Schwere Geburt einer Bahnlinie -
Die Chronik der Nordbahn.

Am 10. Juli 2002 wurde die Berliner
Nordbahn und somit auch der Bahnhof
Dannenwalde 125 Jahre alt. Aus diesem
Anlass legte der Verein Umweltbahnhof
Dannenwalde UBD e.V. eine Festschrift vor.
Wir stellen aus einem Text von Roland

Klautke folgende Informationen zusammen:
e Der lange Weg zur Nordbahn (1844-
1877)
¢ Die eigentumlichen Stationen der
Nordbahn-Entstehung - Chronik

e Argumente fur die gewahlte

Trassenfiihrung . P L)
e Dannenwalde als Baustitzpunkt und :-_., i :ZI___-. !l- T ffmné—%ﬁ_:
Grenzbahnhof Das Schriftbild ,Dannenwalde” auf der Gleisseite wurde
° Beispiel: 125 Jahre Bahnhof 2020 vom Verein Umweltbahnhof Dannenwalde UBD e.V.

wieder aufgefrischt, nachdem es unleserlich vollkommen

Dannenwalde - Festveranstaltung
geworden war (Foto 1).

Der lange Weg zur Nordbahn (1844-1877)

Am 15. Februar 1844 legte der "Verein zur Erlangung einer Eisenbahn von Berlin uber
Neu-Strelitz nach Stralsund" eine erste Denkschrift mit dem Titel "Vorlaufige Ansichten
Uber eine Berlin - Stralsunder Eisenbahn" vor. Dass zu diesem quasi "interterritorialen"
(zwischenstaatlichen) Eisenbahnprojekt - Berlin und Stralsund lagen auf preuBischem
Gebiet und die direkte Bahntrasse sollte teilweise Uber Mecklenburg-Strelitz verlaufen -
bereits friihere Uberlegungen angestellt wurden, beweist die schnelle Reaktion des
mecklenburgischen GroRherzogs, der in Neustrelitz am 29.2.1844 schreiben lasst: "...dass
wir dem Zustandekommen der fraglichen Eisenbahnverbindung keine Hindernisse in den
Weg legen werden..." Der eigentliche Anlass fur die Stralsunder Denkschrift und die
grol3herzogliche Stellungnahme flr die direkte Verbindung Berlins mit der Ostseekuste
waren vor allem die gerade erst vorgenommene Eréffnung der Berlin-Stettiner Bahn im
Jahre 1843, sowie die Interessen Berliner und Stralsunder Kaufleute und Bankiers.

Die immer wieder neuen Initiativen und Hindernisse beim Bau der "Berliner Nordbahn" - so
der gangige Name seit Grundung einer Berliner Aktiengesellschaft im Jahre 1856 - waren
fir den Eisenbahnbau jener Zeit nicht unbedingt typisch, jedoch aber kennzeichnend.
Zwar war der Bau von Eisenbahnen Mitte des 19.Jahrhunderts immer noch
technologisches Neuland; oft genug gab es Schwierigkeiten mit der Trassierung, der
Stabilitat des Untergrundes oder bei Brickenbauwerken (so sturzte auch die
Dannenwalder Briicke am Wentowsee erst einmal ein). Die Haupthindernisse fur den
schnellen Bau der Nordbahn bestanden jedoch im Geldmangel (wegen unsicherer
Renditeerwartungen) und einer mehrfach wechselnden Interessenpolitik des preullischen
Staates zwischen dem Privat- und dem Staatsbahnprinzip.



Industrielle, Bankiers und Kaufleute waren allemal am Bahnbau interessiert, wenn sie nur
die fur sich renditetrachtigsten Linien wahlen konnten. Das preufische GroRburgertum -
konservativ und agrarisch - war ebenso wie das Militar eher dem Staatsbahnprinzip
zugeneigt.

Der Staat Preul3en war zwar an neuen Eisenbahnen
interessiert, wollte diese aber nicht selbst bauen oder
finanzieren; Ausnahmen bildeten aus strategisch-
militarischen Grinden die "vaterlandischen Bahnen"
wie die Ostbahn zur russischen oder die Bahn Uber
Breslau zur osterreichischen Grenze, die in
unterschiedlichem Male vorfinanziert wurden. Ohne ihr
okonomische Machtinstrumente zuzugestehen sollte
die Bourgeoisie die Bahnen finanzieren, die man ggf.
als Eigentumer Ubernahm.

33 Jahre dauerte es von den ersten 6ffentlichen Initiativen fur eine direkte Bahnverbindung
zwischen Berlin und Stralsund bis zu deren Fertigstellung im Jahre 1877 als "Berliner
Nordbahn". Am 10. Juli 1877 wurde auf dem ersten und mit 133,8 km langsten Teilstliick
der Nordbahn zwischen (Berlin) Gesundbrunnen und Neubrandenburg Gber Oranienburg
und Neustrelitz der regulare Fahrbetrieb aufgenommen. Bereits wenige Monate spater
konnten die Ubrigen Abschnitte zwischen Neubrandenburg und Demmin (42,3 km) am
1.12.1877 und zwischen Demmin und Stralsund (46,6 km) Ubergeben werden.

Berucksichtigt man den langen "Vorlauf' von 33 Jahren und die schnelle Betriebsubergabe
der drei Streckenabschnitte innerhalb von nur knapp sechs Monaten, so kann das Jahr
1877 mit Recht als das erste Jahr der "Berliner Nordbahn" angesehen werden.

Die eigentimlichen Stationen der Nordbahn-Entstehung - Chronik

o 1844 ruft der Stralsunder Verein nach seiner Februar-Denkschrift bereits im Marz
fur die Bahn Berlin-Stralsund zur ,Actien-Zeichnung" auf.

o 1844 erklart Preuf3en nach internen Beratungen per ,Kabinetsordre" im November,
dass man sich u.a. wegen anderer Bahnbauten keine Hoffnungen auf eine Konzes-
sionierung der Nordbahn machen solle.

o 1853 genehmigt der preuldische Konig die Nordbahn unter der Voraussetzung, dass
sie Uber Neustrelitz fihren muisse.

o 1856 wird in Berlin eine Aktiengesellschaft gegriindet, die jedoch trotz zweimaliger
Verschiebung des Zeichnungstermins das bendtigte Kapital nicht aufbringen kann;
damit verfallt die Konzession.

o 1865 wird dem ,Ausschuss der vereinigten Berlin-Stralsunder Komitees" eine Kon-
zession erteilt. Trotz der Zusicherung von Mecklenburg-Strelitz, auf Transitzolle zu
verzichten, scheitert die Initiative an den Interessen der preufRischen Industrie, als



mit der Aktienzeichnung fur die Bauausfiuhrung ein Londoner Unternehmen beteiligt
werden soll.

o 1866 sieht der Staatsvertrag zwischen Preuf3en und Mecklenburg-Strelitz in einer
Absichtserklarung den Bau der Bahn in moglichst gerader Richtung Uber Neustrelitz
nach Stralsund vor.

o 1868 tritt ein neues Komitee unter Leitung des Grafen zu Eulenburg (Liebenwalde)
zusammen, das trotz einer vertraglichen Ubereinkunft mit dem bekannten Eisen-
bahnunternehmer Strousberg scheitert.

o 1869 engagiert sich der ruganer Graf von Putbus im Komitee der Berliner Nordbahn
und beabsichtigt eine klinftige Erweiterung des Projektes durch den Bau einer Bahn
nebst Hafenanlagen auf Rlgen.

o 1871/72 kann mit dem Bahnbau begonnen werden, da das Komitee das bendtigte
Kapital, wenn auch mihsam und verzdgert, stellen kann.

o 1873/74 gerat der Bau in technische und finanzielle Schwierigkeiten. Die Krise soll
durch eine Zinsburgschaft des preu3ischen Staates abgewendet werden, was das
preullische Kabinett 1874 ablehnt.

1875 Ubernimmt der preullische Staat als Eigentiimer die Nordbahn.
Vom 10.7.1877 an werden die Teilsticke der Nordbahn er6ffnet.

Argumente fir die gewahlte Trassenfihrung

Wenn man die Diskussion um den Bau der Nordbahn
zwischen Berlin und Stralsund verfolgt, flhlt man sich
fast in "moderne Zeiten" versetzt. Erhielt Dannenwalde
durch den Zufall der Trassierung der Nordbahn, wegen
seiner Lage an der preuBisch-strelitzer Grenze und als
Baustutzpunkt schlieRlich seinen Bahnhof, so wurde
fur den Bau und um den Anschluss an die Bahntrasse
mit allen Finessen heutiger Standortdebatten und
-konkurrenzen gekampft.

Foto 3
o Bereits die Denkschrift von 1844 stitzte sich auf umfangreiche Untersuchungen,

die 6konomische, militarstrategische, verkehrspolitische und - man staune -
touristische Argumentationen fur die direkte Bahnverbindung zwischen Berlin und
Stralsund begriinden sollten.

o Die geplante Bahn erschlosse eine Flache von fast 300 preuBischen Quadratmeilen
(1 pr. Meile = 7,5325 km) mit einer Bevolkerung von (einschlieRlich Berlin) ca.
620.000 Personen; mit Berlin als Residenz- und Hauptstadt lagen 24 Stadte
zumindest dicht an der Bahntrasse, darunter flr den Seeverkehr wichtige
Hafenstadte und eine grol3herzogliche Residenz.

o Die Bahnlinie durchquere ein Gebiet, das in Richtung der Trassenfuhrung fast keine
Kanale und naturliche Wasserstralen aufweise und fur den Verkehr zwischen
Berlin und Stralsund grol3e Umwege oder Beschwernisse erforderlich mache;
insbesondere der Fischreichtum der Ostsee kdnne fur Berlin besser erschlossen
werden.



o Militérisch sei im Falle eines Krieges die direkte Verbindung Berlins (und der
Spandauer Ristungsindustrie) mit der Hafenfestung und dem wichtigen Depot
Stralsund von Bedeutung.

o Der internationale Reiseverkehr nach Danemark (Kopenhagen) und Schweden
(Uber Ystadt nach Stockholm) kdnne beschleunigt und erleichtert werden; und
schlielich gibt die Insel Rugen der Bahn einen reizenden Endpunkt: "...das
liebliche Eiland wird ein Seebad-Park fur die Spazierganger Berlins, in sechs
Stunden erreichbar..."

Wie in der ersten Denkschrift wird mit unterschiedlicher Gewichtung, aber strukturell
ahnlich in allen Veroffentlichungen und Aufrufen der Komitees argumentiert. Interessant
ist, dass nicht nur wie in der ersten Denkschrift Anschlags-Berechnungen flr
unterschiedliche Frachtarten und Herkunftsorte vorgenommen, sondern spater auch
empirische Erhebungen angestellt werden.

Bt =~ === Auch der Binnenverkehr an der Bahnlinie selbst wird
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dieser Stromverteiler, konnten erhalten
bleiben (Foto 4).

Dannenwalde als Baustuitzpunkt und Grenzbahnhof

Obwohl der Dannenwalder Bahnhof am 10. Juli 1877 mit der Inbetriebnahme des ersten
grolien Abschnittes der Berliner Nordbahn er6ffnet wurde, ist er nun wirklich nicht die
bedeutendste Station unter den Bahnhofen der Nordbahn. Mit Oranienburg als erstem
wichtigen Halt nach (Berlin-) Gesundbrunnen, mit Neustrelitz als Residenz sowie spaterem
Abzweig und Ausgangspunkt der direkten Berliner Bahnverbindung nach Rostock, und mit
Neubrandenburg als Verbindungsstation zur Friedrich-Franz-Bahn und ihrer Ost-West-
Verbindung mit Libeck und Stettin (bereits 1870) kann Dannenwalde nicht konkurrieren.
Dennoch weist der kleine Bahnhof einige Besonderheiten auf: Niemand wurde hier eine
Station vermuten, wenn Dannenwalde nicht, ausgehend von Berlin, als erste Ortschaft auf
mecklenburg-strelitzer Gebiet gelegen hatte. Durch diese Lage war der Ort bei der nun
gewahlten Trasse als wichtiger Stutzpunkt fir den Bahnbau pradestiniert.

So wird in einem Bericht an die Aktionare im September 1873 mitgeteilt, dass sich das
Baulos Il von Reinickendorf bis Dannenwalde und das Baulos Ill von Dannenwalde bis
Neubrandenburg erstreckt.



In ihrem Bericht vom Februar 1875 weist die "Direction der Berliner Nord-Eisenbahn-
Gesellschaft" stolz darauf hin, dass die Bahnhofe Oranienburg (Empfangsgebaude,
Guterschuppen, Lokomotivschuppen, Wasserstation), Lowenberg (Wohnhaus fur zwei
Familien), Gransee (Empfangsgebaude mit Guterschuppen), Dannenwalde
(Empfangsgebaude mit Guterschuppen), Altstrelitz (Empfangsgebaude mit
Guterschuppen) und Neustrelitz (Wirtschaftsgebaude) bereits im Rohbau fertig und
eingedacht sind. Man kann von einer weitgehend standardisierten Bahnarchitektur
ausgehen, die wegen Um- und Ausbauten nur noch selten erkennbar ist.

Zur Forderung des Baus der Nordbahn hatte man zwar 1865 auf die Erhebung von
Transitzollen beim Bahntransport verzichtet; fir den Stralenzoll galt dies bis zum Beitritt
von Mecklenburg-Strelitz und -Schwerin zum Deutschen Zollverein (1867) jedoch nicht,
was heute noch an den Zollhdusern in Dannenwalde und Seilershof erkennbar ist.

Die Bedeutung der strelitz-preuischen Grenze (sie
bestand hier formal bis zur Neuordnung des Gebiets
der ehemaligen DDR in Bezirke im Jahre 1952) wird
bis heute durch zwei Denkmale unterstrichen: Der
Leichnam von Konigin Luise wurde 1810 beim
Gedenkstein am Fischerwall nach Preuf3en uberfuhrt
und in Gransee aufgebahrt. Angemerkt sei, dass das
Gebiet um Furstenberg und Dannenwalde bei der
Wiedereinrichtung der Bundeslander 1950 fur
Brandenburg votierte und 2003 nach einer Einwohner-
Abstimmung vom Amt Flrstenberg nach Gransee ; 2
eingemeindet wurde. Erst seit dieser Zeit fuhrt der Ehemaliges Ende des Giitergleises an der
Bahnhof den Namen ,Dannenwalde (Gransee)“. Bahnhofsrampe (Foto 5).
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Beispiel: 125 Jahre Bahnhof Dannenwalde - Festveranstaltung

Seltene und vergnugliche Stunden im Takt der Zeit mit und durch den Umweltbahnhof
Dannenwalde e.V..

10.00 Uhr BegriiBung durch das Oranienburger Blasorchester auf dem Bahnhof Oranienburg
/Bahnsteig Stralsund, Herrn Christian Wend (UBD e.V.) und Herrn Burgermeister Laesicke, mit
Vertretern aus der Stadt und Region

10.10 Uhr BegrifRungssekt durch das Stadthotel Oranienburg



10.33 Uhr Abfahrt nach Dannenwalde
10.55 Uhr Ankunft in Dannenwalde, dem kleinen Naturparkeingangstor-Bahnhof fir Touristen mit
Lust auf Natur und Kultur in Seenlandschaft, mit Anschluss an den Fernradweg Berlin-Kopenhagen

oder dem Europaischen rweg E10 Rugen/Bozen.
' ‘ 11.05 Uhr Podiumsgesprach auf der
Frachtrampe:

Kultiviertes Reisen und umweltfreundliche
ErschlieBung von Natur und Landschaft in
Brandenburg - ohne Bahnhofe? Moderiert von

Klaus Hanel (UBD e.V.) mit
o Herrn Rudiger Ungewil® (Burgermeister),

o Herrn Roland Klautke (UBD e. V.) zur
Geschichte der Nordbahn (Berlin),

o Herrn Neumull (Dannenwalde) zur
ehemaligen dorflichen Bedeutung des

Bahnhofs,
o Herrn Chris Rappaport (Architekt) zur

e

Dorferneuerung und Ausstellung,
Jubel-Banderole am damaligen Hausbahnsteig 1 o Herrn Raimund Jennert, Geschaftsflhrer
(Foto 6). des Tourismusverbandes Land
Brandenburg e.V. zur touristischen
o Bedeutung des Bahnhofs, einem Vertreter der DB zur Rolle der kleinen Bahnhédfe im Netz
(angefragt) und

o Herrn Herzog-Schlagk (UBD e.V.) zur Rettung und Entwicklung des Umweltbahnhofs.
11.45 Uhr Spaziergang mit Herrn Burgermeister Ungewif} zum Kleinen Wentowsee
12.00 Uhr Eroffnung der ersten Brandenburger Strandtafel durch Sponsor Herrn Rainer Heilen,

Direktor des Stadthotels Oranienburg unter Hinweis auf die touristische Bedeutung durch
o Herrn Krause, Geschaftsfihrer des Reisegebietes Ruppiner Land,

o Tafelmusik von den "Spandauer Schilfrohrblasern”
12.30 Uhr Offizielles Ende - jedoch Verweilen erwlinscht
12.51 Uhr nachster Zug nach Oranienburg
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