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Industriekultur 3.23 - Die Elbe

i
R SCHWENCE N - SCHWENYEE

Ein bedeutender und inzwischen
sehr ruhiger Fluss: die Elbe

Die Elbe hat eine groBartige Geschichte. Und als Transportweg war sie fir die Industrialisierung
vor allem in Mitteldeutschland herausragend. Das ist langst vorbei. Wegen der durch den Klimawan-
del verstarkten Niedrigwasserphasen spielt der Fluss fir den Verkehr heute kaum noch eine Rolle.

M Sven Bardua

®

Kontakt
Sven Bardua
E-Mail: redaktion@industrie-kultur.de

Links
www.elbschiffahrtsmuseum.de
www.muzeumdc.cz
wassergeschichten-aken.de
www.erlebnis-elbe.de
www.elbeallianz.org

oben: Der Hafen Magdeburg - hier
der Kanalhafen mit Schrottum-
schlag - spielt, vor allem wegen
des benachbarten WasserstraBen-
kreuzes mit Anschliissen an den
Mittellandkanal und die Berliner
WasserstraRen, flir die Frachtschiff-
fahrt auf der Elbe immer noch eine
groBe Rolle.

Foto: Sven Bardua, 2014

Die Elbe entspringt im bohmischen Teil des Riesengebir-
ges und nimmt bei Mélnik die deutlich gréBere Moldau
auf. Nach insgesamt knapp 1 100 Kilometern miindet
sie bei Cuxhaven in die Nordsee. Dennoch werden die
Unterelbe mit ihren Nebenfliissen und die Seeschiff-
fahrt zum Hamburger Hafen in diesem Heft kaum er-
wahnt - sie sind einen eigenen Schwerpunkt wert. Und
der bohmische Flussabschnitt kommt nur am Rand vor;
auch dies misste an anderer Stelle vertieft werden.

Bohmen am Meer

Dabei ist Bohmen ein wichtiger Bestandteil der Flussge-
schichte. Denn gefiihlt liegt es dank der Elbe schon ein
wenig am Meer, auch wenn dieses in Kunst und Literatur
verwendete Motiv auf einen fiktiven Ort in der Komodie
,Das Wintermarchen“ von William Shakespeare zuriick-
geht. Fiir Bohmen, Mahren und die Slowakei war die
Elbe sehr lange eine wichtige Nabelschnur nach Ham-
burg und zu den Weltmeeren. Bezeichnend dafiir ist
ein Areal am Moldau- und am Saalehafen in Hamburg,
welches die Tschechoslowakische Republik 1929 fiir
99 Jahre als Gebiet fiir ihre Schiffe und Mannschaften
pachtete. 2028 lauft der Vertrag aus; vermutlich wird
es dann Teil der Hamburger Hafencity.

Die Fracht aus Tschechien erreicht Hamburg heute
fast ausschlieBlich per Eisenbahn. Nichtsdestotrotz spielt
die Elbe noch eine Rolle. Spektakular sind die Trans-
porte der Werft Barkmet A.S. in Lhotka nad Labem bei
LovoSice. Erst im Januar 2023 fuhr ein 113,20 Meter lan-
ger Verband von dort flussabwarts: Das Schubschiff ,TR
15“ brachte den Rumpf eines hochseetiichtigen Tankers
zur Endmontage in das hollandische Werkendam. Auch
fiir den Transport von Transformatoren, Teilen von Wind-
kraftanlagen und groBen Elementen des Anlagenbaus ist
der Fluss ideal — wenn er denn genug Wasser hat.

Denn im Jahresverlauf stark wechselnde Wasserstan-
de sind bei der Elbe der Normalfall. Als groBer Strom ent-
wassert sie mit ihren Zufliissen das von Bergketten umge-
bene Bohmen, die Bundeslander Sachsen und Thiiringen
mit ihren Mittelgebirgen, weite Teile von Sachsen-Anhalt
und Brandenburg (mit Berlin) sowie Teile von Mecklen-
burg, Niedersachsen, Holstein und Hamburg. Schnee-
schmelzen oder anhaltende Regenfélle in den Mittelgebir-
gen bedeuten auf der Elbe fast immer Hochwasser.

Da die Elbe aber im Tiefland mit den weichen Boden
kaum natrlichen Halt findet und das Gefalle gering ist,
hat sie sich in ihrem Mittellauf, der unterhalb der Gebir-
ge etwa bei MeiBen beginnt, stets besonders ausge-

dehnt: mit einem bis zu acht Kilometer breiten Urstrom-
tal bei Magdeburg. Sie bildete hier mehrere Nebenarme
und anderte iiber die Jahrhunderte mehrfach den Lauf.
Gerade die Elbe war noch lange ein verwilderter Fluss.
Die Folgen waren Hochwasserkatastrophen (siehe S. 16)
und geringe Wasserstande bei zum Teil immer noch re-
lativ starker Stromung. Darunter litt die Schifffahrt bis
weit in das 19. Jahrhundert hinein. Uferabbriiche, wan-
dernde Sandbanke, Stromspaltungen und die Bildung
von Maandern waren fiir die Elbe ebenso typisch wie die
Fahrrinne einschrankende Schiffsmiihlen, Felsblocke so-
wie im Weg liegende Baumstamme.

Ausbau zur WasserstraB3e

Erst 1842 wurde fiir die Strecke von Magdeburg nach
Hamburg ein erstes Gutachten vorgelegt, das eine
Reihe von Arbeiten ausloste. Das Wegraumen der
Hindernisse und die seit dem 17. Jahrhundert an der
Mittelelbe errichteten Buhnen (siehe IK 1.10, S. 38/39)
waren entscheidende MaBnahmen fiir eine verbesserte
Schiffbarkeit. Die zum Landschaftsbild gehorenden
Buhnen ragen von den Ufern im Abstand von 150 bis
200 Metern leicht gegen die Stromung gerichtet in den
Fluss. Sie verengen den Hauptstrom, sodass die geball-
te Raumkraft des Wassers flir eine groBere Tiefe sorgt.
1858 gab es in der Mittelelbe bereits 4 298 Buhnen
sowie 113,4 Kilometer Deckwerke (Schutzschicht fir
Boschungen) und 28,8 Kilometer Parallelwerke (parallel
zum Ufer verlaufende Damme).

In mancherlei Hinsicht ahnelt die Geschichte der
Elbe aber auch der anderer europaischer Strome. Sie
ist nicht nur Schifffahrtsweg, sondern auch Quelle der
Wasserkraft, sorgt fiir Trink- und Brauchwasser, dient
als Abwasserkanal. Das erhaltene Wasserwerk Saloppe
in Dresden von 1875 (siehe IK 2.18, S. 58) ist dafiir ein
ebenso eindrucksvolles Beispiel wie das 1893 vollen-
dete Wasserwerk Hamburg-Kaltehofe mit seinen vielen
Filterbecken. Umgekehrt leiteten Stadte, Dorfer und Fa-
briken ihre Abwasser noch lange in die Elbe. Traurige
Beriihmtheit erlangte ihre Abwasserfracht zu DDR-Zei-
ten: Damals floss eine stinkende, mit Schwermetallen,
Salzen und anderen industriellen Reststoffen belastete
Kloake Richtung Hamburg. Doch der DDR fehlte auch

Die Elbe -

die wirtschaftliche Kraft fiir einen Ausbau des Flusses
fiir die Schifffahrt. Damit blieb ein heute vielbeschwore-
ner Naturraum erhalten.

Die Elbe bildete seit jeher eine nicht so ohne weite-
res zu querende Barriere. Sie bot sich deshalb fiir die
Anlieger als ,natiirliche” Grenze an, bis 1866 stieBen
hier Sachsen, PreuBen und einige deutsche Kleinstaa-
ten aneinander. Und alle wollten profitieren. Erst 1870
wurden die letzten Elbzolle aufgehoben, nachdem die
nach dem Wiener Kongress gebildete Elbschiffahrtsko-
mission schon seit 1819 eine Reihe von vereinfachen-
den Regeln durchsetzen konnte. ,MittelgroBe” Kahne
mit einer Tragfahigkeit von 350 Tonnen waren damals
der wichtigste MaBstab. Sie konnten auch zu wasserar-
men Zeiten noch stets mit halber Ladung fahren.

Goldene Zeiten fiir die Schifffahrt

Im 19. Jahrhundert vervielfachte sich das auf der Elbe
transportierte Frachtvolumen: 1881 wurden bereits
907 000 Tonnen nach Hamburg und 874 000 Tonnen
flussaufwarts transportiert, hieB es 1883 in der Deut-
schen Bauzeitung (17. Jg., 21.4.1883, No. 33, S. 193,
siehe auch: 21. Jg., 26.2.1887, No. 17, S. 102 f.). Schon
bald nach 1900 wurden auf der Mittelelbe pro Jahr
etwa 18 Millionen Tonnen Fracht registriert. Nun wurden
Kéhne mit 1 000 Tonnen Fracht der Normalfall; heute
werden zum Teil sogar 2 000 Tonnen von einem Schiff
bewegt.

AuBer Baustoffen und landwirtschaftlichen Produk-
ten jeder Art gehdrten Brennstoffe und andere Rohstoffe
fiir die Industrie in groBen Mengen, auch Stiickgut und
Investitionsgiiter zur Fracht. Vielfach vergessen wird
heute der Naturstein: Das 1897 vollendete Hamburger
Rathaus wurde mit dem Rohstoff aus dem Elbsandstein-
gebirge errichtet. Auch andere Steine in hochwertiger
Qualitat kamen aus den Mittelgebirgen, der fiir den
Wasserbau verwendete Quarzit dagegen aus dem Raum
Pretzien—-Gommern oberhalb von Magdeburg. Die elf
Steinbriiche dort hatten bis zu etwa 1 000 Beschaftigte.

Die Schifffahrtsbranche erlangte deshalb entlang
der Elbe eine groBe Bedeutung. Schiffe mussten ge-
baut und unterhalten werden, der Gliterumschlag in den
vielen Hafen erfolgen. Die langen von Dampfern gezo-
genen Schleppziige mit vielen Kahnen missen auf die
Zeitgenossen einen starken Eindruck gemacht haben.
Dabei entwickelten sich in der Schifffahrt viele speziel-
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oben links: Am niedersachsi-
schen Ufer der Oberelbe wird um
1980 eine Buhne instandgesetzt.
Das Foto zeigt die Sicherung der
Flanken mittels Schiittsteinen auf
Buschunterlage.

Foto: IZW-Medienarchiv der Bundes-
anstalt fir Wasserbau

oben rechts: Auch Wasserwerke
sind typische Nutzer von Flussen.
Die Anlage Saloppe in Dresden ent-
nahm seit 1875 als erstes Trinkwas-
serwerk der Stadt das Rohwasser
aus dem Uferfiltrat der Elbe.

Foto: Stephan Liitgert, 2023

unten links: Ein Blick zurtick:
Immer wieder und vor allem zu DDR-
Zeiten wurde die Elbe als Abwasser-
kanal missbraucht. Zu sehen ist der
Einlauf des Werkes Heidenau im VEB
Vereinigte Zellstoffwerke Pirna.

Foto: Christian Bedeschinski, 1990
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oben: Heutzutage typisch fur die
Elbe? Vor der alten Industrieku-
lisse von Magdeburg-Salbke sind
Freizeitboote, ein Fahrgastschiff,
die Fahre Westerhtisen, ein einziger
Frachter und die typischen Buhnen
zu sehen.

Foto: Sven Bardua, 2014

unten links: 1942 war die Doppel-

schleuse in Magdeburg nahezu fer-
tiggestellt. Die westliche der beiden
325 Meter langen Kammern besaB
ein 85 Meter langes Zwischenhaupt
fr Einzelschiffe.

Foto: Hampe / IZW-Medienarchiv
der Bundesanstalt fiir Wasserbau,
1949

unten rechts: In Bohmen wird
die Elbe inzwischen an mehreren
Stellen gestaut, um sie bequem

und ganzjahrig befahren zu kénnen.

Abgebildet sind die Schleuse (links)
und das Wehr in Usti nad Labem
(Aussig an der Elbe).

Foto: Sven Bardua, 2015

le Anforderungen. So waren in den Schleppverbanden
Fahrtunterbrechungen fiir die Schiffer kaum moglich.
Deshalb ibernahmen Fahrleute Zubringerdienste mit
Proviant, setzten aber auch Angehdrige uber. In Aken
bekamen diese Spezialisten eigene Kahne und eigene
Buden, wurden ,Anfahrer” genannt.

Die Elbe aber ist nur der Hauptstrom. Zu ihrem Was-
serstraBensystem gehdren auch die erst spat gebauten
kiinstlichen WasserstraBen, wie Elbe-Libeck-Kanal, EI-
beseitenkanal und Mittellandkanal, auBerdem Moldau,
Havel und Saale (mit dem nie vollendeten Kanal nach
Leipzig). In der dritten Reihe spielten auch die Schwarze
Elster im brandenburgisch-sachsischen Grenzraum, die
Mulde oberhalb von Dessau, in der Prignitz die Dosse,
die Elde in Mecklenburg und die llmenau nérdlich von
Lineburg eine Rolle.

Die Elbe war ein wichtiger Faktor fiir die industrielle
Entwicklung in Mitteldeutschland. Doch im 21. Jahrhun-
dert ist sie als Transportweg nur noch ein Schatten ih-
rer selbst: Es werden pro Jahr nur noch wenige hundert-
tausend Tonnen Fracht auf dem Fluss transportiert. Die
Griinde dafiir sind vielfaltig. Veranderte Strukturen in
der Wirtschaft und der Logistik, nicht zuletzt ein Wegfall
vieler Massengiiter zéhlen dazu. Primar aber liegt es an
der zu geringen und vor allem schwierig kalkulierbaren
Wassertiefe der Elbe. Inzwischen stellt der Klimawandel
mit seinen ungewohnt langen Niedrigwasserphasen ihre
Funktion als WasserstraBe grundsatzlich infrage.

Die Doppelschleuse Magdeburg

Die Schiffe auf der Elbe wurden immer groBer, sodass
die Branche die fehlende Wassertiefe immer starker mo-
nierte. Eine Diskussion, ob die Elbe reguliert oder kana-
lisiert werden sollte, gibt es schon seit den 1920er Jah-
ren. SchlieBlich baute das Deutsche Reich die Elbe in den
1930er Jahren punktuell aus. Sichtbarer Ausdruck da-
von ist in Magdeburg die Ruine der einst groBten Binnen-
schifffahrtschleuse in Europa. Damit sollte die schwie-
rige Stromstrecke mit dem Domfelsen (siehe S. 10)
endgiiltig entscharft werden. Schon von 1747 bis 1889

hatte es hier eine erste Schleuse mit 75 Metern Lange
und acht Metern Breite gegeben.

Die neue Doppelschleuse bekam wegen der damals
iiblichen Schleppziige sogar 325 Meter lange und 25
Meter breite Kammern. 110 000 Kubikmeter Beton wur-
den hier wahrend des Zweiten Weltkrieges verarbeitet.
Schleusentore und Hubgeriiste aus Stahl wogen 1 455
Tonnen. Bis 1942 konnte die Siemens Bauunion GmbH
das zwischen Stromelbe und Industriehafen auf Hohe
des Herrenkrugparks errichtete Bauwerk nahezu fer-
tigstellen. Doch das dazu gehérende Wehr wurde nie
gebaut, der Weltkrieg sowie die veranderten politischen
Verhaltnisse verhinderten den Weiterbau. Im Krieg be-
schadigt und teilweise demontiert blieb von der Schleu-
se eine sehr eindrucksvolle Ruine erhalten.

In Bohmen dagegen wird die Elbe seit den 1950er
Jahren an mehreren Stellen gestaut, um sie bequem
und ganzjahrig befahren zu kénnen. Wegen der zu fla-
chen Elbe in Deutschland aber ist auch hier der Verkehr
eingebrochen: In den 1990er Jahren gingen nur etwa
zwei Millionen Tonnen Fracht auf der Elbe iber die
deutsch-tschechische Grenze, 2019 waren es nur etwa
50 000 Tonnen.

Lediglich im Hafen Magdeburg ist noch einiges los,
wenn auch hier der Umschlag stark zuriickgegangen ist.
Die Stadt profitiert damit von der Lage am Wasserstra-
Benkreuz zwischen dem Mittellandkanal und den Berli-
ner Gewassern. Auf der Elbe selbst in Magdeburg aber
fuhren im Jahr 2000 taglich im Schnitt noch etwa 13
Frachtschiffe durch, heute sind es im Schnitt weniger
als vier, restimiert die Journalistin Annette Jensen im
Mai 2019 in einem Artikel der ,Le Monde diplomatique”.
Die Schleuse Geesthacht dagegen passieren fast aus-
schlieBlich die Frachtschiffe Richtung Elbeseitenkanal —
an der Mittelelbe vorbei, berichtete die Zeitschrift ,Bin-
nenschifffahrt” (Ausgabe 2/2020). Doch wegen der zu-
riickgehenden Kohlentransporte und der langen Nied-
rigwasserphasen ging auch hier der Verkehr zurlick. Im
Jahr 2019 wurden 12 774 Schiffe mit 7,45 Millionen
Tonnen Fracht an der Schleuse Geesthacht notiert.

Laut Annette Jensen schrumpft die Binnenschiff-
fahrtin Deutschland vor allem abseits des Rheins stark.
Denn im zukunftsfahigen Containerverkehr werden
ein gewisses Tempo und zuverlassige Strukturen ge-
braucht, also auch garantierte Wasserstande. Fiir die
Elbe beschlossen Bund und Lander zuletzt 2017 Leitli-
nien fiir ein ,Gesamtkonzept”, mit dem unter anderem
die Bedingungen fiir die Schifffahrt verbessert werden
sollen. Es sieht 1,40 Meter Wassertiefe fiir einen gro-
Ben Teil des Jahres vor. Dafiir wurde vielfach gebag-
gert — und das Ziel wegen der langen Niedrigwasser-
perioden in jingster Zeit trotzdem verfehlt.

Industriekultur an der Elbe
Industrie am Wasser ist so alt wie die Industrie selbst.
Notwendigerweise saBen zahlreiche Werften direkt an
der Elbe. Noch heute sehenswert sind die Schiffbaube-
triebe in Dresden (siehe S. 7), RoBlau, Lauenburg so-
wie in Hoopte bei Hamburg. Aber auch fiir viele andere
Branchen war die Lage am Elbstrom wichtig, wie bis
heute erhaltene historische Fabriken beweisen, unter
anderem die Olmiihle und das Singer-Nahmaschinen-
werk in Wittenberge, die Steingutfabrik Villeroy & Boch
in Torgau und die Wikana Keksfabrik in Wittenberg.
Auch abseits der Stadte gab es Industrie an der
Elbe, wie die Flachsfabrik in Steutz oberhalb von Aken.
Deren Gebaude dienten seit 1906 als Fabrik fiir Kar-
toffel- und Maisstarke, ehe etwa 170 Beschaftigte seit
1935 den Flachs aus der Region zu Leinfasern, Werg,
Saat und Schlaglein verarbeiteten. Abnehmer waren
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Textilspinnereien, Olmihlen und Flachsbauern. Fiir
den Transport besaB die Fabrik eine Verladebriicke im
Elbstrom. Erhalten sind alte Fabrikgebaude, heute in Pri-
vatbesitz, ebenso wie die Werkssiedlung.

Viel Industriekultur ist in den Hafen zu finden: in Lau-
enburg, Wittenberge und Magdeburg genauso wie im
Wallwitzhafen in RoBlau (siehe IK 4.14, S. 21) oder in
Aken und in Dresden. Im Gegensatz zum Alberthafen in
Dresden (siehe S. 7) ist der 1876 angelegte Neustad-
ter Hafen dort — der erste in Sachsen mit Eisenbahnan-
schluss — fiir die Frachtschifffahrt langst stillgelegt und
soll nun Teil einer Elbuferpromenade werden. Erhalten
blieben unter anderem Ufermauern und ein Hafenkran.
SchlieBlich bieten auch das Elbschifffahrtsmuseum
in Lauenburg, das Regionalmuseum in Decin und die
Sammlung des ortlichen Technikmuseums am Handels-
hafen Magdeburg viel Interessantes. m

oben links: Das Flachswerk Steutz
6stlich von Aken liegt hoch Uber
dem Elbhang. Seine Rohstoffe

und Produkte wurden unten tber
eine Verladebriicke auf in der Elbe
liegende Schiffe umgeschlagen.
Foto: Sven Bardua, 2019

oben rechts: Die Elblagerhaus
GmbH lieB 1941 am Hafen von
Tangermunde ein Getreidesilo mit
10 000 Tonnen Kapazitét errichten,
hier der Blick von der Altstadt. Das
nunmehr darin von einem értlichen
Investor geplante Hotel-Projekt (mit
Kongresszentrum im nicht sicht-
baren Speicher daneben) kommt
nicht voran.

Foto: Sven Bardua, 2015

Mitte links: Der Hafen in Witten-
berge bietet mit seinen Speichern,
der Olmthle und dem Nahmaschi-
nenwerk eine groBartige Geschichte,
wird aber kaum noch genutzt.

Foto: Sven Bardua, 2015

Mitte rechts: Eine der alten
Fabriken an der Elbe ist die 1906
gegriindete Wikana Keks- und Nah-
rungsmittel GmbH im Hafen von
Wittenberg. Sie stellt unverandert
unter anderem die Schokoladen-
Kekse ,Othello” her, nutzt den
Wasserweg aber schon lange nicht
mehr.

Foto: Sven Bardua, 2020

unten links: Elbansichten waren
bevorzugte Motive des Malers und
Grafikers Professor Alfred Hesse
(1904-1988, siehe IK 3.16, S.
38/39). Er wohnte in Dresden-
Laubegast und nannte dieses am
Elbufer von Laubegast entstandene,
undatierte Gemalde , Anlegestelle”
(Or auf Pappe, Eigentum des Kunst-
fonds der Staatlichen Kunstsamm-
lungen Dresden). Hesse bettete den
Anleger in die Ortsansicht mit den
grinen Elbhéngen von Wachwitz auf
der anderen Flussseite ein - eine
Idylle, wie sie aus verschiedenen
Grunden langst Geschichte ist.
Abbildung: Alfred Hesse Archiv,
Hamburg

unten rechts: Zum 1889 gegriin-
deten Hafenbetrieb in Aken gehdren
ein alter Speicher und ein heute der
Saalemilhle Alsleben gehorendes
10 000-Tonnen-Getreidesilo von
1938; die ,,Musik* spielt hier aber
nebenan im Container- und Schwer-
gutumschlag. Aken ist ein wichtiger
Umschlagplatz fur den Maschinen-
bau der Region - vor allem fiir das
Siemens-Turbinenwerk in Erfurt.
Foto: Sven Bardua, 2019
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Immer in Bewegung: Elbfahren

oben: Die meisten Elbfahren sind
Autofahren. Hier in Aken ist sie fast
ein Fremdkorper in weitgehend un-
bertihrter Auenlandschaft des
Biospharenreservats Mittelelbe. Der
Schornstein am Horizont gehort zur
Flachsfabrik Steutz (siehe S. 5).
Foto: Sven Bardua, 2019

Mitte: Fahren gehéren zur Elbe
wie Briicken und Héfen. Und sie
waren stets auch Treffpunkte. Der
Maler Alfred Hesse hielt in seinem
Olgemalde ,Elbfahre in Laubegast*
das alltagliche Treiben am Dresdner
Anleger fest. Passanten besteigen
die Fahre, Spazierganger schauen
dem Treiben zu oder betrachten,
versonnen auf der Bank sitzend, die
Szenerie. Hesse (1904-1988, siehe
IK 3.16, S. 38/39) malte tber Jahr-
zehnte hinweg immer wieder die
Flusslandschaft mit ihren Fahren.
Abbildung: Alfred Hesse Archiv,
Hamburg

unten: Warten auf die Féhre
Sandau. ,,Zehn Zentimeter mehr
waren noch gegangen”, versicherte
spater der Fahrmann mit Blick auf
das Hochwasser. Sonst hatte er den
Betrieb eingestellt. Der Radfahrer
hatte dann einen etwa 60 Kilometer
langen Umweg (iber die Briicke
Tangermlnde nehmen mussen.
Foto: Sven Bardua, 2021

Elbbriicken miissen wegen der Breite des Flusses und
des Vorlandes relativ lang sein — und sind damit teuer.
Deshalb fiihren sie meistens nur in groBen Abstanden
tber den deutschen Teil der Elbe — lediglich Dresden,
Magdeburg und Hamburg bieten mehrere StraBenbrii-
cken nebeneinander. Doch schon am Rande dieser Stad-
te gibt es Fahren, welche die festen Verbindungen ergan-
zen. In der Provinz sind sie eminent wichtig, weil es bis
zur nachsten Briicke oft Dutzende von Kilometern sind.
Und ihre Bedeutung steigt enorm, wenn die Briicken mal
wegen Reparaturarbeiten gesperrt werden.

Die Elbe wird von wenigen Personenfahren und
vielen Prahmen gequert. Letztere konnen auch Autos
mitnehmen. Und sie sind vor allem als Gierseilfahren
konzipiert. Mit einem langen Seil am Rand des Fahr-
wassers im Fluss verankert, nutzen sie allein die Kraft
der Stromung als Antrieb, um zwischen den Ufern zu
pendeln. Am Ende ist das lange mit gelben Tonnen
markierte Seil in zwei Gierseile geteilt, die am Bug und
am Heck der Fahre befestigt sind. Mit zwei Seilwinden
fiir jedes Gierseil verandert der Fahrmann lediglich den
Anstellwinkel des Prahms zu Stromung. Nach dieser

leichten Drehbewegung driickt die Stromung den Fahr-
prahm dann in die andere Richtung. Dieser Betrieb ist
nahezu gerauschlos. Er passt zu dem breit und meis-
tens friedlich dahinflieBenden Strom. Die auf der Elbe
eingesetzten Prahme sind relativ modern. Doch eine
historische Fahre, von 1969 bis 1993 mit Grundseil
betrieben, liegt nicht weit von der Elbe entfernt in der
Nahe der Havelmiindung in Nitzow auf Land. ™ S.B.
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oben: Damals wie heute sind die
Elbféhren an warmen Sommertagen
voll besetzt: hier die Féhre Klein-
zschachwitz in Dresden am

30. Juli 1988.

Foto: Christian Bedeschinski

Mitte links: Die Stromung l&sst

die Gierseilfahren von Ufer zu Ufer
pendeln, hier in Sandau. Daflir wird
nur der Anstellwinkel der an einem
langen Seil (durch gelbe Tonnen
markiert) und zwei kurzen Gierseilen
hangenden Fahre mit kleinen Elektro-
winden verandert.

Foto: Sven Bardua, 2021

Mitte rechts: Zu spat: Die Fahre
Rogatz in der Altmark hatte am
Abend des 31. Mai 1980 ihren
Betrieb schon eingestellt. Bemer-
kenswert ist der Antrieb des Prahms
durch ein Beiboot - und nicht mit
dem Gierseil!

Foto: Robin Garn

unten: Zu einer ,richtigen” Fahr-
stelle gehort auch ein Gasthaus, wie
hier in Coswig (Anhalt).

Foto: Sven Bardua, 2014





