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Titelbild: 
Schwerins schönstes Eisenbahnmotiv ist der Blick von der Straßenbrücke der Wittenburger Straße in Richtung Paulskirche. Am 
3. Juli 1985 konnte hier der nach Parchim fahrende Personenzug 15343 mit der 50 3680 (Bw Wittenberge, Est: Parchim) aufge-
nommen werden.                                                                                                                                                        Foto: D. Radke
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P 15343 von der Abstellung im Güterbahnhof an den Bahnsteig im Schweriner Hauptbahnhof.                                Foto: D. Radke
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Am Bahnsteig 1 auf dem Schweriner Hbf steht am 
15. 8. 1986 die 119 095 (Bw Schwerin, Est. Par-
chim) abfahrbereit mit dem P 15343 von Schwerin 
nach Parchim. Bis zum 31. 5. 1986 beförderte 
noch eine Dampflok diesem Zug. Seit dem hat-
ten Dieselloks der Baureihe 119 diese ersetzt.                                                                                                                                         
                                                          Foto: D. Radke



Am 28. April 1847 ist die erste mecklen-
burgische Eisenbahnstrecke von Hage-
now nach Schwerin feierlich eröffnet 
worden. Drei Tage später, am 1. Mai, be-
gann der öffentliche Verkehr. 
Nachdem am 7. Dezember 1835 die 
Dampflok „Adler“ den ersten Zug auf 
deutschem Boden von Nürnberg nach 
Fürth zog, vergingen  nur zwölf Jahre, bis 
auch die Residenzstadt Schwerin mit dem 
Zug erreicht werden konnte und an das 
sich stetig vergrößernde Eisenbahnnetz 
Deutschlands angeschlossen war.
Ein Jahr später verkehrten bereits Züge  
nach Wismar und ab Mai 1850 nach Ros-
tock und Güstrow. Damit waren neben den 
beiden mecklenburgischen Ostseehäfen 
gleichzeitig auch die größten Städte des 
Großherzogtums Mecklenburg-Schwerin 
an das Eisenbahnnetz angeschlossen.
Es sollten aber über 40 Jahre vergehen, 
bis 1888 Crivitz von Schwerin aus mit 
dem Zug erreicht werden konnte.
Ein Jahr später stellte man die Verbindung 
nach Ludwigslust fertig und im Oktober 
1897 erfolgte die Eröffnung der Strecke 
Schwerin - Gadebusch - Rehna.
Damit war das Eisenbahnnetz um Schwe-
rin herum vollendet, welches bis zum 
heutigen Tag Bestand hat.

Später erfolgten nur noch der Bau von 
Anschlussgleisen, wie zum Hafen am 
Ziegelsee, zum Flugplatz Görries oder zu 
den neuen Industriegebieten in Schwerin 
Süd, Schwerin Lankow und Sacktannen.
An und Umbauten veränderten im Lau-
fe der Jahrzehnte das Empfangsgebäude 
und das Bahnbetriebswerk. Nicht zu ver-
gessen das imposante Gebäude der Eisen-
bahnbahndirektion, das bis heute das Bild 
am Schweriner Hauptbahnhof prägt. 
Den 2. Weltkrieg hat die Stadt Schwerin 
mit ihren Eisenbahnanlagen, von einem 
größeren Luftangriff im April 1945 abge-
sehen, recht glimpflich überstanden. Nach 
1945 begann ein neues Zeitalter für die 
Schweriner Bevölkerung in einer völlig 
veränderten Staatsform. 
Nach und nach normalisierte sich der 
Eisenbahnbetrieb wieder. In den 1960er 
Jahren begann die Ablösung der Dampf-
lokomotiven durch in der DDR neu her-
gestellter Diesellokomotiven. Neue oder 
modernisierte Reisezugwagen ersetzten 
die alten Länderbahnwagen. 
Im Mai 1986 verließ der letzte planmäßig 
mit einer Dampflok bespannte Personen-
zug den Schweriner Hbf und ab 1987 ge-
hörten gar elektrische Lokomotiven in 
Schwerin zum alltäglichen Bild.

Nach der friedlichen Revolution in der 
DDR im Herbst 1989 und der anschlie-
ßenden Wiedervereinigung der beiden 
deutschen Staaten begann bei der Eisen-
bahn ein massiver Schrumpfungsprozess. 
Die Vereinigung beider deutscher Eisen-
bahnverwaltungen, die Schließung der 
Direktion, des Güterbahnhofs und des 
Bahnbetriebswerks ließen die Anzahl der 
in Schwerin bei der Eisenbahn arbeiten-
den Menschen auf ein nie gekanntes Mi-
nimum schrumpfen.
Nach umfassenden Modernisierungs-
maßnahmen an Gleisen und Gebäuden, 
scheint man im Jahre 2019, an dem Punkt 
angekommen zu sein, der für die nächsten 
Jahrzehnte Bestand haben könnte.  

Diese Publikation möchte Ihnen, im ers-
ten Teil, die markanten Entwicklungen 
und Veränderungen von den Anfängen 
der Eisenbahn im Jahr 1835 bis zum Jahr 
1989, in und um Schwerin in Wort und 
Bild näher vorstellen.

Detlef Radke
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Mit einem Personenzug nach Schwanheide, über Hagenow Land und Boizenburg, verließ am 3. 7. 1985 die 110 797 vom Bw Hagenow Land die Bezirksstadt Schwe-
rin. Im Einschnitt unterhalb der Paulskirche bietet sich dem Betrachter dieses attraktive Motiv an.                                                                                        Foto: D. Radke



Mecklenburg-Schwerin, sowie den Sena-
ten der Hansestädte Lübeck und Hamburg 
Staatsverträge abschließen musste.
Preußen befürchtete aber durch den Bahn-
bau von Wismar nach Hannover zu starke 
Konkurrenz zu ihrem Projekt Berlin - 
Hamburg und erwirkte die Annullierung 
des Vertrages
Der mecklenburgische Landtag beschloss 
am 30. November 1840 sein Expropriati-
onsgesetz (Entziehung des Eigentums an 
beweglichen oder unbeweglichen Sachen  
durch staatlichen Hoheitsakt. Es soll 
dazu dienen, die entzogene Sache zum 
Wohl der Allgemeinheit einem anderen, 
als höherwertig geltenden Verwendungs-
zweck zuzuführen.) auf den Bau von Ei-
senbahnen auszudehnen. Gleichzeitig war 
die mecklenburgische Landesregierung 
bereit, sich mit 30.000 Talern pro Meile 
der über ihrem Gebiet verlaufenden Ei-
senbahnstrecke zu beteiligen.
Allerdings gab es noch ein Problem be-
treffs der Streckenführung. Die mecklen-
burgische Landesregierung wollte gern, 
dass die Strecke direkt über ihre Landes-
hauptstadt Schwerin führt. Im März 1841 
war man aber bereit von dieser Forderung 
abzurücken, wenn die Linienführung zu-
mindest über Ludwigslust verläuft und 
Schwerin über eine gleichwertige Zweig-
bahn angeschlossen wird. 
Am 8. November 1841 ist dann der 
Staatsvertrag unterzeichnet worden, der 
im Artikel 3 folgenden Wortlaut enthält:

eine Verbindung über Boizenburg nach 
Hannover zu errichten. Der Wismarer 
Hafen lebte vor allem vom Getreideex-
port und die Anfuhr des Getreides durch 
die Bauern mittels ihrer Pferdefuhrwerke, 
sorgte mitunter auf den ausgefahrenen 
Landwegen zu chaotischen Zuständen. 
Hier musste eine Lösung gefunden wer-
den.
Bereits 1835 gründete sich in Wismar ein  
Verein der die Errichtung einer Eisenbahn 
durch Mecklenburg vorantrieb. Ausge-
stattet mit dem Großherzoglichen Segen 
für das Projekt, begannen 1836/37 bereits 
Vermessungs- und Projektierungsarbeiten 
an der Trasse zwischen Wismar und Boi-
zenburg. Doch durch den Regierungsan-
tritt eines neuen Königs in Hannover ge-
riet das Projekt bereits 1837 ins Stocken.
Drei Jahre später, kam doch noch mittels 
diplomatischer Verhandlungen zwischen 
der mecklenburgischen Regierung und 
dem Königshaus Hannover, ein Vertrag 
für den Bau einer Eisenbahnverbindung 
zwischen Wismar und Hannover zustan-
de. 
Zur gleichen Zeit entstanden in Preußen 
erste Ideen einer Verbindung von Berlin, 
als größte deutsche Stadt, nach Hamburg, 
dem größten Hafen des Deutschen Bun-
des. Die preußischen Planungen sahen 
den Bau einer Strecke rechts der Elbe 
über Wittenberge oder Perleberg vor, so 
dass man auch mit Dänemark (Herzog-
tum Lauenburg), dem Großherzogtum 

Am 7. Dezember 1835 verkehrte in 
Deutschland der erste Zug zwischen 
Nürnberg und Fürth. Diese neue Art der 
Fortbewegung ließ überall Pläne für den 
Bau von Eisenbahnstrecken reifen und 
Eisenbahnkomitees entstehen.
In Leipzig erschien bereits 1833 von 
dem württembergischen Nationalöko-
nom Friedrich List die Denkschrift „Über 
ein sächsisches Eisenbahn-System als 
Grundlage eines allgemeinen deutschen 
Eisenbahn-Systems“. In seinem Plan ver-
liefen von Berlin aus sternförmig sechs 
Eisenbahnstrecken nach Hamburg, Stet-
tin, Danzig, Breslau, Leipzig und Mag-
deburg. Da Mecklenburg nicht dem Deut-
schen Zollverein beigetreten war, blieb es 
bei diesen Planungen unberücksichtigt.
Doch auch im dünn besiedelten Mecklen-
burg, mit seiner starken landwirtschaft-
lichen Prägung, meldeten sich alsbald 
Befürworter für den Bau erster Eisen-
bahnstrecken.
Nachdem der Großherzog Paul Friedrich 
1837 seine Residenz von Ludwigslust 
nach Schwerin rückverlegte, lag es nahe 
die alte und neue Residenzstadt Schwerin 
an das in Deutschland entstehende Eisen-
bahnnetz anzuschließen.
Erste Bestrebungen für eine Eisenbahn-
strecke nach Mecklenburg gingen aber 
von der Hafenstadt Wismar aus. Um den 
Handel zu stärken und den Warentrans-
port über Seewege zu erhöhen und damit 
den Hafen zu stärken, plante man 1836 

Blick auf Schwerin, um 1800, aus westlicher Himmelsrichtung. Links die bischöfliche Bockwindmühle (um 1850 - 1893), der Pfaffenteich noch weitestgehend in sei-
ner ursprünglichen Form, in der Mitte die Schelfkirche und rechts der Dom noch ohne seinem heutigen Turm.                                           Zeichnung: Slg. P. Falow

Der Zeitraum von 1835 - 1850
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Massive Probleme gab es dann aber bei 
der Beschaffung des benötigten Aktienka-
pitals in Höhe von acht Millionen Talern.  
Als die Zeichnung der Aktien bei drei 
Millionen Talern stockte, übernahmen die 
Regierungen in Hamburg und Schwerin 
noch einmal die gleichen Summe. Durch 
Einflussnahme Mecklenburgs konnte die 
Restsumme von zwei Millionen Talern si-
chergestellt werden. 
Mit der letztlich festgelegten Linienfüh-
rung über Wittenberge, dort Anschluss 
an die geplante Strecke nach Magdeburg, 
und weiterführend über Grabow, Lud-
wigslust, südlich an Hagenow vorbei nach 
Boizenburg entstand ein günstiger Aus-
gangspunkt für den Anschluss Schwerins.
Durch die Rückverlegung der Residenz  
begann in Schwerin eine rege Bautätig-
keit. Im Anschluss an die Verlängerung 
der damaligen Königsstraße auf dem 
Gelände der Artilleriekaserne (heute Fi-
nanzamt an der Johannes-Stelling-Straße) 
plante man um 1838 bereits die Anlegung 
eines Bahnhofs. Der Lübecker  Verlags-
buchhändler und späteres Mitglied der 
Bürgerschaft Friedrich Asschenfeldt 
brachte 1845 in einer Denkschrift eine 
direkte  Eisenbahnverbindung zwischen 
Lübeck und Schwerin ins Gespräch. Die-
se Idee ist aber nie verwirklicht worden.
„Mecklenburgischer Staatskalender“:

Frühzeitig erkannte man auch die mögli-
chen Gefahren des Eisenbahnbetriebs und 
erließ folgende Anweisung.
„Mecklenburgischer Staatskalender“:
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Für den Fall, dass die Großherzogliche 
Mecklenburg-Schwerinsche Regierung 
mit der Gesellschaft über eine, gleich 
der Hauptbahn, mit Locomotive zu 
befahrende Zweigbahn nach Schwerin 
sich verständigt, sind die übrigen 
kontrahirenden Regierungen damit 
einverstanden, daß diese Zweigbahn 
als ein integrirender Theil des 
gesammten Unternehmens betrachtet 
und gleichzeitig mit der Hauptbahn 
zur Ausführung gebracht werde. 

4. April 1845
Conssessions- und Bestätigungs Ur-
kunde für die Berlin-Hamburger Ei-
senbahn Gesellschaft nebst deren Sta-
tut vom 28. Juli 1843 und den darauf 
bezüglichen Staats Verträgen vom 8. 
November 1841.

Großherzog Friedrich Franz II., 1823 in Lud-
wigslust geboren, übernahm nach dem Tod 
seines Vaters 1842 als 19 jähriger die Regent-
schaft. In Schwerin verstarb er 1883.
Während seiner Regierungszeit initiierte er 
zahlreiche Reformen (z. B. Justizwesens und 
die Verbesserung des Krankenhauswesens). 
Der Ausbau der Verkehrswege wurde in dieser 
Zeit kontinuierlich fortgeführt.
                                                     Foto: Slg. P. Falow

25. Juni 1845
Wegen der mit dem Auswerfen glü-
hender Kohlen aus dem Schornstein 
der Locomotive verbundenen Feuers-
gefahr sollen innerhalb eines Bezirks 
von 10 Ruthen rheinländisch (ca. 50 
m) zu beiden Seiten aller inländischen 
Eisenbahnen, Strohdächer fortan nicht 
weiter angelegt, die bereits befindli-
chen aber in feuerfeste Bedachung bis 
dahin verwandelt werden, wo die Bahn 
mit Locomotiven befahren wird.



„Mecklenburgischer Staatskalender“:

Der Abzweig nach Schwerin war ein in-
tegrierter Bestandteil des gesamten Bahn-
baus zwischen Berlin und Hamburg und 
sollte gleichzeitig fertiggestellt werden.
Finanzielle Probleme der Berlin-Ham-
burger Eisenbahn-Gesellschaft ließen den 
Bau der Zweigstrecke nach Schwerin al-
lerdings ins Stocken geraten. Vermutlich 
war dies damals der Grund, die Strecke 
nicht direkt von Ludwigslust aus nach 
Schwerin zu errichten. 
Der Landesherr Großherzog Friedrich 
Franz II., der erst 1837 seine Residenz 
von dort nach Schwerin verlegt hatte, un-
terhielt in Ludwigslust weiterhin ein gro-
ßes repräsentatives Schloss als Sommer-
residenz. Von Schwerin nach Hagenow 
betrug die Streckenlänge 28,4 km, nach 
Ludwigslust etwa acht Kilometer mehr. 
Topographische Unterschiede gab es zwi-
schen den Linienführungen zwischen den 
beiden Orten ansonsten nicht.
Nach Bereitstellung des fehlenden Kapi-
tals durch die Herausgabe weiterer Aktien, 
genehmigte am 8. März 1845 der Groß-
herzog den Bau und Betrieb der Strecke 
Hagenow - Schwerin - Rostock der Hage-
now-Schwerin-Rostocker Eisenbahn Ge-
sellschaft. Am 14. Juli 1846 erteilte man 
die Konzession. Zusätzlich hatten sich 
auch noch die Schwerin-Wismarsche und 
die Büzow-Güstrower-Eisenbahn Gesell-
schaft gegründet, um ihre Pläne für einen 
Eisenbahnanschluss zu verwirklichen.

13. Oktober 1846
Der Grosherzog trifft aus Detmold 
kommend in Boizenburg ein, von wo 
aus er eine Probefahrt auf der von 
Boizenburg bis Berlin zu eröffnenden 
Hamburg-Berliner Eisenbahn von 
Boizenburg bis Ludwigslust macht.

Am 15. Oktober 1846 ist die Strecke Ber-
lin - Boizenburg eröffnet worden und ab 
dem 12. Dezember 1846 verkehrten die 
Züge durchgehend bis Hamburg.
Der damals regierende Großherzog Fried-
rich Franz II. kann für sich in Anspruch 
nehmen, bereits vor der Eröffnung der 
Strecke diese befahren zu haben.
„Mecklenburgischer Staatskalender“:

Auch seine Mutter, Großherzogin Ale-
xandrine von Preußen, stand dem neuen 
Verkehrsmittel scheinbar aufgeschlossen 
gegenüber und nutzte zusammen mit ihrer 
Tochter bereits einen Tag vor der Eröff-
nung die Strecke für eine Reise:
„Mecklenburgischer Staatskalender“:

14. Oktober 1846
Die Grosherzogin  nebst der Herzogin 
Luise fahren auf der Eisenbahn von 
Ludwigslust nach Berlin.

Der erste Spatenstich für die Strecke 
nach Hagenow erfolgte in Schwerin am 
1. Dezember 1845 in der Nähe des Feld-
tors. Das war zugleich der schwierigste 
Abschnitt der gesamten Strecke, da hier 
ein etwa 1.000 m langer und bis zu zehn 
Meter tiefer Einschnitt bis zum zukünfti-
gen Bahnhof ausgehoben werden musste. 
Die 830.000 m³ gewonnene Erde ist für 
den anschließenden Dammbau durch den 
Osttorfer See verwandt worden. 
Auf einem Grundstück 100 m westlich 
des Pfaffenteichs, am damaligen Stadt-
rand, begann die Begradigung des hügeli-

29. März 1845
Verordnung in Betreff der Veräusse-
rungsVerpflichtung Behufs der Anle-
gung von Eisenbahnen von Hagenow 
nach Schwerin, von Schwerin nach 
Wismar und von Schwerin nach Ros-
tock.

14. Juli 1845
Conssessions- und BestätigungsUr-
kunde für die Hagenow-Schwerin-
Rostocker Eisenbahn-Gesellschaft und 
für die Schwerin-Wismarsche Eisen-
bahn-Gesellschaft. 

19. November 1845
Bekanntmachung der Richtungslinie, 
welche die Hagenow-SchwerinRost-
ocker Eisenbahn für die Bahnstrecke 
von Hagenow nach Schwerin nehmen 
wird.

1. Dezember 1845
Anfang der Erdarbeiten zur Hage-
now-SchwerinRostocker Eisenbahn in 
der Nähe des Feldthors und am Ostor-
fer See, bei Schwerin.

31. Dezember 1845
Verordnung wegen Bestrafung der Be-
schädiger von Eisenbahnen.

13. Januar 1846
Die ExpropriationsVerordnungen vom 
29. März 1845 und 20. December 
1845, zu Gunsten der Anlegung von 
Eisenbahnen, Zwecks Verbindung der 
Seestädte mit der HamburgBerliner 
Eisenbahn werden auch auf die Eisen-
bahn von Bützow nach Güstrow für an-
wendlich erklärt.

Allerdings brachte das Wirken von drei 
Gesellschaften auch Probleme mit sich, 
so dass der mecklenburgische Staat den 
Zusammenschluss derselben wünschte.
„Mecklenburgischer Staatskalender“:

24./25. Februar 1846
General Versammlung der Actionäre 
der Schwerin-Hagenow-Rostocker, 
Schwerin-Wismarschen und Büzow-
Güstrowschen Eisenbahn zu Schwerin, 
und Beschluss, alle drei Eisenbahn Ac-
tien Gesellschaften zu vereinigen unter 
dem Namen der mecklenburgischen 
Eisenbahn Actien Gesellschaft.

10. März 1846
Landesherrliche Consessions- und 
BestätigungsUrkunde für die mecklen-
burgische EisenbahnGesellschaft.

30. März 1846
Die Regierung macht die Richtlinie 
bekannt, welche die meckl. Eisenbahn 
von Schwerin bis Kleinen, und von da 
auf der einen Seite nach Wismar, auf 
der anderen Seite über Hohen-Vie-
cheln und Schwaan nach Rostock neh-
men soll.
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Erst gut sechs Wochen vor der Betriebsaufnahme leitet die Direktion der 
Mecklenburgischen Eisenbahn die Uniformierung ihrer Beamten ein. 
Ob die Zeit gereicht hat, für die Anfertigung der gewünschten Unifor-
men ist nicht bekannt, darf aber vermutet werden.

gen Geländes, um darauf den zukünftigen 
Bahnhof zu errichten. 
Schwierigkeiten gab es auch bei der Be-
schaffung von Feldsteinen, da diese be-
reits für den Bahnbau der Berlin-Ham-
burger Eisenbahn Verwendung fanden. 
Der strenge Winter 1846/47 ließ das im 
September 1846 begonnene Schienenver-

legen nach zwei Monaten bereits wieder 
ins Stocken geraten und erst im Frühjahr 
1847 zu Ende kommen.
Nach 15 Monaten Bauzeit war die Stre-
cke mit den drei Zwischenstationen Holt-
husen, Zachun und Kirch-Jesar fertig. 
Gleichzeitig nahm eine optische Telegra-
fenstrecke den Betrieb auf.

Bei der Lokomotivfabrik Borsig in Berlin 
waren zwischenzeitlich drei Lokomotiven 
gleicher Bauart, wie die der Berlin-Ham-
burger Eisenbahn, bestellt worden. An-
fang 1847 gelangten sie mit den Namen 
„Rostock“, „Wismar“ und „Güstrow“ zur 
Auslieferung.

„Neue Schwerinsche politische Zeitung“ 
vom 16. März 1847:

Schwerin, vom 14. März.
Gestern Nachmittag 3 Uhr kam auf der 
seit kurzem fertig und fahrbar geworde-
nen Bahn von Hagenow die erste, fest-
lich mit Kränzen, Blumen und Fahnen 
geschmückte Locomotive, „Wismar“, 
hier an. Tausende von Zuschauern emp-
fingen sie, und unter beständigem Zuruf 
und dem Jubel der Menge fuhr sie, also 
begrüßt, zum Bahnhofe, wo die Directo-
ren, die zur Ausschußversammlung ge-
rade hier Anwesenden und andere der 
Eisenbahngesellschaft Angehörige sie 
willkommen hießen. Die förmliche Eröff-
nung der Bahn dürfte in 4 bis 6 Wochen 
zu erwarten stehen.
Lange hatte man über den Bau der Ei-
senbahn zwischen Hagenow, Wismar 
und Rostock berathen, und lange auch 
währte es bis man sich für die jetzige 
Richtung entschied; als aber der Bau 

wirklich begann und nun auch alle Stel-
len zugleich mit Kraft und Umsicht in 
Angriff genommen wurden (man könnte 
diesen Zeitpunct vom 1. Julius v. J. ab 
datiren), schwanden die anscheinend 
unüberwindlichen Hindernisse, und mit 
einer Leichtigkeit, wie man sie kaum ge-
ahnt hätte, wurden lange durchstochene 
Seen und Moräste durchdämmt und 50 
Brücken, Ueberbrückungen, Quer- und 
Seitendurchlasse aufgeführt, während zu 
gleicher Zeit Empfangs- und Locomotiv-
gebäude hier und in Hagenow erstanden. 
Der frühe und strenge Winter verhinder-
te die Ankunft der Locomotive im vorigen 
Jahre, doch auch jetzt, 9 Monate nach 
dem eigentlichen Beginne des Baues, 
scheint uns die Vollendung einer Strecke 
wie diese, von beinahe 4 Meilen (1 Meile 
= 7,532 km), etwas ganz außergewöhn-
liches, und wenn wir den Eifer der ein-
zelnen Baumeister und anderer Beam-
ten auch rühmlich erwägen, so verdient 
doch der Dirigent der vereinten mecklen-

burgischen Eisenbahnen, Hr. Baudirctor 
Arndt, gewiß eben so sehr die  ungetheil-
teste Achtung vor seinen Fähigkeiten, als 
Anerkennung der uns gewidmeten Leis-
tungen. - Wer schnell bauet, bauet billig, 
denn das Capital trägt Zinsen und ver-
vielfacht sich nicht in jahrelanger Ruhe; 
das Publicum aber, einmal mit dem Ge-
danken eines neuen großartigen Werkes 
beschäftigt, will den Geist nicht ermüdet, 
seine Hoffnung nicht hingehalten sehen. 
Hr. Arndt hat, den ersten Punct im Auge, 
sich dem letzten verpflichtet, und wir alle 
erfüllen nur eine Pflicht, wenn wir unse-
ren Dank aussprechen.
Noch in diesem Jahre dürfen wir die 
Bahn von hier bis Wismar und von Ros-
tock bis Güstrow fertig zu sehen hoffen; 
im Sommer k. J. dürfte dann auch der 
Restweg beendet sein. Möge die Vorse-
hung das Werk schützen, auf daß es Se-
gen für das Vaterland wie für die Unter-
nehmer trage!
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Noch einmal ein Blick auf Schwerin aus west-
licher Himmelsrichtung, allerdings einige Jahre 
später. Im Vordergrund die bereits erwähnte Bock-
windmühle und der Pfaffenteich in seiner heuti-
gen Form. Am linken Ufer sieht man das Torhaus 
und die alte Bischofsmühle (eine Wassermühle) 
am Aubach, der den Pfaffenteich speist. In der 
Mitte die Schelfkirche und rechts der Dom. 
An der rechten Uferecke des Pfaffenteichs erkennt 
man einen zweigeschossigen Bau, das Arsenal. 
Es entstand von 1840 - 1844, so dass diese Grafik 
nach 1844 entstanden sein muss. Direkt vor dem 
Gebäude sieht man den Bahndamm der Strecke 
Schwerin - Hagenow. 

Die untere Zeichnung zeigt die damalige Verkehrs-
situation am zukünftigen Bahnhofsbereich
                                        Zeichnung: Slg. P. Falow

So in etwa könnte es am 28. April 1847 in 
Schwerin bei der Streckeneröffnung nach Ha-
genow ausgesehen haben. Da das Empfangs-
gebäude noch im Bau war, errichtete man  
südlich davon am Packhof einen hölzernen 
Bahnsteig nebst Schuppen für die Abferti-
gung.                                  Foto: Slg. P. Falow
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„Mecklenburgischer Staatskalender“:
6. April 1847
Der Grosherzog macht mit dem Her-
zoge Wilhelm die erste Probefahrt auf 
der zu eröffnenden Bahnstrecke der 
mecklenburgischen Eisenbahn von 
Schwerin nach dem Bahnhofe bei Ha-
genow, von wo der Herzog Wilhelm die 
Rückreise nach Potsdam fortsetzt.

19. April 1847
Zum Zwecke eines genau anschlie-
senden Ganges der Eisenbahn- und 
Postzüge sollen die Uhren aller in-
ländischen PostAnstalten nach der in 
Schwerin eingerichteten NormalUhr, 
unter Berücksichtigung der Zeitunter-
schiede zwischen der Schweriner mitt-
leren Sonnenzeit und der der übrigen 
inländischen Städte und Flecken, ge-
stellt werden, weshalb denn auch die 
Veröffentlichung solcher Zeitunter-
schiede geschieht.

28. April 1847
Feierliche Eröffnung der meckl. Eisen-
bahn auf der Bahnstrecke von Schwe-
rin bis zum Hagenower Bahnhofe.

1. Mai 1847
Die Strecke der mecklenburgischen 
Eisenbahn von Schwerin nach Hage-
now wird dem öffentlichen Verkehr 
übergeben.

Ein alter Stich zeigt das repräsentative Empfangsgebäude des Bahnhofs Hagenow (rechts) und 
links das Gebäude der Postverwaltung.                                                            Foto: Slg. D. Radke

Die Gleise im Vordergrund gehören zur Strecke nach Schwerin, die der Berlin - Hamburger Ei-
senbahn verliefen hinter dem Empfangsgebäude. Die mecklenburgische Eisenbahn Gesellschaft 
errichtete auf dem Gemeinschaftsbahnhof Hagenow kein eigenes Empfangsgebäude.  Lediglich 
ein Lok- und separater Wagenschuppen entstand.
Geregelt war eigentlich auch die gegenseitige Nutzung des Gebäudes durch alle Reisenden, egal 
ob sie nun zwischen Berlin und Hamburg oder Schwerin und Hagenow reisten. Dies schien aber 
am Anfang noch nicht so ganz klar zu sein, denn anlässlich einer Probefahrt von Schwerin nach 
Hagenow am 26. April 1847, also wenige Tage vor der Streckeneröffnung, kam es in Hagenow 
zu einem Eklat. Nach Ankunft des Sonderzuges mit sieben Wagen und etwa 300 Fahrgästen, 
wollte ein Teil die Restauration im Hagenower Empfangsgebäude aufsuchen, was ihnen aber 
verwehrt worden ist. Der Bahnhofsinspektor der Berlin-Hamburger Eisenbahn Gesellschaft be-
gründete dies mit angeblich gerade frisch eingeölten Fußböden. Als die Reisenden aus Schwerin 
dann aber bemerkten, dass dieses Betretungsverbot nur für sie galt und nicht für das Hagenower 
Publikum oder andere Reisende, war der Protest groß.

Der erste Fahrplan bot den Reisenden drei Züge von und nach Hagenow an. Nach Ankunft des ersten Zuges in Hagenow bestanden Anschlüs-
se nach Berlin oder Hamburg. Die Reisenden mussten lediglich auf die andere Seite des Bahnhofs wechseln. Auch der zweite Zug bot noch 
eine Weiterreisemöglichkeit nach Berlin an. Beim dritten Zug war die Weiterfahrt und Ankunft am gleichen Tag nur noch nach Wittenberge 
oder Hamburg möglich. Berlin erreichte man von Schwerin aus in etwa neun Stunden und Hamburg in vier Stunden. 
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Das erste Schweriner Empfangsgebäude mit 
dem rechts daneben stehenden Wasserturm. 
Der qualmende Schornstein gehört zur Bahn-
werkstatt.                            Foto: Slg. P. Falow
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