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Bericht

Symposium »Die Elbe — Fluss ohne Grenzen
(1815—2015)«

2. Arbeitstreffen, 16. Marz 2013, Stade; 3. Arbeitstreffen, 16.September
2013, Pirna; 4. Arbeitstreffen, 31. Marz 2014, Coswig (Anhalt);
5. Arbeitstreffen, 29. September 2014, Tangerminde

Ausgehend von einer ersten Zusammenkunft am 9. Juni 2012 in Dresden fanden 2013
und 2014 vier weitere Arbeitstreffen zur Vorbereitung des fiir 2015 geplanten Sympo-
siums »Die Elbe — Fluss ohne Grenzen (1815—2015)« statt, {iber die hier berichtet wird.
Ziel dieser Workshops war es, das inhaltliche Spektrum des geplanten Elbe-Symposiums
weiter auszuloten. Die Ergebnisse des Dresdner Treffens von 2012 sind dokumentiert
in dem Beitrag »Die Elbe — Fluss ohne Grenzeng, in: Volkskunde in Sachsen 24/2012,
S. 227-241. Dieser Beitrag enthilt alle grundlegenden Informationen zum Projekt,
insofern wird im Folgenden daran angekniipft.

Zweites Arbeitstreffen, 16. Mirz 2013, Stade

Am 16. Mirz 2013 fand in den Riumen des Landschaftsverbandes Stade e. V. das zweite
Arbeitstreffen zum Thema »Die Elbe — Fluss ohne Grenzen« statt. Veranstalter waren
der Landschaftsverband Stade und das Institut fiir Sichsische Geschichte und Volks-
kunde (Dresden) in Zusammenarbeit mit dem Museum fiir Hamburgische Geschichte
und dem Altonaer Museum fiir Kunst und Kulturgeschichte. Teilnehmerlnnen waren
Matthias Bunzel (Maritime Landschaft Unterelbe GbR), Hans-Eckhard Dannenberg
(Landschaftsverband Stade), Michael Ehrhardr (Landschaftsverband Stade), Tobias von
Elsner (Kulturhistorisches Museum Magdeburg), Guido Fackler (Universitit Wiirz-
burg), Norbert Fischer (Universitit Hamburg/Landschaftsverband Stade), Vanessa
Hirsch (Altonaer Museum fiir Kunst und Kulturgeschichte), Franklin Kopitzsch (Uni-
versitit Hamburg), Klaus-Joachim Lorenzen-Schmidt (Staatsarchiv Hamburg), Andreas
Martin (Institut fiir Sichsische Geschichte und Volkskunde, Dresden), Ortwin Pelc
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(Museum fiir Hamburgische Geschichte) und Manfred Seifert (Institut fiir Sichsische
Geschichte und Volkskunde, Dresden, jetzt Universitit Marburg).

Im Mittelpunke stand die Flusslandschaft an der Unterelbe (Niederelbe). Deren im
Vergleich zu anderen Elb-Abschnitten besondere flusslandschaftliche Dynamik sei vorab
skizziert: An der Niederelbe prigen die von der Nordsee her kommenden Gezeiten die
Landschaft (elbaufwiirts bis Hohe Lauenburg, seit 1960 bis Staustufe Geesthacht). Ebbe
und Flut bewirken, dass die Elbe ihr Bett immer wieder verldsst und die angrenzenden
Flussmarschen beeinflusst. Durch den Bau geschlossener Deichlinien sind die Grenzen
zwischen Fluss und Land bis in das 20. Jahrhundert immer wieder verindert worden.
Es gab weitriumige Vor- und Ausdeichungen, frithere Elbinseln wurden mit dem Fest-
land verbunden. Die Gezeiten haben auch die Nutzung der Elbe als Schifffahrts- und
Handelsweg geprigt. So waren spezielle Schiffstypen wie die Ewer fiir diesen Bereich
der Elbe typisch. Zahlreiche Hifen und Werften lagen haufig nicht direkt am Fluss,
sondern geschiitzt weiter landeinwiirts an den zur Elbe fiihrenden Entwiisserungsliufen
(Schleusenprielen). Nicht zuletzt siedelten sich, bedingt durch die Nihe zur Elbmiin-
dung und Nordsee, hochseeorientierte Unternehmen (Reedereien, fischverarbeitende
Industrie) sowie maritime Berufe an der Niederelbe an. Diesen mit dem Fluss verbun-
denen Grenzauflssungen standen im 19. und 20. Jahrhundert Konflikte um Hoheits-
und Nutzungsrechte auf Grund der territorialen politischen Grenzen gegeniiber (u.a.
zwischen Hamburg, Preuflen und dem Kénigreich Hannover sowie nach 1945 zwischen
einzelnen Bundeslindern).

Diese inhaltliche Orientierung spiegelte sich in den Beitriigen: Als Geschiiftsfiihrer
des Landschaftsverbandes Stade e. V. begriifSte Hans-Eckhard Dannenberg zunichst die
Teilnehmerlnnen und erliuterte die Rolle seiner Institution fiir die Geschichte und die
Kultur des Elbe-Weser-Raumes. Anschlieflend skizzierten Andreas Martin und Norbert
Fischer das Ziel, den 200. Jahrestag der Verabschiedung der Wiener Kongressakte im
Jahr 1815, in der die Handelsschifffahrt auf den mitteleuropiischen Fliissen als ein freies
Gewerbe proklamiert wurde, als Anlass zu nutzen, um die bisher zumeist regional und
fachspezifisch orientierten Forschungen zur Elbe neu auszurichten. Dabei geht es allge-
mein um grenziiberschreitende Studien sowohl im riumlichen wie im fachlichen Sinn.

Franklin Kopitzsch berichtete {iber seine Untersuchungen zum Thema »Die Nie-
derelbe in der historischen Reiseliteratur«. Ausgehend vom 17. Jahrhundert (Petrus
Hesselius) iiber das 18. Jahrhundert (Barthold Hinrich Brockes) stellte er die erste
bedeutende Reisebeschreibung der gesamten Elbe von der Quelle bis zur Miindung von
Karl Heinrich Wilhelm Miinnich aus dem Jahr 1845 vor. Fast zur gleichen Zeit erschie-
nen andere Beschreibungen fiir einzelne Abschnitte der Elbe von Peter von Kobbe,
Hermann Allmers und Johann Georg Kohl. Fiir die untere Elbe ist das 1907 erstmals
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erschienene Buch des Hamburger Geografen Richard Linde iiber »Die Niederelbe«
eine bis heute wichtige Informationsquelle. Nach dem Zweiten Weltkrieg hiufen sich
Reisefiihrer iiber die Elbe.

Tobias von Elsner formulierte unter dem Titel »Die mittlere Elbe — Aspekte der
Forschung« zunichst die Frage, ob es sinnvoll sei, die Zeitriume vor 1815 in der inhalt-
lichen Struktur unberiicksichtigt zu lassen. Er verwies in diesem Zusammenhang auf
die Bedeutung der Kunst und deren Blick auf die Elbe. Magdeburg bildete {iber Jahr-
hunderte ein Zentrum des Schiffsverkehrs, Dampfschiffe gab es hier seit den 1830er
Jahren. Die Einrichtung einer Magdeburger Zentralbehérde (»Elbstrombauverwal-
tung«) und der Stromausbau markieren in der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts die
neue Qualitit staatlicher Verwaltung. Eine Besonderheit der mittleren Elbe stellte die
Magdeburger Schifferbriiderschaft dar. Sie kontrollierte den Elbhandel mindestens
seit dem 17. Jahrhundert und organisierte die »Reihefahrt« zwischen Magdeburg und
Hamburg bis zur Authebung des Stapelrechts. Das 2003 fertig gestellte Wasserstraflen-
kreuz Magdeburg stellt den jiingsten technischen Héhepunkt dar und verbindet Elbe
und Mittellandkanal.

Michael Ehrbardt referierte zum Thema »Das Alte Land und die Elbe«. Die Region
»Altes Land« liegt am siidlichen Elbufer zwischen Stade und Hamburg, Der Fluss ist
hier, wie anhand von Karten erliutert wurde, an seinem Ufer durch die in »Hochland«
und »Sietland« unterteilten Marschen geprigt. Ehrhardt akzentuierte insbesondere die
sich wandelnden Uferlinien in den so genannten Drei Meilen. Der im Hochmittelalter
einsetzende Deichbau zog eine zuniichst klare Grenze zwischen Fluss und Land. In der
Folge von Sturmfluten und sich verindernden Strémungen musste diese immer wieder
verschoben werden. Die folgenreichste Sturmflutkatastrophe im 19. Jahrhundert war
die Februarflut von 1825. Stiirker noch als politische Entwicklungen verinderte sie das
Leben in diesem Abschnitt der Elbe. Auf Jahre hinaus litt die Bevélkerung unter den
Uberschwemmungen und ihren Folgen. Zugleich bot die Katastrophe den Beamten des
Kénigreichs Hannover, zu dem dieses Territorium damals gehérte, die Méglichkeit, viel
stirker als bisher in den bis dato grof8enteils autonom geregelten Wasserbau einzugreifen.
Insgesamt spielen die Deiche iiber ihre konkrete, praktische Funktion hinaus eine
besondere, auch symbolische Rolle fiir die Bewohner der Elbmarschen, die auf soziale,
kulturelle und mentale Aspekte der Flussgeschichte verweist.

Dem nérdlichen Ufer der Niederelbe wandte sich Klaus-Joachim Lorenzen-Schmidt
unter dem Titel »Die holsteinischen Elbmarschen« zu. Wenngleich er die landschaftlichen
und gesellschaftlichen Gemeinsamkeiten der Elbmarschen beiderseits des Flusses sah, so
betonte er zugleich die untere Elbe als natiirliche wie territorialpolitische Grenze. Der

Fluss, seine Gezeiten und Sturmfuten wurden als bedrohlich empfunden, weil immer
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wieder Land weggerissen wurde. So wurden Deich- und Schleusenbau zu einer aufwin-
digen Angelegenheit. Unter handelspolitischen Aspekten hob Lorenzen-Schmidt die
Hamburger Bestrebungen zur Kontrolle des Elbhandels hervor. Daraus resultierte das Ziel
Hamburgs, lokale Stapelrechte zu beseitigen. Bis heute prigt die » Transportrevolution« des
19. Jahrhunderts das Bild. In zahlreichen Orten an der Niederelbe und ihren Nebenfliissen
gab es kleinere oder grofere Hifen oder Schiffslanden als Umschlagsplitze. Sie dienten
dem Transport der Agrarprodukte, von Torf und Ziegeln auf den Ewern, den Gezeiten
und dem Wattboden angepassten Booten. So herrschte im 19. Jahrhundert eine »dichte
Kleinschifffahrt«, bevor ihr in der Eisenbahn eine neue verkehrstechnische Konkurrenz
erwuchs und die Industrie die dominierende Rolle der Agrarwirtschaft abzulésen begann.

Matthias Bunzel thematisierte »Flussiibergreifende Kooperationen und Potenti-
ale an der Unterelbe«. Dabei bezog er sich auf die Institution »Maritime Landschaft
Unterelbes, ein grenziiberschreitendes Leitprojekt der Metropolregion Hamburg. Ziel
ist es, das maritime Erbe grofriumig zu erhalten und touristisch zu vermarkten. Dabei
geht es um aufler Dienst gestellte Hafenanlagen, Leuchttiirme, Boote, Schleusen und
ihnliches. Uber diese in den Fokus geriickten »Denkmiler« soll die maritim geprigte
Landschaft an der unteren Elbe durch Inventarisierung, Erliuterungstafeln, touristische
Routen sowie Wegweiser, Karten und Flyer stirker ins 6ffentliche Bewusstsein geriicke
werden. Bemerkenswert ist hier die bundeslinderiibergreifende Zusammenarbeit, die
zugleich beide Elbufer, das nérdliche und siidliche, einbezieht.

Wie in diesem letzteren Beitrag, so hat sich auch in den Vortriigen insgesamt gezeigt,
dass der Abschnitt der Niederelbe besondere, grenzauflésende Dynamiken hervorge-
bracht hat. Der Einfluss der von der Nordsee her kommenden Gezeiten zeigt sich bis
heute im steten Wandel der Flusslandschaft. Gesellschaft, Wirtschaft, Kultur und Men-
talitit sind dadurch ebenso geformt worden wie die riumlichen Strukturen. Zugleich ist
die Flusslandschaft der Niederelbe durch die von Menschen errichteten Wasserbauten
beeinflusst: Deiche, Uferschutz- und Sperrwerke bilden Barrieren gegeniiber dem
Wiasser, wihrend Schleusen, Siele und Einldsse zeitweilig den Fluss ins Land lassen.
Aus Sicht der Niederelbe-Forschung erscheint es notwendig, das von den Gezeiten
beriihrte und mit der Elbe iiber die Entwisserungsliufe verbundene Land am Fluss in
die Betrachtungen einzubeziehen. Mit seinen kleineren und gréferen Hifen, Werften
und Reedereien hat sich hier ein iiber den eigentlichen Elbstrom hinaus reichendes
fluviales Netzwerk ausgepriigt, das seit dem 19. Jahrhundert auch touristisches Interesse
gefunden hat. Gegenwirtige »Grenzauflsungen« finden sich unter anderem in Kon-
zepten der Metropolregion Hamburg, die den Bereich der Niederelbe iiber mehrere
Bundeslinder hinweg erfasst. Der Bereich der mittleren Elbe verdient ebenfalls eine
besondere Beachtung und sollte inhaltlich noch vertieft werden.
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Als weiterer Projektschritt wurde auf dem Stader Arbeitstreffen beschlossen, im
Laufe des Friihjahrs 2013 einen Call for Papers zu entwerfen, der das bereits im Bericht
des Dresdener Treffens ausgearbeitete Spektrum beriicksichtigt. Ein drittes Arbeitstref-
fen wird im September 2013 in Pirna (bei Dresden) stattfinden. Das Elbe-Symposium
wird auf den 17. bis 19. September 2015 in Hamburg terminiert, als Tagungsorte werden
das Museum fiir Hamburgische Geschichte (Hamburg Museum) und das Altonaer
Museum fiir Kunst und Kulturgeschichte niher ins Auge gefasst. Die Trigerschaft der
Veranstaltung soll beim Landschaftsverband Stade e. V. und dem Instituc fiir Sichsische

Geschichte und Volkskunde e. V. angesiedelt sein.

Drittes Arbeitstreffen, 16. September 2013, Pirna

Das dritte Arbeitstreffen zur Vorbereitung des Symposiums »Die Elbe — Fluss ohne
Grenzen (1815—2015)« fand am 16. September 2013 in Pirna statt. Es wurde vom Institut
fizr Sichsische Geschichte und Volkskunde (Dresden), dem Landschaftsverband Stade
e. V. und dem Stadtmuseum Pirna veranstaltet. Teilnehmerlnnen waren Hans-Eck-
hard Dannenberg (Landschaftsverband Stade), Guido Fackler (Universitit Wiirzburg),
Norbert Fischer (Universitit Hamburg), Anke Frohlich (Dresden), René Misterek
(Stadtmuseum Pirna), Andreas Martin (Institut fiir Sichsische Geschichte und Volks-
kunde, Dresden), Holger Natusch (Dresden), Ortwin Pelc (Museum fiir Hamburgische
Geschichte), Manfred Seifert (Institut fiir Sichsische Geschichte und Volkskunde,
Dresden, jetzt Universitit Marburg) und Holger Starke (Museum fiir Stadtgeschichte,
Dresden). Das Treffen nahm seinen Anfang mit einem thematischen Stadtrundgang
vom Klosterhof iiber den Steinplatz, vorbei am Fl6ferhaus zur Schifftorvorstadt. Den
Abschluss bildete ein Blick in die Anfang des 16. Jahrhunderts errichtete Stadtkirche St.
Marien, eine der grofiten spitgotischen Hallenkirchen in Sachsen.

Zu den Vortrigen trafen sich die TeilnehmerInnen anschlieend im Volckamersaal
am Marke in Pirna. Nach einer kurzen BegriiSung durch Norbert Fischer duflerte sich
Andreas Martin einfiihrend zum Verhiltnis von Landschaftsromantik und Industriali-
sierung an der sichsischen Elbe und beschrieb die Bedeutung der Schifferorganisationen
in der zweiten Hilfte 19. Jahrhunderts fiir die Entwicklung des Flusses zu einer der
bedeutendsten Schifffahrtstralen in Mitteleuropa.

Anke Froblich erdffnete den Workshop mit Gedanken zu dem neu entdeckten und
wohl frithesten Bildwerk, welches den Gesamtlauf des Flusses in den Blick nimmi: »Von
Schandau in der Sichsischen Schweiz bis zu den Sandbinken in der Nordsee. Eine Folge
von 51 Elbansichten von Johann Friedrich Wizani (1770-1835).« Der 1776 in Dresden
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geborene Wizani nahm vermutlich in den 1820er Jahren mit dieser Bildreihe den Fluss
zwischen seinem Eintritt nach Sachsen und der Miindung bei Cuxhaven in einer spiter
nicht noch einmal wahrzunehmenden Motivzusammenstellung in den Blick. Damit
erlaubt er uns friihe bild- und kunsthistorische Einsichten in die frithen Jahre der im
Rahmen des Symposiums zu betrachtenden Zeit.

Holger Starke duf3erte sich in seinem Beitrag »Dresden an der Elbe. Zum Wandel der
Verflechtung von Fluss und Stadt« zur Urbanisierung des Flusslaufs im 19. und 20. Jahr-
hundert. Wihrend zu Beginn des 19. Jahrhunderts die Ausschiffungsplitze sich nahe des
heutigen Stadtzentrums befanden, verlagerte sich dieser Bereich etwa einhundert Jahre
spiter mit dem Bau des »Kénig-Albert-Hafens« weiter elbabwiirts. Der mit der Dampf-
schifffahrt einsetzende Personenverkehr iibernahm diese Uferbereiche und entwickelte
sich bis in die Gegenwart unter dem Namen »Weifle Flotte« zu einem Topos fiir den
Flusstourismus auf dem sichsischen Abschnitt des Flusslaufs. Die wirtschaftliche und
kulturelle Entwicklung der Residenzstadt Dresden war immer eng verbunden mit den
Verinderungen, die sich im Bereich des Transportwesens auf und am Fluss vollzogen.

René Misterek stellte in seinem Beitrag »Leben am Strom. Berufe und Alltag im
19. Jahrhundert im Raum Pirna« die Bedeutung der Elbe fiir Pirna dar. Eine wichtige
Rolle spielte die Floferei. Das Vorhaben, das erst im spiiten 19. Jahrhunderts ausgebaute
Elbufer zum Umschlagplatz zwischen Schiene und Schifffahrt zu gestalten, war wohl
von Anfang an zum Scheitern verurteilt. Die Industrie in Pirna verzichtete bei ihren
Transportaufgaben weitgehend auf die Nutzung der Binnenschifffahrt. Sie bevorzugte
die Eisenbahn. 1904 gab es nur noch vier Schiffer in Pirna, die Ara der Elbschiffer endete
in den 1940er Jahren. Hiufig war das Pirnaische Elbufer Schauplatz von Badevergniigen
— war der Fluss im Winter zugefroren, auch von vielfiltiger Geselligkeit auf dem Eis.

Holger Natusch prisentierte sein Projekt »Pomiitscher. Das Schiffzichen auf der
Oberen Elbe zwischen 1815 und 1865«. Vor den Regulierungsarbeiten an der Elbe war
der Schiffszug stark von der Situation am jeweiligen Flussabschnitt und den Wetter-
einfliissen abhingig. Erst mit der Elbregulierung verbesserten sich die Bedingungen fiir
die Zugknechte und Pomitscher durch giinstigere Stromungsverhilenisse, die Beseiti-
gung von Buchten durch Parallelwerke und die Abpflasterung vieler Uferbereiche. Die
Leinpfade wurden befestigt und, wo méglich, ausgebaut. Aber diese Baumafinahmen
waren in erster Linie an den Forderungen der Dampfschifffahrt orientiert. Das Ende
des Schiffszug durch die in Sachsen Pomitscher genannten Zugknechte wurde nicht erst
mit der Orientierung der Dampfschifffahrt auf den Giitertransport eingeleitet, sondern
begann bereits mit der Erhéhung des Verkehrsaufkommens, der damit verbundenen
Vergrofierung des Transportvolumens und des daraus resultierenden verstirkten Ein-

satzes des Pferdezuges.
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Kristina Kaiserovd legte ein Paper zum Thema »Der Aussiger »Elbe-Verein<im 19. und
zu Beginn des 20. Jahrhunderts« vor. Den wesentlichen Ausgangspunkt der Entwick-
lung der Binnenschifffahrt sicht Kaiserovd im Transport der béhmischen Braunkohle
als wichtigem Energietriiger fiir die industrielle Entwicklung. Der fiir die Entwicklung
der Elbe zur Schifffahrtsstrale in Boshmen wichtige Elbeverein wurde 1875 in Usti n. L.
gegriindet. Er wurde durch seine Mitglieder (Reeder, Kohlehiindler, Werftbesitzer, Elb-
schifffahrtsgesellschaften, Elbstidte und auch Banken) zu einem der wichtigsten Inte-
ressenvertreter der Elbschifffahrt im ausgehenden 19. Jahrhundert. Mit der Griindung
eines staatlichen Schifffahrtsunternehmens (CPSL) im Jahr 1922 wurde der Einfluss
der Privatwirtschaft zuriickgedringt. An diese Entwicklung schloss der Inhalt des von
Martin Tichy vorgelegten Papers an »Die Tschechoslowakische Elbe-Aktiengesellschaft
(CPSL) in den Jahren 1918 bis 1950«. Die innere Entwicklung dieses staatlichen Schiff-
fahrtsunternehmens spiegelt die allgemeine Situation in der Gesellschaft der Ersten
Tschechoslowakischen Republik. Zunichst waren in dem Unternehmen Tschechen
und Deutsche relativ gleichberechtigt beschiftigt, jedoch begann der Staat am Ende
der 1920er Jahre mit einer so genannten Nationalisierung des Unternehmens. Dabei
wurden die tschechischen Anteile in dem Unternehmen gestirkt, dessen wesentliche
Einrichtungen (Hifen, Lager, Docks und Reparaturanlagen) sich im Grenzgebiet befan-
den, wo allerdings der deutsche Anteil unter der Bevélkerung iiberwog. Die Tendenzen
verinderten sich im Lauf der folgenden Jahre mehrfach, denn als das sudetendeutsche
Kohlesyndikat in den 1930er Jahren die CPSL beherrschte, setzte sich wiederum der
deutsche Anteil der Belegschaft durch. Von pragmatischen wirtschaftlichen Uberlegun-
gen ausgehend, erfolgte dann seit dem Ende der 1930er und Anfang der 1940er Jahre
die verstirkte Einstellung tschechischer Arbeitnehmer, um die deutschen Minner zu
ersetzen, die an die Fronten des Zweiten Weltkriegs eingezogen worden waren — eine
Entwicklung, die der allgemeinen Germanisierung der Gesellschaft im Protektorat nicht
folgen konnte. Die Nachkriegsgeschichte der CPSL steht auch mit der Vertreibung
der deutschen Bevélkerung aus der Tschechoslowakei in Verbindung. Neuere Unter-
suchungen belegen, dass auf den Schiffen der CPSL hiufig sowohl deutsche als auch

tschechische Emigranten {iber die Grenzen geschleust wurden.

Viertes Arbeitstreffen, 31. Mirz 2014, Coswig (Anhalt)

Das 4. Arbeitstreffen zur Vorbereitung des Symposiums »Die Elbe — Fluss ohne Grenzen
(1815—2015)« fand am 31. Mirz 2014 in Coswig (Anhalt) in den Riumen des dortigen
Museums statt. Das Treffen wurde vom Institut fiir Sichsische Geschichte und Volks-
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kunde (Dresden), dem Landschaftsverband Stade e.V. und dem Museum Coswig
(Anhalt) veranstaltet. Der Leiter des Hauses, Marthias Prasse, hatte die Teilnehmer
in die Riume des ehemaligen Klosters Coswig eingeladen. Fiir dieses Treffen waren
Themen vorgesehen, die inhaltlich vor allem in der Region Anhalts angesiedelt sind.

An dem Workshop nahmen teil: Hans-Eckhard Dannenberg (Landschaftsverband
Stade), Ernst Paul Dérfler (Steckby, BUND), Guido Fackler (Universitic Wiirzburg),
Norbert Fischer (Universitit Hamburg), Frank Kreif$ler (Stadtarchiv Dessau-RofSlau),
Albrecht Lindemann (Evangelische Landeskirche Anhalts), Andreas Martin (Institut
fiir Sachsische Geschichte und Volkskunde, Dresden), Kathrin Pége-Alder (Landes-
heimatbund Sachsen-Anhalt), Matthias Prasse (Dresden, Museum Coswig/Anhalt),
Ira Spieker (Institut fiir Sichsische Geschichte und Volkskunde, Dresden), Ortwin
Pelc (Museum fiir Hamburgische Geschichte), Vanessa Hirsch (Altonaer Museum fiir
Kunst und Kulturgeschichte).

Nachdem Norbert Fischer die Anwesenden begriifit hatte, erliuterte Andreas Mar-
tin in einem kurzen Einfithrungsbeitrag die besondere Position der drei anhaltischen
Anrainer des Flusses nach 1815. Im Ergebnis der Grenzregulierung in Folge des Wiener
Kongresses waren die Territorien Anhalt-Bernburg, Anhalt-Dessau und Anhalt-Kéthen
vom Preuflischen Staatsgebiet umgeben. Das fiihrte dazu, dass es innerhalb einer ver-
gleichsweise kurzen Zeit nach Ratifizierung der Elbschifffahrtsakte bereits zu bilateralen
Zollfestlegungen kam, die den anhaltischen wie den preufischen Schiffern Zollfreiheit
an den preuflischen und den anhaltischen Erhebungsstellen zusicherten, sowohl auf
der Elbe als auch auf der Saale. Damit war die Zollfreiheit, die fiir den Gesamtlauf der
Elbe erst ab 1871 galt, an diesem weiten Teil des Flusslaufs bilateral bereits realisiert.

Ernst Paul Dérfler weitete in seinem inhaltlichen Ansatz »Zum Wertewandel im
Umgang mit der Elbe« sowohl den geografischen als auch den zeitlichen Blick auf den
Flusslauf. Er unterstrich die differenzierte Ausgestaltung des Stroms als Verkehrsweg zwi-
schen dem tschechischen Teil, der allein 24 Staustufen verzeichnet, und dem deutschen
Teil, auf dem lediglich die Staustufe bei Geesthacht errichtet wurde. Dérfler stellte fest,
dass sich in der Gesellschaft gegenwiirtig ein Wandel im Umgang mit Flussliufen dar-
stellt. Die Mglichkeit, auf der Elbe Schifffahrt zu treiben, verliert in der Offentlichkeit
immer mehr an positiver Aufmerksamkeit. Dagegen gewinnen naturlandschaftliche und
Freizeitaspekte bei der Nutzung des Stroms deutlich an gesellschaftlicher Zuwendung,.
Auch wenn sich die wirtschaftlichen Méglichkeiten der gegenliufigen Bewegungen
durchaus unterscheiden, verschieben sich die demokratischen Potenziale bei der Aus-
handlung eines Gesamtkonzepts Elbe.

Uber einen der wichtigsten Teilnehmer an der 6ffentlichen Diskussion um die Aus-
gestaltung dieses Gesamtkonzepts duflerte sich Albrecht Lindemann in seinem Beitrag
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»Die Anhaltische Landeskirche und ihr Blick auf die Elbe«. Bereits 1997 mit dem Ersten,
2004 mit dem Zweiten und 2008 mit dem Dritten Elbesymposium der Evangelischen
Landeskirche Anhalts wurde deren grundsirzliche Haltung beschrieben, Zielstellungen
neu zu iiberdenken, um Perspektiven fiir die Elbe und deren Nurzung zu entwickeln.
Unter dem Titel »Gesamtkonzept Elbe — eine Flusslandschaft im Wandel«, den das Sym-
posium im Jahr 2008 trug, wurde auf den Paradigmenwechsel aufmerksam gemacht, der
sich gegenwirtig vielschichtig in der Gesellschaft vollzieht. Dabei geht es um den Schutz
des Lebensraums, die Offenlegung und Wahrnehmung von Bediirfnissen und deren
gesellschaftliche Akzeptanz. Es ist das Ziel der Evangelischen Landeskirche Anhalts, die
bisher nicht in die Tiefe gegangene Debatte am Laufen zu halten.

Matthias Prasse stellte unter dem Titel »Arkadien am Elbstrom. Zur Situation der
Schloss- und Parkanlagen« seine Uberlegungen zur Wahrnehmung des Gartenreichs
zwischen Wittenberg und Dessau im 19. und 20. Jahrhundert vor. Ausgangspunkt war
seine Feststellung, dass die Schlussakte des Wiener Kongresses 1815 und die Festlegun-
gen der Elbschifffahrtsakte von 1821 fiir die Wahrnehmung dieser Landschaft kaum
von Bedeutung scheinen. Viele Schlossbauten am Rand der weiten Elbauen in diesem
Gebiet bekamen bereits im Verlauf des 18. und zu Beginn des 19. Jahrhunderts neue
Verwendungen bzw. standen leer. Sie wurden als Lazarette und als Gefangenenlager
genutzt, in ihnen wurden Militirerzichungsanstalten eingerichtet, Midchenheime, spi-
ter Zuchthiuser, Konzentrationslager, in DDR-Zeiten aber auch Lehrlingswohnheime
etabliert und andere gesellschaftliche Institutionen untergebracht. Gegenwirtig bemiiht
man sich, eine Vielzahl der Gebiude und Anlagen einer neuen Nutzung zuzufiihren, die
zwischen Ritterromantik, Industrialisierung und touristischen Konzepten angesiedelt
sind. Offen bleibt die Frage, ob man nach 1815 iiberhaupt noch von einem Gartenreich
sprechen kann und in welcher Form die industrielle Entwicklung Einfluss auf die Nut-
zung der Gebidude und deren Wahrnehmung hatte. Und nicht zuletzt stellt sich die
Frage, ob diese Entwicklungen iiberhaupt in einem Bezug zu den Verinderungen stehen,
die die Flusslandschaft Elbe im Ergebnis der Festlegungen des Wiener Kongresses zur
Freiheit der Fluss-Schifffahre traf.

Nach einer kurzen Mittagspause gab es Gelegenheit, die Ausstellungen im Haus
zu besichtigen. Neben der stindigen Ausstellung »Die Elbe. Biografie eines Flusses«
war dies die Sonderausstellung »1813. Fiir Freiheit und Einheit«. Beide Expositionen
stehen in einem direkten Zusammenhang mit dem inhaltlichen Ansatz des geplan-
ten Symposiums. Wihrend in der Exposition zur Elbe die Kulturgeschichte dieses
europiischen Stroms durch eine Vielzahl von Gemiilden und Grafiken, Skulpturen
und Handwerksgeriten, aber auch Dokumenten und Archivalien beschrieben wird,
beriihrt die Ausstellung »1813« einen kunsthistorischen Aspekt des Kampfes, der
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mit der Niederlage der Napoleonischen Heere in die Verhandlungen des Wiener
Kongresses miindete.

AnschlieBend wurden die Uberlegungen von Klemens Koschig »Zur familiiren bzw.
beruflichen Herkunft der RofSlauer Schifferfamilien im Zeitraum vom Ende des 18. bis
zur Mitte des 19. Jahrhunderts« diskutiert, die Frank Kreiffler vorstellte. Ausgangspunkt
der Gedanken ist die Tatsache, dass die Einwohner von RofSlau, heute Ortsteil von
Dessau, ihre Stadt in der Tradition einer Schifferstadt sehen. Richtig ist allerdings, dass
auch in der besten Zeit der Elbeschifffahrt nie mehr als 16 Prozent der steuerpflichtigen
Einwohnerschaft Rof8laus von der Schifffahrt lebten. 1871 existierten hier 193 Schifferfa-
milien, deren Anzahl sich bis 1938 auf 14 reduzierte. Interessant fiir die soziale Herkunft
der Schifferfamilien ist vor allem der Zeitraum zwischen 1750 und 1850, denn der erste
Schifferverein wurde in 1840er Jahren gegriindet. Tendenziell ist dabei wohl festzustellen,
dass sich die Schiffer zunichst aus der Berufsgruppe der Fischer rekrutierten. Interes-
sant fiir die Gegenwart scheint allerdings die Frage, wie aus einer »gewesenen« eine
»neue« Schifferstadt wurde. Die Traditionspflege wird gegenwirtig vor allem durch die
iltere Generation realisiert und ist eng gebunden an den Schiffbau. Um 1900 war die
in Rof8lau ansissige Werft der Briider Sachsenberg eine der bedeutendsten in Europa.

Frank Kreiffler fand damit einen Ubergang zu seinem eigenen Thema: »Die Elbe-
hifen in Anhalt und ihre Bedeutung fiir den mitteldeutschen Wirtschaftsraum vom
19. Jahrhundert bis heute«. Im Zentrum seiner Darstellung stand der Wallwitzhafen,
den die Berlin-Anhaltische Eisenbahn-Gesellschaft (BAE) anlegte. Hier wurde seit
1858 vor allem die Braunkohle aus dem Bitterfelder Revier auf Elbschiffe verladen. Ab
1859 {ibernahmen die Kaufleute Ziegler & Comp. den Hafen, spiiter der von Leipziger
Kaufleuten gegriindete Speditionsverein. Der Wallwitzhafen war vor allem fiir den
Leipziger Handel als Knotenpunkt von Schiene und Wasser wichtigster Hafenplatz.
Neben dem Wallwitzhafen gab es am Ende des 19. Jahrhunderts an dem in Anhalt rund
43 Kilometer langen Lauf der Elbe noch einen Ausladeplatz am Dessauer »Kornhaus«
sowie den zunichst als Winterhafen angelegten Leopoldhafen. Doch noch bis in die
1930er Jahre blieb der Wallwitzhafen der wichtigste Umschlagplatz an der Mittelelbe,
bis zunehmende Versandung und die Bombardierungen am Ende des Zweiten Welt-
kriegs zu seiner Schliefung fithrten. Nach 1990 sind es vor allem die Hiifen in Aken
und Roflau, in denen der trimodale Umschlag zwischen Strafle, Schiene und Wasser
in der Region realisiert wird.

Ortwin Pele wandte sich in seinem Beitrag »Die Oberlindische Schifffahrt und
der Hamburger Hafen« einem Thema zu, das bisher in der Literatur kaum Beachtung
gefunden hat: Der Hamburger Blick auf die Binnenschifffahrt. Die Wahrnehmung

war und ist von Hamburg als gréfitem deutschen Sechafen immer auf den Seeverkehr
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gerichtet. Deshalb sind die von Pelc formulierten vier Kernfragen bisher unbearbeitet
und neu: Unter welchen Bedingungen findet der Ladungswechsel zwischen Binnen-
und Seeschiff statt? Wie verindern sich diese mit der historischen Entwicklung des
Transportwesen (Schiff, Bahn, Automobil)? Wie gestaltete sich der oberelbische Fracht-
verkehr von und zum Hamburger Hafen im 19. und 20. Jahrhundert? Wer waren die
Triger dieses Frachtverkehrs?

Abschlielend wurde das Konzept von Johannes Keil fiir seinen Beitrag »Die Elbe als
Thema des frithen Naturschutzes in Sachsen« diskutiert. In seinem Paper konzentrierte
sich Keil auf die Bewertung der Titigkeit der Mitglieder des Landesvereins Sichsischer
Heimatschutz (LSH), die sich — auch als Naturschiitzer — der wirtschaftlichen Bedeu-
tung der Elbe als Transportweg fiir den innerdeutschen wie internationalen Handel
bewusst waren. Die leitenden LSH-Mitglieder hatten zum Teil hohe staatliche Amter
inne, so etwa die Amtshauptleute von Pirna, Dresden und Meiflen, in deren Behorden
das jeweilige Wasserbauamt untergebracht war. Aber auch Ministerialdirektoren und
sichsische Minister waren Mitglieder im LSH. Und so untersagte nicht zuletzt die Ver-
einsphilosophie strikt, sich gegen die wirtschaftliche Entwicklung des Landes zu stellen.
Der LSH war aufgrund seiner umfangreichen finanziellen und legislativen Férderung
durch den Staat quasi eine halbstaatliche Naturschutzinstitution.

Verbunden mit einem kurzen Gang durch die Stadt nach dem Ende des Workshops
erhielten die Teilnehmer durch Matthias Prasse die Maglichkeit zur Besichtigung des
seit einigen Jahren in Sanierung/Umbau befindlichen Coswiger Schlosses, des Simo-
netti-Hauses und der St. Nicolai Kirche von Coswig.

Fiinftes Arbeitstreffen, 29. September 2014, Tangermiinde

Das fiinfte Arbeitstreffen zur Vorbereitung des Symposiums fand am 29. September
2014 in Tangermiinde statt. Es wurde vom Institut fiir Sichsische Geschichte und
Volkskunde (Dresden) und dem Landschaftsverband Stade in Zusammenarbeit mit
dem Museum fiir Hamburgische Geschichte und dem Altonaer Museum fiir Kunst
und Kulturgeschichte veranstaltet. Im Rahmen dieses Treffen wurden vor allem Themen
der unteren Mittelelbe diskurtiert.

Als Teilnehmer der Veranstaltung waren anwesend: Antonia Beran (Kreismuseum
Jerichower Land, Genthin), Sigrid Briickner (Stadtarchiv Tangermiinde), Hans-Eckhard
Dannenberg (Landschaftsverband Stade), Wolfram Dolz (Staatliche Kunstsammlun-
gen Dresden), Guido Fackler (Universitit Wiirzburg), Norbert Fischer (Universitit
Hamburg), Claudia Fréhlich (Leibniz-Universitit Hannover), Axel Kahrs (Liineburg),
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Andreas Martin (Instituc fiir Sichsische Geschichte und Volkskunde, Dresden), Antje
Reichel (Prignitzmuseum Havelberg), Manfred Seifert (Universitic Marburg), Ira
Spieker (Institut fiir Sichsische Geschichte und Volkskunde, Dresden), Ortwin Pelc
(Museum fiir Hamburgische Geschichte), Vanessa Hirsch (Altonaer Museum fiir Kunst
und Kulturgeschichte).

Nach einer kurzen Begriiflung duflerte sich Andreas Martin zur besonderen Bedeu-
tung des Elbanrainers Preuflen fiir die Entwicklung der Elbschifffahrt im Deutschen
Bund. Im Rahmen der Ratifizierung der Elbschifffahrtsakte 1821 blieb eine Vielzahl von
Fragen zur Regulierung des Flusslaufs und zu den Regelungen des Schiffsverkehrs auf
der Elbe unbeantwortet. Insbesondere Preuflen war an deren Klirung interessiert und
kann wohl als Vorreiter bei den Ausarbeitungen der 1844 in Kraft getretenen Additio-
nalakte angesehen werden.

Sigrid Briickner erdffnete den Workshop mit ihrem Beitrag »Die Elbe-Briicken
von Tangermiinde«. Erst im 20. Jahrhundert begannen die Planungsarbeiten fiir eine
Straflen- und Kleinbahnbriicke bei Tangermiinde, die, 1933 eingeweiht, mit mehr als
800 Metern zu den lingsten in Deutschland gehérte. 1945 von Wehrmachtsangehérigen
gesprengt, war der schnelle Wiederaufbau fiir die Region von groffer Bedeutung. Den
drei bereits 1945 aus frisch geschlagenem Holz in Folge errichteten Behelfsbriicken war
nur eine kurze Lebensdauer beschieden. Erst die 1950 eingeweihte, nun bereits fiinfte
Elb-Briicke bewies lingerfristig Standfestigkeit. Aus Teilen einer Havelkanalbriicke,
einer Wehrmachtspionierbriicke und den Resten der gesprengten Briicke montiert
wurde sie als »Dauerbehelfsbriicke« nach mehr als fiinfzig Jahren 2001 durch einen
Neubau ersetzt. Einwohner von Tangermiinde bemiihten sich, die »alte« Briicke als eine
Sehenswiirdigkeit der Stadt zu erhalten und entwickelten das Projekt einer verglasten
»Aussichtsbriicke«, das aber aus finanziellen Griinden verworfen wurde.

Antje Reichel stellte anschlieend ihr Projekt »Fihren an der Mittelelbe« vor. Auf
Grund der Breite des Flusses war eine Uberbriickung der Elbe in der Altmark kaum
moglich. Deshalb war die Bevolkerung auf Fihren zur Uberquerung des Flusslaufs
angewiesen. Unterschiedliche Arten von Fihren gab es in vielen an den Ufern liegenden
Orten. Schon durch die bestindigen Flussbettverlagerungen konnte es geschehen, dass
Acker einmal diesseits und zu anderen Zeiten auch jenseits des Flusses lagen und so die
Uberwindung des Flusslaufs zur wirtschaftlichen Notwendigkeit wurde. Fihren sind
fiir den Mittellauf der Elbe die typische Form, den Flusslauf zu queren.

Antonia Beran informierte iiber »Kanile — Werften — Ziegeleien. Das Jerichower
Land als Wirtschaftsraum im Elbe-Havel-Dreieck«. Mitte des 18. Jahrhunderts wurde
der Plauer Kanal in einer Linge von rund 30 Kilometern angelegt. Dabei wurden die

Fliisse Ihle und Stremme mit den natiirlichen Liufen eingebunden. Ziel des Vorhabens
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war, das Salz aus den preuflische Salinen an der Saale iiber Elbe und Havel schneller
und giinstiger nach Berlin zu transportieren und ebenso den Energietriger Holz in
entgegengesetzte Richtung. Ab 1870 wurde durch den Bau des Thle-Kanals die Stadt
Burg angeschlossen. Zu Beginn des 20. Jahrhunderts war die gesamte soziale Strukeur
der Region auf die Schifffahrt ausgerichtet. An den Schleusen fanden sich bald Ansied-
lungen, Werften wurden bereits vor 1800 gegriindet. Viele Ziegeleien entstanden im
19. Jahrhundert. Sie nutzten den Lehm der Flussaue, um den in der zweiten Hiilfte des
19. Jahrhunderts intensiv steigenden Bedarfim Rahmen der Berliner Stadtentwicklung
abzudecken. Daneben gab es weitere Industrieansiedlungen auf Grund der giinstigen
Transportsituation an dem nach dem Ersten Weltkrieg zum Elbe-Havel-Kanal ausge-
bauten Wasserweg in der Mitte Deutschlands.

Wolfram Dolz gab einen Uberblick zu den »Sichsischen Elbe-Karten des 19. Jahr-
hunderts«. Bei der Erstellung von topografischen Karten entscheidet hiufig der jeweilige
Auftragsinhalt iiber eine Vielzahl aufzunehmender Kriterien. Zu Beginn des 19. Jahr-
hundert ging es zunichst vor allem um die konkrete Lagebestimmung des Flusses in
der Landschalft, als eine Art Bestandsaufnahme in Vorbereitung von Verkehrsbauten zur
Verbesserung der Schiffbarkeit. Auch fiir die Planung von Wasserbaumafinahmen zum
Hochwasserschutz waren die Kartenwerke, die scheinbar regelmiflig nach extremen
Hochwassersituationen neu aufgenommen oder iiberarbeitet wurden, wichtig. Auf
Grund der zeitlich versetzten Aufnahmen im 19. Jahrhundert (1820er, 1850er, 1860er,
1870er und 1890er Jahre), zeigt sich auf diesen Kartenwerken die Verinderung der
Flusslandschaft in der Zeit der Industrialisierung besonders detailliert.

Claudia Froblich stellte das »ForschungsprojektInnerdeutsche Grenzecan der Leib-
niz Universitit Hannover« vor. Das Ende des Jahres 2012 begonnene Teilprojekt »Die
Démitzer Briicke als Erinnerungsort« hat einen engen Bezug zur Elbe, denn die aus
den Blickwinkeln unterschiedlicher Wissenschaftsdisziplinen in Augenschein genom-
mene Flussquerung wurde, zwischen 1871 und 1873 errichtet, 1945 durch Luftangriffe
zerstort und nicht wieder aufgebaut, zu einem Erinnerungsort fiir die deutsche Teilung.
Nach einem Teilabriss in den 1970er Jahren erlangten die verbliebenen 16 westlichen
Vorlandbriicken mit dem zugehérigen Briickenkopf Denkmalstatus. Die Briicke wurde
zum Sinnbild der Trennung, zum literarischen Sujet und nun zum wissenschaftlichen
Untersuchungsobjekt, indem die Briicke als symbolisch aufgeladenes Bauwerk in den
Fokus tritt.

Als letzten Beitrag zum Workshop erliuterte Axel Kahrs sein Projekt »Die deutsche
Teilung und der Kalte Krieg an der Elbe im Spiegel der Dichtung aus Ost und West«.
Kahrs diskutierte seine These, dass Literatur und Literaturgeschichte der Elbe im Kalten

Krieg den politisch intendierten Stereotypen von Ereignissen und Zustinden widerspre-
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chen. Sie dokumentieren Haltungen und Handlungen der »anders« Denkenden und
der »anders« Handelnden. Der Kulturgeschichte des Grenzflusses Elbe kann mit dieser
»bisher weitgehend unerforschten Erweiterunge ein neues Kapitel hinzugefiigt werden.
Im Anschluss an die inhaltlichen Diskussionen dieses Arbeitstreffens wird durch die
Mitglieder der Projektgruppe und die Veranstalter das Programm des Symposiums »Die
Elbe — Fluss ohne Grenzen (1815—2015)« erarbeitet. Das Symposium wird vom 17. bis
19. September 2015 in Hamburg stattfinden. Als Veranstaltungsorte sind das Hamburg
Museum und das Altonaer Museum fiir Kunst und Kulturgeschichte vorgesehen. Neben
den Themen, die auf den Arbeitstreffen der Jahre 2013 und 2014 angeboten wurden,
flieen die auf den Call eingegangen Paper in die Planungen fiir das Symposium ein.
Das Programm wird ab November 2014 auf der Internetseite des Instituts fiir Sichsische
Geschichte und Volkskunde versffentlicht (siche dazu heep://fweb.isgv.de/elbe).

Wiirzburg/Hamburg/Dresden/Marburg Guido Fackler, Norbert Fischer,
Andreas Martin, Manfred Seifert



