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Vorwort

Die mecklenburgische Eisenbahngeschichte umfaBt mittlerweile 150mal 365 Tage. Bei der Er-
arbeitung des Manuskriptes entstand deshalb das Problem, welche Leistung eine 56-seitige
Broschure erbingen kann, um annahernd 54 750 Tage Eisenbahngeschehen und -erleben zu-
sammenhéangend und treffend zu schildern. Die vorliegende Publikation ist kein Tagebuch, sie
folgt aber dem chronologischen Ablauf, sie ist keine Fachliteratur, hat aber ausgewéhlte tech-
nische Einzelheiten parat, und sie ist keine sozialpolitische Studie, geht aber ein auf bestimmte
soziale Vorgéange.

Schwerin ist nicht nur die Eisenbahn, die Stadt ist mehr als das. Deshalb muBte auch in dieser
Broschure ein Platz fur die historische Atmosphare in Wort und Bild gefunden werden, die ei-
gentlich das Geschichtsbild der Stadt mit pragen half.

Wenn in dieser Publikation ganz allgemein von ,,Mecklenburg*“ geschrieben wird, so verbinden
sich mit dieser Schreibung je nach Ara verschiedene historisch gepréagte Begriffe. Gemeint
sind damit das GroBherzogtum Mecklenburg-Schwerin (1815—-1919), der Freistaat Mecklen-
burg-Schwerin (ab 1919), das Land Mecklenburg (ab 1945), der heutige Bezirk Schwerin oder
ganz einfach nur die Landschaft Mecklenburg.

Die Autoren bedanken sich bei allen Freunden der Eisenbahn. Besonderer Dank gilt den
Freunden Westphal, Zimmermann, Hoeppner, Herrn Dr. Borchert, dem Agrarhistorischen Mu-
seum in Schwerin-MuefB und dem Archiv der Reichsbahndirektion Schwerin.




1. Schwerin als politisches
gesellschaftliches und
kulturelles Zentrum
in der Mitte des
19. Jahrhunderts

Seit Uber 140 Jahren kann man mit der Eisen-
bahn nach Schwerin reisen, aber erst vor den
Toren Schwerins scheint es, als wirde
man genau dieses Mecklenburg erreichen,
das man sich aus Prospekten und Reise-
beschreibungen so verspricht. Erst jetzt
drangt sich einem das Empfinden auf, als
gelange man uber Schwerin nach Mecklen-
burg.

Ganz gleich, ob man zu FuB, per Kraftfahr-
zeug oder auf der Schiene die Stadt erreicht,
jedesmal bietet sich dem Reisenden ein an-
derer Eindruck. Dieser pragt sich durch die
Natur mitihren Waldern und Seen, die von ei-
ner sanften Higellandschaft umgeben sind;
er festigt sich durch markante Bauwerke so-
wie durch periphere neue Wohn- und Indu-
striegebiete. All dieses wohlausgewogene
Nebeneinander von Natur und Menschenge-
schaffenem scheint nur speziell dafur ent-
standen zu sein, was man unter Mecklenburg
und Schwerin versteht.

Inzwischen sind 830 Jahre seit der Stadt-
griindung vergangen. Bereits vor dieser Zeit
siedelten am Schweriner See slawische
Stamme, die Obotriten. Von ihnen stammt
der Begriff ,,Zuarin“, was soviel wie Tierge-
hege bedeutet. Daraus hat sich dann unser
heutiger Ortsname abgeleitet.

Die Obotriten errichteten im Siedlungsgebiet
eine Burg, die als Vorlaufer des heutigen
Schlosses gelten kann. Der Standplatz war
eine Inselim Schweriner See, unsere heutige
SchloBinsel.

Im Rahmen des Kreuzzuges deutscher Feu-
dalherren gegen die Slawen kam es auch im
hiesigen Gebiet zu Kéampfen, die allgemein
mit einer Niederlage der Slawen endeten. Die
slawische Burg im Schweriner See wurde
aufgegeben. Deutsche Feudalherren, maB-
geblich Heinrich der Léwe, lieBen an gleicher
Stelle eine Stadt griinden.
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Das Schweriner Stadtbild in der Mitte des vo-
rigen Jahrhunderts pragte sich durch mar-
kante Bauwerke, wie das Schweriner Schlof3,
der herausragende Dom und die neuerstan-
denen Regierungsgebaude Demmlerscher
Baukunst. Sie stehen fiir eine Ara, die gleich-
bedeutend ist, mit feudalistischer Regie-
rungsgewalt und klerikalem EinfluB. Erst hier
kénnen die Anzeichen gemessen werden,
die wir fur unsere verkehrsgeschichtliche
Schilderung bendtigen. Alle Verkehrsbauten
um Schwerin waren bestimmten Zwéangen
unterlegen. Viele Wege, die zur Stadt fuhr-
ten, wurden durch schmale Zugéange zwi-
schen den Seen eingeengt.

Fast um die ganze Stadt erstreckt sich eine
ausgedehnte Hugel- und Seenlandschaft.
Nicht immer konnten die Verkehrsplaner die
Trassen so anlegen, wie man es eigentlich
von einem Flachland erwartete: geradlinig
und eben. Noch schwerer war es, Wider-
stande zu Uberwinden, die im gesellschaftli-
chen Sektor angesiedelt waren.

Auf Grund der in Mecklenburg im vorigen
Jahrhundert herrschenden gesellschaftli-
chen und 6konomischen Verhaltnisse verlief
die Einflhrung der Eisenbahn nicht unter den
gleichen Voraussetzungen, wie z. B. in Preu-
Ben oder Sachsen. Anzeichen der sich in
ganz Deutschland anbahnenden industriel-
len Revolution waren Mitte des 19. Jahrhun-
derts kaum vorhanden. AuBer wenigen Ma-
nufakturwerkstatten gab es keine Industrie-
betriebe. Und dennoch wurde 1844, also nur
neun Jahre nach Inbetriebnahme einer deut-
schen Eisenbahnlinie Uberhaupt, der erste
Spatenstich zum Bau einer mecklenburgi-
schen Eisenbahn am damaligen Feldtor in
der Nahe der heutigen EisenbahnstraBe in
Schwerin vollzogen.

Doch wie sah dieses Mecklenburg dieser
Jahre aus? In welcher Situation befand sich
die Stadt Schwerin?

Im Jahre 1820 wurde in Mecklenburg die Leib-
eigenschaft aufgehoben. Mecklenburg war
ein Agrarland, aber das allein machte es nicht
rickstandig. In der Landwirtschaft gab es
manchen Beweis fur einen Fortschritt. Auch
hier kam es zu einer Aufwartsentwicklung in
der Mechanisierung und Dingung. Die land-
wirtschaftliche Verarbeitungsindustrie wurde



weiter ausgebaut. Die Zuckerribenverarbei-
tungsindustrie erlangte eine weitere Reife
und war beispielgebend. Bereits 1845 gab es
im Lande an 13 Standorten Dampfmaschi-
nen.

Der Erfinder Alban stellte in seiner Eisengie-
Berei und Maschinenbauanstalt Breitsama-
schinen her und konstruierte eine Hoch-
druckdampfmaschine.

Um 1845 sind in Mecklenburg drei Dampf-
schiffe bekannt. Das alles waren die ersten
Indizien einer industriellen Revolution, je-
doch trugen die Eigentumsverhéltnisse an
Grund und Boden kaum den Keim des Fort-
schrittes in sich.

Mecklenburg wurde auf der Grundlage des
landesgrundgesetzlichen Erbvergleiches
von 1755 durch den GroBherzog (ab 1815)
regiert. Die Stande allerdings beschrénkten
die Regierungsgewalt des GroBherzoges
und lieBen kaum Beeintréachtigungen ihres
Machtbereiches zu. Uber die Stande sicher-
ten sich die Ritter und GroBgrundbesitzer ih-
ren EinfluB, der oft genug auch in der Eisen-
bahnpolitik mehr negativ als positiv zum Tra-
gen kommen sollte.

Der GroBherzog Paul Friedrich verlegte 1837
seine Residenz von Ludwigslust wieder nach
Schwerin. Die Stadt sollte wieder voll und
ganz als groBherzogliche Residenzstadt aus-
gestaltet werden. Hier waren viele Einrich-
tungen vorhanden, um das Leben des groB-
herzoglichen Hofes in allen Belangen zu si-
chern. Eine Ansiedlung von gréBeren Indu-
strieunternehmen war nicht beabsichtigt.
Das fuhrte dazu, daB die feudalen Verhalt-
nisse auf langere Zeit konserviert blieben.
1839 hatte Schwerin 16063 Einwohner und
war nach Rostock die zweitgroBte Stadt
Mecklenburgs. Die Versorgung der Stadt mit
notwendigen Gutern und Lebensmitteln und
die vom GroBherzog gewollte Reprasentativ-
wirkung erforderten jedoch auch hier den
Ausbau des Verkehrswegenetzes.

Im Jahre 1830 wurde die Chaussee nach
Wismar und 1834 die Chaussee nach Lud-
wigslust ausgebaut. Im gleichen Jahr ver-
kehrte die erste Schnellpost nach Ludwigs-
lust. Die Durchdammung des Schweriner
Sees (Paulsdamm) begann man im Jahre
1842.

Angesichts des steigenden Handels mit land-
wirtschaftlichen Produkten waren diese MaB-
nahmen unzureichend. Auch der Ausbau des
WasserstraBennetzes wurde erwogen. Das
konnte aber nur dort geschehen, wo die 6rtli-
chen Bedingungen in Form von Flussen, Ka-
nalen und Seen gegeben waren. Fir Schwe-
rin boten sich daflr ginstige Bedingungen
an, doch waren die Gedanken zum Hafenbau
vorerst nur von theoretischer Natur.
Wahrend man in Mecklenburg noch den Aus-
bau der traditionellen Verkehrswege betrieb,
war man in Sachsen und im Nachbarland
PreuBen bemiiht, die Eisenbahn als unum-
gangliche technische Errungenschaft in die
Praxis umzusetzen. Selbst im Plan des Ei-
senbahnpioniers List fur ein Eisenbahnnetz
auf deutschem Boden blieb Mecklenburg un-
bertcksichtigt, weil es nicht dem Deutschen
Zollverein angehorte.

Die ersten Eisenbahnbauten blieben auch
den aufgeschlossenen burgerlichen Kreisen
in Mecklenburg nicht verborgen, zumal Preu-
Ben sich anschickte, Eisenbahnlinien in den
Norden bauen zu lassen.

2. Bestrebungenin
Mecklenburg zum
Eisenbahnbau

Die ersten Initiativen zum Eisenbahnbau
kamen aus Wismar und spater auch aus
Rostock. Beide Stadte profitierten von der
einsetzenden héheren Warenproduktion und
dem damit verbundenen Handel. Hier lagen
der Transport und die Verteilung der Giter in
den Handen des handeltreibenden Biirger-
tums. Es bediente sich schon der Dampf-
schiffahrt und war auch der Eisenbahn als
schnellem und effektivem Transportmittel
sehr aufgeschlossen. In Wismar setzte sich
1836 ein Birgerkomitee mit dem rihrigen
Burgermeister Haupt an der Spitze fur die Er-
richtung einer Eisenbahnlinie nach Hannover
Uber Boizenburg ein. Schwerin wurde nicht
berlcksichtigt, weil die Errichtung der Bahn
sich ausschlieBlich nach 6konomischen Not-
wendigkeiten richtete.

Verschiedene Grlinde, wie die zu diesem
Zeitpunkt vorhandene politische Instabilitat
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in Hannover, aber auch das Desinteresse
PreuBens am Bau solch einer Linie lieBen
dieses Projekt nicht zur Realitat werden. In
PreuBen plante man selbst eine Eisenbahnli-
nie von Berlin nach Hamburg, dem groBten
Hafen im Norden des Deutschen Bundes mit
strategischer und 6konomischer Bedeutung.
Am Bau der Linie Berlin-Hamburg zeigte
auch der GroBherzog von Mecklenburg-
Schwerin Interesse. Als integrierender Be-
standteil dieser Linie sollte gleichzeitig als
Stichbahn die Eisenbahnlinie Hagenow-
Schwerin gebaut werden. Dadurch erhoffte
man sich eine VergréBerung des politischen
Ansehens bei anderen deutschen Staaten.
Der GroBherzog mit seinen landesherrlichen
Domaéanen war der gréBte Grundbesitzer und
der Abtransport landwirtschatftlicher Erzeug-
nisse sollte durch die Eisenbahn ebenfalis er-
leichtert werden.

Am 8.November 1841 kam es zu einem
Staatsvertrag zwischen dem GroBherzogtum
Mecklenburg-Schwerin, dem Koénigreich
PreuBen, dem Koénigreich Danemark — ihm
gehorte das Herzogtum Lauenburg — und
den Hansestadten Hamburg und Libeck
Uber die Herstellung einer Eisenbahnverbin-
dung zwischen Berlin und Hamburg. Den
Bau und Betrieb sollte eine private Gesell-
schaft Ubernehmen, in die auch Kapital der
beteiligten Staaten einflof.

Im Artikel 2 des Vertrages war festgelegt, da3
die Bahn in einer ununterbrochenen, még-
lichst geraden Richtung, soweit es die Terri-
torial-, Terrain- und Verkehrsverhaltnisse ge-
statten, errichtet werden sollte. Es zeichnete
sich aber ab, daB das eingebrachte Kapital
der Berlin-Hamburger Eisenbahn-Gesell-
schaft nicht ausreichte, um den Bau vollen-
den zu kénnen. Erst durch die Zeichnung
weiterer Aktien in Hohe von 4,5 Mill. Mark
durch das GroBherzogtum Mecklenburg-
Schwerin und die Freie Stadt Hamburg
wurde der Weiterbau gesichert.

Diese Linie wurde am 15.Oktober 1846 bis
Boizenburg fertiggestellt. Somit war tech-
nisch die Voraussetzung fur den Eisenbahn-
anschluB Schwerins bei Hagenow gegeben.

3. Eisenbahnepochen im
Territorium Schwerin
3.1. Zeitraum 1845-1870

Ursprunglich sollte der Abzweig von Hage-
now nach Schwerin von der Berlin-Hambur-
ger Eisenbahn-Gesellschaft mit gebaut wer-
den. Wie eingangs erwahnt, konnte jedoch
das notwendige Kapital nur in dem MaBe be-
reitgestellt werden, daB es zum Bau der
Hauptstrecke reichte. Erst durch die Bemu-
hungen der Stadte Wismar, Rostock und G-
strow, die allerdings nicht immer koodiniert,
sondern sogar kontrar verliefen, erklarte sich
der GroBherzog bereit, die Strecke bis
Schwerin auf landesherrliche Kosten zu
bauen. Die Zielstellung Schwerin reichte den
beiden Seestadten Wismar und Rostock
nicht aus, die ein groBes Interesse am Zu-
standekommen des Eisenbahnanschlusses
zu ihren Stadten hatten. Beide setzten sich
mit Altonaer und Hamburger Handelshau-
sernin Verbindung, um fir die Weiterfihrung
der Eisenbahnlinie die notwendigen finan-
ziellen Mittel zu erlangen. Darlber hinaus
muBten noch Gegensétze uber die Linienfih-
rung aus dem Weg gerdumt werden. Rostock
engagierte sich fur eine Trassierung Uber den
Paulsdamm.

Nachdem das restliche Aktienkapital gesi-
chert wurde, gab der GroBherzog am 8. Marz
1845 die Genehmigung zum Bau und Betrieb
der ganzen Linie von Hagenow Uber Schwe-
rin nach Rostock, die durch die Hagenow-
Schwerin-Rostocker Eisenbahn-Gesell-
schaft realisiert werden sollte. Die Konzes-
sion wurde am 14. Juli 1845 erteilt. Gleichzei-
tig bildeten sich zur Wahrnehmung der eige-
nen, lokalen Interessen die Eisenbahngesell-
schaften Schwerin-Wismar und Gustrow-
Butzow.

Hatte sich der Staat anfangs um die Entste-
hung von Eisenbahnlinien bemuht, so Gber-
lieB er alles weitere diesen drei Eisenbahnge-
sellschaften. Das war aber viel zu wenig, um
es als eine richtungweisende Eisenbahnpoli-
tik gelten zu lassen. Dieser Fehler wurde
noch vor Inbetriebnahme des Abschnittes



Hagenow-Schwerin durch die Vereinigung
zur Mecklenburgischen Eisenbahn-Gesell-
schaft am 19. April 1846 korrigiert. Jetzt war
man sich auch Uber eine Linienflihrung tber
Kleinen mit Abzweig nach Wismar und But-
zow mit Abzweig nach Gustrow einig.

Eine besondere Eisenbahngesetzgebung
wurde nicht erlassen. Lediglich am 29. Méarz
1845 wurde die Eigentumsverordnung fur die
zwangsweise Beschaffung von Grund und
Boden eingefihrt.

Die ersten Vorarbeiten zum Bahnbau, die
noch unter der Regie der Hagenow-Schwe-
rin-Rostocker Eisenbahn verliefen, wurden
mit dem Spatenstich an der heutigen Eisen-
bahnstraBe in Schwerin begonnen. Der Ab-
schnitt zwischen dem Feldtor und dem ge-
planten Bahnhofsgelande war besonders
schwierig, weil hier der Einschnitt durch das
Gelande bis zu 10 m tief war. Unter schweren
Arbeitsbedingungen bewegten die Bauarbei-
ter zwischen dem Ostorfer See und dem
Bahnhof 830000 Kubikmeter Erde. Das Erd-
material wurde hier abgegraben, um es im
Ostorfer See als Damm wieder aufzuschit-
ten. Es ergaben sich Schwierigkeiten bei der
Beschaffung von Feldsteinen, weil diese
schon vorher fur den Bau der Strecke Berlin-
Hamburg angekauft worden waren. Die
Bauarbeiten wurden von Carl Gottfried Arndt
geleitet, der dann auch mit Grindung der
Mecklenburgischen Eisenbahn-Gesellschaft
(MEG) in ihr als Technischer Direktor fun-
gierte. Er hatte schon Erfahrungen beim Bau
der Strecke von Stettin (heute Szczecin)
nach Stargard gesammelt und war danach
Oberingenieur bei der Berlin-Hamburger Ei-
senbahn.

Der strenge Winter 1846/47 und die schwieri-
gen Gelandebedingungen verlangerten die
Bauzeit erheblich. Die Verlegung des Glei-
ses, begonnen im September 1846, wurde
erstim Frihjahr 1847 beendet.

Im Mérz, so stand es in der Chronik der Stadt
Schwerin, ,,... kam auf der eben fertig gewor-
denen Hagenower-Schweriner-Eisenbahn
die erste, festlich mit Blumen, Kranzen und
Fahnen geschmiickte Lokomotive unter lau-
tem Jubel einer zahlreich versammelten
Menschenmenge in Schwerin an®“. Am 28.
April unternahm auch der GroBherzog mit

Mitgliedern der wichtigsten Landesbehdrden
eine Inspektionsfahrt, und am 1.Mai 1847
wurde die Bahn dem o6ffentlichen Verkehr
Ubergeben. Der Eréffnungszug wurde von
der Lokomotive WISMAR (Nr.2 der MEG) ge-
zogen. Sie war eine von drei bei der Lokomo-
tivfabrik Borsig bestellten Maschinen.

Mit dem Bau der Eisenbahnlinie wurde 1847
auch eine der Bahn dienende optische Tele-
grafenstrecke in Betrieb genommen.

Sechs Tage nach Eréffnung empfahlen die
Stadtherren der Bevélkerung ,eine bessere
Beaufsichtigung ihrer Hauser, zumal wir
beim Beginn des Eisenbahnverkehrs ge-
wandte fremde Diebe zu erwarten haben*.
Die Direktion der privatkapitalistischen Meck-
lenburgischen Eisenbahn-Gesellschaft be-
stand aus funf Mitgliedern, deren Vorsitzen-
der der Rostocker Acciserath Meyenn war.
Die anderen Mitglieder kamen aus Schwerin,
Wismar und Gustrow.

Wie schon bei der Berlin-Hamburger Eisen-
bahn-Gesellschaft zu verzeichnen war, traf
auch die Mecklenburgische Eisenbahn-Ge-
sellschaft das Schicksal unterschatzten An-
lagekapitals, das sich besonders beim Wei-
terbau nach Rostock und Wismar und beim
Ankauf weiterer Lokomotiven bemerkbar
machte. Die Einnahmen der Bahn erfillten
nicht die Erwartungen, die man in die Verbin-
dung zu den mecklenburgischen Hafen
setzte. Es fehlte ein lukrativer Transitverkehr.
Angestrebt wurde vergeblich eine Verbin-
dung Uber Neubrandenburg an die preuBi-
sche Eisenbahn. Das alles machte die Auf-
nahme weiterer Anleihen notwendig.
Hervorgehoben werden mussen die positi-
ven Akzente, die das Mitglied der Direktion
und Technische Direktor, Arndt, in techni-
scher und sozialer Hinsicht setzte. Das lag an
seinen Erfahrungen im Umgang mit Bauar-
beitern und Eisenbahnern, die der alten Bin-
dung zur Berlin-Hamburger Eisenbahn und
deren Direktor Neuhaus sowie im Erkennen
der Notwendigkeit der Férderung neuester
technischer Errungenschaften. Das betraf
die Einfihrung des Edmondsonschen Billet-
systems (Pappfahrkarte) ebenso, wie die Er-
richtung einer elektromagnetischen Telegra-
fenstrecke, um die man sich bereits seit 1850
bemihte.



In einer Direktionssitzung im Oktober 1854
machte Arndt den Vorschlag, daB die beiden
altesten Lokomotivfiihrer der Gesellschaft,
Schauer und Giese, beide fuhren schon seit
1847, ein besseres Jahresgehalt beziehen
sollten. Weiter setzte er sich dafur ein, daB
das Bekleidungswerk des Maschinenperso-
nals mit Pelzen erganzt werden misse. Das
war dringend notwendig, weil die Lokomoti-
ven damals ohne Fuhrerhaus fuhren. Ein an-
deres Mal berichtete Arndt Uber die groBe
Hilfsbedurftigkeit der Familie des unlangst
verstorbenen Zugfihrers PreiB und bat um
eine Unterstutzung derselben.

Beim Studium der Akten der Direktionssit-
zungen in der Gesellschaft fallt leider auf, daB
solche Aktivitaten nur von Arndt ausgingen.
Der Weiterbau der Eisenbahnlinie nach Wis-
mar wurde von den revolutionaren Ereignis-
sen der 48er Revolution Uberschattet. Das
wirkte sich auf die Eisenbahn insofern aus,
daB zur Eréffnung der Strecke Schwerin-Klei-
nen-Wismar am 12.Juli 1848 auf Grund der
angespannten Lage keine offiziellen Regie-
rungsvertreter teilnehmen konnten. Fur die
Stadt sollten die revolutionaren Gescheh-
nisse nicht ohne Wirkungen bleiben. In diese
Zeit fiel auch die Griindung erster Arbeiter-
vereine. Durch sie profilierten sich fortschritt-
liche Personlichkeiten, wie Julius Polentz. Er
war der Begrunder der organisierten Arbei-
terbewegung in Mecklenburg.

Es sind Jahre, die stadtebaulich eng verbun-
den sind mit Schwerins bekanntesten Bau-
meister Georg Adolph Demmler. In der Zeit,
in der auch die Eisenbahn begann, sich zu
entfalten, entstanden durch ihn markante
Bauten, wie der Marstall 1843; das ehema-
lige Arsenal und heutige Hans-Kahle-Haus
1844 und Bebauungen am Grunthalplatz
(Bahnhofsvorplatz), die im Jahr der Eroff-
nung der Eisenlinie 1847 entstanden. Spater,
1863, legte Demmler einen Erweiterungs-
plan fiir Schwerin vor, in dem u. a. die Uber-
tunnelung des Abschnittes zwischen der
heutigen Ernst-Thalmann-StraBe bis Wall-
straBe vorgesehen war.

Am 13.Mai 1850 war auch die Strecke bis
Rostock mit Abzweig nach Gustrow fertig.
Weitere Bemihungen der MEG, deren Initia-
tor wiederum Arndt war, im Jahre 1856 den
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Weiterbau der Eisenbahn von Gustrow Uber
Neubrandenburg bis an die 6stliche Landes-
grenze zu ermdglichen, scheiterten an der
ablehnenden Haltung der Stande.
Inzwischen tat sich in Schwerin eisenbahn-
maBig weiteres. Fur den Bahnbetrieb wur-
den, ebenfalls unter der Mitwirkung von
Arndt, die ,Bestimmungen fir das Personal
der Mecklenburgischen Eisenbahn* erarbei-
tet. In ihnen wurden allgemeine Grundsatze
Uber die Dienstpflichten, Disziplinar- und Un-
terstellungsfragen sowie bahnrechtliche Ord-
nungen festgelegt.

Erste Erweiterungsbauten am Empfangsge-
baude und in der Werkstatt wurden notwen-
dig.

Die Bevolkerung von Schwerin hatte sich
1860 auf 23517 Einwohner erhéht. Eine fla-
chenmaBige Erweiterung der Stadt war un-
umganglich. Das Bahnhofsgelénde, bei der
Ero6ffnung noch am Stadtrand gelegen,
wurde mehr und mehr umbaut.

Aus gesundheitlichen Grinden trat 1859 Di-
rektor Arndt in den Ruhestand. Mit ihm ging
auch der Maschinenmeister Lossin, der u. a.
fur die Vorkommnisse mit den vielen Achs-
briichen an Guterwagen verantwortlich ge-
macht wurde. Das flihrte zu einem Mangel an
Guterwagen, der auch durch den Neubau in
der Schweriner Wagenwerkstatt nicht ausge-
glichen werden konnte.

Nicht immer verlief das Verhaltnis zwischen
Eisenbahngesellschaft und Stadt reibungs-
los. Unternehmen, die sich direkt von der Ei-
senbahn einen 6konomischen Nutzen erhoff-
ten, erhielten von ihr nicht die notwendige
Aufmerksamkeit und Unterstitzung. So
wurde z. B. 1861 dem Antrag eines Fabrikbe-
sitzers nicht stattgegeben, das Ausladen von
Gegenstanden vom Hauptgleis neben seiner
Fabrik zu ermdglichen. Verschiedene not-
wendige Bauvorhaben im Bahnhofsbereich
wurden abgelehnt. Andererseits versuchte
die Eisenbahngesellschaft, die Einnahmen
durch attraktive und publikumswirksame
MaBnahmen weiter zu erhéhen. So gab es
Extraziige zum Musikfest in Schwerin im
Jahre 1860 und Vergnugungsfahrten von
Schwerin nach Kleinen im Juni 1860.

Das Ende der Mecklenburgischen Eisenbahn-
Gesellschaft schien sich abzuzeichnen, als



sich die groBherzogliche Regierung be-
muhte, auf eigene Kosten eine Bahnverbin-
dung von Gustrow nach Neubrandenburg zu
bauen, die dann auch als Friedrich Franz-
Bahn am 15. November 1864 zustande kam.
Auch von Libeck nach Kleinen war eine Ei-
senbahnstrecke geplant. Fur den daraus sich
ergebenden Durchgangsverkehr StraBburg
(6stliche Landesgrenze)-Neubrandenburg-
Gustrow-Kleinen-Schénberg-Libeck sollte
die MEG fiur den Abschnitt Glstrow-Butzow-
Kleinen verantwortlich sein. Das konnte sie
aber finanziell und technisch nicht verwirkli-
chen. Der Oberbau und die Lokomotiven wa-
ren zu schwach. Eine weitere Unzutréglich-
keit gab es in Gustrow, wo beide Telegrafen-
systeme nicht zusammenwirken konnten.
Die MEG hatte mit galvanischen Batterien
betriebene Zeigertelegrafen, und die Fried-
rich Franz-Bahn benutzte Induktionszeiger-
aggregate.

Der von der MEG seit 10 Jahren angestrebte
Transitverkehr wurde nun vom Staat verwirk-
licht. Hier setzte man erste Achtungszeichen.
Die Trassierung der Friedrich Franz-Bahn
von Gustrow nach Neubrandenburg erfolgte
durch die Mecklenburgische Schweiz, also
muBten leistungsfahige Personenzug- und
Guterzuglokomotiven beschafft werden. Die
sachsische Lokomotivfabrik Hartmann lie-
ferte je eine Serie von Personenzug- und Gu-
terzugloks, die sich so gutbewahrten, daB sie
noch nach der Jahrhundertwende auch im
Raum Schwerin eingesetzt wurden. Bei bei-
den Reihen konnten bestimmte Aggregate
untereinander ausgetauscht werden.

Ein weiterer Eklat bahnte sich in Schwerin an.
Im Februar 1866 wurde die MEG von der Re-
gierung aufgefordert, zusétzlich einen Lokal-
zug von Hagenow nach Schwerin einzule-
gen, um den Anschluf3 an den mittags in Ha-
genow von Berlin eintreffenden Hauptperso-
nenzug zu gewahrleisten. Die Direktion
lehnte wegen Unrentabilitat ab. Abermals
richtete sich die Regierung in einem soge-
nannten Hohen ErlaB an die Gesellschaft, die
daraufhin antwortete: ,Die Eisenbahn-Ge-
sellschaft sieht sich auBerstande, einen Lo-
calzug einzulegen. Die Einnahmen eines Lo-
calzuges ersetzen kaum das Feuerungsma-
terial der Lokomotiven.” Das Ministerium des

Innern antwortete wie folgt: ,Fir den Fall der
Nichtbefolgung, von Juni bis September ei-
nen AnschluBzug einzulegen, muB das Mini-
sterium sich gegen die Direktion ernste Be-
ahndung, den Umstanden nach Zwangs-
MaBregeln zur Beseitigung ihrer Renitenz
vorbehalten.*

Die private MEG war in der zweiten Halfte der
sechziger Jahre finanziell und technisch nicht
mehr in der Lage, den sich stellenden Anfor-
derungen gerecht zu werden.

Zwar war unverkennbar, daB sich die Stadt
Schwerin bemiihte, Handel und Verkehr wei-
ter zu konzentrieren. Um aber Schwerin zu
einem Eisenbahnknoten zu entwickeln, muf3-
ten im weiteren Umfeld die notwendigen Vor-
aussetzungen geschaffen werden. Gemeint
sind die Eisenbahnprojekte Lubeck-Kleinen,
Berlin-Kiel und Wittenberge-Buchholz. Mit
besonderer Aufmerksamkeit wurde die Ent-
wicklung sudlich von Schwerin bedacht. Die
Berlin-Hamburger Eisenbahn-Gesellschaft
plante den Bau einer Linie von Wittenberge
nach Buchholz am linksseitigen Ufer der
Elbe, also von Wittenberge Uber Geestgott-
berg, Gartow, Dannenberg weiter in Richtung
Buchholz. Mecklenburgisches Staatsgebiet
sollte dabei nicht beriihrt werden. Die Vermo-
gensanteile und das damit verbundene Mit-
spracherecht in der Gesellschaft der Berlin-
Hamburger Bahn gestatteten es der meck-
lenburgischen Regierung, einen entspre-
chenden EinfluB zu nehmen. Sie machte dar-
auf aufmerksam, daf laut Staatsvertrag vom
8. November 1841 alle Unternehmungen als
eine Gemeinsamkeit der regionalen Anord-
nungen, welche das Unternehmen in seiner
Gesamtheit betreffen, nach vorgangiger Ver-
standigung aller beteiligten Regierungen ver-
wirklicht werden missen. Man sah die nega-
tiven Auswirkungen flir das sudliche und
westliche Mecklenburg und im besonderen
fur die Stadt Schwerin und forderte, falls die
Bahn so gebaut wird, wie geplant, als Ent-
schadigung die Errichtung einer Zweigbahn
von Ludwigslust nach Parchim durch die Ber-
lin-Hamburger Eisenbahn-Gesellschaft. Der
mecklenburgische Eisenbahnkommissar
konnte sich mit diesem Vorschlag gegen die
Kommissare von PreuBen und Hamburg
nicht durchsetzen. Erst die Interventionen

7



von Lenzen und Do&mitz, aber auch die un-
glnstigen Terrainverhaltnisse am linksseiti-
gen Ufer der Elbe fiihrten zum Einlenken.
Selbst eine zuerst erwogene Uberquerung
bei Lenzen (PreuBen) wurde aufgegeben und
der Bruckenbau fir Démitz (Mecklenburg)
festgelegt. Doch wie sah dieses Zugestand-
nis gegenuber Mecklenburg aus? Fur die
mecklenburgische Regierung sollte der Bau
dieser Linie, besonders aber der Brickenbau
zu einer Bewahrungsprobe werden. Zollstrei-
tigkeiten, die sich durch die Anlandung des
Baumaterials an der Elbe ergaben, fiihrten
beide Lénder vor das Bundesgericht des
Deutschen Bundes. In Démitz kam es zu Un-
ruhen unter den Briickenbauern aus Ham-
burg, die in der Erstirmung des Torhauses in
Doémitz gipfelte. Aus Schwerin wurde Militar
herangefihrt. Wahrend des Baues lag die
Bauleitung mit den Stadtherren permanent in
Fehde, so daB sich letztlich die Frage ergab,
ob Mecklenburg denn eigentlich schon reif
war, solche Projekte mit zu verwirklichen, und
ob es reif war, Uber den Landesrahmen hin-
aus zu denken. Wie sich nach Eréffnung der
Strecke herausstellte, hatte diese fir die
Stadt Schwerin selbst kaum praktische Be-
deutung. Im Jahre 1868 kam es zur Aufhe-
bung der Eisenbahnzdlle auf der Berlin-Ham-
burger Bahn, aus der Mecklenburg-Schwerin
erhebliche Gewinne zog. Auch die ErmaBi-
gung der Zolle auf der Elbe machten fir
Mecklenburg deutlich, wie notwendig der wei-
tere Ausbau des eigenen Eisenbahnnetzes
im Suden war. Gleichlaufende Projekte von
1868, eine Verbindung von Berlin tiber Ora-
nienburg, Wittstock, Parchim, Schwerin nach
Lubeck und Kiel zu schaffen, blieben in den
Vorarbeiten stecken.

Der Niedergang der MEG, die lberhaupt
keine Akzente und Initiativen mehr setzen
konnte, kindete eine neue Phase in der Ei-
senbahnpolitik an, die aber so ungewif3, wie
noch nie war.

Am 20. April 1870 ging dieses Unternehmen
inden landesherrlichen Besitz Uber. Gleiches
galt auch fur die Gesellschaft, die sich um
den Bau von Lubeck nach Kleinen bemuhte
und dessen Fertigstellng man ebenfalls 1870
entgegen sah. Beide Gesellschaften wurden
quasi der Friedrich Franz-Bahn angegliedert,

8

die sich vorerst als GroBherzogliche Friedrich
Franz-Eisenbahn etablierte.

3.2. Zeitraum 1870-1890

Inzwischen stand Deutschland im Krieg ge-
gen Frankreich. Die nationalstaatliche Eini-
gung zum Deutschen Reich wurde 1871 voll-
zogen. Am 14. Juni 1871 wurden die meck-
lenburgischen Truppen zurlckgefuhrt, die
mit dem GroBherzog an der Spitze in Schwe-
rin eintrafen. Die Eisenbahn hatte erstmals
ihre Tauglichkeit im Kriege bewiesen. Durch
das EinflieBen von 5 Mrd. Reichsmark fran-
zOsischer Kriegskontributionen setzte in gro-
Ben Teilen des Reiches eine weitere Entwick-
lung der Industrie ein. In Mecklenburg wur-
den die Gelder fir das Schweriner Museum,
fur die Erweiterung der GroBherzoglichen
Irrenheil- und Pflegeanstalt auf dem Sach-
senberg, flr den Ausbau des Justizwesens
u.a.m. ausgegeben.

Maoégen in Mecklenburg die politischen Ereig-
nisse dazu gefuihrt haben, daB der Eisenbahn
in diesen Jahren kaum die notwendige Be-
achtung zuteil wurde, jedenfalls hatte sich die
Lage der Bahn nach der Verstaatlichung
nicht gebessert. Der aufwendige Betrieb, die
hohen Ausgaben zur Beschaffung von Loko-
motiven und Wagen, sowie die hohen Armor-
tisationssatze bewogen die Regierung, die
Bahnim Jahre 1873 wieder an eine Aktienge-
sellschaft zu verkaufen.

Plane zur weiteren Ausgestaltung des Net-
zes, entworfen von den verschiedensten In-
itiatoren, zumeist von Stadten und privaten
Unternehmern, gab es genug. Zum Beispiel
existierte ein Plan, von Mdlin bei Neubran-
denburg nach Démitz Gber Parchim und Gra-
bow eine Eisenbahnstrecke zu bauen. Dage-
gen war aber zunachst das Projekt einer Ei-
senbahnverbindung von Hagenow nach Uel-
zen erfolgversprechender, um doch noch in
das Hannoveranische zu gelangen. Die Re-
gierung bewilligte 8000,— Mark fiir entspre-
chende Vorarbeiten. Die preuBische Regie-
rung intervenierte gegen dieses Ansinnen,
weil sie ihr Vorhaben — den Bau einer Bahn
von Hagenow nach Oldesloe — schwinden
sah. Da gleichzeitig auch ein Antrag auf Kon-
zession einer Eisenbahn untergeordneter



Bedeutung von Ludwigslust nach Démitz vor-
lag, nahm die mecklenburgische Regierung
nach Abwagung dieser Variante und der
Méglichkeit der Mitbenutzung der Démitzer
Elbbriicke vom urspriinglichen Projekt Ab-
stand. Im November 1886 richtete der Magi-
strat von Schwerin ein Schreiben an die Re-
gierung. Dort wurde zum Ausdruck ge-
braucht, wie lebhaft sich Schwerin die Linie
Hagenow-Uelzen wiinschte. Die Regierung
sollte die Genehmigung zum Bau der Strecke
Ludwigslust-Démitz versagen und die Ver-
handlungen mit der preuBischen Regierung
Uber eine direkte Bahn von Hagenow nach
Uelzen nachdricklich fortfuhren. Mitunter-
zeichner waren auch die Stadte Rostock,
Wismar und Hagenow. SchlieBlich konnten
aber doch bestimmte 6konomische Vorteile
geldend gemacht werden, die in der Linie
nach Démitz lagen.

Die Gestaltung des Eisenbahnnetzes im Nor-
den Deutschlands war noch nicht abge-
schlossen. Bei der ErschlieBung weiterer
Strecken, die keineswegs nur Nebenbahn-
charakter hatten, gerieten die Interessen
PreuBens und Mecklenburgs immer wieder
aneinander. Das GroBherzogtum konnte vor-
erst aus der Linie Wittenberge-Buchholz
keine Vorteile ziehen. Eine Schadensbe-
grenzung wurde erst mit der Fertigstellung
der Linie (Schwerin)-Holthusen-Ludwigslust-
MalliB-Démitz erreicht werden.

Ahnlich verhielt es sich mit der mehrmals ge-
planten Eisenbahnlinie Berlin-Kiel, die sich in
den unterschiedlichsten  Modifikationen
zeigte. Fur Schwerin interessant werden
sollte einim Dezember 1885 gestellter Antrag
an den Landtag durch den Bauunternehmer
Ehlers aus Altona. Vorgeschlagen wurde eine
125 km lange Bahn von Parchim tber Fried-
richsruh, Crivitz, Zietlitz, Schwerin, Lankow,
Brusewitz, Gadebusch, Holldorf nach Liibeck
und Kiel. Ehlers schlug weiterhin einen ,,Cen-
tral-Bahnhof“ fur Schwerin vor, dessen
Standort er sich etwa zwischen dem heutigen
Obotritenring und der Johannes-Brahms-
StraBe dachte. Laut Erlauterungsbericht vom
August 1886 war im Raum Schwerin folgende
Streckenfiihrung vorgesehen: Die Trasse
sollte Uber den Exerzierplatz (GroBer
Dreesch) fuhren, stdlich am Pusser Krug

den Ostorfer See erreichen, die Strecke der
Mecklenburgischen Friedrich Franz-Eisen-
bahn (M.F.F.E.) Hagenow-Schwerin mittels
einer Bricke Uberschreiten und zu dem zwi-
schen Schwerin und Lankow, nahe der ,Ring-
straBe”“ projektierten neuen Bahnhof fiihren.
Dieses Projekt schien nicht nur fir Mecklen-
burg erfolgversprechend, weil auch PreuBen
einen Nutzen davon haben konnte.

Ein bereits 1879 eingebrachter preuBischer
Vorschlag sollte Schwerin nicht berihren,
sondern zwischen Hagenow und Zachun die
M.F.F.E. kreuzen. Eine andere Variante sah
eine Anbindung an die Linie Kleinen-Butzow
vor, kam aber ebenfalls nicht in die engere
Wahl.

Ehlers Plan hatte weiterhin groBe Chancen.
Mit diesem Projekt in der Tasche, suchte ein
Dr. jur. Rohrbeck, Gutsbesitzer aus Wittstock,
den mecklenburgischen GroBherzog in Can-
nes (Frankreich) auf, um die Angelegenheit,
die naturlich auch in seinem Interesse war, zu
beschleunigen. Der GroBherzog beauftragte
Rohrbeck, beim preuBischen Kronprinzen
und beim Minister fur 6ffentliche Arbeiten,
Maybach, in Berlin vorzusprechen. Beide ga-
ben die Zusicherung zu diesem Projekt. Je-
doch verwehrten die Stande in Mecklenburg
die finanzielle Unterstitzung. Generell gegen
diese Verkehrsrichtung, noch dazu als Voll-
bahn, waren die Stadte Wismar und Greves-
muhlen, die eine 6konomische Benachteili-
gung beflrchteten. Rohrbeck setzte sich dar-
aufhin mit dem Eisenbahnunternehmer Lenz
in Verbindung, der sich zum Bau auch bereit
erklarte. Die mecklenburgische Regierung
aber wollte keine Privatbahn von dieser Gro-
Benordnung zulassen, weil man, wie in Preu-
Ben, erkannt hatte, daB nur eine Staatsbahn
sinnvoll ware.

In PreuBen war der Verstaatlichungsprozef3
der groBen Bahnen fast abgeschlossen. 1886
wurde auch die Berlin-Hamburger Eisen-
bahn-Gesellschaft verstaatlicht. Der Bau ei-
ner Linie Berlin-Schwerin-Libeck-Kiel kam
nicht zustande und wurde spéter lediglich in
Teilstrecken realisiert, an der auch kleine Pri-
vatbahnen, z. B. die Prignitzer Eisenbahn, be-
teiligt waren. Dazu gehorte vorerst auch die
20 km lange Stichbahn Schwerin-Crivitz, die
am 2. September 1888 erdffnet wurde.



Da auch der Bau einer Linie nach Rehna vor-
gesehen war, bedeutete das fur Schwerin ho-
here Belastungen im Reise- und Guterver-
kehr. Die jetzigen Anlagen waren dafir nicht
mehr geeignet.

In"der Stadt hatten sich vermehrt erste indu-
strielle Unternehmen angesiedelt. Es entstan-
den EisengieBereien, Brennereien, Dampfsa-
gereien, eine Lack- und Firnisfabrik sowie die
international bekannte Pianofortefabrik Per-
zina. Zwar hatte diese Art von Industrie nicht
unbedingt einen Massentransport von Gitern
zur Folge, zog aber immer mehr Arbeitskréfte
in die Stadt. Der alte Bahnhof mit seinen Anla-
gen war diesen Anforderungen nicht mehr ge-
wachsen. Gleiches galt fur die Art der Eigen-
tumsform der Mecklenburgischen Friedrich
Franz-Eisenbahn-Gesellschaft, die seit 1873
eine Privatgesellschaft war.

In den achtziger Jahren des 19. Jahrhunderts
entstand auch in Mecklenburg ein Netz von
Haupt- und Nebenbahnen, die in vielen Fal-
len von Privatgesellschaften errichtet und be-
trieben wurden. Ende 1889 bestanden neun
verschiedene Unternehmen, von denen die
Mecklenburgische Friedrich Franz-Eisen-
bahn-Gesellschaft, zustandig fur den Raum
Schwerin — das groBte war. Jede Gesell-
schaft hatte ihre eigenen Fahrplane, der
durchgehende Verkehr war wenig entwickelt,
und die gemeinsame Nutzung von Strecken-
teilen und Bahnhofen brachte manche Unzu-
langlichkeiten. Das betraf auch die Bahnver-
waltungen der einzelnen deutschen Lander.
Nach dem Krieg 1870/71 gegen Frankreich
und der Reichseinigung drangte man auf
eine Vereinheitlichung im Eisenbahnwesen.
PreuBen kam es vor allem auf eine einheitli-
che Betriebsflihrung an. In Mecklenburg war
aber z. B. die Angleichung des Signalwesens
noch nicht vollstandig vollzogen. Das flihrte
auch im Raum Schwerin zu miBverstandli-
chen Situationen im Eisenbahnbetriebs-
dienst. Das in Wistmark nach der mecklen-
burgischen Signal-Ordnung aufgestellte Hal-
tesignal entsprach im wesentlichen dem
Langsamfahr-Signal der 1885 im ubrigen
Deutschland eingefiihrten Reichssignal-Ord-
nung. Mecklenburg sah sich genétigt, seine
Ordnung an die allgemein geltende anzuglei-
chen.
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Vorrangiges Ziel fur Schwerin war jetzt die
Veranderung der dem Personen- und Gter-
verkehr dienenden Anlagen. Hier bedurfte
besonders das Empfangsgebaude einer
grundlegenden Neugestaltung. Die Zahl der
Bahnsteige reichte nicht mehr aus, auch lan-
genmaBig muBten sie verandert werden. Auf
Grund der Stadterweiterungen war jetzt eine
VergréBerung des Bahnglandes nicht mehr
so ohne weiteres mdglich. Da entschloB man
sich zumindest fur den Neubau des Emp-
fangsgebaudes. 1888 wurden die Bauarbei-
ten unter Leitung des Regierungsbaurathes
Mdller begonnen. Das Gebaude wurde im
Représentationsstil der Griinderzeit gestaltet
und 1890 fertiggestellt.

Auch in Mecklenburgs Landeshauptstadt voll-
zog sich allméahlich ein PolarisationsprozeB
gesellschaftlicher Krafte. Die Einfllisse der
Sozialdemokratie nahmen zu und zeigten in
vielen Aktionen, daB die Kampfkraft der Arbei-
terklasse fur mecklenburgische Verhéltnisse
zunahm. Aber auch die weitere Militarisierung
des Lebens, die Deutschtiimelei und Vereins-
meierei bestimmten immer mehr das Leben.
Der Besuch des Deutschen Kaisers Wil-
helmIl. am 1.Oktober 1889 war eine Demon-
stration des Militarismus und somit eine Stéar-
kung der nationalistischen Krafte. Wilhelm II.
traf auf der gerade fertiggestellten Eisenbahn-
linie Ludwigslust-Schwerin in Schwerin ein.
Das neue Empfangsgebaude war noch nicht
eroffnet, so daB man eilig den sidlichen Flu-
gel, der ohnehin dem mecklenburgischen
GroBherzog fir Reprasentationszwecke zur
Verfugung stehen sollte, herrichtete.

In den letzten zwanzig Jahren hatte sich das
mecklenburgische Eisenbahnnetz mehr als
verdreifacht. EigentumsmaBig war dieses
Netz aber zersplittert. Wie die Tendenzin den
anderen deutschen Landern zeigte, war nur
eine Staatsbahn unter einer einheitlichen
Fuhrung sinnvoll. Im Jahre 1889 blieb der Re-
gierung schlieBlich nur der Weg des Ankaufs
des groBten Teils des bestehenden Eisen-
bahnnetzes.

3.3. Zeitraum 1890-1920

Im Mérz 1890 wurde die Betriebsflihrung un-
ter dem Namen ,GroBherzoglich Mecklen-



burgische Friedrich Franz-Eisenbahn“ auf-
genommen. Die Streckenlange betrug
629,82 km, wobei man in den folgenden Jah-
ren weitere Bahnen Ubernahm. Zur Leitung
des Betriebes wurde die ,,GroBherzogliche
Generaleisenbahn-Direktion“ mit Sitz in
Schwerin eingerichtet. Am 12. Mai gleichen
Jahres wurde zur Koordinierung aller Aufga-
ben und der EinfluBnahme auf Fahrplane und
Tarife ein Eisenbahnrat gebildet.

Mit der verstaatlichten M.F.F.E. war zumin-
dest in organisatorischer Hinsicht ein Unter-
nehmen entstanden, welches die weiteren
Plane der Eisenbahn zligig verwirklichen
konnte. Das betraf auch die Situation im
Raum Schwerin. Dem Technischen Biro
stand der fahige Baudirektor Oppermann vor,
der an der Verwirklichung der um Schwerin
gebauten Strecken beteiligt war.

Man hatte gelernt, Eisenbahnen zu bauen.
Rollendes Material, Hochbauten und Siche-
rungs- und Signalsystem trugen in zuneh-
mendem MaBe den Stempel vereinheitlichter
Bauweise. Beispielsweise entsprachen die
Bahnhofe der Strecke Schwerin-Parchim ge-
nau denen der Strecke Ganzlin-Robel:
Ruthenbeck/Stuer, Domsuhl/Altenhof und
Friedrichsruh/Finken.

Deutlich zeigte sich das Bestreben, Ordnung
in das Eisenbahnwesen zu bringen. Schwe-
rin wurde zum Leitungszentrum fir das Ei-
senbahnwesen. Mitdem Bau eines neuen Di-
rektionsgebaudes schuf man 1896 dafir
auch die ortlichen Voraussetzungen.

Neue Lokomotiven, vorwiegend nach preuBi-
schen Normalien, wurden eingefuhrt. Durch
ein neues Nummernsystem ordnete man ab
1895 den Lokomotivpark neu. Zwischen Bo-
bitz, Kleinen und Ventschow wurde die erste
Streckenblockung im Deutschen Reich ein-
gefuhrt.

Die letzten Eisenbahnlinien im Territorium
entstanden am 1. September 1894 von Hage-
now-Land nach Bad Oldesloe uber Witten-
burg, die von der Kéniglich PreuBischen Ei-
senbahn-Verwaltung eréffnet wurde, und am
12. Oktober 1897 ging die Strecke Schwerin-
Rehna in Betrieb. Neue Gterabfertigungsan-
lagen waren unbedingt erforderlich. Der alte
Umschlagplatz im Bereich des Empfangsge-
b&udes hatte nur geringe Kapazitaten. Des-

halb begann man gleichzeitig mit dem Bau
der Strecke nach Rehna mit der Errichtung
eines neuen Guterbahnhofes. Seine Inbe-
triebnahme erfolgte 1898. Damit hatte der
Bahnhof Schwerin leistungsméaBig einen
neuen Hohepunkt erhalten. Doch nicht im-
mer lief im Betriebsdienst alles glatt. In den
ersten 10 Jahren nach Inbetriebnahme des
ganzen Komplexes geschahen mehrere Un-
falle. Ein spektakularer Unglicksfall ereig-
nete sich am 6. September 1908. Er ist er-
wahnenswert, weil er etwas tber das vorherr-
schenden Milieu aussagt. Fir die groBher-
zogliche Familie und ihren 100 Personen
zahlenden Hofstaat war das SchloB Wiligrad
(Lubstorf) oft ein Reiseziel. Dorthin fuhr man
mit dem Hofsonderzug. Der Bahnhof in Wili-
grad hatte einen dementsprechenden Cha-
rakter. Auf der Ruckfahrt hatte der Sonder-
zug bei der Einfahrt in Schwerin uneinge-
schranktes Vorrecht. An diesem Tage muBte
auch der Personenzug aus Rehna warten, zu
dem zwei Postbeamte wollten. Durch einen
Irrtum hielten die beiden Beamten den ein-
laufenden Sonderzug fir den Rehnaer, der
auf dem Gleis einlief, daB3 die beiden gerade
Uberquerten. Ein Beamter wurde getétet.
Weitere Unfélle ereigneten sich im August
und September 1909 im Bereich des Giiter-
bahnhofes.

Der Neubau von Eisenbahnlinien, ganz
gleich, ob fur Staatsbahnen oder private
Bahngesellschaften, war an bestimmte Nor-
men gebunden, die vielmals im militarischen
Bereich angesiedelt waren. Auch in Mecklen-
burg wurden jetzt die Bahnen so gebaut, da
diese den Anforderungen militarischer Ge-
sichtspunkte entsprachen. Die Abschnitte
Schwerin-Crivitz-Parchim und Ludwigslust-
Doémitz wurden als Nebenbahn betrieben,
hatten aber einen Vollbahnoberbau. Selbst
fur die damals noch bestehende Stichbahn
Schwerin-Crivitz bestand die Forderung, daB
ganze Militarzige mit schweren Maschinen
in zweistundiger Folge in jeder Richtung ver-
kehren kénnen. Bei fast allen Neubaustrek-
ken wurde so geplant, daB die Kreuzung von
ganzen oder halben Militarzigen auf ausge-
wahlten Unterwegsbahnhéfen moglich war.
Fir den Sommerfahrplan 1897 fiihrte man
den Vollbahnbetrieb auf der Strecke Hage-
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now-Schwerin wieder ein, nachdem er vorher
zugunsten der Strecke Holthusen-Ludwigs-
lust aufgegeben wurde.

Besonders bezeichnend war auch die Ein-
stellung der Eisenbahndirektion zu den Pro-
blemen seiner Angestellten und Arbeiter. Die
mecklenburgische Regierung und ihre Eisen-
bahnverwaltung nahm unter den deutschen
Staatseisenbahnverwaltungen die reaktio-
narste Position ein.

Fir die mecklenburgischen Eisenbahner
stellte sich die Klassenkampfsituation als be-
sonders schwierig dar, weil die Regierung
alle im Ubrigen Deutschland erkampften
Rechte der Eisenbahner zu verhindern
wuBte. Mecklenburgische Vertreter hielten
z. B. in einer Stellungnahme der deutschen
Staatseisenbahnverwaltungen die Schaf-
fung eines Staatsarbeiterrechtes fur indisku-
tabel. 1903 nahm die ,Mecklenburgische
Volks-Zeitung“ in einem Artikel zur Lage der
mecklenburgischen Eisenbahnbediensteten
Stellung. Unter anderem ging daraus hervor,
daB die Lohnskala von 6000 bis 480 Mark im
Jahr reichte. Im Direktionsgeb&aude der Ei-
senbahnverwaltung Schwerin saBen die
6000-Mark-Gehaltsempféanger. Es waren
Vertreter jener reaktionéren Kreise, die alles
moglich machten, um diesen Zustand der so-
zialen Ungerechtigkeit lange aufrechtzuer-
halten. Es waren die Herren, die 1902 noch
feststellen konnten, daB ,keine Wahrneh-
mungen gemacht worden sind, die auf sozial-
demokratische Regungen unter dem Perso-
nal der GroBherzoglichen Eisenbahn-Ver-
waltung schlieBen lassen®, oder die sich fur
die Gestellung militarischer Hilfe bei Streiks
einsetzten (1905). Darlber hinaus traten sie
prinzipiell fur das Verbot der Zugehdrigkeit
der Werkstattenarbeiter zu sozialdemokrati-
schen Vereinigungen ein und wollten den
Deutschen Eisenbahn-Verband, gegriindet
1897 als eine Gewerkschaft, nur unter der
Bedingung zulassen, daB keine Streiks ange-
wandt wirden (1917). Den Herren um Gene-
raldirektor Dahse im Direktionsgebaude war
es nicht vergdnnt, sich in die Lage ihrer 480-
Mark-Verdiener zu versetzen, auch wenn es
Manner wie den Abteilungsdirigenten Pier-
nay und wenige andere gab, die sich zumin-
dest flir den technischen Fortschritt einsetz-
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ten. Das stand fiir den Bau einer eigenen Lo-
komotivbaureihe, der mecklenburgischen
T4, und das stand fir den Bau eines Hafens
mit GleisanschluB.

Zu den aktuellsten Bauvorhaben im ersten
Jahrzehnt des neuen Jahrhunderts in Schwe-
rin gehorte die Fertigstellung des FuBganger-
tunnels in der AugustenstraBe (heute Her-
bert-Warnke-StraBe) im Jahre 1909. 1910 er-
wog man, bedingt durch den StraBenneubau,
den Bau der Eisenbahnbriicke am Ostorfer
Ufer, die 1914 fertiggestellt wurde. Ebenfalls
1910 wurde in der damaligen Lubecker
StraBe (heute Ernst-Thalmann-StraBe) der
zweite FuBgangertunnel vollendet.

Fir uns heute schwer vorstellbar war der
Dienst des Lokomotivpersonals. Bis in die
sechziger Jahre des vorigen Jahrhunderts
hatten die Lokomotiven bei den mecklenbur-
gischen Eisenbahnen keine Flhrerhauser.
Besonders im Winter war der Dienst sehr
hart. Auch die Bremser saBen in den unge-
heizten Bremserhauschen hoch Uber den
Dachern der Waggons und waren dem Fahrt-
wind ausgesetzt. Fiur Lokomotivflhrer, ge-
prufte Lokomotivheizer, Bremser und
Schmierer wurden Pelzmitzen und Pelz-
handschuhe ausgegeben. Spater wurden
diese Lieferungen nur noch in Geldwert ab- .
gegolten. Nicht jeder Angestellte war dem
Rang nach in den Uniformlieferungen gleich-
gestellt. Guterboden-Vorarbeiter und Strek-
ken-Vorarbeiter hatten keinen Anspruch auf
volle Dienstbekleidung, obwohl sie mehrmals
diese beantragten.

Im allgemeinen trugen die Eisenbahner
im  WinterauBendienst ,englisch-lederne
Roécke“ bzw. im Sommer Blusen. Die nor-
male Dienstbekleidung bestand fuir Lokomo-
tivfihrer aus einer Tuchjoppe. Auf dem Kra-
gen befand sich ein Sammetspiegel, der
oben am Rand eine schmale Silbertresse
trug. Auf dem Spiegel war eine versilberte Lo-
komotive, darliber ein versilberter fiinfzacki-
ger gerippter Stern aufgesetzt.

In Schwerin, der Residenzstadt, gab man
sich weiterhin provinziell und groBherzoglich
vornehm. Industrie und Gewerbe wurden
weiter ausgebaut. Die Stadt setzte kulturelle
MaBstabe. Das Hoftheater war weit Uber die
Landesgrenzen bekannt. Man fuhr mit der



Ein mecklenburgisches Bauernhaus bei Consrade — das vorherrschende Bild zur Jahrhun-
dertwende. Die Lage der Landarbeiter war 6konomisch, rechtlich, politisch und sozial schlech-
ter gestellt, als die der Industriearbeiter und Eisenbahner. —-1-

Mancherorts heute idyllisch und reizvoll, erin-
nert uns diese Aufnahme an damals vorherr-
schende Wohn- und Wegeverhéltnisse. —7—
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Hagenow .

Der Bahnhof Hagenow aus der Anfangszeit der Berlin Hamburger-Eisenbahn. Dieser Bahnhof
war gleichzeitig fir den gemeinschaftlichen Betrieb mit der mecklenburgischen Eisenbahn ge-
schaffen worden. —8—

Interimstheater (1882 —-86). Links im Rintcrgrund das alte Bahnhofsgebdude. ju S 1-

Das éltere Schweriner Empfangsgebéude wenige Jahre vor dem Abri3. Im Vordergrund ist
das sogenannte Interimstheater (1882—1886) zu sehen. —4 -
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Die Wasserstation in Litzow im Ursprungszustand. Zeichnerisch ist schon die heutige
Variante vermerkt. S=
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Im ,, Villenstil”“ wurde der Bahnhof Gadebusch erbaut. Ebenso wie der Bahnhof Litzow, schien
die ganze Strecke nach Schénberg fir den durchgehenden Verkehr nach Schénberg gertistet
zu sein. -9-

Der Bahnhof Schwerin von der Gleisseite gesehen. Diese Aufnahme entstand 1903. Zu sehen
ist auch am linken Bildrand ein ImbiBBzelt der Bahnhofsrestauration. =15
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Bahnhof Libstorf. Zum Zeitpunkt der Aufnahme noch Wiligrad genannt. Hier war laut Protokoll
oft ,groBherzoglicher Bahnhof“. Davon zeugt der Uberbau und Empfangsraum =1=
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Schwerin (Meckl.) Gorries, Abzweig nach Parchim. Am 2. September 1888 wurde die Strecke
nach Crivitz eréffnet, aber erst 11 Jahre spéter konnte die durchgehende Verbindung nach

Parchim hergestellt werden. ==
K v

. 3
Schwerin i. M,
Elwnoanmhrn!w@;'s(;n biuds

Das Direktionsgebaude der M.F.F.E entstand 1898 — ein Leitungszentrum im Fuir und Wider
mecklenburgischer Eisenbahnpolitik. — 71—
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Der Hauptbahnhof Schwerin muBBte mehrere Umbauten Uber sich ergehen lassen, bis er den
heutigen Zustand erreicht hatte. —7-

S I ey .

Die Lokomotive GUSTROW, Nr. 3 der MEG. Sie wurde 1871 ausgemustert. —-1-
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Eine der bekanntesten mecklenburgischen Lokomotiven. Die MARSCHALL VORWARTS,
1848 unter der Fabriknummer 1 von Wobhlert in Berlin gebaut und erst 1900 ausgemu-

stert el

g s — e

Die Firma Egestorff/Hannover baute 1863 als Einzelexemplar die HULDA fiir die MEG. Sie
wurde wegen ihrer 1A1-Achsanordnung nur vor leichten Personen- und Gliterziigen einge-
setzt. Bereits 1851 beschaffte die MEG 1B-Loks fir gréBere Zugleistungen. -3-
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Eine typische Fremdlok, die in 57357 eingereiht wurde. Ex. dsterreichische Reihe 80.900, ex.
polnische Staatsbahn Reihe Tw12. Sie stand bis 1957 im Schadpark des Bw Hagenow. —3—

Im Frihjahr 1959 gab es im Bw Schwerin Alt-
bau 50 mit ,groBen Ohren* zu sehen. — 13—

22



Die 41321 der Brigade Reingruber. Sie war in den flinfziger Jahren in Schwerin
stationiert.

Die Baureihe 50.40 und 23.10, zwei typische Vertreter der Dampflok-Nachkriegszeit im Bw

Schwerin. Beide Baureihen gehérten zu den letzten Neubauten von Dampfloks der Deutschen
Reichsbahn. —6-—
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Die 231018 war eine von lber 20 Maschinen dieser Baureihe, die in den sechziger Jahren im
Bw Schwerin beheimatet waren. —-12—

Ebenfalls eine Lok des Bw Schwerin, die 41288. Sie war die Lok der Jugendbrigade
Solowjew.
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Im August 1978 durchféhrt die Wittenberger 010524 Schwerin-Gorries mit einem
Postzug. =

Gerade Ausfahrt bekommen hat am 18. 6. 85 die 503642 mit ihrem Personenzug nach
Parchim. —11-
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Den Schweriner Hauptbahnhof durchfdhrt am 15. 6. 85 gerade die
Wittenberger 50 3642. —-11-

Zum Bestand des Bw Schwerin gehéren seit einigen Jahren auch Lokomotiven der
Baureihe 119. ==

26



;
S = 207 e B i b g

Eine Schweriner Lok der Baureihe 132 verléaBt mit ihnrem D-Zug den Hauptbahnhof. —-11-

Am Bahnsteig 4 verlaBt gerade ein Schnellzug mit einer Lok der Baureihe 243 den
Schweriner Hbf. — 11—
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Ein Personenzug mit zwei E-Lokomotiven der Baureihe 250 und 243 féhrt in den
Schweriner Hbf. ein. 11—

Ein Blick ins Traditionskabinett des Bahnbe-
triebswerkes Schwerin. —7-
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Ein mecklenburgisches und preuBisches
Lautewerk. —7—

Die Traditionslokomotive vor ihrem Heimatschuppen. — 2=
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Lokschuppen der Industriebahn im Hafenbe-
reich. Er beherbergte schon die T3b der ehe-
maligen Hafenbahn. 7=
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[ Ubersichtsplan der Haten bahn mit Jndust riegeldnde
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Triebwagen Nr. 4", Wismar 1926 mit Beiwagen Nr. 61, Baujahr 1929 ex. Dresden und Gotha-
Zug an der Haltestelle Leninplatz. —8—

Aufbau-Triebwagen Nr. 11, Wismar 1950 mit Beiwagen Nr. 56, Baujahr 1927, ex. Dresdener
Verkehrsbetriebe. —8—
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Eisenbahn zur Ruderregatta, die damals u. a.
im Juli 1902 am Medeweger See stattfand,
und auf der Mecklenburgischen Landes-Ge-
werbe- und Industrieausstellung dampfte
eine Ausstellungsbahn. Auf dem Schweriner
See fuhr der erste Ausflugsdampfer und die
,Elektrische* rollte bereits ab 1908 durch die
StraBen.

Der erste Weltkrieg begann auch flr die
Eisenbahner mit groBen Einschneidungen an
Personal und Material. Um 1900 betrug der
Personalbestand der M.F.F.E. 4618 Ange-
stellte, der sich bis zum Kriegsbeginn auf
6315 Mitarbeiter erhdhte. Auch im Raum
Schwerin entstanden inzwischen Betriebe,
die auf die Rustung umgestellt wurden, bzw.
immer als solche gearbeitet haben. Zu den
bekannten  Fokker-Flugzeugwerken  mit
werkseigenem Flugplatz in Gorries hatte die
Eisenbahn einen GleisanschluB3 gelegt. In
Holthusen/Buchholz arbeitete eine Muni-
tionsfabrik auf vollen Touren. Dorthin be-
stand ebenfalls ein AnschluB mit werkseige-
nem Bahnsteig.

Noch heute kann man in Holthusen den Ver-
lauf des alten Bahndammes zur Munitionsan-
stalt erkennen.

Durch Uberlastungen im Betriebsdienst,
durch Einstellung von ungentigend ausgebil-
deten sogenannten Kriegspersonals kam es
zu verschiedenen, in dieser Zeit typischen
Unfallen.

Am 4. November 1915 ereignete sich in Blan-
kenberg ein schweres Unglick mit drei geto-
teten Personen und groBem Sachschaden.
Der Militarproviantzug Q 28 stieB mit dem
Guterzug 6004 zusammen, weil man auf
Q 28 ein Haltesignal miBachtete. Und was
die Ausmusterungskommission der Eisen-
bahn nicht schaffte, das erledigte der Krieg.
Einen Totalschaden erlitt die altehrwurdige
Lokomotive BRASIG, Nr. 315, 1864 von
Hartmann gebaut. Viel schwerer wogen na-
turlich die Opfer und Belastungen fur die
Menschen.

Ein Zwischenfall mit glimpflichem Ausgang
ereignete sich in Holthusen am 17. Oktober
1917, als der mit Arbeiter und Arbeiterrinnen
aus der Munitionsanstalt bei Holthusen als
Rangierfahrt zurickkommende Zug im Bahn-
hof Holthusen auf eine Giterwagengruppe

auffuhr. Die Lok lief mit dem Tender voran,
der Lokomotivfuhrer hatte sich auf den Ten-
der begeben, um das Einfahrsignal besser
beobachten zu koénnen. In diesem Augen-
blick platzte auf der Lok ein OlgefaB, was mit
einem starken Dampfaustritt verbunden war.
Der Lokomotivfihrer muBte seinen beobach-
tenden Platz verlassen, weil der erst finf
Tage ausgebildete Kriegsheizer nicht in der
Lage war, den Dampf abzustellen.

Viele Frauen wurden als Hilfskrafte einge-
stellt. Nach dem Krieg Uberflussig, wurden sie
wieder entlassen. Diese MaBnahmen trafen
auch in Schwerin auf den Widerstand Betrof-
fener, wovon manche Beschwerden und Ein-
gaben andas Ministerium des Innern zeugten.
Im Ergebnis der Novemberrevolution 1918
muBte auch der GroBherzog Friedrich Franz
IV. abdanken. Das GroBherzogtum wurde
1919 zum Freistaat Mecklenburg-Schwerin.
So anderte sich auch der Name der Eisen-
bahnverwaltung in ,Mecklenburg-Schwerin-
sche Landeseisenbahn®, die vom 1. Novem-
ber 1918 bis 1. April 1920 bestand und da-
nach als Direktionsbezirk Bestandteil der
Reichseisenbahn bzw. spater der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft wurde.

3.4. Zeitraum 1920-1945

Die Ergebnisse der Novemberrevolution
brachten fur die Eisenbahn nur wenige echte
soziale Veranderungen. Erwéhnenswert ist flr
Mecklenburg-Schwerin nur das Gesetz tber
die Bildung von Betriebsraten oder Verbesse-
rungen hinsichtlich der Arbeitszeit. Durch die
Auflésung der mecklenburgischen Staatsei-
senbahn und ihre Ubernahme in die Reichsei-
senbahn 1920 kam es zu verschiedenen Ver-
anderungen im organisatorischen und techni-
schen Bereich. Viele altere mecklenburgische
Lokomotiven wurden ausgemustert. Neuere
Maschinen muBten an die Entente abgeliedert
werden. Die Deutsche Reichsbahn-Gesell-
schaft, die 1924 gebildet wurde, mit dem Ziel,
sie flr Reparationsleistungen haftbar zu ma-
chen, wurde auf eine sogenannte rentable
Wirtschaftsfihrung umgestellt. Die Lasten da-
fr wurden auf die Beschaftigen abgewalzt.

Im Jahre 1924 wurde in Schwerin die Hafen-
bahn als erste Bahn eigens nur fur Industrie
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und Handel eroffnet. Weitere Industriean-
schlusse bediente die Deutsche Reichsbahn
in Gorries zum Flugplatz und zu der Maschi-
nenfabrik Benno Schilde AG bzw. den Kosto-
Werken. Verschiedene lokale Bahnprojekte,
deren Ausgangspunkt Schwerin sein sollte,
kamen in dieser Zeit nicht mehr Uber eine
Planung hinaus. So auch das Vorhaben, eine
Linie von Schwerin Uber den Paulsdamm,
Rampe nach Bruel und Demen weiter in
Richtung Libz zu bauen. Diese Projekte hat-
ten nur Kleinbahncharakter. Auch der Ge-
danke, die Verbindung Rehna-Schénberg
herzustellen, wurde wieder aufgenommen.
Er zerschlug sich endgliltig in den Tagen des
zweiten Weltkrieges.

Am Hauptbahnhof in Schwerin waren weitere
Umbauten erforderlich. Die Bahnsteige waren
zu schmal und zu kurz, der Zugang zu den
Bahnsteigen wurde auf schienengleicher
Ebene durchgeflihrt, was zu betrachtlichen
Gefahren fir die Reisenden flihrte. Den Bahn-
hof frequentierten 1927 1500000 Reisende.
Wieder kamen Diskussionen auf, das jetzige
Bahnhofsgelédnde aufzugeben und sich einen
neuen Standort zu suchen, der entlang der da-
maligen Friedrich-Franz-StraBe, der heutigen
Ernst-Thélmann-StraBe, liegen sollte. Hier
ware, so argumentierte man, eine glnstigere
Langen- und Breitenentwicklung gegeben.
Dieses Projekt durfte an den zu hohen Kosten
und der unsicheren verkehrsgeographischen
Entwicklung nach Schoénberg gescheitert
sein. Jedenfalls wurde 1926/27 im Empfangs-
gebaude die Haupthalle auf die Ebene des
Bahnhofsvorplatzes gesenkt. Damit erreichte
man die vorgesehene Untertunnelung zu den
Bahnsteigen, die ebenfalls verlangert und ver-
breitert wurden. Es entstanden vier Bahn-
steige plus ein Reservebahnsteig. In diesem
Zusammenhang erfolgte auch eine neue Aus-
gestaltung der Wartehalle und der Bau der
Veranda. Seitdem verziert auch der vom
Markt umgesetzte Brunnen den Bahnhofsvor-
platz.

Die Reichsbahndirektion Schwerin verflgte
1929 Uber eine Betriebslange von 1187,97
km, 230 Bahnhofe und Haltepunkte sowie
5876 Reichsbahnangestellte. Von den 1929
vorhandenen 30 Reichsbahndirektionen
stand Schwerin im Fahrkartenverkauf an 29.
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Stelle. Zwar liefen Uber Schwerin Schnell-
zugverbindungen, an den Hauptreiselinien
Berlin-Hamburg und Stettin-Neubranden-
burg-Gustrow-Libeck hatte sich nichts gean-
dert.

Das Jahr 33 und seine Folgen sollte auch in
Mecklenburg ernste Wirkungen hinterlassen.
Noch fuhr man Sonntagnachmittags mit dem
Kaffeezug nach Friedrichsthal, aber schon
standen Zlige mit requiriertem Gut judischer
Burger auf den Bahnhéfen; so geschehen
1942/43 auf dem Bahnhof Démitz.

Genau wie im ersten Weltkrieg begannen die
Werke der Rustungsindustrie wieder auf
Hochtouren zu laufen. Dazu gehdrten die
Dynamit-AG in Démitz und Malchow, das
Heereslager Pulverhof bei Rastow oder das
Marinearsenal in Jessenitz, alle mit Gleisan-
schluf.

Viele Schweriner Eisenbahner bekamen den
Krieg als Soldat oder in ihrer Tatigkeit zu spu-
ren. Sie wurden mit ihren Lokomotiven zum
Osteinsatz abkommandiert.

Wer nicht in der Nazipartei war, konnte kein
Beamter werden. Aber auch zu Hause splirte
man immer mehr den Atem des Krieges. In
hiesigen Bahnbetriebswerken wurden immer
haufiger kriegsbeschadigte Lokomotiven und
Wagen repariert. Es wurden aber auch Loko-
motiven zugefihrt, die durch Haftminen dani-
scher Widerstandskéampfer beschadigt wor-
den waren.

In den letzten Kriegsmonaten gab es Bestre-
bungen, Lokomotiven an Ruistungsbetriebe
zu vermieten oder zu verkaufen. Noch 1944
muBten daher Maschinen an das Luftzeug-
amt in Schwerin abgegeben werden. Diese
Beanspruchungen konnten auch nicht durch
die aus besetzten Gebieten eingeflihrten so-
genannten Beutelokomotiven ausgeglichen
werden. Sehr schwer lieBen sich diese frem-
den Loks in den Bahnbetriebswerken unter-
halten.

Nur andeutungsweise |aBt sich beschreiben,
wie sehr die faschistische Vernichtungsma-
schinerie und das nahende Ende des Krie-
ges, seine Spuren auch auf den Eisenbahn-
gleisen Mecklenburgs hinterlieB. Besonders
gepruft war die Eisenbahnlinie von Schwerin
nach Ludwigslust. Bei Wobbelin (Reiher-
horst) gab es ein Konzentrationslager. Hier



sollen Eisenbahner die einfahrenden Todes-
zuge beobachtet und registriert haben. Be-
sonders tragisch war das Schicksal jidischer
Frauen, die in einem abgestellten Zug in der
Nahe von Schwerin von der Wachmann-
schaft und einheimischen Nationalsoziali-
sten ermordet wurden.

In den letzten Kriegsmonaten beschossen
und bombardierten die alliierten Fliegerkrafte
die Zuge bei Schwerin direkt. Am 2. Mai 1945
wurde eine Lokomotive vor Holthusen durch
FliegerbeschuBB zerstort, und am Pulverhof
sind mit Minen beladene Waggons bombar-
diert worden. Mit dem Heranrlicken der so-
wijetischen Truppen wurde auch der schwar-
zesten Ara in der Geschichte des deutschen
Volkes ein Ende gesetzt. Auch fir die Eisen-
bahnin und um Schwerin kam jetzt die Zeit, in
der sich bald der grundlegendste gesell-
schaftliche Wandel bemerkbar machen
sollte.

3.5. Zeitraum 1945—heute

Nach der Zerschlagung des Hitlerfaschismus
durch die Sowjetunion wurde Schwerin ein
politisches Zentrum fur die antifaschistisch-
demokraktische Umgestaltung Mecklen-
burgs. Beendet wurde eine Ara, in der die
Stadt tber ihre 6konomische und verkehrs-
politische Bedeutungslosigkeit nicht hinaus-
wachsen konnte.

Durch die Umsiedler schnellte die Einwoh-
nerzahl sprunghaft von 64000 auf 94000
empor. Die demokratische Bodenreform, die
Kultur- und Schulreform, die Demokratisie-
rung des Verwaltungsapparates, die Uber-
windung des vom Faschismus hinterlas-
senen ideologischen und wirtschaftlichen
Chaos waren fir die ersten Jahre nach
der Befreiung die bedeutungsvollsten Auf-
gaben. Mit der Griindung der DDR war be-
reits der Beginn eines tiefgreifenden Wan-
dels der Wirtschafts- und Sozialstruktur ver-
bunden.

Um 1960 begann die Ansiedlung bzw. Fertig-
stellung bedeutender Industriebetriebe. In
den folgenden Jahren entstanden die Neu-
bauwohngebiete Weststadt und Lankow.
1972 wurde in Schwerin mit dem Aufbau des
Industriekomplexes Schwerin-Sid und des

Neubaugebietes GroBer Dreesch begonnen.
Seit 1972 ist Schwerin die 12. GroBstadt der
DDR. Diese Entwicklung spiegelte sich auch
wieder im Eisenbahnwesen auf dem Territo-
rium des Bezirkes Schwerin.

Fur die Eisenbahn standen nach der Zer-
schlagung des Faschismus zwei Aufgaben
im Vordergrund; die zerstérten Anlagen und
Fahrzeuge wiederherzustellen sowie die Gu-
ter fur die Versorgung der Bevdlkerung und
fur die Ingangsetzung einer Friedenswirt-
schaft zu transportieren. Der erste Schritt
dazu war der Befehl Nr. 8 der Sowjetischen
Militdradministration vom 11. August 1945,
durch den der Eisenbahnbetrieb ab 1. Sep-
tember 1945 in der damaligen sowjetischen
Besatzungszone in die Hande der deutschen
Eisenbahner Uberging. Das Vertrauen, das
die SMAD den Eisenbahnern entgegen-
brachte, sowie die Hilfe und Unterstitzung
durch die sowjetische Armee in der ersten
Zeit nach 1945 waren der Grundstein fir die
heutige Freundschaft mit der Sowjetunion.
An den Erfolgen in den Anfangsjahren haben
im besonderen MaBe die Aktivisten der er-
sten Stunde einen bedeutenden Anteil. Zu ih-
nen gehdrte auch der ehemalige Spanien-
kampfer Bruno Schramm, der im August
1945 Vizeprasident der Reichsbahndirektion
Schwerin und spater viele Jahre als ihr Prasi-
dent tatig war.

Im Zusammenhang mit der Neufestlegung
der Rbd-Bezirke und der Reduzierung der
Anzahl der Reichsbahnamter im Jahre 1955
wurde das Reichsbahnamt Schwerin aufge-
|8st. In die Zeit bis 1955 fielen erste Anfange
der Wettbewerbsbewegung mit der 500er
und 500000er-Bewegung, die besonders
durch vorbildliche Lok-Brigaden im Bahnbe-
triebswerk Schwerin getragen wurden. Eine
wichtige MaBnahme stellte 1955 auch die Ab-
I6sung des veralteten Zugleitsystems durch
die Einfihrung des Dispatcherdienstes dar,
der zum Hauptinstrument der operativen Be-
triebsflihrung wurde.

Mit der Schaffung des Industriekomplexes
Schwerin-Sud erfolgte die Einrichtung des
Haltepunktes Schwerin-Sud.

Im Jahre 1976 richtete die Deutsche Reichs-
bahn schrittweise ein Netz von ExpreBzug-
verbindungen zwischen der Hauptstadt der
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DDR Berlin und zu allen Gber 150 km entfern-
ten Bezirksstadten ein. Seit dem 6.Dezem-
ber 1976 besteht eine solche attraktive Ver-
bindung mit dem Namen ,Petermannchen-
ExpreB“ zwischen Schwerin und Berlin.

Die Anforderungen an die Eisenbahn stie-
gen, bedingt durch die Entwicklung unserer
Volkswirtschaft, auch in den kommenden
Jahren an. Dabei gilt der Grundsatz, den
Transport mit dem jeweils aufwands- und
energiegunstigen Verkehrstrager durchzu-
fuhren. Die Notwendigkeit einer optimalen
Arbeitsteilung zwischen den Verkehrstragern
wird deutlich am Aufwand fur die Transport-
durchfihrung flr jeweils eine Million-Tonnen-
Kilometer: Kraftverkehr 40 t Dieselkraftstoff,
Deutsche Reichsbahn 18 t und Binnenschiff-
fahrt 8 t Dieselkraftstoff. Daraus ergibt sich
die Notwendigkeit der Verlagerung von
Transporten von der StraBe auf die Schiene.
Auch mit der Elektrifizierung wichtiger Haupt-
strecken werden die Voraussetzungen fur ei-
nen der gesellschaftlichen Anforderungen
entsprechenden Eisenbahnverkehr geschaf-
fen. Es ist das wichtigste Rationalisierungs-
vorhaben und Jugendobjekt bei der Deut-
schen Reichsbahn zur Senkung des Energie-
verbrauchs. So sollte auch die Elektrifizie-
rung der wichtigsten Eisenbahnstrecken im
Bezirk Schwerin zu einem der gréBten Vorha-
ben seit 1949 werden. 1982 begannen in
der Rbd Schwerin die Elektrifizierungsar-
beiten. Im Mai 1986 wurden zwischen Gor-
ries und dem Hauptbahnhof die ersten Ma-
sten gesetzt. Das flhrte zwangslaufig zu eini-
gen FolgemaBnahmen, bei der auch die
Bricke Franz-Mehring-StraBe neu gebaut
wurde.

Um 9.45 Uhr am 13. Mai 1987 fuhr als erste
Elektrolokomotive die 243035 in den Haupt-
bahnhof ein. Somit wurde nach 140 Jahren
fast zeitgleich fir Schwerin eine neue Trak-
tionsart eingefuhrt. Am 29. Mai 1987 wurde
die elektrifizierte Strecke dem Verkehr Gber-
geben. Fir die Stromversorgung errichtete
die Eisenbahn im Siiden der Stadt ein Bahn-
stromwerk.

Heute durchfahren rund 300 Zlige taglich den
Hauptbahnhof Schwerin. Zwei Drittel davon
sind Personenzuge. Fur den Reisenden be-
merkbar gemacht hat sich auch der aktuelle
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Stand von Wissenschaft und Technik. Das
gilt besonders fur die Einfuhrung von Mikro-
rechentechnik und  verkehrsspezifische
CAM-Losungen. Konkret aufBert sich das an-
hand der elektronischen Platzreservierung
und der mikrorechnergesteuerten Schalter-
drucker im Reiseabfertigungsdienst.

Die Arbeits- und Lebensbedingungen der Ei-
senbahner hatten sich verbessert. Sichtbarer
Ausdruck dafur ist die Errichtung eines Ver-
sorgungskomplexes mit Sport- und Kultur-
einrichtungen einschlieBlich des Aufbaus ei-
nes Traditionskabinets in der Dr.-Kilz-
StraBe. Das gegenwartige Streben aller Ei-
senbahner gilt der weiteren Erhéhung des
Transport- und Reiseniveaus. Die Schwer-
punkte liegen hier in der Aufarbeitung von
schwellengeschéadigten Strecken, der weite-
ren Vervollkommnung der Anlagen und Ge-
b&aude und der Bereitstellung von Reise- und
Guterzugwagen.

4. Die Geschichte des
Bahnbetriebswerkes
Schwerin und dessen
Lokomotiveinsatz

Die mit der Eisenbahn im Jahre 1847 eroff-
nete Lokomotiv- und Wagenwerk-
statt setzte in Hinblick auf eine industrielle
Entwicklung neue Zeichen in Schwerin.
Durchaus kann man hier schon von einer,
wenn auch kleinen, Konzentration von Arbei-
tern sprechen. Sie arbeiteten an Werkzeug-
maschinen; reparierten und regenerierten
Maschinenteile und produzierten neue Ei-
senbahnwaggons.

Von den 1845 bei der Lokomotivfabrik
Borsig in Auftrag gegebenen finf Lokomoti-
ven wurden 1847 nur drei abgenommen.
Sie wurden als ROSTOCK, WISMAR und
GUSTROW (MEG-Nr. 1-3) in Dienst ge-
stellt und hatten die Achsfolge 1A1. Sie ent-
sprachen der fur die Berlin Hamburger-Ei-
senbahn gelieferten ,Beuth“-Type kleinerer
Ausfihrung. Urspringlich bestellte man
20 Lokomotiven, im Betriebsjahr 1847 stellte
sich aber vorwiegend aus finanziellen



Grunden heraus, daB 14 Maschinen aus-
reichten.

Fir den Lokomotiveinsatz war ein Maschi-
nenmeister verantwortlich. Die Reparatur-
und Wartungsarbeiten leitete der Werkfih-
rer. Durch Vorschriften verpflichtete man das
Maschinenpersonal, die Lokomotiven wah-
rend der Fahrt zu beobachten, nach der Fahrt
Uber den Zustand zu berichten und bei der
Beiseitigung von Schaden mitzuhelfen. Ge-
genuber der hart arbeitenden Landbevdlke-
rung mit zum Teil saisonalen Lohnen hatten
die Angestellten der MEG gewisse Vorteile.
Sie waren Mitglied einer Pensionskasse und
erhielten eine der Witterung angepaBte
Dienstbekleidung.

Unter dem maBgeblichen EinfluB des Techni-
schen Direktors Arndt wurden in den funfziger
Jahren weitere Lokomotiven und Wagen be-
schafft. Es wurden hauptsachlich Gemischt-
zlige gefahren. Erst ab 1851 fuhr téaglich ein
Guterzug. Deshalb wurden zusatzlich zu den
Lokomotiven mit nur einer angetriebenen
Achse zugkréaftigere 1B-Lokomotiven ange-
kauft. Bis auf die legendare MARSCHALL
VORWARTS kamen sie vorerst auch weiter-
hin von Borsig. Der Anfang der flnfziger Jahre
eintretende Glterwagenmangel wurde durch
den Neukauf bei der Firma Jungbluth, Berlin,
und durch den Neubau in der Wagenwerkstatt
Schwerin ausgeglichen.

Der von Arndt beauftragte Maschinenmeister
Lossin unternahm Dienstreisen, um sich tiber
neueste technische Entwicklungen bei ande-
ren deutschen Bahnen sachkundig zu ma-
chen. So inspizierte er in Berlin eine von Bor-
sig und Wdhlert angebotene Drehscheibe,
reiste 1857 zur CoéIn-Mindener Bahn, um sich
Uber die angewandten Methoden beim
Schmieren von Fahrzeugen zu informieren.
Der Wagenschmierer war zu der Zeit noch
ein wichtiger Beruf, der die Waggons mit
Rubdl abschmierte.

Im September 1859 ersuchte die hiesige
Firma Schall & Schwenke die Direktion um
die Ausfuhrung verschiedener Reparaturen
ihrer Holzschneidemaschinen in der Eisen-
bahnwerkstatt. Dazu legte sie eine Erlaubnis
der Polizeibehiérde Schwerins vor. Die Direk-
tion lehnte ab, weil die Werkstatt mit eigenen
Arbeiten Uberlastet war.

Schon in den Anfangsjahren machten sich
Platzprobleme bemerkbar. Diese Sorgen
fihrten dazu, daB von Arndt und Lossin Vor-
schlage zum Anbau an die Lokomotivwerk-
statt und zur Vollendung des Wagenrepara-
turschuppens unterbreitet wurden. Doch
konnten daflr vorerst keine Mittel gewahrt
werden. AuBerdem lie die Lage des Gelan-
des so ohne weiteres keine groBen Erweite-
rungen zu.

Beachtungswert sind deshalb die Bemuhun-
gen, den Ausstattungsgrad auf ein hohes Ni-
veau zu bringen. So waren als Werkabteilun-
gen eine Schlosserei, eine Stangen-
schmiede, eine allgemeine Schmiede, eine
Lackiererei und diverse Lager vorhanden.
Rader und Radreifen muBten noch von den
Lokomotivfirmen gekauft werden. Immer wie-
der wurden Wege gesucht, wie die Rentabili-
tat des Betriebes zu sichern sei. Lokomotiv-
réhren wurden von England beschafft, da sie
dort billiger waren. Auch in der Lokomotivbe-
schaffung selbst spielten die Kosten eine
Rolle. Typisch waren folgende Protokolle, die
ein bezeichnendes Dokument fir die Verhalt-
nisse bei der MEG waren: (Aktennotiz
Nr. 3777 vom 14. Mai 1858) ,,Beschaffung ei-
ner Lokomotive — Die Preisforderung des Fa-
brikanten Borsig wird vorgelegt, worauf der-
selbe die schwerste Dimension gekuppelter
Maschinen fir 173000 und die leichtere Gat-
tung fur 16300 Reichstaler inclusive Tender
liefern will. Nach der Berichterstattung des
Direktor Arndt erscheint die Anwendung von
Maschinen der schweren Gattung zulassig,
ohne besonders empfohlen zu werden. Nach
einer auf den Wunsch der Direction noch-
mals durch den Senator Viereck mit Direktor
Arndt stattgehabten Unterredung halt man es
nun fur besser, weil die Schienen der Meck-
lenburgischen Eisenbahn nur zwischen 18
und 19 Pfund pro FuB wiegen, nicht die
schwerste Gattung zu bestellen, sondern die
Maschine von 15 Zoll Cylindern, Kessel von
13’26 FuB mal 41 Zoll Durchmesser mit
9 Atm. Dampf-Uberdruck zu erwégen . . . die
Zustimmung Uber den Durchmesser der
Treibrader wird noch vorbehalten, und weil
bei einer etwaigen Wabhl kleinerer Treibrader
eine Mehrausgabe fiir die Reservestlicke ent-
stehen werden, wird beschlossen: den Antrag
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beim AusschuB in morgiger Sitzung zur H6he
des Preises der gréBeren Maschine zu stel-
len.”

Da durch die Erweiterung des Eisenbahnnet-
zes mehrere Lokomotivstationen entstan-
den, die nach und nach ihre Maschinen weit-
gehend selbst warteten und reparierten,
wurde die Werkstatt in Schwerin ab 1860
auch als Hauptwerkstatt bezeichnet. Sie
muBte neue MaBstabe setzen, und von ihr
gingen neue Impulse in technischer und so-
zialer Hinsicht aus.

Der neue Technische Direktor Schwahn lie3
bei der Direktion anfragen, ob und zu wel-
chen Bedingungen die Aufnahme von Lehr-
lingen zu gestatten sei. In der Direktion war
man sich einig, daB aus der Ausbildung von
Lehrlingen keine Erwerbsquelle entstehen
durfe, man sich aber vor jeglichen Nachteilen
schitzen musse. Die Lehrlinge wurden fur
drei Jahre einschlieBlich einem Probejahr
eingestellt. Ein Entgelt wurde frihestens
nach einem Vierteljahr gezahlt. Je nach MaB-
gabe des Ausbildungsstandes und der Lei-
stung wurde ein Lehrgeld von 30 Talern im
Jahr gezahlt, wovon nach Abzug von Kost
und Wohnung, dem Maschinenmeister,
Werkfiihrer und Werkstattkrankenkasse je
13 Groschen zu zahlen waren.

Bis zur Verstaatlichung 1870 betreute die
Hauptwerkstatt 27 Lokomotiven. Auch nach
der 1873 erfolgten Reprivatisierung verblieb
der groBte Teil der Lokomotiven, die zur ehe-
maligen MEG gehdrten, im Bestand der
Hauptwerkstatt in Schwerin. Dadurch er-
reichten manche Lokomotiven das betrachtli-
che Alter von 58 Jahren und mehr. Da die
Loks Namen trugen, waren sie auch in der
Bevolkerung hinreichend bekannt. Lokomo-
tivnamen wie MARSCHALL VORWARTS,
HERTA oder HULDA lieBen Anekdoten und
Legenden entstehen. So wurde die MAR-
SCHALL VORWARTS auch MARSCHALL
RUCKWARTS genannt, weil sie nach einer
Ausbesserung durch die falsch herum einge-
baute Treibachse rickwarts gegen die
Schuppenwand fuhr. Auch die HULDA hatte
im Mai 1864 ihre Probleme mit dem Dampf
machen, weil sich die Kohlen zwischen den
Roststében festgesetzt hatten. Dadurch
muBte der Zug von Rostock nach Hagenow
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durch eine Reservelokomotive beférdert wer-
den.

Weitere Werkstatten kamen hinzu. Die ehe-
malige Werkstatt der staatlichen Friedrich
Franz-Bahn in Malchin betreute vorerst noch
ihre eigenen Maschinen.

Unmittelbar vor der Jahrhundertwende nah-
men die raumlichen Probleme in Schwerin
weiter zu. Es mufBten immer mehr Loks be-
treut werden, da um Schwerin neue Eisen-
bahnlinien gebaut wurden.

In der Lokomotivbeschaffung orientierte sich
die M.F.F.E wieder voll auf preuBische Loko-
motiven. Erste Schnellzugverbindungen ent-
standen in den achtziger Jahren. Hinsichtlich
des Einsatzes von Lokomotiven auf diesen
Linien fur die damals so bezeichneten
schnellfahrenden Zige kamen nur die Bahn-
betriebswerke Rostock und Malchinin Frage.
Nach Schwerin wurden hauptsachlich altere
Baureihen umgesetzt. Das waren Lokomoti-
ven der Gattungen P1 und P2. 1905 hatte die
Werkstatt Schwerin 62 Lokomotiven in der
Unterhaltung. Daflir standen zwei Sténde
von je 18 m Lange, die je zwei Lokomotiven
aufnehmen konnten, sowie funf Stande, die
notdurftig fur zwei Tenderlokomotiven aus-
reichten, zur Verfligung. Die Reparaturen
muBten teilweise im Freien durchgefihrt wer-
den. Arbeiter und Angestellte zeigten sich
verstandlicherweise darUber ungehalten.
Noch im gleichen Jahr sah sich die Eisen-
bahndirektion veranlaBt, die Regierung auf
diese Zustande hinzuweisen. Erst 1908
wurde dann die Werkstatt in Schwerin erwei-
tert. Beim Ausbau wurden leider im sozialen
Bereich finanzielle Kirzungen vorgenom-
men. Das befremdet insofern, als doch ge-
rade in der Begriindung an die Landtagskom-
mission zur Erlangung der finanziellen Mittel
in H6he von 135000 Mark von den schweren
Arbeitsbedingungen der Werkstattarbeiter
ausgegangen wurde.

Trotz unveranderter Einsatzvarianten auf
den  Strecken  Ludwigslust/Hagenow—
Schwerin—Rostock kam es zu einem weite-
ren Anstieg der Beférderungsleistungen. Da-
fur hatte Schwerin eine qualitativ geringe
Zugkraft zur Verfigung. Damals moderne
Lokomotiven, wie die P4% beheimatete man
zuerstin Rostock, weil es dort den Ausgangs-



punkt fur wichtigere Verbindungen gab, und
weil die Schweriner Drehscheibe zu klein
war.

Am 1. April 1920 wurde die Staatseisenbahn
in Mecklenburg von der neu gegriindeten
Reichseisenbahn tibernommen, die dann ab
1924 als Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft
weiter lief. Durch die Neuregelung des Werk-
stattenwesens kam es in der Werkstatt in
Schwerin zu einem Personalabbau.

In diese Zeit fiel auch die grundlegende
Neustationierung von Lokomotiven. Einige
P42 konnten jetzt nach hier umgesetzt wer-
den. Es kamen Lokomotiven aus anderen Di-
rektionen nach Schwerin, darunter véllig
fremde Loks, wie z. B. die badische Baureihe
VI (BR 75). Hier sind in den Jahren 1925 bis
1937 vier Maschinen nachgewiesen. Im sel-
ben Zeitraum gehérten auBerdem acht meck-
lenburgische Tenderlokomotiven T4 zum Be-
stand. Mit den Baureihen 24 und 64 erhielt
das Bw Schwerin die ersten Einheitslokomo-
tiven der Deutschen Reichsbahn. Schnell-
zuglokomotiven der Baureihe 17 wurden be-
heimatet.

In dieser ersten Phase der Reichsbahn-Zeit
waren hauptsachlich die Baureihen 17, 24,
34.7, 36.6, 38, 55, 75, 91, 91.19 stationiert.
Zum Bestand gehorten auBer diesen die Ver-
brennungstriebwagen VT 852, 860 und 861.
Wahrend des zweiten Weltkrieges erfuhr der
Triebfahrzeugbestand sténdig Veranderun-
gen. Die VT’s wurden an die Westfront ge-
schickt. Dort muBten sie Eisenbahngeschiitze
verschieben, weil Dampflokomotiven mit ih-
rem Qualm den Standort verraten hatten.
Zeitweilig wurden in Schwerin sogar zwei
ehemalige alt-preuBische S3-Lokomotiven
stationiert, die aus Polen kamen. Spater wur-
den dann dem Bw Schwerin die vor den vor-
rickenden sowjetischen Truppen aus Rich-
tung Osten abgefahrenen Lokomotiven der
Baureihen 44, 50 und 52 zugewiesen, aber
groBtenteils im Raum Schwerin abgestellt.
Es wird auch berichtet, daB fabrikneue 50er
mit Wiener Personal aus Floridsdorf nach
Schwerin kamen.

Bis 1945 wurden im Betriebsdienst vorrangig
die Baureihen 38 (pr. P8), 56 (pr. G8-1 Um-
bau, pr. G8-2), 62, 75 (bad. VI) und 91 (pr.
T9-1, meckl. T4) eingesetzt.

Mit Beginn des zweiten Weltkrieges waren
auch die Lokomotivfuhrer des Bw direkt den
faschistischen Machenschaften ausgesetzt.
Das Maschinenpersonal wurde teilweise in
das besetzte Gebiet bis hin in den Frontbe-
reich versetzt.

Ein neues Kapitel der Geschichte des Bahn-
betriebswerkes begann im Mai 1945. Zu-
nachst gestaltete sich die Brennstoff- und Er-
satzteilsituation als Uberaus kompliziert. Im
Bereich Schwerin und Hagenow standen Ko-
lonnen von schadhaften Lokomotiven, dar-
unter auch jene, mit denen keiner etwas an-
fangen konnte, weil es Fremdlokomotiven
waren. Angehdérige des Bahnbetriebswerkes
fuhren nach Rastow bei Schwerin, um Holz
fur die Lokomotivfeuerung einzuschlagen.
Schweriner Personal wurde zu den damals
bekannten Lok-Kolonnen abgestellt, um den
TransportfluB der sowjetischen Besatzungs-
macht zu sichern. Die politischen Realitaten
stellten auch an das Bw Schwerin neue An-
forderungen. Durch die veranderten Ver-
kehrsrichtungen ergaben sich nun véllig
neue Leistungen im Maschinendienst, lag
doch Schwerin jetzt an einer wichtigen Magi-
strale der Nord-Sud-Relation im Eisenbahn-
verkehr.

Der Aufbau des sozialistischen Staates erfor-
derte noch hohere Transportleistungen.
Schweriner Lok-Personal wurde beispielge-
bend in der Schwerlastbewegung und 1952
stellten sie in der 500 000er-Bewegung mehr-
mals den Sieger.

In den funfziger Jahren liefen dann in gréBe-
ren Stiickzahlen die Baureihen 23.10, 41, 50
und 93. Spater kam auch die Baureihe 50.40
hinzu.

Nachdem bereits um 1951 die erste Diesello-
komotive — eine V 36 — fir den Stuckgutver-
kehr fuhr, erhielt das Bw elf Jahre spater die
ersten Neubau-Diesellokomotiven. Es han-
delte sich um die Baureihen V 15 und V 60,
heute BR 102 und 106. Die einsetzende
,Verdieselung“ schuf fir das Personal we-
sentliche Erleichterungen. 1968 folgten die
GroBdieselloks V 180 (118). Wenig spater lie-
ferte die volkseigene Industrie die Baureihe
110, die vor allem im Nebenbahndienst und
leichten Personenzugdienst viele Dampflo-
komotiven abldoste. Diesen Baureihen
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schlossen sich in den siebziger Jahren die
Reihen 120, 132, 119 und die modifizierte
Reihe der Baureihe 110, die 112, an.

So verschwanden die Dampflokomotiven
recht frih aus dem Bestand dieses Bahnbe-
triebswerkes. Dieser Bestand istin etwa auch
heute noch vorhanden.

Am 25. November 1971 wurde das neue So-
zialgeb&ude im Bahnbetriebswerk eroffnet.
Fur alle Eisenbahner steht heute das Bahn-
betriebswerk Schwerin als Synonym fur Lei-
stung, Qualitdt und bewuBter Traditions-
pflege.

5. Die Traditionspflege
im Bahnbetriebswerk
Schwerin

Der Reisende, der vom Bahnsteig aus auf-
merksam das Gelande des Bahnbetriebs-
werkes Schwerin betrachtet, wird an den Ge-
bauden die Entwicklungsetappen von den
einstigen Eisenbahnwerkstatten der Meck-
lenburgischen Eisenbahn-Gesellschaft zum
heutigen ,Bw*" erkennen. Die Errichtung die-
ser Werkstatten war mit dem Eisenbahnbau
in Mecklenburg notwendig geworden, um
das rollende Material, die Wagen und
Dampflokomotiven zu reparieren, zu warten
und zu pflegen. Die Dampflokomotiven wur-
den hier nach der Fahrt ,restauriert”, so
sagte man damals, das heiBt fur ihren weite-
ren Einsatz vorbereitet.

Inzwischen haben die Dampflokomotiven,
die jahrzehntelang das Bild des Bahnbe-
triebswerkes pragten, anderen moderneren
Traktionsarten, den Diesellokomotiven und
seit kurzem auch den E-Lokomotiven wei-
chen missen. Geblieben sind einige Ge-
b&aude aus den Griinderjahren der Bahn, zum
Beispiel der hohe, rechteckige Schornstein.
Auch dem aus Holz gebauten Halbrund-
schuppen mit seiner von unzahligen Dam-
pflokschornsteinen ruBgeschwérzten Bal-
kenkonstruktion und seinen noch teilweise
erhaltenen Rauchabzugen sieht man das Al-
ter an. Friher wurden im Halbrundschuppen
Dampflokomotiven abgestellt oder auch re-
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pariert, heute stehen dort Dieselloks zur War-
tung und Pflege, aber hinter dem vom Bahn-
steig gut sichtbaren weiBgetiinchten Giebel
mit seinem schwarzen Fachwerk und den al-
ten, guBeisernen Sprossenfenstern, im
Schuppenstrang 1, wird die Vergangenheit
lebendig, denn dort in historischer Umge-
gung hat das Traditionskabinett des Bahnbe-
triebswerkes sein Domizil gefunden.

Hier haben einige interessierte Eisenbahner
Sachzeugen zusammengetragen, die an die
groBe Zeit der Dampflokéra erinnern. Etwa
500 Exponate umfaBt der Fundus, die im
Laufe der Jahre mit Hilfe vieler Kollegen zu-
sammenkamen. Viele Stlicke stammen noch
aus der Zeit der Mecklenburgischen Friedrich
Franz-Eisenbahn. BewuBt sollen sie die Erin-
nerung an die Zeit schwererer, kdrperlicher
Arbeit wachhalten. Dabei sollten auch einmal
einige der vielen Berufe ihre Anerkennung
finden, die fur den Betrieb einer Eisenbahn
erforderlich waren, aber nicht im Blickpunkt
der Offentlichkeit standen. Zum Beispiel
wurde der Arbeitsplatz eines Dampflok-
schlossers nachgestaltet: ein alter, groBer
Flaschenschraubstock, riesige Maulschlis-
sel und Hammer, MeiBel und Brechstange
erinnern daran, daB diese Arbeit grobe harte
Knochenarbeit war. Die Werkzeuge der Kes-
selschmiede, Auswascher, Rohrblaser, Aus-
schlacker konnten nur von kréaftigen Kollegen
gehandhabt werden. Aber auch die Bereiche
anderer Dienstzweige wurden veranschau-
licht. Heute, im Zeitalter moderner Selbst-
blocksignale und automatisch arbeitender
Schrankenanlagen ist es schon interessant,
einmal das ehemalige Ausfahrsignal des
Hauptbahnhofes Schwerins auf ,Fahrt frei*
zu stellen oder die ehemalige FuBgénger-
schranke des einstigen Uberweges Herbert-
Warnke-StraBBe runter zu drehen, begleitet
von lauten Glockenschlagen.

Wie erfuhr aber nun ein Schrankenwarter fr-
herer Zeit ohne Telefon, wann er die Schran-
ken zu bedienen hatte? Auch hierriiber gibt
es eine Antwort. Zwei Lautewerke, ein meck-
lenburgisches und ein preuBisches, wie es
sie friiher an jedem Schrankenposten gab,
fachgerecht rekonstruiert, sind auch noch
heute mitihren Glockenschlagen weit horbar,
obwohl sie jetzt keine kommenden Ziige an-



kiindigen: Ubrigens die einzigen, die noch im
Reichsbahndirektionsbezirk Schwerin vor-
handen sind. Wer heute die computergesteu-
erten mit Laser ausgerusteten Schnellum-
baumaschinen bei der Gleiserneuerung be-
obachtet, dem fallt es schwer, sich in die Ar-
beit der Bahnunterhaltungsarbeiter friiherer
Jahre hineinzuversetzen. Wichtigstes Werk-
zeug war damals die Stopfhacke. Um eine
Schiene mit einer Handbohrmaschine zu
durchbohren, brauchten zwei Mann 12 Minu-
ten, fur das Durchsagen einer Schiene wur-
den von zwei Mann 20 Minuten benétigt. Wer
die nétige Kraft und Ausdauer hat, kann esim
Kabinett mit den entsprechenden Maschinen
ausprobieren.

Aufgearbeitet wird zur Zeit eine etwa 100jah-
rige Handhebeldraisine. Mit ihr fuhren die
Bahnunterhaltungsarbeiter bis in die funfzi-
ger Jahre zu den Baustellen auf der Strecke.
Vier Mann waren notwendig, um sie schnell
aus dem Gleis heben zu kénnen.

Doch es gibt auch noch viele kleine Sachen
anzuschauen. An die groBen Dampflokfabri-
ken vergangener Jahre erinnern Fabrikschil-
der aller Epochen. Wer sich fur die Beleuch-
tung bei der Eisenbahn interessiert, kann
sich anhand von Beispielen die Entwicklung
vom ,Dunkelfeind“ Uber Petroleum-Karbid-
lampen bis hin zur elektrischen Beleuchtung
ansehen.

Auch ein sogenannter Huhnerschreck, ein
motorisiertes Fahrrad der funfziger Jahre
fehlt nicht.

Das dominierende dieser kleinen Ausstel-
lung ist aber das technische Denkmal, die
Museumslokomotive 91134. Diese Ma-
schine wurde 1898 von der Elsassischen Ma-
schinenbau Gesellschaft Grafenstaden unter
der Fabriknummer 4843 fur die PreuBische
Staatsbahn gebaut. In Dienst gestellt wurde
sie in der Direktion Saarbriicken unter der
Bezeichnung ,Saarbriicken 1858“. Der Um-
zeichnungsplan 1925 wies sie als ,Trier
7121* aus. Nach 41 Jahren entsprach sie
nicht mehr den Anforderungen und wurde
ausgemustert. Man verkaufte sie an die
Braunschweigische Landeseisenbahn, die
sie als Nr. 41 fihrte. Durch die Ubernahme
dieser Bahn durch die Deutsche Reichs-
bahn-Gesellschaft erhielt sie ihre jetzige

Nummer 91 134. Uber verschiedene Bahn-
betriebswerke kam sie am 31. August 1947
nach Schwerin, wo sie bis zum 9. November
1963 beheimatet war. In diesen 16 Jahren
war sie ausschlieBlich im Rangierdienst ein-
gesetzt. Viele Lokfuhrer, die heute auf mo-
dernen Triebfahrzeugen Dienst verrichten,
haben auf dieser Lok auf der linken Seite und
spater auf der rechten Seite das Einmaleins
des Lokfahrdienstes erworben. Die dabei ge-
habten Erlebnisse bilden wohl die Grundlage
fur die personliche Bindung an diesen Vete-
ranen. Steinkohle war in der Nachkriegszeit
eine Raritat, so daB es oft abenteuerlich war,
mit Magerkohle und Brikett den nétigen
Dampf zu erzeugen. |hre letzte Station war
das Bw Neuruppin, wo sie bis zum 29. Juli
1965 unter Dampf stand. Von den etwa 229
gebauten Lokomotiven ist sie die letzte Ver-
treterin dieser Baureihe. Die meisten ihrer
Schwestern sind bereits vor 40 bzw. 50 Jah-
ren verschrottet worden.

Die 91134 wurde 1977 vom Reichsbahnaus-
besserungswerk Meiningen museumsge-
recht, aber nicht betriebsfahig aufgearbeitet.
Das Material des neunzigjahigen Dampfkes-
sels entspricht nicht mehr den heutigen Nor-
men. Seitdem 1. September 1985 ist sie wie-
derin Schwerin. Auf mehreren Ausstellungen
konnte man sich an ihrer alten Form und ih-
rem gepflegten Zustand erfreuen. Unterhal-
ten wird sie von einigen Eisenbahnern des
Bahnbetriebswerkes Schwerin gemeinsam
mit den Freunden der mecklenburgischen Ei-
senbahn. Mit Akribie wurden verschiedene
Details in Originalzustand versetzt.

Wir wiinschen uns, daB sie eines Tages an-
geheizt werden kann, damit auch im Norden
unserer Republik wieder eine Dampflokomo-
tive fur Sonderfahrten zur Verfiigung steht.
Vieles ist bereits dafiir getan worden.
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6. Zur Geschichte der
Industrie- und
Hafenbahn Schwerin

Die Entwicklung der Industrie- und Hafen-
bahn ist ein Teil der mecklenburgischen Ei-
senbahngeschichte. Sie kennzeichnet die
Bemtuhung, die Eisenbahn in die wirtschaftli-
che Reifung Schwerins mit einzubeziehen.
Die bevoélkerungsmaBige Entwicklung nahm
Ende des 19.Jahrhunderts einen weiteren
Aufschwung. Von 1880 zu 1900 stieg die Be-
volkerungszahl um 8000 Einwohner. Da-
durch nahm der Eigenbedarf an Nahrungs-
mitteln zu. Durch den Bau eines Hafens
wollte man Stuckglter aus Magdeburg und
Hamburg sowie landwirtschatftliche Erzeug-
nisse aus der ndheren Umgebung verkehrs-
gunstig auf dem Wasserweg beférdern.
1898 vertrat der Geheime Oberbaurat Pier-
nay in einem Gutachten die Meinung, daB die
Leistungsfahigkeit eines Hafens nur durch
eine Anbindung an die Eisenbahn erreicht
werden kann. Im Jahre 1912 beschaftigte
man sich dann mit einer Studie uber die Er-
richtung eines Hafens mit GleisanschluB am
Westufer des Ziegelsees, welche aber we-
gen der dort fehlenden Industrie nebst dem
entsprechenden  Hinterland  verworfen
wurde.

Gunstiger erschien der 1914 vom Stadtbau-
rat Schollahn eingebrachte Vorschlag, das
gegenuberliegende Ufer zu nutzen. Hier wa-
ren ausreichende Wassertiefen vorhanden,
und einige Muhlen- und Holzbetriebe hatten
bereits dort ihren Standort. In einer Magi-
stratssitzung wurde der Hafenbau am 17. Mai
1915 beschlossen.

Gleichlaufende Absichten, eine Schmalspur-
bahn von Schwerin nach Briel und Demen
mit einer mdglichen Weiterfihrung nach
LUbz zu bauen, kamen dem Hafenbahnbau
entgegen. Sie sollte allerdings in normaler
Spurweite gebaut werden. Die unterschiedli-
chen Spurweiten wollte man im geplanten
Bahnhof ,,Schwerin-Ost“, der in etwa auf der
heutigen MéwenburgstraBe in Hohe des VEB
Dauermilchwerkes liegen sollte, durch Drei-
schinengleise angleichen. Spater war auch
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davon die Rede, Schwerin-Demen in Nor-
malspur zu errichten. Der erste Weltkrieg ver-
hinderte diesbezliglich weitere Anstrengun-
gen. Lediglich das Projekt einer Hafenbahn
wurde weiter verfolgt.

Am 2. September 1922 kam es zu einem Ver-
trag zwischen der Reichsbahndirektion
Schwerin und der inzwischen gegriindeten
Hafenbahn-AG Uber einen GleisanschiuB
zum Hafen am Ziegelsee. Dieser war am Ki-
lometer 68,0 der Strecke Schwerin-Kleinen
als Nebenbahn vorgesehen. Um zum Hafen
zu gelangen, war einmal die Unterfuhrung
der StraBe Schwerin-Wismar und die Uber-
querung der Schiffsdurchfahrt zwischen dem
sudlichen und nérdlichen Teil des Ziegelsees
notwendig. Hinter dieser Briicke, auf der Mo-
wenburg, waren drei Gleise mit einer nutzba-
ren Lange von je 120 m geplant. Aus diesen
Verteilungsgleisen sollte ein Strang zum Ha-
fen und in das Industriegebiet verlaufen. Der
Hafen selbst sollte drei Gleise besitzen, von
dem ein Gleis bis zur Malzfabrik verlangert
werden sollte. Fur die Anliegerbetriebe, die
Mecklenburger Holzindustrie AG und die
Firma Gortz, waren weitere Anschlisse ge-
plant.

1924 wurden die Anlagen vom Eisenbahn-
kommissariat landespolizeilich abgenom-
men. Die Lokomotive einschlieBlich des Per-
sonals stellte vorerst die Deutsche Reichs-
bahn.

In der Zeit der Wirtschaftskrise konnte die
Hafenbahn keine positive Bilanz erwirtschaf-
ten. Die Ursache lag in den wirtschaftlichen
Problemen der 15 Anliegerfirmen. 1926 ging
als wichtigster Kunde die Mecklenburgische
Holzindustrie AG in Konkurs. Die Hafenbahn
beantragte darauthin bei der Stadt ein Darle-
hen, das ihr schlieBlich auch in Héhe von
1000 Mark gegeben wurde. Weiter muBten
die 15 Anlieger und Nutzer flr ein Jahr eine
Umlage von 2 Pfennig pro Quadratmeter
zahlen.

Immer mehr muBte die Stadt Schwerin sich
fur die weiteren Geschicke des Unterneh-
mens einsetzen, bis sie schlieBlich 1927 den
Betrieb Ubernahm. Als eigentlicher Betreiber
wurde nun das Stadtbauamt gefiuhrt. Im glei-
chen Jahr kaufte man von der Reichsbahn
eine Lokomotive. Erster Lokomotivflhrer



wurde der vorher bei der Reichsbahn ange-
stellte Hilfslokomotivfuhrer Paul Schuhma-
cher.

Nach 1945 wurde die Hafenbahn dem VEB
Binnenhafen Unterelbe, Magdeburg, mit Sitz
am Hafen Wittenberge, unterstellt. Damit
ging die Hafenbahn in Volkseigentum tber
Ab 1953 gehorte die ehemalige Hafenbahn
zum Deutschen Schiffahrts- und Umschlage-
betrieb (DSU) an..Drei Jahre spater, 1956,
wurde der Betrieb in VE(K) Industrie- und Ha-
fenbahn umbenannt und gehdérte wieder zum
Rat der Stadt Schwerin. Der Schwerpunkt lag
bis dahin noch im Umschlag am Hafen. Dort
waren stationare Krananlagen und Schutten
vorhanden. Inden Jahren 1957/58 kam esim
Hafen zum letzten Schiffsumschlag.

Bis 1967 wurde der AnschluBkomplex Gor-
ries von der Reichsbahn bedient. Dieser
wurde dann von der Industrie- und Hafen-
bahn Ubernommen, die damit erstmalig tiber
ihren alten Bestimmungszweck hinaus er-
weitert wurde.

Weitere Gleisanlagen wurden 1971 in Lankow
mit dem AnschluB des Heizhauses, der Bau-
stoffversorgung dem Plattenwerk geschaffen,
die von der Industriebahn bedient wurden. Zu
einer VergroBerung kam es 1973 mit dem An-
schluB des Industriekomplexes Schwerin-
Sud. Damit erreichte die Bahn eine Ausdeh-
nung von 17 km. Das langste AnschluBgleis
liegt zum Kabelwerk nach Sacktannen.

1982 wurde im VEB Kraftverkehr der Betriebs-
teil ,Industriebahn“ gegriindet. Die tber 100
Beschaftigten arbeiten heute auf einem Gleis-
netz von 32 Kilometern. 1986 bewaltigte man
220000 Tonnen Guter. Im eigentlichen Hafen-
bereich werden heute Container umgeschla-
gen. Dort steht auch ein Portalkran, neben
den beiden Eisenbahndrehkréanen EDK 80 die
groBten Umschlaggerate.

Der Lokomotiveinsatz richtete sich haupt-
sachlich nach der Brickenbelastung auf der
Moéwenburg. Diese darf nur mit drei- oder
vierachsigen Lokomotiven befahren werden.
Die Reichsbahn bediente bis 1927 den An-
schluB mit ihren eigenen Lokomotiven. Dann
gab sie an die Hafenbahn die 898053 ab. Es
war eine dreiachsige Tenderlokomotive der
Gattung mecklenburgische T3b (Nr. 595). Als
Hafenbahneigentum muBten die Kesselrevi-

sionen vom ,Mecklenburgischen Uberwa-
chungsverein fir Dampfkessel und elektri-
sche Anlagen“ durchgeflihrt werden. Dort
wurde sie als Nr. 46 geflhrt. Sie lief bis 1967
und soll dann als Dampfspender abgegeben
worden sein. An Auswaschtagen des Kessels
der T3b, durchgefihrt im Bw Schwerin, wur-
den von der Reichsbahn die Lokomotiven
911833, aber auch die 91134 gestellt, die in
den flnfziger Jahren in Schwerin stationiert
waren. Um 1950 soll auf der Hafenbahn nach
Augenzeugen auch eine ungarische Leihloko-
motive der Reihe 275, Achsfolge 1'B1’, kurz-
zeitig gefahren sein.

Wiederholt kam es auch vor, daB auf den Glei-
sen schadhafte Lokomotiven der Deutschen
Reichsbahn abgestellt wurden.

Heute verfugt die Industriebahn Gber 7 Diesel-
lokomotiven, darunter als starkste Maschine
die Baureihe 106, eine Lok der Baureihe 102,
eine sowjetische TGK 2E-1 sowie eine N4B
(K®) aus dem Jahre 1958.

Aufmerksame Stadtbeobachter kdnnen auch
heute in allen Betriebsteilen der Industriebahn
einen regen Betrieb feststellen. Er ist auch ein
Ausdruck die regen produktiven Tatigkeit der
in unserer Stadt ansassigen Industriebe-
triebe.
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7. Zur Geschichte des
Schweriner Nahverkehrs

Die Geschichte der Schweriner StraBenbahn — eines weiteren schienengebundenen Beforde-
rungsmittels — hat sich, wie ihr groBer Partner, die Eisenbahn, ebenfalls zu einer unerlaBlichen
Einrichtung fir die Stadt entwickelt. Die Schweriner hatten richtig gewahlt, als sie sich fir eine
StraBenbahn entschieden. Diese entwickelte sich von der Pferdebahn, einer einfachen Attrak-
tion mit geringem Beférderungsaufkommen, zur leistungsfahigen StraBenbahn mit hohen Ka-
pazitaten, die nur in Dimensionen einer GroBstadt gemessen werden kénnen. Der anschlie-
Bende chronologische Ablauf kennzeichnet die wichtigsten Entwicklungsetappen:

13.9.1881
5.11.1881

16.11.1881

15.8.1882

15.12.1885

29.12.1906
1.12.1908

2.12.1908
20.12.1908

9.4.1909
4.5.1909
8.10.1910
25.3.1911
24.5.1911

Sept. 1911
31811915
1917/1918
2.12.1918
Aug. 1920
12.12.1922
1922/1924
19.4.1924
1.4.1925
Dez. 1926
16.3.1927
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Der BirgerausschuB beschlieBt den Bau einer Pferdebahn.
Betriebsaufnahme der Pferdebahn durch die Mecklenburgische
StraBeneisenbahn AG auf der Linie Platz der Jugend (friiher Strempel-
platz) — Wismarsche StraBe Ecke Spieltordamm (Wismarsche Thor).
Linie Alter Garten — Platz der Freiheit (LUbecker Thor) eréffnet.
Fahrzeugbestand: 6 Wagen.

Zur Behebung des Einnahmertickgangs Linienanderung:

1. Platz der Jugend — Leninplatz (Marienplatz) — Pfaffenteich — Schelf-
markt—WerderstraB3e.

2. Platz der Freiheit—Bahnhof — Leninplatz — K.-Liebknecht-StraBe
(HelenenstraBe) — Alter Garten

Der Pferdebahnbetrieb wird nach AbschluB eines Vergleiches zwischen
dem Magistrat und der MSEAG infolge geringer Beteiligung eingestellt.
Bis 1907 Omnibusverkehr Bahnhof— SchloBgarten.

Aufnahme des Verkehrs der elektrischen StraBenbahn unter Regie
der Stadtverwaltung auf den Linien

1 E.-Thalmann-StraBe (Friedrich-Franz-StraBe) — Bahnhof — Alter
Garten/Theater (Kennzeichen: rot 2,35 km)

2 Friedhof—Leninplatz — WerderstraBe (griin) 2,87 km

3 Bahnhof—Leninplatz—Jagerweg (weif) 1,80 km.

Anfangsbestand: 17 Triebwagen.

Linie 3 verlangert Jagerweg — Paulshéhe 1,00 km.

Verlangerung Paulshéhe — Seevilla 0,7 km.

Linie 1 wird durch Verlegung in die Franz-Mehring-StraBe (Kleine
PaulstraBBe) begradigt und verkurzt. Linie 4 Pfaffenteich —Bahnhof —
Spieltordamm eroffnet.

Linie 5 Bahnhof—Pusserkrug als 1. Abschnitt.

Verlangerung vom Pusserkrug bis zur Mecklenburgischen Landes-
Gewerbeausstellung am GroBen Dreesch

Abbau der Linie 5. 25 Trieb- und 20 Beiwagen.

Einschrankung des Verkehrs, Einstellung der Linie 4

Abgabe von 6 Triebwagen und 14 Beiwagen.

Bis 1. 4. 1919 wegen Kohlenmangels kein Verkehr.

Linie 1 wegen beginnender Inflation eingestellt.

Linie 2 stillgelegt; Linie 3 im Einmannbetrieb.

Zwolf gebrauchte Sommerwagen erworben.

Linie 2 und 3 wieder mit planmaBigen Verkehr.

Auch Linie 1 fahrt nun wieder.

Linie 3 Bahnhof —Krankenhaus Lewenberg erweitert.

Verlangerung Lewenberg—Sachsenberg (Linie 3 7,245 km)



3.7.1928
1929

1.2.1932

24.12.1935
10./17.5.1936

2.12.1938
9.2.1940

7.4.1945

1.5.1946

6.1946
8.

=,
5.8.1946

1.5.1947
April 1949
14.10.1949
Mai 1950

Dez. 1951
1.1.1952
1.12.1958

10.5.1968
15.12.1967

2.12.1968

18.9.1969
5.10.1969

14.3.1973
6.10.1974
11.4.1977

710141979

Linie vom Obotritenring bis Lankow ausgebaut.

Nach Lieferung von 2 Mitteleinstieg-Triebwagen sind jetzt 29 Triebwagen

und 18 Beiwagen vorhanden.

Linie 1 verkurzt Pfaffenteich — Grevesmiuhlener StraBe.

Omnibuslinie Gorries, Neumuhle und Gartenstadt.

Neuordnung des Liniennetzes, erweiterter Busverkehr:

Linie 2 Friedhof —Leninplatz  (StraBenbahn)

Linie 2a Friedhof — Goérries  (Omnibus)

Linie 2b Friedhof—Neumuhle (Omnibus)

Linie 3 Sachsenberg—Zippendorf (StraBenbahn)

Linie 4 Lankow —Leninplatz—Zippendorf (Omnibus)

Linie 2 eingestellt, Linie 2a und 2b bis Leninplatz.

Linie 2 wieder von der StraBenbahn befahren. Fahrzeugbestand:

21 StraBenbahnbetrieb-, 7 Beiwagen, 8 Omnibusse und 3 Beiwagen.
Depot mit allen Anlagen durch Bomben zerstort. 13 StraBenbahntrieb-,
3-beiwagen vernichtet.

Nach schwerster Wiederaufbauarbeit StraBenbahnverkehr mit

4 Triebwagen und 4 Beiwagen aufgenommen:

Linie 2 Friedhof — Leninplatz 1,0 km

Linie 3 Schweizerhaus —Lewenberg 3,1 km.

Linie 3 bis Sachsenberg erweitert.

Wiederaufnahme des Omnibusverkehrs mit einem Omnibus und
Beiwagen Friedrichsthal — Lankow — MueB.

Linie 3 fahrt wieder bis Zippendorf.

Alle Fahrzeuge jetzt unterhalb der Fensterleisten mit blauem Anstrich,
oberhalb derselben weiB.

Linie 2 mit neuer Streckenfiihrung wieder zur Werderstrafe.

Nach Wiederaufbau von 8 Triebwagen und 1 Beiwagen sowie Kauf
von 7 Beiwagen erhéht sich der Bestand auf 12 Triebwagen

und 12 Beiwagen.

Erwerb von 4 Lowa-Triebwagen der volkseigenen Produktion.

Linie 3 erhalt die Liniennummer 1. Ab Linie 3 Buslinien.

Einflihrung von Sichtkarten.

Die Triebwagen fahren ohne Schaffner.

Aufnahme des OS-Verkehrs mit Dreiwagenziigen auf Linie 1.

In Vorbereitung der Neubaustrecke nach Lankow wird der neue
Streckenabschnitt Wittenburger StraBe — VoBstraBe — WallstraBe in
Betrieb genommen. Zusammen mit dem Gleis WallstraBe — Fritz-
Reuter-StraBe entsteht eine groBe Wende- und Umfahrschleife.

Fir mehrere Monate der Bauperiode fahrt Linie 2 vom Leninplatz durch
Franz-Mehring-StraBe — FriedensstraBe zur Endstelle Friedhof.

Linie 2 Friedhof — WerderstraBe eingestellt.

Neue Linie 2 Lankow — Leninplatz — Freilichtbtihne 6,4 km. Fahrzeug-
bestand erweitert: 22 Trieb- und 33 Beiwagen.

Erste Probefahrten mit Tatra-Wagen aus der CSSR.

Inbetriebnahme der Neubautrasse mit SchnellstraBenbahncharakter
zum GroBen Dreesch, Berliner Platz. Linie 2 jetzt Lankow — Berliner
Platz 10,5 km.

StraBenbahnverkehr nach Zippendorf eingestellt. Linie 1 Klement-
Gottwald-Werk —Berliner Platz 8,7 km.

Streckenlibergabe zum Industriekomplex Schwerin-Sid mit Tunnel-
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19791982
1981
1.1.1982

7.4.1984

1.6.1986
Sommer 1988

g.
§
§

strecke zur Unterquerung der Ludwigsluster Chaussee

Linie 3 Berliner Platz—Neu Pampow 7,6 km

Linie 4 Lankow —Neu Pampow 14,4 km

Erstmals StraBenbahn-Lichtsignale eingesetzt.

Fahrzeugbestand: 92 Triebwagen, 68 Beiwagen.

Etappenweise Fertigstellung und Inbetriebnahme der Werkstatt und
des Betriebshofes Haselholz

Aufarbeitung des Arbeitstriebwagens A 1 (Baujahr 1926)

und Herrichtung zum Traditionswagen Nr. 26.

Eingliederung des VE Nahverkehrsbetriebes in das Kombinat Kraft-
verkehr des Bezirkes Schwerin.

Er6ffnung der modernen Strecke in den lll. Bauabschnitt des GroBen
Dreesch, Endstelle HegelstraBe.

Linie 1 Klement-Gottwald-Werk —Berliner Platz 8,7 km

Linie 2 Lankow — GroBer Dreesch, HegelstraBe 12,7 km

Linie 3 Neu Pampow — GroBer Dreesch—HegelstraBe 9,8 km

Linie 4 Neu Pampow — Leninplatz —Lankow 14,4 km

Linie 4A Neu Pampow — Leninplatz — Platz der OdF

Typenreiner Tatra-Verkehr auf allen StraBenbahnlinien,

112 Tatra-Triebwagen, 56 Tatra-Beiwagen.

Der Traditionswagen Nr. 26, Wismar 1926, im Jahre 1986 am Platz der Freiheit. —8—
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Tatra-GroBzlige fahren auf allen Linien der Schweriner StraBenbahn. Linie 3 an der Haltestelle

Hermann-Duncker-Stral3e.

Fig. 6.

in der Richtung von Roftod, Giiftroto,
Wigmar md Shiwerin nady Ha-
genot,

inbem beide an der Spie der Signal:
jtange Defindlidyen Ielegraphenarme  fwaage:
red)t in bie  DHohe  gesogen  toerden.
Fig. 6.

b) Jn der Dunfelpeit:
rig. 7.
G8 toerden fiir beide Nichtungen an
der Signaljtange drei tweife Yaternen in
Fovm cined redten Winteld aufgesogen, fo
bafi 3tvei in toaageredhter Ridtung ncben
cinandber  hangende b8 an die Spite der
Cignaljtange und bdie Dritte bertical unter
=== ciner ber erfteren big in dic Mitte der
Stange aufgesogen ift.  Fig. 7.

Dic bas Signal tvciter  gebenden Bahntodrter
tonnen bafjelbe nady beiden Ricytungen controliren.
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