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Editorial

Besondere Geburtstage verdienen eine besondere Würdigung – besondere Geburtstage eines
ganz besonderen Denkmals allemal. So ist es denn eigentlich eine Selbstverständlichkeit, dass

die „Fördergesellschaft zur Erhaltung der Schwebefähre Osten – Hemmoor e.V.“ sich ein Buch zum
100. Bestehen dieses Wahrzeichens von der Oste wünschte. Überfällig ist es, denn außer einer
schlichten, etwas in die Jahre gekommenen Broschüre hat der Verein nichts, was die bewegte
Geschichte und die besondere Technik diese einmaligen Baudenkmals in Schrift und Bild dokumen-
tiert. Das wird nun mit dem vorliegenden Bild- und Infoband nachgeholt.

Verein und Verlag konnten mit der Heimatforscherin Gisela Tiedemann (Wingst) und „Spiegel“-
Autor Jochen Bölsche zwei profunde Kenner der Geschichte der Fähre gewinnen. Bölsche führt
zunächst in die Besonderheiten der Flusslandschaft des größten Nebenflusses der Unterelbe ein.

In 25 Geschichten aus 100 Jahren Fährgeschichte hat der Journalist allerlei Kurioses, Geheimnis-
volles, Spannendes, Skurriles und Wissenswertes zusammengetragen. Der Ostener konnte sich beim
Blick aus dem Fenster seines Arbeitszimmers beim Schreiben inspirieren lassen, wohnt er doch der
Schwebefähre direkt gegenüber.

Intensiv in alten Dokumenten gestöbert hat Gisela Tiedemann und im zweiten Hauptteil dieses
Buches die detaillierte Geschichte der Fähre von ersten Planungen bis zur Stilllegung nach Fertig-
stellung der Ostebrücke im Jahre 1974 aufgearbeitet.

Beiträge der Denkmalschützerin beim Landkreis Cuxhaven, Birgit Greiner, zur Bedeutung des
technischen Baudenkmals, ein Porträt über den Fährwirt Horst Ahlf, geschrieben von dem Journa-
listen und Autor Jürgen Petschull, sowie fiktive Szenen zum Ostener Winter 1909 – dem ersten nach
Inbetriebnahme der Fähre – von dem Ostener Heimatschriftsteller Frank auf dem Felde runden den
vielfältigen Textteil ab. Richtige Hingucker sind neben den vielen dokumentarischen historischen
Fotos die kunst- und stimmungsvollen Aufnahmen von der Fähre von dem Ostener Fotografen Niko-
laus Ruhl.

Insgesamt ist dieses Buch nicht nur eine ebenso spannende wie ausführliche Dokumentation der
Geschichte der Fähre, sondern ein Abriss aus 100 Jahren deutscher Heimatgeschichte von Osten an
der Oste im nassen Dreieck zwischen den großen Schwestern Elbe und Weser.
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Eine Truppe aktiver Ostener tut sich kurz nach der Stilllegung der Schwebefähre im Jahre 1974
zusammen und setzt sich das Ziel, dieses einmalige technische Bauwerk zu erhalten und touris-

tisch zu nutzen.Am 17. Oktober 1975 wird von 47 engagierten Kämpfern für den Erhalt der Fähre
um den Ostener Fährwirt Horst Ahlf in Osten die „Fördergesellschaft zur Erhaltung der Schwebe-
fähre Osten e.V.“ gegründet.Vom Eigentümer der Fähre, dem Landkreis, bekommt der Verein die
Genehmigung zur Wiederinbetriebnahme der „Schwebebahn“ für Zwecke des Fremdenverkehrs.
Seitdem kümmert sich die Fördergesellschaft um Instandhaltung und Betrieb des technischen Bau-
denkmals.

Nach einigen Höhen und Tiefen, Kämpfen um Fördergelder für dringende Sanierungsmaßnahmen
und zwischenzeitigen Stilllegungen ist es dem Verein gelungen, die sanierte Fähre zu einem touris-
tischen Highlight für ganz Norddeutschland zu entwickeln. Im Jahr 2008 wurde der Vereinsname in
„Fördergesellschaft zur Erhaltung der Schwebefähre Osten – Hemmoor e.V.“ erweitert. Die Vereins-
Ziele sind nun laut Satzung „die Förderung der Erhaltung und des Betriebes der Schwebefähre Osten
an der Oste, die Förderung des Interesses der Öffentlichkeit an dem Baudenkmal Schwebefähre, die
Förderung der Heimatpflege in Osten und die Zusammenarbeit mit anderen Schwebefähren im Rah-
men eines Bundes- und eines Weltverbandes“.

Eine 2003 auch auf Betreiben Ostens gegründete „World Transporter Bridges Association” setzte
sich zunächst das Ziel, die älteste Schwebefähre der Welt bei Bilbao (Spanien) zur Weltkulturerbe-
stätte erheben zu lassen – was binnen vier Jahren gelang. Seither konzentrieren sich die internatio-
nalen Aktivitäten darauf, den Unesco-Status auch für die übrigen sieben Baudenkmale dieser Art zu
erkämpfen, darunter die Schwebefähren Rendsburg – Osterrönfeld und Osten – Hemmoor. Getra-
gen werden diese Bemühungen von einem Arbeitskreis deutsche Schwebefähren innerhalb der
Arbeitsgemeinschaft Osteland e. V., dem auch Vertreter der vier deutschen Schwebefähren-Orte
angehören und dessen Sprecher der Ostener Jochen Bölsche ist. Ein erster Vorstoß zugunsten des
Unesco-Titels für die Oste-Fähre scheiterte 2007. Zurzeit streben die deutschen Schwebefähren
unter Federführung des Rendsburger Bürgermeisters Andreas Breitner eine internationale Gemein-
schaftsbewerbung der sieben Schwebefähren um den Unesco-Titel an. Gestellt werden soll der Sam-
melantrag von der argentinischen Regierung. Einer Bewerbung aus Südamerika, das bislang auf der
Liste der Welterbestätten stark unterrepräsentiert ist, werden relativ gute Aussichten eingeräumt.

Während dieses Buch in Druck ging, türmten sich vor den Fährfreunden schon wieder neue Pro-
bleme auf.Aus finanziellen Gründen beschloss die CDU-geführte Cuxhavener Kreistagsmehrheit im
März: „Bei der Schwebefähre Osten soll der Betriebsaufwand auf das Niveau der Verkehrssicherungs-
pflicht beschränkt werden. Das bedeutet, dass auch der Aufwand auf ein Mindestmaß reduziert wird;
von neuen Maßnahmen zur Aufrechterhaltung des Verkehrsbetriebes wird abgesehen.“ Soll hei-
ßen:Während der Rost unablässig weiter am Gitterwerk nagt, soll der Kreis bei einer nächsten Still-
legung im Zweifel auf eine Wiederinbetriebnahme seines einzigen Baudenkmals von nationaler
Bedeutung verzichten.

Der seit Jahrzehnten währende Kampf der Fährenfreunde gegen Ignoranz und Kulturvergessen-
heit ist also noch längst nicht gewonnen.

Die aktiven Fähr-Retter
Die Fördergesellschaft zur Erhaltung 

der Schwebefähre Osten – Hemmoor
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Fluss und Dorf aus der Vogel-

perspektive: Osten an der

Oste mit der St.-Petri-Kirche,

Festhalle und Schwebefähre –

auf der anderen Flussseite

befindet sich der Hemmoorer

Ortsteil Basbeck 
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Der Fluss, zu dessen Wahrzeichen die
Schwebefähre geworden ist, gibt

Anlass zu mancherlei Missverständnissen.
Das beginnt schon beim Flussnamen, den
Generationen von Forschern auf die ähnlich
lautende Himmelsrichtung Osten zurückge-
führt haben. Mittlerweile aber scheint sich
die Auffassung von Deutschlands bekanntes-
tem Namensforscher Professor Jürgen
Udolph durchzusetzen, Oste leite sich von
dem vorgermanischen „ausa/austa“ ab, einer
Wortwurzel, die schlicht „Gewässer“ oder
„gießen“ bedeutet und auch in Ostern steckt,
dem traditionellen christlichen Tauffest. Die
Alteingesessenen übrigens sagen nie „Oss-
ste“, mit kurzem O, sondern stets „Oooste“
mit langem Vokal, wie in Ostern.

Gelegentlich kommt es zu akustischen
Missverständnissen.Wer etwa in Ham-

burg von einem Ausflug „an die Oste“
erzählt, wird bisweilen gefragt: „Wo denn da
an der Ostsee?“ Auf die Antwort, der Fluss
sei gemeint, heißt es häufig: „Ach so, die Este
...“ Denn der Horizont vieler Hanseaten
endet an den Kirschblütenflüssen ihrer Aus-
flugsregion Altes Land, während der längste
und vielfältigste niedersächsische Nebenfluss
der Elbe, weit draußen jenseits des Speck-
gürtels, lange Zeit nahezu unbekannt war. So
kommt es auch, dass Kreuzworträtsel-
freunde auf der Suche nach einem „linken
Nebenfluss der Elbe“ mit vier Buchstaben
gewöhnlich „Este“ eintragen – und sich erst
korrigieren, wenn sie bemerken, dass der
„männl.Verwandte“ der Onkel ist und nicht
der Enkel.

Ein hübsches Fehlurteil unterläuft gele-
gentlich Touristen, die eines der 4,9-PS-

Wohnboote chartern, mit denen man auf der
Oste ohne Sportbootführerschein fahren

Schilfwogend, nordseefrisch, wundergrün
Die Oste – Fluß der Lachse, Fluß der Deiche, Fluß der Fähren 

Von Jochen Bölsche

darf. „Der Fluss fließt ja rückwärts“, entfährt
es erstaunten Landratten aus Süd-, West-
oder Ostdeutschland – sie können sich nicht
vorstellen, dass Neptun, der Herr über Ebbe
und Flut, noch so tief im Binnenland regiert,
sogar bis hinauf zum ersten Wehr in Bremer-
vörde, 75 Kilometer von der Küste entfernt.

Weil mit den Gezeiten immer wieder
auch verheerende Hochwasser die

Anrainer heimsuchten, haben die Menschen
an der Oste früh versucht, den Fluss bis in
die Gegend um Bremervörde mit Deichen
zu zähmen. Hohe Deiche erforderten Segel-
schiffe mit entsprechend hohen Masten,
hohe Masten wiederum verboten den Bau
fester Brücken. So kam es, dass die Oste bis
weit ins vorige Jahrhundert hinein – bis
Motorschiffe die Segler ablösten – ein Fluss
der Fähren war (und 1909 zum Fluss der
Schwebefähre wurde).

Von den früher rund 30 Kahn- und
Prahmfähren sind gerade mal zwei Per-

sonenfähren erhalten geblieben, in Gräpel
und Brobergen. Einen legendären Ruf
genoss der Gräpeler Fährmann und Gastwirt
Helmut Plate, der – „Fährmann, hol öber“ –
jahrzehntelang seine handbetriebene Seil-
fähre über den Fluss zog.Am Gräpeler Hafen
erinnert heute die Holzskulptur „Osteku-
cker“ an den 2007 verunglückten Fährmann
Plate, dem zu Ehren der Volksmund die Oste
„Rio de la Plate“ nannte und Österreichs
Post eine Sondermarke herausgab.

Ein Überbleibsel vergangener Zeiten,
von Touristen geliebt und von Fähr-

freunden gepflegt, ist auch die letzte Motor-
fähre auf der Oste in Brobergen. Dort lässt
sich erfahren, dass Fährstellen wie auch Fur-
ten früher strategisch wichtige, häufig

Motorisierte Fähre in Brobergen 
Überbleibsel vergangener Zeiten

Handbetriebene Fähre in Gräpel (2006)
Sondermarke für den „Rio de la Plate“

Wohnboote in Hechthausen
„Der Fluss fließt ja rückwärts“
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umkämpfte Kontroll- und Zollstellen waren.
Im Broberger Fährkrug sind die Relikte
einer jener palisadenbewehrten Niederungs-
burgen ausgestellt, wie sie die gesamte Oste
früher säumten – von Burgsittensen über die
Karlsburg und Kranenburg bis zur einstigen
„Schlickburg“ an der Ostemündung bei Neu-
haus. Gegenüber dem Broberger Fährhaus
steht die Nachbildung einer urkundlich
belegten Rolandfigur, die dort um 1600 die
Machtansprüche und die Blutgerichtsbarkeit
der Broberger Ritter manifestierte.

Eine Burg wachte auch über jene Furt
(„Vörde“), der Bremervörde, einstmals

beherrscht von den Bremer Erzbischöfen,
seinen Namen verdankt. Dort führte der
„Ochsenweg“ durch die Oste, über den all-
jährlich bis zu 30.000 Ochsen von Jütland
nach Holland getrieben wurden. Später wur-
den in der Nähe des heutigen Sportbootha-
fens Torf aus dem nahen Teufelsmoor und
Buschwerk für Uferbefestigungen umge-
schlagen, was der Stadt den Ruf eintrug,
„größter Stackbuschhafen Europas“ zu sein.
Wilhelm Busch widmete ihr den Reim:
„Schön ist's auf der ganzen Erde, am schöns-
ten doch in Bremervörde.“

Die Vördestadt, zu deren heutigen
Attraktionen neben dem Bachmann-

museum ein Natur- und Erlebnispark am
Vörder See zählt, trennt die Untere Oste von
der Oberen Oste. Die beiden Flussab-
schnitte, obwohl ungefähr gleich lang, könn-
ten kaum unterschiedlicher sein.

Im Norden zeigt sich die Oste als mächti-
ger, stellenweise 14 Meter tiefer und bis

zu 200 Metern breiter Tidestrom mit schilf-
gesäumten Mäandern und rund fünfeinhalb
Meter hohen Deichen, auf denen gemächlich
Schafe grasen. Hier, wo die Luft nach Salz
schmeckt, ist der maritime Charakter allge-
genwärtig.

In Gräpel, Osten, Oberndorf, Geversdorf
und Neuhaus haben dörfliche Werften

einst Segelschiffe auf Kiel gelegt, mit denen
Walfänger zwischen 1766 und 1816 auf
Grönlandfahrt gingen. Später wurden Zie-
gel, Obst und Torf über die Oste in die gro-
ßen Städte geschippert.

Die Einstufung der Oste als „Bundes-
wasserstraße“ ist heute nur mehr eine

Reminiszenz an jene Tage, als in Hemmoor
noch Portlandzement produziert, mit einer
Pferdebahn zum Hafen Schwarzenhütten
transportiert und von dort aus über die Oste
in alle Welt verschifft wurde – sogar nach
New York, wo „Lady Liberty“, die Freiheits-
statue, auf Zement von der Oste ruht.

Seit dem Produktionsende im Jahre 1983
erinnern in Hemmoor nur noch ein

Tauchrevier in der gefluteten ehemaligen
Kreidegrube und das benachbarte „Deutsche
Zementmuseum“ mit der ehemaligen Oste-
schute „Hemmoor 3“ an längst vergangene
Zementzeiten. Der Industriehafen Schwar-
zenhütten dient Sportschiffern heute als
Marina.

Ostepartie bei Geversdorf 
Neptun regiert bis Bremervörde

Fahrgastschiff „Mocambo“ 
Einstmals ein Alsterdampfer

Rolandfest in Brobergen 
Erinnerungen ans Blutgericht
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Ob die bewaldete Wingst rund um den
„Deutschen Olymp“, an dessen Hang

ein kinderfreundlicher Zoo mit Wolfs- und
Bärengehege versteckt ist; ob Osten mit sei-
nem bizarren Buddelmuseum; ob Neuhaus
mit der Traditionsfirma Ulex, wo der Kult-
schnaps Absinth entsteht, dem angeblich eine
grüne Fee innewohnt – zu all diesen
beschaulichen Orten, die ein wenig an die
„Sommerfrischen“ verflossener Zeiten erin-
nern, passt der Slogan des Schwebefähren-
Dorfes: „Dem Alltag entschweben ...“

Hier an der Unteren Oste, unter Reet
hinterm Deich, lebt auch der Schau-

spieler und Lilo-Wanders-Darsteller Ernie
Reinhardt, der gern über seine wahre Liebe

Entlang der Unteren Oste erstrecken
sich zunächst Moorkolonien wie Osten-

dorf, angelegt von dem königlich hannover-
schen Moorkommissar Jürgen Christian Fin-
dorff (1720-1792), der in Iselersheim neben
der Findorff-Kirche begraben ist.An ihn und
das Schicksal der ersten Moorkolonisten-
Generationen („Der ersten der Tod, der
zweiten die Not, der dritten das Brot“) erin-
nert im benachbarten Heimatmuseum eine
Dauerausstellung.Weiter stromabwärts win-
det sich der Fluss vorbei an Dörfern mit
alten Spitzturmkirchen, an Fachwerkhäusern
und an idyllischen Obsthöfen, quer durch
das Zuchtgebiet der edlen Hannoveraner
Pferde, für die sich auf Auktionen schon mal
400.000 Euro und mehr erzielen lassen.

Quellental in der Wingst 
Waldgebiet mit Wölfen und Bären

Obere Oste bei Minstedt 
Mäander mit Libellen und Eisvögeln

Chronik-1  27.03.2009  9:37 Uhr  Seite 15



16

Osteland

Chronik-1  27.03.2009  9:37 Uhr  Seite 16



17

Osteland

Der Ort, der sich in seiner Dorfhymne
das maritime „Herz der Oste“ nennt,

ist nicht nur Heimathafen des gemütlichen
Restaurantschiffs „Ostekieker“, einer frühe-
ren Rostocker Trabbi-Fähre. In der Nähe der
Klappbrücke, an der Fährpromenade unter
der Flusskirche, liegt auch das älteste noch
betriebsbereite Motorfahrgastschiff
Deutschlands, die 1872 als Alsterdampfer in
Dienst gestellte „Mocambo“.

Der Oldtimer läuft zu nächtlichen Kri-
milesungen in die Hexenbucht bei

Hemmoor aus und steuert regelmäßig das
Natureum Niederelbe an, das maritime
Naturkundemuseum an der Ostemündung.
Besonders beliebt sind die Fahrten durch die
stählernen Stemmtore des 1968 fertig
gestellten Ostesperrwerks – genannt „der
Achtundsechziger mit der großen Klappe“ –
zu den Seehundbänken an der Rammelbucht
im Ostewatt.

Auskunft gibt: „Die Weite und der Frieden,
der von diesem Landstrich ausgeht, treiben
mir Tränen in die Augen.“ Ein paar Kilome-
ter stromabwärts hat der Journalist Wolfgang
Röhl eine neue Heimat gefunden. Er
schwärmt im Hamburger „Stern“: „Würden
die Massen Wind davon bekommen, wie
schilfwogend und nordseefrisch und wun-
dergrün es im Osteland zugeht, sie würden
ihre Mallorca-Tickets verbrennen und
geschlossen an die Oste fahren.“

Ganz weit weg von Salzluft und Sturm-
gebraus plätschert die stille, süße

Obere Oste. Die stärkste ihrer sieben Quel-
len entspringt einer feuchten Pferdekoppel
am Rande der Heide in Schillingsbostel bei
Tostedt-Otter im Landkreis Harburg.

Zunächst als unscheinbares Bächlein,
dann als schmaler Fluss windet sie

sich, von Libellen umschwirrt, durch Wie-
sen und Wälder – vorbei am Tister Bauern-
moor, wo Kranich und Seeadler kreisen,
flankiert von Biberbauten und Eisvogelhöh-
len und den Wassermühlen in Sittensen und
Eitzte.

Während auf diesem Teil des Flusses
naturgemäß nur Wassersport mit

Kajak und Kanu gestattet ist (bei gutem
Wasserstand von Burgsittensen an, sonst ab
Sittensen oder Weertzen), harren an den
Anlegern im Unterlauf rund 500 Motor-
boote auf ihren Einsatz – und unterhalb
von Oberndorf, wo sich die Oste weitet,
zunehmend auch Segelyachten. Alljährlich
kämpfen die Skipper von der Oste bei der
größten Regatta der Unterelberegion um
den begehrten „Nordsee-Elbe-Cup“, der
traditionsgemäß in Oberndorf verliehen
wird.

Wassermühle in Eitzte 
„Mallorca-Tickets verbrennen“

Oste nahe des Quellgebiets 
Weit weg vom Möwengekreisch

Segelboote in der Mündung 
Regatta an der Rammelbucht
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Geversdorf wiederum ist Heimathafen
des letzten noch aktiven Fischkutters

am Fluss. Mit den Hamen, den rechteckigen
Seitennetzen seiner marineblauen „Ostetal“,
geht Fischer Walter Zeeck seinem Beruf auf
umweltschonende Weise nach, vorwiegend
auf der Niederelbe. Die Untere Oste hinge-
gen dient in erster Linie als Freizeitrevier
von 5600 Sportfischern, die in dem relativ
sauberen Fluss (Gewässergüteklasse zwei)
fast alles finden, was Flossen hat, von Aal bis
Zander.

Sogar der jahrzehntelang verschollene
Lachs gedeiht nun wieder in dem

industriefernen Fluss – dank einer Ansied-
lungsaktion, die von der Presse als „Wun-
der an der Oste“ gefeiert wurde. Jetzt
erhoffen sich die Artenschützer auch eine
Rückkehr des Störs, mit dessen Fleisch und
Kaviar Ostener Fischer bis zur Ausrottung
des urtümlichen Fisches vor rund hundert
Jahren die Hamburger Märkte versorgt
hatten.

Doch auch ohne Stör-Eier können sich
Feriengäste an der Oste durchaus

wohl fühlen. Sie genießen regionale Speziali-
täten wie Krabbenbrot mit Spiegelei, Labs-
kaus, Brataal und Stint. Und ob sie nun zum
Radeln in der tellerflachen Ostemarsch
angereist sind, zum Reiten auf dem Geesthof
in Hechthausen oder zum Wasserskifahren
auf einem Altarm bei Neuhaus – Quartiere
finden sich überall, nicht nur in Hotels, etwa
im „Fährkrug“ direkt unter der Schwebe-
fähre oder im „Oste-Hotel“ am Bremervör-
der Hafen, sondern auch in den vielen Feri-
enwohnungen und Ferienhäusern unter dem
hohen Himmel der Ostemarsch.

Wie erholsam es dort zugeht, zeigt ein
Blick in das Internet-Gästebuch

eines Reetdachhauses am stillen Strom:
„Keine Autos, kein Lärm, kein Stress – eine
Oase der Ruhe und Erholung.“ 

Regatta an der Schwebefähre 
Freizeitrevier für Wassersportler

Fischkutter „Ostetal“
Umweltfreundlich mit Seitennetzen

Wieder angesiedelter Lachs 
„Wunder an der Oste“

Ahrensfluchter Deich
Malerische Motive an der Oste

Ufer-Idylle bei Oberndorf 
„Oase der Ruhe und Erholung“
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Die Geheimnisse der Schwebefähre
25 Geschichten aus 100 Jahren 

Von Jochen Bölsche

Rund um den „Eiffelturm des Nordens“ haben sich in den 100 Jahren seiner Existenz viele nie zuvor
erzählte Begebenheiten zugetragen. Der unmittelbar an der Schwebefähre lebende „Spiegel“-

Autor Jochen Bölsche,Vizepräsident des Weltverbandes der Schwebefähren und Initiator der gemein-
nützigen Arbeitsgemeinschaft Osteland e.V., enthüllt, dass ein angeblicher Fährenkonstrukteur und Eif-
fel-Schüler in Wahrheit nie existiert hat und dass der einflussreichste Fährenförderer der Kaiserzeit dem
Schriftsteller Heinrich Mann als Vorbild für den chauvinistischen Protagonisten seines Romans „Der
Untertan“ diente. Dargestellt werden kuriose technische Vorläufer der Schwebefähre sowie ihre Vettern
und Schwestern in aller Welt, aber auch die jahrzehntelang tabuisierten Geschehnisse der Nazizeit und
die vielen Versuche, das Baudenkmal verschrotten oder verrotten zu lassen – oder aber es zum Welt-
kulturerbe zu erklären.

In den folgenden 25 Geschichten aus 100 Jahren Fährgeschichte berichtet Bölsche außerdem, was
Prominente wie den Dichter Peter Rühmkorf und den spanischen König Juan Carlos I. mit der Fähre
verbindet. Er erzählt von blutrünstigen Morden und literarischen Liebeserklärungen, von Schwebefäh-
ren in Film und Fotokunst und von Leben und Laster im einstmals „sündigen Dorf“ Osten. Sogar die
Fauna über und unter der Fähre wird zum Thema: Droben kreisen die klügsten Vögel der Welt, unten
schwimmt der Lachs, der König der Fische, und angeblich noch immer – wie in den Kneipen am Fluss
stocksteif behauptet wird – der als ausgerottet geltende Kaviarfisch Stör. Geheimnisse über Geheim-
nisse … 

21
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Wer hat die Ostener Schwebefähre
entworfen? Als Konstrukteur nen-

nen im Frühjahr 2009 über hundert Websites
– laut Google exakt 140 – einen „Louis
Pinette“, der im weltweiten Netz regelmäßig
als „französischer Ingenieur“ und als „Schüler
des Eiffelturm-Erbauers Gustave Eiffel“
bezeichnet wird. Diese, zweifellos werbe-
wirksame,Version ist purer Nonsens, wie ein
Blick in die Archive verrät, die im Vorfeld des
100-jährigen Bestehens verstärkt genutzt
worden sind. Den so oft zitierten „Louis
Pinette“ hat es nie gegeben.

Dutzende von vergilbten Originalschrei-
ben sind vielmehr von einem „Max Pinette“
unterzeichnet worden, der 1908/09 als Bau-
leiter die Montage der Schwebefähre über-
wacht hat. Und dieser Max Pinette war kein
Franzose, sondern ein Berliner jüdischer
Abstammung mit lediglich französisch klin-
gendem Namen. Für irgendeine Verbindung
mit Eiffel lassen sich bislang keinerlei Belege
finden.

Sicher ist dagegen, dass der damals exis-
tente Pinette, Vorname Max, die Ostener
Schwebefähre weder erdacht noch gar kon-
struiert hat. Eine (namentlich nicht zuzuord-
nende) Bleistiftskizze, die zusammen mit alten
Ratsprotokollen im Jahre 1903 abgeheftet
worden ist, deutet darauf hin, dass die Idee, in
Osten statt der ursprünglich projektierten
Drehbrücke eine der damals populären
Schwebefähren zu bauen, im Kreise der loka-
len Honoratioren entstanden sein könnte.

Auch eine in den Akten abgelegte erste
Blaupause, auf 1903 datiert, stammt nicht
von Pinette (den in Osten damals niemand
kannte), sondern von dem Neuhäuser Was-
serbauinspektor Abraham. Konstruiert wor-
den ist die Fähre – offenbar weitgehend nach
Abrahams Vorstellungen – im MAN-Werk
Gustavsburg bei Mainz.
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der Presse aufgetaucht: in einem Artikel der
„Harburger Anzeigen und Nachrichten“.

Fortan schien das Phantom allgegenwär-
tig. In einer Reportage der Deutschen Pres-
seagentur (dpa), die im August 1998 von vie-
len Zeitungen abgedruckt wurde und die als
einzigen Gewährsmann einen Ostener Wirt
namentlich nennt, heißt es wörtlich: „1909
konstruierte Louis Pinette, ein Schüler des
berühmten Ingenieurs Alexandre Gustave
Eiffel, die Schwebefähre in Osten.“ Die grif-
fige und scheinbar schlüssige Lesart wurde in
den folgenden zehn Jahren von vielen aufge-
griffen und mangels besseren Wissens wei-
terverbreitet.

In Presse, Funk und Fernsehen sowie im
Internet, von der Website des Ostener
Hotels Fährkrug bis hin zur Homepage der
Deutschen Stiftung Denkmalschutz, geistert
seither der falsche Louis umher. Erste Zwei-
fel kommen auf, als es misslingt, zur Vorbe-

Das Phantom der Fähre
1908: Der angebliche Erbauer und Eiffel-Schüler Louis Pinette hat nie existiert

Der von der Gemeinde Osten per
Beschluss vom 27. April 1908 als Bauleiter
angeheuerte Berliner Diplom-Ingenieur Max
Pinette (Monatsgehalt: 350 Mark plus 100
Mark Bauzulage) hat lediglich die Montage
der angelieferten Fertigteile überwacht und
einige statische Änderungen durchgesetzt.

Wie ist die Legende von dem „französi-
schen Ingenieur“ und „Eiffel-Schüler“
namens „Louis Pinette“ entstanden? Hat
irgendein „He lücht“, wie Gästeführer in
Norddeutschland liebevoll bezeichnet wer-
den, die Story schlicht erfunden?

Noch in der 1985 erschienenen „Chronik
des Kirchspiels Osten“ des damaligen Orts-
heimatpflegers Richard Rüsch wird der Bau-
leiter korrekt als Berliner Ingenieur Pinette
(ohne Vornamen und ohne Eiffel-Verbin-
dung) bezeichnet. Ein Jahr zuvor, am 22.
September 1984, war der falsche „Louis“ in
Verbindung mit dem Eiffelturm-Erbauer in

Max Pinette im 
Verbindungsblatt 

Berliner Diplom-Inge-
nieur als Bauleiter an

der Oste
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Wie ergeht es vor, im und nach dem
Ersten Weltkrieg dem jungen jüdischen Sta-
tiker, nachdem er aus Osten nach Berlin
zurückgekehrt ist?

Über sein Wohnviertel Charlottenburg, in
dem auch die Redaktion der von Pinette mit
herausgegebenen Zeitschrift „Der Jüdische
Student“ ihren Sitz hatte, heißt es in einer
Berliner Studie: „Unmittelbar nach der
Machtübernahme der Nationalsozialisten
begannen auch die Repressalien gegen die
Juden in Charlottenburg. Hier lebten 27.000
von den etwa 160.000 Berliner Juden. Es
war die größte Zahl von allen Berliner Bezir-
ken. Die Boykottaktion gegen jüdische
Geschäfte am 1. April 1933 betraf den Kur-
fürstendamm und Tauentzien besonders
hart. Auch die Pogromnacht vom 9. auf den
10. November 1938 hinterließ in Charlot-
tenburg besonders auffällige Spuren. Wie-
derum Kurfürstendamm und Tauentzien
waren von Glasscherben übersät, und es gab

zu einem weiteren Max Pinette in einem Ver-
zeichnis mit dem Titel „Deutsche Juden als
Bibliophilen und Antiquare“ sowie zu einem
Markus Max Pinette auf einer „list of names
of soldiers with jewish religion from Koe-
nigsberg“– doch weder Ort noch Geburts-
jahr passen zu dem Ostener Bauleiter.

Fündig wird erst, wer auf die raren Ausga-
ben einer „Monatsschrift des Bundes Jüdi-
scher Corporationen“ stößt, die vor dem
Ersten Weltkrieg unter dem Titel „Der Jüdi-
sche Student“ erschienen ist. Die Ausgabe
vom 17. März 1908 nennt als Mitglied des
Präsidiums einen „Dipl. Ing. Max Pinette“
aus der Grolmannstraße 21 in Berlin-Char-
lottenburg – das ist die Heimatadresse des
späteren Ostener Bauleiters.

1907 findet sich eine weitere Angabe über
den „Alten Herrn“ (A. H.) der schlagenden
Verbindung: „A. H. Pinette erhielt eine
Anstellung als I. Assistent im Statischen Büro
der Kgl.Techn. Hochschule.“
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reitung des hundertjährigen Bestehens der
Fähre irgendein Foto des vermeintlichen Eif-
fel-Schülers aufzutreiben.

Erst eine Sichtung der Originalakten von
einst bringt Aufschluss über den Ingenieur
aus Berlin, der in Osten vor 100 Jahren
offenbar nicht immer gut gelitten war. Nach
einem Unfall mit tödlichem Ausgang, der
ihm angelastet wurde, blieb Max Pinette der
Einweihung des Bauwerks am 1. Oktober
1909 fern. Er entschuldigte sich per Tele-
gramm, er sei „leider im letzten Augenblick
verhindert“. Es folgte eine lange, heftige
Kontroverse mit Bürgermeister Wilhelm
August Lohse über die Frage, ob Pinette
nach Bauabschluss auch noch zur Rech-
nungsprüfung verpflichtet sei.

Wer nun war jener Max Pinette aus Ber-
lin-Charlottenburg? Internet-Recherchen
nach Männern dieses Namens führen bei-
spielsweise zu einem Max Pinette, Mitglied
des Reichsbundes jüdischer Frontsoldaten,

Schwebefähren-Skizze aus den Ostener Gemeindeakten (1903): Eine Idee aus dem Kreis der Dorf-Honoratioren?
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sozialistischen Völkermordes an den Juden
gekommen ist, sucht ein New Yorker Gericht
im Zuge eines „Holocaust Victim Assets Pro-
gramme“ im Umfang von 1,25 Milliarden
US-Dollar nach entschädigungsberechtigten
ehemaligen Zwangsarbeitern sowie anderen
Opfern des Nazi-Regimes.

Zu diesem Zweck wird im Internet eine
von der Schweizer Regierung übermittelte
Liste mit 6300 Namen veröffentlicht, die
„Personen der Flüchtlingsklasse“ umfasst,
„von denen bekannt ist, dass ihnen die Ein-
reise in die Schweiz verweigert wurde oder
dass sie von dort ausgewiesen wurden“. Hier
finden sich abermals die Namen Max und
Elisabeth Pinette.

Im zweiten Jahrhundert der Schwebefäh-
ren-Existenz werden Historiker womöglich
klären können, wie der einst in Osten
beschäftigte Pinette ums Leben gekommen
ist. Die – unvollständige – Namensliste der
israelischen Holocaust-Gedenkstätte Jad-
Washem umfasst etliche Pinettes, ein Max ist
nicht dabei.

Sicher ist nur: Auf „Louis Pinette“, das
Phantom im Dienste des Fremdenverkehrs,
muss die Tourismuswerbung verzichten.

Was bleibt? Zutreffend ist, dass die Oste-
ner Schwebefähre in derselben Stahlfach-
werkbauweise errichtet worden ist, die Gus-
tave Eiffel mit seinem Turm zu Weltruhm
verholfen hat. Die Bezeichnung der Ostener
Fähre als „Eiffelturm des Nordens“ sollte
also erlaubt sein – Louis hin, Max her.

Plünderungen in den zerstörten Geschäften.
Die große Synagoge in der Fasanenstraße
brannte aus.“

Hat der einstige Bauleiter nach der
Machtübernahme der Nazis versucht, Berlin
in Richtung Schweiz zu verlassen? In den

„Archives d'Etat de Genève“ existiert eine
Liste der an der Schweizer Grenze während
des Zweiten Weltkrieges registrierten Perso-
nen. Darin findet sich die Eintragung:
„PINETTE Elisabeth, 12.09.1888, STAA-
TENLOS (DEUTSCHLAND), PINETTE
Max, 01.06.1878 STAATENLOS
(DEUTSCHLAND).“ 

Vieles spricht dafür, dass es sich bei die-
sem Pinette um den Bauleiter der Schwebe-
fähre und dessen zehn Jahre jüngere Frau
handelt. Trifft die Vermutung zu, wäre der
Ingenieur 1909 bei der Einweihung der
Schwebefähre 31 Jahre alt gewesen.

Die Spuren des Paares, das Zuflucht in der
Schweiz sucht, aber offenbar nicht findet,
verlieren sich im Nebel der Geschichte. Nur
einmal noch lassen sich die Namen Max und
Elisabeth Pinette auffinden.

Nachdem es 1999 in den USA zu einem
Vergleich zwischen Schweizer Banken und
Vertretern von Überlebenden des national-
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Pinette-Brief nach Osten (Ausriss) 
Was geschah in Charlottenburg?

Errichtung der Schwebefähre 1909 
Spuren im Nebel der Geschichte
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Kaiser Wilhelm II. ist nicht dabei, als am
1. Oktober 1909, Punkt ein Uhr mit-

tags, in Osten an der Oste die jüngste tech-
nische Errungenschaft seines Reiches
geweiht wird. Kunstvoll gewundene Girlan-
den schmücken die Gondel der elektrisch
betriebenen Schwebefähre, die, leise sur-
rend, schwarz gewandete Honoratioren mit
schimmernden Zylindern über den Fluss
setzt, bewacht von Gendarmen mit Pickel-
haube, bestaunt von der Dorfbevölkerung
samt vielen kleinen Kindern mit Schürze
und Strohhut.

Nach der feierlichen Fährweihe mar-
schiert die Festgesellschaft unter Pauken-
und Trompetenklängen der Tietzelschen
Kapelle mit flatterndem Schwarz-Weiß-Rot
durchs Dorf. Der Umzug endet am Hotel
Sundermeyer, wo Regierungspräsident Graf
von Berg zum Festessen das „Kaiserhoch“
ausbringt und, wie ein Chronist notiert, in
Aussicht stellt, „dass es gar nicht unmöglich
sei, dass einmal Se. Majestät der Kaiser nach

Majestät beliebten in Berlin zu bleiben
Seit der Einweihung 1909 haben die Ostener ihre Schwebefähre dreimal gerettet
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allerdings auch im kleinen Osten. Denn nie-
mals zuvor in Deutschland hat ein Ort, nie-
mals zuvor auf der ganzen Welt ein Dorf es
geschafft, ein derartiges Bauwerk auf die
Stahlbeine zu stellen.

Mit Weitblick und Wagemut ist es dem
Landvolk in der Ostemarsch gelungen, was
zuvor nur so große Hafenstädte wie Bilbao
und Bizerta, Rouen und Rochefort, Nantes
und Marseille vollbracht haben: auf
modernste Weise das Problem der rampen-
losen Überquerung tideabhängiger Gewäs-
ser zu lösen, ohne den massenhaft verkeh-

Osten kommen würde, um sich
das einzigartige und sonst in
Deutschland nicht vorhandene
Bauwerk anzusehen“.

Tatsächlich hat man in Berlin
durchaus wahrgenommen, wel-
ches Unikum da oben nahe der
Küste herangewachsen ist. Die
„Berliner Illustrirte Zeitung“
zeigt ihren Lesern im September
1909 ein halbseitiges Foto von
der „ersten deutschen Schwebe-
fähre in Osten bei Hamburg“,
allerdings erst auf Seite 6 und
lediglich begleitet von einem
lapidaren Dreizeiler. Über die
„ganz aus Eisen konstruierte
Fähre“ verrät der Text, abgesehen
von den Abmessungen, nur so
viel: „Sie wird elektrisch betrie-
ben und kann von einem einzigen
Mann bedient werden.“

Denn das Interesse der Deutschen –
wie auch das Titelbild der „Berliner
Illustrirten“ – beherrscht in jenen
Tagen eine andere, weitaus spektakulä-
rere technische Sensation: „Begleitet von
Jubel, empfangen von Jubel“ ist gerade Graf
Zeppelin in seinem mächtigen „Z III“ auf
dem Tempelhofer Feld zu Berlin einge-
schwebt.

In derselben Ausgabe, in der das Blatt so
knapp über Deutschlands erste Schwebe-
fähre berichtet, bebildern nicht weniger als
15 Fotos und Zeichnungen eine Reportage
über die Landung des Luftschiffs, die „Millio-
nen Wartender“ herbeigesehnt haben und
der eine triumphale Autofahrt des „Beherr-
schers der Lüfte“ an der Seite des Kaisers
durch die Hauptstadt folgt.

Anlass zu überschwänglicher Freude bie-
tet sich, im Schatten des Grafen Zeppelin,

„Illustrirte“ vom September 1909 
Über Osten nur ein Dreizeiler

Ostener Haus mit Kaiserbildern
Trompetenklänge und Kaiserhoch
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In seinem berüchtigten „Nero-Befehl“
hatte Adolf Hitler im März 1945 angeord-
net, sämtliche Anlagen zu zerstören, „die
sich der Feind für die Fortsetzung seines
Kampfes irgendwie sofort oder in absehba-
rer Zeit nutzbar machen kann“. Doch Ein-
heimische widersetzten sich dem Befehl.
Bürgermeister von Holten, so berichten
Alteingesessene, habe die schon vorberei-
tete Sprengung der Schwebefähre verhin-
dert. Auch ein Volkssturmtrupp aus sechs
Greisen und Halbwüchsigen mit gerade mal
drei Panzerfäusten widersetzte sich dem
Auftrag.

Der Anführer dieses letzten Aufgebots,
der gehbehinderte Basbecker Dorfschul-
meister Schütt,Vater des Schriftstellers Peter

renden Segelschiffen mit ihren himmelhohen
Masten die Vorfahrt zu nehmen.

Hundert Jahre darauf haben die Menschen
an der Oste – neben dem Jahrestag der Inbe-
triebnahme 1909 – drei weitere Gründe zu
feiern:

Sie haben es, erstens, geschafft, das Bau-
werk über zwei Weltkriege zu retten.
Erspart blieb der Schwebefähre in Osten 
das Schicksal ihrer 1910 fertiggestellten
Schwesterfähre in Kiel: Die Fährbrücke
über der Haupteinfahrt der Kaiserlichen
Werft wurde im Ersten Weltkrieg lädiert
und 1923 verschrottet. Und anders als vier
Schwebefähren in Frankreich (Brest, Rouen,
Marseille, Bordeaux) entging die Ostener
auch im Zweiten Weltkrieg der Sprengung.
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Schütt, liebte nach der Schilderung seines
Sohnes das filigrane Bauwerk „wie seinen
Augapfel“. Am 17. April 1945, als sich briti-
sche und amerikanische Panzerverbände
bereits der Oste näherten, schoss Vater
Schütt „mit seinen drei Panzerfäusten so
gezielt daneben, dass sie im Wasser zwar
mächtige Fontänen auslösten, aber den Pfei-
lern der Fähre und ihrer Gondel nicht den
geringsten Schaden zufügten“.

Ostener waren, zweitens, auch im Stande,
in den 1970er-Jahren ihre Fähre als Bau-
denkmal zu bewahren, nachdem sie ihre
Funktion als Verkehrsmittel an eine moderne

Einweihungsfeier am 1. Oktober 1909 
Pioniertat mit Weitblick und Wagemut
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det sind zwei dieser Schwebefähren: eine im
argentinischen Buenos Aires, eine auf einem
Fabrikgelände in Warrington, die bereits auf
der „At risk“-Liste der englischen Denkmal-
schützer steht.

In Betrieb erleben kann das Publikum
mithin nur noch sechs der kuriosen Zwitter-
konstruktionen – halb Brücke, halb Fähre –
von einst. Am bekanntesten ist die „Mutter
aller Schwebefähren“, die zwischen Portuga-
lete und Getxo im spanischen Bilbao den Rio
Nervion quert und die 2006 von der Unesco
zum Weltkulturerbe erhoben wurde. In
Großbritannien pendeln zwei „trannies“: im
nordenglischen Middlesbrough über den
River Tee und im südwalisischen Newport
über den Usk. Von den ursprünglich fünf
französischen Schwebefähren existiert noch
eine; sie schwebt bei Rochefort elegant über
die Charente.

In Deutschland ist seit Dezember 1913
auch eine Schwebefähre über dem Nord-
Ostsee-Kanal in Betrieb; sie wurde nachträg-
lich unter die zwei Monate zuvor freigege-
bene Eisenbahnhochbrücke zwischen Rends-
burg und Osterrönfeld gehängt. Mithin
können sich die Menschen im Osteland
zugute halten, nicht nur die älteste, sondern
auch die einzige originäre Schwebefähre
Deutschlands zu haben.

Den Ostener Tourismuswerbern war die-
ser Superlativ allerdings nicht genug. Noch

Straßenbrücke verloren hatte. Ein Bündnis
aus Denkmalschützern, Kommunalpoliti-
kern und Geschäftsleuten half zu verhin-
dern, was beispielsweise der 1905 erbauten
majestätischen Schwebefähre zwischen den
britischen Städten Widnes und Runcorn
widerfuhr: Deren Abriss begann im Sommer
1961, genau einen Tag nach der Einweihung
einer benachbarten Hochbrücke.

Schließlich, drittens, gelang es Ostenern
mithilfe vieler Mitstreiter, ihren „Eiffelturm
des Nordens“ ein weiteres Mal zu retten.Als
bald nach der Jahrtausendwende eine Ver-
schrottung der vom Rost angefressenen,
vom TÜV stillgelegten Fähre kostengünsti-
ger schien als eine teure Sanierung,
bewahrte Bürgerengagement den wichtigs-
ten Touristenmagneten des Ostelandes er-
neut vor dem Schweißbrenner; dank einer
Runderneuerung steht die Fähre seit April
2006 wieder für Demonstrationsfahrten zur
Verfügung.

Weltweit sind knapp zwanzig Schwebe-
fähren gebaut worden, allesamt in der kur-
zen Zeitspanne zwischen 1893 und 1914.
Zuvor war die Stahlfachwerkbauweise, die
Gustave Eiffel zur Perfektion entwickelte,
noch nicht hinreichend erprobt gewesen;
nach dem Ersten Weltkrieg wiederum, als
die hochmastigen Segler rar wurden und die
Ära der Massenautomobilisierung nahte,
wurden flachere und leistungsfähigere Stahl-
beton- und Hängebrücken möglich und
erforderlich.

Von den einstigen Schwebefähren, die in
ihrer jeweiligen Heimat „pont transbordeur“
(Frankreich), „transporter bridge“ (Großbri-
tannien) oder „puente transbordador“ (Spa-
nien) heißen, haben weltweit nur noch acht
die zumeist kriegsbedingten Sprengungen
und spätere Demontagen überlebt. Stark
vernachlässigt oder in ihrer Existenz gefähr-
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in den Siebzigern verbreiteten sie Klappkar-
ten, auf denen sie für „Europas einzige
Schwebe-Fähre“ warben. Dabei war das
Ostener Bauwerk schon bei seiner feierli-
chen Einweihung im Jahre 1909 nur eines
von damals bereits sieben seiner Art gewe-
sen.

Ob dieser Umstand damals den Festred-
nern bewusst war, ist ungewiss. Der exakte
Wortlaut ihrer Ansprachen ist nicht überlie-
fert – wohl aber der Umstand, dass auf die
Jungfernfahrt der Fähre ein berauschendes
Fest folgt, bei dem die Ostener offenbar ein-
mal mehr den Wahrheitsgehalt ihres traditio-
nellen Schützenliedes unter Beweis zu stel-
len suchen: „Döstig sünd wi jümmer, dat
liggt us so im Bloot.“

Jedenfalls kommt es im Verlauf des Gela-
ges zu diversen „Bierreden“, die, „mehr oder
weniger gelungen, Zeugnis ablegten von
dem jeweiligen Zustande des Redners“, wie
die Lokalzeitung rügt. Und damit nicht
genug: „Auch eine Damenrede lief noch vom
Stapel, bei der man allerdings dem unent-
wegten Redner voll Grauen hätte zurufen
mögen: si tacuisses.“ Die Gebildeten unter
den Lesern des Heimatblattes verstehen das:
Si tacuisses, philosophus mansisses – hättest
du geschwiegen, wärst du ein Philosoph
geblieben.

Vielleicht war’s doch ganz klug, dass
Majestät beliebten, in Berlin zu bleiben.

Osten-Werbung in den 1970er-Jahren
Klappkarte mit falschem Superlativ
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einer Gegenstimme die Ausgabe von 50
Mark für Bohrungen zum Bau der ersten
deutschen Schwebefähre – eine im Kaiser-
reich noch nie zuvor erprobte Form der
Gewässerquerung, die hundert Jahre darauf
als Baudenkmal von nationaler Bedeutung
gefeiert werden soll.

Ob Osten an der Oste, ob Hamburg an
der Elbe – beide Orte stehen seit dem Aus-

Die eine Baustelle liegt gleich gegenüber
vom weltberühmten Amüsierviertel

St.Pauli, die andere 55 Kilometer Luftlinie
entfernt tief in der Provinz. Fast gleichzeitig
beginnen im Hochsommer des Jahres 1907 in
der Metropole Hamburg und im Dörfchen
Osten die Arbeiten an zwei Bauprojekten, die
beide demselben Zwecke dienen und die
beide als Pionierleistungen in die deutsche
Technikgeschichte eingehen werden.

Am 22. Juli 1907 unternehmen Arbeiter
der Baufirma Philipp Holzmann im neuen
Hamburger Hafenstadtteil Steinwerder die
ersten Spatenstiche für die Untertunnelung
des Elbstroms. Dieses Bauwerk wird hun-
dert Jahre später als „Alter Elbtunnel“
bezeichnet werden – und als „vermutlich
einmalig in der Welt“ (Frankfurter Allge-
meine Zeitung).

Wenig später, am 1. August 1907, bewil-
ligt in Osten der Gemeindeausschuss mit

Zwischen Luftballon und Eisenbahn
Das kleine Dorf Osten wagt sich an ein Projekt, das Hamburg verworfen hat 

gang des 19. Jahrhunderts vor dem gleichen
Problem: Um ihre wirtschaftliche Zukunft
nicht zu gefährden, müssen sie den von der
Tide regierten, stark befahrenen Strom vor
ihrer Tür überbrücken. Denn die Fähren,
die bis dahin die Oste und die Elbe über-
quert haben, sind hier wie dort ihrer Auf-
gabe nicht mehr gewachsen. Immer wieder
müssen sie den Verkehr wegen Eisgang,
Nebel oder extremer Wasserstände einstel-
len.

Der Handels- und Gerichtsort Osten ist
daher oft tagelang abgeschnitten von der jen-
seits des Flusses verlaufenden neuen Lebens-
ader des Elbe-Weser-Dreiecks, der 1881
eröffneten Eisenbahnlinie Harburg-Cuxha-
ven. Für Deutschlands größte Hafenstadt
wiederum ist eine zuverlässige Verbindung
zu den neu entstandenen Kaianlagen, Werf-
ten und Fabriken am Südufer der Elbe über-
lebenswichtig.

Alter Elbtunnel in Hamburg 
Flüsse unter- oder überqueren

Langen-Entwurf für Hamburg 
In zwei Gondeln über die Elbe
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Wegen des starken Schiffsverkehrs aber
verbietet sich eine konventionelle starre
Brücke, die im Hamburger Tide-Hafen eine
lichte Durchfahrtshöhe von rund 50
Metern (und entsprechend gewaltige Ram-
pen) erfordern würde, weil sie nicht die
ozeangängigen Segelschiffe mit ihren hohen
Masten behindern darf. Auch Dreh-, Hub-
und Klappbrücken scheiden teils aus Kos-
tengründen, teils wegen ihrer Langsamkeit
aus.

Eine mögliche Lösung bietet 1894 der
Kölner Industrielle Eugen Langen dem
Hamburger Senat an. Der Erfinder der spä-
ter in Wuppertal verwirklichten Schwebe-
bahn bietet der Hansestadt nicht nur den Bau
einer Hängebahn zur Behebung der inner-
städtischen Verkehrsnöte an, sondern auch
die Überbrückung der Elbe per Schwebe-
fähre.

Aufgehängt an einer 45 Meter hohen Brü-
ckenbahn sollen zwei Gondeln gleichzeitig
zwischen den Landungsbrücken und dem
Südufer pendeln und in Stoßzeiten 6000 Per-
sonen pro Stunde übersetzen. Zusätzlich
sieht Langen in den Brückenpfeilern Aufzüge
für Fußgänger vor. Sein Vorschlag, in vielen
Gremien heftig diskutiert, wird indes abge-
lehnt; er wirkt auf die Stadtpolitiker wenig
ausgereift.

In Hamburg gescheitert, überträgt Lan-
gen seine Patente 1895 einer in Nürnberg
gegründeten „Continentalen Gesellschaft für
electrische Unternehmungen“, die seine
Pläne überarbeitet und bald erneut an Ham-
burg herantritt. Doch der Senat verwirft
1904 nach leidenschaftlichen Debatten die
Idee einer Schwebebahn à la Langen und ent-
scheidet sich – im selben Jahr wie New York
– für eine Hoch- und Untergrundbahn, wie
sie zuvor schon London (1890), Budapest
(1896), Paris (1900), Boston (1901) und
Berlin (1902) in Angriff genommen haben.

Auch das drängende Problem der Elbque-
rung will der Senat nun ganz anders lösen als
1894 von Langen vorgeschlagen: nicht mit
einer Schwebefähre, sondern mit einem Tun-
nel samt zwei Aufzügen, von dem sich die
Experten eine größere Transportkapazität
erhoffen und für den die Stadt 1906 knapp
elf Millionen Mark bewilligt.

Am Elbnebenfluss Oste, wo lange auch
über eine Drehbrücke diskutiert wurde,
ist unterdessen die Entscheidung für eine
Schwebefähre gefallen. Osten verwirklicht,
was Langen entworfen und Hamburg ver-
worfen hat. Offiziell heißt die projektierte
Ostener Fährbrücke fortan „Schwebebahn“ –
so wie die im Tal der Wupper verwirklichte
Erfindung Eugen Langens.

Dass die hannöverschen Regierungsver-
treter 1905 – anders als der Hamburger
Senat elf Jahre zuvor – den Bau einer Schwe-
befähre akzeptieren, hat einen nachvollzieh-
baren Grund: Was den Hanseaten noch
wenig ausgereift erschien, hat sich binnen
zehn Jahren zu einem international bewähr-
ten Verkehrsmittel entwickelt.

Als Hamburg 1894 Langens Schwebefäh-
ren-Vorschlag ablehnte, existierte weltweit
erst eine einzige Flussquerung dieser Art. Im
Juli 1893 war im spanischen Portugalete bei

Schwebebahn im Tal der Wupper 
Hamburg bevorzugt den Untergrund

Werbung für die Schwebebahn 
Als wenig ausgereift beurteilt

Schwebebahn-Erfinder Langen 
An der Elbe gescheitert
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Spiralkabel und vorfabrizierte Komponenten
für Fährbrücken über der Hafeneinfahrt im
französischen Kriegshafen in Bizerta/Tune-
sien (erbaut 1898, später nach Brest ver-
pflanzt), in Rouen (1899), Rochefort
(1900), Nantes (1903), Marseille (1905) und
im südwalisischen Newport (1906). Und
auch eine aus Kriegsgründen nie fertigge-
stellte Schwebefähre in Bordeaux (Baube-
ginn 1910) ist von Arnodin inspiriert.

Schon im Jahr 1900 ist der Mann, dessen

Bilbao eine 162
Meter lange
Schwebefähre
über dem Fluss
Nervion ihrer
B e s t i m mu n g
übergeben wor-
den. Entworfen
hatte das Bau-
werk der spani-
sche Architekt
Alberto de Pala-
cio Elissague.

Für die Realisierung gewinnt er den französi-
schen Ingenieur und Bauunternehmer Ferdi-
nand Arnodin, einen Freund des Eiffelturm-
Erbauers Gustave Eiffel.

Nach der erfolgreich bestandenen Bewäh-
rungsprobe in Bilbao geht es Schlag auf
Schlag. Arnodin kauft Palacio die Patent-
rechte ab und baut Schwebefähre um Schwe-
befähre. In seiner Fabrik in Chateauneuf an
der Loire entstehen spezielle wetterfeste

Name mit nahezu der Hälfte aller je gebau-
ten Schwebefähren verbunden sein wird, ein
gefeierter Star auf der Pariser Weltausstel-
lung.

Tief beeindruckt von einem Gespräch mit
Arnodin und von Probefahrten mit dessen
Schwebefähren zeigt sich der deutsche
Regierungsbaumeister Carl Bernhard. In
einem sechsseitigen, üppig bebilderten Arti-
kel in der „Zeitschrift des Vereins deutscher
Ingenieure“ schwärmt der Charlottenburger
Privatdozent 1901 von der „ruhigen, schwe-
benden Fahrt, die Arnodin treffend als zwi-
schen Luftballon und Eisenbahn liegend
beschreibt“, und kommt zu dem Schluss,
dass nunmehr „diese Brückenart als erprobt
angesehen werden kann“.

In den Fußstapfen Arnodins bewegen sich
mithin die Konstrukteure im MAN-Werk
Gustavsburg, die 1909 die Ostener Schwe-
befähre fertigstellen, wie auch deren Kolle-
gen von der Gutehoffnungshütte: Die Ober-
hausener überbrücken ein Jahr später nach
den Plänen des Marine-Hafendirektors
Georg Ludwig Franzius die Zufahrt zum
Hafen der Kaiserlichen Werft zu Kiel mit
einem ähnlichen Bauwerk.

Als 1923 das Kieler Werfthafenbecken
zugeschüttet und die Franzius-Fährbrücke
abgerissen wird, bleibt den Deutschen nur

Rouen Nantes

Marseille Brest

Erfinder Arnodin
Star der Weltausstellung

Schwebefähre in Kiel (1919 - 1923) 
Hafenbecken der Werft überbrückt

Arnodin-Schwebefähren in Frankreich: Bewährungsprobe in Bilbao
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mehr eine einzige originäre Schwebefähre:
die über der Oste.

Denn die 1913 in Betrieb gegangene
Schwebefähre über den seinerzeitigen Kai-
ser-Wilhelm-Kanal ist lediglich ein nach-
träglich angefügtes Anhängsel der giganti-
schen Eisenbahn-Hochbrücke zwischen
Rendsburg und Osterrönfeld, des damals
größten Stahlbauwerks Europas. (Auf ähnli-
che Weise hängten die Holländer 1938 in
Maarssen eine Schwebeplattform unter eine
bestehende Straßenbrücke über dem Ams-
terdam-Rhein-Kanal, um Ackerwagen die
steile Brückenrampe zu ersparen.)

Tätig sind Ingenieure der Gutehoffnungs-
hütte auch in Südamerika, wo 1914/15
Schwebefähren in Buenos Aires und in Rio de
Janeiro entstehen. Die einzige „transporter
bridge“ Nordamerikas in Duluth/Minne-
sota, Baujahr 1905, wird zwanzig Jahre spä-
ter in eine Hubbrücke umgewandelt.

Anderswo verschwinden oder verrotten
nach und nach die Wunderwerke aus der
Kutschenzeit, die dem stark zunehmenden
Autoverkehr nicht mehr gewachsen sind.
Weil zudem flache Motorschiffe die hoch-
mastigen Windjammer verdrängt haben,
werden die langbeinigen Fährgerüste vieler-
orts durch Spannbetonbrücken abgelöst.
Kriegseinwirkungen und gute Schrottpreise
führen dazu, dass mehr als ein Dutzend
Schwebefähren zerstört oder abgebrochen
werden – so 1935 im brasilianischen Rio,
1940 in Rouen, 1944 in Marseille, 1947 in
Brest, 1958 in Nantes, 1959 in Maarssen,
1961 im britischen Widnes.

Erhalten geblieben sind nur noch acht der
Exemplare von einst: vor sich hin gam-
melnde Schwebefähren über den verseuch-
ten Wassern des Riachuelo in Buenos Aires
und auf einem gesperrten Chemiefabrikge-
lände im mittelenglischen Warrington, aber

auch betriebsbereite Bauwerke im walisi-
schen Newport, im nordenglischen Middles-
brough, im französischen Rochefort und im
spanischen Bilbao sowie die beiden letzten
deutschen Schwebefähren.

Im Betrieb befindet sich auch noch immer,
fast hundert Jahre nach seiner Einweihung
1911, der alte Hamburger Elbtunnel – auch
er, wie die Schwebefähren, ein Kind des ver-
sunkenen Zeitalters der Kutschen und der
Windjammer. Die Faszination, die sie noch
immer ausüben, sieht der Aachener Technik-
Professor Mirko Baum darin begründet, dass
jedes der erhalten gebliebenen Relikte „von
der Jugendzeit der Technik erzählt, von einer
Zeit der großen Experimente, in der die
kindliche Naivität mit der heroischen Groß-
tat noch Hand in Hand ging“.

Eisenbahn-Hochbrücke in Rendsburg 
Schwebefähre nachträglich angehängt
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und Glatze – macht den Kassen-
schlager des Jahres 1951 zum
Kinoklassiker.

Der reale Hahn operiert in
Berlin als Chefideologe und Ein-
peitscher des nationalistischen
Bundes der Landwirte (BDL),
der unter dem Vorwand, Millio-
nen von Kleinbauern zu vertre-
ten, geschickt die politischen
Interessen der überwiegend ost-
elbischen Großagrarier verfolgt
und daher von seinen Gegnern
als „Bund der Bauernfänger“ cha-
rakterisiert wird. Um die bäuer-
lichen Massen zu mobilisieren
und internationale Handelsab-
kommen politisch zu attackieren,
bedient der Jurist so skrupellos
wie sonst nur der antisemitische
Hofprediger Adolf Stoecker anti-
jüdische Einstellungen in der
Landbevölkerung.

Hahn formiert den BDL, wie
der Geschichtswissenschaftler
Hans Dieter Bernd in seiner Dis-
sertation nachweist, zur „antise-
mitischen pressure-group“. Nach
dem Urteil des Historikers Hans-
Jürgen Puhle wird der Verband vor allem
aufgrund der „dämonischen Beredsamkeit“
Hahns zur „einflussreichsten und geschichts-
mächtigsten antisemitischen Organisation
im Kaiserreich“.

Niemand anders als Hahn, der schon mit
seiner Jungfernrede im Reichstag („Haust du
meinen Leutnant, hau' ich deinen Juden“)
Furore macht, ist gemeint, als das Witzblatt
„Der Ulk“ Spottverse auf einen „krähenden
Hahn“ druckt. Und auf den Mann von der
Niederelbe zielt eine Bemerkung Theodor
Fontanes über deutsche Provinzcharaktere:

Die Verdienste des wichtigsten politi-
schen Förderers der Schwebefähre

würdigen die Ostener Gemeindeväter noch
Jahre nach dessen Tod. „Nur durch die ange-
strengteste Tätigkeit des verst. Abgeordne-
ten Dr. Diederich Hahn“, vermerkt der
Gemeinde-Ausschuss 1920, sei der Bau der
Fährbrücke überhaupt zustande gekommen.
Während die knauserigen Nachbardörfer
keinen Pfennig zu der Flussquerung hatten
beisteuern wollen, hatten Staatsregierung
und Provinzialverwaltung, Hahn sei's
gedankt, tatsächlich Zigtausende von Gold-
mark für den Bau bewilligt.

Als Lobbyist der Gemeinde Osten – und
als Vertreter anderer, spezieller Interessen –
betätigt sich in Berlin einer der umstrittens-
ten Politiker jener Epoche. Als scharfer
Chauvinist und fanatischer Antisemit, als
heimattümelnder Landmann und trickrei-
cher Interessenverfechter wird der Abgeord-
nete Diederich Hahn, geboren am 12. Okto-
ber 1859 in Altendorf bei Osten, gestorben
am 24. Februar 1918 in Hamburg, im Kai-
serreich immer wieder zur Zielscheibe von
Karikaturisten und Kommentatoren, Pam-
phletisten und Parlamentsrednern.

Dem Schriftsteller Heinrich Mann, dem
älteren Bruder des berühmteren Thomas,
dient der Mann aus Osten, so das Deutsche
Historische Institut, wahrscheinlich als Vor-
bild für eine der abstoßendsten Figuren der
deutschen Literatur – für Diederich Heßling,
den Negativhelden des satirischen Romans
„Der Untertan“, der das Obrigkeitsdenken
im wilhelminischen Deutschland geißelt.

Jahrzehnte später wird der „Untertan“,
die ultimative Karikatur des wilhelminischen
Spießertums, von Wolfgang Staudte ein-
drucksvoll verfilmt. Nicht zuletzt die Schau-
spielkunst von Diederich-Darsteller Werner
Peters – Säbelschmisse zwischen Stehkragen

Der Untertan aus der Ostemarsch
Ein Rechtsaußen und Antisemit als Vorkämpfer der Schwebefähre

„Die Dickschnäuzigsten sind immer die aus
dem Hamburger Winkel, Elbe rechts und
links.“

Die „frühe antisemitische Infektion“, die
der in Basbeck geborene Militärhistoriker
Alfred Vagts dem „Vertreter einer der kras-
sesten Interessenorganisationen im Reich“
attestiert, schleppt Hahn schon 1881 als 22-
jähriger Mitbegründer und Propagandared-
ner des Vereins deutscher Studenten mit
sich.

Zeitzeugen halten fest, wie schneidig der
wortgewaltige Jungmann aus der Oste-

Schwebefähren-Lobbyist Diederich Hahn 
„Bedarf an patriotischem Geflunker“

Chronik-1  27.03.2009  9:37 Uhr  Seite 33



34

Geschichten aus 100 Jahren

tischem Geflunker; /
Schreibe doch nur
Artikel für sie, /
Dann machst du noch
eine feine Partie. /
Der Heiratskontrakt
ist sofort im reinen, /
Schreibst du nur für
die Einfuhr von
Schweinen; / Und

kämpfst du für das vaterländische Schwein, /
Das wird auch für dich von Vorteil sein.“

Als der Lotse Bismarck von Bord geht,
trachten vielerlei politische Kräfte danach,
„den sterbenden Löwen auszuweiden“, wie
bei den Nationalliberalen hinter vorgehalte-
ner Hand geraunt wird. Auch der BDL ver-
sucht, den noch immer hochpopulären Ex-
Reichskanzler für seine Zwecke, für höhere
Getreidepreise und billigere Arbeitskräfte,
einzuspannen.

Wo immer Hahn dem Exkanzler begeg-
net, ob im Bahncoupé oder auf dem Bahn-
steig im Berlin, macht er sich an ihn heran
und steckt ihm Briefe zu, teils auf Platt: „Vor
dat neie dütsche Riek / Wörst und bliwst Du
Damm und Diek!“ Der alte Herr, vormals
Deichhauptmann, reagiert geschmeichelt auf
die Avancen des jungen, aufstrebenden
Deichrechtlers aus Osten: „Wenn man so
viele Feinde hat wie ich, freut man sich dop-
pelt, von einem Orte zu hören, in welchem
man so treue Anhänger besitzt, wie bei Ihnen
zu Hause.“

Nach Huldigungstelegrammen und Hul-
digungsfahrten nach Friedrichsruh kann der
BDL-Mann den Pensionär 1891 schließlich
dazu bewegen, sich für das freigewordene
Reichstagsmandat in Hahns Heimat, im 19.
hannoverschen Wahlkreis Neuhaus / Keh-
dingen / Geestemünde, zu bewerben. Bis-
marck gewinnt das Mandat, bevorzugt es

marsch bei einem Fest auf dem Kyffhäuser
auftritt, dem Kultgipfel der Nationalisten.
„Das schwarzweißrote Banner in der Linken
auf den Boden stemmend, in der Rechten
den blitzenden Schläger haltend,“ hebt stud.
phil. Hahn zu einer „feurigen Ansprache“ an:
„Judentum, Franzosentum, wohin wir bli-
cken. Es ist die Aufgabe der christlich-ger-
manischen Jugend, das auszurotten.“

Der „Klopffechter“ (so der spätere
Reichskanzler Bernhard von Bülow über
Hahn) macht rasch Karriere. Seinen Doktor
baut das erste Kind des Altendorfer Schleu-
senbaumeisters Adolph Diederich Hahn und
dessen Ehefrau Anna 1884 mit einer deich-
rechtlichen Dissertation über das von ihm
aufgestöberte mittelhochdeutsche Original
des „Diekrecht von de Oldendorper Scho-
winge“ (Altendorfer Schauung) aus der
Mitte des 16. Jahrhunderts.

Von der Deutschen Bank in Berlin wech-
selt der Jurist bald zum BDL. Als einer der
geschäftsführenden Direktoren lässt der
westelbische Nichtagrarier mit dem Geld
überwiegend ostelbischer Großagrarier Par-
teipolitiker beeinflussen, BDL-Wanderred-
ner schulen und Zeitungen auf Großagra-
rierkurs trimmen.

Im „Simplicissimus“ höhnt der Schriftstel-
ler Frank Wedekind über die von Hahn kor-
rumpierte Journaille: „Östlich der Elbe
haben die Junker / Großen Bedarf an patrio-

aber, es keinen einzigen Tag lang auszuüben.
Lieber lanciert er als Anonymus weiterhin
regierungskritische Kommentare in ihm
gewogene Zeitungen.

Unterdessen wirbelt sein untertänigster
Verehrer an der Oste, wie Hahn-Biograph
Vagts schreibt, als „unernannter Wahlkreis-
agent“ umher. Mal arrangiert Hahn eine
Huldigungsfahrt Ostener Veteranen in den
Sachsenwald, die er mit den Worten einge-
fädelt: „Hätten Eure Durchlaucht wohl die
Gnade, eine Deputation des Kriegervereins
Osten an der Oste zu empfangen, die Ihnen
das Diplom Ihrer Ehrenmitgliedschaft über-
bringen will?“ Dann wieder lädt er seiner-
seits Bismarck ergebenst (gleichwohl verge-
bens) nach Osten ein. Er habe, schmeichelt
er, „bereits überlegt, welches Lokal bei uns
wohl groß genug wäre, um alle Anhänger
Ew. Durchlaucht zu fassen“.

Schließlich, nach seinem Beitritt zu den
Nationalliberalen, wird Hahn als Nachfolger
des saumseligen Abgeordneten Bismarck sel-

Diederich-Darsteller Peters (l.) in „Der Untertan“ 
Vom Kassenschlager zum Kinoklassiker

Ex-Kanzler Bismarck 
Huldigungstelegramm aus Osten

Chronik-1  27.03.2009  9:37 Uhr  Seite 34



35

Geschichten aus 100 Jahren

ber in den Reichstag gewählt. Dort betätigt
der umtriebige Lobbyist sich von 1893 bis
1903 und von 1907 bis 1912 als „Berufswüh-
ler“, wie Friedrich von Holstein, Reichs-
kanzler Bülows graue Eminenz, Hahn cha-
rakterisiert.

Im Reichstag wie auch bei Heimatfesten
unter den Eichen des Dobrock zeigt der
Rechtsaußen sich nach dem Urteil seines
Biographen Vagts als jemand, der von seinem
„schönen, aber immer vagen Heimatgefühl
unbedenklichen Gebrauch“ macht, „nicht
anders als später die diversen Fascismen
auch“.

Politisch plädiert der BDL-Funktionär,
der nach dem Urteil eines Mitpräsiden gern
„eine scharfe, schneidige Klinge durch die
Luft sausen“ lässt, für ein „nationales, rück-
sichtsloses Vorgehen“ gegen die amerikani-
sche Agrarkonkurrenz, gegen die Engländer
sowieso und natürlich auch gegen die soge-
nannten Erbfeinde, die Moskowiter und
Franzosen – Deutschland gegen eine Welt
von Widersachern.

Mit seinen Kraftsprüchen habe der Chau-
vinist aus der Marsch schon lange vor 1914
die „deutsche Vorkriegshybris“ formuliert,
analysiert der Militärhistoriker Vagts ein hal-
bes Jahrhundert später im Jahrbuch 1965
des Heimatvereins „Männer vom Morgen-
stern“.

Während des Ersten Weltkriegs, den
Nationalisten wie Hahn herbeischwadroniert
haben, verrichtet er Etappendienste und
sorgt für den Getreidenachschub. Daneben
kauft er Ländereien bei Lamstedt auf und
lässt dort ein „Gut Haneworth“ bauen. Das
Anwesen habe sich der Akademiker in Jun-
kerdiensten, vermuten Kritiker, nicht zuletzt
deshalb zugelegt, weil er immer wieder als
„Agrarier ohne Halm und Ar“ verspottet
worden war.

Bei der Einweihung der Schwebefähre am
1. Oktober 1909 hätte es durchaus zu einer
denkwürdigen Begegnung kommen können
– zwischen dem jungen jüdischen Bauleiter
Max Pinette und Hahn, dem Hauptwortfüh-
rer des wilhelminischen Antisemitismus.
Doch beide sagen ihre Teilnahme ab.

Während Pinette, dessen Vertrag gerade
ausgelaufen ist, mitteilt, er sei verhindert,
telegrafiert Hahn der Gemeinde: „Durch
Krankheit hier festgehalten, sende ich herzli-
chen Glückwunsch zur Einweihung der
Schwebefähre. Möge sie einen neuen Auf-
schwung der Gemeinde einleiten.“ Dann
schickt er einen Brief hinterher: „Die Einla-
dung, für die ich herzlich danke, hat mich
hoch erfreut, da sie von meinem lieben Osten
ausging, das mir seit den Kindertagen ans
Herz gewachsen ist. Ich hoffte bestimmt, sie
annehmen zu können, aber eine schwere
Halserkrankung fesselte mich ans Zimmer.“

Hahn, im selben Jahr zur Welt gekommen
wie der Kaiser, überlebt den Wilhelminismus
nicht, dessen Geistes Kind er ist. Bestattet
wird er 1918 auf dem Basbecker Friedhof, in
Sichtweite der Schwebefähre.

Ein paar Tage nach dem Fest zum 100-jäh-
rigen Bestehen des Bauwerks, am 12. Okto-
ber 2009, wäre dessen wichtigster politischer
Förderer 150 Jahre alt geworden – wohl kein
Grund zum Feiern.

Ob ausschließlich Pat-
riotismus Hahn in den
Hungerjahren des Ersten
Weltkriegs dazu bewegt
hat, bei Lamstedt weite
Ödlandflächen für die
Nahr ungsprodukt ion
urbar zu machen, darf
bezweifelt werden. Nach-
dem er 1912 sein Mandat
verloren hat, wittert er an der
Oste ein gutes Geschäft. Er bewegt die Hee-
resverwaltung dazu, in Gutsnähe ein Kriegs-
gefangenenlager für 1000 Insassen zu errich-
ten, die überwiegend mit dem Spaten die
Knochenarbeit der Kultivierung verrichten
müssen.

Den Pazifisten Vagts, der auf Urlaub aus
dem Schützengraben einige Male Hahn auf
Haneworth besucht, erinnert das Gut mit
der „Kriegsgefangenen-Arbeiterschaft“ an
eine „ostelbisch-römische Latifundienwirt-
schaft“, wie sie „sonst zwischen Elbe und
Weser nicht zu sehen gewesen war“. Auch
das Urteil späterer Generationen fällt hart
aus. Die Militärbaracken, in denen vor allem
flämische Kriegsgefangene unter Aufsicht
preußischer Soldaten hausen, hätten dem
stalinistischen „Gulag“ geglichen, heißt es
fast hundert Jahre später auf der Website der
Gemeinde Lamstedt.

Ganz uneigennützig hat sich Hahn wohl
auch nicht für den Bau der Schwebefähre
verwendet, jedenfalls gereichte das Bauvor-
haben seiner Familie nicht eben zum Scha-
den. Denn Hahns Vater war es, der 1857 das
Tiefbaugeschäft „A.D. Hahn, Osten“ gegrün-
det hat, das wiederum in Zusammenarbeit
mit der renommierten Stammfirma „J. D.
Hahn“ (seit 1664) in Hechthausen die Pfei-
ler,Verankerungen und Rampen für Ostens
Schwebefähre baut.

Telegrafische Hahn-Absage 
„Durch Krankheit hier festgehalten“
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sogar realisiert werden zwei noch seltsamer
anmutende Projekte, die das Prinzip Schwe-
befähre gleichsam auf den Kopf stellen:
Kühne Ingenieure setzen in der zweiten
Hälfte des 19. Jahrhunderts Fahrgastgondeln

auf Stelzen, um sie auf Unterwasserschienen
durch Tidegewässer an der französischen und
an der britischen Atlantikküste rollen zu las-
sen.

„Pont roulant“ heißt das wohl kurioseste
Schienenfahrzeug, das die Welt je gesehen
hat:Von 1873 an lässt der französische Erfin-
der Alexandre Leroyer einen 13 Meter
hohen filigranen Turm mit aufgesetzter Pas-
sagierplattform zwischen den Ufern des

Man schreibt das Jahr 1615, als in Vene-
dig ein Traktat mit dem Titel „Machi-

nae Novae“ erscheint und sogleich für Aufse-
hen sorgt. Hinter dem latinisierenden Auto-
rennamen Faustus Verantius verbirgt sich ein
Mönch namens Fausto Vrancic aus Sibenik in
Dalmatien, der eine Reihe absonderlicher
selbst erdachter Maschinen vorstellt.

In seiner Klause hat der gelehrte Gottes-
mann unter anderem über einem Problem
gegrübelt, das in den folgenden drei Jahr-
hunderten immer wieder einige der klügsten
Köpfe der Alten und der Neuen Welt
umtreibt:Wie lässt sich ein stark befahrenes
Gewässer überbrücken, ohne den Schiffs-
verkehr zu behindern? In seiner Schrift skiz-
ziert Verantius zwei Masten, zwischen denen
ein Seil gespannt ist, an dem an Rollen eine
Gondel hängt.

Ist der Dalmatiner – dessen Idee bald in
Vergessenheit gerät – damit der Erfinder der
Schwebefähre?

Mehr als 180 Jahre später stellt der fran-
zösische Architekt Pierre Giraud ein Vorha-
ben für eine Überbrückung der Seine vor.
Während sich bei Verantius’ Fähre die Insas-
sen der Gondel mit einem Seil selber von
Ufer zu Ufer ziehen müssen, sieht die 1798
ersonnene Variante eine ganz andere
Antriebsart vor: Zwei unter einem Endlos-
seil rollende Gondeln sollen, ausgerüstet mit
reffbaren Segeln, vom Wind über den Fluss
bewegt werden.

„Aus unserer heutigen Sicht ist es eine der
närrischen Erfindungen, an denen das erste
Industriezeitalter so reich war“, urteilt der
Aachener Technik-Professor Mirko Baum
über den Giraud-Entwurf. Und dennoch:
„In einer Zeit, in der alle Möglichkeiten
offen standen, wurde sie durchaus ernst
genommen.“ 

Nicht nur ernst genommen, sondern

Als Daddy Langbein sich die Haxen brach
Kurios bis abstrus:Väter und Vettern der Schwebefähre von Osten

36

Geschichten aus 100 Jahren

Flusses Rance pendeln. Dampfmaschinen
ziehen das Vehikel per Kabel von St. Malo
nach St. Servain und zurück, bei Ebbe kön-
nen die dann freiliegenden Schienen gewar-
tet werden. Immerhin fünfzig Jahre lang
befördert die „rollende Brücke“ täglich bis
zu 3000 Passagiere – bis das Gefährt 1923
mit einem norwegischen Frachter kollidiert.

Ein ähnlich merkwürdiges Fahrzeug
nimmt der deutschstämmige Straßenbahn-
Pionier Magnus Volk 1896 im britischen See-
bad Brighton in Betrieb. Vor der Küste
schiebt sich auf sieben Meter hohen Stelzen
und auf Rädern von einem Meter Durch-
messer „Daddy Long Leg“ durchs Salzwasser
– vom Volksmund so betitelt nach jener lang-
beinigen Kellerzitterspinne, die man in
Hamburg gehässigerweise „Bremer“ nennt
(und in Osten „Basbecker“).

Die mit Rettungsringen behängte „Pio-
neer“, wie sie offiziell heißt, mutet an wie
ein Schiff und führt auch die Flagge der bri-
tischen Handelsmarine. Zugleich aber ist sie
mit ihrer 7 mal 15 Meter großen Kabine, die
160 Passagiere fasst, das größte einzelne
Schienenfahrzeug aller Zeiten. Beim Start
schwärmt die Presse von „Seefahrt ohne See-
krankheit“. Der „Pioneer“, jubelt der „New
York Herald“, schlage „alles, was unsere
erfindungsreichen Yanks bisher zustande
gebracht haben“.

Doch der Wasserstraßenbahn sind nach
der Jungfernfahrt gerade mal sechs unfall-
freie Tage beschieden.Während eines Sturms
am 1. November 1896 fällt die Idee des
Magnus Volk buchstäblich ins Wasser: „Alles,
was die grimmige See hinterließ, waren die
langen Eisenbeine, verbogen und nutzlos“,
schreibt ein Lokalblatt. Nach diversen Repa-
raturen und Wiederbelebungsversuchen
wird das glücklose Unternehmen 1901 end-
gültig eingestellt.

Englische Schienenfähre „Pioneer“ (1896) 
Sechs unfallfreie Tage

Skizze des Mönchs Verantius (1615) 
Ein Dalmatiner als Schwebefähren-Erfinder
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patentierte Idee
vielerorts propa-
giert. Den Groß-
städten Berlin
und Dresden bie-
tet Langen
Schwebebahnen
an, Köln und
Koblenz offeriert
er Schwebefähren
über den Rhein. Der Hansestadt Hamburg
empfiehlt er – vergebens – beides: eine
Schwebebahn für die im Verkehr erstickende
Stadt und dazu noch eine Schwebefähre über
der Elbe.

Die Idee liegt nicht erst seit Langen, son-
dern schon seit Langem in der Luft. Fast ein
Vierteljahrhundert zuvor, im Jahre 1869, hat
der Amerikaner J. W. Morse die Überbrü-
ckung des East River zwischen Manhattan
und Brooklyn mit einer Schwebefähre vorge-
schlagen. Doch New York lässt dort, auf-
grund von Zweifeln an der Transportkapazi-
tät des neuartigen Verkehrsmittels, lieber
eine teurere konventionelle Hängebrücke
bauen, die weltbekannte Brooklyn Bridge.

Und vier Jahre nach dem Morse-Vor-
schlag wird dem englischen Ingenieur
Charles Smith das britische Patent Nr. 1359
für einen ganz ähnlichen „apparatus“ zur
Überquerung des River Tees im nordosteng-
lischen Middlesbrough erteilt. Dort entsteht
zwar tatsächlich eine Schwebefähre – aller-
dings erst 1911, ganze 18 Jahre nach der
Inbetriebnahme der „Mutter aller Schwebe-
fähren“ im spanischen Bilbao.

Bald darauf, nach dem Ersten Weltkrieg,
endet die nur zwei Jahrzehnte währende Ära
der hohen Brücken mit den schwebenden
Gondeln.Wohl melden sich immer mal wie-
der Kreative zu Wort, die – so in Nantes,
Bremen und Hamburg – den Neubau von

Im selben Jahr, in dem das Scheitern der
„Pioneer“ das Ende einer technologischen
Sackgasse markiert, erlebt der Kölner
Zuckerfabrikant Eugen Langen den größten
Triumph seines Lebens: Am 1. März 1901
nimmt die von ihm entwickelte Hängebahn
im Wupper-Tal zwischen Elberfeld und Bar-
men den regulären Betrieb auf. Langen ver-
passt dem grünen Tausendfüßler einen
Namen: „Ich hab' das Ding Schwebebahn
genannt“, schreibt er an Wilhelm von Sie-
mens.

Viele hatten den genialen Erfinder aus
Köln zuvor verkannt. „Hangen, Langen, Ban-
gen“, spotteten Zeitungen über seinen „hol-
den Wahn“, die Verkehrsnöte in den rasch
wachsenden Großstädten des Kaiserreichs
mit schwebenden Gondeln über Flüssen und
Fleeten zu lösen. Doch Langen versteht es,
für sein „System der hängenden Wagen“ die
Stadtväter in jenem engen, übervölkerten
Flusstal zu begeistern, in dem sich Deutsch-
lands damals sechstgrößte Metropole breit-
gemacht hat. Der einzige noch unbebaute
Platz dort ist der Luftraum über der Wupper.

Selbst Kaiser Wilhelm II. beehrt sich am
24. Oktober 1900, eine Probefahrt mit der
Schwebebahn zu absolvieren. Weniger res-
pektvoll als das jubelnde Publikum werden
hundert Jahre später die Wuppertaler Stadt-
werke in einer Werbeschrift an die Fahrt des
Monarchen im roten „Kaiserwagen“ Nr. 5
erinnern: „Ihre Majestät jeruhten mehrmals
(!) huldvoll und jnädigst Jrüße nach unten an
die treuen Unterthanen zu senden...' (So
hieß es – nur jelinde abjewandelt – in zeitge-
nössischen Berichten).“

So glücklich Langen über die Verwirkli-
chung seiner Idee an der Wupper ist –
schmerzen muss ihn, dass keine andere deut-
sche Stadt eine Bahn nach dem „System Lan-
gen“ bauen will. Dabei hat er seine 1893
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Schwebefähren vorschlagen, um ihrer Stadt
zu einem herausragenden Wahrzeichen zu
verhelfen.

Doch wirklich realisiert werden durchweg
nur noch Pseudo-Schwebefähren – beispiels-
weise für die Weltausstellung 1933 in Chi-
cago. Dort verbindet eine Seilbahn in eher
alpinem Stil die Spitzen zweier 191 Meter
hoher Türme, in denen Expressfahrstühle die
Besuchermassen zum „Sky Ride“ empor-
schaufeln. Geworben wird mit dem Slogan:
„See the fair from the air.“ Bald nach dem
Ende der Expo wird das Bauwerk abgerissen.
Einer Seilbahn ähnelt auch ein als „Schwebe-
fähre“ propagiertes Freizeitgefährt, mit dem
Spaziergänger seit 2006 bei Müngsten über
die Wupper befördert werden.

Als der Aachener Technikhistoriker Baum
den Auftrag erhielt, in der Nähe von Mön-
chengladbach ein Radwegenetz mit einer
„Erlebnisbrücke“ über das Flüsschen Niers
zu bereichern, entsann er sich des Mönch-
leins aus Dalmatien. Dessen Darstellung
einer „einfachen und überschaubaren
Mechanik“ zur Flussquerung nutzte der Pro-
fessor nach eigenem Bekunden als „Vorbild“
für eine Miniatur-Schwebefähre. Die nur
2,50 mal 1,50 Meter große Gondel des
Kuriosums müssen die Spaziergänger per
Muskelkraft über die Niers ziehen, gerade
so, wie es Faustus Verantius vor fast 400 Jah-
ren vorschwebte.

Miniatur-Schwebefähre bei Mönchengladbach 
Erlebnisbrücke für Radwanderer
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„Komm, Lieselke, jetzt müssen wir durch
die Schranke. Johannes macht das Gitter
gleich zu“, sagt der Vater in Senftlebens ein-
fühlsamem Text. Und Anna-Luise schaut
zurück: „Ich sehe das Fährhaus, und ich sehe
und sehe und sehe auch die Kirche ... Gleich
sind wir an der anderen Seite.Vater hat mit
keinem der anderen Erwachsenen geredet.
Mit mir redet er, aber nicht mit den anderen.
Ein komischer Tag ist das heute.“

Belegt ist, dass der jüdische Produkten-
händler Philippsohn und seine Familie an
jenem Tag auf Geheiß der Gestapo eine Reise
antreten müssen, die in einem Vernichtungs-
lager im weißrussischen Minsk endet, in dem
kaum jemand eine Überlebenschance hat.
Vom Bahnhof Basbeck-Osten geht die Fahrt
zunächst zu einem Sammelpunkt in Bremen,
wo die Philippsohns zusammen mit 570 wei-
teren rassisch Verfolgten aus dem Elbe-
Weser-Dreieck in ungeheizte Waggons
gepfercht werden.

Das Schicksal, das die Deportierten nach
der Ankunft im Ghetto von Minsk erwartet,
ist Thema einer Rede, die der Ostener SPD-
Vorsitzende Lothar Klüser mehr als ein hal-
bes Jahrhundert
später, am 8. Mai
1995, zum 50. Jah-
restag des Kriegs-
endes auf dem jüdi-
schen Friedhof in
der Wingst halten
wird: „Um die neu
Angekommenen
unterzubr ingen,
wurden Tausende
bereits im Ghetto
lebender Juden
erschossen. Die
Toten wurden, viel-
leicht auch von den

Der Winter naht, die drei Ostener tra-
gen dicke Mäntel, auf die der Dorf-

schneider noch am Abend zuvor den gelben
Judenstern genäht hat. Bepackt mit Rucksä-
cken, gehen Adolf und Irmgard Philippsohn
mit ihrer 13-jährigen Tochter Anna-Luise am

Morgen des 18. November 1941 von ihrem
Haus Deichstraße 39 zur Schwebefähre. Es
soll die letzte Fährfahrt ihres Lebens sein.

„Lieselke, komm! Träume nicht! Da
kommt gleich die Gondel“, sagt der Vater zur
Tochter – jedenfalls in einer 2005 im Web
(www.schwebefaehre.org) veröffentlichten
Erzählung des Cadenberger Autors und
Musikers Knut-Michael Senftleben, der die
Vorgänge aus der Sicht des Mädchens zu
schildern versucht.

Träume nicht, gleich kommt die Gondel
1941: Die letzte Fährfahrt der jüdischen Familie Philippsohn

Philippsohns, in Baracken gestapelt, weil sie
wegen des gefrorenen Bodens nicht beerdigt
werden konnten. In unmöblierten, unge-
heizten Wohnungen, ohne Nahrungsmittel,
überließ man die Menschen ihrem Schicksal.
Sie erfroren, verhungerten, starben an
Krankheiten, und die letzten wurden
schließlich erschossen oder in fahrbaren Gas-
wagen vergast.“

Bei seiner Rede auf dem stillen Waldfried-
hof, auf dem auch die Eltern von Adolf Phi-
lippsohn bestattet sind, kann Klüser sich auf
Forschungsarbeiten des Ostener Schulrek-
tors Wilhelm Jonscheck stützen. Der SPD-
Kommunalpolitiker hat Mitte der 1990er
Jahre das Schicksal der Philippsohns in einem
Buch mit dem Titel „Geheime Staatspolizei –
Außenstelle Cuxhaven“ beschrieben und
damit ein Tabu gebrochen.

„Aus dem Gedächtnis des Dorfes war die
Familie Philippsohn lange ausgeklammert,
ein Thema voller Wunden“, urteilen die
Ostener Brüder Rüdiger und Dr. Manfred
Toborg, die Jonschecks Arbeit fortsetzen und
2004 im Eigenverlag eine Broschüre veröf-
fentlichen. Darin zeichnen sie das Bild einer
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Schülerin Anna-Luise Philippsohn 
„Ein Thema voller Wunden“

Ostener Produktenhändler Philippsohn (5. v. l.) 
Verschleppt und fast vergessen
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Hitler-Attentats vom 20. Juli ausgedrückt.
Wenn der Anschlag geglückt wäre, sagte er
sinngemäß, würde sich der Krieg wenigstens
nicht länger hinziehen. Von zwei Ostener
Mitpassagieren, einem Briefträger und einem
Fährmann, wird er denunziert und vom
Volksgerichtshof in Berlin wegen „staats-
feindlicher Äußerungen“ zum Tode verur-
teilt. Nach der Hinrichtung am 13. Novem-
ber 1944 wird der Witwe die Urne mit den
Worten zugestellt: „Da ist Ihr Mann drin.“ 

Erst fünfzig Jahre später, in einer NDR-
Hörfunksendung über den Ort, machen
zwei alte Ostenerinnen den Fall publik.
Einer der beiden Denunzianten, berichten

integrierten Hadeler Familie: Der Produk-
tenhändler Philippsohn redet platt, spielt
Skat, ist Mitglied im Kegelclub und Schüt-
zenverein; die Namen seiner Brüder Simon
und Bruno, gefallen im Ersten Weltkrieg,
sind ins Ostener Ehrenmal eingemeißelt;
Tochter Anna-Louise, genannt Anneliese, ist
eine beliebte Schulfreundin und Spielkame-
radin.

Doch spätestens 1938, im Jahr der
Reichspogromnacht, erreicht der national-
sozialistische Rassenwahn auch Osten. Zu
dessen Wegbereitern zählt unter anderem
ein Mann aus Lamstedt, jenseits des Flusses:
Der Lehrer, Heimatforscher und hochran-
gige NS-Rassekundler Willi Klenck preist
nicht nur im „Niedersachsen-Stürmer“ die
„Vernichtung des Judentums“ als „Gebot der
Selbsterhaltung“, sondern legt selber zwecks
„sippenkundlicher Bestandsaufnahme“ ge-
nealogische Datensammlungen an. Karten
mit einem „F“ als Hinweis auf „fremden
Blutseinschlag (Juden, Neger, Zigeuner)“
werden in Kopie an den „Kreissachbearbei-
ter“ weitergereicht.

Zu den Opfern des NS-Rassismus zählt
1938 die kleine Anneliese, damals zehn Jahre
alt: Sie wird zwangsweise ausgeschult, Oste-
ner Eltern verbieten ihren Kindern fortan
den Umgang mit dem „Judenmädchen vom
Deich“. Bald darauf muss der im Dorf hoch
angesehene Vater sein Geschäft aufgeben.
Immerhin darf er zunächst weiter den Milch-
wagen des Ortes fahren – bis die Gestapo die
Deportierung der Familie ins Vernichtungs-
lager befiehlt.

Noch Jahrzehnte nach Kriegsende wird
im Dorf auch über das Schicksal eines ande-
ren Mitbürgers geschwiegen: Der Zement-
arbeiter Clements Ludwik aus Osten-Alten-
dorf hat 1944 auf der Gondel der Schwebe-
fähre sein Bedauern über das Scheitern des
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sie, habe 1944 im Dorf geradezu „geprahlt“
mit seinen Zeugenaussagen: Im Berliner
Gerichtssaal seien die Wände „mit blutroten
Fahnen ausgestattet, das sieht aus wie Blut“.

Solche Geschehnisse werden noch in der
1985 erschienenen, 450 Seiten starken
Gemeindechronik „ausgespart“, wie die Brü-
der Toborg kritisch anmerken. Der damalige
Dorfchronist war der Ansicht, man könne
„die zwölf Jahre ‚Das 1000-jährige Reich’
übergehen, denn es wird in vielerlei Publika-
tionen, besonders vom Ausland her, immer
noch und immer wieder etwas an Aufklärung
und Abschreckung gebracht“.

Reichlich zitiert wird in der Ostener
Chronik indessen der Heimatforscher
Klenck, der nach dem Krieg weiter als Leh-
rer wirkt. In Lamstedt wird sogar ein „Willi-
Klenck-Weg“ nach ihm benannt.

In dieser Hinsicht kann die rassisch ver-
folgte Familie Philippsohn 2004 mit dem
Lamstedter Rassismusprediger gleichziehen.
Auf Betreiben insbesondere der Brüder
Toborg benennt die Gemeinde Osten die
Straße „Am Dubben“ in „Philippsohnstraße“
um – 63 Jahre nach der letzten Fahrt der

Jüdischer Friedhof in der Wingst 
Gedenken an den Tod im Ghetto

Volksgerichtshof in Berlin 
Denunzianten auf der Schwebefähre
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engstes aller Nadelöhre zwischen den Nie-
derlanden und Skandinavien, drosselt nicht
länger den Verkehrsfluss im Elbe-Weser-
Dreieck. Ein Ministerialdirigent ruft „Freie
Fahrt“, ein kleiner Junge darf ein rot-weißes
Sperrelement wegräumen. Dann bewegt
sich ein langer Konvoi schwarzer Dienstwa-
gen auf der B 495 in Richtung Osten, wo der
Sozialdemokrat Herbert Müller, der Bürger-

meister der jungen Samtgemeinde Hem-
moor, in der kommunalen Festhalle einen
Imbiss servieren und Bier und Köm aus-
schenken lässt. „Und während noch mancher
das Glas schwenkte, rollte der Verkehr unge-
hemmt über die Oste“, berichtet das Lokal-
blatt. Für Osten ist ein neues Kapitel der
Ortsgeschichte angebrochen.

Bereits am nächsten Tag – im 65. Jahr nach
der Inbetriebnahme der Fähre – absolviert
die Gondel ihre letzte Dienstfahrt. Nun, da
die „Altersgrenze erreicht“ ist, wie der Oste-

Die Sonne strahlt, Fahnen flattern, die
Stimmung ist „von Anbeginn an froh

und heiter“, wie ein Lokalreporter ver-
merkt. Es gibt etwas zu feiern an diesem
denkwürdigen 30. Mai 1974: Die Ostener
Ortsumgehung ist durch eine imposante
neue Straßenbrücke komplettiert worden,
die 14 Meter breit, 6,30 Meter hoch und
samt Auffahrten drei Kilometer lang ist.

Oben auf der Brücke steht ein Holzpo-
dest, von dem herab Festredner salbungsvoll
die Leistungen der Baufirmen würdigen.
Erst musste eine Million Kubikmeter Erd-
masse bewegt werden, um den weichen Torf-
grund durch Sand zu ersetzen. Später galt es,
mithilfe des Schwimmkrans „Bison“ das 100
Tonnen schwere und über 40 Meter lange
stählerne Mittelstück millimetergenau in das
Bauwerk einzupassen.

Nun endlich ist das 19 Millionen Mark
teure Werk vollbracht. Die Schwebefähre,

Ewig kanns du woll nich stohn!
1974: Nach der Eröffnung der Straßenbrücke soll die Fähre verschrottet werden

ner Bürgermeister Siegfried Wichmann
(CDU) formuliert, zählt die Schwebefähre
für viele Dörfler zum alten Eisen, scheint
dem stolzen Bauwerk ein Ende durch den
Schweißbrenner vorbestimmt.

Schon neun Jahre zuvor war der Gemein-
derat – im Zusammenhang mit dem Verzicht
auf das Fährrecht zum Zwecke des Brücken-
baus – von einem Abriss der Fähre nach der
Eröffnung der Brücke ausgegangen, die
damals bereits für 1968 erwartet wurde. Nur
noch eine „Galgenfrist“ schien dem Bauwerk
beschieden zu sein, wie 1965 die „Hannover-
sche Allgemeine“ berichtete: „Das Produkt
technischen Fortschritts von Anno 1908 wird
ein Opfer des technischen Fortschritts von
Anno 1968 geworden sein, wenn die ersten
Autos über die dann fertige Straßenbrücke
zwischen Osten und Basbeck fahren.“

Nun ist es soweit. Bei der Abschiedsfahrt
am 31. Mai 1974 ist die Stimmung wechsel-
haft wie das Wetter. Unter Regenschirmen
lauscht das Publikum den Klängen des Fanfa-
renzugs der Dorfschule.An die Schranke hat
jemand ein Schild gehängt: „Schwebefähre
jetzt pensioniert.“ Ein Plakat oben an der
Gondel verkündet: „Feierabend.“

Die Ostener, sagt der Bürgermeister,
begingen diesen Tag „mit einem lachenden
und einem weinenden Auge“. Einerseits sei
der Brückenbau wegen des wachsenden Ver-
kehrsaufkommens „unerlässlich“ geworden,
andererseits bedeute der Verzicht auf das
Fährgeld für die Gemeinde den „Fortfall
einer wichtigen Einnahmequelle“. Osten
verliert mit der Fährbrücke seine „Melk-
kuh“, wie die Geldmaschine in der „Nieder-
elbe-Zeitung“ (NEZ) karikiert wird.

Wie ein Nachruf liest sich ein Text aus der
Feder des NEZ-Redakteurs Hans Lefèvre:
„Das Herz vieler Ostener hing und hängt an
dieser Fähre“, schreibt er, und das liege nicht
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Straßenbrücken-Einweihung am 30. Mai 1974: Das Schicksal der Fähre scheint besiegelt
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Rüsch, der bei der Abschiedsfahrt eine Art
Grabrede auf das „Wunnerwark ut Min-
schenhand“ hält: „An 23 624 Dog häst du
dien Arbeit dohn“, preist er sie. Und den-
noch: „Dien Tied is ween, die neue Brügg het
diene Arbeit übernohm ... Ewig kanns du
woll nich stohn!“

Zwar kursiert seit einiger Zeit im Ort der
Gedanke, das Stahlgerüst als Touristenattrak-
tion weiter zu betreiben. Bürgermeister
Wichmann äußert sich während der
Abschiedstour abwartend: „Die Idee, die
Fähre als Baudenkmal zu erhalten“, müsse
„auf die entstehenden Kosten überprüft wer-
den“. Doch für eine Konservierung des Bau-
werks, das hatte erst am 6.April die Lokalzei-
tung berichtet, werde niemand aufkommen.

Auf die NEZ-Frage nach einer möglichen
Kostenbeteiligung winkten alle Befragten ab:
„Herbert Müller sagte dazu auf Anfrage, dass
die Samtgemeinde keinen Pfennig für die

nur dran, dass sie 65 Jahre lang von der B 73
aus den einzigen Zugang zum Ort gebildet
habe: „Vom Fährschaffner konnte man erfah-
ren, ob dieser oder jener Bekannte schon
angekommen oder abgefahren war. Die
Fährschaffner kannten die Zensuren der
Jugend, die eine weiterführende Schule
besuchte, und sie wussten auch, welcher
junge Mann welches junge Mädchen an die-
sem oder am anderen Ufer traf. Die Fähre
gehörte einfach zur Familie der Bevölkerung
des Ortes.“

Zugleich aber fühlten sich die Ostener seit
Langem zunehmend genervt von den Auto-
schlangen im Ortskern, vom ewigen
Gequietsche und Gerumpel des stählernen
Monstrums, von den Wartezeiten vor den
Schlagbäumen und den nicht unbeträchtli-
chen Fahrtkosten. Ärger war auch über den
steigenden Unterhaltungsaufwand für die
Gemeinde aufgekommen, die vom TÜV zum
Kauf einer größeren Gondel vergattert
wurde.

In der Hassliebe der meisten Ostener zu
ihrer Fähre scheint in diesem Sommer 1974
nicht mehr allzu viel Liebe zu stecken –
jedenfalls nicht genug, als dass sie sogleich
geschlossen bereit wären, für ihre Erhaltung
zu kämpfen. Einem Abriss widersetzt sich
nicht einmal Ortsheimatpfleger Richard
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Unterhaltung bewilligen würde. Der Bür-
germeister von Osten, Siegfried Wichmann,
erklärte ebenfalls, dass die Gemeinde keinen
Pfennig mehr für die Fähre geben würde,
wenn die Brücke freigegeben sei. Die gleiche
Meinung vertrat der SPD-Kreistagsfrakti-
onsvorsitzende Wilhelm Jonscheck aus
Osten.“

Auch die Heimatzeitung selber hält mit
ihrer Ansicht nicht hinter dem Berge: Die
Fähre sei „zweifelsfrei ein technisches Sym-
bol für die Gemeinde Osten geworden“,
schreibt Lefèvre: „Muss man sie aber deswe-
gen für alle Zeiten erhalten?“ Er steht mit
seinem Urteil nicht allein. „Wer soll das
bezahlen?“, heißt es im Mai in einem Bericht
der „Kieler Nachrichten“ über Forderungen,
das Bauwerk als Denkmal zu erhalten. Die
„wohl oft verfluchte Schwebefähre“, so das
Blatt, „dürfte die längste Zeit gestanden
haben!“

Niemand im Dorf lässt sich zu diesem
Zeitpunkt träumen, was dem schon zum
Abbruch bestimmten Rostgebilde ein Drit-
teljahrhundert später widerfahren wird: dass
der spanische König diese Schwebefähre zum
Besitz „der gesamten Menschheit“ erklärt,
dass TV-Zuschauer sie zu einer der schönsten
Brücken Deutschlands wählen und Fährex-
perten sie für das Weltkulturerbe der Unesco
vorschlagen.

Die gerade eingeweihte moderne Stra-
ßenbrücke über die Oste wiederum – auch
das schwant an diesem 31. Mai 1974 nie-
mandem – wird knapp drei Jahrzehnte spä-
ter als architektonisch wenig attraktiv gel-
ten: als „nüchternes, langweiliges, gesichts-
loses Betonbauwerk – die Erbauer mögen
dem Verfasser den Eindruck verzeihen“, wie
1997 der Journalist Heinz-Helmut Heiden-
bluth im „Osteroder Kreisanzeiger“ schrei-
ben wird.

Schwebefähren-Stilllegung am 31. Mai 1974 
Ein weinendes und ein lachendes Auge
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wird dann, wie Wichmann schildert, auch
schon mal daran gedacht, die Fähre den Pio-
nieren der Bundeswehr für eine „Spreng-
übung“ zur Verfügung zu stellen.

Weithin verkannt wird die Gefahr, dass
der einstige Fährort ohne Fähre ausbluten
könnte, weil der Verkehr, der einst den
Reichtum gebracht hat, um das Dorf herum
fließt und weil auch die Ostener nun mal
eben schnell und kostenlos auf die andere
Flussseite fahren können, wo bald der erste
Supermarkt entstehen wird.

„Die Zeit bleibt nicht stehen“, rät die NEZ
1974 den Ostenern zur Gelassenheit: „Es
wird natürlich stiller in Osten werden, wenn
die Autos nicht mehr durch den Ort, son-
dern über die Brücke im Zuge der Bundes-
straße 495 rollen. Oft verweilten die Gäste
im ‚Alten Fährhaus’, heute ‚Fährkrug’
genannt, um die Fahrzeuge aus aller Welt und
das emsige Treiben auf der Schwebefähre zu
betrachten.Von nun ab wird man den durch-
laufenden Verkehr vom Deich aus beobach-
ten können.“

Genau diese Entwicklung will, logischer-
weise, der „Fährkrug“-Wirt Horst Ahlf nicht
hinnehmen. Besorgt um die Existenz des
Jahrhunderte alten Fährhauses, hat er sich
öffentlich mit dem Vorschlag zu Wort gemel-
det, die Fähre für touristische Zwecke zu
erhalten. Der Gastronom, berichtet die
„Hannoversche Allgemeine Zeitung“,
„träumt sogar davon, die Schwebefähre
ehrenamtlich mit Nachbarn zu bedienen und
als Fremdenverkehrsattraktion fahren zu las-
sen, gewissermaßen als schwebendes
Museum“.Ahlf würde, so zitiert die Zeitung
den Wirt, „sogar einen Führerschein dafür
machen“.

Viele Dörfler halten den Gastronomen
für „brägenklöterig“, für einen Spinner. Dass
der streitbare Wirt das SPD-Parteibuch hat,

I m Jahre 1984, zur Feier des 75-jährigen
Bestehens der Schwebefähre, blickt der in

Osten lebende „Stern“-Journalist Ernst
Rudolf Achinger zurück auf die dramati-
schen Jahre 1975 und 1976, in denen sich die
wichtigste Weichenstellung für die Zukunft
der Schwebefähre vollzieht.Achingers Fazit:
„Dass die Fähre die Zeit blinder Fortschritts-
gläubigkeit überstand und nicht ‚zum alten
Eisen gelegt’ wurde, verdanken wir der
Weitsicht einzelner. Ohne den kämpferi-
schen Einsatz wäre diese Ingenieurleistung
ersten Ranges dem Schneidbrenner zum
Opfer gefallen.“

Während die neue Autobrücke den Ver-
kehr um Osten herumleitet, scheint das

Schicksal der Schwebefähre im Sommer
1974 besiegelt. Die sechsköpfige Fährmann-
schaft ist schon in die Arbeitskolonne der
Samtgemeinde Hemmoor eingegliedert, die
Gondel an die Kette gelegt worden. Für
Ratsherren und Geschäftsleute geht es nun,
wie Bürgermeister Siegfried Wichmann sich
Jahrzehnte später erinnern wird, nur noch
um eines: „Wi mütt sehn, dat wi de Fähre los
ward.“

Ein Abriss des gemeindeeigenen Bauwerks
würde, so glaubt man an den Biertischen,
„astronomische Summen“ erfordern. Da

Super-Souvenir aus Großvaters Tagen
1975/76: Behörden und eine Bürgerinitiative bewahren die Fähre vor dem Abriss

nimmt die Anhänger der Mehrheitspartei
auch nicht gerade für ihn ein. „Die haben mir
mehr als einmal angeboten, dass sie mich
unterstützen, wenn ich in die CDU ein-
trete“, wird Ahlf noch ein Dritteljahrhundert
später erzählen.

Munitioniert werden die Ahlf-Gegner
durch das Heimatblatt, das im April 1974
eine regelrechte Kampagne gegen die Erhal-
tung der Fähre gestartet hat und das vor
allem mit den Kosten argumentiert: „Die
Unterhaltung der Schwebefähre – vor allem
Malerarbeiten – kostet runde 20.000 Mark
jährlich. Bei den jetzigen Preissteigerungen
erhöhen sich diese Kosten laufend. In zehn
Jahren würden dann zwischen 200.000 und
250.000 Mark ausgegeben werden müssen,
nur um die Schwebefähre zu unterhalten.“
Dabei sei „kaum anzunehmen“, dass „deswe-
gen auch nur ein einziger Kurgast extra nach
Osten oder nach Hemmoor kommt“. Fazit:
„Man sollte meinen, dass bei der derzeitigen
Finanzlage des Kreises und der Gemeinden
ein solcher Betrag nutzbringender eingesetzt
werden kann.“

Als erbitterter Gegner einer Erhaltung
der Fähre erweist sich, ausgerechnet, der
Heimatpfleger und Heimatdichter Rüsch.
Der CDU-Kreistagsabgeordnete fordert,
wie er später selber in der Ortschronik fest-
hält, „anstatt der Erhaltung der Schwebe-
fähre eine Nachkonstruktion (Nachbildung)
derselben in verkleinerter Ausführung zu
erstellen und diese in einem neu einzurich-
tenden Fährmuseum (Heimatstube) in
Osten – zusammen mit Prahmfähre, Kahn
und Brücke – maßstab- und naturgerecht in
einem künstlichen Flussbett zur Schau zu
stellen“.

Doch Gastwirt Ahlfs Forderung findet
höheren Orts Unterstützung. Landeskonser-
vator Dr. von Osterhausen, bei der Regie-
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Osten in der Presse 
„Sehn, dat wi de Fähre los ward“
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ken werden, wenn auch nur indirekt durch
ihr starres Erscheinungsbild. Das wird zu-
nächst rund 250.000 Mark kosten. Schließ-
lich leben wir ja in einer Wirtschafts- und
Finanzkrise, folglich haben wir auch dafür
das Geld. Der Kreistag hat so beschlossen
und damit muss das anerkannt werden. Es
sagte bekanntlich einst der Reichskanzler
Luther, dass Selbstverwaltung das Recht sei,
auf eigene Kosten Dummheiten zu machen.“

Ob ein ähnlicher, für Osten positiver
Beschluss ein paar Jahre später noch gefasst
worden wäre, ist fraglich. Am 1. August
1977 geht der kleine Hadeler
Landkreis (Autokennzeichen:
OTT für Otterndorf) zusammen
mit dem vormaligen Kreis
Wesermünde im neuen Land-
kreis Cuxhaven auf. In dieser
kaum mehr überschaubaren
Gebietskörperschaft, groß wie
das Saarland, gerät Osten in eine
noch ausgeprägtere Randlage als
zuvor im bürgernäheren OTT-
Kreis.

Am 17. Oktober 1975 nutzen
die Ostener Fährfreunde die
Gunst der Umstände. „47
Damen und Herren“, darunter
Gäste aus Berlin, München,
Hamburg, Hannover und Frank-
furt, gründen in Ahlfs Fährkrug
eine „Fördergesellschaft zur
Erhaltung der Schwebefähre

rung in Lüneburg zuständig für den Denk-
malschutz, stuft die Schwebefähre als „tech-
nisches Baudenkmal“ ein – eine Pioniertat:
Bislang sind in Niedersachsen nur historische
Bauten wie Schlösser und Burgen, aber keine
Relikte des Industriezeitalters zum Denkmal
erklärt worden. Das Stahlgerüst, urteilt
Osterhausen, werde von der Konstruktion
und vom Material her sicherlich noch 150
Jahre überdauern.

Als Glücksfall erweist sich, dass an der
Verwaltungsspitze des damaligen Kreises
Land Hadeln ein gebildeter Mann steht, der
den kulturhistorischen und touristischen
Wert der Schwebefähre zu erkennen ver-
mag. Oberkreisdirektor Dr.Torsten Quidde
– wissenschaftlich hervorgetreten als Biograf
eines seiner Vorfahren, des deutschen Pazifis-
ten und Friedensnobelpreisträgers Ludwig
Quidde – macht sich für eine Rettung des
Ostener Bauwerks stark: „Oft melden sich
Gruppen und Schulklassen zur Besichtigung
an. Ich hoffe, dass der Kreistag der Über-
nahme in die Obhut des Landkreises
zustimmt.“

Tatsächlich ergeht am 23. Juni 1975 ein
entsprechender Kreistagsbeschluss, nach-
dem der Ostener Rat sechs Wochen zuvor
übereingekommen ist, das ihm mittlerweile
mehr teure als liebe Eigentum an der Schwe-
befähre dem Landkreis zuzuschieben, und
nachdem auch Samtgemeinde und Straßen-
bauamt sich einverstanden gezeigt haben.

Die Fährenfreunde um Ahlf jubilieren
über den Kreistagsbeschluss, die Fähre wie-
der fahrbereit zu machen, die NEZ aber
schäumt: „Insgesamt 65 Jahre wurde sie Tag
für Tag und Nacht für Nacht gemolken – die
Kuh der Gemeinde Osten, die Schwebe-
fähre, im Beamtendeutsch Schwebebahn
genannt. Seit einem Jahr ist sie tot. Aber sie
wurde nicht begraben. Sie soll weiter gemol-
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Osten“. Der Jahresbeitrag beträgt 12 Mark;
dafür hat jedes Mitglied „das Recht, die
Schwebefähre unentgeltlich zu benutzen“.

Zum Vorsitzenden wird Vorkämpfer Ahlf
gewählt, der schon das nächste Ziel anpeilt:
Der frisch gegründete Verein strebt an, sich
vom Kreis den Betrieb der Schwebefähre
übertragen zu lassen. Ein entsprechender
Kreistagsbeschluss kommt am 21. Juni 1976
zustande, nachdem zuvor der Ostener Rat
der Fördergesellschaft das Nutzungsrecht
am Fährvorgelände und am Maschinenhaus
eingeräumt hat.

Prädikat Baudenkmal 
Hilfe vom Landeskonservator

Satzung der Fördergesellschaft 
Freie Fahrt für Mitglieder
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gung ist. Es ist unrichtig, wenn behauptet
wird, dass hierfür Steuergelder ausgegeben
werden müssten.“

Quidde, erkennbar verärgert über die
Heimatzeitung, fährt fort: „Der Bericht der
NEZ geht im Übrigen schlicht darüber hin-
weg, dass die Schwebebahn als Baudenkmal
erhalten worden ist, zu dem das Land Nie-
dersachsen 50.000 DM und der Landschafts-
verband Stade 40.000 DM beigetragen
haben. Für diese baudenkmalspflegerische
Maßnahme sind alle Beteiligten in der über-
regionalen Presse übrigens sehr gelobt wor-
den. Insoweit von einem ‚totgeborenen
Kind’ zu sprechen, war bislang allein der
NEZ vorbehalten.“

In der Tat wird der Erfolg der Bürgerini-
tiative bundesweit, beispielsweise im
„Stern“, positiv registriert. Im Nachbarkreis
Stade bejubelt das „Tageblatt“ das „Super-
Souvenir aus Großvaters Tagen“ und die Akti-
vitäten des Fährvereins: „Ein bisher fast ein-
maliges Experiment ist jetzt geglückt: Eine
private Bürgerinitiative übernimmt vom
Staat ein Baudenkmal und macht es der
Öffentlichkeit wieder zugänglich.“

Sogar ein Team des NDR-Fernsehens ist
anwesend, als der alte Fährmann Heinrich
Rath am 31. Juli 1976 um 10.30 Uhr die
Schranke schließt und die wimpelge-
schmückte Gondel nach gut zweijähriger
Pause erstmals wieder über den Fluss

Ein letzter Querschuss der Niederelbe-
Zeitung, kurz vor der entscheidenden Kreis-
tagssitzung, ist verpufft: Oberkreisdirektor
Quidde dementiert die NEZ-Schreckens-
meldung, die Fähre werde „noch einmal
100.000 DM“ an Steuergeldern verschlin-
gen, und stellt klar: „Richtig ist vielmehr,
dass diese Kosten sich voraussichtlich auf
maximal 30.000 DM belaufen würden,
wobei 15.000 DM aus dem zur Verfügung
stehenden Betrag für die Restaurierung der
Fähre (250.000 DM) finanziert werden kön-
nen. Diese Summe müsste also nicht zusätz-
lich zur Verfügung gestellt werden ... Die
Restsumme von maximal 15.000 DM würde
als Darlehen durch die Fördergesellschaft
aufzunehmen sein, die eine private Vereini-
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schwebt. Der Ostener Fanfarenzug und der
Großenwördener Bläserchor spielen auf, im
regennassen Gerüst hängt ein Schild mit der
Aufschrift: „Techn. Baudenkmal Schwebe-
fähre Osten“.

Landrat Helmut Grube, von Ahlf als neuer
„Besitzer der Schwebefähre“ begrüßt, freut
sich:Vor zwei Jahren sei die „letzte Fährfahrt“
gefeiert worden, jetzt werde die „erste Fähr-
fahrt“ gefeiert. Die Landesplanung, so der
CDU-Politiker, habe Osten den Buchstaben
„E“ wie Erholung zugedacht – diese Einord-
nung gelte es fortan mit Hilfe der Fährfahr-
ten zu nutzen; er hoffe auf „durchschlagen-
den Erfolg“. Auch Ahlf, dessen Familie
20.000 DM zur Renovierung beigetragen
hat, setzt auf den Tourismus: „Nach vielen
Querelen“, sagt er, „hat die Renovierung
unseres Baudenkmals nun doch noch
geklappt, und wir wollen es jetzt für den
Fremdenverkehr nutzen, denn Osten soll
nach wie vor eine Attraktion sein.“

Selbst Heimatpfleger Rüsch, der das Bau-
denkmal eigentlich durch ein kleines Fähr-
modell hatte ersetzen wollen, fügt sich in die
Entwicklung. In seiner 1984 erschienenen
Dorfchronik beharrt er zwar auf seiner alten
Ansicht. „Aus ökonomischen Gründen wäre
die Schaffung eines Fährmuseums zweifellos
richtiger gewesen.“ Er fügt jedoch die tref-
fende Einsicht hinzu: „Ein Denkmal braucht
ja nicht rentabel zu sein.“

Eröffnungsfest am 31. Juli 1976 
„Fast einmaliges Experiment geglückt“

Festredner Ahlf bei der Eröffnungsfahrt: 
„Erfolg nach vielen Querelen“
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iert eine mit Eichenlaub aus Zuckergruss
umkränzte Schwebefähren-Torte. Der
Gemischte Chor übt Lieder ein: „Wer geht
mit, juchhe.“ Der Fährverein fahndet für
eine Festschrift und eine Ausstellung im
Gemeindehaus nach Schwebefähren-Bildern
und der originellsten Schwebefähren-Post-
karte. Ostenerinnen winden wieder Girlan-
den und planen ein Kinderprogramm mit
„Bootsfahrten, Luftballonstart, Schnitzeljagd
usw“.

Am Sonntag, 23. September, ist es so
weit. Nach einem Platzkonzert halten Spit-
zenvertreter von Kreis, Samtgemeinde und
Gemeinde Festreden; sie alle rühmen nun
einhellig den vor zehn Jahren gefassten „rich-
tigen Entschluss“, die Fähre zu erhalten.
Horst Ahlf erinnert in seiner Festrede aller-
dings auch an die einstigen „Querelen“ – und
an einen doppelten „Glücksfall“: dass der
Schrottpreis 1975 nicht hoch genug gewesen
sei, um die Abrisskosten zu decken, und dass

auch viele private Ostener Zimmervermie-
ter auf weiter steigende Besucherzahlen. So
soll denn die 75-Jahr-Feier nicht zuletzt dem
Zweck dienen, die auf Werbeblättern voll-
mundig – und wahrheitswidrig – formu-
lierte Botschaft in die Welt zu tragen: „Besu-
chen Sie Europas einzige Schwebefähre in
2176 Osten/Oste.“

Osten mobilisiert für diesen Zweck, was
Osten zu bieten hat. Konditor Schröder kre-

Gerade 18 Jahre alt war der Gastwirts-
sohn und Kellner Horst Ahlf, als im

Herbst 1959 das 50-jährige Bestehen der
Ostener Schwebefähre mit einem Karussell,
bunten Buden und viel Trara gefeiert wurde.
Oben im Gerüst, erinnert sich der Gastro-
nom noch Jahrzehnte später, hing die Zahl
„50“, umgeben von einem Kranz bunter
Glühbirnen.Am Morgen nach den Feierlich-
keiten zielten Ostener Jungs unter großem
Juchhei mit einem Luftgewehr auf die Glüh-
lampen, bis auch die letzte Birne zerdeppert
war.

Ein Vierteljahrhundert später, 1984, ist
alles ganz anders.Ahlf, mittlerweile 43 Jahre
alt, ist Besitzer des „Fährkrug“ sowie Vorsit-
zender der Fördergesellschaft – und damit
zuständig für die Organisation der im Herbst
bevorstehenden 75-Jahr-Feier der Schwebe-
fähre, die seit einigen Jahren wieder
Demonstrationsfahrten absolviert.

Der harte Kampf um die Erhaltung der
Fähre in den Jahren 1975/76 hat sich ausge-
zahlt. Das Baudenkmal zieht schon jetzt all-
jährlich einige tausend Touristen von Nah
und Fern an. Und so konnte Hotelier Ahlf es
wagen, sein „bekanntes Speiserestaurant an
der Schwebefähre“ durch einen „nach
modernsten Gesichtspunkten eingerichte-
ten“, rund 2900 Kubikmeter großen kubi-
schen Anbau zu erweitern, der im Juli 1979
eröffnet worden ist.

Im „Fährkrug“ hatte im Januar 1984 auch
die Fördergesellschaft, wie in jedem Jahr,
ihre Hauptversammlung abgehalten und
nach einem deftigen Grünkohlessen den
Bericht des Vorstandes entgegengenommen:
Das „bislang erfolgreichste Jahr“ lag hinter
dem Verein. Die Zahl der Fahrgäste war
gegenüber dem Vorjahr um 50 Prozent auf
rund 7500 emporgeschnellt.

Wie Ahlf setzen nun im Jubiläumsjahr

Jubel rund um das schwebende Denkmal
1984: Mit der 75-Jahr-Feier will Osten den Fremdenverkehr fördern

Jubiläumstorte zur 75-Jahr-Feier 
„Wer geht mit, juchhe“

Fährjubiläum am 23. September 1984: Zuckerbuden und Bootsparaden
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Niedersachsen damals gerade ein „Jahr des
Baudenkmals“ gefeiert habe.

Dann schwebt die Fähre samt den Ehren-
gästen über die Oste, die an beiden Ufern
Zelte, Zuckerbuden und Fahrgeschäfte säu-
men. Der weiße Kuchendampfer
„Mocambo“ zieht vorbei, gefolgt von den
bunt bewimpelten Motorbooten des Wasser-
sportclubs Osten, die während einer „Para-
defahrt“ mit schäumender Bugwelle unter
der Schwebefähre hindurchpreschen.

Auf der Gondel, an den Fähranlegern und
im Festzelt sorgen nicht weniger als vier
Kapellen für Volksfeststimmung. Die Kinder
vom Musikzug der Ostener Schule, der
Spielmannszug Schüttdamm-Isensee, die
Ostener Katastrophenband und das Dream-
land-Orchester aus Hamburg spielen um die
Wette. Die Fähre fährt nonstop bis in die
Abendstunden – zum Nulltarif.Anders aller-
dings als bei der 50-Jahr-Feier hat es die
Gemeinde diesmal unterlassen, Verzehrgut-
scheine an sämtliche Bürger zu verteilen.

Denn schließlich, hatte der stellvertre-
tende Bürgermeister Herbert Guthahn mit-
tags in der Festhalle zu bedenken gegeben,
müsse Osten seit der Freigabe der Straßen-
brücke vor zehn Jahren auf jene Fährgeldein-
nahmen verzichten, jährlich um die 30.000
Mark, die früher vielerlei Wohltaten ermög-
licht hätten. Immerhin aber sei, so Guthahn
weiter, dem Dorf der jähe Niedergang
erspart geblieben, den Pessimisten ihm bei
der Eröffnung der Ortsumgehung vorherge-
sagt hätten.

So ist der Schwebefähren-Ort an diesem
Tag für die Ostener genau das, was der
Gemischte Chor zur Feier des Tages besingt:
„Mien Tohuus, nich arm, nich riek“, wie es in
dem von Heimatpfleger Rüsch gedichteten
„Oestinger Heimatleed“ heißt.

Dass schon fünf Jahre später die Schwebe-
fähre wie die Ostener Wirtschaft massiv
bedroht sein werden – das ahnt wohl nie-
mand während der heiteren Jubiläumsfeier
an diesem 23. September 1984.

Jubiläumsgäste vor der Fähre 
Fahrten nonstop zum Nulltarif

Festschrift zum Fährjubiläum 
„Mien Tohuus, nich arm, nich riek“
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paar Zeilen über die stillgelegte Schwebe-
fähre an der Oste, allerdings nicht den von
Ameis erhofften Appell an die Politik, son-
dern einen schnell verhallenden Aufruf an
die Leserschaft: „Wer spendet für Reparatur
der Schwebefähre?“

Der Staat tut sich schwer mit Förderzusa-
gen. So kurz nach der Wiedervereinigung
zehrt die Aufgabe, die ostdeutschen Land-
schaften erblühen zu lassen, an allen Etats.
Ein Antrag des Kreises an das Land Nieder-
sachsen auf einen Zuschuss in Höhe von

im Kreistag so lange zu tragen, bis die Gon-
del eines Tages wieder schwebt.

Der Kampf scheint zunächst aussichtslos.
Bald nach der Stilllegung 1989 besagt eine
erste Kostenschätzung, dass eine Sanierung
800.000 Mark kosten würde. Ein später vom
Kreis in Auftrag gegebenes Gutachten eines
Statikers kommt sogar auf 1,2 Millionen
Mark.

Erstmals bemüht sich der Ostener Fähr-
verein, die Medien zu mobilisieren. Horst
Ahlfs schreibgewandter Stellvertreter Hans
Ameis setzt am 9. März 1991 einen langen
Brief an die „liebe Bild-Zeitung“ auf: „Ihre
bekannte Hilfsbereitschaft, die ja auch durch
Ihre Aktion ‚Bild hilft’ bis hin zu den soge-
nannten ‚kleinen Leuten’ geht, ermuntert
uns heute, Sie um Ihre Hilfe für die notwen-
dige Restaurierung ... zu bitten.“ Denn
durch das Betriebsverbot sei „die Attraktion
der Schwebefähre praktisch tot“. „Wie Sie
aber wissen“, schreibt Ameis weiter, „mahlen
die Mühlen der Politik langsam, und wir sind
überzeugt, dass ein entsprechender Artikel
in der Bildzeitung sehr hilfreich wäre, um die
Aufmerksamkeit der Politiker auf unser Pro-
blem zu erhöhen.“

Tatsächlich druckt das Boulevardblatt in
seiner Hamburg-Ausgabe kurz darauf ein

In seinem Heimatdorf hat sich Metzger-
meister Herbert Guthahn durch Fleisch-

waren aus eigener Schlachtung – von seiner
ff. Bratwurst bis zur „Hamburger Gekoch-
ten“ – einen Ruf wie Donnerhall erworben.
Im Cuxhavener Kreistag aber fällt der SPD-
Abgeordnete Anfang der 1990er-Jahre vor
allem durch seine Krawatte auf: Der Schlips,
gefertigt von Tochter Silke, zeigt die Ostener
Schwebefähre, und Guthahn trägt ihn, wann
immer das Wahrzeichen des Ostelandes im
Kreishaus auf der Tagesordnung steht.

Und das ist nun häufiger denn je der Fall.
Denn nach der triumphalen Wiederinbe-
triebnahme am 31. Juli 1976 war der Fähre
nur eine Fahrzeit von gerade einmal 13 Jah-
ren vergönnt. Im Sommer 1989 führt eine
Überprüfung des TÜV Bremen zur soforti-
gen Stilllegung.

Der neue Landkreis Cuxhaven, der das
Baudenkmal nahe seiner Ostgrenze von sei-
nem Vorgänger, dem Kreis Land Hadeln,
hatte übernehmen müssen, zeigt keine
gesteigerte Bereitschaft, Geld für die Repa-
ratur des schadhaften Schienenstrangs in der
Traverse auszugeben – wenngleich Schlach-
ter Guthahn, stellvertretender Bürgermeis-
ter von Osten, immer wieder darauf drängt.
Guthahn schwört sogar, seinen Fährschlips

Der Schlips des Schlachtermeisters
13 Jahre nach der Wiederinbetriebnahme steht die Fähre erneut vor dem Aus

Schlagzeilen nach der Stilllegung 1989
Hoffen auf „BILD hilft“

Erneuerung des Schienenstrangs: „Dringlichere Aufgaben in den neuen Bundesländern“
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Sonntagsreden sei vorbei, der Verein werde
vom Kreis „nur hingehalten“. Er sei „richtig
wütend“, zitiert die Presse den Hotelier im
Vorfeld der Versammlung: „Wenn sie uns
nicht unterstützen wollen, dann sollen sie es
uns klipp und klar sagen.“

In der Versammlung selber wollen die
Mitglieder von der angedrohten Auflösung
ihres Vereins nichts wissen. Die reichlich
erschienenen Ehrengäste aus der Politik, die
Ahlfs Presse-Schreckschuss vernommen

haben, verbreiten nun vorsichtigen Optimis-
mus, während Kreisdenkmalpfleger Guido
Steinke gegensteuert: Die EU verweigere
jeglichen Zuschuss für die Sanierung, und
der Landkreis selber sei gar nicht am Zuge:
Das Cuxland sehe sich lediglich dazu ver-
pflichtet, die Anlage „als solche“ zu erhalten,
nicht aber dazu, den „Mobilbetrieb“ zu
garantieren.

Im Klartext: Der Landkreis könne ein in
seinem Besitz befindliches Bauwerk von
nationaler Bedeutung ruhig verrotten lassen
– eine Auffassung, die nicht nur aus dem
Munde eines Denkmalschützers befremdlich
erscheint. Dennoch: Knapp einen Monat
später, im März 1992, fasst der Kreistag nach
einer Debatte, in die sich natürlich auch
Fährschlipsträger Guthahn einschaltet, den
lange erwarteten Beschluss, die Schwebe-
fähre durch Restaurierung und Reparatur zu
sichern; die Sanierung, schränkt Oberkreis-
direktor Dr. Johannes Höppner ein, solle
„möglichst billig und nicht möglichst per-
fekt“ ausgeführt werden.

Dennoch klafft in der Finanzierung man-
gels Förderzusagen etwa aus Brüssel eine

300.000 Mark wird Mitte 1991 mit dem
Hinweis abgelehnt, in den neuen Ländern
gebe es „dringlichere Aufgaben“.

Immerhin aber kommt im Herbst 1991
ein Gutachten zu dem Ergebnis, die Schwe-
befähre sei von „nationaler Bedeutung“. Der
Bund nimmt das Bauwerk daher in ein ein-
schlägiges Förderprogramm auf und stellt
Geld in Aussicht, maximal 200.000 Mark.
Daraufhin sieht sich Niedersachsen veran-
lasst, den gleichen Betrag zu übernehmen.
Die Kreistagsmehrheit jedoch macht wenig
Anstalten, sich selber ebenfalls für die Fähre
ins Zeug zu legen.

Da holt in Osten der Hotelier Ahlf zu
einem politischen Paukenschlag aus. Zur Jah-
reshauptversammlung 1992 seines Fährver-
eins versendet er Einladungen mit dem
Tagesordnungspunkt „Zukunftsperspektive
der Fördergesellschaft“. Zugleich droht er
pressewirksam mit der Auflösung des Ver-
eins: Der sei wegen der Untätigkeit der Poli-
tik nicht mehr in der Lage, seine „satzungs-
mäßigen Ziele“ zu verfolgen. Die Zeit der

Wiederinbetriebnahme 1994 
Alle politischen Register gezogen

Bauarbeiter im Sommer 1994 
„Richtig wütend auf Sonntagsredner“
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gewaltige Lücke, wie Denkmalpfleger
Steinke im Januar 1993 dem Kulturausschuss
des Kreistages offenbart: „Wir müssen noch
700.000 Mark einspielen.“ Über die trost-
lose Ausschusssitzung berichtet die „Nieder-
elbe-Zeitung“ unter der Überschrift:
„Schicksal des Baudenkmals ist im ‚Schwebe-
zustand’ – Die Hoffnungen auf eine baldige
Restaurierung sind stark gesunken.“

Dass die Cuxhavener Firma Voß gut ein
Jahr später, im März 1994, dennoch mit den
Reparaturarbeiten beginnen kann, ist vor
allem einem Sinneswandel auf Seiten der EU
zu verdanken, die im Herbst zuvor doch
noch 400.000 Mark bewilligt hat, nachdem
die Ostener Schwebefähren-Lobby Partei
übergreifend tätig geworden war.

Nach einer Intervention des Niedersächsi-
schen Heimatbundes beauftragt Ministerprä-
sident Gerhard Schröder sein Wissenschafts-
ministerium, nach weiteren Geldquellen zu
fahnden. Die Hadeler SPD-Landtagsabge-
ordnete Birgit Meyn-Horeis schleppt den
sozialdemokratischen hannoverschen Eu-
ropa-Staatssekretär Frank Ebisch nach
Osten. Schließlich reist auch dessen Vorge-
setzter an, der grüne Europaminister Jürgen
Trittin, bei dem Kindheitserinnerungen
wach werden: Seine Familie habe, so erzählt
er, einst die Schwebefähre benutzt, „als wir
von Vegesack nach Bad Segeberg zu den Karl-
May-Festspielen gefahren sind“.

Um die zugesagten 400.000 Mark Euro-
pagelder nicht verfallen zu lassen, sieht sich
der Kreistag genötigt, seinerseits 400.000
Mark zu bewilligen. Auch Landrat Martin
Döscher (CDU), selber Mitglied der Förder-
gesellschaft, hat Druck gemacht: „Wenn wir
es jetzt nicht hinkriegen, werden wir es nie-
mals schaffen.“ Unproblematisch war der
Beschluss für die Abgeordneten nicht – auch
nicht für den Grünen Hans-Jürgen Klein:

Renovierte Fähre 1994 
Neustart nach fünf Jahren Pause

Ostener „Katastrophenband“ 
Fähre wieder mal gerettet

Guthahn (Mitte) beim Schlipstausch: Geschenk von Tochter Silke

„Wir haben es uns nicht leicht gemacht in
Zeiten, in denen Frauenhauszuschüsse
gestrichen werden, diese Mittel locker zu
machen.“

Am Sonntag, dem 10. Juli 1994, nach fünf
Jahren Stillstand, feiert Osten die Wiederge-
burt seiner Fähre, frisch gestrichen und ent-
rostet. „Alle politischen Register sind gezo-
gen worden, alle persönlichen Beziehungen
mobilisiert, um wieder einmal die Fähre zu
retten“, bilanziert Ahlf, bevor der Bauleiter
droben vom sanierten Schienenstrang an
einem langen Band den symbolischen
Schlüssel zur Wiederinbetriebnahme herab-
lässt. Landrat Döscher legt im Führerstand
einen Hebel um, die Fähre schwebt, das
Publikum applaudiert.

In diesem Augenblick, mitten auf dem
Fluss, löst Schlachter Guthahn den Knoten
seiner Schwebefähren-Krawatte, nimmt den
Schlips ab und überreicht ihn dem Landrat.
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die ausrangierte, 1911 in Osten-Achthöfen
gebaute Fähre; sie wird unter dem Ostener
Bauwerk vertäut.

Ergänzt um einen Fährkahn, wie er ähn-
lich schon um 1300 benutzt worden ist,
dient der alte Oberndorfer Prahm fortan
dem von Ahlf ausgegebenen Ziel, „die Fluss-
querungsarten im Tidebereich museal zu
erhalten“. Bei Gästeführungen erfahren die
Besucher, wie der Bentwischer Gastwirt
Jarck, früher Inhaber der Fährlizenz, mit der
sogenannten Seilzugprahmfähre vor allem
Radfahrer und Fußgänger, Reiter und
Gespanne über die Oste gebracht hat: Das
Fahrzeug wurde durch den Wasserdruck
angetrieben; Rollen, Seile und ein Seiten-

Zwanzig Jahre lang, von 1978 bis 1998,
beherbergt Osten am Fuße seiner

Schwebefähre ein weiteres Unikat: ein
schwimmendes Fährmuseum. „Es gibt kein
vergleichbares Museumskonzept auf der
Welt“, kann sich der Initiator, „Fährkrug“-
Wirt Horst Ahlf, lange Zeit rühmen. Im Feb-
ruar 1998 jedoch gibt sein Verein, die För-
dergesellschaft zur Erhaltung der Schwebe-
fähre, das Projekt auf. Nach jahrelangen
bürokratischen Querelen und einer unendli-
chen Pechsträhne droht ein finanzielles
Desaster.

Am Anfang hatte eine schöne Idee gestan-
den: unter freiem Himmel an der Schwebe-
fähre deren Vorläufer – also Fährkähne und
Fährprahme – im Ostewasser dümpelnd zur
Schau zu stellen.

Als erstes Objekt bietet sich ein alter
Fährprahm an, der gut 65 Jahre die Ortsteile
Oberndorf und Bentwisch verbunden hat.
Nach der Einweihung der Oberndorfer
Ostebrücke im Sommer 1977 droht dem 
19 Meter langen und 4,50 Meter breiten
Wasserfahrzeug die Verschrottung. Zwei
Jahre später erwirbt die Fördergesellschaft

Die Beerdigung ist vollzogen worden
1998: Das Ostener Fährmuseum lässt seine Museumsfähre verschrotten

schwert hielten es auf Kurs.
Die Oberndorfer vermissen ihre alte

Fähre nicht, als sie 1987 das zehnjährige
Bestehen der neuen Klappbrücke feiern –
mit einem Brückenfest samt Seglerparade
und Ponyreiten, Drehorgelmusik und Trach-
tentänzen, organisiert von der rührigen Inte-
ressengemeinschaft Oberndorfer Vereine um
deren Vorsitzenden Edfried Uhtenwoldt.

„Was heute selbstverständlich ist, die
schnelle Überquerung der Oste in Obern-
dorf, war noch vor zehn Jahren erheblich
schwieriger,“ erinnert Bürgermeister Frie-
del Hermann beim Brückenfest an die eins-
tige Fähre mit ihren oftmals langen Wartezei-
ten und mit den vom Eisgang erzwungenen
Umwegen über Osten oder über das 1968 in
Dienst gestellte Ostesperrwerk in Neuhaus.

Bald nach dem Oberndorfer Brückenfest,
am 10. September 1988, ist eine weitere
Prahmfähre museumsreif. In Geversdorf,
einige Kilometer stromabwärts, weiht Nie-
dersachsens Wirtschaftsminister Walter Hir-
che die 30 Meter lange und 110 Tonnen
schwere Klappbrücke ein, die von Bürger-
meister Heinz Behrens bei einer Riesen-Fete
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Oberndorfer Prahm im Fährmuseum (ab 1978) 
Verkauft für eine symbolische Mark

Oberndorfer Fährprahm in Aktion (bis 1976) 
Angetrieben durch den Wasserdruck

Horst Ahlf in Oberndorf:
Es gibt kein vergleichbares Museumskonzept
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Doch dann kommt neuer Ärger auf den
Verein zu, die „Dauerfehde“ (NEZ) mit den
Behörden nimmt kein Ende. Das WSA ver-
langt ein Gutachten zum Nachweis der
Schwimmfähigkeit, die Kosten für einen
neuen befestigten Liegeplatz werden auf
180.000 Mark geschätzt – den Mitgliedern
reicht´s.

Wegen der unkalkulierbaren finanziellen
Risiken beschließt die Hauptversammlung
der Fördergesellschaft Anfang 1998, den
Unglücksprahm zu „verwerten“. Die alte
Geversdorfer Fähre wird daraufhin ver-
schrottet. Die Oberndorfer Fähre landet für
den symbolischen Preis von einer Mark bei
dem Ostener Landwirt Georg Drewes, der
sie später für einen Euro an den Großenwör-
dener Bauunternehmer Günter Sentker wei-
tergibt, auf dessen Vordeichgelände sie
fortan verrottet.

Die Mehrheit der Mitgliederversamm-
lung ist der dringenden Empfehlung von
Landrat Martin Döscher gefolgt, sich auf die
Erhaltung der Schwebefähre zu konzentrie-
ren. Vorsitzender Ahlf, der bis zuletzt, auch
unter Androhung seines Rücktritts, für sei-
nen Traum vom schwimmenden Fährmu-
seum gekämpft hat, wird überstimmt. „Die
Beerdigung“, kommentiert er verärgert das
Abstimmungsergebnis, „ist vollzogen wor-
den.“

mit Heißluftballonstart und Feuerwerk als
„Jahrhundertbauwerk“ gepriesen wird.

Den alten Fährleuten werden neue Jobs
als Brückenwärter angeboten, die über 500
Jahre alte Fährverbindung ist Geschichte.
Die 1949 in Stade gebaute Motorseilfähre
gilt nun als Inbegriff des Gestrigen. Sie „ros-
tet am Oste-Ufer still und leise vor sich hin“,
schreibt die „Niederelbe-Zeitung“ (NEZ), –
bis die Ostener Fördergesellschaft den Old-
timer Anfang 1989 vom Besitzer Ferdinand
Lühmann erwirbt. Ein Motorseilzug-Fähr-
prahm hatte dem Hotelier Ahlf noch in der
Sammlung gefehlt.

Doch die „Fähre Geversdorf“ bringt dem
Verein nur Umglück. Zwar genehmigt das
Wasser- und Schifffahrtsamt (WSA) 1990
einen Liegeplatz am Hemmoorer Osteufer,
doch der Kreis verweigert die Baugenehmi-
gung. Provisorische Liegeplätze am WSA-
Anleger und im Hafen Schwarzenhütten
werden wegen Eigenbedarfs gekündigt. Die
Akten über einschlägige Rechtsstreitigkeiten
füllen einen dicken Ordner.

Als die undicht gewordene Fähre im
Januar 1997 bei Eisgang sinkt, weil die Lenz-
pumpen ausgefallen sind, ordnet das WSA
unter Androhung von Zwangsmitteln die
sofortige Bergung an, die auf 130.000 Mark
veranschlagt wird. Der Landkreis verfügt
obendrein die Auslegung von Ölsperren –
dem ehrenamtlich arbeitenden Verein droht
das Aus.

Immerhin gelingt es, die Bergungskosten
auf knapp ein Zehntel der veranschlagten
Summe zu begrenzen – 30 heimische Feuer-
wehrmänner und 20 Stader DLRG-Mitar-
beiter pumpen am 2. Februar die Schwimm-
körper leer,Taucher bringen am Rumpf Auf-
triebskissen an. Nach neunstündiger Arbeit
beginnt die Museumsfähre langsam aufzu-
schwimmen.
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Geversdorfer Motorprahmfähre 
Freigegeben zur Verwertung

Hubklappbrücke in Geversdorf

Verrottende Fähre in Großenwörden 

Klappbrücke in Oberndorf
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gieren strömt die Oste, die gerade Niedrig-
wasser führt, flankiert von breiten Schlick-
gürteln. Hilfe zu organisieren ist nicht ein-
fach: Der Akku des einzigen Handys an Bord
ist erschöpft, auf Winken und Rufe reagiert

zunächst niemand. Im nahen Fährkrug gilt
die Aufmerksamkeit von Gastwirt Ahlf dem
live übertragenen Fußball-WM-Spiel
Deutschland gegen Irland.

Die Mittagssonne scheint auf die Oste-
ner Fähre herab, lauer Juniwind umfä-

chelt die Passagiere – da knallt es jäh oben im
Gerüst. Ruckartig stoppt die Gondel, unge-
fähr über der Strommitte. Hoch droben flat-
tert ein Schwarm aufgescheuchter Dohlen
empor. Aus dem Gitterwerk kräuselt sich
eine dünne Rauchfahne gen Himmel. Im
Steuerstand rüttelt der Fährmann an seinen
Instrumenten – nichts geht mehr.

Ein Kurzschluss an einem Bremsmagneten
hat kurz vor dem Ende der Inspektionsfahrt
die Schwebefähre lahmgelegt. An Bord der
grünen Gondel hofft ein knappes Dutzend
angereister Experten, zunehmend nervös,
möglichst bald und möglichst trockenen
Fußes das Ufer zu erreichen.

Drei Meter unter den internierten Passa-

Überhitzungen und starkes Qualmen
2001: Nach einer erneuten Stilllegung gilt es 1,5 Millionen Euro aufzutreiben

Geschlagene zwei Stunden dauert es, bis
ein tüchtiger Handwerker im Ruderboot
naht, über eine Notleiter die Fähre entert
und mit Erfolg hoch droben an der ver-
schmurgelten Elektrik hantiert. Ächzend
setzt sich die Fähre in Bewegung und beför-
dert die Eingeschlossenen, darunter die
Cuxhavener Denkmalschutz-Chefin Birgit
Greiner, ans Ufer.

Der Verlauf der Testfahrt an diesem 5. Juni
2002 beseitigt die letzten Zweifel, dass der
TÜV richtig gehandelt hat, als er im Okto-
ber zuvor die Fähre stilllegen ließ. Obwohl
das Bauwerk gerade erst Mitte der Neunzi-
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Sanierungsbedürftige Schwebefähre 
Plötzlich bleibt die Gondel stehen
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vom Motor erzwungenes
späteres Rückfallen in seine
ursprüngliche Lage die
schweren Erschütterungen
verursacht, die letztendlich
zu den festgestellten Schä-
den an den Trägerverbindun-
gen und der Schiene geführt
haben!“. Mehr noch: Diverse
Antriebskomponenten wie
Bremsenteile und Dämpfungspuffer waren
„zu einem unbekannten Zeitpunkt“ einfach
außer Betrieb genommen worden. Der noch
genutzte Motor zeige „durch starkes Qual-
men Überhitzungen“. Größere Durchros-
tungen – verursacht durch „fehlende Konti-
nuität bei Instandsetzungen und Wartungen“
– erforderten eine „komplette Erneuerung
des Korrosionsschutzes“.

Noch 2002 waren die Sanierungskosten
auf 100.000 Euro veranschlagt und – nach
monatelangem Hin und Her – schließlich in
den Etats von Kreis und Kommune veran-
kert worden. Nun aber, im Juli 2003,
erschüttert eine Hiobsbotschaft die Fähr-
freunde: Die Kostenschätzung schnellt auf-
grund des aktuellen Befundes von 100.000
auf 1,1 Millionen Euro empor.

Eine Wiederinbetriebnahme scheint nun
den meisten Kommunalpolitikern völlig illu-
sorisch.Wenn es nicht gelinge, das Gros der
Mehrkosten bei externen Fördermittelge-
bern aufzutreiben, so äußert sich der Verwal-
tungsvize des hoch verschuldeten Landkrei-
ses, Günther Jochimsen, könne die Fähre
„unter Umständen nicht saniert werden“.

Drei Jahre sollen vergehen, bis die benö-
tigten Gelder beisammen sind und die Kata-
strophe abgewendet ist – dank der Lobbyar-
beit vieler Fährfreunde und nicht zuletzt dank
einer Intervention des spanischen Königs.
Doch das ist eine andere Geschichte ...

ger repariert worden war, hatten sich Risse
in dem Schienenstrang gezeigt, der die Fahr-
gastgondel trägt. Mindestens zehn Schrau-
ben waren durch mysteriöse Kräfte gelo-
ckert oder sogar abgesprengt worden.

Noch in der Mitgliederversammlung des
Fährvereins im Januar 2002 hatte Vorsitzen-
der Ahlf die Hoffnung geäußert, „dass wir
Pfingsten wieder fahren werden“ – eine
Fehleinschätzung. Mehr als vier dramatische
Jahre sollen vergehen, ehe die Fähre erstmals
wieder Gäste befördern darf. Zeitweilig
wird während der erneuten Zwangspause
bei manch einem die Hoffnung auf eine Wie-
derinbetriebnahme gegen Null sinken.

„Ist es das Aus für Deutschlands einzige
Schwebefähre?“, fragt die Lokalpresse, als
der Landkreis, der Besitzer des Bauwerks,
Anfang 2002 verlautbart, für eine Reparatur
seien keinerlei Haushaltsmittel vorhanden,
im Übrigen setze eine Sanierung „Ursachen-
klarheit“ voraus.

Über die Schadensgründe aber kann zu
diesem Zeitpunkt nur spekuliert werden:
Hat sich die Fähre verkantet, weil, wie Mes-
sungen zeigen, einer der vier Pfeilersockel
neun Zentimeter höher ist als die anderen?
Oder treten die gefährlichen Spannungen in
der Konstruktion auf, weil bei der vorherge-
gangenen Sanierung im Jahre 1994 erstmals
Schienen ohne Dehnungsfugen verwendet
worden sind?

Hinreichend Klarheit herrscht erst ein
gutes Jahr später, nachdem das hannoversche
Ingenieurbüro Schippke & Partner die Fähre
gründlich inspiziert hat. Überraschender
Befund: Nach dem Ausfall eines der beiden
Motoren hat vor Jahren ein offenbar unfach-
männischer Reparateur „der Einfachheit hal-
ber“ eine Welle durchgeflext und damit den
„Gleichlauf“ des Schienenwagens beeinträch-
tigt, sodass er „aus der Spur läuft und durch
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Defekter Bremsmagnet
Das Ende einer Kontrollfahrt

Schäden an der Fähre 
Der schlimmste Feind ist der Rost
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erleichtert.Was aber verbindet ausgerechnet
den Monarchen, der seit 2003 Ehrenpräsi-
dent des Weltverbandes der Schwebefähren
ist, mit den acht letzten stählernen Über-
bleibseln einer versunkenen Epoche der
Technikgeschichte?

Eine Antwort bekommt, wer auf dem
Flughafen von Bilbao eine große Vitrine mit
einem Modell der dortigen Schwebefähre
entdeckt. Die Aufschrift weist das Bauwerk
als „mas antiguo del mundo“ aus, das welt-
weit älteste seiner Art, und sogar als „nuestra
‚Torre Eiffel’“, als Spaniens Eiffelturm.

Tatsächlich ist die Fährbrücke im Basken-

Im April 2006 setzt sich die Schwebefähre,
frisch saniert und froschgrün lackiert, in

Bewegung – ganz leise surrend, ohne Knal-
len und Knistern. Mit auf der Gondel steht
Denkmalschützerin Birgit Greiner und
strahlt in die Kameras.Wegen ihres Einsatzes
für die Restaurierung des Baudenkmals und
die erfolgreiche Einwerbung von Fördergel-
dern hat Ostens Bürgermeister Carsten
Hubert die Beamtin wenige Minuten zuvor
zur „Ehrenfährfrau“ der Gemeinde ernannt.

Birgit Greiner hat ihrerseits allen Grund,
dem König von Spanien dankbar zu sein.
Denn Juan Carlos I. hat ihr in die Arbeit sehr

Diese Brücken gehören der Menschheit
2003: Spaniens König Juan Carlos I. als Beschützer der Schwebefähren

land so etwas wie die Mutter aller Schwebe-
fähren. Viele der Spanier, die Juan Carlos
repräsentiert, sehen in diesem Umstand
einen guten Grund, auf die Schwebefähre
von Bilbao so stolz zu sein wie die Franzosen
auf ihren Eiffelturm.

Dem spanischen Baumeister Martin
Alberto de Palacio y Elissagüe war es 1893
gelungen, den Fluß Nervion (der auf Bas-
kisch heute offiziell Ibaizabal heißt) zwischen
Las Arenas (Getxo) und Portugalete auf neu-
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Inbetriebnahmefest im April 2006 
Hilfe aus dem Zarzuela-Palast
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nier 2003 Vertreter aller übrigen noch exis-
tierenden Schwebefähren zur Gründung
eines Weltverbandes ein. Höhepunkt des
Treffens ist eine Audienz beim spanischen
König, der spontan seine Bereitschaft zur
Übernahme des Ehrenvorsitzes erklärt.

Erste Kontakte werden im Vorfeld der
Gründungskonferenz per Internet ange-
bahnt. Dort entwickelt sich eine 2001 frei-
geschaltete Ostener Website (www.schwe-
befaehre.org) zur internationalen Info-Platt-
form.

Dank der deutschen Web-Connection
werden schließlich auch eine Delegation der
Schwebefähre im britischen Newport sowie
die beiden Bürgermeister der schleswig-hol-
steinischen Schwebefähren-Kommunen
Rendsburg und Osterrönfeld, Andreas
Breitner und Jörg Sibbel, für die Reise nach
Spanien gewonnen. Der gerade zum Bürger-
meister gewählte Breitner hat die Einladung
zur Audienz im Königspalast zunächst für
einen Aprilscherz gehalten, wie er in der
Lokalpresse gesteht.

So versammeln sich am Nachmittag des
18. September 2003 tatsächlich Vertreter
ausnahmslos aller Schwebefähren der Welt zu
einem Auftaktempfang im Königlichen Golf-
club zu Madrid. Nachdem sie diskret mit den
Bräuchen bei Hof vertraut gemacht worden
sind, bringt ein Bus die Besucher in den

artige Weise zu überbrücken. Die Bauausfüh-
rung hat Palacio dem Franzosen Ferdinand
Arnodin übertragen, der später seine spani-
schen Erfahrungen nutzen wird, um eine
Vielzahl weiterer Schwebefähren in England
und Frankreich zu bauen.

Gewisse Ähnlichkeiten mit dem Eiffel-
turm sind nicht zufällig. Denn Palacio und
Eiffel sind nicht nur Zeitgenossen, sondern
auch enge Freunde. Diese Beziehung habe,
so heißt es auf der Website der „Puente Viz-
caya“ von Bilbao, „zum internationalen
Ruhm der Brücke beigetragen“.

Zwar sei sie „vielleicht weniger spektaku-
lär“ als der Eiffelturm, sie habe aber „zweifel-
los mehr praktischen Nutzen“ gebracht. Bis
auf den heutigen Tag ist die Schwebefähre ein
fester Bestandteil des Nahverkehrsnetzes im
Großraum Bilbao. Und neben dem dortigen
Guggenheim-Museum gilt sie als zweit-
stärkster Tourismus-Magnet der Region.

Bereits bei der Eröffnung der Schwebe-
fähre im August 1893 bekundet das spanische
Königshaus seine Verbundenheit mit dem
Bauwerk. Zur Einweihung reist Königin Isa-
bella an. In den 1920er-Jahren beehrt König
Alfonso VIII. immer wieder das prächtige
Bauwerk, das während des Bürgerkrieges
allerdings durch Sabotageakte massiv in Mit-
leidenschaft gezogen wird. Als die Fähre
1999 nach einer großzügigen Modernisie-
rung wiedereröffnet wird, stehen König
Juan Carlos I. und Königin Sofia im Mittel-
punkt der Feierlichkeiten.

Begrüßt werden die Majestäten von Javier
Cardenal, dem Vertreter des Unternehmens,
das die Fährkonzession innehat.Wenig später
entwickelt Cardenal eine kühne Vision: Er
will die älteste Schwebefähre der Welt von
der Unesco zum Kulturerbe erklären. Nicht
zuletzt um für die Verwirklichung dieser Idee
Mitstreiter zu gewinnen, lädt der agile Spa-
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königlichen Zarzuela-Palast am Stadtrand.
Während der einstündigen Audienz lässt

sich der König eingehend über die Pläne und
Sorgen der Delegierten unterrichten. Die
Cuxhavener Bauamtfrau Birgit Greiner – die
wie alle weiblichen Delegierten zuvor auf
Wunsch des Protokolls den Hofknicks geübt
hat – überreicht als Gastgeschenk ein Bild,
das Schlittschuhläufer auf der zugefrorenen
Oste unter dem Baudenkmal zeigt. Der
König des sonnigen Gastgeberlandes quit-
tiert das Foto mit dem überraschten Ausruf:
„Oh, in winter they skate.“

Dann legt Delegationsleiterin Greiner
dar, wie schwer es dem strukturschwachen

Renovierte Gondel bei Bilbao 
Stolz der Nation

Audienz beim spanischen König 
Hofknicks geübt
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Ostener Baudenkmals erforderlich ist.
Breitner und Sibbel nehmen die Audienz

zum Anlass, den spanischen König zum
damals bevorstehenden 90-jährigen Beste-
hen der Schwebefähre am Kanal einzuladen.
Die Bürgermeister überbringen dem Staats-
oberhaupt außerdem eine offizielle Einla-
dung der schleswig-holsteinischen Landes-
hauptstadt, die Kieler Woche 2004 zu eröff-
nen. Der begeisterte Segler erwidert
diplomatisch, frühere Besuche in Kiel und
Travemünde aus Anlass der Olympischen
Spiele seien ihm noch in bester Erinnerung.

Bevor sich die Delegierten zum offiziellen
Audienzfoto auf der Palasttreppe aufstellen,
erklärt der König vor spanischen TV-Kame-
ras, die Schwebefähren seien „ein Teil unser
aller Geschichte“; sie gehörten „der gesam-
ten Menschheit“. An die Fährstädte appel-
liert er: „Erhaltet sie!“

Diese Worte, vom Ostener Fährverein
noch von Madrid aus den deutschen Medien

Landkreis, dem Eigentümer der Schwebe-
fähre, falle, das 2001 vom TÜV stillgelegte
Denkmal zu erhalten. Ein Mitglied des Oste-
ner Fährvereinsvorstands erläutert dem Mo-
narchen, die Situation an der Oste sei ein
extremer Sonderfall: Wenn die Gemeinde
und der Landkreis mit ihren denkmalschüt-
zerischen Verpflichtungen allein gelassen
werden sollten, werde sich das Dorf mit der
weltweit kleinsten Fährbrücke zum Fährort
mit den weltweit größten Problemen entwi-
ckeln.

Unbelastet von solchen Sorgen sind die
Bürgermeister von Rendsburg und Oster-
rönfeld, deren Orte die Schwebefähre unter
der imposanten Hochbrücke über den Nord-
Ostsee-Kanal verbindet: Die Bundesrepublik
als Eigentümerin der Kanalquerung hat zuvor
angekündigt, binnen zehn Jahren 110 Millio-
nen Euro für die Erhaltung von Hochbrücke
und Schwebefähre aufzuwenden – das Hun-
dertfache dessen, was für eine Rettung des
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zugänglich gemacht, erzeugen ein beachtli-
ches Echo. Presse und Funk geben die ver-
blüffende Nachricht weiter, dass sich kein
Geringerer als der spanische König für eine
baufällige Fähre in der niedersächsischen
Provinz einsetze; selbst für überregionale
Blätter wie „Welt“ und die „Frankfurter All-
gemeine“ wird die Schwebefähre an der Oste
zum Thema.

Durch das königliche Engagement hoch-
gradig sensibilisiert, nimmt der Cuxhavener
Kreistag bald darauf mit Beifall einen Reise-
bericht der Denkmalschützerin Greiner zur
Kenntnis, der in ein Plädoyer für die Erhal-
tung des Bauwerks mündet. Der Besuch
beim spanischen König, urteilt der Ostener
Bürgermeister Carsten Hubert wenig später,
habe einen „unwahrscheinlichen Schub nach
vorn“ bewirkt.

Juan Carlos (M.) mit Schwebefähren-Vertretern 
Einladung zur Kieler Woche
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Mit neuem Schwung setzen sich die Oste-
ner Bürger nun selber für ihr Baudenkmal
ein. Grundschüler errichten ein Fährmodell
aus Papprohren, Christen werben auf dem
Kirchentag in Hannover für die Erhaltung
der Schwebefähre, Feuerwehrmänner setzen
das Bauwerk mit Scheinwerfern ins rechte
Licht, Gastronomen vertreiben gegen Spen-
den eine Osten-Sondermarke der österrei-
chischen Post, Künstler werben auf Ansichts-
karten und Plakaten für das Denkmal am
Strom. „Geradezu einzigartig“ sei der ehren-
amtliche Einsatz der Ostener für ihr Bau-
werk, meldet sich aus Berlin die SPD-Wahl-
kreisabgeordnete Dr. Margrit Wetzel zu
Wort. Wetzel mobilisiert die Berliner Kul-
turstaatsministerin Christina Weiss, die sich
dafür einsetzt, dass die Schwebefähre in das
„Förderprogramm National wertvolle Kul-
turdenkmale“ aufgenommen wird.

Eine solche Einstufung liegt nahe. Bereits
kurz nach der Audienz in Spanien hat das
Niedersächsische Landesamt für Denkmal-
pflege in einem Gutachten geurteilt, in
Osten stehe „ein Kulturdenkmal von beson-
derer nationaler kultureller Bedeutung aus
baugeschichtlichen, technikgeschichtlichen
und wissenschaftlichen Gründen“. Die Fähre
über der Oste sei „von den freitragenden
erhaltenen Bauten ... die älteste Konstruk-
tion der Welt“. Im nationalen Maßstab stelle
sie den „einzigen noch erhaltenen reinen
Schwebefährentypus“ dar. Mithin sei eine
Instandsetzung unabdingbar.

Die Beschaffung von Fördergeldern
gestaltet sich nun zunächst weniger schwie-
rig als zuvor, an technischen Problemen
allerdings mangelt es nicht. Die Entdeckung
immer neuer Schäden an der – fast wie vom
Verpackungskünstler Christo – mit Planen
bald komplett verkleideten Baustelle
bewirkt wiederholt Verzögerungen. Zwei

gewaltige Zahnräder etwa lassen sich, anders
als erhofft, nicht aufarbeiten, sondern müs-
sen neu angefertigt werden.

Als das veranschlagte Kostenlimit über-
schritten ist, schwappen im Kreistag wieder
die alten Vorbehalte gegen die kostspielige
Fähre am Rande des Kreisgebietes hoch.
Anträgen auf die Bewilligung von Mehraus-
gaben stimmen die Abgeordneten 2005 erst
nach heftigen internen Debatten und mit
massiven Vorbehalten zu.

Wie groß der Unmut hinter den Kulissen
ist, wie hochgradig gefährdet der Abschluss
der Sanierungsarbeiten – das verrät mehr als
zwei Jahre später der Erste Kreisrat Günter
Jochimsen.Als dem Kreis-Hochbauausschuss
im Mai 2008 ein Gutachten vorgelegt wird,
das die Kosten einer noch ausstehenden Rest-
sanierung der vier Fährfundamente auf mehr
als 350.000 Euro veranschlagt, denkt
Jochimsen laut darüber nach, was geschehen
wäre, hätten diese Zahlen bereits 2005 auf
dem Tisch gelegen: „Wenn wir damals schon
gewusst hätten, dass die Kosten 90.000 statt
30.000 Euro pro Fundament betragen, hät-
ten wir die Fähre vielleicht gar nicht mehr.“

Und ohne König Juan Carlos ganz sicher
nicht. Der Einsatz des Monarchen, den seit-
her kaum ein TV- oder Pressebericht über das
Bauwerk unerwähnt lässt, fördert spürbar
die touristische Attraktivität der Osteregion.

„Spanischer König rettet unsere Schwebe-
fähre“ („Bild“) – Überschriften dieser Art
machen Tausende von Touristen neugierig
auf Osten und das Osteland.

Am Rande der Gründungsversammlung
der World Transporter Bridges Association
im Herbst 2003 in Bilbao keimte aber auch
die Idee für zwei weitere Initiativen: das Vor-
haben, die beiden deutschen Schwebefähren
durch eine „Deutsche Fährstraße“ touristisch
zu vernetzen, und der Vorsatz, gemeinsam
für eine Aufnahme der Fähren an Oste und
Nord-Ostsee-Kanal in das Unesco-Weltkul-
turerbe zu kämpfen.

Für Spanien zahlt sich die Konferenz von
Bilbao bald schon aus. Im Sommer 2006
beschließt die Unesco, der Bewerbung des
Bauwerks an der Biskaya um den begehrten
Titel zuzustimmen – eine Entscheidung, für
die sich auch der junge Weltverband einge-
setzt hat. Für dessen Engagement zeigt sich
der Generaldirektor der spanischen Fähre,
Rafael Sarria, in einem Brief nach Osten
„enorm dankbar“.

Die deutschen Fährfreunde haben nicht
minder Grund zur Dankbarkeit.Auch auf die
Bauwerke an der Oste und am Kanal fällt ein
Abglanz der Unesco-Entscheidung, die Mut-
ter aller Schwebefähren in dieselbe Katego-
rie einzureihen wie den Grand Canyon in
den USA oder die Pyramiden von Gizeh.

„Bild“-Bericht über Osten (Ausschnitt) 
„Unwahrscheinlicher Schub nach vorn“
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BUENOS AIRES: Amerikas letzte Schwebefähre

Eine Schwebefähre in Duluth im US-Staat Minnesota wurde 1925 in eine Hub-
brücke umgewandelt, eine andere in Rio de Janeiro 1935 abgerissen. Seither

steht Amerikas einzige Schwebefähre in Argentiniens Hauptstadt Buenos Aires. Im
Stadtteil La Boca überbrückt die 1914 erbaute Stahlkonstruktion den Riachuelo –
in der Heimat des Tango und unweit des Stadions „La Bombonera“, wo der
berühmte Fußballklub Boca Juniors spielt, der Berühmtheiten wie Maradona her-
vorgebracht hat. Rund 200 Meter neben der längst stillgelegten Schwebefähre
wurde 1940 eine Hubbrücke eröffnet. Beide Bauwerke heißen – nach einem frü-
heren Staatspräsidenten (1874 bis 1880) – Puente Nicholás Avellaneda.

ROCHEFORT: Elegant über die Charente

Nirgendwo auf der Welt wurden so viele Schwebefähren gebaut wie in Frankreich
– und so viele verschrottet oder im Krieg gesprengt. Den Bau von Schwebefähren
beschlossen Rouen, Nantes, Marseille und Bordeaux. Ein weiterer „pont transbor-
deur“ im französischen Marinehafen Bizerta/Tunesien wurde in Brest wiederer-
richtet und 1947 abgerissen.Allein die Fähre in Rochefort (erbaut 1900), die ele-
gant über die Charente führt, ist als Baudenkmal erhalten geblieben. Ähnlichkei-
ten mit dem Eiffelturm sind nicht zufällig: Der Schwebefähren-Konstrukteur
Ferdinand Arnodin (1845 bis 1924) und Gustave Eiffel waren nicht nur Zeitgenos-
sen, sondern auch eng befreundet.

MIDDLESBROUGH: Bridge Over Troubled Water

Mit fast 70 Metern Höhe und 260 Metern Länge ist die Schwebefähre, die seit
1911 im nordenglischen Middlesbrough den Fluss Tees überbrückt, das weltweit
größte Bauwerk dieser Art, das noch in Betrieb ist. Mustergültig erhalten, beför-
dert die Schwebefähre täglich insgesamt 750 Passagiere und 600 Fahrzeuge.
Neben der „transporter bridge“ hat Middlesbrough ein Schwebefähren-Museum
gebaut. Früher wichtigste Industriemetropole Nordenglands, sucht die Hafenstadt
Wege aus ihrer schweren Strukturkrise. Berühmt wurde die Schwebefähre durch
eine BBC-Fernsehserie, in deren Folge „Bridge Over Troubled Water“ sie eine zen-
trale Rolle spielt, sowie durch den Ballett-Film „Billy Elliot“.

BILBAO: Welterbe im Baskenland

Die „Mutter aller Schwebefähren“ wurde 1893 auf Betreiben des Ingenieurs Alfredo
Palacio de Elissagüe in der Nähe des spanischen Bilbao gebaut, über einem Zufluss
der Biskaya. Im Bürgerkrieg gesprengt, ist die 45 Meter hohe und 160 Meter lange
„Puente Vizcaya“ mehrfach vorbildlich restauriert worden – eine Leistung, die nicht
nur mit dem Weltkulturerbe-Titel der Unesco, sondern auch mit dem Denkmal-
schutz-Preis „Europa nostra“ gewürdigt wurde.Als zweitstärkster Tourismusmagnet
des Baskenlandes – nach dem berühmten Guggenheim-Museum in Bilbao – zieht
die Schwebefähre alljährlich Tausende von Besuchern an, die per Lift auf die Quer-
strebe gelangen können, die als Aussichtsplattform gestaltet worden ist.

Die Welt der Schwebefähren 
Die letzten acht ihrer Art
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NEWPORT: Wie Apollo und Herkules

„So würdig wie Apollo, so stark wie Herkules“ – so überschwänglich priesen die
Zeitgenossen bei der Eröffnung der Schwebefähre im walisischen Newport im
Jahre 1906 den viktorianischen Prachtbau samt seiner Fährgondel mit Türmchen
und Ornamenten. Heute ist die für rund drei Millionen Pfund restaurierte Schwe-
befähre über dem River Usk einer der letzten stolzen Zeugen der einstigen Blüte-
zeit der Hafen- und Industriestadt, die in den letzten Jahrzehnten zum Opfer eines
lang anhaltenden wirtschaftlichen Niedergangs wurde. Mit einem großen Festival
feierten im Herbst 2006 rund 15.000 Menschen das 100-jährige Bestehen der
Schwebefähre, die als eines der Wahrzeichen von Südwales gilt.

RENDSBURG – OSTERRÖNFELD: Eiserne Lady am „Kiel-Canal“

Bei ihrer Eröffnung im Jahre 1913 galt die Rendsburger Hochbrücke als größtes
Stahlbauwerk Europas. Weltweit einzigartig ist bis heute die Kombination dreier
Verkehrswege: Bahnverkehr oben auf der Brücke, Schiffsverkehr unten auf dem
Nord-Ostsee-Kanal, Straßenverkehr dazwischen auf einer Schwebefähre. Erst nach-
träglich, auf Drängen der Nachbargemeinde Osterrönfeld, ist der Kanalbrücke eine
Fährgondel hinzugefügt worden. Die vom Brückenbaumeister Friedrich Voß kon-
struierte „Eiserne Lady“ ist zum Wahrzeichen der Stadt und zur Touristenattraktion
geworden – ebenso wie der „Welcome Point“ unterhalb der Brücke, direkt am
„Kiel-Canal“, der meistbefahrenen künstlichen Schifffahrtsstraße der Welt.

WARRINGTON: Lastesel im Chemierevier

Die Beatles-Stadt Liverpool durchfließt der Mersey, nach dem der legendäre „Mer-
sey Sound“ der Pilzköpfe benannt ist – ein Industriefluss, an dem einst zwei Schwe-
befähren standen. Die Fährbrücke zwischen Widnes und Runcorn wurde 1961
durch eine Straßenbrücke abgelöst und umgehend verschrottet. Übriggeblieben ist
die „transporter bridge“ von Warrington, die 1916 als weltweit letzte Schwebe-
fähre erbaut wurde und heute auf der „Risk List“ der gefährdeten Baudenkmale
steht. Auf dem Gelände der Seifenfabrik „Crosfields Chemicals“, der Urzelle des
Lever-Konzerns, diente sie bis 1964 als Lastesel. Seither rottet die 57 Meter lange,
im Besitz eines Industriekonzerns befindliche Brücke vor sich hin.

OSTEN – HEMMOOR: Eiffelturm des Nordens

Als am 1. Oktober 1909 die Schwebefähre an der Oste ihren Betrieb aufnahm, hatte
sich das Dorf Osten für eines der modernsten Verkehrsmittel seiner Zeit entschie-
den. Mit 30 Metern lichter Höhe konnte die Fährbrücke den regen Schiffsverkehr
auf dem Fluss nicht behindern. Zudem garantierte sie, anders als zuvor Fährkahn
und Fährprahm, dem Handelsort selbst bei Eisgang die lebenswichtige Verbindung
zum Bahnhof Basbeck-Osten (heute Hemmoor) an der 1881 eröffneten Strecke
Hamburg - Cuxhaven. Nach 65 Betriebsjahren wurde die Schwebefähre 1974 durch
eine Straßenbrücke ersetzt. Denkmalschützer und eine Bürgerinitiative haben seit-
her alle Pläne verhindert, den „Eiffelturm des Nordens“ abzureißen.
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dass es über ein Jahrhundert lang im Ruf
steht, ein „sündiges Dorf“ zu sein. Ursache
sind wohl auch die vielen Gaststätten, „von
denen der kleine Ort von 750 Seelen 15 auf-
weisen“ kann, wie sich die Pfarrersfrau Elisa-
beth Bartels 1906 wundert, als ihr Gemahl
Superintendent in Osten wird.

Während der seinerzeit bevorstehende
Bau der Schwebefähre Thema Nummer eins

in dem wohlhabenden Markt- und Handels-
ort ist, nimmt die fromme Frau rund um die
St.-Petri-Kirche „eine große Vergnügungs-
sucht“ wahr, „eine Tanzlust, wie man es noch
nie kennengelernt“. Schon
vor ihrer Ankunft hat sie
Schlimmes über Osten
gehört: „Ja, da sollten die
Lokale nie leer sein, da
waren die Tische voll, auf
denen der Wein stand, der in
Strömen floss. Das Geld war
ja in Hülle und Fülle vorhan-
den.“

Was bringt man bloß einem König
mit? Die Frage nach dem passenden

Gastgeschenk für den spanischen Monarchen
Juan Carlos I. stellt sich im Herbst 2003
einer Ostener Delegation, die der Schirm-
herr des Weltverbandes der Schwebefähren
in seinen Palast eingeladen hat. Die Wahl fällt
auf ein Bild des Baudenkmals an der Oste –
aber nicht auf irgendeines.

Als Mitbringsel überreicht die Delegati-
onsleiterin, die Cuxhavener Denkmalpflege-
rin Birgit Greiner, dem König ein gerahmtes
Bild des Ostener Fotografen Nikolaus Ruhl,
das Eisläufer auf der zugefrorenen Oste,
direkt unter der Schwebefähre, zeigt – und
das beim Staatsoberhaupt des Sonnenlandes
Erstaunen auslöst: „Oh, in winter they skate.“ 

Das Eisfest auf der Oste im Winter 1996,
für das Juan Carlos I. Interesse bekundet, ist
eines der größten von ungezählten Vergnü-
gungen, die rund um die Fähre gefeiert wer-
den – und das schon zu Zeiten des alten
Fährprahms.Als so amüsierwütig gilt Osten,

Staunender König: „In winter they skate“
Eisfeste, Fasching, Schützenappelle:Wie der Fährort zu feiern versteht

Seinen Wohlstand verdankt das Osten
jener Jahre vor allem dem Fluss, der nicht
nur die Fährleute ernährt, sondern auch
Fischer, Schipper und Schiffbauer. Schon im
Jahr 1800 – Osten ist zum Wohnsitz reicher
Altenteiler aus der Umgebung geworden –
schicken 15 Bauern einen Walfänger namens
„Die Hoffnung“ über die Oste auf Große
Fahrt. Die Besatzung macht im Nördlichen
Eismeer reiche Beute und erjagt 20 Prozent
Rendite. Die Flussfischer erzielen lange Zeit
nicht minder gute Erträge mit Lachs,Aal und
Stör; sogar die Hansestadt Hamburg versor-
gen die Ostener mit Kaviar.

Die Ziegeleien am Fluss machen manch
einen zum Krösus. „Ihr Hals hat kaum etwas
Weißes gesehen, aber wenn sie den Wertpa-
pierkasten schließen wollen, müssen sie ihn
mit dem Knie zustemmen,“ schreibt 1908
der Hamburger Professor Richard Linde
über die im Wortsinne steinreichen „Lehm-
konditoren“ aus der Marsch, über deren
Großkotzigkeit er Ungeheuerliches vernom-
men hat – „dass sie statt der Kegel Sektfla-
schen aufgestellt, Goldstücke im Tanzsaal
ausgestreut haben und einer einen Tausend-
markschein, auf ein Brötchen gelegt, fein
zerschnitten in Barbarenhochmut verzehrt
hat“.

Die Feierlaune jener Jahrzehnte bewahren
sich die Ostener bis tief in die Schwebefäh-
ren-Ära hinein. Legendär sind die Feste der

beiden Schützenvereine,
denen insgesamt sage und
schreibe 1200 der 2000 Oste-
ner Einwohner angehören.
Einer der Höhepunkte der
offiziell dreitägigen, inoffiziell
sechstägigen Schützenfeste in
Osten ist der montägliche

Appell vor der Schwebefähre,
deren Abbild das Ärmelabzei-

Eisfest unter der Schwebefähre (1996): „Da können Sie mit dem Panzer rüberfahren“

Chronik-2  27.03.2009  8:35 Uhr  Seite 60



61

Geschichten aus 100 Jahren

Fährmarkt (2006) Fährmarkt (2008)

Eisfest auf der Oste (1996) 75-Jahr-Feier der Schwebefähre (1984)

Ostener Schützen (um 1900) Eisfest auf der Oste (1963)
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wogen, sodass „die Straßen beinahe ver-
stopft“ sind, wie der Reporter festhält, und
die Zecher sich an den improvisierten Tresen
wie „Sardinen in der Dose“ drängen.

„Ob Norden, Süden oder Westen, in
Osten feiert man am besten.“ Ende der Sieb-
ziger Jahre verliert dieser Slogan einiges von
seinem Wahrheitsgehalt. Teils per Bus fallen
nun Feierwütige aus nah und fern in das
weitberühmte Faschingsdorf ein. In Gast-

stätten und Gärten hinterlassen die Besu-
cher, von denen nur wenige so trinkfest

scheinen wie die Ostener, „eine
Spur der Verwüstung“ (NEZ)
– obgleich Ladeninhaber
vorsorglich dazu übergegan-
gen sind, Spanplatten vor die
Schaufenster zu nageln, und

Gastronomen Extraböden zur
Schonung des Parketts ausgelegt

haben.
Als wegen des ersten Golfkriegs
1981 vielerorts in Deutschland

Faschingsveranstaltungen
abgesagt werden, schließen

chen der Grünröcke ziert. Trotz plattdeut-
scher Kommandos aus rauer Kehle hat der
Umzug, bei dem die Schützenbrüder auch
schon mal Damenhüte tragen, keinerlei mili-
taristische, eher schon eine karnevalistische
Note. Das liegt vielleicht auch daran, dass an
der Oste über Jahrzehnte hinweg „die Kar-
nevalszeit meistens nahtlos in die Zeit der
Schützenfeste“ übergeht, wie die „Nieder-
elbe-Zeitung“ (NEZ) 1973 schreibt. Fotos
aus dieser Zeit zeigen
muntere Massen
mit bunten Mas-
ken, die von der
Schwebefähre in
die Gaststätten
des Ortes

die Ostener sich frohgemut an – um künftig
nie wieder alle Welt einzuladen, mit ihnen
„Osten helau“ zu rufen. Zwar wird fortan
jeden Rosenmontag weiterhin Kinderfa-
sching gefeiert, Erwachsene jedoch verabre-
den sich, um bloß nicht wieder die Vandalen
von einst herbeizulocken, am liebsten
klammheimlich zu Umzügen in kleinen
Gruppen von Haus zu Haus.

Nur alle paar Jahre, aber dann umso
begeisterter, laden die Einheimischen zu
einem Spektakel, das es unter keiner anderen
der weltweit noch acht Schwebefähren gibt:
das Eisfest auf der zugefrorenen Oste – mit
Eiskunstläufern und Eishockey, Punschbu-
den und Würstchenständen.

Zum ersten Mal, erinnert sich Fährkrug-
Wirt Horst Ahlf, tummelten sich 1956, als
er 14 Jahre alt war,Tausende von Menschen
auf dem Eis. Und „als der Fluss 1963 und
1970 wieder so dicht war, dass das Eis 5000
Menschen trug, dachten wir, das kommt alle
sieben Jahre“.

In Wahrheit vergehen, vielleicht ja
wegen des Klimawandels, ganze 26 Jahre,
bis die Eisdecke am 10. Februar 1996 trotz
Tideneinfluss und starker Strömung über
40 Zentimeter stark ist und Feuerwehrchef
Peter Köhler befindet: „Da können Sie mit
dem Panzer rüberfahren.“ An die 10.000
Menschen wagen sich diesmal aufs Glatt-
eis. Die Grogtöpfe dampfen, Jagdhornblä-
ser musizieren, Eisprinzessinnen drehen
ihre Pirouetten, und Fährmann Jürgen
Gerecke, mit Zylinder, spielt dazu den Lei-
erkastenmann.

Oben auf dem Steuerstand der grünen
Gondel entgeht sein Kollege Erwin Berg-
ander unterdessen mit Glück einer Gefahr,
die keinen anderen Käpt'n auf der ganzen
Welt je bedroht hat – dass ihn der Puck
eines Eishockeyspielers trifft.

Schützen um 1908 (l.), Karnevalist (u.) 
„In Osten feiert man am besten“
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Nieselregen benetzt die bunten Helme
und knallgelben Wetterjacken von

rund zwei Dutzend Radlern, während Bür-
germeister Carsten Hubert ihnen Ende
August 2005 an der Schwebefähre in Osten
ein Exemplar der Gemeindeflagge aushän-
digt – verbunden mit der Bitte, die Symbol-
Textilie seinem Amtskollegen an der
„Schwesterfähre“ am Nord-Ostsee-Kanal zu
überreichen.

Zwei Tage später ist es so weit: Auf der
Schwebefähre in Osterrönfeld klicken die
Kameras der Lokalpresse, als Radtourenlei-
ter Peter Prüß dem dortigen Bürgermeister
die Fahne übergibt. Die Zeremonie ist der
Höhepunkt eines touristischen Ereignisses
von Länder übergreifender Bedeutung: Der
Allgemeine Deutsche Fahrradclub (ADFC)
unternimmt die offizielle Erstbefahrung der
jüngsten Ferienroute, der „Deutschen Fähr-
straße“ von Bremervörde nach Kiel, die zwei
der letzten acht Schwebefähren der Welt ver-
bindet.

Später, am Ziel in Kiel, zeigen sich die
Radler begeistert von der 250 Kilometer
langen Strecke, die zumeist auf ebenen
Deich- und Kanalwegen von einer mariti-
men Sehenswürdigkeit zur nächsten führt –
eine Route, die auch der älteste Teilnehmer,
der 78-jährige Karl Kurz aus Bad Bederkesa,
problemlos bewältigt. Seine Ehefrau Maria
Kurz, 75 Jahre alt, trägt am Abschlussabend
ein Gedicht vor, das mit den Zeilen beginnt:
„Radsport, Kultur, Natur pur – alles bot die
Oste-Ostsee-Tour.“

Die Deutsche Fährstraße ist ein touristi-
sches Unikum.Anders als wohl alle vorheri-
gen 150 Themenstraßen ist sie aus purer Pri-
vatinitiative entstanden, nach wenigen
Monaten Vorbereitungszeit und zunächst
ohne einen Cent Steuergelder. Pate steht im
Herbst 2003 der Gedanke, die Ostener

Was Heimatliebe bewirken kann
Seit 2004 verbindet die „Fährienstraße“ die Oste mit der Ostsee

In der örtlichen Unternehmerschaft
herrscht seit längerem Unmut über die tou-
rismuspolitische Untätigkeit ihrer Rathaus-
politiker. Der Spitzentouristiker des Land-
kreises Cuxhaven, Uwe Kühne, hat ihnen bei
einem Klönschnack anvertraut, wenn er an
Hemmoor denke, müsse er „kotzen“, denn:
„Hemmoor bewegt sich vom Null-Image
zum Negativ-Image.“ Auf der Suche nach fri-
schen Ideen kommt der Unternehmerge-
meinschaft das Fährstraßen-Konzept wie
gerufen.

Das Papier schlägt nicht nur vor, „ver-
schiedene historische Flussquerungsmög-
lichkeiten“ durch eine neue, in dieser Form
einzigartige Ferienroute zu verbinden.
Vielmehr soll „innerhalb der Samtgemeinde
Hemmoor“ auch ein „Deutsches Fährmu-
seum“ eingerichtet werden. Als Träger
vorgeschlagen wird „ein Verein – etwa:
Interessengemeinschaft Osteland oder Inte-
ressengemeinschaft Deutsche Fährstraße/
Deutsches Fährmuseum“.

Schwebefähre, deren Existenz gerade wie-
der massiv bedroht ist, in ein touristisches
Projekt einzubinden, sie zum unverzichtba-
ren Wahrzeichen des gesamten Einzugsbe-
reichs der Oste aufzubauen und dadurch
politisch weiträumig und nachhaltig abzusi-
chern.

Den Anstoß gibt am 8. September 2003
eine privat erstellte Projektstudie mit dem
länglichen Titel „Deutsches Fährmuseum
und Deutsche Fährstraße – Boat and Bike im
Osteland – Ideenskizze für Wasser- und Rad-

wanderrouten auf/an der Oste zwischen
Osten und Ostendorf mit Info-Center/
Museum in Osten“. Der Verfasser, 2.Vorsit-
zender der Fördergesellschaft zur Erhaltung
der Schwebefähre, schickt das Papier auf
eigene Faust an 70 Vertreter von Politik und
Wirtschaft, Heimatpflege und Touristik,
Denkmalschutz und Sportfischerei. Außer-
dem präsentiert er den Plan einem Arbeits-
kreis der Unternehmergemeinschaft der
Stadt Hemmoor.

ADFC-Erstbefahrung der Fährstraße: Ostener Flagge nach Osterrönfeld gebracht
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Ein erstes Treffen findet am 10. Septem-
ber 2003 im „Kaiserhof“ in Hemmoor statt –
auf Einladung der Unternehmergemein-
schaft, vertreten durch den Tourismusexper-
ten Gerald Tielebörger und den Gastrono-
men Bernd Jürgens. Im Protokoll heißt es
über die „Zusammenkunft der Initiatoren
der IG Osteland“: „Alle Anwesenden sind
einig darüber, diese sorgfältig erarbeitete
Studie als Grundlage für die zunächst in
Angriff zu nehmende Arbeit zu betrachten.
Die IG Osteland möge die ‚Deutsche Fähr-
route’ initiieren und zum Zwecke der
Durchführbarkeit überregional agieren.Wir
betrachten die Oste als Rückgrat unserer
Region und als Basis der von uns zu leisten-
den Arbeit.“

Neue Impulse bringt kurz darauf die
Schwebefähren-Weltkonferenz in Spanien.
Der Fährstraßen-Initiator, frisch gekürter
Vizepräsident des Weltverbandes, kehrt aus
dem Königspalast mit einer Idee zurück, die
bereits mit den Bürgermeistern der schles-
wig-holsteinischen Schwebefähren-Kommu-
nen Rendsburg und Osterrönfeld abgespro-
chen ist: Die Fährstraße, zunächst nur
geplant als 37 Kilometer lange Strecke an
der mittleren Tideoste zwischen der Schwe-
befähre Osten – Hemmoor und der Prahm-
fähre Gräpel – Ostendorf, wird auf eine
250-Kilometer-Route zum Generalthema

Gewässerquerungen zwischen Bremervörde
und Kiel erweitert.

Damit, so heißt es in einer „Projektstudie
Version 2.0“ vom 6. Oktober 2003, lasse
sich in das Konzept nicht nur die Ostestadt
Bremervörde einbeziehen, die ihren Namen
und ihre Existenz einer „Vörde“ (Furt) ver-
dankt, sondern auch der einstige Kaiser-Wil-
helm-Kanal mit der zweitältesten Schwebe-
fähre Deutschlands sowie die Hafenstadt
Kiel, einstmals dritter deutscher Schwebe-
fähren-Standort, mit ihren gigantischen
Kreuzfährschiffen.

Über die Attraktivität dieser Route steht
in der Studie 2.0: „Fähren und sonstige
Flussquerungen finden sich in beispielloser
Vielzahl und Vielfalt im Zuge der Tideoste,
der Unterelbe und des Nord-Ostsee-Kanals.
Insgesamt weist die Strecke 55 maritime
Sehenswürdigkeiten auf.Von höchster Sym-
bolkraft und Werbewirkung sind dabei die
Schwebefähren, die – nicht zuletzt durch das
Engagement des spanischen Königs Juan
Carlos I. – zur Zeit weltweit verstärkt in den
Blickpunkt von Touristikförderung und
Denkmalschutz rücken.“

Bereits im Januar 2004 gründen elf Mit-
glieder in Osten eine „Arbeitsgemeinschaft
Osteland“, die bald darauf als Verein einge-
tragen und als gemeinnützig anerkannt wird.
Als Ziele der von Gerald Tielebörger (Hem-

Eröffnung der Fährstraße 2004 in Gräpel 
Impulse aus dem Königspalast

Postkarte mit der Fährstraßen-Route 
„Touristisches Rückgrat der Region“

Werbetafel für die Fährstraße 
„Frohe Fährien im frischen Norden“

Chronik-2  27.03.2009  8:35 Uhr  Seite 64



Marketing GmbH. Als „sehr reizvoll“ und
„hervorragend gemacht“ beurteilt die
Arbeitsgemeinschaft Maritime Landschaft
Unterelbe (MLU) das „Rundumprogramm“
aus Osten. Die Stader SPD-Bundestagsabge-
ordnete Dr. Margrit Wetzel lobt: „Unglaub-
lich viel an Informationen und konkreten
Ideen – großes Kompliment!“

Mit einem Festakt im Bremervörder
Oste-Hotel und am Vörder See wird die
Route im Mai vom Osteland-Vorsitzenden
Tielebörger sowie von Monika Heise eröff-
net, der Geschäftsführerin des schleswig-
holsteinischen Projektpartners Tourist-Info
NOK, die den Nordabschnitt der „Fährien-
straße“ betreut und der Region einen
„ordentlichen Wachstumsschub“ prophezeit.
MLU-Geschäftsführerin Karin Warncke
hofft: „Allmählich erwacht die Oste aus dem
touristischen Dornröschenschlaf.“

In Grußbotschaften rühmt die schleswig-
holsteinische Ministerpräsidentin Heide
Simonis das „neue attraktive Angebot“. Die
Kieler Oberbürgermeisterin Angelika Vol-
quartz preist die 150. deutsche Ferienstraße
als „eine der schönsten und zugleich aufre-

moor) und Jochen Bölsche (Osten) ange-
führten „Lobby für die Oste“ nennt die Sat-
zung unter anderem den Aufbau eines Fähr-
museums und die Trägerschaft der Deut-
schen Fährstraße.

Zu diesem Zeitpunkt verfügt der junge
Verein lediglich über eine private Spende
von 500 Euro und Mitgliedsbeiträge in Höhe
von insgesamt 110 Euro. Dennoch werden
binnen weniger Wochen die meisten der
schon in der Studie 2.0 vorgesehenen
Schritte abgehakt: die Entwicklung eines
Logos und eines Slogans („Frohe Fährien im
frischen Norden“), eines Flyers und einer
Website (www.deutsche-faehrstrasse.de)
sowie die Feintrassierung dreier Strecken für
Radfahrer („grüne Route“),Wasserwanderer
(„blaue Route“) und Autofahrer („rote
Route“).

Touristiker und Politiker, denen die Studie
2.0 zugeht, versprechen zwar keine
Zuschüsse, reagieren aber immerhin mit
warmen Worten: „Wir drücken die Dau-
men, dass sich aus Ihren Ideen in naher
Zukunft reale Pläne entwickeln werden“,
schreibt die niedersächsische Tourismus
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gendsten Möglichkeiten, Norddeutschland
zu entdecken“. Aus Hannover wünscht
Ministerpräsident Christan Wulff eine „tolle
Resonanz“.

Die Presse lobt die „ehrenamtlichen Krea-
tiven in der Arbeitsgemeinschaft Osteland“.
Das Stader Tageblatt kommentiert: „Zielstre-
big und unermüdlich haben die ‚Lobbyisten
für das Osteland’ im Rekordtempo die Idee
von der ‚Deutschen Fährstraße’ umgesetzt.
Das ist ihnen gelungen, weil ihnen kleinka-
riertes Kirchturmdenken fern ist.“ Das Pro-
jekt, „bundesweit beachtet“, sei „ein Beispiel
dafür, was Heimatliebe in ihrem besten Sinn
bewirken kann“.

Nun kommt Schwung in den Auf- und
Ausbau der Route. Mit einer 20.000-Euro-
Anschubspende, die Schatzmeister Johannes
Schmidt bei den regionalen Volksbanken
akquiriert hat, werden 2004/05 die Auto-
und Radroute von Bremervörde bis Glücks-
tadt ausgeschildert. Die AG Osteland ver-
breitet bundesweit 100.000 Werbeflyer.

Erste Verleihung des Goldenen Hechts (2005) 
„Oste erwacht aus dem Dornröschenschlaf“
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durch ein auflagenstarkes „Osteland-Maga-
zin“ und einen Newsletter namens „Fähr-
platz“, durch die Herausgabe von Oste-
Büchern und durch Oste-Kunstausstellun-
gen, einen alljährlichen „Tag der Oste“ mit
Verleihung eines jeweils mit 3000 Euro
dotierten Oste-Kulturpreises („Goldener
Hecht“) und schließlich durch das von der
AG Osteland ausgerufene „Jahr der Oste
2009“ zum 100-jährigen Bestehen der Oste-
ner Schwebefähre.

Die erhofften Auswirkungen der Fähr-
straße auf die politische und finanzielle Absi-
cherung der Schwebefähre bleiben nicht aus.
Schon 2004, als noch verzweifelt um Förder-
mittel für eine Wiederinbetriebnahme
gerungen wird, zeigt sich: Für Denkmal-
schutz um des Denkmalschutzes willen ist
schwer Geld aufzutreiben. Die AG Osteland
verfolgt daher parallel zur Etablierung der
Fährstraße konsequent die Strategie, den
Denkmalschutz in den Dienst des Tourismus
zu stellen – und umgekehrt.

Nach mehr als 50 Video-Präsentationen vor
Kreistagen und Gemeinderäten, vor Verei-
nen und Ausschüssen gewinnt die AG Oste-
land viele Mitstreiter. Binnen fünf Jahren
wird die Mitgliederzahl auf 340 ansteigen,
darunter 25 Landräte und Bürgermeister.

Zu wachsender Popularität verhilft der
Verein seiner „Fährienstraße“ durch Info-
Stände auf Reisemessen und Straßenfesten in
Niedersachsen und Schleswig-Holstein,

Die Rechnung geht auf, das Konzept
kommt an. Bei einer Konferenz möglicher
Geldgeber am 24. März 2004 erklärt die Ver-
treterin der Metropolregion Hamburg laut
Protokoll, „förderungswürdig“ erscheine
eine Erhaltung der Schwebefähre aus Ham-
burger Sicht nicht zuletzt wegen der „beglei-
tenden Bestrebungen im Umfeld der Sanie-
rung (‚Deutsche Fährstraße’)“. Die Land-
kreis-Abgesandte betont, wie „immens
wichtig“ es sei, die Fähre „in ein Gesamtkon-
zept einzubinden“.

Insbesondere nach dem Betriebsbeginn
der runderneuerten Schwebefähre im April
2006 macht die Fährstraße Karriere. Was
noch im Herbst 2003 kaum mehr als ein
Edding-Strich auf einer Landkarte gewesen
war, wird von der Deutschen Zentrale für
Tourismus (DZT) nun in derselben Rubrik
verzeichnet wie Klassiker nach Art der Deut-
schen Weinstraße und der Deutschen Alpen-
straße. Im Web wirbt die DZT bald in zehn
Sprachen, auch auf Japanisch und Chinesisch,
für die German Ferries Route, die Tyske fær-
gerute, den Tyska Färjevägen, die Route alle-
mande des ferries, die Ruta alemana de los
transbordadores und und und.Verlage entwi-
ckeln und vertreiben 50 verschiedene Post-
karten mit dem Fährstraßen-Logo.

Fernsehen und Rundfunk berichten teils
in halbstündigen Sendungen, Lokalzeitungen
in einer fünfteiligen Reiseserie über die
Route. Eine Reportage der Deutschen Pres-
seagentur wird von Hunderten von Zeitun-
gen verbreitet. Die „Frankfurter Rundschau“
reiht die Deutsche Fährstraße unter die „Top
Five“ der deutschen Themenrouten ein, ein
Motorradmagazin nennt sie die „Frühlings-
straße Nummer eins“, die Zuschauer des
MDR-Fernsehens wählen sie auf Platz zwei
unter den „Traumstraßen Deutschlands“.

Früh schon analysieren Wissenschaftler

Fährstraßen-Website auf Japanisch 
Werbung in zehn Sprachen

Osteland-Vorsitzender Tielebörger in Tokio: „Begeisterung für das Projekt“
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erlich eingeweiht wird. Rendsburger Lokal-
politiker erkennen mehr und mehr, über
„welches Kleinod“ die Stadt mit ihrer Schwe-
befähre verfügt; lange habe man darin nur
ein „Transportmittel“ gesehen, sagt Bürger-
meister Andreas Breitner. Nun eröffnet der
Sozialdemokrat gemeinsam mit der Landes-
Investitionsbank Expertenseminare sowie
Architektenwettbewerbe zur „touristischen
Inwertsetzung“ der „Eisernen Lady“.

Bei einem der Rendsburger Symposien
regt die AG Osteland eine kommunale
„Freundschaft im Zeichen der Schwebefähre“
zwischen den Fährdörfern Osten und Oster-
rönfeld an. Im Mai 2006 wird die Partner-
schaft auf dem – ebenfalls neu eingeführten –
Ostener „Fährmarkt“ von den Bürgermeis-
tern beider Orte offiziell besiegelt.

Seit 2007/08 verstärkt sich die Hoffnung,
dass der Niedergang der strukturschwachen
Oste-Region mithilfe der Politik gebremst
werden kann. Schon seit Längerem hatte die
AG Osteland die Forderung vertreten, nach
dem „Aufbau Ost“ müsse eine Art „Aufbau
Oste“ erfolgen. Tatsächlich bezieht die EU
den Altbezirk Lüneburg, zu dem das Oste-
land zählt, als einzige westdeutsche Region in
ihr europaweites Armutbekämpfungspro-
gramm ein – mit der Begründung, dass 
hier nur 74 Prozent des durchschnittlichen 

die Entstehungsgeschichte der Route. Eine
Diplomarbeit, die von dem Kieler Geogra-
fen Professor Hans-Gottfried von Rohr
betreut wird, bescheinigt ihr gute Entwick-
lungschancen. Rohrs Hamburger Professo-
renkollege Frank Norbert Nagel schildert
2007 sogar auf der „5th Canadian River
Heritage Conference” in Winnipeg die Oste-
ner Initiative zum Aufbau der Fährstraße.

Der „umfassende Einsatz von Massenme-
dien und Internet“ zur Propagierung der
Route beeindruckt sogar eine Experten-
gruppe der japanischen Regierung, die eine
Woche lang europäische Ferienstraßen ana-
lysiert und der das Projekt an der Oste am
Ende als so beispielhaft erscheint, dass Oste-
land-Vorsitzender Tielebörger Anfang 2007
als einziger deutscher Vertreter nach Tokio
eingeladen wird. Auf einem Symposium des
japanischen Verkehrsministeriums verrät er
in einem einstündigen Referat die „Haupt-
gründe unseres bisherigen Erfolges“ –
darunter „die richtigen Mitstreiter“, „eine
vortreffliche PR für das Vorhaben“ und vor
allem „Begeisterung für das Projekt“.

Bereits 2007 registrieren die Touristiker
des Kreises Cuxhaven in der Region rund um
die Schwebefähre die höchsten Zuwachsraten
bei den Übernachtungszahlen; die Fährstraße
gilt ihnen als „Motor des Tourismus“. Im
Sommer 2008 steuern weit über 300 Reise-
busse allein Osten an, das nun mit dem Slo-
gan „... dem Alltag entschweben“ für den
Fährort wirbt. Die „Niederelbe-Zeitung“
beschreibt die Erfolge der AG Osteland unter
der Überschrift: „Die Ehrenamtlichen
machen es den sogenannten Profis vor.“

Auch in Schleswig-Holstein geht es voran.
Der Nordabschnitt der Fährstraße wird mit
einem Aufwand von 330 000 Euro durch
eine Reihe von Abstechern zur „NOK-
Route“ ausgebaut, die im Sommer 2006 fei-
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EU-Bruttosozialprodukts erzielt werden.
Weil weitere Fördertöpfe erschlossen

werden, können im Zuge eines „2. Ausbau-
abschnitts der Deutschen Fährstraße“ einige
jener Projekte in Angriff genommen wer-
den, deren Umsetzung die AG Osteland im
Mai 2006 in einem Forderungskatalog an die
Adresse der Landesregierung verlangt hatte
– von diversen Fahrgastschiff-Anlegern in
der Oste über neue Werbemittel bis hin zu
einem Fähr- und Flussmuseum an der
Schwebefähre.

Verhindert werden kann 2007 ein schwe-
rer Rückschlag, der das Fährstraßen-Kon-
zept massiv beeinträchtigt hätte: Nach
öffentlichen Protesten auch der AG Osteland
verzichtet der Ostedeichverband auf ein Aus-
deichungsprojekt in Brobergen, dem die
letzte motorisierte Oste-Prahmfähre samt
dem Fährkrug und einer historischen Burg-
stelle zum Opfer gefallen wäre.

Ein neuer Fähr- und Geschichtsverein
(www.faehre-brobergen.de) schafft es nicht
nur, die Flutung zu verhindern. Ihm gelingt
es auch, Fähre und Fährhaus in eigene Regie
zu übernehmen, dort rund um eine rekon-
struierte, historisch verbürgte Rolandstatue
Mittelalter- und Burgfeste zu organisieren
und damit die „Fährienstraße“ um eine
Attraktion zu bereichern.

Gerettete Fährstelle in Brobergen 
Ausdeichung verhindert
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Eine Touristenattraktion an der

Deutschen Fährstraße: 

Die einmalige Kombination von

Schwebefähre und Eisenbahn-

brücke über den stark von

Schiffen befahrenen Nord-Ost-

see-Kanal zwischen Rendsburg

und Osterrönfeld
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blühende, Urbanität ausstrahlende Handels-
dorf Osten übersetzte, das auf Ansichtskarten
auch schon mal als „Stadt Osten“ firmierte.

„In einer Gondel / glitten wir dahin, /
hinüber zu neuen Ufern, / von Krähwinkel
herüber / ins Paradies“, erinnert sich dichtend
der Schriftsteller Peter Schütt, der am West-
ufer des Flusses aufgewachsen ist, auf der
angeblich falschen Seite, auf die manch ein
Ostener lange Zeit nur arrogant herabblickte.

Die Landeier aus Dörfern wie Westersode
und Heeßel wurden in Osten als „Leepeldör-
pers“ (Löffeldörfler) und „Steckröbendörpers“
(Steckrübendörfler) verspottet. Für das arme
„Basbeck am Moor“, wo Peter Schütt lebte,
hatten die Ostener eine besondere Demüti-
gung parat: Die langbeinige Kellerzitterspinne
(Pholcus phalangioides) nannten sie nur „Bas-
becker“, vorzugsweise in der Redensart: „Dor
is'n Basbecker, hau em doot.“

Dennoch bewunderten die Erniedrigten
und Beleidigten von gegenüber die „Oestin-
ger“, die wiederum ihren Ort bis auf den heu-
tigen Tag als das „Blankenese von Hemmoor“
rühmen. In Osten, so heißt es im Schütt-
Gedicht weiter, gab es nun mal „die süßesten
Sahnebonbons, / die saftigsten Kirschen im
Sommer / und im Herbst die dicksten Äpfel“.
Und nicht nur das – offenbar auch die schöns-
ten Deerns.

In seiner „Heimatromanze“ jedenfalls
gesteht der Dichter: „Die mich liebkoste /
kam aus Osten an der Oste. / Tief im hohen
Schilfe / bat sie mich um Hilfe. / Löse mir die
Zöpfe. / Öffne mir die Knöpfe. / Und so
machte sie mich reich / gleich hinter dem
Ostedeich.“ Verständlich, dass Schütt solche
Hochgefühle auf die Schwebefähre übertrug,
„das Wunderwerk in unseren Kindheitstagen“:
„Hoch in den Wolken / war die Gondel aufge-
hängt / an den Achsen vom Himmelswagen.“

Auch mit einem anderen Gedicht hat der

In der Mythologie der Völker gilt die Fahrt
mit der Fähre seit Jahrtausenden als Sym-

bol des Sterbens. Im über 4500 Jahre alten
Gilgamesch-Epos stakt Fährmann Urschanabi
den König der Sumerer über die düsteren
Wasser des Todes ins Jenseits. Ein eiskalter
Hauch umweht den Griechen Charon, der die
Seelen der Toten über den Fluss Styx ans Tor
zum Hades schippert, ebenso wie den Ägyp-
ter Mahaf, der ein Totenschiff aus Papyrus in
die Unterwelt steuert.

Gänzlich andere Gedanken als die schwim-
menden Fähren weckte das Aufkommen der
schwebenden Fähren um die vorletzte Jahr-
hundertwende. Die „transporter bridge“ im
britischen Newport wurde als „würdig wie
Apollo“ und „stark wie Herkules“ gepriesen.
Die erste deutsche Schwebefähre an der Oste
galt den stolzen Zeitgenossen als Ausdruck
der Ingeniosität deutscher Ingenieure – und
manchem sogar als achtes Weltwunder.

Bei Dichtern und Schriftstellern produ-
zierte das luftig-filigrane Bauwerk in der
Ostemarsch keineswegs Todes- oder Höllen-
assoziationen, ganz im Gegenteil: Mit der
Ostefähre sah sich manch ein Poet mitten-
mang ins Paradies schweben – zumindest
dann, wenn er aus den Dörfern auf dem
Gebiet des heutigen Hemmoor in das damals

Von Krähwinkel herüber ins Paradies
Dichter und Schriftsteller besingen das „Wunderwerk“ überm Ostestrom

Basbecker Jung', der sich in späteren Jahren
vom Hofpoeten der westdeutschen Kommu-
nisten zum bekennenden Moslem gewandelt
hat, der Schwebefähre ein literarisches Denk-
mal gesetzt: „Drüben liegt ein andres Land, /
liegt Osten, liegt mein Samarkand. / Zu
neuen Ufern trägt mich sutje-sutje / Ostens
transzendente Kutsche. / Meine mond- und
sternsüchtige Karriere / start ich im Kosmo-
drom der Schwebefähre.“

Der Hemmoorer Hermann Heckmann hat
sich vom Turteln auf der Gondel zu einem
Achtzeiler inspirieren lassen: „Auf der Fähre
Basbeck – Osten / tauschten wir den ersten
Kuss. / Laue Winde uns umkosten, / eine
Blüte schwamm im Fluss. / Was wir wie im
Traum erlebten, / war so schön, so wunder-
bar. / Sanft erbebten wir und schwebten – /
weil’s ‘ne Schwebefähre war.“

Dem Drang nach Osten, der Liebe wegen,
war auch ein weltbekannter Hemmoorer
erlegen, der heute in seiner Heimat allerdings
nahezu vergessen ist: der pazifistische Militär-
historiker und Lyriker Alfred Vagts, Jahrgang
1892. In den Schützengräben des Ersten Welt-
kriegs verfasste er Antikriegsgedichte („Ritt in
die Not“), während der Weimarer Republik
arbeitete er als Historiker am Hamburger
Institut für auswärtige Politik, 1933 schließ-
lich emigrierte er in die USA, wo er in Har-
vard deutsche Geschichte lehrte und sein
international beachtetes Hauptwerk „History
of Militarism“ verfasste.

In seinen um 1960 geschriebenen, noch
immer unveröffentlichten Memoiren schil-
dert der Sohn des Basbecker Windmüllers,
wie sehr ihn als Kind zwei Bauwerke beein-
druckten: „Das Dorf, in dem ich aufgewach-
sen bin, war klein und hatte nur eingeschos-
sige Häuser. Und doch hatte ich es in meiner
Kindheit mit Riesen und Ungeheuern zu tun.
Vor dem Fenster meiner Schlafkammer erhob
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Schwebefähren-Dichter Schütt 
„Öffne mir die Knöpfe“
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zwiespältige Gefühle zum Ausdruck. Der rus-
sische Schriftsteller Rady Fish („Iwan der
Deutsche“) berichtete nach einer Fahrt mit
dem „äußerst seltsamen Transportmittel“ über
die Reaktion seiner lettischen Frau: „Von so
etwas träume ich seit meiner Kinderzeit: eine
venezianische Gondel, die durch die Lüfte
segelt!“

Fish selber jedoch fühlte sich „beim Anblick
der vierbeinigen Flussfähre eher an die Ölför-
dertürme von Baku erinnert“, die er „so lange
vor der Nase gehabt hatte“.Allerdings mochte
auch er dem Bauwerk gewisse „mystische Ele-
mente“ nicht absprechen: Die Eisenfüße wirk-
ten auf ihn „wie Flüchtlinge aus einer Mär-
chenwelt“, die Fähre insgesamt erinnerte ihn,
ganz in der Tradition überkommener Mythen,
an ein Gefährt, das „den Betrachter wie den
Benutzer aus der Welt des Diesseits herüber in
die Anderwelt, ans andere Ufer“ trägt.

Beeindruckt hat die Schwebefähre auch
den – neben Walter Kempowski – bedeutend-
sten Schriftsteller, der je im Osteland gelebt
hat. Der 2008 verstorbene Peter Rühmkorf,
der im heutigen Hemmoorer Stadtteil Wars-
tade aufgewachsen ist und später immer mal
wieder die Stätten seiner Kindheit und Jugend
aufgesucht hat, beschreibt in seinem Tage-
buch-Band “TABU I“ die Silvesternacht
1990/91.

Nach einer Feier mit Günter Grass und
anderen Freunden im Haus des Journalisten
Manfred Bissinger im nahen Neuland bezog der
Dichter ein Hotelzimmer im Ostener Fähr-
krug.Seine Notizen lesen sich nicht gerade wie
eine Hymne auf das berühmte Bauwerk: „Fens-
ter zur Oste raus – scharfer Vollmond – schnei-
dig pfiffelnder Wind über silbrig zitternden
Wassern – das Ächzen und Kreischen der
graustählernen Schwebefähre – heimatlich
ungemütlich und an die Grundfesten meiner
niedersächsischen Neurosen rührend.“

sich riesengroß die väterliche Windmühle.
Wenn sie im Sturm mit ihren Mühlenflügeln
wild um sich schlug, dann hatte ich das ängst-
liche Gefühl, ein Zyklop wollte mit seinen
Armen nach mir greifen. Noch ungeheuerli-
cher und vorsintflutlicher erschienen mir
jedoch die eisernen Fußstelzen der mächtigen
Schwebefähre, die während meiner Kindheit
zwischen Basbeck und der Nachbargemeinde
Osten über den Ostefluss gebaut wurde. Sie
war in meinen Augen so etwas wie ein Dino-
saurier. Zwei klobige Tatzen standen diesseits
des Flusses im Sumpf, zwei auf der anderen
Seite. Dazwischen war das eiserne Rückgrat
gespannt, an dem sich die Gondel von einem
Ufer zum anderen herüberhangelte.“

Als Jüngling wusste Vagts den Dinosaurier
zu schätzen: „Wenn ich in den Semesterferien
zu Hause war, schwebte ich gern herüber
nach Osten zur jüdischen Familie Philipp-
sohn. Mit dem Sohn hatte ich einige Jahre
zusammen die Vossische Lateinschule in
Otterndorf besucht, mit der Tochter hatte ich
gern mehr getauscht als nur Blicke. Ich nannte
sie meine norddeutsche Squaw.Vielleicht war

es ihretwegen,
weshalb mir
jedes Mal, wenn
ich mit der
Schwebefähre
von einem Ufer
zum anderen
schwebte, das
Herz bibberte.“
Die Philipp-
sohns fielen im
Dritten Reich

dem mörderischen Rassenwahn der Nazis
zum Opfer.

Menschen, die im Gegensatz zu Schütt
oder Vagts die Gondel nicht mit den Augen
der Liebe betrachteten, brachten bisweilen
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Nach tiefem Schlaf („Imeson, Noctamid,
Adumbran und bis 10.30 durch“) besucht
Peter Rühmkorf am nächsten Tag das Grab
seiner Mutter Elisabeth, einer dichterisch

begabten Dorfschullehrerin, auf dem Fried-
hof in Warstade („kleiner fröstelnder Feldstein
im bissigen Wind“). Kurz nach seinem Ausflug
an die Oste legt Rühmkorf letzte Hand an ein
Gedicht, in dessen erstem Satz der Name sei-
nes Kindheitsflusses in überraschendem Kon-
text auftaucht: „Früher, als wir die großen
Ströme noch / mit eigenen Armen teilten, /
Ob, Lena, Jenissei, Missouri, / Mississippi,
Elbe, Oste, / und mit Gesang den Hang rauf-
gezogen / und mit Gesang auch wieder herab,
/ immer den Augen hinterher und Hyperions
/ leuchtenden Töchtern,/ des Tages Anbruchs
Röte / und des Mondes Aufzugs Beginn – /
Heute: drei Telefongespräche und der Tag ist
gelaufen.“

Vier Jahre vor seinem Tod stellt Rühmkorf
für ein „Bilder-Lesebuch“ mit dem Titel „Wenn
ich mal richtig ICH sag ...“ Bild- und Textma-
terial zusammen. In den Prachtband lässt der
Dichter auch eine alte Fotografie einfügen.
Die Aufnahme zeigt, so der Bildtext, „das
Wunderwerk der frühen Stahlstrebenarchitek-
tur“, die Fähre über jenem Fluss, den Rühm-
korf einst „mit eigenen Armen teilte“.

Historiker Vagts 
„Das Herz bibberte“

Dichter Rühmkorf (r.) in Hemmoor 
„Niedersächsische Neurosen“
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exakt in jenem Jahr, in dem die Schwebe-
fähre fünfzig wird – hat er den stolzen Stahl-
bau schräg vor seinem Atelierfenster nicht
ein einziges Mal auf der Leinwand verewigt.
Fast könnte man annehmen, dass sich Ruschs
„künstlerisches Auge mit dem technischen
Bauwerk nicht befreunden“ konnte, wie der
Fischerhuder Maler, Autor und Verleger
Wolf-Dietmar Stock in seinem Buch „Die
Oste“ vermutet.

Der „Otto Modersohn von der Oste“, wie
Stock ihn nennt, ist in der malenden Zunft
kein Außenseiter.Während Schriftsteller von
dem „Wunderwerk“ schwärmen, können
sich die Maler mit dem Gittergerüst überm
Fluss nicht anfreunden. Diese Erfahrung
macht auch der Basbecker Windmüllersohn
Alfred Vagts, Jahrgang 1892, der als Front-
soldat im Ersten Weltkrieg Gedichte gegen
den Krieg geschrieben hat. In den Zwan-

Alte Ostener wie der Kunstkenner und -
sammler Karl-Otto Richters erinnern

sich noch gut an „Onkel Rusch“, den Maler
Diedrich Rusch, der für die Kinder des Dor-
fes immer einen Groschen übrig hatte. Der
Künstler, Jahrgang 1863, ist einer jener
Honoratioren, die sich Anfang des 20. Jahr-
hunderts für den Bau der Schwebefähre stark
machen.

Im April 1908 wird der „Landschaftsma-
ler“, wie er sich nennt, in eine siebenköpfige
Baukommission berufen, der einige der
angesehensten Bürger des Ortes angehören.
Neben Rusch wirken darin Gemeindevorste-
her Lohse, Superintendent Bartels, Amts-
richter Dr. Stange, Sparkassendirektor
Peters, Bankier Steffens und Sparkassen-
Rechnungsführer Tietzel.

Merkwürdig: Als der Fährförderer 1959
im begnadeten Alter von 96 Jahren stirbt –

Das ist ein feines Geflecht
Fotografen schwärmen für filigrane Stahlgitterbauten, Maler meiden sie

zigerjahren, berichtet Vagts in seinen unver-
öffentlichten Memoiren, habe er „Freunde
aus der großen Stadt“ gern mit in seine Hei-
mat am Fluss genommen. Über die Reaktion
der jungen Hamburger Wissenschaftler
schreibt er: „Mühle und Fähre wurden ehr-
fürchtig bestaunt.“ Auch „das technische
Wunderwerk der Schwebefähre, das inzwi-
schen sogar Automobile über den Fluss
transportierte, löste bei den Hamburger
Soziologen und Politologen viel Verwunde-
rung aus“.

„Ganz anders“ reagieren dagegen Vagts’
Künstlerfreunde aus Bremen und Worps-
wede auf die Schwebefähre: Sie können „mit
der kühnen Eisenkonstruktion nichts anfan-

Osten-Panorama von Rusch 
Niemals die Schwebefähre gemalt
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gen“, vermissen „Backstein und Fachwerk“
und lassen sich „auch nicht dazu überreden,
ein Bild der Fähre zu malen“ – „obwohl der
sanfte Fluss darunter ganz nach ihrem rusti-
kalen Geschmack“ ist.

Denn europaweit ist die Kunstszene dieser
Zeit ergriffen von einer neuen Sehnsucht
nach Natur. Maler verlassen zuhauf die
Kunstakademien in den Städten, die seit den
Gründerjahren immer unwirtlicher gewor-
den sind. Auf dem Lande befriedigen sie ihr
Bedürfnis nach Arbeit in unberührter Natur
und zugleich das wachsende Bedürfnis des
Publikums nach Abbildern der heilen Land-
schaft von einst:Wasser,Wacholder,Wolken,
Wiesen, Windmühlen – aber bitte keine
modernen Hochbrücken oder Hochspan-
nungsmasten, seien sie auch noch so elegant
und filigran gestaltet.

Ähnlich abweisend reagieren Maler in
jenen Jahren auf die Schwebefähren, die der
geniale französische Architekt Ferdinand
Arnodin – nach dem Vorbild der von ihm
mitkonstruierten „puente transbordador“ im
spanischen Portugalete bei Bilbao – in sei-

nem Heimatland gleich serienweise zusam-
mennieten lässt: in Rouen, in Brest, in
Rochefort, in Marseille.

Angesichts dieser Bauten geraten zwar
Schriftsteller ins Schwärmen. Kurt Tuchol-
sky etwa schreibt in der Berliner „Vossischen
Zeitung“ über den „Pont transbordeur“ von
Marseille: „Das ist ein feines Geflecht aus
vielen Eisen- und Stahlstreifen ... Oben gibt
es einen überwältigenden Rundblick.“

Im Bild festgehalten aber werden die tech-
nischen Meisterwerke nur selten von Malern
– immer häufiger jedoch von der jungen
Avantgarde der Fotografen. Sie pilgern gera-
dezu zur Schwebefähre im alten Hafen von
Marseille und machen sie zu einer „Ikone der
Kunstgeschichte“, wie der Hamburger
Kunstkenner Karl J. Spurzem urteilt.

Schon bald nach der Inbetriebnahme 1905
war Marseilles Wahrzeichen – wie auch die
Ostener Schwebefähre – zum beliebtesten
Motiv konventioneller Postkarten geworden.
Zwanzig Jahre später aber reisen erstmals
Kunstfotografen an, vorneweg Berühmthei-
ten wie László Moholy-Nagy und Man Ray,

Germaine Krull und Florence Henri.
Die Lichtbildner, darunter auch Bauhaus-

Künstler, machen Arnodins Fähre zum Studi-
enobjekt. „Es waren Fotografen, wohlge-
merkt, nicht Maler“, betont Spurzem: „Letz-
tere erforschten das Licht, die Farbe. Aber
diese Streben und Seile, das geometrische
Gefüge der Linien, die offene Konstruktion,
die Grafik des Objekts – der Transbordeur
schien wie geschaffen für die Fotografie.“

Die junge Kunstgattung, aus technischen
Gründen noch weitgehend auf Schwarz-
Weiß-Material beschränkt, kultiviert den
Farbverzicht, sucht das Abenteuer der Abs-
traktion, schwelgt in bizarren Konturen und
tiefschwarzen Schattenwürfen. Anders als
die naturseligen Maler in den ländlichen
Künstlerkolonien von Barbizon bis Worps-
wede finden diese Fotografen Gefallen an
technischen Bauten.

Anfang der 1930er-Jahre, im Gefolge der
Lichtbildner, besucht auch eine Malerin die
Schwebefähre am Mittelmeer. Der Portugie-
sin Maria Helena Vieira da Silva verhilft das
„visuelle Schlüsselerlebnis“ zu ihrem „stilisti-

Kultobjekt Schwebefähre in Marseille (in der Zeitschrift „mare“): „Wie geschaffen für die Fotografie“
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schen Durchbruch, zu der für sie typischen
Vereinfachung der Form“, beschreibt ein
Biograf die Auswirkungen des Anblicks der
Schwebefähre auf die spätere Mitbegründe-
rin der Künstlergruppe „École de Paris“.
Ihre Impressionen von der Marseiller Fähre
verfremdet die Malerin, eine der bedeutend-
sten ihres Jahrhunderts, zu Bildern von
„mathematischer Klarheit und unergründli-
cher Inspiration“, wie sie selber das Gesetz
ihres Schaffens definiert.

„Je reiner die Konstruktion, desto größer
ihre Bedeutung für die Ästhetik“, hat bereits
1902 der Schriftsteller und liberale Politiker
Friedrich Naumann in einem Essay mit dem
Titel „Neue Schönheiten“ geschrieben. So
zählt Naumann den Blick, „den uns der Eif-
felturm aus seinem Inneren gewährt“, zu
den schönsten Ansichten seines Lebens. Im
Jahre 1909, als in Osten die Schwebefähre
ihren Betrieb aufnimmt, druckt der Pariser

„Figaro“ ein erstes futuristisches Manifest.
Darin heißt es unter anderem: „Besingen
werden wir ... die Brücken, die wie giganti-
sche Athleten Flüsse überspannen, die in der
Sonne wie Messer aufblitzen, die abenteuer-
suchenden Dampfer, die den Horizont wit-
tern, die breitbrüstigen Lokomotiven …“

Von avantgardistischen Tendenzen zeigt
sich der große Oste-Maler Rusch unberührt.
Die Schwebefähre wiederzugeben, überlässt
er den Fotografen. Seine 60-jährige Schaf-
fenszeit auf dem Ostedeich ist, so Rusch-
Kenner Richters, gekennzeichnet durch
„Verharren im gleichen Malstil und in der
ihm liebgewordenen Bilderwelt“ mit ihren
Deichen, Ewern und Bockwindmühlen.
Noch 1949, zehn Jahre vor seinem Tod, zeigt
eines seiner Ostepanoramen den alten Fähr-
prahm, der 40 Jahre zuvor seinen Betrieb
eingestellt hat.

Die Lücke in Ruschs Schaffen füllen

namenlose Maler. Nach dem Zweiten Welt-
krieg, im Herbst 1945, entstehen erstmals
Aquarelle von der Oste samt Schwebefähre,
geschaffen offenbar in großer Not von hei-
matlosen Künstlern. Eines dieser seltenen
Bilder, mit dem jemand im September 1945
bei einem Basbecker Gastwirt drei Über-
nachtungen beglichen hat, trägt einen
Namen, der sich als Angelika Werenberg ent-
ziffern lässt.

Im selben Herbst 1945, als unbekannte
Hungerleider die Ostener Fähre aquarellie-
ren, sinkt in Frankreich das „Mekka der
künstlerischen Fotografie“ (Spurzem) in
Schutt und Asche. Nachdem Hitlers Wehr-
macht bereits ein Jahr zuvor den Nordpfeiler
der Schwebefähre gesprengt hat, um den
Hafen von Marseille zu blockieren, sinkt am
1. September der Südturm nach der Detona-
tion von 400 Kilogramm Sprengstoff in sich
zusammen.

Aquarell aus der
Nachkriegszeit 
Namenlose füllen
eine Lücke
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für ein Musical,“ urteilt das internationale
Cineasten-Portal filmforum.org, aber Demy
wolle zeigen, „dass der Geist eines Musicals
überall wehen kann, sogar in der monotonen
Wirklichkeit einer ganz gewöhnlichen Stadt
– an den ausgefallensten Plätzen erblickt er
Wunder und Schönheit.“

Demy lässt bunte Balletttruppen und
Berühmtheiten wie Catherine Deneuve und
Gene Kelly vor Fassaden von Häusern agie-
ren, die er mit Pastellfarben hat kolorieren
lassen – und an der alten, 1900 erbauten
Schwebefähre. Die „berühmte Eröffnungs-
einstellung“ des Films – die Gondel über-
quert die Charante, dann folgt die Tanznum-
mer „Le Pont Transbordeur“ – gilt Filmhisto-
rikern als „perfektes Beispiel“ für Demys
„ungewöhnliche Interpretation von Realität“
(Filmforum).

Die eindrucksvolle Schwebefähre im wali-
sischen Newport ist bereits im Vorspann des
1958/59 gedrehten, ansonsten im benach-
barten Cardiff spielenden britischen Film-
klassikers „Tiger Bay“ („Ich kenne den Mör-

Ein Bild wie im Zweiten Weltkrieg: Män-
ner mit Stahlhelm, feldgrau gewandet,

strömen zur Ostener Schwebefähre, warten
lange auf jemanden, der sich nicht einfindet.
Wenig später: Die im Stich gelassenen Land-
sertypen fallen ein in den Fährkrug, wo sie
ihre Enttäuschung in Köm und Bier erträn-
ken: Sie sind hereingefallen auf einen April-
scherz der „Niederelbe-Zeitung“, die
geschrieben hat, eine Produktionsfirma
suche Komparsen für Kriegsfilmszenen, die
an der Fähre gedreht werden sollen.

Eine Schwebefähre als „Star“ in einem
Film von internationalem Ruf – das ist,
anders als in Osten, in England und Frank-
reich Wirklichkeit geworden.

Auf der Suche nach einem geeigneten
Schauplatz für sein Musical „Die Mädchen
von Rochefort“ entscheidet sich der franzö-
sische Regisseur Jacques Demy 1966 ausge-
rechnet für die gleichnamige Stadt am Atlan-
tik, einen seinerzeit ziemlich tristen Ort mit
langer Schiffbau-, Fischerei und Militärtradi-
tion. „Nicht gerade der romantischste Platz

Gleich nebenan liegt „Hüllywood“
Französische, britische und deutsche Schwebefähren als Filmstars

der“) zu sehen. Die Hauptrollen sind mit
Horst Buchholz und der damals zwölfjähri-
gen Hayley Mills besetzt.Als die Newporter
Fähre 2006 ihr hundertjähriges Bestehen fei-
ert, gratuliert auch der einstige Kinderstar.
Bereitwillig übernimmt die Schauspielerin,
Jahrgang 1946, die Ehrenpräsidentschaft des
Schwebefähren-Fördervereins „Friends of
Newport Transporter Bridge“.

Die morbide Atmosphäre der alten Hafen-
viertel von Newport, das schwer unter der
Stahl- und Werftenkrise gelitten hat, prägt
auch die Lieder des dort aufgewachsenen
und in den USA berühmt gewordenen Punk-
rockers Jon Langford.

Auf seiner CD „Skull Orchard“, deren
Hülle die nächtliche Schwebefähre zeigt,
beklagt Langford in dem Song „Pill Sailor“
den Niedergang Newports und das Schick-
sal der ausgemusterten Werftarbeiter und
Matrosen: „They shut down the docks /
Throw our lives on the rocks ... / Transpor-
ter bridge, transport me away.“ Auch Lang-
ford lässt es sich 2006 nicht nehmen, zum
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Film „Die Mädchen von Rochefort“
Musical mit Starbesetzung

Film „Tiger Bay - Ich kenne den Mörder“ 
Durchbruch für Horst Buchholz

TV-Serie „Auf Wiedersehen, Kid“ 
Verwirrung um eine Fiktion
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Diese Szenen wirken auf das TV-Publi-
kum derart realistisch, dass ein öffentlicher
Aufschrei die BBC zwingt, am Ende der
letzten Episode dieser Staffel einen Disclai-
mer einzublenden: „Die Schwebefähre
bleibt in Middlesbrough.“ Dennoch muss
die Stadtverwaltung immer wieder Anfra-
gen von Touristen beantworten, die wissen
wollen, ob die Schwebefähre dort wirklich
noch steht.

Weniger Resonanz findet in den 1980er-
Jahren die einzige Serie, für die auch an der
Schwebefähre in Osten gedreht wird. In
sechs „Geschichten hinterm Deich“ sind im
ARD-Vorabendprogramm unter anderem
Marianne Hoppe und Heidi Brühl zu sehen.
Schauplätze sind neben der Schwebefähre
auch der Oste-Oldtimer „Mocambo“ sowie

Hundertjährigen der Schwebefähre anzu-
reisen.

Mehr als jede andere „transporter bridge“
ist die zweite große britische Schwebefähre
zu einer Ikone der Film- und Fernsehge-
schichte geworden: die von Middlesbrough
im Nordosten Englands. Sie taucht auf im
Comedy-Serial „The Fast Show“, im BBC-
Teledrama „Spender“, in der ITV-Feuer-
wehrserie „Steel River Blues“ – und vor
allem in dem preisgekrönten, bei den Film-
festspielen 2000 in Cannes bejubelten Bal-
lettfilm „Billy Elliott – I will dance“: Da
schwebt die Fährgondel zu den Klängen von
Tschaikowskys „Schwanensee“ über den
River Tees. Regisseur Stephen Daldry hat die
Szenen mit der Fähre – offenbar allein wegen
der optischen Reize des monumentalen Bau-
werks – in eine Handlung montiert, die
ansonsten konsequent weiter nördlich, in
Easington, angesiedelt ist. In einer britischen
Filmkritik wird denn auch der jähe Schau-
platzwechsel zugunsten der „terrifically
impressive, cinemagenic structure“ von
Middlesbrough kritisiert: „Hätte es zu viel
Mühe gemacht, eine Dialogzeile zu schrei-
ben, um zu erklären, was die Charaktere so
weit weg von Zuhause tun?“

Ihre weitaus prominenteste Rolle spielt
die Schwebefähre von Middlesbrough aber in
der britischen TV-Kultserie „Auf Wiederse-
hen, Kid“. In den während der 1980er-Jahre
gedrehten ersten Staffeln des hochpopulären
Comedy-Dramas malocht ein Trupp engli-
scher Maurer als Gastarbeiter in Deutsch-
land. Bei einem 2004 gestarteten Serien-
Revival treffen die sieben Helden von einst
wieder aufeinander. In einer der spektaku-
lärsten Folge übernehmen sie den Auftrag,
die berühmte Fähre von Middlesbrough zu
demontieren und ins ferne Arizona zu ver-
pflanzen.
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ein Bauernhof, den die Drehbuchautorin
Elke Loewe bewohnt, gleich hinter der Oste-
ner Ortsgrenze am Rönndeich in Drochter-
sen-Hüll.

Wegen seiner munteren plattdeutschen
„Theoterspeeler“-Truppe wird das Dorf, das
seit alters her demselben Kirchspiel ange-
hört wie der Schwebefähren-Ort Osten,
gern auch „Hüllywood“ genannt – oder
„Beverly Hüll“.

Gut denkbar, dass auch das Bauwerk über
der Oste eines Tages Filmkarriere macht wie
die Schwesterfähren anderswo. Immerhin
hat das Filmförderungsbüro Nordmedia die
fotogene Fähre in seinen „Location Guide
Niedersachsen/Bremen“ als ein Motiv aufge-
nommen, das sich für Filmaufnahmen gera-
dezu anbiete.

Schwebefähre Osten – Hemmoor: Empfohlen vom „Location Guide“
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Eine der ältesten und eine der jüngsten
Ansichtskarten aus Osten haben

eines gemeinsam: Sie zeigen nicht
die Schwebefähre, sondern
ein Modell. Bereits vor
der feierlichen Eröffnung
am 1. Oktober 1909 er-
scheint eine Postkarte, die
laut Aufschrift das „Modell
der im Bau befindlichen
Schwebebahn über die Oste,
bei Osten a. d. Oste“ zeigt.
Ziemlich genau hundert
Jahre später kommt der
Ostener Grafiker Nikolaus
Ruhl auf die Idee, einen
Schwebefähren-Modellbau-
bogen in Form einer
Ansichtskarte anzubieten.
Mit wenigen Scheren-
Schnitten und ein paar
Tropfen Uhu lässt sich
daraus eine Minifähre bas-
teln.

Zwischen den beiden Karten
kommt ein buntes Sammelsurium von
Kitsch bis Kunst aus zehn Jahrzehnten auf
den Markt.Wie in anderen Schwebefähren-
Orten der Welt auch ist das Ingenieurbau-
werk eines der meistfotografierten Motive
der Region.

Postkarten aus der Kaiserzeit zeigen die
Ostener Schwebefähre
unter der schwarz-
weiß-roten Flagge,
im Vordergrund
meistens ein
Ruderboot oder
ein Ewer, einmal
schwebt ein Zeppe-
lin über den Fluss.
Wie auch in den folgen-

Ein Gläschen „Ammoniak“ aus Osten
Zwischen Kitsch und Kunst: Schwebefähren-Postkarten und -Souvenirs

den Jahrzehnten sind die Bilder fast immer
vom Basbecker Ufer aus aufgenom-

men, mit der schönen St.-
Petri-Kirche im Hinter-
grund; von 1974 an
wählen die Fotografen
allerdings die neue
Ostebrücke als Stand-

ort. Aus dem Rahmen
des Üblichen fällt eine
Postkarte des Hemmoo-
rer Künstlers Mike Beh-
rens aus den Sechzigern:
In Großaufnahme zeigt

sie eine einzige, gen Him-
mel sich verjüngende
grüne Strebe und zwei
Dutzend Nieten.

Die Nachfrage nach
Ansichtskarten wie
auch nach Schwebe-
f ä h re n - A n d e n ke n

wächst, als die Fähre
sich vom schnöden Ver-

kehrsmittel zur Touristenat-
traktion wandelt. Gern gekauft wird zum
Beispiel eine Aufnahme des vorübergehend
existierenden schwimmenden „Fährmuse-
ums“ mit Fährprahm und Fährkahn. Zur 75-
Jahr-Feier erscheint das Bauwerk auf einer
Kachel, auf einer güldenen Medaille und als
schrecklich-schönes Schnitzwerk auf einer
acht Zentimeter dicken „Städtekerze“ der
bayrischen Firma „Steinhart Wachskunst“.

Bald ziert eine Federzeichnung der Fähre
auch weiße T-Shirts sowie schlichte Plas-
tikteller und -vasen.

Um die Jahrtausendwende kommt in
Großbritannien, Frankreich und Spanien

ein üppiges Sortiment an Schwebefähren-
Souvenirs auf den Markt, darunter Feuer-
zeuge, Schlüsselanhänger, Standuhren, Brief-
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Postkarte mit Fährenmodell (um 1908) 
Vor der Eröffnung auf dem Markt

Postkarte mit Fährenmodell (2008) 
Bastelbogen en miniature

Postkarte von Mike Behrens 
Eine Strebe, zwei Dutzend Nieten
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stickt computergenerierte Schwebefähren
auf Geschirrtücher und Einkaufsbeutel,
Waschlappen und Rucksäcke, während der

Fährver-
ein limi-
t i e r t e
S e r i e n
von Mini-
T r u c k s

mit Schwebe-
fährenaufdruck fer-

tigen lässt.
Als Verkaufsschlager Nummer eins

allerdings behaupten sich, wie schon 1909,
die Schwebefähren-Postkarten. Im Vorfeld
des Hundertjährigen wird das Angebot durch
neue Motive ergänzt, etwa die nächtlich illu-
minierte Fähre, sowie durch Karten, die das
Baudenkmal inmitten der in- und ausländi-
schen Schwesterfähren oder als Station der
Deutschen Fährstraße zeigen.

Ein Portionsglas Armagnac mit Pflaume
und mit einem Fährenaufdruck hält sich seit
Jahrzehnten auf
Platz 2 der Best-
se l ler-L i s te –
obwohl ein inzwi-
schen verstorbener
Fährmann den Besu-
chern die französi-
sche Spezialität stets
schmunzelnd als
„Ammoniak“ emp-
fahl.

beschwerer und Fingerhüte mit der jeweili-
gen „transporter bridge“, „pont transbor-
deur“ oder „puente transbordadore“. In
Osten gehen unterdessen die Andenkenvor-
räte allmählich zur Neige.
Und weil während der
f ü n f j ä h r i g e n
Zwangsstillle-
gung der Fähre
die Bestände
kaum aufge-
frischt wer-
d e n ,
m ü s s e n
sich die
Touristen lange Zeit mit einem 1984 verfass-
ten und oft nachgedruckten Infoheft begnü-

gen.
D a s

ä n d e r t
sich, als
nach der
Wieder-
i n b e -
t r i e b -
n a h m e

der Fähre
der Touris-

mus zu boomen
beginnt. Als Erste nutzen Ostener Privat-
leute die neue Chance. Maler pinseln und
drucken das Flusssymbol auf Leinwand.
Fährmann Erwin Bergander brennt es in
Baumscheiben. Anwohnerin Ina Klintworth
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Postkarten von Nikolaus Ruhl (o. und u.) 
Verkaufsschlager Nummer eins

Schwebefähren auf Kaffeebechern 
Üppiges Sortiment an Souvenirs
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Billig ist das Hobby nicht gerade. Für ein
gebrauchtes 65-Millimeter-Zahnrad seien im
Internet, wie Dorenbeck weiß, schon „bis zu
60 Euro“ verlangt worden, und „die Preise
laufen davon“. Dennoch lassen sich Hobbyis-
ten wie er nicht davon abbringen, möglichst
viele Meisterwerke der Ingenieurkunst von
einst nachzubauen, nicht zuletzt berühmte
Brücken.

Ganz besonders beliebt scheint die Oste-
ner Fährbrücke, die älteste Deutschlands –
viel beliebter jedenfalls als die zweitälteste.
Die nämlich hängt an der Eisenbahnhochbrü-
cke über dem Nord-Ostsee-Kanal, die der-
maßen monströs ist, dass die Schrauberzunft
den enormen Materialaufwand scheut: Die
stählerne Brückenkonstruktion zwischen
Rendsburg und Osterrönfeld, im Volksmund
„Eiserne Lady“ genannt, ist 2486 Meter lang,
ein Modell im gängigen Maßstab würde 31
Meter messen.

Die vergleichsweise kleine Ostener Fähre
dagegen ist viel leichter nachzubauen. Ein
Modellfoto war – allerdings fälschlich als
Schwebefähre von Bilbao tituliert – schon
vor Jahrzehnten in einem Anleitungsbuch zu
den Baukästen der Firma Trix abgebildet.

Das Hobby hat eine fast 100 Jahre alte Tra-
dition. Zu Weihnachten ein Metallbaukasten,
ob von Märklin (Deutschland) oder von
Meccano (England) – das war in der ersten
Hälfte des 20. Jahrhunderts weltweit der
große Traum der kleinen Jungs.Wer sich für
die Schwebefähren und Schwebebahnen im
Kinderzimmer von einst interessiert,
braucht nur in die Suchmaschine Google die
Worte „meccano“ und „transporter bridge“
einzugeben, und er findet reichlich Modelle.

Doch nicht nur leidenschaftliche Schrau-
ber begeistern sich für Schwebefähren, son-
dern auch die ähnlich tickenden Modellei-
senbahnfreunde. Im Forum des Miniatur-

Der Bauingenieur Wilfried Dorenbeck,
Jahrgang 1940, aus Hofheim am Tau-

nus betreibt auch im Rentenalter noch sein
Ingenieurbüro für Baustatik. Am wohlsten
fühlt er sich am Feierabend in seiner Bastel-
bude und im Kreise Gleichgesinnter vom
„Freundeskreis Metallbaukasten“. Mit denen
kann er seinem zweitliebsten Hobby frönen:
„Blech reden und über Löcher quatschen.“

Am allerliebsten aber verschraubt Doren-
beck die durchlöcherten Blechstreben und 
-winkel aus handelsüblichen Metallbaukäs-
ten zu imposanten Modellen. Als er bei-
spielsweise im Internet ein Foto der Oste-
Fähre entdeckte, machte er sich prompt
daran, das norddeutsche Industriedenkmal
im Maßstab 1:79 (also 1/2 Zoll gleich ein
Meter) nachzubauen.

Nach einigen Dutzend Arbeitsstunden
schmückte die Ostener Schwebefähre,
bestückt mit Miniaturmenschen und frosch-
grün wie das große Vorbild, seine Schrauber-
bude. Verwendet hatte Dorenbeck diesmal
nicht die 12,5 Millimeter breiten Original-
teile von Märklin, sondern die nur 9 Milli-
meter messenden Elemente eines Nachfol-
geherstellers: „Das wirkt viel filigraner und
echter.“

Jungenträume im Maßstab 1:79
Seit 100 Jahren faszinieren Schwebefähren Modellbauer aller Generationen

Wunderlands Hamburg etwa diskutierten sie
eifrig die Anregung, die größte Modellbahn-
anlage Deutschlands um eine Schwebefähre
im Maßstab H0 zu ergänzen.

Längst nicht ausgeschöpft sind die Mög-
lichkeiten, mit dem Bau von Schwebefähren-
Modellen den Schulunterricht zu beleben –
eine Möglichkeit, auf die der Oldenburger
Didaktik-Professor Hartmut Sellin schon vor
mehr als anderthalb Jahrzehnten in der Zeit-

schrift „Kultur & Technik“ (1/1991) hinwies.
Sellin hatte mit Otterndorfer Hauptschü-
lern im Technikunterricht ein 1:50-Modell
der Oste-Fähre gefertigt, um daran Grund-
probleme der Statik und der Festigkeit dar-
zustellen.

„Untersucht wurden einfache Fachwerke,
wobei es vor allem darum ging, experimen-
tell das Auftreten von Druck- und Zugkräf-
ten bei unterschiedlichen Belastungen zu
ermitteln“, berichtet der Pädagoge. Die
Schüler waren fasziniert: „Das erworbene
Wissen wurde auf das Bauwerk übertragen;
historische Bedingungen, Entstehung, ver-
kehrstechnische Bedeutung und Ersatz der
Schwebefähre durch andere Verkehrsbauten
waren plötzlich kein abstrakter Unterrichts-
stoff mehr.“ Zur Verblüffung der Schüler
rechnete der Professor vor, wie die Stahl-
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Fährenmodell von Dorenbeck (Teilansicht) 
„Blech reden und über Löcher quatschen“

Modellbaukasten mit Fährenmodell 
Vorbild für Technik-Didaktiker
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Ostener Exemplar,
so Sellin, „das letzte
Beispiel eines Ver-
kehrsbauwerks in
Deutschland, das
für die Entstehungs-
zeit um die Jahr-
hundertwende cha-
rakteristisch ist.“

Natürlich wird
der Modellbau auch
am Originalstand-
ort der Schwebefähren gepflegt. Der Oste-
ner Fährmann und Sammler Erwin Berg-
ander, dessen Haus nahe dem Fährgerüst auf
dem Ostedeich thront, hat mit der Laubsäge
schon mindestens ein Dutzend Modelle aus
Sperrholz gebastelt. Ein stattlicher Nachbau,
dessen Gondel sich per Knopfdruck surrend
in Bewegung setzt, hat im Heimatmuseum
des Dorfes einen Ehrenplatz gefunden.

fachwerk-Bauweise ein Maximum an Stabili-
tät bei einem Minimum an Materialaufwand
ermöglicht: „Der für den Eiffelturm ver-
baute Stahl entspricht einem kompakten
Würfel von zehn Metern Kantenlänge: das in
der Schwebefähre bei Osten verbaute Mate-
rial würde einen Würfel von 3,2 Metern
Kantenlänge füllen.“

Entschieden widersprach der Technikpä-
dagoge jedoch dem damals in Osten kursie-
renden Vorschlag des Ortsheimatpflegers
Richard Rüsch, ein Fährenmodell, aufge-
stellt im Heimatmuseum, könnte eine Repa-
ratur und Wiederinbetriebnahme der realen
Schwebefähre ersetzen. Sellin: „Die Schwe-
befähre soll in Funktion gezeigt werden und
im wahrsten Sinne des Wortes ‚erfahren’
werden. Ein funktionsloses Denkmal, das
nicht mehr benutzt werden kann, ist tot.“ Im
Übrigen: Seit dem Abriss der Kieler Schwe-
befähre nach dem Ersten Weltkrieg sei das
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Im Frühjahr 2006 hatte das über drei
Meter langes Modell seinen wohl meistbe-
achteten Auftritt. Auf der Grünen Woche in
Berlin diente das grüne Gerüst als Blickfang
einer Sonderausstellung des Landes Nieder-
sachsen über die touristischen Aktivitäten an
der Oste.Titel: „Beste Projekte der Landent-
wicklung.“

Ostener Schwebefähre als Trix-Modell 
Fehler im Anleitungsbuch

Ostener Fährmann Bergander 
Modelle aus Sperrholz gesägt

Ostener Schwebefähre auf der Grünen Woche 2006
Auf Knopfdruck surrend in Bewegung
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chen „Eisenbahnhochbrücke Rendsburg“
kam Anfang April 2001 heraus, einen Monat
übrigens nach einer Sondermarke zur Wup-
pertaler Schwebebahn, einer weiteren engen
Verwandten des Bauwerks über der Oste.

Lange Zeit schienen die Chancen nicht
schlecht zu stehen, dass die Post die älteste
deutsche Schwebefähre im Jahr ihres 100-
jährigen Bestehens für markenwürdig erach-
ten könnte und dass dann womöglich auch
noch der Rostocker Designer mit dem Faible
für die Oste den Gestaltungsauftrag erhalten
würde.

Schon 2004, fünf Jahre vor Anbruch des
Fährjubiläums, hatte der Weltverband der
Schwebefähren beim zuständigen „Pro-
grammbeirat für Sonderpostwertzeichen“
im Bundesfinanzministerium eine Osten-
Marke beantragt. Die Idee, so die Antwort
aus dem Ministerium, sei für 2009 „vorge-
merkt“; die Entscheidung werde im Herbst
2007 fallen.

Die Fährenfreunde haben damals gute
Argumente. Sie schreiben, dass eine Sonder-
marke mit dem Wahrzeichen des Elbe-
Weser-Dreiecks den Tourismus in der so
idyllischen wie strukturschwachen Region
beleben könnte und dass Frankreich und
Spanien ihren Fährbrücken in Rochefort und

Das Jahr der Oste 2009 ist gerade ange-
brochen, da erscheint in Hechthausen

bei Dorfpostmeister Uwe Patjens ein Ferien-
gast mit einem ganz speziellen Wunsch: Die
druckfrische Sondermarke „1000 Jahre Burg
Tangermünde“ soll es, bitteschön, sein. Den
Kunden verbindet etwas mit diesem Post-
wertzeichen – er hat es entworfen.

Und keineswegs nur diese eine Marke.Aus
dem Atelier des Rostocker Grafikdesigners
Jochen Bertholdt stammen nicht weniger als
131 Wertzeichen. Lieber allerdings als die
Tangermünder Burg hätte er zum Jahresbe-
ginn ein anderes Motiv im gezackten Rand
gesehen: die hundertjährige Schwebefähre
über der Oste.

Denn der Designer aus Rostock hat das
Osteland in den letzten Jahrzehnten lieben
gelernt. 31 Mal schon ist er im Urlaub auf
dem „Berthof“ seines Bruders Gerd gewe-
sen, gleich hinterm Ostedeich in Kleinwör-
den. Er hat die alten Prahmfähren in Gräpel
und Brobergen auf seinen Skizzenblock
gebannt und ist natürlich immer mal wieder
in Osten über den Fluss geschwebt.

Und auch die „Schwesterfähre“ über dem
Nord-Ostsee-Kanal ist ihm vertraut: Von
ihm stammt der Entwurf einer Marke zur
dortigen Schwebefähre. Das Sonderwertzei-

Wer sammelt, der ist verloren
Die Welt der Schwebefähren auf Motivmarken und Sonderstempeln

Bilbao bereits Marken gewidmet haben. Die
örtliche Bundestagsabgeordnete Dr. Margrit
Wetzel, zufällig Mitglied des Sondermarken-
Beirats, verspricht daher, in dieser Runde „all
meine Überzeugungskräfte einzusetzen“.

Im Frühjahr 2006 eröffnet sich den Oste-
ner Fährfreunden plötzlich ein anderer Weg
zu einer Sondermarke – der allerdings ins
Ausland führt. In Österreich ermöglicht die
Post erstmals die Herausgabe sogenannter
„Personalisierter Briefmarken“ – von Priva-
ten gestaltet, in der Wiener Staatsdruckerei
(gegen Aufpreis) produziert und von der
Post Austria als amtliches Wertzeichen aner-
kannt.

Die Arbeitsgemeinschaft Osteland lässt
prompt einige hundert Exemplare einer 55-
Cent-Marke mit der Aufschrift „Nationales
Baudenkmal Schwebefähre Osten/Oste“
drucken und gibt sie samt Schmuckblatt an
Spender ab. Aus dem Erlös können zwei
Scheinwerfer für die Illuminierung der
Schwebefähre bezahlt werden.

Ein Jahr darauf – der Tag der Entscheidung
über eine deutsche Sondermarke steht bevor
– unternehmen die Fährfreunde von der
Oste einen neuen Vorstoß mit neuen Argu-
menten: Spanien hat im April 2007 seiner
einzigen Schwebefähre, die im Sommer
zuvor von der Unesco zum Weltkulturerbe
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Deutsche Schwebefähren als Markenmotiv: Erlös für Scheinwerfer
Illuminierung der Ostener Fähre 
Mit Spenden finanziert
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sind Schwebefähren-
motive gleich für
mehrere Sammler-

gruppierungen inte-
ressant: Da gibt es die

Brückenfans. Zu denen zählt
der Rendsburger Klaus Schmidt.

Der Ex-Offizier hatte sich zunächst generell
der Geschichte der Kanalquerungen zuge-
wandt, dann aber wissen wollen, ob es
anderswo Ähnliches gibt wie die Schwebe-
fähre, die unter der heimischen Hochbrü-
cke verkehrt. Bei der nicht eben ein-
fachen weltweiten Suche nach frü-

heren und
jetzigen Exem-
plaren des Typs
„zweefbrug“ (hollän-
disch) oder „transporter
bridge“ (englisch),
„droghad ymmyrkey“
(gälisch) oder „gondo-
lov̆ most“ (tschechisch)

und durch seine Korrespondenz mit auslän-
dischen Motivsammlern ist Schmidt zu
einem der weltweit besten Experten für
Fährbrücken und Verwandtes geworden. Ob
es um den Stempel zum „Premier Jour
d'Emission“ der Rochefort-Marke von 1988
oder um den 1989 ver-
wendeten Stempel „2176
Osten, Oste – Urlaub auf
dem Lande“ mit stilisierter
Schwebefähre geht –
Schmidt kennt’s, Schmidt
hat’s.

Das Sammelgebiet des
Rendsburger Brückenexper-
ten überschneidet sich mit dem von Seil-
bahnliebhabern wie etwa dem Zürcher Dr.
Dr. h.c. Gábor Oplatka. Der emeritierte
Professor ist hinter sämtlichen Wertzeichen

ernannt worden ist,
bereits zum zweiten Mal
eine Sondermarke gewid-
met. Und die Ostener
Fähre ist vom ZDF-Publi-
kum gerade zum viertschönsten
deutschen Baudenkmal gekürt worden.

Zusätzlich schaltet sich eine wichtige
Sammlervereinigung ein: Für die Fährmarke
macht sich die Motivgruppe Ingenieurbau-
ten im Bund deutscher Philatelisten stark,
dessen Vorschläge schon mehrfach realisiert
worden sind. „Eine tolle Sache“ nennt Vorsit-
zender Ingenieur Claus Wentz die Ostener
Idee. Er bittet seine Ver-
bandsfreunde, den Mar-
ken-Beirat mit Eingaben zu
bombardieren.

Auch Kreis- und Bun-
despolitiker werden aktiv.
„Wir sollten es nicht allein
den Österreichern überlas-
sen, unsere nationalen Kul-
turdenkmäler durch Sonderpostwertzeichen
zu würdigen“, appelliert Sozialdemokratin
Wetzel an das Entscheidungsgremium, dem
mittlerweile mehrere hundert Vorschläge für
das Markenprogramm 2009 vorliegen.

Doch Wetzels Wunsch geht nicht in Erfül-
lung – die Osten-Marke findet keine Mehr-

heit. Die Fähr-
förderer wer-
den auf die
M ö g l i c h ke i t
verwiesen, zum
Jubiläum ein
Sonderpostamt

einrichten zu lassen und einen Sonderstem-
pel in Auftrag zu geben.

Stempel mit einschlägigen Motiven sind in
der internationalen Gilde der Motivsammler
kaum weniger begehrt als Marken. Dabei

83

Geschichten aus 100 Jahren

her, die solche Transportanlagen zeigen, „die
mit Hilfe eines Seils funktionieren“ – von
Schwebefähren über Cable Cars und Berg-
bahnen bis hin zu jenem schlichten Strick,
mit dem sich Pfadfinder über einen Fluss sei-
len (eine solche Marke ist tatsächlich 1971
im südasiatischen Königreich Bhutan
erschienen).

„Wen die Sammler-Leidenschaft einmal
ergriffen hat, der ist verloren und

zum Weitermachen verur-
teilt“, weiß Oplatka,

obwohl seine Seil- und
Schwebebahn-Kol-
lektion mit derzeit

139 Marken über-
schaubar ist, ganz anders

als die Sammlungen von Phi-
latelisten, die „alles mit Brücken

und Brückenbauern“ sammeln.
Dazu zählen Männer wie Michel Wagner,

Kunstprofessor im französischen Orléans,
der auf seiner Website www.timbresponts.fr
die wohl umfangreichste Kollektion von
Marken mit Querungsbauwerken und -fahr-
zeugen präsentiert, unter besonderer
Berücksichtigung des Typs „pont transbor-
deur“. Speziell würdigt der Franzose die
Werke seines berühmten Landsmanns Ferdi-

nand Arnodin, mit dessen
Namen der Bau jeder zwei-
ten der einst rund 20
Schwebefähren verbunden
ist.

Ob Wagner auf seiner
Super-Website „Des Ponts
et des Timbres“ irgendwann

auch eine Osten-Marke der
deutschen Post zeigen kann, ist ungewiss.
„Geheimnisse der Postverwaltungen“, hat
der Schweizer Professor Oplatka erfahren,
„sind unerforschlich.“
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Vom Kirchturm am andern Ufer 

hör ich den nächtlichen Rufer. 

Aus der irdischen in die 

mondliche Sphäre 

trägt mich träumend 

die Schwebefähre. 

Peter Schütt

Aus dem Gedicht : 
„Die Schwebefähre von Osten 
an der Oste, bei Mondschein vom
anderen Ufer aus betrachtet“ 
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blatt, das seit ein paar Tagen im Eingang des
Hotels Fährkrug ausliegt und dessen Schlag-
zeile „Mord an der Schwebefähre“ mit trie-
fendem Blutrot unterlegt ist? Zum „Jahr der
Oste“ 2009 hat die Arbeitsgemeinschaft
Osteland einen Kurzkrimi-Wettbewerb aus-
geschrieben, als dessen Thema ein kapitales
Verbrechen „auf, an, neben oder unter der
Schwebefähre“ vorgegeben war. Erster
Preis: 1000 Euro plus ein Hotelwochenende
in Osten an der Oste.

Schon seit einiger Zeit ist der Schwebe-
fähren-Ort so etwas wie die heimliche
Hauptstadt eines gar nicht einmal allzu
unheimlichen Landes: des „KrimiLandes
Kehdingen-Oste“, das die AG Osteland, die
„Lobby für die Oste“, zur Förderung des

Am Himmel über der grellgrünen
Schwebefähre glänzt der Vollmond, als

ein Nachbar des Ostener Hotels „Fährkrug“
in der Nacht zum 4. Juli 2008 Schauderhaf-
tes zu beobachten glaubt:Treibt da nicht ein
Leichnam im glitzernden Wasser der Oste? 

Telefonisch verständigt, rücken gegen
22.30 Uhr die fixen Freiwilligen der Oste-
ner Feuerwehr sowie Beamte der Polizei
Hemmoor an. Der Fall ist schnell geklärt:
Die vermeintliche Leiche erweist sich als
ein Wasserfreund, der sich nach einer
feuchtfröhlichen Party ein Bad im Fluss
gönnt.

Was die Fantasie des Augenzeugen derart
beflügelt hat, dass er blinden Alarm schlug,
bleibt unklar. War es womöglich jenes Falt-

Der Gendarm mit den gelben Gamaschen 
Messer, Hammer, Hackebeil – Mordwaffen unter der Schwebefähre 

Kulturtourismus erfunden hat.
Das Logo auf der Startseite von www.kri-

miland.de zeigt eine Zielscheibe zwischen
zwei düsteren Kopfweiden. Gruseln und
Grauen verheißt der Slogan: „Morde zwi-
schen Moor und Meer.“ Er bezieht sich
allerdings, wie auch die Ankündigung „Jeder
Ort ein Tatort“, nur auf fiktive Verbrechen.
Denn im Land rund um die Schwebefähre
blüht nicht etwa die Kriminalität, sondern
nur die einschlägige Literatur.

Allein an der Rönne – dem Wasserlauf,
der Ostens Ostgrenze bildet – sind mehr
Krimis und Krimidrehbücher entstanden als
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Fiktiver Tatort Ostemarsch
Schaurig-schöne Kulisse
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für die Tourismuswerbung genutzt werden.
Seither ist es der AG Osteland und ihren

Kooperationspartnern aus Touristik, Kultur-
vereinen und Buchhandel gelungen, an der
Oste auch einen Krimitourismus keimen zu
lassen – mit Wanderungen und Radtouren zu
Originalschauplätzen, Busfahrten an Tatorte
historischer Verbrechen und nächtlichen
Lesungen auf dem Osteschiff „Mocambo“.

Natürlich wird in Presse- und Radiore-
portagen über das Krimiland immer wieder
die Frage aufgeworfen, warum sich denn
gerade diese Region zu „Deutschlands
Krimi-Mekka“ („Nordsee-Zeitung“) entwi-
ckelt hat. Die „Zeit“ hat dazu eine Auskunft
Elke Loewes über den Charakter von „Erl-
königs Land“ zitiert: „Eine Naturlandschaft
ist das hier nicht, es gibt kein bisschen Erde,
das nicht schon einmal auf einer Schaufel
gelegen hat. Und die Entwässerungsgräben,
alles gerade bis zum Horizont und aufge-
räumt ... All das Gerade lässt einem viel
Platz für die eigenen schiefen und krummen
Gedanken.“

Und damit für jede Menge krumme Din-
ger. Da liegt dann beispielsweise in Thomas
Morgensterns Erfolgskrimi „Der Milchkon-
trolleur“ in einem Graben unweit eines
„Fähranlegers“, den Kenner unschwer der
Schwebefähre von Osten zuordnen, die
„nackte Leiche einer Frau“: „Ihr Hals
bestand nur noch aus blutigem Fleisch.“

In der Realität rangiert die Mordrate an
Oste und Elbe weit unterm Schnitt, aller-
dings keineswegs bei Null. Auch an der
Schwebefähre, im idyllischen Osten, gab es
in den letzten Jahrzehnten Tote. Immerhin
schon zweimal entdeckten Fahnder im
zähen Schlick der Oste Mordwerkzeug.

Den ersten Fall hat der legendäre Oste-
ner Polizist Heinz Nuschko überliefert, der
jahrzehntelang erst auf einem Dienstfahr-

irgendwo sonst in Deutschland. Neben dem
verstorbenen Volker Vogeler, Vater vieler
Folgen der TV-Serie „Der Alte“, und dem
Thriller-Schriftsteller Jürgen Petschull
(„Herbst der Amateure“ – er ist in diesem
Buch übrigens Autor des Porträts über den
Fährkrug-Wirt Horst Ahlf) hat hier Elke
Loewe die Ideen für ihre Regionalkrimis
entwickelt, deren Schauplatz „Augustenfleth
an der Stinte“ von Ortskundigen rasch als
die schaurig-schöne Moor- und Marschge-
gend um Osten an der Oste dechiffriert
werden kann.

Bereits 2002 war der Landstrich Thema
einer Website mit der Adresse deutsche-kri-
mistrasse.de gewesen. Die Homepage gab
ihren Lesern zu verstehen, bei dieser Route
handele sich nicht um eine „gewöhnliche
touristische Ferienstraße wie die Deutsche
Weinstraße oder die Romantische Straße“,
sondern um „ein literarisches Projekt“.

Trotz dieser Klarstellung fuhren Funk,
Fernsehen und Presse auf das Thema ab. Rei-
seführer und Zeitschriften widmeten der
„Straße ins Jenseits“ („Die Zeit“), einem gut
zwei Kilometer langen Asphaltweg, mehr-
seitige Beiträge. Selbst die Deutsche Zentra-
le für Tourismus informierte ihr Publikum
in aller Welt über die „German crime novel
route“ am Rönndeich.

Die phänomenale Medienresonanz ermu-
tigte die Arbeitsgemeinschaft Osteland im
Frühjahr 2006, das kleine Internet-Projekt
auszuweiten und unter der neuen Marke
„KrimiLand Kehdingen-Oste“ weitere Auto-
rinnen und Autoren aus der gesamten Regi-
on vorzustellen.Wirken und Werke der Kri-
mischreiber (Wilfried Eggers, Thomas B.
Morgenstern, Reinhold Friedl, Wolfgang
Röhl, Dietrich Alsdorf, Ulf König, Anke
Cibach, Alexandra Kui, Willi Voss, Peter
Zurek, Sebastian Knauer) sollten verstärkt
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Logo des Osteland-Literaturprojekts 
Morde zwischen Moor und Meer

Polizist und Schützenkönig Nuschko (l.) 
Kriminalfälle aufgezeichnet
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Theke. Landjäger-
meister Hamann,
der Mann mit den
gelben Gama-
schen, leitet
sogleich eine Fahn-
dung ein, die dank
einer genauen
Z e u g e n a u s s a g e
zum Erfolg führt:
Ein Tischlergeselle
und ein Schüler,
die zum Aalepöd-
dern auf die Oste
h inau sge r uder t
sind, haben beob-
achtet, wie ein
Fremder einen
Gegenstand in den
Fluten verschwin-
den lässt.

Weil die Befra-
gung der Fährleute
ergibt, dass sie kei-
nen Mann beför-
dert haben, auf den
die Beschreibung

zutrifft, und weil es rechts der Oste keine
öffentlichen Verkehrsmittel gibt, kann der
Landjäger die Fahndung auf den Ort kon-
zentrieren. Noch am selben Tag wird der
Täter, ein Landstreicher, in Osten aufge-
spürt.

Zunächst wird der Verhaftete ins Gefäng-
nis unterm Dach des Ostener Amtsgerichts-
gebäudes eingeliefert, später dann auf der
Oste nach Neuhaus geschippert, während
aufgebrachte Bürger von den Deichen herab
„Mörder, Mörder“ rufen. Verurteilt wird
der Täter zu einer lebenslangen Zuchthaus-
strafe. Als Beweismittel dient dem Gericht
unter anderem die Tatwaffe, ein Hackebeil,

rad, später mit einer grünen BMW Isetta
durchs Dorf kurvte und für Sicherheit und
Ordnung sorgte. „Hein“ Nuschko hörte alte
Leute von einem seiner Vorgänger erzählen,
dem Gendarmen Hamann, der immer gelbe
Gamaschen trug und den einzigen Mord
während seiner 16-jährigen Amtszeit auf-
klärte.

An einem Sonntagmorgen im Spätsom-
mer 1925 will der Ostener Bürger Rudolf
Brenning in der Flusskneipe „Im sichern
Hafen“, unweit der Kirche, einen Früh-
schoppen trinken. Als er das Lokal betritt,
liegt Gastwirt Hinrich Mahler mit einer
klaffenden Kopfwunde leblos hinter der
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geborgen aus dem Osteschlick.
Unweit der Fundstelle untersucht die

Polizei knapp acht Jahrzehnte später, im hei-
ßen Juni 2002, abermals den Grund der
Oste. Denn im Dorf ist in der Nacht zuvor
erneut ein Mord verübt worden – und zwar
wieder, Duplizität der Ereignisse, nur einen
Steinwurf entfernt von der Kirche am Fluss.

In einem roten Backsteinhaus an der Ecke
Lange Straße/Deichstraße ermordet ein
Haschischhändler, der 32-jährige arbeitslose
Ostener Oliver Z., im Kokainrausch seinen
Lieferanten, einen 29-jährigen Kurden, der
sich Murat nennt, mit 19 Stichen in die
Brust und vier Schlägen auf den Schädel.
Der Dealer hatte ihn unter Todesdrohungen
aufgefordert, Schulden zu begleichen.
Durch eine offene Tür beobachten ein
Untermieter und dessen Schlafgast den
Mord an Murat. Als der Täter die beiden
auffordert, ihm bei der Beseitigung der Lei-
che zu helfen, weigern sie sich. Einer wirft
zwar die Tatwerkzeuge in die Oste, vertraut
sich dann aber der Polizei an. Als Fahnder
wenig später die Wohnung durchsuchen, fin-
den sie im Bettkasten des Schlafsofas Murats
blutüberströmte Leiche, eingerollt in eine
Zeltplane.

Auf dem Grund der Oste, an der Schwe-
befähre, finden Polizeitaucher aus Olden-
burg die entsorgten Tatwerkzeuge: ein Mes-
ser, einen Schraubendreher und einen Ham-
mer, alles eingewickelt in ein Handtuch.
Der geständige Oliver Z. wird ein halbes
Jahr später wegen Mordes zu einer Frei-
heitsstrafe von neun Jahren verurteilt.

Die ganz gewöhnliche Großstadtkrimina-
lität - mit dem Mordfall Murat hat sie end-
gültig auch das beschauliche Schwebefäh-
rendorf hinterm Deich erreicht, in dem frü-
her normalerweise nur ab und zu mal eine
Schnapsleiche angefallen ist.

Realer Tatort „Im sichern Hafen“ in Osten 
Wirt lag tot hinter der Theke
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Blick von der Schwebefähre (um 1970): Auf dem Grund des Flusses liegen Mordwerkzeuge 
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häufen sich Todesstürze aus dem Gerüst,
meistens verursacht durch bodenlosen
Leichtsinn der Opfer oder durch menschen-
verachtende Laxheit ihrer Auftraggeber.

In der gefährlichen Bauphase selber geht
oben im Gerüst alles glimpflich ab. „Die
Gustavsburger Arbeiter waren unerschro-
ckene, oft sehr waghalsige Leute, die ihre
Hocharbeit mit größter Seelenruhe voll-
brachten, genau so, als wenn sie auf dem
Erdboden arbeiteten. So ging der Obermon-
teur Breimeyer ohne Balancierstange von
einem Portal zum anderen auf dem Ober-
gurt spazieren“, notierte der Ingenieur Carl
Hahn, der bis 1922 die von seinem Vater
gegründete Ostener Baufirma A. D. Hahn
führte. Allerdings: „Sehr oft fiel den Schlos-
sern das Werkzeug hinab. So liegen auf dem
Grunde der Oste an die 30 Vorschlaghäm-
mer.“

Der einzige Unfall während der Bauzeit
ereignet sich am 18. Mai 1909 – nicht im
Gerüst, sondern auf dem Wasser. Bauleiter
Max Pinette will ein Boot mit Gustavsburger
Arbeitern und zwei aus Basbeck eingetroffe-
nen Reisenden mal eben schnell über den
Fluss rudern, versäumt es aber, zunächst ein
Stück weit gegen den Strom zu steuern. Das
Boot gerät unter die Kette des entgegen-
kommenden Fährprahms.

Über den dramatischen Vorfall schreibt
Ingenieur Hahn: „Die meisten Kahninsassen
sprangen über das Prahmgeländer in den
Prahm, während die beiden Fahrgäste, die
Frau des Ostener Apothekers Krugmann und
ein Geschäftsreisender, von der Prahmkette
über Bord in die Oste gerissen wurden. Der
23-jährige Schlosser Strohhecker sprang so,
wie er war, mit langen Stiefeln angetan, über
das Prahmgeländer in die Oste dem mit den
Wellen kämpfenden Reisenden nach; dieser
war schon wiederholt untergetaucht. Der

Der Nebel liegt noch über der Oste, da
erklimmen ein halbes Dutzend Män-

ner, bekleidet mit knallroten Helmen und
Overalls, per Wartungsleiter das grüne
Gerüst hoch über dem Fluss. Der „Höhen-
rettungstrupp“ der Berufsfeuerwehr Cuxha-
ven übt an diesem Morgen des 26. Septem-
ber 2008, wie im „Fall X“ ein Unfall- oder
Infarktopfer mit Hilfe einer „Bergewanne“
sicher aus 30 Metern Höhe abgeseilt werden
kann.

Vieles ist dabei zu bedenken – etwa dass
zuvor die Stromzufuhr abgestellt wird.
Andernfalls „tut es erst weh, und dann wird
es ganz hell“, sagt Höhenretter Bernd
Johanns, ein Mann mit einem leichten Hang
zum schwarzen Humor. Anders als Opfern
eines Stromschlags, sagt er, ergehe es Abstür-
zenden: „Weh tut nur der letzte Meter.“

Für etliche Arbeiter kommen solche Ret-
tungsübungen wie auch die heutzutage vor-
geschriebenen Arbeitsschutzvorkehrungen
um viele Jahrzehnte zu spät. In den ersten
Kapiteln der Schwebefähren-Geschichte

Weh tut nur der letzte Meter
Todesstürze von der Fähre:Wie Retter sich für den „Fall X“ wappnen

Retter hätte ihn sicher, da er ein ausgezeich-
neter Schwimmer war, auch erfasst, doch
versank er kurz vor seinem Ziele in den Flu-
ten der Oste. Ein Herzschlag hatte seinem
Leben ein Ende gesetzt, und auch der
Geschäftsreisende ertrank.“

Ebenso wie das Schicksal des verhinderten
Retters Strohhecker, dem die Gemeinde
einen Granitstein widmet, beschreibt die
Ostener Chronik minutiös vier Todesfälle,
die sich in späteren Jahren bei Anstricharbei-
ten ereignen. Einen Herzschlag erleidet der
Ostener Bürger Barthold Freudenthal, der
auf einem Hängegerüst die Gondeleisen
bearbeitet: „12 Uhr mittags, als sich die
Fähre mitten auf der Oste befand, wollte er
sich turnend in die Gondel schwingen. Dabei
stürzte er in die Oste.“ Über drei weitere
Todesfälle heißt es in der Ortschronik:

„Ein taubstummer Maler arbeitete oben
auf der Brückenkonstruktion. Da die Hoch-
spannungsleitung mit 4000 Volt über die
Brücke geleitet war, hatte man ihn darauf
aufmerksam gemacht, indem man ihm dies
auf eine Tafel geschrieben hatte, wobei er
kopfnickend andeutete, dass er die Vorsichts-
maßregel verstanden hatte. Da es regnete,
war er mit seinem nassen Hut an die Leitung
gekommen, und der Starkstrom hatte ihn
denn auch am Kopf verbrannt. Er hing dann
bewusstlos im angeseilten Gurt. Man wollte
ihn anseilend herunterlassen, doch rutschte
er nach einigen Metern durch die um seinen
Leib gebundene Schlinge und fiel auf das
Gondeldach und von da auf den Boden der
Gondel. Nach einigen Atemzügen, wobei
ihm das Blut aus Nase und Mund strömte,
war es mit ihm aus!“

„Ein weiterer Fall ereignete sich wie-
derum beim Anstreichen des Untergurtes.
Ein junger Hamburger Maler wurde beim
Abfahren der Gondel, das auf sein Zeichen

Übung des Höhenrettungstrupps (2008) 
Leichter Hang zum schwarzen Humor
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einem Unfall, dem allerdings keine Men-
schen, aber zwei Pferde zum Opfer fallen.
Ein betrunkener Hofbesitzerssohn führt, um
jungen Damen zu imponieren, seine beiden
wertvollen Tiere in eine zu ebener Erde
befindliche Gaststube in Basbeck und gibt
den Gäulen Alkohol zu saufen. Als er später
mit der Kutsche die Schwebefähre ansteuert,
gehen ihm die Pferde durch. Die Fahrgäste
können sich gerade noch rechtzeitig durch
einen Sprung vom Wagen retten, doch die

hin geschah, von einem der vier Räder, an
denen die schwere Gondel hängt, angefah-
ren. Da eine Beinschlagader getroffen war,
strömte das Blut des jungen Mannes nur so in
die Oste. Man schaffte ihn von oben herun-
ter und fuhr ihn in einer fahrbaren Tragbahre
zum Bahnhof Basbeck-Osten, doch starb er
kurz vor dem Bahnhof. Seinen Tod ver-
schwieg man den Bahnbeamten ... So kam er
als Toter nach Hamburg zu seinen Eltern.“ 

„Ein anderer junger Maler wollte an
einem Montag beim Anstrich der Schwebe-
fähre anfangen zu streichen. Er betrank sich
in Gesellschaft junger Männer am Sonntag
zuvor in einer Ostener Wirtschaft und ging
mit seinen Zechgenossen eine Wette ein, er
wolle gegen einen Einsatz am Untergurt der
Brückenkonstruktion einen Aufzug machen.
Zu dem Zweck stieg er die lange Leiter zur
Brückenkonstruktion hinauf, erfasste den 40
Zentimeter im Quadrat messenden Unter-
gurt und hing so in der Luft zwischen Him-
mel und Erde. Der Versuch, den Aufzug zu
machen, misslang. Er schrie um Hilfe, seine
Kräfte verließen ihn jedoch, bevor ihn seine
Freunde aus seiner Lage befreien konnten.
Er ließ los und fiel wie ein Stein ins Wasser,
wo man nichts mehr von ihm sah. Am ande-
ren Tage wurde seine Leiche ans Ufer
geschafft.“

Unglaublicher Leichtsinn führt auch zu

Pferde landen in der Oste, wo sie sich nicht
von ihrem Geschirr befreien können und
ertrinken.

Am 23. März 1957 dümpelt mitten in der
Oste, unter der Schwebefähre, eine grüne
Wrackboje. Das Warnsignal markiert die
Stelle, an der sich am selben Tag gegen 15.15
Uhr der wohl kurioseste Unfall in der Fähr-
geschichte zugetragen hat: Ein 24-Jähriger
überfährt mit seinem Trecker samt zwei
Anhängern die Begrenzungsklappe der Gon-
del, springt im letzten Augenblick ab und
kann sich noch ans Gestänge klammern,
während unter ihm sein Gespann im Fluss
verschwindet, der an dieser Stelle bei Nor-
malwasserstand sechs Meter tief ist.

Der Hamburger Berufstaucher Flint muss
anrücken, als Trecker und Hänger vier Tage
später geborgen werden sollen.Während die
Polizei alle Hände voll zu tun hat, um die
Zuschauermassen zurückzudrängen, befes-
tigt der Mann mit dem Taucherhelm unter
Wasser das Seil an dem Lastzug, der darauf-
hin von einer Rammschute der Firma Hahn
mit einem 15 Meter hohen Winschmast aus
dem Fluten gehievt wird.

Vier Tage später finden sich abermals
Zuschauer am Unglücksort ein. Zum 1.
April hat die Heimatzeitung geflunkert, an
diesem Tag sollten auch noch die in der Oste
verbliebenen „Gänge“ des Treckers geborgen
werden.

Nachdem die Schwebefähre 1974 ihre
letzte reguläre Fahrt angetreten hat, berich-
ten überregionale Zeitungen wie die „Welt“
unter Berufung auf Informationen aus
Osten, die Gondel habe während ihrer 65
Dienstjahre eine Strecke zurückgelegt, „die
dem dreifachen Erdumfang entspricht“ –
„und zwar unfallfrei“.

Unfallfrei – das nun ist, wie so vieles, eine
Definitionsfrage.

Arbeiter auf der Schwebefähre (um 1930) 
Dramen zwischen Himmel und Erde

Bergung eines Gespanns (1957) 
Der Fahrer rettete sich in letzter Sekunde 
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Schwer zu sagen, ob der Höhenscheu des
Mannes, wie er selber beteuert, nur eine all-
gemeine Schwindelneigung zugrunde liegt
oder ob sie nicht doch einen späten Reflex
auf die Dohlenängste von einst darstellt.
Sicher ist allerdings: Er hat gut daran getan,
die Nistregion zu meiden. Denn wenn Doh-
len erst einmal einen Feind identifiziert
haben, prägt dessen Bild sich ihnen lebens-
lang ein. Und mehr noch: Sie können diese
Erfahrung per Schnarrgeräusch sogar nach-
folgenden Generationen vermitteln.

Niemand hat das besser beschrieben als
der Nobelpreisträger Konrad Lorenz, der
das Leben der Dohlen ergründet hat wie
kaum ein anderer. Immer wieder hat der Ver-
haltensforscher beobachtet, dass die
schwarz glänzenden Vögel ein „wüstes
Schnarrkonzert“ anstimmen,
„erschreckend und sata-
nisch“ anzu-

Was der alte Ostener am Biertisch
zum Besten gibt, erinnert ein wenig

an Alfred Hitchcocks Gruselfilm „Die
Vögel“. Ein Schuljunge sei er gewesen,
erzählt er, da habe er mal im Apfelhof mit
seinem neuen Luftgewehr auf eine Dohle
geschossen. Der Knall war kaum verhallt,
die Beute inspiziert, da habe sich mit wüten-
dem Schnarren ein ganzer Schwarm der
schwarzen Vögel auf ihn gestürzt.

Der Schreck scheint dem Mann, wenn er
seine Story erzählt, noch nach einem halben
Jahrhundert in den Knochen zu stecken.
Nicht ein einziges Mal, lässt er wissen, habe
er die grüne Eisenleiter erklommen, die ganz
nach oben führt ins wirre Gestänge der
Schwebefähre, wo seit Menschengedenken
die Dohlenkolonie nistet, die zum Dorf
gehört wie die Schwäne zur Hamburger Als-

ter, die Raben zum Londoner Tower und
die Affen zum Felsen von Gibral-

tar.
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hören, sobald jemand nach einer Dohle
greift – und dass die Tiere sich „sehr lange
merken, welches Wesen ihre Schnarr-Reak-
tion ausgelöst“ hat.

Um seine Forschungen nicht abbrechen
zu müssen, wollte Lorenz natürlich verhin-
dern, dass der Dohleninstinkt diese „unaus-
löschliche Gedankenverbindung“ auch in
Bezug auf seine Person knüpft. Daher stieg
der Wissenschaftler zum Beringen von Jung-
vögeln nur in Verkleidung aufs Dach: In
einem gruseligen Teufelskostüm mit Hör-
nern, Schweif und Klauen kletterte der Herr
Professor von Schornstein zu Schornstein,
zur Verwunderung der Passanten, die so ent-

geistert gafften, dass Lorenz fürchtete,
„ins Narrenhaus eingeliefert zu

werden“.
Nicht bloß ein gutes

Gedächtnis haben Ostens
Fährdohlen – sie sind, wie andere

Rabenvogelarten auch, geradezu
Intelligenzbestien. Mit einer Walnuss,

die sie im Gras eines Gartens erspähen,
fliegen sie in eine Kastanie am Fährplatz.

Aus deren Geäst lassen sie die harte Nuss
fallen, gezielt aufs Kopfsteinpflaster, das im
Herbst mit Schalen übersät ist.

Noch raffinierter gehen Dohlen in Städten
vor, wo sie Nüsse auf Zebrasteifen ablegen,
um sie von Autos überfahren zu lassen. Um
ihren Snack zu deponieren und das freige-

legte Innere wieder abzuholen,
stolzieren die Dohlen zur Ver-
blüffung der Vogelforscher
immer nur dann auf die Fahr-
bahn, wenn die Fußgängeram-

pel auf Grün steht.
Wer in Osten

beobachtet, wie
Dohlen auch schon
mal ein Stöckchen

Des Fährmanns schwarze Tauben 
Die Dohlen gehören zu Osten wie die Affen zu Gibraltar
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verkleidet war. Da umkreisten
die schwarzen Kunstflieger ver-
stärkt den Turm von St. Petri,
wo sie zwecks Nestbaus in den
Stundenglocken-Erker so viele
Zweige trugen, dass das Gebim-
mel bald verstummte. Andere
Dohlen bauten Nester in Ostener Schorn-
steinen, sofern die noch nicht mit Dohlen-
schutzgittern versehen waren.

Als Schornsteinnister legen die Höhlen-
brüter verblüffende intellektuelle und akro-
batische Fähigkeiten an den Tag. Schon Kon-
rad Lorenz beobachtete, dass die künftigen
Elterntiere zunächst geraubte Brötchen in
den Kaminzug werfen, um zu testen, ob er
für den Nestbau taugt: Sie hören, so Lorenz,
„am Fallgeräusch der Brötchen, ob diese,
durch Unebenheiten im Kamin, anschlagen
(Kamin ist dann geeignet) oder glatt durch-
sausen (Kamin ist nicht geeignet für die Auf-
nahme von Stöckchen)“.

Tief im Kamin vollzieht sich Wunderba-
res: Die Jungen, rein gekommen als Ei, ver-
lassen das Nest im Schornstein gleichsam als
Phoenix aus der Asche: Sozusagen auf allen
Vieren, mit Krallen und Flügelspitzen, ver-
stehen sie es, im Kaminzug auf und ab zu kra-
xeln.

Die Angewohnheit, in Schornsteinen zu
brüten, hat allerdings über die Jahrhunderte
den Ruf der Dohle verstärkt, sie sei, wie
anderes schwarzes Geflügel auch, ein
Unglücksbote, ja ein Totenvogel. Denn
natürlich kam es vor, dass Funkenflug das mit
Zunder und Moos, Heu und Papierfetzen
gepolsterte Nest in Brand setzte und damit
das ganze Strohdachhaus zerstörte.

Überlagert worden ist der düstere Volks-
glaube von einst mittlerweile weitgehend
durch Bewunderung für die verwegenen
Flugkünste und für das einzigartige Sozial-

als Werkzeug verwenden oder wie sie harte
Brotreste vor dem Verzehr in Osteschlamm
einweichen, der neigt dazu, das Urteil des
Zoologen Thomas Bugnyar zu teilen, der
2008 in der Zeitschrift „Bild der Wissen-
schaft“ schrieb: „Menschenaffen müssen sich
ihre Spitzenposition in Sachen tierischer
Intelligenz mit den Raben teilen.“

Dass der Mensch die Dohle „sehr leicht
zahm machen und ohne Mühe sprechen leh-
ren“ kann, ist schon einer Quelle aus dem
Jahre 1781 zu entnehmen. Andere Fähigkei-
ten sind dort, naturgemäß, nicht verzeichnet
worden: Die Dohle von heute lässt sich auch
schon mal auf dem Seitenspiegel eines Autos
chauffieren, und sie kann, wie Experten im
Forum von www.rabenvoegel.de beteuern,
nicht nur, wie ihre Vorfahren auch, die Stim-
men anderer Vogelarten imitieren, sondern
auch Klingeltöne von Handys.

Ihre Anpassungsfähigkeit beweisen die
Allesfresser auch bei der Quartiersuche. Ins
Gestänge des technischen Baudenkmals
geflüchtet hat sich eine Vogelart, deren eins-
tige Brutstätten kaum noch zugänglich sind,
zum Beispiel Nischen in Ruinen und Schlupf-
löcher in Kirchtürmen – weshalb die Dohlen
früher „des Pastors schwarze Tauben“
genannt wurden.

Weil auch hohle Baumstämme und alte
Schwarzspechthöhlen von der Forstverwal-
tung lange Zeit wegsaniert worden sind, hat
der Brutvogelbestand beispielsweise in
Baden-Württemberg sich binnen eines Drit-
teljahrhunderts um 80 Prozent verringert.
Im ganzen Stadtstaat Berlin, wo gerade noch
150 Dohlenpaare brüten, gibt es keine ein-
zige Dohlenkolonie mehr. Osten beherbergt
also eine Rarität.

Ihre legendäre Flexibilität bewiesen die
Fährdohlen, als das Bauwerk zwecks Restau-
rierung vorübergehend mit Plastikplanen
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verhalten der geselligen Dohle, die sich
schon im ersten Herbst einen Partner fürs
Leben sucht, bis zum Tod eine Dauerehe
führt und fähig scheint zu Mitleid und Empa-
thie. Rangeleien verhindert eine feste Rang-
ordnung, die sich nur durch Paarung ändert:
Ein subalternes Weibchen steigt dadurch
sofort auf in den Rang sogar des stärksten
Männchens – „Frau Doktor“ lässt grüßen.

Wie unverbrüchlich der Treuebund ist,
wussten schon die Menschen des 18. Jahr-
hunderts, als ein tief beeindruckter Zeitge-
nosse schrieb: „Wenn ein Männchen und ein
Weibchen sich einmal gepaart haben, so blei-
ben sie sich lange Zeit getreu und miteinan-
der durch Zuneigung verbunden ... Man
sieht, wie sie sich auf mannigfaltige Weise
liebkosen, ihre Schnäbel zusammenstecken,
als sie sich küssen wollten, alle Arten der Ver-
bindung versuchen, bevor sie sich der letzten
Vereinigung überlassen.“

Wie unerschütterlich die Liebe unter den
Fährdohlen ist, erfuhren auch Anwohner der
Fährstraße, die ein Loch in ihrem Schuppen
zumauerten, ohne zu wissen, dass darin ein
Weibchen brütete. Draußen, erinnert sich
Nachbarin Meike Brinkmann, „klagte unsag-
bar kläglich das todtraurige Männchen“.

Von all dem wird der Junge mit dem Luft-
gewehr nichts gewusst haben, den einst die
Reaktion der Rabenvögel so nachhaltig ver-
schreckte. Nach der Dohlenattacke fasste er
eine Entscheidung fürs Leben: „Ich werde
nie Jäger, ich werde Angler.“ Und er wurde
einer der besten weit und breit.

Dohlennest auf der Fähre
Vögel mit Handy-Klingeltönen
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In Osten ist der Sommer 1909 ein Sommer
der Hoffnung. Schwere Hammerschläge

hallen von der Baustelle der Schwebefähre
weit über das Kirchdorf und stärken bei den
Ostenern die Erwartung, dass ihrem Han-
delsort ein neuer Aufschwung blüht. Doch
tief drunten, in den bräunlich-trüben Was-
sermassen des Flusses, hat sich ein Drama
vollzogen, das einen der wichtigsten Wirt-
schaftszweige des Dorfes kollabieren lässt:
Fang und Verarbeitung des profitabelsten
aller Flossenwesen in der Oste, des bizarren,
urtümlichen Kaviarfischs Stör.

„De Stör springt, ji mööt los!“ Mit diesem
Ruf hat in Osten seit Menschengedenken
jeden Frühsommer die Jagd auf den Riesen-
fisch begonnen, der bis zu drei Meter lang
und sechs Zentner schwer werden kann.
Wann immer die Flut aufläuft, werfen die
Männer in ihren hölzernen Kähnen dann die
riesigen Netze aus, um die 300 Quadratme-
ter groß, die sie im Winter geknüpft haben.
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Mitte des 19. Jahrhunderts allsommerlich
um die 5000 Störe verarbeitet.Aus der Oste
werden beispielsweise zwischen Rönndeich
und Achthöfen, unmittelbar ober- und
unterhalb von Osten, jedes Jahr 80 bis 100
der im Volksmund sogenannten „friedlichen
Wale“ gezogen – bis der Bestand bald nach
der Jahrhundertwende völlig zusammen-
bricht, ein klassischer Fall von Überfi-
schung.

Zunehmender Schiffsverkehr und Um-
weltverschmutzung, Wasserverbauung und
Zerstörung von Laichplätzen – das alles trägt
bei zum Niedergang der Bestände. Doch den
Todesstoß versetzt dem Elbstör ausgerech-
net die Unvernunft der Fischer, die von ihm
leben: Als ihnen immer weniger und immer
kleinere Exemplare ins Netz gehen, drängen
sie wiederholt, jedesmal mit Erfolg, auf kür-
zere Schonzeiten. Damit aber beschleunigen
sie noch das Ausrottungstempo.

Der Waxdick aus der Hexenbucht 
Naturschützer kämpfen für die Rückkehr von Oste-Stör und Oste-Lachs

Störfischer auf der Oste (um 1905):„Doar is een“

Ostener Fischer mit Riesenstör
Friedliche Wale

Wenn plötzlich die Holzbojen, die „Pum-
per“, am Netzrand zucken und wegtauchen,
brüllt einer: „Doar is een“ – und den Störfi-
schern winkt satter Gewinn: Ein größeres
Exemplar bringt bis zu 700 Mark, mehr als
ein Stallochse, fast soviel wie ein Pferd.

Überall an der Elbe, an der Oste und auch
an jenem Fluss, der nicht grundlos Stör
heißt, ist der Fisch allein schon wegen seines
Fleischs beliebt; auf dem Ostener Schützen-
fest wird er an Ort und Stelle geschlachtet
und pfundweise als Delikatesse verhökert.
Vor allem aber ist der Stör wegen seines
Rogens begehrt: Aus einem einzigen weibli-
chen Tier lassen sich bis zu 30 Kilo der
schwarzen Eier gewinnen, die sich, gesiebt
und gesalzen, als „Hamburger Kaviar“ teuer
vermarkten lassen.

So gewaltige Schwärme ziehen von Mai
bis Juli aus der Nordsee in die Laichgebiete
in der Elbe und ihren Zuflüssen, dass allein
das Hamburger Fischgeschäft Hagenbeck
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Tierfreunde um den TV-Naturschützer
Horst Stern ein Requiem für den Lachs:
„Für Abwasserkanäle ist er nicht geschaffen.“
Der Nachruf endet mit der Frage: „Wird er
je wiederkommen können?“

Er kann. Um die Jahrtausendwende hat
sich in dem Fluss mit der Schwebefähre voll-
zogen, was als „das Wunder an der Oste“
(Der Spiegel) in die Ökologiegeschichte ein-
geht: Der Lachs (Salmo salar) kehrt zurück
in die Oste, die nun laut Fachpresse
„Deutschlands Lachsfluss Nummer eins“ ist
und, so der VDSF, bundesweit als „Paradege-
wässer für die Wiedereinbürgerung von
Großsalmoniden“ gilt.

Dass es dazu kommen konnte, liegt nicht
nur am verstärkten Kläranlagenbau, an der
Industrieferne des Ostelandes und am weit-
hin noch naturnahen Flusslauf. Denn das
alles sind zwar notwendige, aber keine hin-
reichenden Bedingungen für eine dauerhafte
Wiederansiedlung des Lachses. Wer einen
neuen Bestand aufbauen will, der sich selber
verjüngt, muss den faszinierenden Lebens-
zyklus des eigenwilligen Lachses kennen:
Der „Langdistanzwanderfisch“ schlüpft zu-
meist in Seitenbächen des Oberlaufs, wächst
langsam heran, wagt sich in immer tiefere
Gewässer und wandert im Alter von etwa
drei Jahren ins Meer bei Island und Grön-
land ab. Zwei Jahre später kommen die
geschlechtsreifen Lachse zum Laichen zu-
rück ins Süßwasser – und zwar wunderba-
rerweise an jene Stelle, auf zehn Meter
genau, an der sie selber einst geschlüpft
sind.

Die logische Konsequenz beschreibt der
Ostener Wolfgang Schütz, Vorsitzender der
„Ostepachtgemeinschaft“ (OPG) von über
zwanzig Angelvereinen am Unterlauf, mit
dem Lehrsatz: „Ist der Lachs erst einmal in
einem Fluss ausgestorben, so bildet sich nie-

Wie die Heimatforscherin (und Mit-
Autorin in diesem Buch) Gisela Tiedemann
herausfindet, Verfasserin der bislang umfas-
sendsten Dokumentation des Phänomens,
geben von 1904 an immer mehr Fischer
ihren Beruf auf. Im Jahre 1911, so Tiede-
mann, ist die „erwerbsmäßige Berufsfische-
rei so gut wie am Ende“ und der Großfisch
einer „erbarmungslosen Jagd“ zum Opfer
gefallen.

Verschwunden ist mit dem Oste-Stör
nicht nur ein Wirtschaftsfaktor, sondern
auch ein Wunder der Evolution. Denn der
Fisch, dessen Haut eine eigentümliche Rüs-
tung aus Knochenplatten schützt, ist ein
lebendes Fossil; er entstammt einer Gruppe
primitiver Fische, die 300 Millionen Jahre alt
ist – älter als die Dinosaurier.

Etwa um die Zeit, als die Schwebefähre
ihr Fünfzigjähriges feiert, ereilt das Schicksal
des Störs auch das zweite wichtige und wert-
volle Flossenwesen, das die Menschen an
Elbe und Oste jahrtausendelang ernährt hat:
den silbrig glänzenden Lachs, den König der
Fische.

Wie der Stör ist der Lachs ein Wander-
fisch, der auf intakte Überwinterungszonen
im Salzwasser der Meere ebenso angewiesen
ist wie auf unverbaute Aufstiegswege und
ungestörte Laichgründe in sauberem Süß-
wasser. Doch diese Bedingungen sind in den
1960er-Jahren des vorigen Jahrhunderts
nicht mehr gegeben – Folge eines, so der Ver-
band Deutscher Sportfischer (VDSF), „heute
unfassbaren Wahnsinns im Umgang mit der
Umwelt“. Damals enthielten, wie der Angler-
bund schreibt, „viele unserer Flüsse mehr
Chemie- und Kloaken-Cocktail als Wasser“.

Aus immer mehr Flussregionen wird in
den Sechzigern und Siebzigern die Ausrot-
tung des edelsten aller Edelfische gemeldet.
Im Jahre 1980 veröffentlichen prominente
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Lachs-Besatzaktion (in Lamstedt) 
Sportfischer helfen der Natur nach

Schlüpfender Lachs 
Pionierarbeit in drei Brutanlagen

Umwelt-Opfer Lachs 
Der König der Fische kehrt zurück
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ejakulieren. Prompt werden die Artenschutz-
pioniere von Ignoranten verhöhnt: Sie seien
„brägenklöterig“, heißt es auf Plattdeutsch
(was soviel wie „bescheuert“ bedeutet).

Beharrlich experimentieren die Sportfi-
scher auch mit norwegischer und irischer
Lachsbrut. Mit Gleichgesinnten, die bald
ihrerseits andere Bäche etwa im Einzugsbe-
reich von Rhein und Elbe mit Lachsbrut
oder Lachsbabys besetzen, tauschen sie sich
aus über Laichhabitate und Brutkästen,
Fischseuchen und Fischwanderzeiten ¬ und
schließlich über erste Erfolge.

Nach zwei Jahrzehnten Mühe ist es
soweit: Auf einer Tagung im schleswig-hol-
steinischen Warder jubeln Experten, in der
Oste sei nunmehr eine „sich selbst reprodu-
zierende Population des Lachses“ ansässig ¬
Deutschland hat wieder einen richtigen
Lachsfluss.

Zunehmend suchen fortan Rückkehrer
aus dem Atlantik, gesteuert durch ihren
Heimkehrdrang, instinktsicher den Schwe-

mals alleine eine neue Population, auch
wenn die Wassergüte noch so gut ist.“

Dass folglich Naturfreunde der Natur
nachhelfen müssen, indem sie geeignete
Lachsbrut an die einstigen Lachsflüsse schaf-
fen – diese Einsicht erschließt sich zuerst ein
paar sturmfesten Niedersachsen, darunter
zwei Handwerker von der Oste, der Zevener
Elektroniker Ernst Peters und der Lamsted-
ter Betonbaumeister Egon Boschen. Sie sind
bereits in den achtziger Jahren besessen von
der fixen Idee, dass es möglich sein müsse,
den verschollenen Fischkönig zurückzuholen
in sein altes Reich zwischen Tostedt und
Neuhaus.

Sie beginnen mit einer Reihe von Idealis-
ten aus den Angelvereinen an der Oste, die
Zuflüsse mit Import-Lachsbrut zu impfen.
Sorgsam überwachen sie ihre Brutanlagen in
Zeven, Sittensen und Lamstedt, sortieren
Schimmeleier aus, markieren Jungtiere und
massieren Männchen den schuppigen Leib,
bis die sogenannten Milchner ihr Sperma
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befähren-Fluss auf, um sich in dessen Zuflüs-
sen zu paaren. Alljährlich sind in der Oste
schätzungsweise 600 heimkehrende Lachse
auf Achse. Die sogenannten „Laichväter“ nut-
zen deren Eier statt der Importware, um
weitere Jungfische zu erbrüten. Im Frühjahr
2005 meldet OPG-Vorsitzender Schütz:
„Die Zahl der durch Elektrofischen gefange-
nen Lachse steigt stetig an und damit natür-
lich auch die Zahl der erbrüteten Eier. So
können jetzt jährlich bis zu 70.000 Lachs-
Brütlinge aus eigener Zucht in die Oste
gesetzt werden.“ Der unterbrochene Kreis-
lauf des Lebens ist wieder in Gang gekom-
men.

Im „Jahr der Oste 2009“ träumen die
Artenschützer davon, an ihrem Fluss noch
ein zweites Wunder bewirken zu können:
den Kehrwieder des knorpeligen Kaviar-
fischs. Zwar hält sich in den Kneipen am

Naturbelassenes Osteufer 
Hoffen auf ein zweites Wunder
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Wie der „Russe“ in die Hexenbucht kam –
darüber darf gerätselt werden. Fest steht,
dass der Waxdick in Deutschland als belieb-
ter Hobbyfisch gilt. Mit Zier-Stören wird
auch im Internet gehandelt. „Wegen seiner
außergewöhnlichen Erscheinung und seines
wenig ausgeprägten Fluchtreflexes wird der
Stör heute zunehmend mehr in Teichanlagen
eingesetzt“, heißt es auf der Website eines
Händlers.

Irgendwann ist ein Waxdick – er wird bis
zu 2,40 Meter lang – allerdings zu groß für
den Gartenteich. Dann wird unter anderem
im Internet, wo der Handel mit Second-
hand-Stören floriert, nach Abnehmern
gesucht. Nicht auszuschließen ist, dass ein
sogenannter Russenstör (Acipenser guel-
denstaedti), auch mal in einem Gewässersys-
tem landet, in dem er eines Tages als Zufalls-
fund Aufsehen erregt.

Um hingegen den traditionellen Oste-
fisch, den Europäischen Stör (Acipenser stu-
rio), im Elbe-Weser-Dreieck wieder hei-
misch zu machen, ist mehr vonnöten, als
einen Fisch ins Wasser zu werfen. Es wäre
eine ähnliche Besatzaktionen wie beim Lachs

Fluss hartnäckig das Gerücht, der streng
geschützte Stör sei nie völlig ausgerottet
worden; es habe in der Oste stets einen
Restbestand gegeben, über den ortskundige
Petrijünger jedoch wohlweislich geschwie-
gen hätten. Pures Anglerlatein?

Wenn Sportfischer tatsächlich mal – wie
2001 in Hemmoor oder 2007 in Brobergen
– ein Exemplar einer Stör-Art am Haken
haben, stellt sich in der Regel heraus, dass es
sich, so die Arbeitsgemeinschaft (Arge) Elbe,
um nicht heimische „Fremdarten“ handelt.
Es sei davon auszugehen, dass diese Tiere aus
Störzuchtanlagen entwichen oder von Hob-
byisten ausgesetzt worden seien – nichts
deute auf einen unbekannt gebliebenen hei-
mischen Störbestand, der sich in der Oste
selbst verjüngt wie einst vor über hundert
Jahren.

Für den Beweis des Gegenteils taugt auch
ein Fang nicht, den namentlich unbekannt
gebliebene Angler Ende der 1990er-Jahre 
in der Hexenbucht bei Ahrensflucht
(Gemeinde Oberndorf) machen. Sie über-
lassen den Fischkopf dem Ostener Hotelier
Horst Ahlf, dem sie dazu eine Geschichte
erzählen: Sie seien beim Aalangeln nach ein
paar Flaschen Bier eingenickt. Als sie auf-
wachten, sei „der Knüppel krumm“ gewesen
und in der Angelschnur hatte sich, so die
Darstellung, ein 30 bis 40 Pfund schwerer,
etwa 1,20 Meter langer Fisch verwickelt.

Ahlf bewahrt den Fischkopf – möglicher
Beweis für eine heimliche Fortexistenz der
Oste-Störe – jahrelang in seinem Kühlraum
auf, um ihn schließlich dem Deutschen Mee-
resmuseum in Stralsund zu überlassen. Dort
identifizierten Experten den Fang als einen
sogenannten Waxdick. Die Art, die auch als
Russischer Stör bezeichnet wird, besiedelt
das Schwarze Meer und das Kaspische Meer
sowie deren Zuflüsse.
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Geschichten aus 100 Jahren

erforderlich. Laich der heute sehr bedrohten
Art Acipenser sturio kann jedoch nur ein
letzter noch existierender kleiner Bestand in
der französischen Gironde liefern.Weil diese
Störe aber erst mit acht bis zehn Jahren
geschlechtsreif sind, gestaltet sich die Nach-
zucht extrem langwierig.

Neben geeigneten Brütlingen würde eine
dauerhafte Wiederansiedlung des höchst sen-
siblen Störs aber auch eine umfassende
Renaturierung der Oste und ihrer Nebenbä-
che voraussetzen, von der Schaffung kom-
fortabler Laichgründe über die Anlage von
Gewässerschutzstreifen bis hin zur Beseiti-
gung von Wehren und anderen Querverbau-
ungen überall im Einzugsgebiet der Oste, das
mit 1800 Quadratkilometern so groß ist wie
Hamburg und Berlin zusammen.

Die Sportfischer rund um die Schwebe-
fähre zeigen sich im Ostejahr 2009 so opti-
mistisch wie einst auch in Sachen Lachs.
Nachdem mit Unterstützung auch der Oste-
pachtgemeinschaft im Jahr zuvor bereits
Jungstöre in die Oder und die Oberelbe ent-
lassen worden waren, wurde im April 2009
erstmals auch die Oste versuchsweise mit
rund 50 Exemplaren des Kaviarfischs
besetzt.

Hundert Jahre nach der Ausrottung des
Störs drückten daraufhin die Sportfischer von
der Oste auf ihrer Website www.sfv.oste.de
die Hoffnung aus, dass „unsere Kinder Störe
nicht nur als ausgestopfte Exemplare aus den
Museen kennen, sondern sie in einigen Jah-
ren wieder in unseren Flüssen und Meeren
beobachten können“.

Sicher ist allerdings: Auch wenn die
Ansiedlung zu ersten Erfolgen führt, bis es
auf dem Ostener Schützenfesten wieder hei-
misches Störfleisch gibt, wird noch unend-
lich viel Wasser unter Deutschlands ältester
Schwebefähre hindurchfließen.

Fährwirt Ahlf mit Störkopf 
Jahrelang im Kühlraum aufbewahrt
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Sie war das Wunderwerk 

in unseren Kindheitstagen.

Schwebend hat sie uns 

herübergetragen aus dieser

Welt

in die Welt unserer Träume.

Für einen Groschen

schwebten wir zwischen 

Himmel und Erde

von Basbeck herüber nach

Osten.

Peter Schütt

Aus dem Gedicht 

„Erinnerungen an die 

Schwebefähre“ 
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Vorbemerkung zu 
Schwebefähren

Schwebefähren gehören vom Grundsatz
her zur Baugattung der beweglichen

Brücken wie beispielsweise die Dreh-,
Klapp- oder Hubbrücken. Die Schwebefäh-
ren stellen hierbei jedoch einen besonderen
Typus dar, da sie weltweit bisher nur in 20
Exemplaren gebaut wurden und bis heute
nur noch acht dieser Bauten existieren. Inso-
fern wird im Folgenden eine äußerst unge-
wöhnliche Baugattung zu beschreiben sein.

Die ersten Schwebefähren entstanden im
ausgehenden 19. Jahrhundert vor dem Hin-
tergrund der Lösung des Problems, schiff-
bare Flüsse und Gewässer zu überqueren,
ohne eine Behinderung für den Schifffahrts-
verkehr, aber auch für den Landverkehr zu
sein. Die jahrhundertealte Einrichtung von
normalen Fähren stand in der Regel vor dem

Problem, von Gezeiten abhängig oder einer
Gefährdung durch Hochwasser bzw. Eisgang
im Winter ausgesetzt zu sein. Normale Brü-
ckenbauten erforderten für die Durchlässig-
keit des Schiffsverkehrs zum Teil große
Höhen, die nur mit langen Anfahrtsrampen
zu bewältigen waren. Dies war zum Teil in
dicht besiedelten Gebieten nicht durchführ-
bar und verursachte zudem enorm hohe
Kosten. Die dritte Möglichkeit, mit bisher
bekannten beweglichen Brücken (s. o.) das
Problem zu lösen, scheiterte bei großen
Gewässerbreiten einerseits auch an den
hohen Kosten, andererseits an der Effektivi-
tät der Bewältigung des Landverkehrs durch
häufiges Schließen der Brückenquerung bei
durchfahrenden Schiffen. Dies war insbeson-
dere auf viel befahrenen Schifffahrtswegen
eines der Hauptprobleme, bewegliche Brü-
cken zu installieren.

Erste Anregungen zur Lösung des Pro-

blems erhielten die Ingenieure durch das
Prinzip der Seilbahn mit Transportkorb
(basketferry), die zum Teil noch heute in
abgelegenen Gegenden der Welt genutzt
werden (zum Beispiel Honduras oder

Kanada). Ebenso ideengebend war die heute
noch existierende Schwebebahn in Wupper-
tal, deren Vorläufer erstmals auf der Welt-
ausstellung 1900 in Paris vorgestellt wurde.
Dass sich der Bau von Schwebefähren etwa
auf die Zeit zwischen 1893 (erstes Bauwerk
in Bilbao) und 1916 (Warrington) be-
schränkte, liegt vermutlich an der Tatsache,
dass ab den 1920er-Jahren der Landverkehr
in einem Maße anwuchs, der von den Gon-
deln der Schwebefähre nicht mehr zu bewäl-
tigen war. Offensichtlich entschied man sich
seit dieser Zeit überwiegend für starre und
permanent zu querende Brückenbauten, die
aufgrund ihrer Höhe dem Schiffsverkehr
Durchlass ermöglichten.

Die erbauten Schwebefähren unterschei-
den sich grundsätzlich in zwei Konstrukti-
onstypen: die freitragende Konstruktion
und die abgehängte Konstruktion. Der frei-
tragende Typus entspricht dabei statisch
einem Träger auf zwei Stützen, während der
abgehängte Typus dem Prinzip der Hänge-
brücke folgt.

Technik 

Ein Baudenkmal ist wieder in Betrieb
Ein Abriss zur technikhistorischen Bedeutung der Schwebefähre

Von Birgit Greiner und  Wolfgang Neß

Schwebebahn in Wuppertal

Freitragende Kontruktion in Osten
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mit den stählernen Auflagern des Überbaus
stehen. Der ganze Überbau besitzt vier
Auflager dieser Art, zwei feste auf der Bas-
becker und zwei Rollenauflager auf der
Ostener Seite, deren Grundplatten in fes-
ter Verbindung mit den betonierten Pfei-
lerkörpern stehen ...“ 

Die Tragkonstruktion der eigentlichen
(beweglichen) Fähre besteht ebenfalls aus
Stahlfachwerk, das am Untergurt des
Hauptträgers aufgehängt ist. Am unteren
Ende der Tragkonstruktion befindet sich
der Fährponton. Der Antrieb erfolgt mittels
Elektromotor über vier Räder, die auf der
Schienenkonstruktion des Hauptträgers
laufen.

Auf Basbecker Seite endet die Gondel-
fahrt unmittelbar am Ende des Hauptträ-
gers, während sie auf Ostener Seite noch
über den Hauptträger hinaus an einem
Kragarm weitergeführt wird, um den End-
punkt zu erreichen. Für den Antrieb waren
ursprünglich zwei Elektromotoren zustän-
dig, von denen bis zur Stilllegung nur noch
ein Motor in Betrieb war.

Beschreibung der Anlage

Die Schwebefähre besteht aus einem
Traggerüst in genieteter Stahlfach-

werkkonstruktion, bei dem der über dem
Fluss liegende Hauptträger, an dem auch die
Fahrgondel hängt, auf jeweils zwei Stützen je
Ufer gelagert ist. In einem zeitgenössischen
Aufsatz in der „Deutschen Bauzeitung“ (Nr.
97, 1909) ist folgende detaillierte Beschrei-
bung veröffentlicht:

„Symmetrisch gegen die gegebene Fäh-
renachse sind vier die Oste beiderseitig
begrenzenden Betonfundamente herge-
stellt, welche quer zum Fluss eine Entfer-
nung von Pfeilermitte zu Pfeilermitte von
80 Meter, parallel zum Fluss von 25 Meter
haben und deren Auflagerflächen in einer
waagerechten Ebene etwa ein Meter unter
Deichhöhe liegen.

Mit Rücksicht auf den Untergrund –
oben Klei, darunter feiner Sand – mussten
diese Fundamentkörper noch auf Pfahlrost
gesetzt werden. Auf jedem Stützenfunda-
mentpaar eines Ufers erhebt sich ein eiser-
nes, aus räumlichem Fachwerk gebildetes
Portal von 25 Meter Spreizweite und einer
solchen Lichthöhe, dass die Konstrukti-
ons-Unterkante der beiden, die Oste in 80
Meter Stützweite überbrückenden, acht
Meter hohen, mit primärem und sekundä-
rem Netzwerk erfüllten Parallelträger,
welche einen gegenseitigen Abstand von
zehn Meter besitzen, die programmmä-
ßige (21 Meter über H.H.) Höhenlage hat
und das über Träger-Untergurt und unter
den Querversteifungen noch so viel lichter
Raum vorhanden ist, dass das Radgestell
der Fähre seine waagerechte Bahn unge-
hindert verfolgen kann. Die dreigurtigen
Portalschenkel laufen nach unten in eine
Spitze zusammen, welche in Verbindung
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Anlass der Sanierung

Um den Umfang notwendiger Bauun-
terhaltungsarbeiten an der Schwebe-

fähre Osten zu ermitteln, führte der Land-
kreis Cuxhaven im Herbst 2001 eine
gemeinsame Begehung mit einem Statiker
durch. Dabei wurden Schäden unbekannter
Herkunft am Schienenträger festgestellt, die
eine umgehende Stilllegung der Fähre nach
sich zogen.

Es war festgestellt worden, dass sich die
geschraubten Verbindungen der Fahrbahn-
träger teilweise gelockert hatten, sodass die
darauf liegende Schiene über den Trägerstö-
ßen gerissen war. Nach diversen Prüfungen
und Berechnungen unterschiedlichster Art,
die keine Lösung des Problems brachten,
wurde schließlich ein renommiertes Inge-
nieurbüro aus Hannover eingeschaltet, das
auf die Planung und Sanierung von bewegli-
chen Stahlbrücken und Krananlagen speziali-
siert ist und in der Lage war, sowohl die Sta-
tik als auch Werkstoffe, Maschinentechnik
und Elektroinstallation zu überprüfen. Die-
sem Büro gelang es letztendlich auch, die
Schadensursache zu ermitteln und in ihrem

Konstruktionsplan der Schwebefähre, 1909
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vom Landkreis Cuxhaven 2003 in Auftrag
gegebenen Gutachten mit Auswertung der
Brückenhauptprüfung nach DIN 1076 Auf-
schluss über Ursache und Ausmaß der Schä-
den zu geben.

Da die Fähre auch bei extrem verlangsam-
ter Fahrt sehr unruhig lief und starke
Erschütterungen im Bereich der Gondel auf-
traten, war sehr schnell klar, dass die Scha-
densursache nicht im Tragwerk sondern
innerhalb der Betriebstechnik zu suchen war.

Die Gondel wurde ursprünglich über
eine Gleichlaufwelle von den beiden vor-
handenen Motoren über vier Antriebsräder
in Bewegung gesetzt. Durch Ausfall eines
Motors wurde vor Jahren der Einfachheit
halber eine Welle zu den hinteren beiden
Rädern (Richtung Oste) abgetrennt, sodass
die Gondel nur noch über die beiden vorde-
ren Räder (Richtung Hemmoor) gezogen
bzw. beim Zurückfahren geschoben wurde.
Vermutlich aufgrund des geänderten An-
triebes mit fehlendem Gleichlauf und
dadurch sich ungleichmäßig abnutzenden
Wellen und Zahnkränzen lief der obere

102

Fahrwagen aus der Spur und wurde regel-
mäßig gewaltsam nur durch Motorkraft in
seine ursprüngliche Lage zurückbefördert.
Das abrupte Zurückfallen der schweren
Gondel in die ursprüngliche Position verur-
sachte die schweren Erschütterungen, die
letztendlich zu den festgestellten Schäden an
den Trägerverbindungen und der Schiene
geführt haben.

Weiterhin wurden Defekte an Antriebs-
komponenten (zum Beispiel Bremsenteile,
Handbetrieb, Dämpfungspuffer) und Motor
entdeckt, die ebenfalls für die Schäden ver-
antwortlich waren. Das Büro empfahl in sei-
nem Gutachten, den gesamten Antrieb zu
ändern und auch wieder nach originalem
Vorbild einen Handbetrieb für Notfälle ein-
zurichten. Ferner ergab die Untersuchung
einen Bedarf an elektrotechnischen Arbei-
ten. Zu erneuern waren die Versorgungs-
und Steuerverbindungen, die Schaltanlage
im Bedienstand der Fähre sowie Kabelüber-
gangs- und Steuerverteilerkästen. Schließ-
lich wurde noch eingehend die Tragfähigkeit
des Stahlgerüstes und der ortsfesten Ein-
richtungen untersucht. Obgleich die Stand-
sicherheit des Tragwerks nicht in Frage
gestellt war, musste der Korrosionsschutz
insgesamt verbessert werden. Größere Kor-
rosionsschäden erforderten einen Austausch
von Stahlbauteilen. Außerdem sollten Kipp-
aussteifungen und Bindebleche an den Schie-
nenträgern erneuert werden. Andere Stahl-
elemente waren „nur“ zu entrosten und neu
zu lackieren.

Die Arbeiten sollten in zwei Bauabschnit-
ten durchgeführt werden: Im ersten Bauab-
schnitt war die Wiederherstellung der Fahr-
bereitschaft, im zweiten Bauabschnitt die
Beseitigung von Konstruktionsschäden und
die Erneuerung des Korrosionsschutzes vor-
gesehen.

Technik

Abgetrennte Welle

Korrosion an der Konstruktion
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tion geklettert, um möglichst alle Schäden zu
ermitteln, eine korrekte Beurteilung aller
Verbindungsteile zwischen Schienenträger
und Konstruktion konnte aber erst nach Ein-
rüstung der Fähre gestartet werden. Die
gesamte Länge der Schwebefähre von immer-
hin fast 80 Metern wurde Zentimeter für
Zentimeter entlang des Schienenträgers
genau untersucht und gemeinsam mit Statiker
und Mitarbeitern einer Stahlbaufirma auf
Erhaltungszustand und Erfordernis der Sanie-
rung geprüft. Gemeinsam mit allen Beteilig-
ten wurden Möglichkeiten zur Sanierung
erörtert und nach kostengünstigen und denk-
malverträglichen Lösungen gesucht. Einige
der Knotenpunkte der Hauptstützen wiesen
große Löcher in den Innenseiten der Bleche

Der erste Bauabschnitt 
(Juni 2004–August 2005)

Da der Landkreis Cuxhaven sich finan-
ziell nicht in der Lage sah, die vom

Ingenieurbüro geschätzten Kosten für die
Sanierung zu tragen, wurden ab Herbst 2003
Förderanträge bei diversen Behörden und
Stiftungen gestellt. Nach einigen Absagen
konnte schließlich eine Finanzierung über
das damalige Amt für Agrarstruktur (heuti-
ges Amt für Landentwicklung), über den
Bund, das Land, die Metropolregion Ham-
burg, die EWE-Stiftung und die Niedersäch-
sische Lottostiftung sowie aus Mitteln der
Gemeinde Osten, der Samtgemeinde Hem-
moor und des Landkreises Cuxhaven ermög-
licht werden. Eine Antragstellung beim Bund
wurde möglich, nachdem ein Gutachten des
Niedersächsischen Landesamtes für Denk-
malpflege (NLD) dem Denkmal Schwebe-
fähre eine besondere nationale kulturelle
Bedeutung und Wertigkeit bescheinigte.

Die Schwebefähre ist damit das einzige
Baudenkmal im Landkreis Cuxhaven mit
dem Prädikat nationale Bedeutung. Die letz-
ten Bewilligungen für den mit 350.000 Euro
veranschlagten ersten Bauabschnitt trafen im
Juni 2004 ein. Das oben genannte Büro
wurde daraufhin mit der Ausschreibung und
Überwachung der Arbeiten beauftragt, die in
enger Zusammenarbeit von der Unteren
Denkmalschutzbehörde mit dem NLD fach-
lich begleitet wurden.

Anfang August 2004 konnten die Arbeiten
vor Ort beginnen. Von Hemmoorer Seite
wurde die Schwebefähre bis zur Gondel ein-
gerüstet und die Stahlbau- und Korrosions-
schutzarbeiten in Angriff genommen.

Bei der Begehung der Fähre zur Erstellung
des Gutachtens waren die Mitarbeiter des
Büros zwar auf die 30 Meter hohe Konstruk-
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Schwebefähre: Baudenkmal von nationaler
Bedeutung

August 2004: Bis zur Gondel eingerüstet
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auf. Eine Instandsetzung war hier schwierig,
weil man diese wichtigen tragenden Verbin-
dungspunkte hätte auseinanderschrauben
müssen, um alle angegriffenen Bleche auszu-
wechseln. Die Kosten für diese Instandset-
zungsmethode hätten jedoch den Kostenrah-
men um ein Vielfaches überschritten, sodass
diese Art der Instandsetzung bei einigen Kno-
tenpunkten auf den zweiten Bauabschnitt ver-
schoben wurde.Andere Knotenpunkte konn-
ten durch Entrostung und Aufschrauben
neuer Bleche gesichert werden.

Eine genauere Untersuchung der noch
eingebauten Laufräder ergab, dass (unter Vor-
behalt) eine Sanierung der Räder möglich
erschien. Infolgedessen wurde auch zuguns-
ten der Erhaltung möglichst vieler Original-
bauteile des Denkmales eine Instandsetzung
der Laufräder ausgeschrieben und die
Erneuerung nur für den Fall im Leistungsver-
zeichnis alternativ vorgesehen, dass doch
eines der Räder nach dem Ausbau sich als
nicht reparabel herausstellen sollte (Kosten-
unterschied der Aufarbeitung zum Neubau
pro Rad brutto circa 14.500 Euro). Der Aus-
bau aller vier Laufräder erwies sich dann als
wesentlich schwieriger als zunächst ange-
nommen war. Die für die Hydraulikpressen
vorgesehenen Ansatzpunkte eigneten sich
nicht überall zum Anheben beziehungsweise
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zum Abstützen der Gondel. Die Konstruktion
bog durch, daher wurden vorsichtshalber
zunächst nur zwei Räder ausgebaut und alter-
native Ansatzpunkte gesucht. Durch Montage
einer komplizierten seitlichen Sicherung der
Gondel konnten schließlich auch die restli-
chen beiden Laufräder ausgebaut und eben-
falls in der Werkstatt untersucht werden. Das
dort durchgeführte Aufmaß der Räder ergab
große Abweichungen im Umfang der Laufrä-
der. So maß das größte Laufrad einen Umfang
von 3,76 Metern, das kleinste einen Umfang
von 3,70 Metern. Um völligen Gleichlauf zu
erhalten, war eine Reduzierung auf das
kleinste Maß nötig, da ein Anschweißen von
Material technisch nicht umzusetzen war. Die
notwendige Reduzierung hätte einen Abtrag
von immerhin fast einem Zentimeter in der
Tiefe beim größten Rad nach sich gezogen.
Die Berechnungen des Statikers ergaben, dass
damit dem Rad zuviel Masse entzogen wird.
Er empfahl daher,die Räder doch insgesamt zu
erneuern. Die noch völlig intakten Zahnräder
sollten hingegen aufgearbeitet und an die
neuen Laufradelemente angeschraubt werden.

Am 5. August 2005 konnte dann die
Schwebefähre Oste zum ersten Mal seit vier
Jahren wieder in Betrieb genommen werden.
Das früher schon „zum guten Ton“ gehörende
schwere Hämmern und Stampfen war nun
einem leisen Surren gewichen, mit dem sich
die Gondel ruhig und elegant in Bewegung
setzte.

Neben den zeitlichen Verzögerungen
konnte leider auch der geschätzte Kostenrah-
men von 350.000 Euro nicht eingehalten
werden. Zusätzlich mussten allein für den
ersten Bauabschnitt insgesamt noch etwa
90.000 Euro vom Landkreis Cuxhaven
erbracht werden, sodass die Gesamtkosten
für den ersten Bauabschnitt sich schließlich
auf etwa 440.000 Euro bezifferten.
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Sanierung der Räder war nicht möglich

Einbau der neuen Laufräder
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Gegensatz zum ersten Bauabschnitt, in dem
jeweils nur die beiden Schienenträger einge-
rüstet waren, musste nun der Fachwerküber-
bau über seine gesamte Länge von etwa 80
Meter und alle vier über 30 Meter hohen
Pfeiler komplett eingerüstet werden. Für die
komplizierte Einrüstung des über zehn
Meter hohen Fachwerküberbaus musste
eigens eine Statik erstellt werden. Um keine
Schleif- und Lackreste in die Oste gelangen
zu lassen, wurden die Gerüste sorgfältig mit
Folien verkleidet, erst im Anschluss daran
konnten die ersten Stahlbauarbeiter mit
ihren Arbeiten in den beiden Pylonen auf
Hemmoorer Seite und im ersten Drittel
Fachwerküberbau beginnen.

Immer vor Beginn jedes einzelnen Bauab-
schnittes wurde eine gemeinsame Begehung
mit den Ingenieuren des Büros sowie den
Vertretern der Firmen durchgeführt, bei
dem im Detail bestimmt wurde, welche Bau-
teile erneuert und/oder korrosionsschutz-
mäßig zu behandeln waren. In Zusammenar-

Der zweite Bauabschnitt 
(ab Juni 2005)

Auf Basis einer für den folgenden Bauab-
schnitt neu durchgeführten Kosten-

schätzung wurden erneut Finanzierungsan-
träge gestellt. Eine gemeinsame Finanzie-
rung wurde ermöglicht durch die bisherigen
Träger. Ferner beteiligte sich die Deutsche
Stiftung Denkmalschutz und der Förderver-
ein zur Erhaltung der Schwebefähre Oste an
den auf insgesamt etwa 1,1 Millionen Euro
geschätzten Sanierungskosten.

Ab Mitte Juli konnte dann erneut mit der
Einrüstung der Konstruktion der Schwebe-
fähre begonnen werden, um die erforderli-
chen Stahlbau- und Korrosionsschutzarbei-
ten an der Konstruktion durchzuführen.
Zunächst wurden die beiden Pylone auf
Hemmoorer Seite eingerüstet, dann der
Fachwerküberbau in drei Einzelabschnitten
und zuletzt die beiden Pylone auf Ostener
Seite sowie der Bereich über der Gondel. Im
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2005: „Eingepackte“ Fähre im Juli ...

... und im Oktober 2005
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beit mit der Unteren Denkmalschutzbe-
hörde des Landkreises Cuxhaven wurde
dabei kritisch jedes Bauteil auf seine Sanie-
rungsfähigkeit oder den erforderlichen Aus-
tausch untersucht. Kleinere Rostlöcher, die
keinen Einfluss auf die Statik hatten, wurden
teilweise belassen und nur ausgeschliffen und
lackiert. Bei größeren Schäden mussten
jedoch auch diverse Stahlteile wie zum Bei-
spiel Bindebleche oder Fachwerkstreben
komplett erneuert werden.Täglich wurden
die erneuerten bzw. entrosteten Flächen von
einem Mitarbeiter des Landkreises Cuxha-
ven kontrolliert und überwacht, bevor die
Schlussabnahme durch das Ingenieurbüro
erfolgte und dann die einzelnen Korrosions-
schutzanstriche aufgebracht werden konn-
ten.Wöchentlich fanden zudem Baustellen-
besprechungen mit allen Beteiligten statt,
bei denen das weitere Vorgehen abgestimmt
wurde.

Leider zeichnete sich bereits nach der
genauen Bauaufnahme des ersten Fachwerk-
drittels ab, dass die zuvor geschätzten und

finanziell abgesicherten Gesamtkosten nicht
ausreichend bemessen waren, da die Bau-
schäden doch erheblich größer waren als
ursprünglich angenommen. Bei der Unter-
suchung der äußerlich teilweise intakt ausse-
henden Stahlflächen stellte sich heraus, dass
unterhalb des Altanstriches ein Vielfaches an
zu beseitigenden Roststellen vorhanden war.
Insbesondere in den oberen Tragwerksrah-
men mussten nahezu alle Stäbe konservato-
risch behandelt werden.

Vorsorglich wurde noch die Bauaufnahme
des zweiten Fachwerkdrittels abgewartet,
die jedoch den bisherigen schlechten Ein-
druck vom Schadensbild festigte und auf-
grund der fehlenden Mittel eine sofortige
Entscheidung über die Fortsetzung bezie-
hungsweise über die augenblickliche Einstel-
lung der Arbeiten erforderlich machte.

Doch nachdem Bund und Land eine
Zusage für einen weiteren Anteil der sich
nun auf etwa 1,265 Millionen Euro belaufen-
den Kosten abgaben und die Kreisgremien
nochmals einer Erhöhung der Eigenbeteili-
gung zustimmten, konnten die Arbeiten
fortgesetzt werden.
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Eine glückliche Hand bewies der Land-
kreis Cuxhaven hingegen mit dem Wetter.
Da aus technischen Gründen nur bis zu einer
Außentemperatur von maximal 5° C und
einer Luftfeuchtigkeit unter 80 Prozent
lackiert werden konnte, benötigten die
Arbeiter für das erweiterte Arbeitspensum
längerfristig als geplant gute Witterungsbe-
dingungen, um nicht im Winter die Baustelle
räumen zu müssen und erst im Frühjahr die
Arbeiten fortsetzen zu können.

Das schöne Herbstwetter brachte jedoch
die nötigen Voraussetzungen mit und machte
beispielsweise eine Baustellenbeheizung erst
ab Ende November erforderlich. Außerdem
wurde die Anzahl der Arbeitskräfte nochmals
aufgestockt, um die Arbeiten noch im Jahr
2005 beenden zu können. Teilweise waren
bis zu 16 Mitarbeiter, nicht eingerechnet die
Gerüstbauer, bis in die frühen Abendstunden
auf allen Konstruktionsebenen der Fähre
tätig, um den engen Zeitrahmen überhaupt
einhalten zu können.

Die Stahlbauarbeiten wurden am
20.12.2005 abgeschlossen, die Gerüste
konnten bis Anfang des Jahres 2006 vollstän-
dig demontiert werden.

Als letzte Maßnahmen erfolgten im Feb-
ruar/März 2006 die Erneuerung der Gon-
delüberdachung und des Fahrstandes, ferner
ist die Neubeschichtung der Gondelplatt-
form geplant.

Mit der Fertigstellung des Gesamtprojek-
tes konnte Ostern 2006 das Wahrzeichen der
Region seine Dienste wieder aufnehmen und
technikbegeisterte Besucher über die Oste
schippern.

(Der Text wurde erstmals im Heft 1/2006 der „Berichte zur
Denkmalpflege in Niedersachsen“ veröffentlicht.Wir dru-
cken ihn mit freundlicher Genehmigung der Autoren und
des CW Niemeyer Buchverlages, Hameln, ab.)

Technik

Wie neu: Die restaurierte Fährgondel
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Es wird gefeiert: Einweihung der instand gesetzten Fähre im Jahr 2006
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Technische Daten und Fakten 

Beginn und Bauausführungen
Auftragserteilung:  . . . . . . . . . . August 1905
Baubeginn:  . . . . . . . . . . . . . . . . Ende 1908 mit den Pfeilern, im Frühjahr 

1909 mit der Schwebefähre
Fertigstellung:  . . . . . . . . . . . . . August 1909
Indienststellung:  . . . . . . . . . . . 1. Oktober 1909
Gesamtbaukosten:  . . . . . . . . . . 180 000 M
Ausführung:  . . . . . . . . . . . . . . . Vereinigte Maschinenfabrik Augsburg und 

Maschinengesellschaft Nürnberg AG (MAN),
Werk Gustavsburg

Bauleiter:  . . . . . . . . . . . . . . . . . Dipl.-Ing. Max Pinette, Berlin
Elektrische Anlagen:  . . . . . . . . AEG Berlin
Herstellung der vier
Pfeiler für das Fährgerüst:  . . . . Firma A.D. Hahn, Osten
Bau des Maschinenhauses:  . . . . Firma Thumann und Diercks, Osten
Brückentyp:  . . . . . . . . . . . . . . . Schwebebahn
Bautechnik:  . . . . . . . . . . . . . . . Stahlfachwerk, genietet

Unterbau
Verbindung zum Unterbau:

vier stählerne Auflager, zwei feste auf Basbecker
Seite, und zwei Rollenauflager auf Ostener Seite,
deren Grundplatten in fester Verbindung mit den
betonierten Pfeilerkörpern stehen.

Unterbau:
Vier Betonpfeiler für die Füße der Portale und aus
zwei Widerlagern für die Rampen, die zugleich die
Anlandevorrichtung für die Fähreinfahrt aufneh-
men.

Pfeiler:
Umschlossen von einer Spundwand, deren Ober-
kante auf  -0,50 m steht

Rammtiefe der Spundwand
-4 m bzw. -5 m

Rammtiefe der Pfähle:
-8 m, größten Teils schräg gerammt, um auf die

Pfeiler wirkenden Horizontalschübe möglichst
direkt aufzunehmen

Material der Wand und Zargen:
Kiefernholz

Fundament und Pfeiler:
Mischung von einem Teil Zement, drei Teilen Sand
und sechs Teilen Hartbrandziegelbrocken

Ansichtsflächen:
Mischung von einem Teil Zement und einem Teil
scharfen Sand, sauber abgeputzt

Maße und Gewichte
Verbaute Stahlmenge: . . . . . . . . . . .252 t
Länge:  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .90 m
Stützweite des Überbaues:  . . . . . . .80 m
Konstruktions-Unterkante:  . . . . . .30 m über NN
Höhe des Fach-Gerüstes:  . . . . . . . .8 m
Gesamthöhe:  . . . . . . . . . . . . . . . . . .38 m
Portal-Weite:  . . . . . . . . . . . . . . . . .25 m
Tragwand-Abstand:  . . . . . . . . . . . .10 m
Schweberahmen:  . . . . . . . . . . . . . .8 x 8,75 m
Durchfahrtshöhe beim 
höchsten Wasserstand:  . . . . . . . . . .21 m
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Getriebe
Getriebe: .....................Schneckenrad aus Phosphorbronze und Schnecke aus

geschnittenem Stahl, Kugel gelagert in einem staub-
sicheren mit Öl gefülltem Gehäuse aus Gusseisen

Laufräder: ...................vier Walzengelagerte, mit Phosphorbronze-Buchsen
Laufrad-Durchmesser ...140 cm
Laufrad-Material..........Thomasflusseisen
Spurweite des 
Wagengleises ...............9,20 m
Bremsen ......................zwei Bremsscheiben mit beiderseitigen hölzernen

Klemmbacken, welche vom Führerstand aus durch
Elektromagneten bzw. durch Kettenzüge bedient 
werden

Antrieb
Antrieb:  . . . . . . . . . . . .Zwei Elektro-Motoren à 18 kW Gleich-

strom mit Pufferbatterie bis 1920, danach
Umstellung auf Drehstrom.

Neuer Motor:  . . . . . . . .ab 2001 mit 13 kW.
Motorenhersteller: . . . .AEG
Geschwindigkeit:  . . . .0,5 m/Sek.
Dauer der Überfahrt: 3 Minuten, heute 8 Minuten

Notbetrieb bei 
Stromausfall:  . . . . . . . .Handbetrieb mit zwei Kettenzügen vom 

Führerstand aus, unter Vermittlung eines 
Stirnrad-, eines Kegelrad-Vorgeleges des
Schneckenantriebes der Hauptantriebswellen

Gondel
Gondel-Konstruktion:  . . . . . . .Vollständiges steifes Fachwerksystem, das am Unter-

gurt des Hauptträgers aufgehängt ist.
Plattform:  . . . . . . . . . . . . . . . . . .14 x 3,5 m (ab 1966: 16 x 4,30 m)
Erhöhter Personenstand:  . . . . .3 x 1,5 m / 4 x 1,5 m
Belag: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Eichenholz, heute Betonbeschichtung
Traglast: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .12 t, 1939 Erhöhung der Traglast auf 14 t, durch Ver-

stärkungsarbeiten am Stahlfachwerkträger. 1966 erneute
Erhöhung der Traglast auf 18 t,durch eine größere Gondel.

Eigengewicht der Gondel:  . . . .34 t
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Herr, der Sommer war sehr groß,"
spricht der Dichter Rilke gegen Ende

der Saison. Und der Herr des Fährkrugs zu
Osten an der Oste sieht das an diesem Sonn-
tag im November ganz genauso.

Winterkalter Regen nieselt vom tiefgeleg-
ten Himmel auf das Kopfsteinpflaster des
Fährplatzes, und die Glocke von St. Petri

verhallt noch, während die Orgel schon zum
Gottesdienst aufbraust. Horst Ahlf steht auf
den jahrhundertealten, knorrigen Dielen sei-
ner Gaststube oben auf dem Deich, poliert
liebevoll den Messinghahn der Bierzapfan-
lage und blickt durch die Sprossenfenster
zufrieden auf den neunundneunzigsten Som-
mer nach Einweihung der Schwebefähre
zurück. Prima sei die Saison gelaufen, ganz
prima. Seine Augen blitzen hinter der Gold-
randbrille. Seine Stimme füllt den Raum.
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längst nur noch ein abgewrackter Haufen
Schrott wäre.

30. Mai 1974: Die neue Straßenbrücke
über die Oste wird eingeweiht und der regu-
läre Verkehrsbetrieb der Schwebefähre
gleichzeitig eingestellt. Menschen,Tiere und
Maschinen nehmen fortan den schnellen und
gebührenfreien Weg von West nach Ost über
die B 495. Die Schwebefähre rostet. Und
kostet. Der Erhalt des scheinbar unnütz
gewordenen Bauwerkes werde Unmengen
von Steuergeldern verschlingen, meinen
Lokalpolitiker und Lokalpublizisten. Manche
Ästheten finden, das einem umgekippten
Hochspannungsmast nicht unähnliche Eisen-
gerüst verschandele sowieso nur den Post-
kartenblick auf die Ostener Kirchturm-
Idylle. Der Abriss scheint unvermeidbar.

Der Ostener Bürger Horst Ahlf fürchtet
um ein Stück seiner Heimat. Und der gleich-
namige Fährkrug-Wirt um einen nicht
unwichtigen Anziehungspunkt für Gäste sei-
nes Wirtschaftsbetriebes. Denn die Schwe-
befähre, dieses eigenwillige und einzigartige
Stück deutscher Ingenieurskunst, lockt nach
der Stilllegung Fachleute und Touristen aus
nah und fern in immer größerer Zahl an. Die
lassen sich seit dem Sommer 1976 in der
quietschenden Gondel zum Vergnügen über
den Fluss hin und her befördern, und nach-
her befördern sie das Geschäft des Fährkrugs
nicht unerheblich. Der Umsatz von Speisen
und Getränken und die Zimmervermietung
sichern den Lebensstandard der Familie Ahlf
und die Arbeitsplätze von einem Dutzend
Mitarbeitern. Um den drohenden Abriss der
Schwebefähre zu verhindern, ordnet Horst
Ahlf Belege, Zeichnungen, Artikel, Fotos,
Gutachten. So ausgerüstet mit Dokumenten
und Argumenten, fährt er in die Hauptstadt
des damaligen Regierungsbezirkes Lüne-
burg.Ahlf beredet und bekniet den zuständi-

„Ich kann auch mal die Klappe halten“
Wie Fährwirt Horst Ahlf das Baudenkmal rettet und den Tourismus ankurbelt

Von Jürgen Petschull

„Da unten auf dem Fährplatz standen manch-
mal vier, fünf Reisebusse gleichzeitig.“ An
guten Tagen hätten sich die Leute auf der Ter-
rasse des Fährkrugs gedrängt, und die
Schwebefähre musste zahllose Sonderfahrten
einlegen. Motorradclubs und Oldtimer-Ver-
eine haben mit ihren blitzenden Maschinen
die Schwebefähre angesteuert. Rund 35.000

Fahrgäste hat Horst Ahlf, im Nebenberuf der
Fährmaster von Osten, im Jahr 2008 regis-
triert. Fünftausend mehr als im Jahr zuvor.
Ein neuer Rekord. Und zum 100. Fährjubi-
läum werde diese Marke ganz locker über-
boten werden.

Und wem haben wir das zu verdanken?
Auf Anfrage erklärt Ahlf gern, warum die
Schwebefähre, dieses unübersehbare Wahr-
zeichen des Ortes, des Landkreises, ja der
ganzen Unterelberegion, ohne sein Wirken

Leben an der Fähre: Wirtsehepaar Gisela und Horst Ahlf
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gen Landeskonservator. Mehrfach. Solange,
bis er den Entscheidungsträger überzeugt
hat. Der Landeskonservator postuliert, die
Ostener Schwebefähre sei ein „Technisches
Baudenkmal“ und müsse vor Abriss und Ver-
derbnis geschützt werden. Es handele sich
nämlich, wie später formuliert wird, „um
ein Kulturdenkmal von besonderer, nationa-
ler Bedeutung aus baugeschichtlichen, tech-
nikgeschichtlichen und wissenschaftlichen
Gründen“. Immer noch widerwillig muss
der damalige Landkreis Hadeln den Bestand
des Denkmals garantieren und für den Erhalt
sorgen.

Der Retter Horst Ahlf gründet die „För-
dergesellschaft zur Erhaltung der Schwebe-
fähre Osten e.V.“. Der Verein zählt zu Beginn
47 und gegenwärtig 220 Mitglieder, darun-
ter einflussreiche Leute, Politiker und Jour-
nalisten, Beamte und Honoratioren aus
Osten, Hemmoor und Umgebung sowie
zugezogene Sympathisanten aus Hamburg,
Berlin, Hannover und Bremen.Vorsitzender
und Antreiber dieser ehrenwerten Gesell-
schaft ist der kämpferische Fährkrug-Wirt.
Damals wie heute sagt er: „Die Schwebe-
fähre ist einfach ein Teil meines Lebens.“

Dieses Leben hat am 10. April 1941
begonnen. Horst Ahlf wird im Krankenhaus
Freiburg an der Unterelbe geboren. Er
wächst im Ostener Fährkrug auf, den seine
Eltern nach ihrer Rückkehr von einem Aus-
wanderungsversuch nach Amerika über-
nommen hatten. Der Vater fällt noch in den
letzten Kriegstagen bei der Vaterlandsvertei-
digung in der Nähe von Emden. Horst ist der
Kleinste von vier Brüdern.Wie Tom Sawyer
und Huckleberry Finn am Missisippi, so
etwa erleben „der kleine Hossi“ und seine
Freunde die ersten Nachkriegsjahre am Ufer
der Oste. Boot fahren, Fische fangen, Äpfel
klauen, Streiche spielen, Lehrer ärgern.
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Zusammen mit 76 anderen Kindern besucht
Horst Ahlf eine Klasse der Volksschule von
Osten, in der sich die Lehrer mit Lineal- und
Stockschlägen Respekt verschaffen.

Eigene Erlebnissen und die Erzählungen
älterer Ostener vermischen sich in den Erin-
nerungen von Horst Ahlf zu einem Stück
deutscher Heimatgeschichte.

Im ersten Nachkriegswinter friert die
Oste zu. Gegen die schneidende Kälte
wärmt sich Horst Ahlf mit einem Mantel,
der aus der Uniform seines gefallenen Vaters
geschneidert worden ist. „Der kleine Hossi“
beobachtet, wie flüchtende deutsche Trup-
pen – „200.000 Mann sind das gewesen,
mindestens“ – in wenigen Tagen die Oste von
West nach Ost überquerten. Von der ande-
ren Elbseite bewegt sich ein endloser Flücht-
lingsstrom nach Westen. In kurzer Zeit ver-
doppelt sich die Einwohnerzahl der Schwe-
befähren-Gemeinde von 640 auf 1350
Menschen. Die Kinder des Ortes bekommen
neue Spielkameraden. An einige hübsche
blonde Mädchen aus den ehemaligen deut-
schen Ostgebieten erinnert sich Horst Ahlf
noch gern, an Gesche und Sophie zum Bei-
spiel. Auch ausgebombte Hamburger finden
eine neue Heimat an der Oste.

In den Fünfzigerjahren erreicht das Wirt-

schaftswunder die norddeutsche Tiefebene.
In Osten gibt es wieder vier Schlachtereien,
elf Kneipen und ein Amtsgericht. Und alle
haben gut zu tun. In der früheren Adolf-Hit-
ler-Halle (der heutigen Ostener Festhalle)
wird geturnt und Tischtennis gespielt. Pfer-
defuhrwerke werden von dreirädrigen
Kleinlieferwagen aus den Harburger Tempo-
Werken überholt. Sonntags parken Ausflüg-
ler mit ihrem VW-Käfer, im Lloyd-Alexan-
der und der BMW-Isetta auf dem Kopfstein-
pflaster des Fährplatzes, auf dem
Wahlplakate um Stimmen für Konrad Ade-
nauer (CDU) und Erich Ollenhauer (SPD)
werben.

An alten Volksempfängern und vor neuen
Schwarz-Weiß-Fernsehern erleben Horst
Ahlf und seine Freunde 1954 das „Wunder
von Bern“. Deutschland wird Fußball-Welt-
meister. „Hossi mit den Storchenbeinen“
fummelt und bolzt mit seinen Freunden vom
„FC Fähre“ erfolgreich gegen weitaus kräfti-
gere Gegner. „Ich war mit meiner vorlauten
Klappe schon immer überall der Wortfüh-
rer“, sagt Ahlf. „Und wenn mir deswegen mal
einer was wollte, dann hat mein Freund
Klaus Urban dem was aus Maul gehauen.
Der war fast zwei Köpfe größer als ich und
wog eineinhalb Zentner.“

Blick auf den Fährkrug von 
der Oste aus, 1960
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gewesen. „Es hat sofort Pliiing gemacht.“
Horst und Gisela heiraten Anfang 1963.

Die junge Frau ist bald schwanger. Sie arbei-
tet unermüdlich weiter, nachdem die Ehe-
leute am 3. März 1963 den Fährkrug in
Osten übernommen haben. Die Rollenver-
teilung ist von Anfang an klar und bis heute so
geblieben: Gisela Ahlf herrscht in ihrem
Küchenreich. Horst Ahlf kümmert sich um
Kneipe, Restaurant und Management. „Wir
haben alles zusammen aufgebaut“, sagt sie,
„er vorne und ich hinten.“ Die Chefköchin
arbeitet bis zu 18 Stunden in ihrem blitzblan-
ken Werkraum, kommandiert rau, aber herz-
lich ihre Helferinnen und produziert in Spit-
zenzeiten hundert Mahlzeiten in wenigen
Stunden. Und trotzdem wird Qualität auf die
Tische gebracht. Im Ostener Fährkrug, so hat
sich herumgesprochen, gibt es die besten
Schollen und Stinte südlich der Nordsee.

Kranksein? Kennt Gisela Ahlf nicht.
„Arbeit ist die beste Medizin.“ Und meistens
habe es ja auch Spaß gemacht, „weil man sich
ja liebt“. Nach 45 Ehejahren sieht man die
Ahlfs gelegentlich noch Händchen haltend
unter der Schwebefähre stehen, die hier alles
überragt, den Ort, den Fluss und auch ihr
Leben.
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Ehemann Horst betreut in den Sechziger-
und Siebzigerjahren die Fährleute, die mit
der Gondel Schichtdienst fahren. Fritz und
Heinrich und Onkel Meyer heißen die.Vor,
während und nach der Arbeit steigern sie
den Umsatz härterer Spirituosen im Fähr-
krug ganz erheblich. „Einmal hat einer zehn
Rum bestellt – pro Mann.“ Einer der Fähr-
leute wird eines Tages vermisst gemeldet.
Große Aufregung. Man fürchtet, er sei in der
kalten Oste ertrunken – bis seine Gummi-
stiefel unter der Schlafpritsche in dem ver-
bretterten Führerhaus entdeckt werden. Der
Fährmann steckt noch drin. Lebend! Ein
Arzt diagnostiziert zuviel Schnaps im Blut.

Fährmaster Ahlf übernimmt ein Dutzend
Nebenjobs, engagiert sich in Fachverbänden
und Ortsvereinen. Er ist auch die Ein-Mann-
Nachrichtenbörse von Osten und Umge-
bung. Wer Häuser kaufen oder verkaufen
will, wer mit wem kann und wer nicht,
wozu welche Kommunalpolitiker welche
Meinung haben, welche Geschäfte gehen
und welche nicht? Wer ihn fragt, bekommt
Antwort. „Ich bin hier der Hoppeditz“, sagt
der umtriebige Wirt. Er sieht alles, hört
alles, sagt fast alles – und das nicht selten
zum Ärger mancher Lokalgrößen, die in
Rathäusern und Verwaltungen ihr Wesen
treiben.Wenn er so richtig geladen ist, dann
entfährt ihm schon mal ein Satz wie dieser:
„Was ich hier an manchen Tagen erledige,
dafür brauchen die im Landkreis 22 Beamte,
und dann würde das noch nicht mal funktio-
nieren.“ Horst Ahlf kann man Einiges nach-
sagen – mangelndes Selbstbewusstsein ge-
hört nicht dazu.

Welche Politiker er schätzt? Helmut
Schmidt, den Staatsmann und Macher, der
einst respektvoll Schmidt-Schnauze genannt
wurde. Und Nelson Mandela, den Freiheits-
kämpfer und Versöhnungspolitiker aus Süd-

1956 sind Spiel und Spaß vorbei. Was
willst du werden, Horst? Der Junge vom
Fährkrug muss sich nach Ende der Schulzeit
entscheiden. Koch oder Kellner? Dann lieber
Kellner. Horst Ahlf wird Lehrling im damals
bekannten Ausflugslokal Pape bei Verden an
der Weser, in dem Familien Kaffee kochen
können und bis zu 1200 Leute drinnen und
draußen Platz finden.Vier Mark bekommt er
im ersten Lehrjahr pro Monat, zwölf im drit-
ten. Aber das Trinkgeld bringt’s. Lehrling
Ahlf sammelt in einem schönen Sommermo-
nat unglaubliche 400 Mark ein. Lehr- und
Wanderjahre führen den tüchtigen Jungen
nach Ganderkesee bei Oldenburg und in den
Sachsenwald bei Hamburg-Bergedorf, wo
die Familie des Fürsten Bismarck ein feines
Lokal betreibt. Horst Ahlf bedient hier
sowohl „Seine Durchlaucht“ selbst wie auch
den Ministerpräsidenten von Schleswig-Hol-
stein, Kai Uwe von Hassel.

Mit 18 lernt er einen noch viel wichtige-
ren Menschen kennen – die hübsche Gisela
Lindner. Die ist 17 und kennt als Lebensmit-
telkauffrau die Qualitätsunterschiede der
Buttermarken „Hammonia“ und „Eiche“. Ob
sie sich noch an ihre erste Begegnung erin-
nern könne? Na klar! In Delmenhorst sei das

Horst Ahlf (am Rednerpult) ganz kämpferisch
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afrika. Und nach dem moralischen und
wirtschaftlichen Verfall der USA setzt auch
er seine Hoffnung auf Barack Obama. Den
niedersächsische Ministerpräsidenten und
späteren Bundeskanzler Schröder hat Horst
Ahlf schon persönlich kennengelernt.
Legendäre Blattmacher und Publizisten wie
Rudolf Augstein und Henri Nannen haben
im Fährkrug gegessen, getrunken und ge-
wohnt. Unterhaltungsgrößen wie Heidi
Brühl oder der aus Funk und Fernsehen
bekannte Spaßmacher „Hänschen“ Rosen-
thal sind zu Gast gewesen. Das war etwa zu
der Zeit, als 1965 das erste Farbfernsehgerät
nach Osten geliefert wurde. Ein Stammgast,
so erzählt Ahlf immer wieder gern, habe
damals im Brustton der Überzeugung ver-
kündet: Der Malermeister Oellerich sei nun
ja ein gemachter Mann. Der habe nämlich
die Lizenz, um die Spezialfarben zu liefern,
die im regelmäßigen Abständen in die neu-
artigen Geräte nachgefüllt werden müssten,
damit man auch wirklich ein buntes Bild
sehen könne …

1978 erweitern die Eheleute Ahlf ihren
Betrieb. An den historischen Fährkrug wird
ein Hotel angebaut, mit acht Gästezimmern
und Balkonen mit Osteblick, mit Früh-
stücksraum und Kegelbahn. Nicht nur die
Kugel – der ganze Laden läuft.

Doch dann kommt die Krise. Sechs dürre
Jahre müssen die Ahlfs überstehen, denn von
2000 bis 2006 ist die Schwebefähre wegen
gründlicher Instandsetzungsarbeiten außer
Betrieb. Die Touristen kommen nicht mehr.
Die Gäste aus dem Dorf und aus der näheren
Umgebung reichen nicht, um die laufenden
Betriebskosten zu decken. Acht Leute müs-
sen entlassen werden. Mit Geld aus seiner
Lebensversicherung rettet Horst Ahlf sein
Lebenswerk vor der Insolvenz. Dann geht es
endlich wieder steil aufwärts.
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Seit 2006 schwebt die Fähre wieder über
die Oste. Und es kommen mehr Touristen
und Gäste als je zuvor. Das Geschäft brummt
während der Saison. Und alles wäre gut, hät-
ten die Ahlfs schon die Nachfolge mit dem
eigenen Nachwuchs regeln können, doch
ihre ansonsten wohlgeratenen, inzwischen
erwachsenen Kinder wollen den stressigen
Job der Eltern nicht übernehmen. Wenn
Horst Ahlf von chinesischen Restaurants im
Niederelberaum hört, in denen drei Genera-
tionen arbeiten, dann entringt sich ein tiefer
Seufzer seiner Brust. „Als Chinese hätt’ ich
keine Sorgen …“ Doch endlich scheint das
Nachfolge-Problem, wie es im Behörden-
deutsch heißt, einer Lösung zugeführt wer-
den können. Ein Bremerhavener Unterneh-
men sucht ein tatkräftiges, junges Gastro-
nomen-Ehepaar, das den gut gehenden
Fährkrug übernimmt und weiterführt.
„Wenn ich jünger wäre, würde ich das Hotel
modernisieren und vergrößern und einen
Wellnessbereich anbauen“, sagt der Macher
Ahlf schon ein wenig wehmütig.

Das Jubiläumsjahr der Schwebefähre wer-
den Gisela und Horst noch mit voller Kraft
mitmachen, aber danach soll es im Leben der
Eheleute endlich ruhiger werden. Nach
einem Verkauf, nach beinahe einem halben
Jahrhundert wollen sie aus dem Fährkrug

ausziehen Ein Häuschen im Dorf haben sie
sich schon als Alterssitz ausgesucht.

Endlich werde er dann mehr Zeit zum
Angeln haben, endlich werde er seine Ruhe
haben und die Stille des Landes an der
Unterelbe genießen. „Ich habe nämlich zwei
Charaktere“, sagt der beredte Fährmaster
von Osten. „Ich kann nämlich auch mal für
einige Zeit die Klappe halten.“ Horst Ahlf
wird also am Ufer der Oste, an einem Kanal
oder einem Teich sitzen und schweigen. Und
den Schwimmer seiner Angel beobachten.
Und über das Wasser schauen. Und Ebbe und
Flut kommen und gehen sehen. Und er wird
auf einen großen Fisch warten, auf den er
schon lange hofft, denn seinen persönlichen
Rekord möchte er schon noch überbieten:
immerhin hat er schon mal einen 15 Pfund
schweren Hecht an Land gezogen.

Nachwort :
Er möchte, so hat Horst Ahlf übrigens

gesagt, eines hoffentlich fernen Tages zusam-
men mit seiner Frau auf dem Friedhof am
Ortsrand von Osten begraben werden. In
einem unauffälligen Urnengrab. Doch wenn
es in der Heimatgeschichte mit rechten Din-
gen zugeht, dann wird man dem Fährmaster
eines Tages am Fährplatz ein Denkmal setzen,
mit Blick auf die Schwebefähre natürlich.

Die Fähre und der Fährkrug 
im sommerlichen Hochbetrieb
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Im Jubiläumsjahr der Fähre wird sie 83
Jahre alt. Fast ihr ganzes Leben lang hat die

Fähre sie begleitet. Irmgard Riedel wohnt
seit ihrem achten Lebensjahr in dem kleinen
Fährdorf. Ihren Vater hatte es als Justizwacht-
meister von Schlesien in den beschaulichen
früheren Amtsgerichtssitz Osten verschla-
gen, und Tochter Irmgard hat ihn nie wieder
verlassen, hier ihre Familie gegründet und

drei Kinder aufgezogen. Die alte Dame erin-
nert sich an das Osten ihrer Kindheit, an die
Bedeutung der Fähre und an die Veränderun-
gen, die die neue Brücke mit sich brachte.

Ich habe als Kind schon Eingewöhnungs-
schwierigkeiten gehabt. Es wurde nur Platt-
deutsch gesprochen. Das kann ich bis heute
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Wir sind hier mittags angekommen und da
sah ich dieses Gebilde. Ich hatte fast ein bisschen
Angst, da hinaufzugehen. Unheimlich! Die
Fähre war als Verkehrsverbindung für uns ganz
wichtig.Wie sollten wir sonst zum Bahnhof kom-
men.Schlimm war es aber,wenn Hochwasser war.
Es gab ja früher in meiner Kinderzeit auch kaum
Autos. Die Fähre fuhr, wenn der Bedarf da war,
aber Tag und Nacht war die Fähre mit einem
Fährmann besetzt. Im Sommer sind wir gerne in
Basbeck schwimmen gegangen, da durften wir
schon mal umsonst mit der Fähre mitfahren.
Wir hatten ja auch kaum Geld.

Als meine Kinder später in Stade arbeiteten,
mussten sie bei Hochwasser immer in Himmel-
pforten aussteigen und mit dem Bus nach Hüll
fahren. Da haben wir sie dann abgeholt. Die
Fähre fuhr ja nicht. Insofern war sie bei Hoch-
wasser auch ein Hindernis. Manchmal fuhr
dann bei Hochwasser der Kahn, aber das war ja
schon ganz schön gefährlich, weil es oft auch
stürmte.

Wie Kinder und Jugendliche so sind, waren
sie nicht immer pünktlich. Das mussten sie aber
sein, damit sie den Zug bekamen. Da gab es
dann schon mal den einen oder anderen Fähr-
mann, der auf unsere Kinder gewartet hat, weil
sie sonst den Anschluss an den Zug nicht bekom-
men hätten.

Der Fährbetrieb brachte durchaus Ein-
schränkungen und Behinderungen für die
Ostener mit sich. Da wurde der Bau der
neuen Brücke Mitte der 1970er-Jahre von
vielen wie ein Befreiungsschlag empfunden.
Aber Osten veränderte sich dadurch auch.

Natürlich haben wir die Brücke als Befreiung
empfunden.Wenn man beispielsweise verreisen
wollte und man hatte viel Gepäck, konnte man
sich jetzt das Taxi vor die Haustür bestellen.Aber
die Kehrseite der neuen Brücke gibt es auch:

Wie sollten wir sonst zum Bahnhof kommen …
Eine Zeitzeugin berichtet über ihre Jahre mit der Schwebefähre

Von Peter von Allwörden

nicht. Es war nicht gut. Ich erinnere mich – wir
lebten vielleicht anderthalb Jahre in Osten – an
folgende Situation: Ich kam aus der Schule und
meine Mutter sagte: „Papa will noch mit Euch
reden.“ Ich dachte, was ich wohl schon wieder
angestellt haben soll. Denn meine Brüder waren
sehr sittsam. Da sagte mein Vater: „Ich hab mich
weggemeldet. Nach Isernhagen.“ Ich habe
gemault. Schon wieder irgendwo anders hin. Es

gibt für ein Kind nichts Schlimmeres, als die
Schule zu wechseln – zum Glück blieben wir in
Osten.

Die Fähre war für Irmgard Riedel ein ganz
eigentümliches Gebilde – fast genauso
gewöhnungsbedürftig wie das Leben in dem
kleinen Dorf Osten.

Erinnerung an die Jahre mit der Fähre: Irmgard Riedel.
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Wir sind beinahe ein „totes Dorf“.Wir haben
hier kaum noch Geschäfte.Sicher,man bekommt
noch alles für den täglichen Bedarf, aber früher
standen die Autos, die auf die Fähre warten
mussten, im ganzen Dorf Schlange.Es gingen ja
immer nur sechs Autos rauf.Die Wartenden kauf-
ten hier ein oder tranken einen Kaffee im Fähr-
krug.

Die Fähre hat zwar längst ihre Funktion
verloren, ist aber eine beliebte Touristenat-
traktion und wird von vielen Menschen als
technisches Baudenkmal bewundert. Das
brachte auch wieder Leben nach Osten. In
den 1950er- und 1960er-Jahren hätte kein
Mensch daran gedacht, dass der stählerne
Koloss einmal Busse voller Ausflügler an die
Oste locken würde.

In dieser Zeit hat sicherlich überhaupt kein
Mensch daran gedacht, dass die Fähre eine Tou-
ristenattraktion werden würde. Früher gab es ja
noch eine Fährbude. Die war Treffpunkt für uns
Jugendliche.Da war eigentlich immer einer. Ich
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war den Tränen nahe, als die Fährbude abgeris-
sen wurde.Vorne war die Fährbude so eine Art
Wartehäuschen und im zweiten Teil hatte der
Fährmann seinen Aufenthaltsraum mit Bett,
Tisch und Stuhl.Wäre ja eigentlich schön,wenn
man diese Fährbude heute wieder aufbauen
würde. Da könnte man ja ein kleines Museum
draus machen für die Touristen von heute. Das
wäre wunderschön.

Die Fähre kommt ja unheimlich gut bei Tou-
risten an. Ich war mal zur Kur, gehe abends in
den Aufenthaltsraum und im Fernsehen wurde
die Schwebefähre in Osten gezeigt. Da habe ich
den anderen ganz stolz gesagt: „Da komme ich
her. Das ist ja unsere Fähre.“

Aber auch wir Einheimischen hängen an
unserer Fähre und finden es toll, dass sie wieder
fährt.Auch das hundertjährige Jubiläum ist ja
ganz toll. Ich habe die Feier zum 50-jährigen
Bestehen 1959 mitgemacht. Da wurde groß in
der Festhalle gefeiert und jeder Ostener bekam
von der Gemeinde einen Gutschein über drei
Mark. Den hundertsten Geburtstag feiere ich
natürlich auch gebührend mit.

Die Fähre wird zur Touristenattraktion:
„Da komme ich her“
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Mit sanftem Ruck

machten wir uns los

vom Basbecker Ufer,

die Himmelsfahrt begann,

der Himmelsfahrtwind pfiff

um unsere Segelohren,

mit sanfterem Ruck

dockten wir

auf der Ostener Seite an.

Peter Schütt 

Aus dem Gedicht: 
„Erinnerungen an die 
Schwebefähre“ 
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Kaisers Geburtstag
Ein Stimmungsbild aus Osten an der Oste im Winter 1909

Von Frank Auf dem Felde

Wilhelm August Lohse war an diesem Montagmorgen vor der Zeit aufgestanden. Er stand im dunklen
Kontorraum und starrte aus dem Fenster. In die Dunkelheit, hinter der sich dieser vermaledeite Fluss ver-
barg.
Er fuhr sich mich dem Finger in den steifen Hemdkragen. Lohse war Kaufmann. Trotz seiner fast 70 Jahre
war er gerade geblieben, hatte sich nicht gebeugt. Als Geschäftsmann hatte er gelernt Druck zu ertragen,
auch wenn der nur vom Hemdkragen kam.
Er liebte es, morgens aus dem Fenster zu sehen und über den Fluss zu blicken. Nicht nur im Sommer, wenn
der Fluss und die umgebende Landschaft einem Gemälde gleich dalagen. Und in der Tat, hatte der Kunst-

maler Rusch, der auf der anderen Seite der Kirche
an der Oste wohnte, sie in wunderbarer Weise auf
die Leinwand gebracht.
Dieses Rauschen. Es hatte ihn bereits in der Nacht
geweckt. Dieses verdammte, seidige Rauschen. Es
erinnerte ihn an das Rauschen der Taftkleider, die
die Damen auf den feinen Bällen im „Ostener
Hof“ oder „Hohenzollern-Hof“ vorführten. Dieser
Fluss mit den immerwährenden Launen der
Natur, mit denen man zu leben gezwungen war. 
Dieses sachte Rauschen bedeutete Eis. Erst dünne
Eisplatten, die mit der Tide hin und her gingen.
Dann Eisschollen. Das Rauschen würde lauter
und lauter werden, sich zum Krachen steigern.
Schließlich würde schlagartig Stille eintreten.
Diese Stille bedeutete, dass sich eine geschlossene

Eisdecke gebildet haben würde. Erst nach Tagen wäre sie tragfähig genug, um sie zu überqueren. 
Das gegenüberliegende Ufer mit dem Bahnhof „Basbeck-Osten“ der Unterelbeschen Eisenbahn würde wäh-
rend dieser Zeit ein unerreichbar fernes Land sein. Der Fährprahm würde festliegen, wie ein gestrandeter
Walfisch.
Wilhelm August Lohse seufzte. Warum jetzt, warum ausgerechnet jetzt? In zwei Tagen am 27. Januar 1909
würde Feiertag sein, ein besonderer zumal. Seine Majestät Wil-
helm von Gottes Gnaden Kaiser des Deutschen Reiches, König von
Preußen würde seinen 50. Geburtstag begehen.
Im Saal des ersten Hauses am Platze, dem „Ostener Hof“ würde
wie überall im ganzen Reich eine Jubelfeier mit Festbankett abge-
halten werden. 
Und er, der Kaufmann Wilhelm August Lohse war seit 1899 der
„Hoflieferant“ des Herrn Hotelbesitzer Sundermeier. Für die Lie-
ferung der Delikatessen wie etwa Gänseleberpastete zeichnete das
Kaufhaus Lohse verantwortlich.
Er seufzte noch einmal und versuchte die Dunkelheit zu durch-
dringen.
Früher war alles einfacher, oder nicht?
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Im denkwürdigen Jahr 1848 hatte die Loslösung
Ostens aus der Gemeinde Altendorf begonnen. Die
Bürger hatten die Jahrhunderte währende Bevor-
mundung durch die Grundbesitzer der fetten Oste-
marsch abschütteln können. Die Kaufleute und
Handwerker, die Hoteliers und Gastwirte verwalte-
ten sich nunmehr selbst. Und er war stolz, seit dem
Jahr 1891 Vorsteher der Gemeinde Osten zu sein.
Im Jahr 1852 war Osten dann Sitz eines Königlich
Hannoverschen Amtes geworden. Das war gut für
die Kaufleute. Und was gut für die Kaufleute war, war auch gut für Osten. 
Wer aufs Amt oder aufs Gericht musste, um seine Geschäfte zu besorgen, kaufte ein in Osten. Zusätzlich
kehrten die Leute ein und verzehrten etwas in den zahlreichen Gaststätten und Restaurationsbetrieben des
Dorfes. Eine Stärkung für den Heimweg, der oft beschwerlich war. 
Mit dem Bau der Chaussee von Lamstedt nach Wischhafen im Jahre 1862 besserte sich die Lage ein wenig.
Aber abseits der befestigten Straße lagen oft grundlose Wege und Pfade. 
Reisen unternahm nur derjenige, der wirklich musste. Ansonsten erledigte man seine Wege am besten im
Sommer und versah sich dazu mit gutem Schuhwerk. Denn über Pferd und Kutsche verfügten nur die gro-
ßen Bauern und die wenigen, betuchten Bürger.
Als er im Jahr 1839 das Licht der Welt erblickte, war die Eisenbahn ein Wunderwerk, das die Menschen
bestenfalls aus der Zeitung kannten.
Er selbst hatte die Eisenbahn das erste Mal mit Staunen im damals dänischen Altona erlebt. 
Auch ein Dampfschiff war schon die Oste hinaufgefahren. Aber ansonsten ging es im Königreich Hannover
eher beschaulich zu. Seine Majestät Ernst-August von Hannover hatte verlautbaren lassen, er halte nichts
von der Eisenbahn. Er wolle sie nicht. Seine Untertanen sollten nicht genauso schnell reisen können wie er.
Auch unter Ernst-Augusts Nachfolger, dem blinden König Georg (V), hatte sich kaum etwas gebessert. 
Natürlich, so erinnerte er sich, waren alle Lohses gute hannoversche Patrioten und Anhänger des Welfen-
hauses gewesen. Das kannte er nicht anders. 
Aber nachdem die Schlacht von Langensalza im deutschen Kriege für Hannover verloren war, wurde man
auch in Osten schnell „preußisch“. Erst recht nach dem Sieg über Frankreich 70/71 und der ersehnten
Reichseinigung. Wirtschaftlich ging es mit den Preußen bergauf. Der Handel gedieh, selbst wenn die
1880er-Jahre schwierig waren. Aber seit Mitte der 1890er-Jahre ging es rapide bergauf.
Wilhelm August Lohse wurde aus seinen Gedanken gerissen. Ein Schatten huschte über den Hof. Anna, das
Hausmädchen, war mit den Torfkörben unterwegs. Demnach musste es eben halb 5 Uhr sein. Anna war
zuverlässig und klug. Im Gegensatz zu seiner Gattin fand er es einfacher, mit klugen Dienstboten umzuge-
hen. Man musste nicht alles zweimal sagen und auch weniger Aufsicht führen. Und in seinem Hause
wurde nicht geprügelt, wie sonst durchaus üblich. 
Anna zog sich das Tuch fester um ihre Schultern und hob die zwei großen Körbe wieder auf. Der Mond
stand noch am Himmel. Den Weg zum Torfschuppen fand Anna aber wie im Schlaf. Sie war wie jeden
Morgen um kurz nach 4 Uhr aufgestanden. Das Bett war klamm. Auf dem Bezug war ihr Atem zu Reif
gefroren. Sie hatte ein eigenes Bett. Sicher, das war für sie ein unerhörter Luxus gewesen. Eine eigene Kam-
mer mit einem eigenen Bett. Als sie vor zwei Jahren hier beim Kaufmann und Gemeindevorsteher Lohse in
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Stellung gekommen war, hatte sie gestaunt über die große Welt, in die sie jetzt geraten war. 
Im Winter jedoch, wenn es so bitterkalt war in dem kleinen Holzverschlag unter dem Dach des großen
Hauses, sehnte sie sich nach ihren wärmenden Geschwistern. Zuhause im Bruch hatten sie immer zu dritt
in einer Bettstelle geschlafen. Ihre Geschwister waren nicht immer eine Freude, aber in den eisigen Nächten
war es schön nicht zu frieren. Auf dem hartgefrorenen Boden klapperten ihre Holzpantinen und sie musste
sich vorsehen, um nicht auszurutschen.
Eigentlich aber hatte sie keinen Grund zu klagen. Der Herr war streng, aber gerecht und er stellte ihr nicht
nach. Sie war jetzt 16 Jahre alt und gesund. Sie würde nicht an der Schwindsucht sterben wie Martha, ihre

ältere Schwester. Der Herr hatte gesagt, die
Volksgesundheit im Deutschen Reich sei in
vorbildlicher Weise verbessert worden. Hygiene
sei das A und O. Inzwischen wusste sie, dass
das Reinlichkeit bedeutete. Sie hatte die Körbe
mit Torfsoden bepackt, ließ sie aber noch ste-
hen, um das Abort aufzusuchen. Sie hatte sich,
als sie hierher kam, erst daran gewöhnen müs-
sen, dass das Holzhäuschen direkt an der Oste
stand. Das „Paddemang“ war recht hinfällig
gewesen und sie hatte Angst gehabt beim gro-
ßen Geschäft mit in den Fluss zu stürzen.
Alles war damals so neu gewesen. In Osten
waren die Straßen gepflastert. Vornehme Vil-
len und große Geschäftshäuser standen dicht
an dicht. Am Tage herrschte Geschäftigkeit.

Handlungsreisende sprachen beim Herrn vor, auch wenn der Commis und der Hausdiener viele Pflichten
übernahmen, weil der Herr in Amtsgeschäften tätig war. Die werte Kundschaft kam, um ihre Einkäufe
abzuwickeln. 
Gefürchtet waren die Frau Gerichtsrat oder Frau Superintendent. Die Gnädige Frau behauptete immer,
die Frau Superintendent nehme als Frühtrunk statt Kaffee Branntweinessig, so sauer wie sie immer drein-
schaue. Darüber durfte aber nicht gelacht werden, jedenfalls nicht von den Dienstboten.
Wer nach Osten zum Gericht oder zum Notarius gehen musste kehrte anschließend in einer der zahlreichen
Restaurationsbetriebe ein. In den besseren Häusern trafen sich wohl auch die Herren Hofbesitzer der
Umgegend, die zu Pferde oder im fortgeschrittenen Alter auch mit der Kutsche vorfuhren.
Höhepunkt waren immer die Märkte, an denen ganz Osten aus den Nähten zu platzen schien. Diese Gele-
genheit nutzten auch viele Menschen der Umgebung, die nur ein oder zwei Mal im Jahr zum Einkauf hier-
her kamen. Denn es gab nichts, was es in Osten nicht gab. Was man in Hamburg bekommen könne, gäbe
es auch in Osten. So sagten es jedenfalls die Ostener. 
Anna selbst war das mittlerweile gleich. Als sie neu in Stellung gekommen war, hatte sie die Auslagen der
Geschäfte mit offenem Mund betrachtet. Mit der Zeit wurde ihr aber klar, dass sie als Hausmädchen kaum
über bares Geld verfügte. Sie bezog Kost und Logis und erlernte die Hauswirtschaft. Zur Weihnacht gab es
von der Herrschaft ein neues Kattunkleid und ein paar Lederschuhe, die ersten ihres Lebens. Beides war
kürzlich bei Schneiderin und Schuhmacher in Auftrag gegeben, aber noch nicht fertig.
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Manchmal träumte sie von der Zukunft, der Hoffnung einen
netten jungen Handwerksgesellen zu ehelichen. Oder viel-
leicht einen Arbeiter von Portland. Portland, das war die
riesige Fabrik in Warstade. Ihr ältester Bruder arbeitete dort
seit drei Jahren zusammen mit 2000 anderen Männern, die
Kreide aus der Erde gruben und daraus Zement brannten.
Die rauchenden Schlote konnte man von Osten aus sehen,
und manchmal trug der Wind das Tuten der Werkssirene
herüber. Ihr Bruder erzählte ihr davon, wie viel Geld man
dort verdienen könne, wenn er einmal nach Osten kam. Ihre
Eltern und die übrigen Geschwister hatte sie schon lange
nicht mehr gesehen. Der Weg war für einen Besuch einfach
zu weit, und sie als Hausmädchen hatte kaum freie Zeit.
Am liebsten würde Anna aber in Osten bleiben, diesem kleinen Nabel der Welt an der Oste. Jetzt in der
dunklen Jahreszeit brannte in Osten die Gasbeleuchtung. Anna hatte wegen ihrer Arbeit selten Zeit das zu
genießen, aber sie liebte das Gaslicht, das die Nacht zum Tag machte. Wenn die Laternen entzündet wur-
den und auch in den großen Geschäftshäusern und Villen die Leuchter angedreht waren, schien ihre Welt
beschützt zu sein.
Wilhelm August Lohse sah auf das Hausmädchen herunter, das mit dem Brenntorf zurück ins Haus kam.
Sie würde jetzt den großen Küchenherd und den Kachelofen im Kontorraum nachheizen und alles für den
Tag vorbereiten. 
Für ihn würde es ein Tag mit Magendrücken sein. So wie alles stand, würde der Fährprahm wegen Eis-
gangs still liegen. Die Partie Gänseleberpastete und weitere Artikel würden in Basbeck auf der Güterexpe-
dition liegen bleiben, unerreichbar für ihn.
Gleich am Morgen würde er zum Telegrafenamt marschieren und einen befreundeten Kaufmann in Ham-

burg um Ersatzlieferung bitten, per Express. An die
Zuschläge auf die Fracht mochte er nicht denken.
Bei Bestätigung der Bestellung würde er den Haus-
diener auf den Weg nach Himmelpforten schicken.
Wenn dann der liebe Gott, das Wetter und die
preußische Staatseisenbahn mitspielten, würde die
Partie noch rechtzeitig am Mittwochmorgen in
Osten sein. Ein Zuschussgeschäft ohnegleichen,
aber ein Kaufmann, der nicht liefern konnte? Das
gliche einem geschäftlichen Selbstmord.
Wilhelm August Lohse seufzte. Ein Jahr weiter und
das alles wäre kein Problem mehr. Im Frühjahr
würden die Bauarbeiten an der Fährstelle weiter-
gehen. Nach mehr als zehnjähriger Vorbereitungs-

zeit wird endlich das technische Wunderwerk
Schwebefähre aufgerichtet werden. Zum Ruhme des Fortschritts, zum Ruhme Ostens. Wilhelm August
Lohse blickte aus dem Fenster und ballte die Faust in der Tasche. Eis, vermaledeites Eis.
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Segelfrachter auf der Oste, 1933

Ehemaliges Kaufhaus Lohse
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Kutschfahrt auf Straßen mit ausgefahrenen
Fahrspuren oder auf vom Regen aufge-
weichten grundlosen Wegen vor. In vielen
kleinen Häfen an der Oste war Ein- und
Aussteigen sowie Be- und Entladen mög-
lich. Im September 1839 fuhr zum ersten
Mal ein Dampfschiff nach Osten. Nach
einer Verkehrszählung aus dem Jahre 1846
befuhren in diesem Zeitraum insgesamt
5680 Fahrzeuge den Fluss. Diese Zahl nahm
im Laufe der Zeit vor allem durch die Port-
land Zementfabrik erheblich zu und
umfasste 1896 schon 13.000 Schiffsbewe-
gungen. Für kurze Zeit war in Osten sogar
ein Walfangschiff beheimatet. Die Oste
selbst war ein fischreiches Gewässer mit
Hechten, Brassen, Lachsen, Stören … Man
ist jetzt bemüht, die beiden letzteren wie-
der in der Oste anzusiedeln. Manchem
Fischer am Fluss war ein Auskommen durch
gut gefüllte Netze gesichert.

Unterhalb des Bremervörder Wehrs ist
die Oste für größere Schiffe befahrbar.Viele
an das Tidegewässer angepasste Ewer mit
ihrem platten Boden transportierten fast
alles an Waren, was die Bevölkerung zum
Lebensunterhalt benötigte. Handeltreibende
Schiffer segelten die Elbe hinauf bis nach
Hamburg und entlang der Küsten von Nord-
und Ostsee. Handelsgüter waren vor allem
Torf, der als Hausbrennstoff benötigt wurde,
aber in der Hauptsache für die vielen Ziege-
leien in der Marsch unentbehrlich war, und
eben diese Ziegel. Aber auch Stackbusch,
Sand, Getreide, Stroh und andere landwirt-
schaftliche Erzeugnisse sowie weitere Mas-
sengüter wurden auf dem Wasserweg
bequem in größeren Mengen transportiert,
vor der Pflasterung der Landstraßen ein
unschätzbarer Vorteil.

Reisende zogen häufig eine angenehme
Reise zu Wasser einer beschwerlichen

Die Oste und 
ihre Schifffahrt

Der Name des Flusses Oste – gespro-
chen mit einem langen o – ist relativ

alt, hat nichts mit der Himmelsrichtung
Osten mit dem kurzen o-Laut zu tun und
bedeutet vermutlich einfach „Wasserlauf“
oder „Fluss“. Die etwa 160 Kilometer lange
Oste mit ihrem Zuflussgebiet von etwa 1800
Quadratkilometern entsteht am Rande der
Lüneburger Heide bei Tostedt aus vielen
kleinen Quellbächen, die sich dann zur
eigentlichen Oste vereinigen. Sie fließt
zunächst weitgehend naturbelassen und
mäandernd in westlicher Richtung, um hin-
ter Zeven nördlich nach Bremervörde abzu-
biegen. Auf diesem Wege haben sie und ihre
kleinen Zuflüsse manche Wassermühle ange-
trieben. Am Mühlenwehr in Bremervörde
angekommen, wechselt die Oste ihren Cha-
rakter und ist von hier ab bis hin zu ihrer
Mündung in die Elbe ein tideabhängiger
Fluss, der an beiden Ufern von Deichen
begleitet wird. Am Wehr beträgt der Tiden-
hub 1,30 Meter, 70 Kilometer weiter an der
Flussmündung sind es 2,70 Meter.

Bei Bremervörde ermöglichte eine Furt
den Verkehr zwischen Bremen und Ham-
burg. Dieser Übergang besaß eine außeror-
dentliche Bedeutung und wurde schon früh
durch eine Burg geschützt, die ihren Namen
Vörde von der Furt erhielt. Erst Jahrhun-
derte später kam es zum heutigen Namen
Bremervörde. Die Burg war von Anfang des
13. Jahrhunderts bis nach dem Dreißigjähri-
gen Krieg landesherrliche Residenz des Erz-
bischofs von Bremen. Um 1700 gab es in
Bremervörde schon drei Ostebrücken, von
denen zwei 1945 gesprengt wurden. Heute
fließt der Verkehr über die ausgebaute Müh-
lenbrücke.

Historie

Den Fluss überwinden
Zur Geschichte der Schwebefähre Osten – Hemmoor 

Von Gisela Tiedemann-Wingst unter Mitwirkung von Heino Grantz

Schifffahrt bei Osten um 1900
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Fähren an der Oste

Die Oste war als Schifffahrtsstraße von
erheblicher Bedeutung, brachte aber

dem Landverkehr viele Schwierigkeiten.
Zwar durfte jeder Anwohner einen Kahn
für den eigenen Gebrauch benutzen, aber
das Übersetzen gegen Bezahlung gehörte zu
den Hoheitsrechten des Staates und war
Unbefugten streng verboten. Der Landes-
herr vergab dieses Recht an verdiente
Gefolgsleute zu Lehen. Daraus geht schon
hervor, dass die frühen großen Fähren über
die Oste vom Adel betrieben wurden. Lan-
desherr war in der Ostemarsch der jewei-
lige Erzbischof von Bremen. Eine feste
Überquerung gab es, wie schon erwähnt,
nur in Bremervörde. Weiter flussabwärts
übernahmen jahrhundertelang die großen
und kleinen Fähren das Übersetzen von
Personen, Tieren, Wagen und Gütern. Die
erste große Fähre, die auch Wagen trans-
portieren konnte, war die um 1650 gegrün-
dete Hechthäuser Fähre der Familie von
Marschalck im Zuge der heutigen Bundes-
straße 73 zwischen Stade und Cuxhaven.
Sie wurde auch Postfähre genannt, weil sie

unter anderem dem damaligen Postverkehr
diente. Der Verkehr stockte hier noch im
20. Jahrhundert so stark, dass viele Rei-
sende die Eisenbahn dem Automobil vorzo-
gen. Später wurde die Fähre vom Staat
betrieben. 1935 wurde sie durch eine feste
Brücke ersetzt.

Auf der Strecke Wischhafen – Ebersdorf
bildete die Ostener Fähre ebenfalls einen
unangenehmen Engpass für den Durchgangs-
verkehr. Diese Fähre war wesentlich älter
und wurde dem damaligen Inhaber schon
1519 als „freie Fähre“ vom Erzbischof bestä-
tigt.

Die Oberndorfer Kirch- oder Totenfähre
verband die beiden Ortsteile Bentwisch und
Oberndorf miteinander. Daneben diente sie
auch dem Verkehr nach Kehdingen hinein.
Die Einwohner von Bentwisch auf der rech-
ten Seite der Oste mussten den Fluss über-
queren, um Kirche und Kirchhof aufsuchen
zu können. Obwohl sich eigentlich Handel
und Wandel in Oberndorf links der Oste
abspielten, befand sich das Fährgrundstück
mit der Fährgerechtigkeit auf der ruhigeren
Bentwischer Seite. Die Anfänge der Fähre
dürften auf die Zeit um 1500 zurückgehen.

Die Wagenfähre befand sich weiter nördlich
der jetzigen Fährlücke. Begründer dieser
Fähre soll Jürgen Bremer gewesen sein, der
verschiedene obrigkeitliche Ämter in Ham-
burg und Bremervörde innehatte und
dadurch vermutlich recht vermögend
geworden war. Diese Fähre wurde von der
Tide getrieben beziehungsweise von Hand
mit dem Ziehholz durch den Fährmann an
einem von Ufer zu Ufer gespannten Seil
über die Oste gezogen.

Schließlich gab es noch die große Gevers-
dorfer Fähre, begründet kurz vor 1423. In
diesem Jahre verbündeten sich hier die Bül-
kauer und Kehdinger zu einem Schutzbünd-
nis, ohne sich um den Landesherrn zu küm-
mern, und verpflichteten sich, einander in
einem Angriffskrieg beizustehen. Die Fähre
galt als ein neutraler Platz. Sie war ein Lehen
der Familie von Edenbüttel und kam später
an die Familie von der Decken, die die Fähre
von einem Pächter betreiben ließ. 1840
wechselte sie in bürgerliche Hände und
wurde im 20. Jahrhundert vom Staat über-
nommen. 1890 erhielt sie statt des hölzer-
nen einen eisernen Fährprahm. Um dem
steigenden Verkehrsaufkommen genügen zu
können, wurde 1928 auf Motorkraft umge-
stellt. Die hier schon recht breite Oste
erhielt an dieser Stelle 1988 die jüngste Brü-
cke.

Neben diesen Hauptfähren, die auch, wie
in Geversdorf, größere Wagen transportie-
ren konnten, existierten viele kleine Neben-
fähren für Vieh und Heu, Prahm- und Kahn-
fähren, und nicht zuletzt „Schwarz“-Fähren
von Osteanwohnern, die sich schnell und
heimlich einen Groschen hinzuverdienen
wollten. Das beschäftigte dann reichlich die
Amtsstuben, weil die rechtmäßigen Fährin-
haber, die Pacht bezahlen mussten, sich
natürlich heftig dagegen wehrten.

Historie

Die Geversdorfer Fähre – eine der wichtigsten
und ältesten Fährverbindung an der Oste
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Historie

Alte Prahmfähre in Gräpel (um 1900) Fähre in Hechthausen (um 1930)

Die Fähre zwischen Sethlerhemm und Großenwörden (um 1940)

Holzprahm Oberndorf (um 1900)

Prahmfähre in Osten (um 1900)

Die alte Fähre in Geversdorf (um 1930)
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Die Fähre in Osten

Die Besitzer der „freien Fähre“ in Osten,
die die Verbindung nach Basbeck her-

stellte, hatten besonders häufig mit den klei-
nen unrechtmäßigen Fähren zu kämpfen.
Die Ostener Fähre bestand seit „unvordenk-
licher Zeit“ und wird vom Erzbischof von
Bremen eingerichtet worden sein. Einer
Nachricht aus dem Jahre 1688 zufolge hat
der Gerichtsstube Osten ein vom Erzbischof
Johann Friedrich (Landesherr von 1596 bis
1634) mit Unterschrift und Siegel beglaubig-
ter Heuerkontrakt aus dem Jahre 1619 vor-
gelegen, in dem bestätigt wurde, dass die
Fähre vor undenklichen Zeiten als „ruhig
possessierte freie Fähre“ der Familie Krön-
cke zugehört habe. Die Inhaber der Fährge-
rechtigkeit besaßen das ausschließliche ding-
liche Recht, „dritte Personen und deren
Sachen gewerbsmäßig für Geld vom Fähr-
grundstück über die Oste und zurück zu
befördern“. Die Verbindung zum Erzbistum
lässt sich auch daran erkennen, dass auf der
zur Fährgerechtigkeit gehörenden Hofstelle
mit dem Fährhaus ein „Domherrenzehnt“
ruhte, der noch in einem Kaufvertrag aus
dem Jahre 1695 auftauchte. Im Dreißigjähri-
gen Krieg soll eine auf dem Kirchturm
installierte Kanone lange Zeit den Übersetz-
verkehr gesichert haben.

Um 1815 gab es an Fährfahrzeugen einen
großen Wagenprahm, einen Pferdeprahm
und einen Kahn für die Fußgänger. Später
waren es nur noch ein großes und ein kleines
Fährschiff. 1815 legte Hinrich Waller die
Fährlücken an. Bis dahin gelangten die Fähr-
nutzer über Rampen zur Fähre. Das soge-
nannte „Fährstück“, der von der Fähre zur
Basbecker Chaussee führende Weg, war frü-
her Privateigentum des Fährbesitzers und
musste von ihm bis 1856 unterhalten wer-

den. Im Fährhaus befand sich von jeher eine
Gastwirtschaft. Dort konnten die wartenden
Passanten sich bis zum Übersetzen aufhalten.

Erster namentlich bekannter Besitzer
der Fährgerechtsame, die nach beiden Sei-
ten auf der Oste bis zur nächsten freien
Fähre galt, war Hinrich Schildt. Dieser ver-
kaufte im Jahre 1566 die Fähre mit allen
ihren Gerechtigkeiten „als eine frygge
Fähre“ für 2915 Mark Lübisch an Clawes
Kröncke, in dessen Familie sie für mehrere
Generationen verblieb. Am 23.3.1695
erwarb die Witwe Anna, geb. Marß (1566-
1721) des Hermann oder Harmen Krön-
cke, die Fähre für 1880 Mark und musste
dazu noch einen Teil des alten Domherren-
zehnts übernehmen. Die Tochter Anna des
obigen Ehepaares vermählte sich im
November 1701 mit Clement von Issen-
dorf (um 1675-1711), und brachte durch
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diese Heirat die Fähre in die Familie von
Issendorf. Nach dem frühen Tode ihres
Ehemannes ging sie 1713 eine zweite Ehe
mit Johann Cordes (um 1691-1727) ein,
Fährmann beim Dorfe genannt, der aus
Bramstedt gebürtig war und die Fähre als
Interimswirt innehatte.

Der Sohn Harm von Issendorf (1708-
1780) war ab 1747 der nächste Fährbesitzer
in Osten, gefolgt 1786 vom Sohn Hein
Christian (1744-1810). Als dessen Tochter
Margarethe sich 1803 mit Hinrich Waller
vermählte, kam eine neue Besitzerfamilie
auf die Fähre.Waller kaufte 1807 die Fähre
von seinem Schwiegervater und veräußerte
sie 1837 einschließlich Inventar für 10.500
Mark an seinen Sohn Claus. Dieser geriet
1849 in Konkurs und musste die doch recht
einträgliche Fähre verkaufen. Es erschien
folgendes Verkaufsangebot:

Historie

10. Dezember 1849

In Concurssachen der Creditoren des Fährinhabers Claus Waller zu

Osten sollen nachstehende, zur Hälfte der Wallerschen Konkursmasse

und zur anderen Hälfte der cridarischen (überschuldeten) Ehefrau

Anna Henriette, geb. Oellrich, gehörenden Immobilien bestehend

1. in einem massiven Wohnhause, versichert zu 2000 Rth,

2. in einer Scheune und einem damit verbundenen Stall, versichert 

zu 800 Rth,

3. in einem massiven mit Stroh gedeckten Zieglerhause,

4. in der zu Osten belegenen Fährstelle nebst Fährgerechtigkeit, mit

allem Zubehör, wobei bemerkt wird, dass im verflossenen Jahr an

Fährgeld 726 Rth eingenommen  worden,

5. Ländereien ca. 43 Calenberger Morgen,

6. in einem Nebenstuhl sub Nr. 5 in hiesiger Kirche zum 4. Teil,

7. in einer Begräbnisbreite auf dem Oestinger Friedhofe. 
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Dahingegen ist die Fähre bei Osten sehr viel
gefahrvoller und mühsamer als die vorigen,
da bei NW-Stürmen der Deich daselbst,
weil ohne Krümmungen und die Oste ohne
Buchten in weiterer Entfernung keinen
Schutz gewährt, auch an der Südwestseite
keine Häuser stehen, überdem der NW-
Wind hier die Oste gerade entlang weht,
wonach denn auch bekanntlich ein stärke-
rer Wellenschlag vorhanden sein muss. Bei
den hiesigen heftigen Herbst- und Winter-
stürmen sowie bei Eisgang in der Oste fal-
len diese Tatsachen mit verdoppelter
Schwere ins Gewicht und wird alsdann nur
mit verdoppelter Arbeitskraft die Passage
dort möglich erhalten werden können. Die
Tiefe des Fahrwassers beträgt bei niedriger
Tide 13 Fuß (ca. 3,80 m) und die Breite von
dem einen bis zum anderen Ufer 272 Fuß
(knapp 79 m). 

Hinrich Gätcke war 1861 verstorben und
hinterließ die Fähre seinen Erben. 1880
erwarb der Hofbesitzer Johann Wilhelm
Gätcke von diesen das Anwesen mit der

In drei Terminen – 18.1., 15.2. und
15.3.1850 – sollte die Versteigerung durch-
geführt werden. Die beiden ersten Termine
wurden vom Konkurskurator Dr. jur. Hurt-
zig im Ostener Fährhaus abgehalten, wäh-
rend der letzte in der Ostener Gerichtsstube
stattfand.

Hinrich Gätcke ersteigerte damals die
Fähre samt Fährgerechtigkeit ohne Inventar
für 17.270 Mark und gab dazu noch 5.000
Mark aus, um Gebäude und Außendeich zu
verbessern. Damit war die Ostener Fähre die
teuerste aller Ostefähren. Leider nahm der
Verkehr nicht weiter zu, denn nur die Post
benutzte den Übergang häufiger. Der Unter-
halt der Fähre aber war teurer geworden,
weil die Passage schwierig und vor allem
durch die lange gerade Strecke des Flusses
sturmanfälliger als andere Fähren war. Hin-
rich Gätcke ließ deswegen die Situation der
Fährstelle im Vergleich zu den anderen wich-
tigen Fähren untersuchen. Die Gutachter H.
Haesloop (Wachtschiffer) und H. Jungclaus
(Schiffer) stellen in ihrer Expertise aus dem
Jahr 1860 unter anderem fest:
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Fährgerechtigkeit. Zu den Verkaufsgegen-
ständen gehörten damals ein Wohnhaus, ein
Waschhaus, die Fährgerechtigkeit, der
Grund und Boden, auf dem die Gebäude
standen, nebst Fährlücke und Specken an
den beiderseitigen Osteufern sowie der
Fährplatz, ein Außendeich, eine massive
Scheune, ein Obstgarten, ein Zieglerhaus,
und insgesamt etwa 16 Hektar Land in Alten-
dorf. Die Fährgerechtigkeit trug damals etwa
8.000 Mark jährlich ein.

1887 verkaufte Johann Wilhelm Gätcke
das Anwesen an den damaligen Basbecker
Mühlenbesitzer und letzten Fährinhaber
Claus Drewes. Dieser musste für die oben
genannten Verkaufsobjekte, zu denen noch
eine stillgelegte Ziegelei mit Ziegelhütte und
Brennschauer kam, insgesamt 119.400 Mark
bezahlen. Der Preis für die Immobilien
betrug 112.00 Mark, zu denen noch 7.400
Mark für das Fährinventar kamen. 29.400
Mark wurden sofort ausbezahlt, der Rest in
Höhe von 90.000 Mark mit Gätckes Schul-
den verrechnet. 1890 verkaufte Drewes
seine Mühle.

Historie

Die Familie des letzten
Ostener Fährbesitzers
Claus Drewes (sitzend

in der Mitte)
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145 dz Zement und Löschkalk, 105 dz Mau-
ersteine und Klinker, 65 dz Stroh und Reth,
45 dz Bauholz, 10 dz Steckrüben, 10 dz Fel-
sen. Hinzu kamen: 363 Fahrräder, 33 Pferde,
Kühe, Füllen, Ochsen, 12 Schweine, Kälber,
Schafe, Ziegen sowie 33 Karren, Kisten und
gefüllte Säcke.

Damit hatte die Fähre insgesamt 501,17
Mark eingenommen. Im Dezember 1900
betrug die Einnahme 567,85 Mark. Der
Preis für das Übersetzen von Personen hatte
sich inzwischen allerdings verdoppelt. Im
Januar 1901 brachte die Fähre nur 408,20
Mark ein. Wetterbedingungen wie Sturm
oder Eisgang könnten die Ursache für den
geringeren Ertrag in diesem Monat gewesen
sein. Über das ganze Jahr gesehen wird der
Verkehr vermutlich stetig gewachsen sein.
Der Prahm aber konnte bei einer Überfahrt
nur zwei zweispännige große Wagen gleich-
zeitig befördern. Wollten nur Personen mit
oder ohne Fahrrad übergesetzt werden, so
hatten sie eine oft abenteuerliche Kahnfahrt
zu bestehen.

Die Fertigstellung der Straßenverbindung
Neuland/Kehdingen nach Ebersdorf bei
Bremervörde führte, wie schon erwähnt, zu
einem wachsenden Verkehrsaufkommen an

der Ostener Prahmfähre. Zugleich
gewann die Fähre Glückstadt –
Wischhafen für diese Strecke an
Bedeutung. Die Eröffnung der
Bahnstrecke Hamburg – Cuxhaven
brachte der Fähre viele Radfahrer
als Passanten. Diese hohe Verkehrs-
belastung ergab lange Wartezeiten,
viele Klagen wurden laut und das
Bedürfnis nach einem festen Über-
gang wurde immer dringender.
1890 befasste man sich in Osten
erstmals mit einem derartigen Pro-
jekt, aber der starke Schiffsverkehr

Historie

Erste Brückenpläne

Osten war ab Mitte des 19. Jahrhun-
derts Sitz des Amtes Osten und

zugleich Sitz des Amtsgerichts für diesen
Bezirk. 1867 wurde Osten sogar Kreisstadt.
Als allerdings 1885 eine neue Kreisordnung
in Kraft trat, verlor Osten diese Funktion
wieder. Schuld daran war die Lage des Ortes
auf der rechten Seite des Flusses und die
dadurch bedingte mangelhafte Verbindung
zu Neuhaus, das nun neue Kreisstadt für
beide Distrikte wurde. Die Stade-Ritzebütt-
ler Chaussee und auch die Eisenbahn waren
oft kaum zu erreichen. Unter welch schwie-
rigen Verhältnissen der Fährverkehr zu lei-
den hatte, geht etwa aus den Eisberichten
hervor. Dort heißt es mit Datum vom
30.12.1908: „Das Eis ist oberhalb der hiesi-
gen Fähre zum Stehen gekommen und hat
eine solche Stärke erreicht, dass es den Fuß-
gängerverkehr bei Basbeck gestattet. Bei
Osten – gegenüber den beiden Fährlücken –
ist durchgeeist worden, sodass Personen mit-
tels Kahn übergesetzt werden können. Der
Wagenverkehr ist schon länger eingestellt
worden.“

In den Jahren um 1900 gab es jährlich
etwa 34 Tage Eisgang, in denen
der Verkehr für Fußgänger mit
Eisbrücken notdürftig aufrechter-
halten werden konnte. Die Oste
war aber nur an wenigen Tagen so
fest zugefroren, dass das Eis
Wagen trug.

Sturm und natürlich die Tide
übten neben dem Eisgang auch
starken negativen Einfluss auf den
Fährverkehr aus.Weiterer Druck
erwuchs der Fähre aus dem Bau
der Eisenbahnstrecke Hamburg-
Cuxhaven. Diese Strecke wurde

1881 eröffnet, und die Fähre musste sich
seitdem beim Übersetzen nach dem Fahr-
plan der Eisenbahn richten. Wenn Eis die
Überfahrt erschwerte oder gar unmöglich
machte, ergaben sich unangenehme Schwie-
rigkeiten für die Passanten, die pünktlich den
Bahnhof in Basbeck erreichten mussten. Eine
wackelige Kahnfahrt bei Eisgang war auch
nicht gerade ein Vergnügen. Da das Fassungs-
vermögen der Fähre recht begrenzt war,
ergaben sich für Gespanne lange Wartezei-
ten, besonders an Sonn- und Feiertagen.
Dazu gestaltete der Tidenhub von 2,20
Metern die Ein- und Ausfahrt für Wagen oft
recht schwierig, weil die nahe Ortslage eine
lange Rampe mit flacher Auffahrt auf den
Fährprahm nicht gestattete. Auf der Basbe-
cker Seite sah es nicht viel besser aus.

Im November und Dezember 1900 und
Januar 1901 wurden Verkehrszählungen
durchgeführt. Es benutzten im November
1900 den Fährprahm: 5627 Personen, 186
einspännige Wagen, 517 zweispännige
Wagen. Transportiert wurden: 2585 dz
(Doppelzentner) Lasten, davon 970 dz Kies,
Sand und Lehm, 67 dz Schweine, 310 dz
Getreide, Mehl und Brot, 150 dz Stückgut,

5 Pfg
1 Pferd 15 Pfg, mehrere 10 Pfg
1 Stück 15 Pfg, mehrere 10 Pfg
1 Stück 10 Pfg, mehrere 5 Pfg
einsp. 40 Pfg, zweisp. 50 Pfg
viersp. 50 Pfg, einschl. Pers.
5 Pfg
1.50 Mark
3,00 Mark
1,50 Mark

1 Person
Pferde:
Rindvieh 
Kleinvieh
Beladene Wagen

Handwagen
Brautpaar
Erwachsene Leiche
Kind bis 14 Jahre

(Bei Eisgang und bei Nacht war das Doppelte 
zu zahlen).
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kam, weil einerseits die Uferbeschaffenheit
den Bau einer Brücke mit hoher Bogenspan-
nung nicht zuließ. Andererseits besaßen die
Seefahrzeuge, die über Oberndorf hinaus
fuhren, in der Regel keine umlegbaren Mas-
ten oder zu hohe Schornsteine. Eine feste
Brücke hätte sie vom weiteren Verkehr oste-
aufwärts abgeschnitten. Das hätte große Ver-
luste für die Torf- und Ziegelindustrie sowie
für die große Portland Zementfabrik in
Hemmoor bedeutet. Auch der Bau einer
Brücke mit Drehvorrichtung hätte die
Schifffahrt gehemmt. Das Öffnen und
Schließen einer solchen Brücke würde viel
Zeit benötigen und die Schiffe aufhalten.
Oberndorf war also wenig geeignet für einen
Brückenbau, zumal auch wenig lokales Inte-
resse vorhanden war.

Hechthausen war für die in Frage kom-
menden Marschgebiete kaum erreichbar und
kam für sie nicht in Betracht. Ein Brücken-
bau bei Osten dagegen würde viele der bei
einem Bau in Geversdorf oder Oberndorf
auftretenden Schwierigkeiten vermeiden.
Der größte Teil der Schiffe hatte nur Schwar-
zenhütten zum Ziel. Allerdings war die
Schifffahrt bei Osten immer noch bedeu-
tend, so dass eine Möglichkeit der Passage

machte eine feste Flussquerung, in welcher
Form auch immer, aussichtslos. Da aber der
wachsende Verkehr ein solches Vorhaben
immer notwendiger erscheinen ließ, tauchte
der Plan einer Drehbrücke bei Osten auf.

Seit etwa 1860 beschäftigte man sich mit
einem Brückenbau über die untere Oste,
denn von Bremervörde bis zur Mündung
gab es keine feste, beständige Möglichkeit,
die Oste zu überqueren. Sie war hauptsäch-
lich bis Schwarzenhütten eine Schifffahrts-
straße mit regem Verkehr. Schwarzenhütten
wurde wegen des Portland-Zements sogar
von ausländischen Schiffen aufgesucht. Auf
diesem Abschnitt gab es mehrere Orte mit
einigermaßen wichtigen Straßenverbindun-
gen. Das war einmal bei Geversdorf die Pro-
vinzial-Chaussee Stade-Freiburg-Neuhaus,
die Kehdingen mit Neuhaus, dem Land
Hadeln und Cuxhaven verbindet. Hier
endete damals auch die Kehdinger Kreis-
bahn, über deren Fortführung nach Neuhaus
und Bederkesa zeitweise verhandelt wurde.
Das hatte aber bisher zu keinem konkreten
Ziel geführt. Die in Geversdorf befindliche
später staatliche Fähre genügte nach einer
Verbesserung wieder den Ansprüchen, wenn
sie auch den Nachteil hatte, dass der Verkehr
bei Eisgang zeitweise unterbrochen wurde.
Im weiteren Verlauf zog Kehdingen sich
gänzlich aus der Brückenplanung zurück. Da
in Geversdorf die Oste schon recht breit ist,
wäre ein Brückenbau mit geschätzten Kosten
in Höhe von mehr als 650.000 Mark auch
außerordentlich teuer gekommen.

1890 wurde der Plan eines Brückenbaus
bei Oberndorf vom Kreis Neuhaus ange-
regt, der daran interessiert war, dass der
zweigeteilte Kreis eine engere Verbindung
bekam. Im Verlauf der weiteren Planung
stellte sich jedoch heraus, dass eine Brücke
mit durchweg festem Überbau nicht in Frage
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für Wasserfahrzeuge geschaffen werden
müsste. Auch war die Oste hier nicht mehr
so breit, ein Bau würde damit nicht so teuer
kommen wie in den beiden zuerst genannten
Orten. Die zur Samtgemeinde Osten gehö-
renden Nachbargemeinden und auch der
Kreis Kehdingen lehnten eine Beteiligung an
den Baukosten schlichtweg ab. Das wesentli-
che Interesse lag bei der Gemeinde Osten
mit ihren vielen Gewerbebetrieben und bei
der Verwaltung des Kreises Neuhaus.

1897 erfolgte eine erste Beratung des Pro-
blems im Ostener Gemeinderat. Es wurde
eine aus fünf Personen bestehende Brücken-
kommission gebildet, die sich weiter mit
dem Projekt beschäftigen sollte. Nach einem
Jahr beschloss der Gemeindeausschuss, dass
die Brückenkommission unter Vorsitz von
Amtsrichter von Frese ihre Arbeit fortsetzen
sollte. Zugleich wurde der mögliche Stand-
ort einer Brücke beim Dubben diskutiert,
aber verworfen. Hier hatte sich die allererste
Fähre in Osten befunden. Die Notwendig-
keit einer leistungsfähigeren Überquerung
war in der Gemeinde also erkannt. Damit
begannen nun die großen Anstrengungen
einer kleinen Landgemeinde, ein gewaltiges
Brückenbauprojekt in die Tat umzusetzen.
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Osten um 1900:
Die Situation in der Gemeinde

Osten war bis 1885 Sitz eines Amts-
hauptmanns, also Mittelpunkt eines

größeren Verwaltungsbezirks gewesen. Der
Ort mit etwa 700 Einwohnern besaß noch
ein Amtsgericht, ein Steueramt, eine Super-
intendantur, ein Pastorat, eine Volks- und eine
Mittelschule sowie einen Arzt und eine Apo-
theke, eine Polizeistation und zwei Sparkas-
sen. Durch die Lage auf der „falschen“ Seite
der Oste hatte der Ort seinen Verwaltungssitz
eingebüßt, sah sich von der Eisenbahn abge-
schnitten und war zu einer kleinen Landge-
meinde herabgesunken, die auf einer Grund-
fläche von rund 16 Hektar angesiedelt war.

Der private Fährbetrieb genügte mittler-
weile in keiner Weise mehr den an ihn
gestellten Anforderungen. Im Winter und

bei stürmischer Witterung war ein regelmä-
ßiger Verkehr unmöglich.

Die Einwohnerschaft Ostens bestand zum
größten Teil aus Gewerbetreibenden und
Kaufleuten. In 100 von den 148 Wohnstellen
des Ortes wurden Handel oder Gewerbe
betrieben. Es gab etwa 25 Kaufleute und
Händler: Drogen-, Fahrrad- und Möbel-
handlung, Barbier, Schlachter und Viehhänd-
ler, mehrere Kolonialwarengeschäfte, Bier-
verlag, Kornhandel, Weinhandel, Zigarren-
handel, Lederhandel. Produktenhandel für
Eisen, Lumpen, Knochen, Papier. Dazu
kamen etwa 50 Handwerksbetriebe wie
Bäcker, Schlachter, Tischler, Maurer, Maler,
Holzschuhmacher, Drechsler, Zimmerer,
Schlosser, Buchbinder, Lohgerber, Ofenset-
zer, Friseur, Schneider, Uhrmacher, Sattler,
Schmied, Klempner. Es gab ein Gaswerk und
eine Dampfkornbrennerei. Osten verfügte

über rund 16 Gast- und Schenkwirtschaften.
Auch ein Kunstmaler lebte in Osten.

Nur Hofbesitzer waren in der Gemeinde
nicht ansässig, sie lebten in den umliegenden
Gemeinden Altendorf, Hüll und Isensee,
mussten jedoch in vielen Angelegenheiten den
Ort Osten aufsuchen. Für Rentner besaß
Osten als Wohnort große Anziehungskraft,
denn man lebte hier bequem, es gab immer
etwas zu sehen und Gelegenheit zu einer
gemütlichen Runde war ständig vorhanden.

Unter solchen Umständen war die Finanz-
kraft der Gemeinde recht begrenzt. Die
gesamte Grundsteuer erbrachte lediglich
15,61 Mark, Gebäudesteuer und Einkom-
mensteuer ergaben jeweils 1.416,30 und
3.845,88 Mark. Das waren insgesamt jähr-
lich 5.277,79 Mark.
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Am 20.11.1900 schrieb der Ingenieur
Spieß an Herrn Zettel:
„Für Ihre freundlichen Zeilen von gestern
verbindlichsten Dank und für die Übersen-
dung des Schreibens des Herrn Amtsrichter
von Frese.
Ich hatte die Ostener Angelegenheit schon
aufgegeben und ist es mir interessant zu
hören, dass die Sache, wenn auch nur um
ein Kleines, fortgeschritten ist. Wir, unsere
Firma, ist gern bereit, entsprechend dem
Stande der Angelegenheit zunächst mit all-
gemeinen Daten zu dienen und würde ich
nötigen Falles von hier aus zu einer Bespre-
chung nach Osten kommen. Um aber vorher
mir ein Bild zu machen, von dem Bau und
um mir seitens unserer Firma die erforderli-
chen, wenn auch zunächst allgemeinen
Unterlagen für die Besprechung zu verschaf-
fen, möchte ich um folgende Angaben, die
nicht bindend sein sollen, bitten: 1. Allge-
meiner Situationsplan, d. h. eine Plan-
skizze, aus welcher die Straßenführung etc.
hervorgeht. 2. Voraussichtliche strompolizei-
liche Vorschriften: Höhe der Durchfahrt
vom mittleren Wasserspiegel bis Konstrukt

„Sehr geehrter Herr Amtsrichter!
Es gereicht mir zum Vergnügen Ihnen in
der Brückenbau-Angelegenheit ein bezüg-
liches Schreiben des Herrn Ingenieur
Spieß – dessen Adr. auf der beigefügten
Postkarte ersichtlich – übersenden zu kön-
nen und wollen Sie sich dieses als Antwort
auf Ihr gefälliges Schreiben vom 14. d. M.
dienen lassen. Ich zweifle nicht daran,
dass Sie genanntem Herrn die nur provi-
sorisch ausgefertigt zu sein brauchenden
Unterlagen baldigst zustellen werden,
worauf die umgehende Ankündigung sei-
nes Besuchs sicher erfolgen wird.

Text der beigefügten Postkarte:
„Nürnberg, den 17. Nov. 1900. 
Auf Ihre Karte von gestern teilen wir mit,
dass Herr Ingenieur Spieß mit Aufstellung
der Eisenkonstruktion der elektr. Hoch-
bahn Berlin für uns betraut ist, und Ber-
lin SW 46, Tempelhofer Ufer 29/III
wohnt. Hochachtend Vereinigte Maschi-
nenfabrik Augsburg und Maschinenbauge-
sellschaft Nürnberg A.-G. Werk Nürn-
berg.“

Die Planung:
Drehbrücke, Fährbrücke

oder Schwebebahn 

Im Jahre 1897 fand im Ostener Gemein-
deausschuss eine erste Erörterung statt

über das Problem einer besseren Möglich-
keit, die Oste zu überqueren und damit die
Eisenbahn zu erreichen. Eine fünfköpfige
Kommission, bestehend aus Amtsrichter von
Frese, Gemeindevorsteher Wilhelm August
Lohse, Friedrich Grote, Hermann Krome
und Wilhelm Zettel, sollte Mittel und Wege
zu einem Brückenbau oder wenigstens zur
Verbesserung der bestehenden Verkehrssi-
tuation finden. Das hätte damals auch eine
Verstaatlichung der Ostener Privatfähre wie
später in Geversdorf sein können.

Der Inhaber des Hotels „Zur Traube“ Wil-
helm Zettel verließ 1898 Osten und über-
nahm das Bahnhofshotel in Harburg. Dort
erfuhr er möglicherweise von Hamburger
Plänen, die Elbe mit einer Schwebebahn zu
überqueren, und berichtete davon nach
Osten, weil ihm die Ostener Verkehrspro-
bleme ja bekannt waren.

Bei diesen Hamburger Plänen ging es um
Folgendes: 1893 hatte der Kölner Indus-
trielle und Erfinder Eugen Langen ein
Patent für ein Schwebebahnsystem mit zwei
Schienen angemeldet und der Stadt Ham-
burg ein entsprechendes Angebot gemacht.
Die Hamburger lehnten allerdings dieses
und auch ähnliche spätere Projekte ab, weil
sie ihnen nach eingehenden Diskussionen
nicht genügend ausgereift oder zu teuer
erschienen. Zettel wird davon in Osten
erzählt haben, denn im November 1900
erkundigte sich der Ostener Amtsrichter
von Frese bei ihm über diese neuen Brü-
ckenbau-Möglichkeiten. Zettel antwortete
am 21.11.1900:
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Unterkante. Muß bewegliche Öffnung
Drehbrücke vorgesehen werden? 3. Ungefäh-
res Querprofil der Oste (Querschnitt des
Flussbettes). 4. Etwaige Wünsche betr.
Breite der Fahrstraße und der Fußwege. Ist
eine Staatsstraße oder Kommunalstraße zu
überführen? Diese und vielleicht noch wei-
ter erhältliche Unterlagen bitte ich mir zu
verschaffen und wird es mir dann möglich
sein, gelegentlich einer Besprechung mit
zunächst allgemein gehaltenen Preisanga-
ben, vielleicht auch mit einer kleinen Ent-
wurfsskizze zu dienen. Ich darf es ja gewiß
als selbstverständlich annehmen, dass unsere

eventuellen Angaben etc. nicht an die Con-
kurrenz ausgehändigt, oder als Projekt-
Unterlagen für diese benutzt werden. Ich
nehme an, dass der bekannte Stammtisch
noch bei Ihnen ist und würde mich freuen,
gelegentlich der Ostener Reise wieder einige
Stunden in dem mir liebgewordenen Kreise
zubringen zu können.
Mit freundlichen Grüßen Ihnen und allen
Bekannten empfehle ich mich hochachtend 
Spieß.“

Um sich nun einen Überblick über die
finanziellen Möglichkeiten zu verschaffen,
erfolgte eine Anfrage der Brückenkommis-
sion an das Landesdirektorium der Provinz
Hannover, ob von dort ein Zuschuss gewährt
werden würde. Leider erfolgte von dieser
Seite eine schroffe Ablehnung.Auch in Berlin
war man der Ansicht, dass es nur um die För-
derung beschränkter örtlicher Interessen
ginge. Ein Ankauf der Fähre durch den Staat
wurde ebenso strikt abgelehnt.Wenn über-
haupt etwas geschehen sollte, müsste
zunächst die Gemeinde Osten als Bauherr
auftreten. Daraufhin beschloss die
Gemeinde-Ausschuss-Versammlung im
„Hohenzollernhof“ des Johann Osterholz am
1.9.1904 einstimmig:
„Unter der Voraussetzung, dass der Staat
und die Provinz angemessene Zuschüsse
leisten, und dass das von der Gemeinde zu
übernehmende Kapital zu höchstens 3 %
angeliehen werden kann, sich bis zur Höhe
von 125.000 Mark am Bau der projektierten
Brückenfähre zu beteiligen. Gleichzeitig
wurde der Beschluss gefasst: Die Gemeinde
Osten tritt als Bauherr auf und soll die
dazu erforderliche Genehmigung zuständi-
gem Orts nachgesucht werden.“

Die Verhandlungen mit dem Kreis Neu-
haus ließen sich besser an. Hier suchten der
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Landrat Heidborn und der Wasserbauinspek-
tor Abraham die Ostener Pläne nach Kräften
zu fördern. In Osten hatte man zu dieser Zeit
weitsichtig anhand einer Bleistiftskizze mit
grober Finanzübersicht eine erste Fährbrü-
cke geplant. Baurat Abraham arbeitete die
Skizze genauer aus und übermittelte sie
1903 dem Gemeindevorsteher Lohse in
Osten mit folgenden Worten:
„In der Anlage übersende ich Ihnen erge-
benst in Verfolg unserer Besprechung die
Prinzipskizze für eine Schwebebahn über
die Oste bei Osten.“ 

Am 3. Juni 1903 fand eine Sitzung des
Gemeinderates mit Landrat Heidborn und
Wasserbauinspektor Abraham im jetzt von
Heinrich Zettel, dem Bruder von Wilhelm,
geführten Hotel „Zur Traube“ zum Thema
Brückenbau statt. Dort wurde eine neue
Kommission zur Förderung des Brücken-
baus gewählt, der Gemeindevorsteher
Lohse, Landschaftsmaler Diedrich Rusch,
Rektor Tewes, Bankier Krome und Prozess-
agent Grote angehörten. Dazu stand auf der
Tagesordnung die
„Beschlussfassung der Gemeinde für die
freiwilligen Kapitalzeichnungen ... und
Übernahme der Zinsgarantie mit 3 %
dafür den Gläubigern gegenüber“. Abra-
ham übersandte kurze Zeit später eine
Abschrift des Schreibens der „Vereinigten
Maschinenfabrik Augsburg und Maschi-
nenbaugesellschaft Nürnberg A.-G.“ mit
einem ersten Entwurf für eine Brückenkon-
struktion zum Preis von rund 150.000
Mark.

Im August 1904 beschlossen die Mitglie-
der der Brückenbaukommission, eine An-
frage an das Landesdirektorium, an den
Kreistag und an den Landrat zu richten in
Bezug auf die Angabe von Mitteln und Wegen
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Möglichkeit bestände, das Ostener Unter-
nehmen finanziell zu unterstützen. Nun
stellte der Vorsitzende des Kreis-Ausschus-
ses, der Königliche Landrat Heidborn in
Neuhaus, folgenden Antrag an den Kreistag:
„Der Kreistag wolle beschließen: Für den
Bau einer Fährbrücke über die Oste in der
Landgemeinde Osten dieser Gemeinde oder
dem sonstigen Unternehmer ein Darlehen
von 20.000 Mk unter folgenden Bedingun-
gen herzugeben:
1. Die Landgemeinde Osten hat die

Garantie für die rechtzeitige Verzinsung
und Rückzahlung nach den untenste-
henden Bedingungen zu übernehmen.

2. Das Kapital ist auf 25 Jahre unkündbar.
3. Nach Ablauf von 25 Jahren steht dem

Kreise, der Gemeinde Osten oder dem
sonstigen Unternehmer das Recht der
Kündigung zum Zweck der Rückzah-
lung des ganzen Kapitals nach Ablauf
eines halbe Jahres seit eingelegter Kündi-
gung zu.

4. Das Kapital ist jährlich mit 2 % in
jährlichen Raten zu verzinsen.

zum Brückenbau. Auch die Oberpostdirek-
tion in Hamburg wurde zum gleichen Zweck
angeschrieben, lehnte aber sofort eine finan-
zielle Beteiligung an einem Brückenbau ab.
Gleichzeitig wurde die Aufnahme einer
Anleihe der Gemeinde geplant und die Mit-
gliedsgemeinden Altendorf, Isensee und Hüll
der Samtgemeinde Osten angeschrieben, ob
und in welcher Höhe sie sich eventuell finan-
ziell beteiligen würden. Auch in Lamstedt,
Basbeck, Warstade und Hemmoor wurde
angefragt. Leider erfuhr man überall Absa-
gen. Da aber der Landrat Heidborn sehr an
einem Bau interessiert war, fragte er in
Osten an, ob man dort bereit wäre, die Kos-
ten für ein anschauliches Modell der Fähr-
brücke zu übernehmen. Herr Abraham
würde ein solches herstellen, das bei weite-
ren Verhandlungen recht nützlich sein
könnte. Die Gemeinde stimmte der Kosten-
übernahme gern zu. Im Oktober antwortete
das Landesdirektorium, dass eine gesetzliche
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Im November 1904 bat der Wasserbauin-
spektor Abraham den Gemeindevorsteher,
das Modell der Schwebebahn zwecks
Besichtigung durch einige Landräte und
Baubeamte bereitzuhalten. Am 18.Januar
1905 sollte im Hotel „Zur Traube“ in Osten
eine Besprechung des Gemeinderats mit
Landrat Heidborn und Wasserbauinspektor
Abraham im Beisein des Regierungspräsi-
denten v. Reiswitz stattfinden. Baurat Abra-
ham fragte kurz vorher an, ob auch die Oste
– es war ja Winter – passierbar sei.Vermut-
lich antwortete der Gemeindevorsteher,
dass das nur mit dem Kahn, nicht mit dem
Fährprahm möglich sei. Daraufhin erhielt er
am Tage vorher ein Telegramm, dass der
Regierungspräsident nicht nach Osten kom-
men wolle, sondern die Sitzung sollte in
Basbeck stattfinden! Vermutlich verspürte
der hohe Herr keine große Neigung, in
einem kleinen offenen Kahn zwischen den
Eisschollen hindurch überzusetzen. An dem
Tage herrschten minus 9° Celsius, das Wet-
ter scheint das Ostener Anliegen eindrucks-
voll unterstützt zu haben. Nun mussten die
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Ostener mitsamt ihrem Brückenmodell
über die Oste setzen, und die Gemeinde,
aufgefordert, für den hohen Besuch zu flag-
gen, hatte ihre Fahnen umsonst hervorge-
holt. Auf der Sitzung wurde die Frage, ob
man eine Fährbrücke oder eine Drehbrücke
wählen sollte, behandelt. Baurat Abraham
trug das Projekt einer Brückenfähre ein-
schließlich Kostenpunkt, Unterhaltung und
der Anwendung bezüglich des umfangrei-
chen Schiffsverkehrs im Gegensatz zu einer
Drehbrücke vor. Die anwesenden Bauräte
aus Stade sollten Zeichnungen und Kosten-
anschlag sowohl für eine Brückenfähre als
auch für eine Drehbrücke anfertigen, um
eine Entscheidungsmöglichkeit zwischen
beiden zu erhalten. Da die Mehrheit der Ver-
sammlung sich ausdrücklich hinsichtlich des
Schiffsverkehrs wie auch der Mehrkosten
einer Drehbrücke für eine Brückenfähre
aussprach, wurde die Brückenbaukommis-
sion ermächtigt, die Ausfertigung des Pro-
jekts einer Brückenfähre in die Wege zu lei-
ten.

Am 6. März 1905 beehrten wiederum
hohe Herren die Ostener Brückenbaukom-
mission, jetzt bestehend aus Amtsrichter Dr.

Stande, Amtsanwalt F. Grote, Kaufmann 
J. D. Peters, Landschaftsmaler D. Rusch,
Kaufmann H. Krome und Gemeindevorste-
her W. A. Lohse. Es nahmen an einer Sitzung
im Hotel „Zur Traube“ für die Regierung
Regierungsrat von Ellert, Regierungsrat
Juzi, Regierungsbaurat Hosch teil. Von der
Provinzialregierung waren anwesend Lan-
desdirektor Lichtenberg, Schatzrat Dr. von
Campe und Landesbaurat Nessenius sowie
Baurat Gravenhorst. Vertreter des Kreises
Neuhaus waren Landrat Heidborn und Was-
serbauinspektor Abraham. Entsprechend der
Bedeutung des hohen Besuches forderte
Bürgermeister Lohse die Ostener Bürger
auf, wiederum ihre Häuser mit Flaggen zu
schmücken. Lichtenberg favorisierte
zunächst absolut eine Drehbrücke, ließ sich
aber von dem Wasserbauinspektor aus Neu-
haus durch eine Planskizze und eine Kosten-
aufstellung von den Vorteilen einer „Schwe-
bebahn“ überzeugen.

„Landesdirektor Lichtenberg, der wie die
übrigen Herren von der Provinz, von vorn-
herein gegen das Projekt einer Fährbrücke
und für eine Drehbrücke war, schien jetzt
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anderer Meinung zu sein, hob aber doch
unberechtigte Bedenken hervor, die aber
mit Leichtigkeit widerlegt werden konnten.
Schließlich gaben die Herren von der Regie-
rung ihren Widerspruch gegen die Fährbrü-
cke auf und fassten für diese Interesse, wenn
gleich sie – was von uns und den Herren
von der Regierung für überflüssig gehalten
wurde – darauf bestanden, dass auch eine
Kostenaufstellung für die Drehbrücke auf-
gestellt werde. Die Brückenbaukommission
wollte solche unter keinen Umständen.“

Im April 1905 nahm ein Vertreter der
Brückenbaufirma an einer Sitzung der Brü-
ckenbaukommission teil.Als Ende Mai 1905
der regelrechte Entwurf für die Schwebe-
bahn in Neuhaus eingegangen war, fragte
Landrat Heidborn in Osten an, ob die
Gemeinde die Kosten für eine Mappe und
das Aufkleben der Pläne übernehmen wolle,
Kostenpunkt 15 Mark. Der Entwurf musste
allerdings noch überarbeitet werden. Die
Firma erklärte sich bis zum 31.12.1907 an
ihr Angebot gebunden. Am 22.August 1905
beschloss der Gemeinde-Ausschuss in Zet-
tels Hotel einstimmig, „der Vereinigten
Augsburg und Maschinenbaugesellschaft
Nürnberg, A. G. den Bau der projektierten
Schwebebahn über die Oste freihändig auf
Grundlage der Einheitspreise des Kostenan-
schlages vom 20. Mai 1905 zu übertragen für
den Fall, dass der Bau bis zum 31. Dezember
1907 gesichert ist“.
Voraussetzung für die Gültigkeit dieses
Beschlusses ist, dass die genannte Firma sich
bis zu demselben Zeitpunkt an ihr Angebot
gebunden hält und dies schriftlich erklärt.
Der Gemeindevorsteher wurde beauftragt,
das von der Gemeinde Osten für den Brü-
ckenbau aufzubringende Kapital zu mög-
lichst billigem Zinsfuße zu beschaffen von
der hiesigen Sparkasse.
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die Garantie für die zu zah-
lenden Zinsen zu überneh-
men“. Bemerkt wird, dass die
dem Fährbesitzer Claus Dre-
wes zu zahlende Entschädi-
gung von 80.000 Mark in der
Summe von 125.000 Mark
enthalten ist, sodass die
Gemeinde Osten für den
eigentlichen Brückenbau noch
45.000 Mark einschließlich der
vom Kreis Neuhaus a/d O.
bewilligten 20.000 Mark zur
Verfügung stellen kann. Die
vorstehenden Beschlüsse wur-
den einstimmig gefasst.

Inzwischen war das Brü-
ckenbauvorhaben von Osten
durch ein Inserat im „Hambur-
ger Courier“ allgemein
bekannt gemacht geworden, sodass von ver-
schiedenen Firmen entsprechende Angebote
für einen Brückenbau eingingen.

Die Brückenbaukommission erstellte am
3.August 1905 im Beisein des Landrats und
des Wasserbauinspektors eine Rentabilitäts-
berechnung für die projektierte Fährbrücke
über die Oste. Man staune: Die schlichte
Aufstellung fand auf einer einzigen Seite
Platz. Am Ende blieb zunächst ein kleines
jährliches Defizit von 380 Mark übrig.

Auf der Gemeindeausschuss-Sitzung vom
9. Juli 1907 im Hotel „Zur Traube“ wurde
nach Erläuterungen Abrahams im Beisein des
Landrats einstimmig folgender Beschluss
gefasst:
„Die Gemeinde Osten verpflichtet sich,
außer den durch Beschluss vom 2. Oktober
1905 zu dem gleichen Zwecke bewilligten
125.000 M zu dem projektierten Bau einer
Schwebebrücke über die Oste weiter bis zu
75.000 M verzinslich nicht über 4 % und

Die Finanzierung

Der Kostenvoranschlag für die Fährbrü-
cke belief sich auf 145.000 Mark.

Hinzu kam der Erwerb der Fährgerechtsame
sowie die Uferanlagen und Fundamente für
die Schwebebrücke, deren Bau der Firma
Carl Hahn übertragen wurde. Es ging nun an
die konkrete Finanzierung des geplanten
gewaltigen Objekts, eine schwere Aufgabe
für die kleine Gemeinde. Mutig unternahm
sie weitere Schritte, um die Finanzierung
sicherzustellen.Am 9. September 1905 fand
eine Versammlung des Ausschusses der Samt-
gemeinde Osten statt. Wasserbauinspektor
Abraham nahm ebenfalls teil. Wichtigster
Punkt der Tagesordnung war die „Beschluss-
fassung auf Bewilligung einer Kapitalsan-
leihe zum Brückenbau aus der Sparkasse in
Osten gegen Gewährung eines mäßigen Zins-
fußes“. Auf diesen Antrag der Gemeinde
Osten hin wurde mit 15 gegen 13 Stimmen
folgender Beschluss gefasst:
„Die von der Gemeinde Osten aufzubrin-
gende Summe von 125.000 Mark zum Bau
der Schwebebahn abzüglich des vom Kreis
Neuhaus a/d Oste bewilligenden Betrages
von 20.000 Mark soll die Restsumme von
105.000 Mark seitens der Sparkasse der
Samtgemeinde Osten unter der Bedingung
unkündbar hergeliehen werden, dass eine
Zinszahlung von 3 % und 1 % Amortisa-
tion von der Gemeinde Osten garantiert
wird, und, falls die Überschüsse aus dem
Betriebe der Schwebebahn nach Rücklegung
von jährlich 1 % als Reservefonds und 1 %
Amortisation es gestatte, den üblichen Zins-
fuß der Ostener Sparkasse zu zahlen.“
Am 2.Oktober 1905 verpflichtete sich die
Gemeinde Osten, „zu den Kosten der pro-
jektierten Schwebebahn bei Osten den
Betrag von 125.000 Mark anzuleihen bzw.
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1 % Amortisation anzuleihen unter der
Voraussetzung, dass die Provinz Hannover
den in Aussicht gestellten Zuschuss von 25 %
zu den Gesamtkosten wirklich zahlt und der
für die Fähre in Aussicht genommene Tarif
genehmigt wird.“

Erste Bohrungen zum Brückenbau bis
zum Betrag von 50 Mark bewilligte der
Gemeindeausschuss mit einer Gegenstimme
am 1.August 1907. Am 21. April 1908 unter-
nahm die Gemeinde Osten endgültig erste
Schritte zur Durchführung des Baus der
Schwebebahn. Im „Ostener Hof“ von Hein-
rich Sundermeyer wurde einstimmig be-
schlossen, „mit dem von Professor Müller in
Charlottenburg vorgeschlagenen Dipl. Ing.
Pinette in Unterhandlung zu treten und ihm
mitzuteilen, dass, wenn der Gemeinde die
neu aufzustellenden Kostenanschläge zuge-
hen, deren Gesamtbetrag die bereits bewillig-
ten Gelder nicht übersteigt, der Brückenbau
vollständig gesichert sei und dann seine defi-

Historie

Erste Berechnungen und Skizzen
aus der Planungsphase
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nitive Anstellung als Bauleiter erfolgen
könne. Bis zu diesem Zeitpunkt müsse er sich
zur Verfügung der Gemeinde halten“.

Am 18.Juni 1908 entschied der Ostener
Gemeinderat einstimmig, „den Bau der pro-
jektierten Brücke der Brückenbauanstalt
Gustavsburg bei Mainz und die elektrische
Anlage zum Betriebe der Brücke der „ Allge-
meinen Elektrizitätsgesellschaft Berlin“
übergeben zu wollen“. Der Ausschuss behält
sich jedoch ausdrücklich vor, die Verträge
mit den beiden bezeichneten Gesellschaften
abzuschließen.
Am 12.Oktober antwortete Gustavsburg:
„Schwebebahn Oste. 
Von dem Königlichen Wasserbauinspektor
Herrn Abraham in Neuhaus wurde uns der
/…/ Beschluss des Gemeindeausschusses vom
22. August mitgeteilt. /…/

Bezugnehmend hierauf erlauben wir uns
ergebenst mitzuteilen, dass wir unter dieser
Voraussetzung der endgültigen Zuschlagser-
teilung bereit sind, unser Angebot vom 20.
Mai 1905 bis zum 31. Dezember 1907 an
Hand zu lassen.“

Der Kostenvoranschlag aus Gustavsburg
betrug 145.000 Mark. Der Wasserbauinspek-
tor Abraham hatte am 18. Juli 1907 eine end-
gültige Kostenrechnung gemacht und festge-
stellt, dass sich das ursprünglich angenom-
mene benötigte Baukapital in Höhe von
305.000 Mark durch Einsparungen auf
266.500 Mark verringern ließ. Die Summe
von 66.500 Mark (ein Viertel des Baukapi-
tals) erhoffte er sich als Zuschuss der Provinz
und rechnete mit null Mark Zinsen. Für die
vom Kreis zugesagten 20.000 Mark betrugen
die Zinsen 400 Mark. Die Zinsen für die von
der Sparkasse der Samtgemeinde zugesagten
105.000 Mark beliefen sich auf 3150 Mark.
Noch zu beschaffen blieben 75.000 Mark zu
4 % mit 3000 Mark Zinsen. Insgesamt war

das Baukapital in Höhe von 266.500 Mark
mit 6550 Mark Zinsen zu bedienen.

Die Amortisation sollte sich folgenderma-
ßen gestalten: Zunächst waren die 80.000
Mark für den Erwerb der Fährgerechtigkeit
nicht zu amortisieren, da damit ein Recht
erworben war, das seinen Wert nicht verlie-
ren, sondern im Gegenteil beständig stei-
gern würde.

Als am 19. Dezember 1907 aus Hannover
die Zusage für eine Beihilfe zu den Baukosten
in Höhe von 15 % der wirklich entstandenen
Kosten bis zum Höchstbetrag von 40.000
Mark eintraf, sandte Abraham der Brücken-
baukommission einen Glückwunsch:
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„Jedenfalls haben die Ostener Ursache,
vergnügt Weihnachten zu feiern.“

Im März 1908 kam eine weitere erfreuli-
che Nachricht aus Hannover:

„Nachdem seitens der Königlichen
Staatsregierung zum Neubau der Schwebe-
fähre bei Osten eine Staatsbeihilfe von
13.000 Mark bewilligt ist, wird seitens der
Provinzialverwaltung nunmehr auch der
zur Bauausführung noch fehlende Restbe-
trag von 13.000 Mark zur Verfügung
gestellt. Die aus den Mitteln des Jahres 1907
bewilligte Summe von im Ganzen 53.500
Mark haben wir für das Jahr 1908 zurück-
gestellt.“

Historie

Amortisation:
Angeliehen werden                       266.500 M
Abzüglich Beitrag der Provinz       66.500 M
Abzüglich Fährgerechtigkeit           80.000 M
Bleiben                                        120.000 M
120.000 M zu amortisieren mit 1,5 % = 1.800 M
ferner noch außerdem für die Maschinen
nach dem besonderen Kostenanschlag 2 1.044 M
Amortisation 2.844 M

Betrieb und Unterhaltung: 
Für Brennmaterial und Öl und Putzmaterialien 
nach dem besonderen Anschlag Anlage 2, 1.242 M
Für Reparatur an den Maschinen 500 M
Für Unterhaltung der Brücke 500 M
Betrieb und Unterhaltung 2.242 M
Personal:
2 Schaffner, zugleich Maschinenwärter je 1.000 M 2.000M
Für Rechnungsführung 50 M 
Personal 2.050 M

Einnahme jährlich 13.700 M
Ausgabe jährlich Zinsen 6.550 M
Amortisation 2.844 M
Betrieb und Unterhaltung 2.242 M
Personal 2.050 M
Zusammen 13.700 M 13.686M 

Ergebnis: die Schwebebahn würde sich selbst ohne Zuschuss erhalten können, 
bei weiterer Verkehrssteigerung aber auch einen Überschuss erhoffen lassen, 
der eine erhöhte Amortisation ermöglichen könnte.
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lich des geplanten Bauplatzes große Schwie-
rigkeiten bedeutet hätte, machte die
Gemeinde das Angebot, ihm freiwillig die
Hälfte der Überschüsse von der bewilligten
Bausumme mit zusammen 266.500 Mark,
die sich nach Fertigstellung des Baues erge-
ben sollte, auszuzahlen. In der Gemeindeaus-
schuss-Versammlung vom 18.6.1908 wurde
das mit Claus Drewes zu schließende
Abkommen einstimmig genehmigt und ein
entsprechender Vertrag aufgesetzt.

Der Übergang des Fährbetriebes auf die
Gemeinde erfolgte auf Wunsch von Drewes
dann schon zum 1. Dezember 1908. Bis zur

Der Erwerb der alten 
Fährgerechtigkeit 

Als beschlossen war, dass die Schwebe-
bahn nur innerhalb des Ortes Osten

errichtet werden sollte, musste zunächst die
uralte, von unvordenklichen Zeiten herrüh-
rende Fährgerechtigkeit abgelöst werden, die
sich ja in Privatbesitz befand. Im Jahre 1880
hatte die Fähre etwa 8000 Mark eingebracht.
Derzeitiger Inhaber der Fähre war das
Gemeindeausschussmitglied Claus Drewes.
Drewes hatte das gesamte Fähranwesen 1887
für 119.400 Mark gekauft. Damals war die
Fähre sehr heruntergekommen, und Drewes
hatte viel in den Betrieb investieren müssen.
Nun forderte er für die Abtretung der Fähr-
gerechtigkeit inklusive der beiderseitigen
Uferbesitzungen die Summe von 125.000
Mark. Im Gemeinderat wurde daraufhin mit
zwölf gegen eine Stimme beschlossen, Dre-
wes 80.000 Mark anzubieten, die in den von
der Gemeinde aufzunehmenden 125.000
Mark enthalten sein sollten.

Die Gemeinde konnte diesen Schritt
wagen, weil dem Fährbesitzer vom Landrat
mitgeteilt worden war, wenn die Brücke an
einer anderen Stelle errichtet werden sollte,
bekäme er überhaupt keine freiwillige Ent-
schädigung, da dann nicht in seine Fährge-
rechtigkeit eingegriffen würde. In dem Fall
müsste er seine Ansprüche gerichtlich gel-
tend machen und liefe Gefahr, überhaupt
abgewiesen zu werden. Am 8.August 1905
gab Drewes folgende Erklärung ab: Er sei
mit der Abfindung von 80.000 Mark einver-
standen und hielte sich bis zum 31.12.1908
daran gebunden.

Irgendwann allerdings erschien dem Fähr-
besitzer die angebotene Abfindung zu gering.
Er erklärte im Juni 1908, dass er von seinem
Vertrag zurücktreten wolle. Da das bezüg-

137

Inbetriebnahme der Schwebefähre betrug
der reine Überschuss aus dem Übersetzen
mit der Prahmfähre 1.620,56 Mark. Im April
1909 verkaufte Drewes der Gemeinde noch
ein Grundstück zum Bau eines Maschinen-
hauses für 1.500 Mark, zwei Kähne für 150
Mark sowie Taue für 179 Mark. Dazu kam
noch eine Prahmentschädigung in Höhe von
600 Mark, sodass er schließlich insgesamt
82.429 Mark. von der Gemeinde erhielt. Bei
Begleichung der letzten Forderung musste
Claus Drewes schriftlich erklären, dass er
nun keine Forderungen an die Gemeinde
habe.

Historie

Der Vertrag Claus Drewes mit der Gemeinde Osten:
§ 1

„Unter Anerkennung des Gemeindeausschuss-Beschlusses vom 10.8.1905 verkauft der Fährbesit-
zer Claus Drewes seine Fährgerechtigkeit an die Gemeinde Osten zu dem Kaufpreis von 80.000

Mark. Außerdem erhält Drewes die Hälfte der Überschüsse, welche von der bewilligten Bau-
summe, einschließlich Fährgerechtigkeit und sämtliche Unkosten, von zusammen 266.500 M sich

nach vollständiger Fertigstellung des in der heutigen Gemeindeausschuss-Sitzung genehmigten
Projektes ergeben sollten. Eingeschlossen in das Projekt sind Verbreiterung der Fährlücke und
Erhöhung bzw. Verbreiterung der Fährlücke und der Zuwegung von der Basbecker Seite. Der

Kaufpreis von 80.000 M soll bei Übergabe der Fähre, spätestens am 1. April 1909 ausgezahlt wer-
den. Übernimmt Käuferin die Fähre vor den ersten April, so hat sie die Restkaufsumme mit 4%
zu verzinsen vom Tage der Übernahme bis zum 31. März 1909. Auf Wunsch des Verkäufers Dre-

wes könne vorher nach dreimonatlicher, nicht vor dem 1. Oktober 1908 zulässiger Kündigung
Teilzahlungen bis zur Hälfte der Kaufsumme verlangt werden. Bis zur Übergabe der Fähre sind
diese Teilzahlungen vom Verkäufer mit 4% zu verzinsen. Die überschießende Summe soll nach

definitivem Abschluss der Baurechnung ausgezahlt werden. 
§ 2

Der Verkäufer verpflichtet sich außerdem, denjenigen Grund und Boden, soweit er darüber ver-
fügungsberechtigt ist, der Gemeinde Osten abzutreten, welcher jetzt ausschließlich zum Betriebe

der Fähre dient und sich bis an die Grenze der Gemarkung Altendorf erstreckt. Der Preis für
diese Grundstücke ist in den angegebenen 80.000 M enthalten.

§ 3
Für Unbequemlichkeiten beim Fährbetriebe, die etwa während des Baues entstehen sollten,

kann Drewes Schadenersatz nicht verlangen.
§ 4

Die Übergabe des Kaufobjekts muss auf Verlangen des Verkäufers nach Ablauf einer vierwöchi-
gen Ankündigungsfrist, spätestens jedoch am 1. April 1909 oder früher sofort nach der behördli-

chen Abnahme der Brücke erfolgen. 
§ 5

Falls der Verkäufer seine Fähre vor Fertigstellung der Brücke abtreten will, hat er die Fähruten-
silien Prahm mit Zubehör einschließlich 2 Ketten und Kähne bis zur Beendigung des Brücken-
baues bzw. Inbetriebstellung der Brücke unentgeltlich der Gemeinde Osten zur Verfügung zu
stellen. Für etwaige Beschädigungen des Prahms und der übrigen Fährutensilien haftet die

Gemeinde.
§ 6

Die Kosten dieses Vertrages, welche mit in die Bausumme eingerechnet werden, zahlt die
Gemeinde Osten.“

Chronik-4  27.03.2009  10:10 Uhr  Seite 137



Vertrag mit der 
Maschinenbaugesellschaft 

Im Juni 1908 war ja beschlossen, die Aus-
führung des Baues der projektierten Brü-

cke an die entsprechenden Firmen zu verge-
ben. Die Pfeiler der Schwebefähre sollten bis
zum 15.11.1908, die ganze Fähre bis zum
1.7.1909 fertiggestellt sein. Der schon
anwesende Diplom-Ingenieur Max Pinette
wirkte sogleich als Bauleiter und konnte der
Gemeindeversammlung am 10.7.08 mittei-
len, das entgegen den Bedenken des Baurats
Abraham, doch noch im Herbst des Jahres
1908 mit dem Rammen der Pfeiler begon-
nen werden könnte. Im April 1908 hatte die
Gemeinde Osten dem Herrn Diplom-Inge-
nieur Pinette, zurzeit Unteroffizier im Gar-
depionierbataillon zu Spandau auf Empfeh-
lung des Professors S. Müller in Charlotten-
burg, die Stelle des bauleitenden Beamten
der in Osten geplanten Schwebefähre ange-
boten. Der Antritt sollte, wenn die Finanzie-
rung gesichert war, so bald als möglich erfol-
gen und das Gehalt monatlich 350 Mark
betragen. Dazu sollte eine Bauzulage von
monatlich 100 Mark während der eigentli-
chen Bauzeit erfolgen und eine Fahrkarte 2.
Klasse von und nach Berlin gestellt werden.
Bei Reisen würde es Tagegelder und Reise-
kosten nach den für die Regierungsbaumeis-
ter der Staatsbauverwalter geltenden
Bestimmungen geben. Für Urlaub und
Krankheitsfall würden diese Bestimmungen
ebenfalls gelten. Von einer Unfallhaftpflicht
für Pinette wollte die Gemeinde absehen, da
er ja über 3.000 Mark verdienen würde,
aber man wollte doch beim Landratsamt in
dieser Sache nachfragen.

Man erklärte dem Ingenieur, die zu
errichtende Anlage sei die erste in Deutsch-
land und bereits genehmigt. Der Entwurf

müsse aber von ihm bezüglich der Standsi-
cherheit und der Massenberechnung gründ-
lich nachgeprüft werden. Deshalb müsse er
zunächst in Neuhaus wohnen. Dann wären die
Verträge mit den bereits bestellten Firmen
abzuschließen und der Bau so bald als möglich
zu beginnen.Am 27. Juli wurde mit den Ver-
messungsarbeiten begonnen, da der Bau der
Pfeiler noch vor dem Winter fertiggestellt
werden sollte. Die Schifffahrt erhielt für die
Bauzeit eine besondere Polizeiverordnung,
um den Bau nicht zu gefährden und Unfälle zu
vermeiden. Der kleine Schlepper „Fritz“
unterstützte vorbeikommende Schiffe.

Auf der Gemeindeausschuss-Versamm-
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lung vom 26. Juni 1908 wurde im Beisein
von Herrn Kihn als Vertreter der Firma Gus-
tavsburg einstimmig beschlossen:

„Der von Herrn Baurat Abraham vorge-
tragene Vertragsentwurf mit der Firma Gus-
tavsburg wird unter Vorbehalt kleiner redak-
tioneller Änderungen genehmigt. Der Ver-
trag weist eine Bausumme von 145.000 M
nach, zu welchem Betrage evtl. ein Aufschlag
von höchstens 3 % von 100.000 tritt. Der
Vertrag soll in definitiver Fassung demnächst
vorgelegt werden.“

In der folgenden Versammlung erläuterte
der Diplom-Ingenieur Pinette den Anwesen-
den die inzwischen geschehenen Änderun-

Historie

Vertrag

Zwischen der Gemeinde Osten einerseits und der Vereinigten Maschinenfabrik Augsbrug

und Maschinenbaugesellschaft Nürnberg A.-G. Zweiganstalt Gustavsburg andererseits

ist aufgrund stattgehabter Verhandlungen unter Zugrundelegung der angehefteten

Bedingungen nachstehendes Abkommen getroffen:

Die MAN übernimmt die Lieferung und Aufstellung der Schwebebahn über die Oste bei

Osten einschließlich Unterbau, eiserner Überbauten und maschinellen Einrichtung,

ausschließlich der Erd- und Pflasterarbeiten für die Wagenrampe und ausschließlich der

Steinschüttungen und ausschließlich der elektrischen Einrichtung nach dem der

Gemeinde Osten eingereichten Entwurf vom 16. Juni 1908 der noch einzuliefernden und

seitens der Gemeinde Osten zu genehmigenden Werkzeichnungen und praktischen

Berechnungen.

Die Vertragssumme ergibt sich aus dem angehefteten Kostenanschlag und den Bedingun-

gen aufgrund welcher die spätere Abrechnung erfolgt. 

Die betriebsfertige Ablieferung der Gesamtanlage erfolgt spätestens am 30.Juni 1909.

Im Übrigen sind die angehefteten besonderen Bedingungen und allgemeinen Bestim-

mungen als Teil dieses Vertrages anzusehen, sodass alle darin enthaltenen Bestimmungen

volle Gültigkeit haben und bei etwaigem Widerspruch den sonst ebenfalls gültigen hier

angehefteten Allgemeinen Vertragsbedingungen für die Ausführung von Werksbauten

vom 1. Januar 1900, sowie den besonderen Vertragsbedingungen für die Anfertigung,

Lieferung und Aufstellung von größeren zusammengesetzten Eisenkonstruktionen vom

25. November 1891 vorgehen.
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rer-, Zimmermanns- und Erdarbeiten
kämen noch hinzu.

Windenergie war übrigens schon damals
ein Thema: Es wurde auch die Möglichkeit
eines Antriebs durch einen von Wind getrie-
benen Generator geprüft, der natürlich auch
einer elektrischen Anlage bedurft hätte. Die
entsprechende Berechnung ergab einen
Betrag in Höhe von 28.520 Mark. Davon
entfielen 7.260 Mark auf den durch Wind
betriebenen Generator.Wegen der höheren
Kosten wurde von einem derartigen Antrieb
abgesehen.
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Für eine Vorausberechnung der Betriebs-
kosten wurde angenommen, dass die Gon-
del dreimal in einer Stunde hin- und herfah-
ren würde und eine Fahrt fünf Minuten dau-
ere. Dafür würden pro Jahr 9855
Kilowattstunden elektrischer Energie ver-
braucht werden. Als Betriebsstoff für die
Motoren würden jährlich etwa 7.640 Kilo-
gramm Petroleum verbraucht werden. Mit
Verzinsung (784,32 Mark) und Amortisa-
tion (1.044,39 Mark) wurden die jährlichen
Betriebskosten auf 3.070,21 Mark
geschätzt.

gen gegenüber dem ursprünglichen Vertrag,
der dann verlesen und einstimmig genehmigt
wurde. Am 3. August 1908 erfolgte die
Unterzeichnung des Vertrages.

Der für den Antrieb der Schwebefähre
benötigte elektrische Strom musste am Ort
erzeugt werden. Dazu war es erforderlich,
für die Antriebsmotoren mit Gleichstromge-
neratoren und die Akkumulatoren ein
Maschinenhaus zu errichten. Es wurden
zwei Motoren von je zehn PS Leistung vor-
gesehen, die sowohl mit Petroleum als auch
mit Benzin oder Benzol betrieben werden
konnten. Eine spätere Vergrößerung der
Stromerzeugungsanlage sollte möglich sein.
Bauleiter Pinette zeichnete den Bauplan für
das Maschinenhaus.

Im Juli 1908 übersandte die mit der
Erstellung des elektrischen Antriebs der
Schwebefähre beauftragte Allgemeine Elek-
trizitätsgesellschaft, Berlin, (AEG) den Kos-
tenvoranschlag für die entsprechende
Anlage in Höhe von 19.608 Mark. Davon
entfielen 6.400 Mark für den mechanischen
Teil und 13.208 Mark auf die elektrische
Einrichtung einschließlich der beiden Moto-
ren und der Montage. Die Kosten für Mau-

Historie

AEG-Gleichstrommotor, 1908

Windturbinen-Angebot von 1909
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Die Bauzeit

Baurat Abraham reichte während der ersten
Monate der Bauzeit immer noch Ände-

rungsvorschläge ein, bis schließlich die Firma
MAN erklärte,man hoffe,dass nun endlich eine
endgültige Entscheidung getroffen würde,denn
wegen der ständigen neuen statischen Berech-
nungen wäre der vertragliche Endtermin sonst
nicht einzuhalten. Abraham erreichte aber, die
Bausumme von 148.000 auf 145.000 Mark zu
drücken.

Im Kostenanschlag war der Tagelohn für ver-
schiedene Arbeiter aufgeführt: ein Monteur
bekam 1,50 Mark, ein Polier ebenfalls 1,50
Mark, ein Geselle 1,20 Mark, ein Arbeiter 80
Pfennige und ein Lehrling 50 Pfennige.

Während der gesamten Bauzeit führte Bau-
leiter Pinette einen regen Schriftverkehr mit
der Baufirma. Er musste nicht nur viele plötz-
lich auftauchende technische, sondern auch
finanzielle Probleme der unterschiedlichsten

Arten lösen. Im März 1909 ging es um die
Standsicherung der Pfeiler, die von der Firma
A. D. Hahn, Inhaber Carl Hahn, in Osten
erstellt wurden. Um diese zu sichern, sollten
unbedingt Steinschüttungen erfolgen, die aber
auf Kosten der Gemeinde gehen würden. Als
Baurat Abraham darauf bestand,die Konstruk-
tionsunterkante um fünf Meter zu senken,
führte diese Änderung zu großen Neuberech-
nungen für die Hauptträger. Seit dem 12.
Januar 1909 nannte die Baufirma sich Maschi-
nenfabrik Augsburg-Nürnberg A.G (MAN).

Anfang August 1909 war der Bogen der
Brücke geschlossen. Nun lud die Gemeinde
die Arbeiter und Einwohner von Osten zur
Richtfeier am 5.August ein. Dazu war vorge-
sehen: Ein Abendessen in der Schützenhalle
(Butterbrot mit verschiedenen Auflagen) und
ein Fackelzug mit anschließendem Kommers.
Festbeitrag mit Abendbrot 1,- Mark, ohne
0,50 Mark. Familie Claus Drewes schmierte
336 Butterbrote, das Stück zu 30 Pfennig.
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Dazu schenkte Drewes 446 Liter Bier aus. Ins-
gesamt kostete die Feier die Gemeinde 223,80
M. Nach dem Richtfest konnte ein großer Teil
der reichlich 50 beim Bau beschäftigten Arbei-
ter Osten verlassen.

Leider waren auch Todesopfer während des
Baus zu beklagen. Der Schlosser Strohhecker
kam beim Versuch,einen Ertrinkenden aus der
Oste zu retten, ums Leben. Man fand ihn vier
Tage später unter dem Fährprahm. Ihm sollte
auf Gemeindekosten ein Granitstein als Denk-
mal gesetzt werden. Bei späteren Anstrichar-
beiten verunglückten noch weitere Menschen.
Der Anstreicher Schwinghoff erkletterte in
betrunkenem Zustand das Gerüst der Schwe-
befähre und stürzte ab. Ein weiterer Maler
kam durch die Berührung mit den Hochspan-
nungsdrähten zu Tode. Ein dritter Anstreicher
überhörte das Signal zur Abfahrt der Gondel
und erlitt tödliche Quetschungen.

Historie

Richtfest Anfang August 1909
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zunächst für den Betrieb der Prahmfähre,
aber später auch für die Schwebefähre. Ihnen
wurde ein Jahresgehalt von 900 Mark bewil-
ligt.

Heinrich Jark war 36 Jahre lang erst Fähr-
mann, dann Fährschaffner in Osten. Nach
seiner Arbeit für die Firma Hahn beim Auf-
stellen der Pfeiler übernahm er es zuerst,
den alten Fährprahm zu bedienen. Als die
Gemeinde neben der elektrisch betriebenen
Fährgondel zunächst noch Personen mit dem
Fährkahn über die Oste setzte, ruderte
Heinrich Jark den Kahn auf die andere Seite,
bis er dann Fährschaffner wurde und als sol-
cher allerlei erlebte. Er war es, der bei der
Einweihung die bunt geschmückte Gondel
bei der ersten Fahrt bediente.

Für die Arbeit im Maschinenhaus am Roh-
ölmotor wurde Jacob Hagenah als Schlosser
mit einem Jahresgehalt von 1200 Mark ein-
gestellt. Später wurde der benötigte elektri-
sche Strom von der Portland Zement Fabrik
bezogen, bis der Anschluss an das Überland-
werk möglich war.

Mitte September 1909 war der spektaku-
läre Bau vollendet. Der Regierungspräsident
bestimmte Sonnabend, den 25.September,
vormittags 10 Uhr als Termin für die Bauab-
nahme, die problemlos vor sich ging. Zu die-
sem Zweck musste die Fähre zur Probe ein
Gewicht von 16,5 Tonnen befördern.

Die Gemeinde plante zur offiziellen Eröff-
nung am 1.Oktober ein großes Fest und lud,
angefangen beim Oberpräsidenten der Pro-
vinz, alle prominenten Vertreter der Verwal-
tung und Geschäftswelt zum Festmahl ein.
Leider trafen gerade von den höheren Beam-
ten viele Absagen ein, auch von Dr. Diedrich
Hahn, der sich ebenfalls für den Bau der
Schwebefähre eingesetzt hatte: „Durch
Krankheit hier festgehalten, sende ich herz-
lichen Glückwunsch zur Einweihung der

Fährtarif und Fährleute

Nun, da ein Ende des Baues abzusehen
war, hatte die Gemeinde neue Pro-

bleme zu lösen. Zunächst ging es um den
Fährtarif der neuen Schwebefähre. Der vom
Gemeindeausschuss ausgearbeitete und zur
Genehmigung an den Landrat gesandte Tarif
kam mit leichten Abänderungen zurück,
wurde so aber von der Gemeinde geneh-
migt.

Danach ging es um die Fährleute. Ein
neun Paragrafen umfassender Vertrag regelte

genauestens die Aufgaben des Fährpersonals.
Zu Fährleuten der ersten Stunde wurden
Heinrich Jark und Christoph Meyer gewählt,
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Schwebefähre. Möge sie einen neuen Auf-
schwung der Gemeinde einleiten.“ Von der
Baufirma MAN wollten zwei Herren an der
Feier teilnehmen. Auf Wunsch des Neu-
häuser Landrats Freiherrn von Schröder
sollte nachmittags 13 Uhr auf der Basbecker
Seite(!) eine kurze Einweihungsfeier stattfin-
den. Daran sollten sich möglichst viele Per-
sonen beteiligen und ab 12.30 Uhr freie
Überfahrt über die Oste haben. Der Landrat
hielt dort auch die Festrede. Anschließend
fuhr man mit der neuen Fähre nach dem mit
Flaggen geschmückten Osten, wo eine große

Historie
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Gefeiert wurde die Einweihung der Fähre am 1. Oktober 1909 auch auf der Basbecker Seite der Oste
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Menschenmenge die
Ankommenden begrüßte.
Um 15 Uhr begann das Fest-
essen in Sundermeyers
Hotel, das die Gemeinde für
die 33 teilnehmenden Per-
sonen 266,05 Mark kostete.
In vielen Trinksprüchen
wurde auch der am Bau
beteiligten Abwesenden
gedacht, insbesondere des
Herrn Baurat Abraham,
der die erste Blaupause der
Schwebefähre angefertigt
hatte. Abraham war zum
1. Juni 1909 nach Berlin
versetzt worden. Der Kreis Neuhaus wür-
digte seine Verdienste, vor allem um den Bau
der Schwebefähre, aber auch um die Einrich-
tung der Neuhäuser Strombadeanstalt und
die Erfindung der Hebersiele, durch die
große Strecken von Tiefländereien entwäs-
sert werden können und veranstaltete ihm
zu Ehren ein großes Abschiedsfest.

Bemerkenswert bleibt an dieser Stelle,
dass bis mindestens zum Jahr 1923 einzelne
Fahrgäste immer noch mit einem Fährkahn
übergesetzt wurden.

Dem ersten auf ein Jahr gewählten Auf-
sichtsrat für den Betrieb der Schwebefähre
gehörten Schlossermeister B. Ebeling,
Bäckermeister Heinr. Ahlf, Gerichtsassistent
P. Dyes, Rechtsanwalt Holzendorff und Gast-
wirt Peter Moje an.

Als Lohse sich noch, wie bisher gewohnt,
um die Fährangelegenheiten kümmerte und
entsprechende Briefe geöffnet hatte, protes-
tierte Rechtsanwalt Holzendorff sofort und
forderte gleichzeitig eine noch nicht begli-
chene Rechnung an.

Inzwischen war die Errichtung dieses
außergewöhnlichen Bauwerks allgemein
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bekannt geworden und sorgte durchaus für
Schlagzeilen in den großen deutschen Blät-
tern. Zur Einweihung schrieb das in Berlin
erscheinende „Neue Blatt“ etwa:
„Die Hängebrücke in Osten bei Ham-
burg. Eine großzügige moderne Anlage ist
bei Hamburg zur Verbindung der beiden
Elbufer geschaffen worden. Eine riesige
Hängebrücke schwingt sich bei Osten und
bildet die Tragkraft für eine Fähre, die
dem Lasten- und Personenverkehr zwi-
schen den Ufern dienen soll. Infolge des
regen Schiffsverkehrs an der Elbmündung
ist die Anlage von Brücken für den Fuß-
gänger- und Wagenverkehr nicht zweck-
mäßig, weil sie ein Hindernis für die
Durchfahrt der großen Seeschiffe bildet.
Die neue Hängebrücke, die ein bedeutsa-
mes Werk deutscher Ingenieurkunst dar-
stellt, ist so hoch angelegt, dass sie auch
dem größten Seeriesen eine bequeme
Durchfahrt gestattet.“

Noch 1921 konnte man als Unterschrift
für ein Foto lesen:
„Die Fähre über die Elbe bei Stade, die
einzige Schwebefähre Deutschlands“. 

Die Zeichnung von Baurat Abraham 
(Blaupause)

Die Rechnung über das Festessens im
„Hotel Sundermeyer“
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Streit über die 
Abrechnung 

Nach dem großen Einweihungsfest kam
die große Abrechnung.Als es im Jahre

1911 um die Endabrechnung mit MAN
ging, wurde der Ton zwischen dem Ostener
Gemeindevorsteher und dem Werk Gustavs-
burg rauer. Man wollte eine Bestätigung der
bisher nur mündlichen Zusicherung einer
Reduzierung der Restforderung und baldige
Behebung aller inzwischen aufgetretenen
Mängel.Am 29. Oktober erinnerte die AEG
einen Restbetrag in Höhe von 10.176 Mark.
Allerdings überwies das Landesdirektorium
erst am 29. November die Provinzialbeihilfe
nach Osten. Das Werk Gustavsburg stellte
seine Forderung auf: 149.360,65 Mark,
wozu noch 464,20 Mark außervertragliche
Leistungen kamen, und bat am 9. Oktober
1909 den gewesenen Bauleiter Pinette in
Charlottenburg, die Begleichung der dritten
Rate durch die Gemeinde Osten zu veran-
lassen.

Die Gemeindeversammlung erkannte die
Rechnung der Baufirma nach genauer Prü-
fung als richtig an. Allerdings sollte die ver-
einbarte Konventionalstrafe von der

Gesamtrechnung abgezogen werden, da die
Schwebefähre nicht zum vertraglich verein-
barten Termin, dem 1. Juli 1909, fertigge-
stellt worden war. Natürlich protestierte
die Firma und wies darauf hin, dass man von
den tatsächlichen 149.360,65 Mark Unkos-
ten schon 1360 Mark vertragsgemäß abge-
zogen habe. Die Reklamation des Anstriches
habe man dem Malermeister mitgeteilt und
diesen aufgefordert, die Beanstandungen zu
beheben. Teilweise war noch gar kein
Anstrich erfolgt oder der zweite Anstrich
nicht ausgeführt, da waren die ersten Nieten
schon verrostet. MAN argumentierte, der
Bau sei unter schwierigen Verhältnissen
erstellt, außerdem sei die elektrische Anlage
nicht rechtzeitig fertig gewesen. Zudem
habe Herr Pinette mit ihnen abgemacht,
dass gegen Niederschlagung der Konventio-
nalstrafe der Gemeinde die beiden Lan-
dungsstege kostenfrei überlassen würden,
was auch geschehen sei. Die Firma sei
schließlich der Gemeinde außerordentlich
in ihren Forderungen entgegen gekommen,
um überhaupt den Bau zu ermöglichen.

Dagegen führte die Gemeinde an, dass
der zum Transport von Baumaterialien
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benutzte Prahm erheblich beschädigt wor-
den sei, sodass man dem Besitzer 600 Mark
als Entschädigung bisher gezahlt habe,
obwohl Ingenieure der Firma ausdrücklich
erklärt hatten, das Werk komme für Abnut-
zung und Schäden auf. Außerdem habe man
den Fertigstellungstermin schon auf den 10.
August verlängert. Der Gemeindevorsteher
führte noch weitere Mängel an, hoffte aber,
dass man sich gütlich einigen könnte. Da
auch die AEG Konventionalstrafe zahlen
sollte, schoben sich die Firmen gegenseitig
die Schuld zu. Auch mit der Forderung der
Motorenfabrik gab es Probleme. Diese
Firma antwortete auf einen Abzug von der
Rechnung:

„... dass ... Herr Ing. M. Pinette in per-
sönlicher Verhandlung ... unsere Forderung
voll bewilligt hat.“ 

Am 27. März 1911 unterzeichnete Ge-
meindevorsteher Lohse die Zusammenstel-
lung der den Bau der Schwebefähre betreffen-
den Gesamteinnahmen (274.344,83 Mark)
und Gesamtausgaben (274.050,22 Mark).
Der Kassenbestand ergab eine Summe von
294,61 Mark, die in die Betriebskasse der
Fähre abgeführt werden sollten.

Historie

Die erste Postkarte der
Schwebefähre 
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schuss zu einem Pinette-Brief „festgestellt,
dass die Aufmessung u. Zahlung nach Fertig-
stellung der Arbeit aufgrund einer von Hahn
zu liefernden Skizze erfolgen solle, während
nach den Bauakten die Aufmessung der
Materialien im Schiffe vereinbart ist. –
Abgesehen von dem ungehörigen Ton des
Schreibens mag hierbei festgestellt werden,
dass ein derartiges Versehen mit den Pflich-
ten eines Bauleiters nicht vereinbar ist. Wel-
chen Wert hat unter diesen Umständen der
Prüfungsvermerk des Bauleiters?“

Der Streit eskaliert weiter: Die Gemeinde
Osten schrieb an Max Pinette am 5.2.1910:
„In der Anlage übersenden wir Ihnen eine
Anzahl Rechnungen p.p. sowie Äußerung
der Rechnungskommission mit dem Ersu-
chen, die fehlenden Prüfungsvermerke nach
ordnungsmäßiger Prüfung nachzuholen,
/…/. Zu Ihrem Schreiben vom 16.12.1909
bemerken wir, dass wir, auch ohne uns zu

Der Bauleiter Max Pinette

Diplom-Ingenieur Max – nicht Louis,
wie fälschlicherweise in einigen

Schriften überliefert – Pinette scheint seinen
Aufgaben als Bauleiter in Osten einigerma-
ßen zufriedenstellend nachgekommen zu
sein. Unstimmigkeiten ergaben sich erst, als
die Endabrechnungen gemacht werden soll-
ten. Pinette hatte sich im September 1909
bei seinem Abgang ausdrücklich verpflichtet,
sämtliche mit dem Bau der Schwebefähre in
Verbindung stehenden Abrechnungen ohne
jede Entschädigung ausführen zu wollen.

In einem längeren Briefwechsel zwischen
Gemeindevorsteher Lohse und Pinette geht
es unter anderem um die korrekte Kontrolle
der Abrechnungen der Firmen. Pinette ver-
wahrt sich darin vor Vorwürfen, nicht genau
abgerechnet zu haben.

Am 6.1.1910 wurde vom Gemeindeaus-

145

erkundigen, sehr wohl wissen, was zu den
Pflichten eines bauleitenden Ingenieurs
gehört, wobei hervorzuheben ist, dass wir
an dieser Stelle das Wort „Diplom“-Inge-
nieur lebhaft vermisst haben. Ob Sie den
Busch oder die Sandfuhren nachzählen und
aufmessen sollten, können wir Ihnen nicht
beantworten, nur müssen wir verlangen,
dass der Bauleiter, den wir sehr gut bezahlt
haben, uns dafür einsteht, dass die
Gemeinde nicht unnötige Rechnungsposten
an Arbeit und Material bezahlt. /…/ Wenn
Sie der Ansicht sind, dass bei dieser Man-
gelhaftigkeit Ihrer Leistungen in diesen
Punkten – wir verkennen keineswegs, dass
Sie ein guter Rechner gewesen sind – Sie
einen derartigen Ton uns gegenüber
anschlagen dürfen, so befinden Sie sich in
einem großen Irrtum. Abgesehen davon,
dass die von Ihnen beliebte Schreibweise –
auch wenn sie an den Gemeindevorsteher
anstatt an die Gemeinde-Vertretung gerich-
tet ist – uns gegenüber ungehörig ist,
machen wir Sie darauf aufmerksam, dass
wir uns in Zukunft keineswegs scheuen wer-
den, Ihnen in derselben Tonart, in die Sie
verfallen, zu antworten. Ergebenst
Gemeindeausschuss der Gemeinde Osten. 
i. A. der Gemeindevorsteher Lohse.“

Pinette antwortet am 25.2.1910:
„An den Gemeindeausschuss der Gemeinde
Osten. Von einer längeren Reise zurückge-
kehrt komme ich erst heute zur Beantwor-
tung Ihres Schreibens vom 5. d. M. Ich
möchte hierzu anmerken, dass ich die Prü-
fung der Rechnungen ect. freiwillig ohne
Anspruch auf Entschädigung übernommen
habe. Eine Verpflichtung hierzu würde für
mich nur dann für mich bestehen, wenn ich
bis zur Erledigung der gesamten Abrech-

Historie

Schriftliche Erklä-
rung Max Pinettes
für die Gemeinde
Osten
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fung, spätestens bis zum 15. März d. J.,
zurücksenden. 
Ergebenst M. Pinette, Dipl.- Ing.“

Bauleiter Max Pinette, der weder am Plan
zum Bau der Schwebefähre noch an deren
Konstruktion beteiligt war, sondern den Bau
nach den Plänen der Konstrukteure von
Gustavsburg zu überwachen hatte, bezog in
der Zeit von Mai 1908 bis 24. September
1909, seinem vermutlich letzten Arbeitstag
in Osten, 7.350 Mark an Gehalt. Dazu
kamen noch 449,65 Mark an Spesen.An der
Einweihungsfeier des Baus nahm er nicht
mehr teil, sondern sandte ein Telegramm mit
einem Glückwunsch und der Nachricht, dass
er verreist sei. Über die Gründe seiner
Nichtteilnahme lassen sich nur Vermutungen
anstellen, die mit dem schon erwähnten
ertrunkenen Gustavsburger Monteur in
Beziehung stehen.Als eines Mittags verschie-
dene Arbeiter einschließlich Pinette mit dem
Kahn gerade von der Basbecker Seite abge-
fahren waren, erschienen noch zwei Perso-
nen am Ufer, die auch übersetzen wollten.
Pinette ließ zurückfahren, die beiden stiegen
ein, und Pinette begann in gerader Richtung
über den Strom zu rudern, anstatt anfangs
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eine Strecke gegen den Strom zu fahren.
Dabei geriet der Kahn unter die Kette des
entgegenkommenden Prahms. Der größte
Teil der Kahninsassen konnte sich auf den
Prahm retten, während die Kette die beiden
Fahrgäste, eine Dame und einen Geschäfts-
reisenden, in die Fluten der Oste riss. Der
Schlosser Strohhecker sprang den beiden
sofort nach und erlitt einen Herzschlag. Der
Reisende ertrank leider. Die Dame konnte
glücklicherweise gerettet werden.

Dazu kamen vielleicht noch Differenzen
wegen der Entlohnung. Baurat Abraham
teilte der Gemeinde Osten im März 1909
mit:
„Herr Dipl.-Ing. Pinette schreibt, dass
wegen Zahlung der Feldzulage während des
Winters dort Zweifel beständen. Herrn
Pinette steht die Bauzulage auch während
der Bauunterbrechung zu. Er soll nach sei-
nem Vertrage ebenso gestellt werden wie ein
preußischer Regierungsbaumeister. Diesen
wird die Bauzulage aber während der bei
länger dauernden Bauausführungen fast
ohne Ausnahme eintretenden Bauunterbre-
chungen weiter gezahlt. /…/ Die Bauzulage
wird daher gezahlt werden müssen.“

Historie

nung im Dienst der Gemeinde geblieben
wäre. Gleichzeitig möchte ich aber auch
bemerken, dass eine Verpflichtung noch län-
ger als bis zum 1. Oktober vorigen Jahres in
Osten zu bleiben, keineswegs für mich
bestand. Bevor ich dorthin zur Bauleitung
kam, hatte Herr Baurat Abraham meinem
damaligen Chef, Prof. S. Müller, Berlin,
mitgeteilt, dass ich für etwa ein dreiviertel
Jahre, spätestens aber bis zum April 1909
nach dort gehen sollte. Ich gab aber meine
dortige Stellung auch deshalb zum 1.Okto-
ber auf, um der Gemeinde Osten die Kosten
für eine immerhin Monate dauernde
Abrechnung zu ersparen. Desto mehr war
ich erstaunt, als ich vom Herrn Gemeinde-
vorsteher Lohse einen Brief erhielt, in dem
heftige, aber völlig unberechtigte Vorwürfe
gegen mich enthalten waren und der infol-
gedessen den Tonfall meines Briefes zur
Folge hatte. Ich muss mich ferner gegen die
Bemerkung verwahren, dass meine Prü-
fungsvermerke keinen Wert haben. Ich setze
nur dann meinen Prüfungsvermerk unter
eine Rechnung, wenn ich in der Lage war,
dieselbe genau zu prüfen. Die mir über-
sandten Rechnungen werde ich nach Prü-

Eine der ersten kolorierten
Schwebefährenkarten
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wurde noch einmal der Wechsel angefor-
dert. Nach einer nochmaligen knappen Auf-
forderung, den Wechsel zurückzugeben, war
die Gemeinde auch dazu bereit. Der langjäh-
rige Gemeindevorsteher Lohse war aber
inzwischen ganz plötzlich verstorben, sodass
damals eine ordnungsgemäße Übergabe der
Amtsgeschäfte nicht mehr möglich gewesen
war. Nun musste der Nachfolger bekennen,
dass das angeforderte Schriftstück allen eifri-
gen Suchens zum Trotz nicht mehr aufzufin-
den war. Er konnte lediglich den Gustavsbur-
ger Hinterlegungsschein zurücksenden und
fragte an, was in diesem Fall weiter zu tun
sei. Nach Empfang des Scheins beruhigte die
Firma die verunsicherte Ostener Gemeinde
mit der Auskunft, dass der Wechsel nur bis

zum 1.12.1911 gültig gewesen sei und
außerdem nur dem Werk selbst hätte präsen-
tiert werden können. Ein Missbrauch wäre
nicht denkbar.

Wilhelm August Lohse, Kaufmann und
Gemeindevorsteher, war am 26.August
1911 verstorben. Die dankbare Gemeinde
widmete ihm einen Nachruf, und auch in der
Tageszeitung wurde seiner gedacht:
„Heute Nachmittag wurde unser Gemein-
devorsteher zu Grabe getragen. Über 20
Jahre hat Herr Lohse an der Spitze der
Gemeindeverwaltung gestanden und dane-
ben noch die Arbeiten eines Standesbeam-
ten erledigt. Arbeit und wieder Arbeit war

Betrieb der Schwebefähre 
bis 1923

Mittlerweile wurden laufend kleine
oder auch größere Ergänzungen und

Verbesserungen an der Schwebefähre, den
Pfeilern und den Rampen vorgenommen.
Die Gondel erhielt ein Wellblechdach und
Wartehäuschen wurden errichtet. Inzwi-
schen stellten sich auch gewisse Mängel am
Bau ein. Bei einer Vermessung der Brücken-
pfeiler ergab sich eine geringe unterschiedli-
che Senkung in Längsrichtung. Die Brücken-
baufirma erklärte diese Senkung als uner-
heblich, sie sollte aber weiter beobachtet
werden. Eine Garantie dafür lehnte sie ab, da
die Auftraggeber eigene Berechnungen über
die voraussichtlichen Pressungen an der Fun-
damentunterkante vorgelegt und deren Fest-
setzung der die Aufsicht führenden Baulei-
tung überlassen hatten. Von dieser wurden
weder bezüglich der errechneten Boden-
pressung noch bezüglich der Tiefe der Fun-
damente bei der Ausführung irgendwelche
Beanstandungen erhoben.

Als am 25. September 1911 die Garantie-
zeit abgelaufen war, verlangte das Werk den
als Sicherheit hinterlegten Sichtwechsel
zurück. Die Gemeinde wollte diesem
Wunsch unter der Voraussetzung entspre-
chen, dass das Werk Gustavsburg sich ver-
pflichten würde, kostenlos die Messung nach
einem Jahr zu wiederholen und für eventu-
elle Schäden aufzukommen. Das aber lehnte
die Firma mit dem Hinweis ab, dass die ver-
tragsmäßige Haftpflicht am 25.9.1911 abge-
laufen sei. Eine weitere Veränderung sei aber
auch nicht zu erwarten, und zudem wäre
eine regelmäßige Messung für derartige Bau-
ten sogar vorgeschrieben. Die dafür anfallen-
den Kosten seien aus dem Unterhaltungs-
fonds der Fähre zu bestreiten. Gleichzeitig
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die Losung! Welch Kopfzerbrechen und wie
manche Stunde Arbeit bis in die Nacht
hinein haben z. B. die Vorverhandlungen
und dann der Bau unserer Schwebefähre
Herrn Lohse bereitet. Darum hätten wir
ihm vollständige Genesung und noch man-
ches Jahr des Ausruhens gegönnt, nachdem
die Krankheit ihn zwang, vor Kurzem von
seinen Ämtern zurückzutreten. Es hat nicht
sollen sein! – Dass aber Herr Lohse als
Mensch wie als Gemeindevorsteher Liebe
und Anerkennung genoss, zeigten die über-
reichen Kranzspenden und das große Trau-
ergefolge.“

Das Amt des Gemeindevorstehers über-
nahm nun der bisherige Beigeordnete Her-
mann Wisch. Auch er musste sich mit vielen
Problemen um die Schwebefähre beschäfti-
gen. Das waren unter anderem die Beschaf-
fung des Treibstoffes für die Motoren und
der immer wieder nötige und auch leider
immer wieder mangelhafte Anstrich des
Eisengerüsts.Als 1921 wieder einmal gestri-
chen wurde, verunglückten, wie schon
erwähnt, zwei Maler tödlich. Der eine kam
durch die Berührung mit den Hochspan-
nungsdrähten zu Tode, der andere bemerkte
das Signal zur Abfahrt nicht und erlitt tödli-
che Quetschungen von einem Rad der Gon-
del. Er verstarb auf dem Weg zum Bahnhof.
Das verschwieg man jedoch den Bahnbeam-
ten und setzte ihn noch in den Zug! Eine
Nachprüfung ergab, dass niemanden ein Ver-
schulden an dem Unfall traf. Ein Ostener
Bürger erlitt beim Streichen einen Herz-
schlag und stürzte in die Oste. Der Anstrei-
cher Schwinghoff erkletterte in betrunke-
nem Zustand das Gerüst der Schwebefähre
und stürzte ab.

Recht bald nach Eröffnung der Schwebe-
fähre konnte die Gemeinde mit Genugtuung
feststellen, dass die neue Fähre gut angenom-

Historie
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men wurde und der Verkehr stetig wuchs.
Vor allem kamen jetzt schwer beladene Last-
wagen, die mit der alten Prahmfähre nicht
hätten übersetzen können, und auch die
Wagenverbindung zur nahen Geest war
erheblich reger geworden. Erfreulicherweise
funktionierte die Fähre reibungslos. Erwirt-
schaftete sie 1910 noch ein Minus von 663
Mark, so erbrachte sie im folgenden Jahr
schon ein Plus von 415 Mark. 1912 betrug
das Plus 285 und 1913 424 Mark.

1912 beabsichtigte die Gemeinde, ein
„Klosett“ bei der Fähre zu errichten. Die
Fähre sollte zudem einen neuen Total-
Anstrich zum Preis von 2070 Mark erhalten.
Da sich das Verkehrsaufkommen positiv ent-
wickelt hatte, wurde 1914 für die Sonn- und
Feiertage ein dritter Hilfsschaffner zur
Bedienung des Kahns eingestellt.

Nach Kriegsausbruch 1914 wurde die
Schwebebahn zunächst während der Nacht-
zeit von 11 bis 4 Uhr durch Gemeindemit-
glieder an beiden Ufern von je zwei Mann
bewacht, von denen einer bewaffnet sein
sollte.Am 29.9.1914, also kurz nach Kriegs-
ausbruch, beschloss der Gemeindeausschuss,
den Antrieb der Schwebefähre auf Dreh-

strom umzustellen. Dafür mussten zwei
neue Elektro-Motoren angeschafft werden.
Der Drehstrom sollte von einer Versor-
gungszentrale der Portland-Zement-Fabrik
in Schwarzenhütten über die Oste geleitet
werden. 1917 wurde der Aufsichtsrat er-
mächtigt, die nötigen Maßnahmen zur
Beschaffung des elektrischen Stroms von der
Portland-Zement-Fabrik, Zentrale Schwar-
zenhütten, bis zum Höchstbetrag von
20.000 Mark einzuleiten.

Als 1920 die Gemeinde Basbeck an die
Gemeinde Osten herantrat mit der Bitte,
sich an den Kosten zum Bau einer Bahnver-
bindung Bederkesa-Basbeck zu beteiligen,
erinnerte der Gemeindeausschuss an die
damalige Ablehnung einer Beteiligung am
Bau der Schwebefähre und lehnte jede Kos-
tenbeteiligung ab. Es hieß, der Schwebefäh-
renbau sei nur durch die „angestrengteste
Tätigkeit des verst. Abgeordneten Dr. Die-
derich Hahn zustande gekommen“.

1921 wurde beschlossen, den Drehstrom
für die Fähre auf Gleichstrom umzustellen.
Die Kosten einschließlich eines Motors auf
der Gondel sollten sich auf 50.000 Mark
belaufen.
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Die Schwebefähre in der
Zeit 1923 bis 1948 

Im Laufe der Zeit gingen bei der
Gemeinde Osten viele Anträge auf Fähr-

geldermäßigung ein, denen aber nur selten
entsprochen wurde. Im Dezember 1931
erklärte der Regierungspräsident in Stade auf
Anfrage, „die Offiziere und Mannschaften
der Wehrmacht sind keine Beamte. Sie sind
daher von der Bezahlung des Fährgeldes nicht
befreit, sofern die Befreiung für sie bei Aus-
übung des Dienstes in dem Fährtarif nicht
vorgesehen ist“. Als 1936 der Vorsitzende des
Kreisausschusses des Kreises Land Hadeln die
gebührenfreie Benutzung der Ostefähre in
Osten für SS-Angehörige verlangte, entschied
die Gemeinde, zunächst versuchsweise für ein
halbes Jahr allen Uniformierten und deren
Fahrzeugen die Überfahrt zum halben Preis zu
gewähren. Daraufhin verlangte Landrat
Hasse, dass die Gemeinde auf dem Dienst-
weg, d.h. durch seine Hände, die Genehmi-
gung dafür beim Regierungspräsidenten ein-
holen müsse. In der Antwort wies die
Gemeinde auf eine allgemeine Änderung des
Fährbetriebes hin, der erst einmal mit der
Regierung in Stade geregelt werden müsse.
Als eine erneute Anfrage vom Landrat ein-
ging, waren leider die Beigeordneten abwe-
send und der Bürgermeister auf Erholungsur-
laub. Auch die nächste Aufforderung wusste
der Bürgermeister aufzuschieben, bis schließ-
lich der Regierungspräsident in einem allge-
meinen Nachtrag Vergünstigungen für die SS
nicht erwähnte.

Die Fährgelderhebung sorgte häufig für
Probleme unterschiedlicher Art in Osten.
Am 9.März 1935 gab es eine Anzeige wegen
Unterschlagung von Fährgeldern. Die
Gemeinde hatte seit Anfang 1935 eine
strenge Kontrolle der Fährschaffner einge-

Historie

Winterstimmung in den 1920er-Jahren
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Die Gemeinde Osten stand während der
gesamten Betriebszeit der Schwebefähre mit
der Baufirma MAN, Werk Gustavsburg, in
Verbindung, da immer wieder Wartungsar-
beiten durchgeführt werden mussten. 1940
wurden für 3240 Mark Eisen und Stahl zur
Verstärkung verarbeitet. Die gesamte Repa-
ratur kam auf 26.493,96 RM. Das zulässige
Gesamtgewicht betrug nun 24 Tonnen.

Im Laufe der ersten 50 Jahre ist viel zur
Erhaltung und Betriebssicherung der Schwe-
befähre getan worden. Der Personenstand
erhielt einen Schutz gegen Regen und Wind,
und eine Enteisungsanlage wurde 1955 ein-
gebaut. Zweimal bekam die Gondel einen
neuen Bodenbelag, Laufräder und Laufschie-
nen wurden mehrfach erneuert. Die Betäti-
gung der Gondelklappen wurde von Hand-
auf Elektrobetrieb umgestellt. Verkehrsam-
peln und Schlagbäume regelten die Auffahrt
zur Fähre. Die Anfahrten sind verbessert und
die beiderseitigen Fährlücken erheblich ver-
breitert worden. Alle vier bis fünf Jahre
wurde das Fährgerüst entrostet und anschlie-
ßend neu gestrichen.

Im November 1947 beschloss die

führt. Dabei stellte sich heraus, dass ein
Hilfsschaffner Fährgelder veruntreut hatte,
indem er den Fährgästen nicht die richtigen
Fährscheine für die Überfahrt aushändigte.
Anstelle von Zetteln im Wert von 3 RM hatte
er nur Zettel im Wert von 2,05 RM abgeris-
sen. Als er nach Dienstablösung zum
Gemeindeschulzen bestellt wurde, ging er
zunächst zur Fähre und änderte sein dort
befindliches Kontrollbuch. Schon früher war
vermutet worden, dass der Hilfsschaffner
nicht immer ordnungsgemäß Fährgeldzettel
abgerissen hatte. Der Gemeindeschulze
hatte aber bisher noch nichts unternommen,
weil er sichere Beweise haben wollte, die
nun vorhanden waren. Der Hilfsschaffner
wurde auf der Stelle entlassen.

1936 betrugen die Rücklagen des Reser-
vefonds der Schwebefähre 110.000 Mark,
von denen 10.000 Mark für eine größere
Reparatur benötigt wurden. Es wurde eine
Verstärkung der Fähre bis zu einer Belastung
von 24 Tonnen durchgeführt.

Recht bedenklich aber war das Absacken
eines Brückenpfeilers, der durch erhebliche
Nacharbeiten gesichert werden musste.
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Gemeinde Osten, die sechs Fährschaffner
Barthold Diercks (bis Juli 1966), Klaus
Pohndorf (bis Mai 1952), Fritz Funk (bis 1.
Juni 1957),Walter Bergander, Ernst Patjens
und Klaus Sommer (bis 1.2.1954) anzustel-
len und erließ gleichzeitig eine Fährordnung.
Darin wurde Barthold Diercks zum dienstäl-
testen Fährschaffner ernannt und sollte vor
dem Fährausschuss die Verantwortung für
den geregelten Fährbetrieb übernehmen. Zu
Beginn des Sommers 1954 wählte die
Gemeindeversammlung Alfred Gerstbauer
zum Aushilfsfährschaffner. Die nach dem
Krieg eingeführten Fährscheine in Block-
form sollten im Herbst 1954 durch ein Rol-
lensystem ersetzt werden. Wenn einer der
Fährschaffner seinen Dienst aufgab, mussten
die ihm bisher ausgehändigten Fährscheine
dem Gemeinde-Finanzausschuss vorgelegt
und durch Feuer vernichtet werden.

Historie

Ehemalige Ostener Fährmänner(von links):
Fritz Funk, Heinrich von Holten, Heinrich
Meyer, Heinrich Rath, Wilhelm König, Fritz
Kühne, Barthold Diercks, Walter Bergander,
Alfred Gerstbauer, Hans Meyer, Fritz Armbrust
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Die Zeit nach 1948

Nach dem 2.Weltkrieg wurde die
Gemeinde Osten mit ihrer Schwebe-

fähre vor ganz neue Probleme gestellt, und
die waren nicht technischer Art, im Gegen-
teil: Die Fähre funktionierte wunderbar, ja,
vielleicht zu gut und trug erfreulich zu den
Gemeindefinanzen bei. Das bemerkte auch
ein findiger Finanzbeamter in Stade und
stellte nun fest, dass die Schwebefähre gar
keine Fähre, sondern ein Schienenfahrzeug
sei, da ja die Laufräder auf Schienen gleiten
würden. Davon leitete er nun schlauerweise
ab, dass Osten von den Einnahmen der
Fähre, die eben keine Fähre, sondern der
Eisenbahn gleichzusetzen sei, die üblichen 6
Prozent Beförderungssteuer zahlen müsste.
Ganz bescheiden verlangte das Stader
Finanzamt gleichzeitig rückwirkend von
1948 an die Summe von nur 12.000 DM.
Dagegen suchte sich die Gemeinde natürlich
zu wehren.

Die Angelegenheit hatte eine lange Vorge-
schichte. 1950 zahlte die Gemeinde Gewer-
besteuer (1801 DM), Körperschaftssteuer
(2000 DM) und Umsatzsteuer (215 DM),
die erst nach der Wäh-
rungsreform 1948 einge-
führt worden war. Schon
von dieser neuen Steuer
versuchte die Gemeinde
vergebens frei zu kom-
men. Das Finanzamt
erklärte schlicht, dass zwar
die Beförderung auf Was-
serstraßen umsatzsteuer-
frei sei, die Schwebefähre
aber Personen über eine
Wasserstraße befördere,
nicht im Wasser gleite und
damit steuerpflichtig sei.

Das Finanzamt definierte die Schwebefähre
ganz genau: „Es handelt sich tatsächlich um
eine schwebende Plattform, die nicht mit
dem Wasser in Berührung kommt.“

Als die Gemeinde Osten von der „Vereini-
gung der Fährbesitzer“ energische Unter-
stützung erhielt, wandte man sich an das
Oberfinanzamt in Hannover. Von dort kam
dann die überraschende Mitteilung, dass die
Gemeinde nun unter das Beförderungsgesetz
fallen würde und von der Umsatzsteuer
befreit sei. Aber sie kam vom Regen in die
Traufe, denn der letzte Satz des Bescheides

hatte es in sich: Das Finanzamt in
Stade sollte von dem Vorgang in
Kenntnis gesetzt werden, da dieses
für die Beförderungssteuer zustän-
dig war.Wieder setzte sich die „Ver-
einigung der Fährbesitzer“ ein und
teilte mit, „... der Fährbetrieb mit
Ausnahme des Eisenbahnfährbetrie-
bes fallen nicht unter“ das entspre-
chende Gesetz. Aber schon sechs
Wochen später verlangte das Stader
Finanzamt eine Übersicht über die
Fähreinnahmen. Gleichzeitig ver-
langte das Otterndorfer Finanzamt
die Unterlagen für die Umsatz-
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steuer, befand dann aber, solche Steuern
seien nicht angefallen. Nun kam es zu einem
regen Schriftwechsel, in dem das Stader
Finanzamt feststellte, dass es sich um eine
„Schienenbahn“ handele. Die „Vereinigung
der Fährbesitzer“ schrieb an den Oberkreis-
direktor in Otterndorf: „Es bleibt unerfind-
lich, welcher außergewöhnlich versierte
Sachverständige dem Finanzamt klarma-
chen konnte, dass es sich um eine Schienen-
bahn handelt. Für Fachleute erübrigt es sich,
über einen solchen Unsinn noch länger
Worte zu machen.“ 

Nach weiterem Hin und Her verlangte das
Finanzamt strikt die nötigen Unterlagen zur
Veranlagung zur sechsprozentigen Beförde-
rungssteuer. Als sich daraufhin der Ostener
Bürgermeister erkundigte, wie teuer ein
Prozess kommen würde, teilte ihm die Fähr-
besitzervereinigung mit, bei einem Streit-
wert von ca. 60.000 DM könnten sich die
Kosten auf etwa 2.000 DM belaufen. Im
Februar 1954 teilte das Finanzamt Ottern-
dorf mit, dass es sich in Osten nicht um eine
Eisenbahn handele. Dem schloss sich der
Regierungspräsident in Stade an. Trotzdem
bestand das Stader Finanzamt weiter auf sei-
ner Forderung, obwohl auch der Technische

Historie

Arbeiten am Basbecker Anleger um 1955
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Stade aufgehoben, aber gleichzeitig die
Angelegenheit zur erneuten Entscheidung
an dieses zurückverwiesen. Damit hatte sich
das Stader Finanzamt nach zehnjährigen Aus-
einandersetzungen durchgesetzt und sandte
sofort die Steuerforderung für die Beförde-
rungssteuer, die sich für die Zeit vom
21.6.1948 bis 31.12.1952 auf insgesamt
19.884,95 DM belief.

Überwachungs-Verein keine Schienenbahn
erkennen konnte. Nun rief die Gemeinde
Osten das Niedersächsische Finanzgericht
an. Dieses traf eine weise Entscheidung. Es
hob den Bescheid für die Beförderungssteuer
auf, erklärte aber auch ausdrücklich: „Der
Verkehr auf der Schwebefähre muss daher
grundsätzlich als ein Verkehr auf einer Schie-
nenbahn im Sinne des § 1 Abs. 1 BefStG
beurteilt werden.“

Inzwischen war im Jahr zuvor das Beför-
derungssteuergesetz geändert, sodass nun
Stade schreiben konnte: „Das Beförderungs-
gesetz 1955 enthält keine Ausnahmebestim-
mung für Fähren. Da die Schwebefähre vom
Finanzgericht als Schienenbahn erklärt ist,
unterliegt sie als solche ab 1. Juni 1955 der
Beförderungssteuer.“

Nun kam das Steuerproblem vor den Bun-
desfinanzhof in München. Hier sah man die
Schwebefähre nach den gesetzlichen Mög-
lichkeiten sogar als Hochbahn an. Zwar
wurde die Entscheidung des Finanzamtes
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Die Fährschaffner waren gewissenhaft
bemüht, die in der Fährordnung aufgeführ-
ten Anordnungen zu beachten. So kam es
immer wieder zu Zahlungen von Zwangs-
geld in Höhe von 10 DM, wenn der Fahrer
eines PKW die mitfahrenden Personen nicht
weisungsgemäß hatte aussteigen lassen. An
die Gemeinde Osten wurden viele Anträge
auf Fahrpreisermäßigung gestellt, denen
aber nur sparsam und bei absolut dienstli-
chen Fahrten entsprochen wurde. Andere
erhielten aufgrund ihrer beruflichen Tätig-
keit Vorfahrtsrecht. Gelegentlich wurde die
Fähre auch von Personen benutzt, die aus
irgendwelchen Gründen bei der Überfahrt
das Fährgeld nicht zahlen konnten. Als 1959
ein Matrose versprochen hatte, erst bei der
Rückfahrt zu zahlen, da er kein Geld bei sich
hatte, auf dem Heimweg aber versehentlich
an der Geversdorfer Fähre ankam, entschul-
digte er sich schriftlich und legte das ent-
sprechende Geld in Briefmarken bei. Ein
anderer hatte nur einen Hundertmarkschein
bei sich, auf den der Fährschaffner nicht
herausgeben konnte, und übersandte eben-
falls nachträglich die schuldigen 0,90 DM.
Andererseits war ein Fuhrunternehmer
nicht bereit, die anfallenden Fährgebühren

Historie

30.6.1956
Betrifft: Beförderungssteuer der Schwebefähre Osten.

Das Nieders. Finanzgericht Hannover hat durch das Urteil vom 27.4.1956 die Ein-
spruchsentscheidung vom 17.4.1954 aufgehoben und die Schwebefähre Osten von der
Beförderungssteuer freigestellt, weil der Betrieb zwar als Schienenbahn, zugleich aber
als Fähre anzusehen sei, die nach § 1 Abs. 3 Beförderungssteuergesetzes alter Fassung
nicht der Beförderungssteuer unterliege.
Das Beförderungssteuergesetz 1955 enthält keine Ausnahmebestimmung für Fähren.
Da die Schwebefähre vom Finanzgericht als Schienenbahn erklärt ist, unterliegt sie als
solche ab 1.6.1955 der Beförderungssteuer. Ich bitte daher, die Entgelte für die Zeit vom
1. Juni 1955 bis 31.12.1955, getrennt nach Personen-, Gepäck- und Güterbeförderung,
für jeden Monat besonders in einer Aufstellung bis zum 20. Juli 1956 nachzuweisen
und die Beförderungssteuer zu entrichten.
Für die Zeit ab 1.1.1956 bitte ich zum gleichen Zeitpunkt monatlich getrennt Voran-
meldungen abzugeben, die Beförderungssteuer zu entrichten und die Voranmeldungen
pünktlich laufend zum 12. jeden Monats für den vorangegangenen Monat einzurei-
chen.

Die geschmückte Godel zur 50-Jahr-Feier
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zu bezahlen, sodass die Gemeinde Osten
einen Rechtsanwalt einschalten musste und
es zu einem längeren Rechtsstreit kam, der
aber zugunsten der Gemeinde Osten aus-
ging.

1959 feierte die Gemeinde Osten das 50-
jährige Jubiläum der Schwebefähre. Die
Gemeinde lud zum offiziellen Teil viele
Ehrengäste ein. Der Bürgermeister konnte
bei dieser Gelegenheit wichtige Aussprachen
mit Gästen der Behörden und Industrie füh-
ren. Das Fest begann mit einem Standkon-
zert an der Fähre. Abends führte die „Döser
Speeldeel“ ein Theaterstück auf. An 689
Ostener Einwohner wurden Gutscheine im
Gesamtwert von 2.124,50 DM ausgegeben.
Insgesamt kostete das Fest die Gemeinde
6.609,50 DM.

In regelmäßigen Abständen wurde die
Fähranlage vom Technischen Überwachungs-
Verein überprüft. Die TÜV-Untersuchung
im März 1960 ergab schwerere Mängel nur
an den Laufschienen. Gleichzeitig wurde
gesagt, dass die Anlage mit hoher Wahr-
scheinlichkeit noch ca. 20 Jahre ihren Dienst
tun könne. Es wurden aber auch Vorschläge
zur Leistungssteigerung gemacht. Die Fahr-
geschwindigkeit sei kaum zu steigern, aber
bei einer Vergrößerung der Gondelgrundflä-
che in der Länge auf 18 Meter und in der
Breite auf 5,4 Meter könnten doppelt so viel
Personenkraftwagen der Mittelklasse beför-
dert werden. In Bezug auf das zulässige
Gesamtgewicht von 24 Tonnen beständen
dabei keine Bedenken. Für die Gondel selbst

müsste wegen des Gewichtes als Werkstoff
Aluminium verarbeitet werden. Die Baukos-
ten für eine neue Gondel wurden mit
102.000 DM beziffert. Im Schreiben des
TÜV wurden noch weiter bauliche Verände-
rungen vorgeschlagen.Trotzdem wurde eine
Vergrößerung der Gondel nur als Notlösung
angesehen.

Als im Laufe der Zeit der Straßenverkehr
und besonders der Wochenendverkehr
immer stärker zunahm, wurde es offensicht-
lich, dass die Schwebefähre diesem Anspruch
nicht mehr ausreichend gewachsen war. Im
Fährverkehr über die Elbe war man schon
dazu übergegangen, größere Fährschiffe ein-
zusetzen. Ein großer Teil der damals die Elbe
überquerenden Fahrzeuge setzte seinen Weg
über die B 495 Richtung Bremervörde fort.
In der Folge kam es dann zum Verkehrsstau
an der auf dieser Strecke befindlichen
Schwebefähre.Als durch die Sturmflut 1962
sämtliche Prahmfähren zeitweise ausfielen,
wurde der Ruf nach dem Bau einer festen
Ostebrücke immer lauter und erste Schritte
zur Durchführung eingeleitet. Dieses Vorge-
hen ließ die Ostener Gemeinde natürlich
sofort um ihre Schwebefähre und deren Ein-
nahmen für die Gemeindekasse fürchten.

Deshalb bildete die Gemeinde wiederum
einen Brückenausschuss, bestehend aus Bür-
germeister Hermann Jantzen, Ratsherr Wil-
helm Jonscheck und Ratsherr Dr. Bartel.
Man entschied sich dafür, selbst eine Hubbrü-
cke zu errichten, deren Herstellung ca. 1,5
bis 1,7 Millionen DM kosten würde und
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wandte sich deswegen im Oktober 1961 an
den Niedersächsischen Verkehrsminister. Der
Bau sollte den schon beim Bau der Schwebe-
fähre bewährten Firmen J. D. Hahn und
MAN, Werk Gustavsburg, übertragen wer-
den. Gleichzeitig lief aber auf Kreisebene
schon die Planung für den Bau einer festen
Brücke nördlich von Osten weiter, die nur
600.000 DM bis 800.000 DM kosten sollte.
Die Gemeinde sandte zwei Pläne nach Han-
nover, die zwar ernsthaft geprüft werden soll-
ten, aber mit dem Hinweis auf die nur wenige
Wochen zurückliegende Sturmflutkatastro-
phe 1962 doch auf wenig Gegenliebe stießen.

Als 1963 der Bau der Straßenbrücke
unterhalb der Schwebefähre endgültig
geplant war, bat die Gemeinde Osten den
Niedersächsischen Gemeindetag um ein
Rechtsgutachten zur Beeinträchtigung der
alten Fährgerechtsame. Es wurde festge-
stellt, dass ein Brückenbau keine Verletzung
der Fährgerechtsame darstelle, aber einer
Enteignung gleichkomme, für die der Staat
eine Entschädigung zu zahlen habe.

Obwohl nun ein Brückenbau in absehba-
rer Zeit geschehen würde, sah sich die
Gemeinde Osten 1966 gezwungen, den
Korb der Gondel zu erneuern, denn der
TÜV hatte die alte Gondel als nicht mehr
verkehrssicher erklärt und drohte den Fähr-
betrieb stillzulegen.Wieder wurde die Firma
MAN mit der Herstellung der Gondel beauf-
tragt, die nun bis zu acht Personenwagen
aufnehmen konnte und für Fußgänger und
Radfahrer einen separaten Eingang erhielt.

Historie

Übersicht über Erträge (Einnahmen abzüglich Ausgaben) der Fähre in den 1950er-Jahren

11995500 11995511 11995522 11995533 11995544
70.354,55 72.153,08 73.077,06 81.553,26 87.503,00
36.754,81 44.536,10 17.488,27 30.726,72 48.198,00
33.599,74 27.616,98 55.588,79 50.826,54 39.305,00

11995555 11995566 11995577 11995588 11995599
49.132,00 50.936,00 118.391,86 128.116,39 136.510,89

104.017,00 107.508,00 70.076,00 74.325,00 74.807,00
-54.885,00 -56.572,00 48.315,86 53.791,39 61.703,89

Einnahmen
Ausgaben
Gewinn

Einnahmen
Ausgaben
Gewinn
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DM auf die Gemeinde zukämen.Wenn nun
der Gemeinde geholfen werden sollte,
müsste ein Weg gefunden werden, ihr diese
Summe als Beihilfe zukommen zu lassen, die
dann nicht versteuert zu werden brauchte.
Auch über die Kosten für den Abriss der
Schwebefähre in Höhe von ca. 150.000 DM
wurde gesprochen. Zum Schluss wiesen die
Gemeindevertreter darauf hin, dass bei vol-
ler Kapitalisierung ihrer seit zehn Jahren
durchschnittlich gehabten Einnahmen der
Gemeinde rund 1,2 Millionen DM ein-
schließlich der Steuern verlustig gingen,
wenn die Brücke gebaut würde. Die Lösung

des Problems sah schließ-
lich so aus, dass die
Gemeinde auf einge-
reichte und bezahlte
Rechnungen Bedarfszu-
weisungen in Höhe von
der oben angegebenen
Summe erhielt. Vom
Landkreis kamen noch
125.000 DM für die
Strukturentwicklung der
Gemeinde hinzu.

Der Austausch dauerte nur zwei Tage, wäh-
rend derer der alte Fährkorb abgeschnitten
und der neue wieder angeschweißt und ver-
nietet wurde. Die neue Gondel kostete etwa
182.000 DM. Um diese Kosten aufzubrin-
gen, erhöhte die Gemeinde das Fährgeld,
sodass sich die Umbaukosten bereits 1967
amortisierten.

Als der Brückenbau immer näher rückte,
musste die Gemeinde Osten nun um ihre alt-
hergebrachte Fährgerechtsame, also die
Schwebefähre und deren Einnahmen fürch-
ten. Deshalb fragte man beim Straßenbau-
amt an, wie man sich dort bei einer Stillle-
gung der Schwebefähre, die rechtlich einer
Enteignung gleichkommen würde, die Ent-
schädigung der Gemeinde vorstellen würde.
In den letzten zehn Jahren habe die
Gemeinde durchschnittlich eine Nettoein-
nahme von rund 30.000 DM gehabt. Im
März 1964 kam es zu einer Besprechung
zwischen dem Straßenbauamt und der
Gemeinde Osten, auf der es nicht um die
Ablösung ging, sondern nur über eine Billig-
keitsentschädigung verhandelt wurde. Man
erörterte, welche dringenden Aufgaben die
Gemeinde Osten zurzeit hätte. Die Gemein-
devertreter erklärten, dass in den nächsten
Jahren Ausgaben in Höhe von ca. 300.000
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1974 – das Ende der 
Schwebefähre

Im Jahre 1969 begann der Bau einer festen
Brücke bei Osten. Die ersten Arbeiten

gestalteten sich recht schwierig, da der moo-
rige Untergrund durch Sand ersetzt werden
musste. Dadurch wurde der eigentliche Bau
der Brücke verzögert, sodass die Fähre noch
etwas länger ihren Dienst tun konnte. Insge-
samt hat sie an etwa 23.634 Tagen zuverläs-
sig Personen, Wagen, Fahrräder und viele
Güter übergesetzt und vor allem auch dann
noch, wenn die anderen Ostefähren wegen
Eisgang ihre Fahrten einstellen mussten.Auf
der kurzen Strecke über die Oste hat sie
dreimal die Erde umrundet. Als letzte Fähr-
schaffner waren Alfred Gerstbauer, Fritz
Kühne, Heinrich von Holt, H. Meier und
Heinrich Rath angestellt. Dazu kam 1965
Fritz Armbrust als Betriebsleiter. Nach Fer-
tigstellung der Brücke musste die Schwebe-
fähre am 31.5.1974 nach fast 65 Jahren
Betriebszeit ihren Dienst einstellen. 1975
wurde sie als technisches Baudenkmal in die
Trägerschaft des Kreises Land Hadeln über-
nommen.

Historie

1974: Eröffnung der neuen Brücke über die Oste

Erneuerungsarbeiten an der 
Gondel im Jahr 1966
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Zwischen Himmel und Erde,

zwischen Basbeck und Osten

auf halbem Wege

verwandelte sich

der lahme Ackergaul

in ein fliegendes Pferd.

Die Gondel, das Pferd, mein Herz:

Wir alle hatten Flügel 

und schwebten

schräg vom Kirchenschiff

in die andere Welt.

Peter Schütt 

Aus dem Gedicht: 
„Erinnerungen an die 
Schwebefähre“ 
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1897
Am 25. Juni findet die erste Beratung über den Bau einer Brücke und Bildung einer Brückenkommission
statt. Mitglieder sind Amtsrichter v. Frese, Gemeindevorsteher W. A. Lohse, Friedrich Grote, Hermann
Krome,W. Zettel.

1905
Am 10.August einigt sich die Gemeinde Osten mit dem Fährbesitzer Claus Drewes über die Abtretung der
Fährgerechtigkeit und Übereignung des zur Fähre/zum Fährbetrieb gehörenden Grund und Bodens an die
Gemeinde. Die Kaufsumme betrug 80.000 Goldmark.
Am 22. August wird einstimmig beschlossen, den Bau der projektierten Schwebebahn der „Vereinigten
Maschinenfabrik Augsburg und Maschinengesellschaft Nürnberg AG“ (MAN) zu übertragen. Bis 1907 soll
des erforderliche Kapital beschafft werden.

1908
Der Diplom-Ingenieur Max Pinette aus Berlin soll Bauleiter werden. Die anstelle der bisherigen Brücken-
kommission neu gebildete Baukommission besteht aus folgenden Bürgern: 1. Gemeindevorsteher W.A.
Lohse, 2. Superintendent Bartels, 3.Amtsrichter Dr. Stange, 4. Landschaftsmaler D. Rusch, 5. Sparkassen-
direktor J. D. Peters, 6. Bankier Johannes Steffens, 7. Sparkassen-Rechnungsführer Ed.Tietzel.
Am 28. Juni werden die Gesamtbaukosten einschließlich des Erwerbs der Fährgerechtigkeit sowie Herstel-
lung der Nebenanlagen auf 266.500 Mark beziffert. Die Herstellung der elektrischen Anlage wird der AEG
Berlin übertragen. Kosten ca. 20.300 Mark. Die Herstellung der vier Pfeiler für das Fährgerüst wird der
Firma A.D. Hahn, Osten, übertragen. Leitung Ingenieur Carl Hahn. Baubeginn:August 1908. Der Vertrag
mit der MAN,Werk Gustavsburg, der eine Bausumme von 145.000 Goldmark nachweist, wird am 15. Juli
vom Gemeindeausschuss genehmigt. Als Fährmänner sind am 11. Dezember gewählt: Heinrich Jark und
Christoph Meyer. Ihr Tageslohn beträgt 2,50 Mark.

1909
Der Bau des Maschinenhauses wird am 16.April der Firma Thumann und Diercks, Osten, übertragen. Die
Maurerarbeiten übernimmt Maurermeister Johann Schulze, Osten. Als Maschinist wird am 9. 9. der
Schlosser Hagenah eingestellt (Jahresgehalt 1200,00 Mark).
Der 25. September 1909 wird als Tag der Einweihung bestimmt, als Festlokal das Hotel „Ostener Hof“.
Aber am 1. Oktober findet die Einweihungsfeier statt, die auf Wunsch des Landrats auf diesen Tag verlegt
wurde. Die Feier soll um 13 Uhr mittags auf dem Basbecker Ufer stattfinden.

1966
Der untere Teil der Fährgondel wird für rund 170.000 DM erneuert, wie es im Jahre vorher der TÜV gefor-
dert hatte.

1974
Nachdem die in den Jahren 1969 bis 1974 erbaute Brücke über die Oste (B 495) für den Verkehr freigege-
ben war, wurde die Schwebefähre am 31. Mai 1974 stillgelegt.
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1975
Durch Beschluss des Kreistages vom 23. Juni wird die „Schwebebahn Osten“ als technisches Baudenkmal
in die Trägerschaft (Eigentum) des Kreises Land Hadeln übernommen. In den Jahren 1975/76 wurde das
Gerüst der Schwebefähre gründlich überholt. Kosten: rund 235.000 DM.Am 17. Oktober 1975 wurde in
Osten die „Fördergesellschaft zur Erhaltung der Schwebefähre Osten e.V.“ gegründet, der vom Eigentü-
mer, dem Landkreis, dann die Genehmigung zur Wiederinbetriebnahme der „Schwebebahn“ für Zwecke
des Fremdenverkehrs erteilt wurde.

1976
Seit dem 31. Juli 1976 dient die in ihrer Konstruktion einmalige Schwebefähre, das Wahrzeichen der
Gemeinde Osten, als Attraktion dem Fremdenverkehr.

1984
In diesem Jahr findet die Feier zum 75-jährigen Jubiläum der Schwebefähre statt.Auch wenn sie nicht mehr
als Verkehrsmittel dient, wird kräftig gefeiert. Die Fähre sorgt doch nach wie vor für eine Belebung des
kleinen Osten, weil viele Menschen kommen, um dieses einmalige Baudenkmal zu bewundern.

1988
Erstmals treffen sich auf internationaler Ebene Liebhaber und Förderer von vier Schwebefähren in Roche-
fort. Mit dabei sind Vertreter aus Bilbao, Newport und Osten. Horst Ahlf war einer der Initiatoren.
Ergebnis: Die französische Fähre wurde vor dem Verfall gerettet.

1989
Im Jahr 1989 wird die Fähre wegen technischer Mängel erstmals vom TÜV stillgelegt. Diese Verfügung und
die Renovierungskosten führen zu einer heftigen Diskussion über den Erhalt der Fähre. Besonders Fähr-
wirt Horst Ahlf macht sich neben anderen Ostenern für das Baudenkmal stark. Schließlich kann sie 1994
nach umfänglichen Reparaturarbeiten wieder in Betrieb gehen.

2001
Die Schwebefähre wird wegen technischer Mängel erneut stillgelegt. Eine grundlegende Sanierung kostet
1,5 Millionen Euro. Es wird hart gekämpft.

2006
Nach umfangreichen Sanierungsmaßnahmen wird die Fähre am 21.April offiziell wieder in Betrieb genom-
men. Eine intensive Öffentlichkeitsarbeit sorgt für einen immer größeren Bekanntheitsgrad der Fähre.
Regionale und überregionale Medien berichten über die Rettungsaktion und das einmalige Baudenkmal.

2009
100 Jahre Schwebefähre Osten – Hemmoor: Das große Jubiläumsfest wird vom 1. bis 4. Oktober gefei-
ert. Im Mai erscheint dazu diese vorliegende offizielle Chronik des Vereins.
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Bildernachlese

Gruppenbild: Monteure im Gespräch mit Fährmännern (1927) Lastenträger: Mit dem Lkw über die Fähre (um 1930)

Landunter 2: Sturmflut im Jahr 1962Landunter 1: Sturmflut im Jahr 1954

Abkassiert: Die Basbecker Fährwirtin Beckmann mit Fährmann Jark Im Gespräch: Fährmann Barthold Diercks mit Fahrgästen
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Bildernachlese

Medienwirksam: Die Fähre als Motiv für Fotografen und Filmer

Ausflugsverkehr: Touristen „schweben“ über die Oste

Schiffsverkehr: Das Ausflugsschiff „Mocambo“ unterquert die FähreStraßenverkehr: Mit Autos und Bussen zur Schwebefähre

Radverkehr: Warten auf die Gondel

Kutschverkehr: Europakutsche aus Hechthausen überquert die Oste
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Peter von Allwörden ist Journalist in Stade und als Mitherausge-
ber dieses Bandes auch für die Gesamtredaktion mitverantwortlich.

Frank Auf dem Felde ist in der Region bekannter Heimatliterat.
Der Ostener hat als Ortsheimatpfleger seiner Gemeinde großes
Interesse an historischen Themen.

Heino Grantz ist Ortsheimatpfleger in der Osten gegenüberlie-
genden Stadt Hemmoor und hat Gisela Tiedemann bei Recherche-
arbeiten unterstützt.

Birgit Greiner ist Diplom-Ingenieurin und leitet die Untere
Denkmalschutzbehörde beim Landkreis Cuxhaven.

Wolfgang Neß ist Diplom-Ingenieur und arbeitet beim Nieder-
sächsisches Landesamt für Denkmalpflege.

Jürgen Petschull ist Sachbuch- und Romanautor. Der langjährige
Stern-Journalist schreibt seit vielen Jahren in seinem Zweitwohn-
sitz hinter dem Ostedeich.

Weitere Redaktionsmitglieder:
Horst Ahlf, Osten
Karl-Heinz Brinkmann, Osten
Klaus Liedtke, Hamburg
Nikolaus Ruhl, Osten (Fotografie u. Bildauswahl)

Das Redaktionsteam bedankt sich ganz herzlich bei dem Hambur-
ger Schriftsteller Peter Schütt für die Abdruckerlaubnis seiner
Gedichte.

Bildnachweis:
Erwin Bergander, Sammlung Bergander: Seite 43 o., 44 m., 47 u., 48, 57,

61 o. r., 91, 115, 141 r., 149, 150, 158

Jochen Bölsche, Sammlung Bölsche: Seite 12 l. m. u., 14 u., 17 u., 18 o.

l., m. u., 22, 26 r., 29 u. 30 l. m., l. u, 31, 32, 36, 42, 46 u., 47 o., 51 u., 55,

58, 59 o.l., 60, 62 u.,63, 64, 66, 70, 72 u.,76, 78, 79, 80, 81 o., u.r., 82, 83,

87, 90, 95, 97

Karl-Heinz Brinkmann: Seite 51 o., 103 u., 114, 159 o.r.

Fotografia Dalda: Seite 56

Michael Kämmereit: Seite18 l. o.

Henning Kuhne: Seite 17 u.

Nikolaus Ruhl: Seite 2 (Karte), 3, 6, 8, 10/11, 12 o. l., 13, 14 o., m., 15, 16,

17. o., 19, 20/21, 29 o., 39 o., 51 m., 52, 54, 59 u., 60, 61 m. l., 61 u., 65, 67,

68/69, 71, 74, 77, 81 u.l, 84/85, 86, 96, 98/99, 100 o., 103, 105, 106, 107,

108/109, 110, 112, 113, 116/117, 121 u., 133, 134, 154/155, 159 o.l., m., u.

Sammlung Horst Ahlf: Seite 75, 94, 111

Sammlung Bücker: Seite 88, 131

Sammlung Stefan Bardenhagen: Seite 28

Sammlung Gresens: Seite 33

Sammlung Helmut Rüsch: Seite 40, 41, 44 o., u., 45, 151, 153

Sammlung Karl-Otto Richters: Seite 73, 118 o., 127

Sammlung Rühmkorf: Seite 72 o.

Sammlung Büro Prof. Schippke: Seite 53, 92, 93, 102, 104

Sammlung Gisela Tiedemann: Seite 50 u., 118 u., 119, 120, 122, 123, 124,

125, 129, 141 l., 144, 147, 146

Sammlung Toborg: Seite 38, 49 o., m.

Archiv des Landkreises Cuxhaven: Seite 23, 24 l., 35, 38, 43, 49 o., m.,

91 o., 135, 139, 140, 143, 145, 147

Bundesarchiv: Seite 39 u.

Deutsche Post: Seite 83 o.

DEFA Film: Seite 34 o.

Heimatverein Osten „An Moor un Diek“: Seite 25, 26 l., 27, 61 o. l.,

62 o., 89, 101, 121, 142, 148

LGN Hannover: Seite 130

Niederelbe Zeitung, Otterndorf: Seite 45 o., 46, 49 u., 50 o., 61 m. r.

Wikimedia Commons: Seite 37

Weltverband der Schwebefähren: Seite 59 r. o.

Zeno.de: Seite 30 o., 34 u., 100 u.

Die Autoren und Mitarbeiter dieses Buches

Gisela Tiedemann ist eine in der Osteregion
bekannte Heimathistorikerin. Die pensionierte
Lehrerin hat diverse Aufsätze und Bücher ver-
öffentlicht.

Jochen Bölsche ist Autor des bekannten
Hamburger Nachrichten-Magazins „Der Spie-
gel“. Der Journalist lebt seit einigen Jahren in
Osten – direkt gegenüber der Schwebefähre.
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