Warnemunde um 1900

e § e # .
? s ‘»()’4— - ;/

d

/ ?’ / /W’arn@ﬁuudt

"“f"’;"—- a«"( 1
7’7,

Al‘s In‘dust'ri'e und Tééhnik Eiang hiéiten

Autor: Peter Garbe
Herausgeber: Museumsverein Warnemiinde e.V.
Warnemiinde, 2024

1



Inhalt

W

8.

9

Vorwort

Warnemiinde um 1880

Ziegelei und Kalkofen in Diedrichshagen

Warnemunde erhalt Bahnanschluss und wird Fahrhafen; die
\orbereitung

Warnemuinde erhalt Bahnanschluss und wird Fahrhafen; die
Durchfiihrung

Warnemiinde hat Bahnanschluss und ist Fahrhafen

Die Riitgerswerke, der erste Industriebetrieb in
Warnemiinde

Neuer Hafen und Neuer Strom

Nachwort

10.Quellen- und Literaturverzeichnis

numwuvwm

w

.3
.3-14

. 14-20
. 21-35

. 35-46

S. 46-68

w

wnwumwwm

. 68-73

. 74-126
127
.128-130



1. Vorwort

Gemeint ist die Wende vom 19. zum 20. Jahrhundert. Beflirchtungen, dass der
Verfasser hier einen dritten oder vierten Aufguss der allgemeinen Geschichte des
Ortes an der Warnowmindung serviert, sind unbegriindet. BARNEWITZ,
MAHN u.a. haben hier schon ziemlich erschépfend berichtet.? Jedoch gibt es im
Detail noch Erganzungsbedarf, vor allem fur die Jahrzehnte um 1900, die durch
eine geradezu stirmische Entwicklung gekennzeichnet waren, gemessen an dem
eher geméchlichen Tempo der davor liegenden Jahrhunderte seit Ortsgriindung
um 1200. Die Durchsicht der Bestdnde des Stadtarchivs und anderer Quellen
fuhrt hier in dem einen oder anderen Fall durchaus zum Erkenntniszuwachs.
Insbesondere geht es um die Modernisierung der Bausubstanz, den
Bahnanschluss, den Hafenbau, die Einrichtung einer regelmaligen
Fahrverbindung nach dem dénischen Falster, die ersten Industrieansiedlungen,
die Baggerung des Neuen Fahrwassers sowie den Bau des Hafens fur die
Eisenbahnféhre also des Trajekts.

2. Warnemunde um 1880

1877 wurde Warnemiinde und seine Umgebung im Rahmen der Reichsaufnahme
im MaRstab 1:25.000 kartiert. Nach der Einigung Deutschlands unter preul3i-
scher Fuhrung 1871, wurden auch die nichtpreuf3ischen Bundesstaaten in diesem
Malistab neu vermessen. Das erfolgte durch die Abteilung Landesaufnahme des
GroRen Generalstabs, in der Regel durch Offiziere, die an der Kriegsakademie in
Berlin eine Generalstabsausbildung durchliefen und in dem Zusammenhang
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auch eine intensive Ausbildung in Landvermessung und Kartenzeichnen erfuh-
ren.

Im Fall Warnemiinde wurden die Arbeiten ausnahmsweise durch die Oberfeuer-
werker Lemcke und Kolb durchgefiihrt. Oberfeuerwerker war in der kaiserlichen
Armee ein technischer Unteroffiziersdienstgrad der Festungsartillerie, der etwa
dem Feldwebel entsprach und der die Oberfeuerwerkerschule in Berlin durch-
laufen hatte, wo er ebenfalls in Vermessung ausgebildet worden war. Abb. 1



zeigt drei dieser Oberfeuerwerker, von denen der linke wohl aus der Warnemdin-
der Familie Wendt stammte.

Mit dem Messtischblatt Warnemiinde Nr. 506 (ab 1937 Nr. 1838) lag nun erst-
mals eine auf Vermessung basierende, grolmafstébliche topographische Karte
vor, welche die damalige Situation exakt wiedergab (Abb. 2).
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Abb. 2: Ausschnitt des Messtischblatts Nr. 1838 (Warnemiinde) von 1877
Der Ausschnitt zeigt den inzwischen vergroRerten Flecken? Warnemiinde, das
noch nicht trockengelegte Diedrichshdger Moor, die westlich angrenzende
Grundmoréne sudlich der Stoltera und die 1859 fertiggestellte Chaussee nach
Rostock. Den heutigen Kustenwald zwischen dem Ort und der Stoltera gibt es
noch nicht. Nachtréglich dargestellt (violett) wurde die Verdnderung der Kdisten-
linie (Riickgang im Bereich der Stolteraa, Zuwachs vor der Westmole). Fiir den

2 |m Rostocker Adressbuch 1860 so bezeichnet. Flecken It. Wikipedia: kleine, bedeutende Ansiedlung
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Ort selbst liegt bei MAHN ein detaillierterer Plan im Malistab 1:4.800 aus dem
Jahr 1880 vor (Abb. 3).3
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~ Abb. 3: Warnemiinde 1880(F’|an bei MAHN)

Gegentiber dem Stand um die Mitte des 19. Jahrhunderts, als die Bebauung noch
weitgehend auf das 1., II. und III. Quartier beschrinkt war (sozusagen ,,Alt
Warnemiinde®) und 1850 aus 224 Hausern bestand, die von 1432 Einheimischen
bewohnt wurden, welche im Sommerhalbjahr etwa 1500 Badegaste beherberg-

3 E. MAHN: ,Warnemiinde. Fremdenfiihrer fiir Badegiste”; - Hinstorff Rostock 1880
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ten, war der Ort in den folgenden drei Jahrzehnten deutlich gewachsen.* Laut
Rostocker Adressbuch von 1880 gab es in jenem Jahr bereits 350 Hauser,® die
Zahl der Einwohner betrug 1764, die der Badegéste etwa 3500.°

£ J . .
.

Abb. 4: Der Dampfer ,,Phonix“ im Alten Strom

Triebfeder fur diese, in ersten Anfangen bereits in den 1820er-Jahren einsetzen-
de Entwicklung, war es der standig wachsende Badebetrieb, der nach und nach

4 MAHN
5 F. BARNEWITZ: ,,Geschichte des Hafenortes Warnmiinde;“- 2. Auflage Rostock 1925
6 Rostocker Adressbuch 23. Jahrgang (1880); - Rostock Carl- Boldt’sche Hofdruckerei
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zum bestimmenden Wirtschaftsfaktor wurde. Betrug die Zahl der Sommergaste
nach BARNEWITZ” um 1820 lediglich 100, wurde die 1000er- Grenze etwa
1835 Uberschritten, die 2000er Mitte der 1860er-Jahre. Die Zahl von 3000 wurde
1877 erreicht.

Um zusatzliche Unterkinfte fir die Sommergéaste zu schaffen, hatte man bereits
nach 1820 begonnen, das I11. Quartier zu vergrofern.

Auch weitere MaBnahmen dienten dem Zweck, die Attraktivitat WWarnemuindes
als Badeort zu erh6hen. So bestand ab 1834, zu mindestens in der Saison, eine
regelmalige Schiffsverbindung nach Rostock, anfangs durch den Dampfer
,,Rostock-Paket”, ab etwa 1850 durch ,,Phonix“ (Abb. 4), ,Litzow" und
,,Greif*. Auch der seit 1850 existierende Bahnanschluss der Hansestadt dirfte
sich positiv ausgewirkt haben, da nun auch Géste aus anderen Teilen Deutsch-
lands einfacher anreisen konnten. Ein Stammgast seit den 1860er Jahren war
Theodor Fontane, der ziemlich regelmaRig den Sommer hier verbrachte. Als
1859 die Chaussee Rostock-Warnemiinde fertig gestellt worden war, konnte man
nun den Badeort auch auf dem Landweg recht bequem erreichen. Bis dahin war
das nur Uber den unbefestigten und in der ungunstigen Jahreszeit kaum befahr-
baren Landweg Uber Bramow-Lichtenhagen-Elmenhorst und Diedrichshagen
maoglich. 1863 folgte die Telegrafenverbindung und ab 1865 wurden die Stra3en
nachts durch 36 Petroleumlampen erleuchtet. Als dann die seit 1597 geltenden
Beschrankungen/Verbote der Rostocker fiir Schiffbau, Schifffahrt und vor allem
die Ansiedlung von Handwerk schrittweise aufgehoben wurden (1865 Bécker,
1866 Miiller und Fleischer) und schlieBlich durch die Gewerbeordnung (GewO)
der Reichsregierung des Norddeutschen Bundes vom 1. Oktober 1869 die all-
gemeine Gewerbefreiheit verkiindet wurde, verbesserten sich die Verhéltnisse
sowohl fur die Einwohner als auch deren Géste entscheidend. Innerhalb kurzer
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Zeit siedelten sich Geschafte und Handwerksbetriebe aller moglichen Branchen
an und es entstanden die ersten Hotels und Pensionen.®

Ein Problem blieb allerdings erst mal, die Versorgung mit geniel3barem
Trinkwasser. Dazu spater mehr.

Die nun bessere Verkehrsanbindung war fir die Warneminder Fischer*innen
von nicht so grofier Bedeutung. Diese benutzten fiir evtl. Fahrten nach Rostock
ihre Jollen und in Eiswintern die Peekschlitten. Das betraf beide Geschlechter.
Die Warneminder Fischfrauen standen ihren ménnlichen Mitbirgern, was die
Fahigkeit zum Umgang mit Boot und Schlitten betraf, wohl kaum nach, deshalb
das Gendersternchen.

Allerdings war die Entwicklung seit 1850 nicht durchgéngig glatt verlaufen. Im
Sommer 1859 hatte die Cholera den Ort erreicht, welche in jenem Jahr vor allem
in Mecklenburg grassierte. 59 Einwohner und tber 100 Gaste fielen ihr It.
MAHN zum Opfer. Man hatte die Krankheit wohl auf dem Seeweg uber
Rostock aus St. Petersburg eingeschleppt.® ACKERMANN nennt allerdings
deutlich niedrigere Zahlen (77 Tote, davon 20 Auswartige).°

Im Fruhjahr 1864 gab es betrachtliche Aufregung. Seit Anfang Februar lief der
Krieg zwischen Danemark einer — und Osterreich sowie PreuRen andererseits.
Mecklenburg-Schwerin war zwar mit Preufl3en verbindet, an den Kampfhand-
lungen jedoch nicht direkt beteiligt. Aber vorsichtshalber mobilisierte man teil-
weise, errichtete Schanzen nahe der Mole (Abb. 5), brachte Geschutze in Stel-
lung und Warnemiinde erhielt eine permanente Besatzung. Der Grund: Die doch
recht starke danische Flotte kreuzte in der Ostsee und blockierte die preuf3ische
Kiste. Da war Vorsicht geboten, denn als Mitglied des Deutschen Bundes war
man zu mindestens indirekt involviert. Aber die Danen erschienen nur am Hori-

8 MAHN
% dito
10 Die Choleraepidemie des Jahres 1859 im GroRherzogtum Mecklenburg- Schwerin®; - Rostock 1860
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zont, verhielten sich aber ansonsten friedlich, so dass die modernen Kruppschen
gezogenen Gussstahl-Sechspfiinder (Kaliber 8,8cm) mit Hinterladung, nicht
zum Einsatz kommen mussten.

Abb. 5: Krlegsbereltschaft 1864 und 1870

Im Spatsommer 1870 kreuzten die franzdsischen Panzerschiffe (Frankreich ver-
flgte damals Uber die zweitstarkste Flotte der Welt) auch vor Warnemiinde, denn
seit dem 19. Juli befand man sich im Kriegszustand. Aber diese demonstrierten
nur Anwesenheit, blieben aber auf Distanz, denn sie mussten befiirchten, dass in
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oder bei Warnemunde groRkalibrige, gezogene Kistengeschiitze (24-Pfiinder,
Kaliber 15 cm) der Firma Krupp standen, die doppelt so weit und doppelt so
schnell schossen wie die eigenen, groRkalibrigen, aber glatten Schiffsgeschitze
und gegen deren panzerbrechende Granaten die Panzerung wohl nicht schiitzen
wurde. Man wéhlte also den besseren Teil der Tapferkeit, die Vorsicht. Zwar gab
es in Warnemunde keine Kustenbatterie (was die Franzosen aber nicht wissen
konnten und wohl auch nicht testen wollten), fur den Fall der Falle hatte man
aber zwei mit Steinen gefiillte Prahme in Bereitschaft, die man in der Einfahrt
versenken wollte, um das Einlaufen feindlicher Schiffe in die Warnow zu ver-
hindern. Deren Einsatz wurde allerdings nicht nétig, denn inzwischen hatte sich
auf dem Kriegsschauplatz das Blatt endgultig zu Ungunsten der kaiserlichen
Armee gewendet und Napoleon I11. war am 1. September bei Sedan nebst Armee
von Chalons in Gefangenschaft geraten. Die franzosische Flotte verschwand
bald darauf auf Nimmerwiedersehen. Fir die Badegaste war deren Beobachtung
It. MAHN eine spannende Unterhaltung gewesen.

Diese Bedrohungen hatte man ohne Schaden (berstanden, als man es reichlich
zwei Jahre spater mit einer furchteinfl6Renden Gegnerin zu tun bekam, der Na-
tur. Am 12. November 1872 sprang der stiirmische Wind nach langandauernden
Weststirmen auf NE um und es kam zum zweitstarksten Sturmhochwasser nach
1625 mit einem Wasserstand von maximal + 2.71m NHN.! Der Ort wurde zum
groRen Teil Uberschwemmt. Zwar waren keine Menschenleben zu beklagen, die
Schéaden an den Gebduden aber immens. Detaillierte Schilderungen findet man
z. B. bei MAHN?*? und BARNEWITZ,®® wobei ersterer — als Bewohner des IV.
Quartier — auf eigene Erlebnisse zurtickgreifen konnte.

11 StALUM Rostock
25.0.
Bso.
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Abb. 6: Warnemiinder Katen
Im Zuge der Schadensbeseitigung kam es verstarkt zum Um- oder Neubau der
Wohngebaude, der schon seit etwa 1840 lief.}* Dieser wurde erforderlich, weil
man den durchweg wohlhabenden und deshalb anspruchsvollen Sommergasten
nicht mehr zumuten konnte (oder wollte), in den kleinen Fischerkaten zu logie-
ren, aus denen Alt Warnemdiinde damals bestand.

Bei diesen hatte es sich durchweg um Traufenhduser gehandelt, die in Fach-
werk-Bauweise meist mit Stampflehmausfachung errichtet und anfangs mit Reet
oder Stroh, dann mit Ziegel eingedeckt wurden, die ab 1797 fur Neubauten vor-
geschrieben waren (Abb. 6).

14 BARNEWITZ
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Die ,,modernere* Ausfuihrung war ein groReres, verputztes Giebelhaus, ebenfalls
in Fachwerk nun aber mit Ziegelausfachung und Dachziegeleindeckung, in der
Regel mit der typischen, vorgesetzten Veranda (Abb. 7).
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Abb. 7: Warnemuinder Wohnhaus

Waren die modernisierten Hauser in Alt Warnemunde (1., Il. und I11. Quartier)
uberwiegend mit Dachziegeln eingedeckt und verfligten deshalb Gber ein Spitz-
dach, setzten sich mehr und mehr auch die flacheren Pappdéacher durch, die we-
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sentlich preisgunstiger waren und durch die man auf’erdem noch ein fast kom-
plettes Geschoss gewann.

An Material fur diese Bedachungsart herrschte kein Mangel, liefen um 1880 in
Rostock immerhin vier Dachpappenfabriken: Die Riedelsche D. in den Cram-
monstannen (seit 1858), die D. von Kiesewetter auf der Erbpachthufe 4 in
Bramow (seit 1874), die Rathkensche D. am Riekdahler Weg (seit 1875) und die
Riemannsche D. an der Wismarschen Landstr. auf dem Ackerstiick 2022 (seit
1877). Die hatten keine Absatzschwierigkeiten, denn die H&user in den zeit-
gleich entstehenden Rostocker \orstadten wurden durchweg mit Dachpappe
eingedeckt.

Die ,,Modernisierung® erforderte eine Menge Baumaterial: Ziegel, Dachsteine
und Kalk. Da war es als Glicksfall zu betrachten, dass 1840 in Diedrichshagen
sowohl eine Ziegelei als auch eine Kalkbrennerei entstand.

3. Ziegelei und Kalkofen in Diedrichshagen

Das MTB der Reichsaufnahme von 1877 zeigt diese auf der Hufe 2 der Died-
richshager Feldmark (s.0.). Diedrichshagen war zu der Zeit Teil des umfangrei-
chen Grundbesitzes des Rostocker St. Georgshospitals. Dieses besall (neben
Diedrichshagen) Dalwitzhof, Dierkow (anteilig), ElImenhorst (anteilig), Golde-
nitz, Niendorf und Schlage, insgesamt mehr als 3.900 ha. Fir die Ziegelei und
die Kalkofen findet man im Rostocker Stadtarchiv die Akten fur den Zeitraum
1840 bis 1905.%

Am 17. Januar 1840 teilte der damalige Erbpachter Engell (er bewirtschaftete
die Bauernstelle seit 1839) der Administration des Hospitals mit, dass er auf sei-
nem Acker Ziegelerde bester Qualitat angetroffen habe. Probebrénde mit aus

15 Signaturen: Kimmerei und Hospitéler Diedrichshagen Hufe 2 1.1.10 7127- 7130
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diesem Material hergestellten Rohlingen hatten Fertigware erster Giite ergeben,
so dass er beabsichtige, eine Ziegelei zu errichten und zu betreiben. Dafir bean-
trage er die erforderliche Genehmigung.

Worum es sich bei dieser (der Ziegelerde) handelte, ist im Nachhinein nicht
mehr zu Kklaren. Es konnte sich um eine, in die Grundmorane eingeschuppte
Scholle von Eozéntonen handeln, aber auch um spatpleistozédne Beckenschluffe.
Beide Materialien sind zur Ziegelherstellung geeignet. Die Kalkofen nutzten
Oberkreide- Schollen, die im Bereich der Stolteraa ebenfalls auftreten.®

Das Hospital wandte sich deshalb bereits am 28. des Monats an die ,,Herren Pat-
rone in der stadtischen Verwaltung — das Hospital war Eigentum der Stadt —
und pladierte dafir, das Vorhaben zu genehmigen. Begriindung: Die Ziegelei
waére die einzige weit und breit und die Ziegel wirden dringend benétigt, z.B.
auch in Warnemdiinde. Bisher hatte man die Steine vom Muhlendamm holen
mussen. Dort befand sich der St. Marien- Ziegelhof, wurden aber auch die Zie-
gel angelandet, welche die wenigen Ziegeleien produzierten, die an oder nahe
der unteren Warnow damals existierten (Konigsche Ziegelei Wiendorf, Ziegelei
vor dem Gistrower Tor in Schwaan und die evtl. noch produzierende Gutszie-
gelei in Reez).

Engell — er schrieb sich tatsdchlich mit zwei ,,1° — bedankte sich am 28. Februar
fur die erteilte Genehmigung und erwahnte, dass ein Sachverstandiger geschatzt
hétte, dass der Vorrat ein Jahrhundert reichen wiirde. Um wen es sich bei diesem
handelte und wie dieser zu der optimistischen Schéatzung gekommen war,
schrieb er allerdings nicht.

In einem ,,Protocollum®/Niederschrift vom 15. Februar bezifferte man die Kos-
ten fur die Anlage einer Ziegelei auf 2000 Taler. Daneben erwéhnte man, dass —

16 LUDWIG, A. O.: ,Stratigraphische Untersuchungen des Pleistozdns der Ostseekiiste von der Liibecker Bucht
bis Rligen“; - Beiheft Nr. 42/1964 zur Zeitschrift GEOLOGIE, Akademie- Verlag Berlin
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neben Ziegelerde — auch reichlich Kalk angetroffen worden ware, den man
ebenfalls gut absetzen kdnne und dass dartber hinaus ausreichend Torf fiir den
Brand sowohl der Ziegel als auch des Kalks vorhanden ware. Brandkalk beno-
tigte man sowohl fur Putz als auch fir Mortel.

Engell hatte offenbar den Sommer genutzt, um eine Kammerofenziegelei zu er-
richten, oder errichten zu lassen, denn bereits im September 1840 schloss er mit
einem Zieglermeister namens Carl Winckenwerder einen ,,Contract® liber deren
\erpachtung.

Die Ziegelei/Kalkbrennerei bestand zu dem Zeitpunkt aus einem Wohnhaus (als
Kate bezeichnet), insgesamt 3 Brenndfen (1x Ziegel, 2x Kalk), einer Torf- und
einer Trockenscheune. Dazu gehorten 70 Quadratruten!” Garten- und Ackerland.
Weiterhin wurde vereinbart:

o Der Vertrag gilt vorerst bis 1850, auch fir evtl. Erben.

o Der Pé&chter kann den fir Kalk- und Ziegelbrand bendtigten Torf
gewinnen, die Torfstiche sind wieder zu verfillen.

o Der Verpachter haftet fir die Qualitdt und Menge der Ziegelerde!

o Der P&chter erhélt die Halfte der Ziegel und des Brandkalks. Der Verkauf
der Fertigwaren erfolgt gemeinschaftlich, das Geld wird sofort geteilt.

o Der Ziegler darf Gesellen und Gesinde beschéftigen, deren Zahl aber nicht
genannt wird.

o Der Péachter ist fur die 3 Brenndfen jahrlich zu min. 4 Brénden
verpflichtet.

Zwei Jahre spdter nahm die Angelegenheit eine jadhe Wendung: Im Sommer
1842 starb Engell Gberraschend. Zum Curator/\erwalter tber das Vermdogen des
\erstorbenen wurde der Erbpachter Christian Witte bestimmt, da die Engell-

171 Quadratrute= 2168m?
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schen Nachkommen offenbar noch unmiindig und deshalb nicht geschéftsfahig
waren. Damit erlosch der Pachtvertrag mit Winckenwerder, der verpflichtet
wurde, die Ziegelei bis zum 24. Oktober 1843 zu raumen.*8

Im Januar 1843 ersteigerte der Zieglermeister Johann Joachim Siggelkow aus
Spornitz bei Parchim die Pacht der Hufe Il fiir 11.025 Taler und erwarb von den
Engellschen Erben auch die Ziegelei nebst Kalkbrennerei. Deren Wert hatte man
im Vorfeld auf 4.350 Taler taxiert. Der tatsachlich gezahlte Kaufpreis wird nicht
genannt. In diesem Zusammenhang kaufte er am 19. Januar vom Curator Chris-
tian Witte fiir 84 Taler auch diverse Ziegelei-Geratschaften und den geringen
Platzbestand an Fertigwaren (Zungensteine, Mauerziegel, Brandkalk). In Died-
richshagen produzierte man damals — neben ,,ordindren” Mauerziegeln — also
auch Dachsteine.

Da Siggelkow die Ziegelei/Kalkbrennerei auf eigene Rechnung und nicht im
Auftrag des Hospitals betrieb, klafft in den entsprechenden stadtischen Akten
eine Lucke von fast 3 Jahrzehnten. Es fehlen detaillierte Informationen zum Sor-
timent und zu den produzierten Mengen. Diese dirften im Schnitt bei knapp
250.000 Stiick Mauerziegel (Mz) im Jahr gelegen haben. Bei den Kammeréfen
waren damals hier zwei GroRen Ublich, ein Kleinerer mit einem Fassungsvermo-
gen von 24.000 Rohlingen, wéhrend der gréRere 48.000 fasste. Pro Jahr konnte
man realistisch mit hochstens 5 Branden rechnen, woraus sich der o0.g. Wert
ergibt. Abb. 8 zeigt den Plan einer derartigen Kammerofenziegelei. Er stammt
bereits aus dem Jahr 1805 von der ebenfalls hospitalseigenen Ziegelei in Golde-
nitz und war wohl so eine Art Typenprojekt. Sicher ist, dass die Ziegelei und
auch die Kalkéfen zum Zeitpunkt der Reichsaufnahme (s.0.) noch in Betrieb wa-
ren, sonst wéren sie auf dem MTB nicht als solche dargestellt worden.

18 Protocollum des Rostocker Notars Bannier vom 24. November 1842.
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Abb. 8: Plan einer KaanerofenziegeIei

So ist nur zu vermuten, dass die Anlage in dieser Zeit zufriedenstellend lief,
schliellich vollzog sich in Warnemiinde zeitgleich die durchgreifende Moderni-
sierung der Bausubstanz, was einen gesicherten Absatz garantierte (s.0.). Zum
Fertigwarentransport konnte man auch den Wasserweg nutzen, der Uber den
Diedrichshdger Graben/Kanal, die in den Akten oft als ,,Diedrichshiger See*

18



bezeichnete Wasserflache des gleichnamigen Moores und die Laak verlief und
schlieBlich in der Warnow und damit in Warnemiinde endete.

Die Ziegelei muss wenige Jahre nach 1877 (Darstellung auf dem MTB) den Be-
trieb eingestellt haben. Als der Erbpéchter Siggelkow — es handelt sich um
Adolf, den Sohn des 1876 verstorbenen Zieglermeisters Johann Joachim S. (s.0.)
—im Juni 1885 beklagte, dass die Eisenbahngesellschaft im Zuge des Bahnbaus
Rostock-Warneminde die Laak zugeschittet hatte und damit der Fertigwaren-
transport per Kahn unterbrochen worden waére, ist nur noch von Kalk die Rede,
Ziegel werden nicht mehr genannt.

So wenig wie die Betriebseinstellung, werden auch deren Griinde in den Unter-
lagen erwahnt. Wahrscheinlich war es die nun fehlende Wirtschaftlichkeit der
(Kammerofen)-Ziegelei. Inzwischen waren an der Warnow zwischen Schwaan
und Rostock namlich mehrere, modernere, wesentlich leistungsféhigere, (Ring-
ofen)-Ziegeleien in Betrieb gegangen, die gemeinsam bis zu 8 Mio. Mz im Jahr
produzieren konnten und denen gegendiber jene in Diedrichshagen mit ihrer nun
uberholten Technologie und geringer Leistung nicht mehr wettbewerbsfahig war
und deshalb eingehen musste. Die fur die Umristung auf Ringofentechnologie
erforderliche Summe von min. 100.000 Mark wollte oder konnte man nicht auf-
bringen. Wahrscheinlich war der Rohstoffvorrat — trotz der optimistischen Prog-
nose (s.0.) — inzwischen auch weitgehend erschopft.

Ahnlich lief das auch bei anderen Kammerofenziegeleien in dieser Gegend z. B.
der Gutsziegelei in Huckstorf, der Ziegelei in Goldenitz und dem St. Marien-
Ziegelhof am Muhlendamm. Auch diese wurden von den moderneren Betrieben
mit Ringofen vom Markt verdrangt und gingen ein.
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Abb. 9: Kalkofen

Um die Jahrhundertwende muss
dann auch die Kalkbrennerei
stillgelegt worden sein. Als 1905
der Pachtvertrag mit Adolf Sig-
gelkow fir die Hufe 2 verlan-
gert/erneuert wurde, lag dem ar-
chivierten Exemplar als Anlage
eine Flurkarte bei, auf der weder
die Ziegelei noch die Kalkofen
(Abb. 9)! erschienen, die offen-
bar zwischenzeitlich abgerissen
worden waren.

19 Plan eines auf der Hufe | im benachbarten ElImenhorst geplanten, aber offenbar nicht gebauten Kalkofens
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4, Warnemunde erhalt Bahnanschluss und wird Fahrhafen: die
Vorbereitung

Als man Ende der 1840er-Jahre die Bahnlinie tber Butzow nach Bad Kleinen
plante, durch welche Rostock an das deutsche Eisenbahnnetz angeschlossen
werden sollte und 1850 auch angeschlossen wurde, gab es durchaus schon den
Wunsch, diese gleich bis Warnemiinde zu verlangern, der aber, wegen knapper
Mittel, erst einmal ein frommer bleiben musste.

1880 schrieb MAHN dazu in seinem Fremdenfiihrer: ,, Die Eisenbahn zwischen
hier und Rostock wurde im vorigen Jahre aufs Neue vermessen und abgesteckt,
ohne aber, wie es scheint, damit ihrer Inangriffnahme néaher geriickt zu sein. “?°
Da war er aber zu pessimistisch, denn im Hintergrund gab es tatsachlich schon
erste Aktivitaten fir die Herstellung einer schnelleren Verbindung nach Skandi-
navien. Diese hielt man aus politischen und vor allem aus wirtschaftlichen
Griinden fur unverzichtbar. Es sollte aber noch 6 Jahre dauern bis der erste Zug,
aus Rostock kommend, in den gerade fertiggestellten Bahnhof in Warneminde
einfuhr.

Fir eine Reise von Kopenhagen nach Berlin Uber die danischen Bahnen und
Fahren, Schleswig- Holstein sowie Hamburg benétigte man damals etwa 20
Stunden, was als deutlich zu lang empfunden wurde. Als am 1. Januar 1878 die
Preullische Nordbahn von Berlin nach Stralsund (ber Neustrelitz-
Neubrandenburg-Demmin eroffnet wurde, entstand die Idee fur die Herstellung
einer schnelleren Verbindung mittels Bahnlinie von Neustrelitz tiber Rostock
nach Warnemiinde, von dort per Fahrschiff nach dem nur gut 40 km entfernten
Falster und anschlielend mit der Bahn nach Kopenhagen, die Reisezeit sollte 12
Stunden nicht tberschreiten.

20 MAHN
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Das Vorhaben wurde 1882 im Schweriner Landtag diskutiert und fiir gut befun-
den. Die betrachtlichen Kosten glaubte man tragen zu kdnnen, weil in diesen
Fall mit einer deutlichen Zunahme des Waren- und Personenverkehrs und damit
schneller Amortisierung der Investition zu rechnen wére. Da man, nach der ers-
ten Verstaatlichung der Eisenbahnen in Mecklenburg im Jahr 1873, wegen Uber-
schuldung schon 1875 wieder zur Reprivatisierung gezwungen war, suchte man
fur die Realisierung des Vorhabens ein privates Unternehmen und fand es nach
langwieriger Suche in der ,,Société‘ Belge de Chemin de fer zu Brussel*, nach-
folgend ,,Société genannt?L,

Diese erkléarte sich bereit, Planung, Ausfiihrung und Betrieb zu Gbernehmen und
die Baukosten vorzuschieRen. An diesen mussten sich aber die beiden mecklen-
burgischen Grol3herzogtiimer substanziell beteiligen, indem sie die bendtigten
Flachen fiir die Trasse kostenlos zur Verfligung stellten und dartiber hinaus einen
Zuschuss in Hohe von 1.330.252,22 M beisteuerten. Diese (die Fl&chen) enteig-
nete man zuvor, allerdings gegen Entschadigung, wie es bereits fiir den Bahnbau
Hagenow-Rostock vor 1850 geschehen war. Dazu bildete man wieder eine ,,Ex-
propriationskommission®.

An dem Verfahren war auch die Seestadt Rostock beteiligt, tber deren Gebiet ja
der letzte Teil der Strecke verlaufen sollte. In einer Vereinbarung vom 18. April
1883 wurde das Vorhaben wie folgt beschrieben: ,, Die Société.... zu Briissel be-
absichtigt, im Wege eines Aktienunternehmens, eine Vollbahn von Warnemiinde
nach Neustrelitz im Anschluss an die Kéniglich- PreulRische Nordbahn und eine
regelmalkige Dampferlinie zwischen Warnemiinde und einem Danischen Hafen
durch geeignete Schiffe herzustellen und in Betrieb zu setzen. “?

21 L, SCHULTZ: ,,Die Lloyd-Bahn Neustrelitz-Rostock-Warnemiinde, VBN Verlag Berlin 2010
22 Stadtarchiv Rostock, Sign. 1.4.19 67
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Dementsprechend griindete man am 10. Juni 1883 eine Tochtergesellschaft, die
als ,,Deutsch-Nordischer Lloyd, Eisenbahn- und Dampfschiffs-
Aktiengesellschaft”, kurz ,,Lloyd-Bahn“ oder ,,Lloyd* firmierte und ihren Sitz
anfangs in Rostock in der St. Georgstralle 69, dann in der Ludwigstral3e 20 hatte,
bis man 1890 in das neuerrichtete Direktionsgebdude auf dem Lloyd-Bahnhof,
dem jetzigen Hauptbahnhof umzog (heute Appartement- Hotel Rostock, Goe-
thestr. 11).

Am 23. Juni 1883 erhielt der Lloyd von der Schweriner Landesregierung und
am 2. August 1883 von der Strelitzer die erforderlichen Konzessionen fiir das
0.g. Vorhaben.?® Damit waren alle rechtlichen Voraussetzungen fir den
Baubeginn erfullt.

Allerdings hatte man bereits im Vorfeld durchaus versucht, die Offentlichkeit zu
beteiligen. Das Plakat (Abb. 10) findet sich im Bestand des Stadtarchivs in
Rostock.

Zweck der Veranstaltung war es wohl, einerseits tiber das Vorhaben zu informie-
ren, andererseits auch das Interesse moglicher Anlieger fiir die Einrichtung von
Entladestellen und privater Nebenstrecken zu wecken.

Daneben warb man auch fur die neue Verbindung z. B. durch die damals weit-
verbreiteten emaillierten Werbeschilder (Abb. 11). Ein schones Exemplar findet
sich ebenfalls in den Unterlagen des Stadtarchivs der Hansestadt.
Genehmigungs- und Uberwachungsbehorde in diesem Verfahren war das GroR-
herzogliche Ministerium des Inneren zu Schwerin, zustdndiger Bearbeiter des-
sen Wege- und Wasserbaudirektor MENSCH. Dariber hinaus wurde der Ober-
baurat FRANZIUS aus Bremen als externer Gutachter verpflichtet.?*

2|, SCHULTZ dito

24 Stadtarchiv Signatur 1.4.19 64
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Am Montage. dem 19. 4. M.,
Mittags 12 Uhr,
Findel
in Waren in Sehubart's Hotel

sine Mezfonmaniung dex Cjasenten wnd Inteseffenten Sos

Neusteltz-Wameminder Fisenbahin

frodt,
Dez Abnbesacidinele wic? in 2efelban dbse den Stond
Zer Alureonshanens Esidlen wnd Bkl fo seqebenfl wls

Zzimgend wm Theifnafims an Fios: Dafammbing.

MWazen, e 15 Maze ¥

Oie Committe fir die Neustielz-Warneminder Eisenbahn,
Schlaaff,

Abb. 10: Werbetafel des Lloyd Abb. 11: Offentlichkeitsarbeit im Vor-
feld des Bahnbaus Neustrelitz-
Warnemuinde
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. o L. C R R ER S
Abb. 12: Broschire zum Bahnbau Abb. 13: Alternative Streckenfiih
Neustrelitz- Warnemiinde 1883 rung

"N

In Rostock war man allerdings gezwungen, Uber einen eigenen Lloyd-Bahnhof
nachzudenken, obwohl es schon seit 1850 den Friedrich-Franz-Bahnhof vor dem
Kuhtor gab. Dessen Nutzung kam — vor allem wegen dessen isolierter Lage —
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nicht in Betracht, so dass man einen neuen ,,Centralbahnhof** vor der Stadt plan-
te und letztlich auch errichtete. Die ,,Bahnhofsfrage* muss offenbar die Gemiiter
erhitzt haben, denn in den Akten des Stadtarchivs zum Bahnbau findet sich u.a.
eine Broschiire aus dem Jahr 1883, in welcher der Verfasser vehement fiir einen
solchen eintritt (Abb. 12). In der Verwirklichung des Vorhabens sieht er eine
Lebensfrage! fur die Stadt. Er kommt auch mit einem eigenen Vorschlag fur des-
sen Standort und den weiteren Streckenverlauf daher, der jedoch deutlich von
der schlieBlich realisierten Variante abweicht, indem er den Abschnitt Rostock-

Warnemiinde auf die 6stliche Warnowseite verlegt und den ,,Centralbahnhof* am
Miihlendamm ansiedelt (Abb. 13).2°

Abb. 14: Dienstflagge der Postdampfer der Reichspost

5 Stadtarchiv Signatur 1.4.19 64
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Um wen es sich bei dem J. ALBRECHT handelte, war nicht zu ermitteln. Es gibt
auch keine Hinweise darauf, dass sein Vorschlag von den ,,zustdndigen Stellen*
uberhaupt geprift und bewertet wurde, die sich offenbar schon endgdltig auf die
spater realisierte Variante festgelegt hatten.

Hier muss erwéhnt werden, dass es zwischen 1872 und 1885 bereits eine Post-
dampferlinie zwischen Rostock und Nykobing gab. Diese wurde von der
,,Rostock-Nykdbing-Dampfschiffahrts-Aktiengesellschaft betrieben. In den
Sommermonaten verkehrte der bei Tischbein gebaute Doppelschraubendampfer
ROSTOCK zwischen den beiden Héafen. Er fuhr unter Reichspostflagge (Abb.
14). Ende 1885 loste sich die Gesellschaft auf, da im folgenden Jahr der Lloyd
mit seinen Fahren den Verkehr aufnehmen wiirde.?

Bereits 1882 hatten der Oberbaurat FRANZIUS und der Baudirektor MENSCH
mit der Erarbeitung der Projektunterlagen fiir die MaRnahmen in Warnemiinde
begonnen und stellten erste Ergebnisse am 16. und 17. Februar 1883 den Verfah-
rensbeteiligten vor, unter denen sich auch der Lotsenkommandeur Stephan
Jantzen befand:

- Um die Versandung der Hafeneinfahrt zu verhindern, soll die Westmole
um 400 FuB?” verlangert und leicht nach E geschwenkt werden. Damit soll gro-
RBeren Dampfern die Einfahrt ermdglicht bzw. erleichtert werden. Die Kosten
werden vorlaufig mit 661.000M kalkuliert. Langerfristig ist die Verbreiterung
der Einfahrt unumganglich, momentan aber nicht zu finanzieren.

- Ein neues Hafenbecken (Bassin) ist zwingend erforderlich, da das zusatz-
liche Laden und Ldschen im Alten Strom aus Platzgriinden nicht in Betracht
kommt. Die Wassertiefe im Bassin muss mindestens 16 Ful3 betragen (Kosten
809.000M).

26 |, SCHULTZ, dito
27 gemeint ist wohl preuR. FuR=0,314m
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- Fir die Anlage des Bassins missen die letzten Hauser des Rostocker En-
des abgebrochen werden; deren Ankauf erfordert zusatzlich etwa 250.000M.

- Der bei der Baggerung des Bassins anfallende Aushub wird bendtigt, das
angrenzende Terrain aufzuschitten und als Standort fir den Bahnhof und die
Hafenanlagen herzurichten.

- Man hofft, dass das Bassin im Winter allein durch den Schiffsverkehr eis-
frei gehalten wird.?® (Anm.: Diese Erwartung sollte aber nicht in Erfiillung ge-
hen. In dem sehr strengen Winter 1890/91 kam der Schiffsverkehr fiir 17 Tage
wegen Vereisung zum Erliegen. Die damals verkehrenden Schaufelraddampfer
waren allerdings flir Beschadigungen durch Eis auch besonders anfallig).

Das Beratungsergebnis wurde 6ffentlich und offenbar auch angeregt diskutiert.
Soweit es die Verlangerung der Bahn nach Warnemdiinde betraf, gab es wohl all-
gemeine Zustimmung. Fir den dortigen Hafenbau traf das aber nicht zu, da gin-
gen die Meinungen z. T. weit auseinander.

BARNEWITZ schreibt dazu:

,, Wahrend Uber die Notwendigkeit der Vertiefung der Fahrrinne und einer Ver-
langerung der Westmole allgemeine Einigkeit herrschte, kam es bei dem Verlan-
gen des Lloyd, in Warnemiinde ein Hafenbassin anzulegen, was allein eine si-
chere und bequeme Be- und Entladung der Schiffe erméglichte, zu erheblichen
Meinungsverschiedenheiten. Die heftigste Gegnerin des Bassinbaues war die
Schiffergesellschaft in Rostock, die den Standpunkt vertrat, dal3 die halbe Milli-
on Mark Baukosten des Bassins zum Ausbau des vorziglichen Rostocker Hafens
verwendet werden sollte. Der iber Rostock gehende Verkehr zwischen dem Bin-
nenland und den Ostseehéafen sollte nicht kiinstlich nach Warnemiinde gezogen
werden. Die Waren konnten direkt Giber Rostock gehen, ohne irgendwelche Ver-

28 Stadtarchiv Signatur 1.4.19 64
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z0gerung zu erleiden, wozu jedoch eine Vertiefung der Fahrrinne bis Rostock
notig sei, kurz, mit dem Gelde Rostocks sollte kein Konkurrenzhafen flir Rostock
gebaut werden .

o T 7 :; 2 SRS e 0
L

Abb. 15: Lageplan der Hafen- und Bahnbauten 1884

Im Februar 1884 begannen die Arbeiten sowohl von Neustrelitz als auch von
Waren/Miritz aus. Soweit es den Bahnbau betrifft, wird auf SCHULTZ verwie-
sen, der ausfuhrlich und sachkundig dariiber berichtet, vor allem auch tber den
Bau der Warnowbriicke bei Niex, dem groRten und anspruchsvollsten Bauwerk
im Streckenverlauf. Der schwierigste Abschnitt hinsichtlich des Baugrunds war
allerdings die Querung des Diedrichshdger Moores mit machtigen holozénen,
nicht tragfahigen Bildungen (Torfen und Mudden).?®

Waéhrend des Jahres 1884 liefen u.a. die bereits erwahnten Detailplanungen fir
die Arbeiten in Warneminde durch FRANZIUS und MENSCH (Abb. 15). Un-

#
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glicklicherweise schied der Vertreter der Stadt, der Hafenbaudirektor LOH-
MANN, den man im Jahr davor erst eingestellt hatte, wegen schwerer Erkran-
kung dauerhaft aus. Die Stelle musste umgehend neu besetzt werden. Der Ma-
gistrat handelte schnell und zweckmaél3ig. Anstatt in ein zeitaufwéndiges neues
Auswahlverfahren einzutreten, entschied man sich kurzerhand fir den damals
Zweitplatzierten, den Wasserbauingenieur Karl Friedrich KERNER aus dem
Emsland, der auch annahm und zum 1. Januar 1885 seinen Dienst antrat, den er
die nachsten 30 Jahre engagiert leisten sollte (Abb. 16). In den ,,Eisenbahn-
commisonsacten“® findet sich ein undatierter, aber aus dem Jahr 1884 stam-
mender (erster) Entwurf einer Vereinbarung zwischen der Stadt und der Société
wegen der Verlangerung der Mole und der Anlage des Hafenbassins. Die AN
wird verpflichtet, die Arbeiten projektgemaR auszufiihren und die Bauwerke be-
triebsfertig zu Gbergeben. Die Gesamtkosten werden mit 1.454.860 M beziffert
(Verlangerung Mole 536.000 M, Hafenbassin 918.860 M). Die Vereinbarung
wurde tatsédchlich im Mérz 1885 abgeschlossen (s. dort).

In einem Schreiben des Schweriner Ministeriums vom 23. Februar 1885 an den
Magistrat, ging es um Probleme, die sich beim Bahnbau durch den Lloyd ab-
zeichneten. Es reagierte auf eine Eingabe der Ortschaften Diedrichshagen und
Grol3 Klein, welche beftirchteten, dass durch die Dammschiittung die Entwasse-
rung des Diedrichshdger Moores und die Schifffahrt auf der Laak behindert oder
ganz unterbunden wirde. Das Ministerium empfahl eine Projektanderung, und
zwar den Bau eines Kanals vom ,,Diedrichshdger See® zur kleinen Laak mit ei-
ner Schleuse im Bahndamm.

30 dito
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KERNER legte daraufhin einen
modifizierten Plan vor (Abb. 17).
Er hatte sich inzwischen, um naher
am Baugeschehen zu sein, beim
Gartner KOBROW in der A-
nastasiastrale 14 eingemietet.

Abb. 16: Der Wasserbauingenieur
FRIEDRICH KERNER, ab 1. Januar 1885
Hafenbaudirektor
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Abb. 17: Modifizierter Lageplan mit eingezeichnetem Laakkanal (KERNER
1885)

Im Marz kam es zum Abschluss der ,, Vereinbarung zwischen der Stadt Rostock
und der Société’ Belge de Chemin de fer zu Brissel wegen der Ausfiihrung der
Hafenbauten zu Warnemiinde “3*. Unterschrieben wurde sie am 9. Méarz 1885 in
Brussel und am 24. Mérz in Rostock. Die Verabredungen lassen sich wie folgt
zusammenfassen:

- Im Detail geht es um die Verlangerung der Westmole und die Anlage eines
Hafenbassins. Im Falle von Streitigkeiten gelten die Erlauterungsberichte der
Grol3herzoglichen Regierung zu Schwerin vom 14.11./3.12. 1884.

31 Stadtarchiv Sighatur 1.1.13 Bauamt 889
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- Die Stadt kontrolliert durch fachkundige Beamte. Die ungehinderte
Schifffahrt muss wahrend der Bauarbeiten gewéhrleistet werden.
- Die Arbeiten sind bis zum 31. 12.1886 abzuschlieBen und die Baustellen
zu berdumen. Die Mole ist allerdings bereits zum 30. Juni fertigzustellen.
- Die Stadt sorgt fiir Baufreiheit am Rostocker Ende und tragt die Abriss-
kosten fiir die zu beseitigenden Wohnhauser.
- Der Société® wird die Anlage eines Lorengleises fur den Pferdebahnbe-
trieb auf Warnemdinder Gebiet gestattet.
- Die Stadt zahlt an die Sociéte:
1. Fur die Verlangerung der Westmole 500.931,30 M
2. Fir das Hafenbassin 693.335,00 M

Summe 1.194.266,30 M
Die S. kann Vorauszahlung verlangen.
Der Vereinbarung waren div. Anlagen beigeftigt u.a. der Situationsplan 1:2000
(siehe Abb. 17) und der Plan fir die Verlangerung der Westmole (Abb. 18).
Daraufhin beauftragte man die Fa. C. & H. (Carl & Heinrich) Vering,
Hannover/Hamburg mit der Baggerung des Bassins sowie den Arbeiten zur
Molenverlangerung. Bei der Auftragnehmerin handelte es sich um eines der
groBten und leistungsféhigsten Tiefbauunternehmen des Kaiserreiches,
spezialisiert auf Eisenbahn-, Hafen- und Kanalbau. Der Eigentiimer Carl Hubert
Vering  (1834-1897) hatte  einen  verbesserten  dampfgetriebenen
Eimerkettenbagger konstruiert, den er sich patentieren liel} und der dann auch in
Warnemiinde zum Einsatz kam (Abb. 19).
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Abb. 18: Plan zur Verlangerung der Westmole, ebenfalls KERNER 1885

Insgesamt mussten 259.000 m3 ausgehoben werden. Fir den Materialtransport
wurde dem Unternehmen fur die Zeit der laufenden Arbeiten gestattet, eine
Feldbahn zwischen dem Molenkopf und dem Materiallager nahe der Baustelle
am Bassin herzustellen und zu betreiben (s.0.).

Zur Materiallagerung sollten auch Teile des GrolRen Pagenwerder genutzt
werden, die bestehenden Pachtvertrdge mit den aktuellen Nutzern wurden
gekiindigt.

Die Stadt plante fur die eigene Bauiiberwachung Gesamtkosten in Héhe von
22.000 M ein.
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s o Trwbensemen

KAISERLICHES W
PATENTSCHRIFT
Mo 28420 -

KLASSE 19: EiSxmanN-, STRASSEN- UND BROCKENEAU

C. & H. VERING v HANNOVER.
Neuerungen an Trockenbaggern,

Patenties im Deutrcten Reiche vom 16, September 1383 ab.

Abb. 19: Patentierter Eimerkettenbagger der Fa. Viering Hannover/Hamburg

5. Warnemunde erhalt Bahnanschluss und wird Fahrhafen; die
Durchfiihrung

Im Frihjahr 1885 hatte man mit den Arbeiten tatsachlich begonnen. Ein offiziel-
les Datum ist den Akten nicht zu entnehmen. Wahrscheinlich hatte man auf die
heute Ubliche Erdffnungsveranstaltung, den ,.ersten Spatenstich®, durch promi-
nente Schipper mit verchromten Spaten, Sekt und Schnittchen verzichtet und
einfach angefangen. Es kam insofern zu einer Arbeitsteilung, als die Société
sich auf den Hafenbau (Bassin) und die Molenverlangerung, der Lloyd auf den
eigentlichen Eisenbahnbau (Strecke, Bahnanlagen und Bahnhof) beschrankte,
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wobei die S. als Mutter die Arbeiten der Tochter auch durch eignes Personal
kontrollierte, in diesem Fall durch den belgischen Baudirektor FRESEZ.

Da die Arbeiten auf den verschiedenen Baustellen parallel liefen, kann man die
bisher praktizierte, weitgehend chronologische Darstellung nicht beibehalten,
sondern muss zu einer mehr objektbezogenen tbergehen. Im Gegensatz zur 2.
Bauphase (1900-1903), die quasi liickenlos fotografisch dokumentiert ist (s. ab
Pkt. 8), gibt es fur den Zeitraum 1885/86 nur wenige Aufnahmen.

\on besonderer Bedeutung waren die Arbeiten am Bassin, und zwar in doppel-
ter Hinsicht: Einmal musste man das zukiinftige Hafenbecken ausheben, ande-
rerseits benodtigte man den Aushub um das angrenzende Gelénde aufzufillen,
hochwassersicher und damit tiberhaupt bebaubar und/oder nutzbar zu machen, z.
B. fir den Bahnhof und die zugehdrigen Lager- und Verkehrsflachen. Dabei pro-
fitierte man von den glnstigen geologischen Verhéltnissen am Standort. Die
nacheiszeitlichen Bildungen, bestehend aus den fossilen Diinensanden mit ei-
nem hohen Anteil an Torfpartikeln iiber ,,stark toniger Moorerde‘3? waren nur
gering durchl&ssig, so dass der Aushub mittels Trockenbaggerung, fast ohne
aufwandige Wasserhaltung erfolgen konnte.

Fir den ungehinderten Fortgang der Arbeiten war der rechtzeitige Abriss der
Hauser des ,,Rostocker Endes® erforderlich, wie er zu Jahresbeginn vereinbart
worden war (s. 0.). Schon am 15. Juli meldete das Gewett* Vollzug, also Bauf-
reiheit. Bis auf die 5 H&user, welche vorerst stehenbleiben konnten, hatte man
den Rest gegen Entschédigung enteignet und abgerissen. Die erhaltenen Gebau-
de wurden bis in die 1890er Jahre weiter als Wohnungen genutzt, danach tber-
wiegend gewerblich. Die Bewohner hatten sich 1885 erfolgreich gegen die Ent-
eignung gewehrt, verkauften irgendwann aber doch, wahrscheinlich wegen der

32 GEINITZ, E.: , Die geologischen Aufschliisse des neuen Warnemiinder Hafenbaues”, - Rostock 1902
33 Gewett= Ortsverwaltung von Warnemiinde
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dann isolierten Lage in einem Gebiet mit gewerblicher Nutzung und damit fir
Sommergaste unattraktiv.

Die Baggerarbeiten der Fa. VERING liefen offenbar ziemlich reibungslos, denn
in seinem Baureport vom 1. August 1885 meldete KERNER bereits den Aushub
von 170.000 m3, am 8. Oktober waren es 170.400 m3. Am 30. November war
das Bassin It. K. fast fertig ausgehoben. Gegen die Warnow hatte man allerdings
einen ausreichend dimensionierten Damm stehen gelassen, der zum Schluss
durch Nassbaggerung beseitigt werden sollte.

Abb. 20: Schwimmbagger mit Grifr,sg. ,,Priesmannscher Elevator*
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Am 14. Dezember 1885 berichtete die ,,Rostocker Zeitung®, dass die Flutung
begonnen hatte und bereits ein Wasserstand von 4,60m erreicht worden ware.
Der Trockenbagger und die Feldbahnloren befanden sich schon auf dem Weg
nach Hamburg und die Fa. VERING hatte bereits 120 Arbeiter entlassen. Im
Gegenzug waére der flr die Beseitigung des Dammes erforderliche Schwimm-
bagger schon im Anmarsch und wirde in den ndchsten Tagen eintreffen. Wahr-
scheinlich handelte es sich um einen sog. ,,Priestmannschen Elevator”. Abb. 20
zeigt ein derartiges Geréat. Bis zum 1. Mérz 1886 wurden It. Direktor MENSCH
die Baggerarbeiten abgeschlossen. Insgesamt waren 249.000 m3 ausgehoben
worden und die geforderten 15,5 Ful’ = 4,74m Wasserstand im Bassin erreicht.
Bereits am 25. April 1885 hatte KERNER uber Schwierigkeiten berichtet, die
sich bei den Rammarbeiten fiir die holzerne Spundwand auf der S- Seite des
Bassins auftaten. Bei ca. 4,60 stiel3 man auf den extrem harten und geschieberei-
chen Mergel. Nach etwa 1 bis 1,5m musste man abbrechen, weil die Rammpféh-
le splitterten, was die Standfestigkeit der Spundwand beeintrachtigen wirde,
man aber als gegeben hinnehmen musste, da es damals noch keine technische
Alternative gab. Auch das Benageln der Pfahle mit Blech brachte keinen Erfolg.
KERNER schlug darlber hinaus vor, diese (die Pfahle) mit Kreosot gegen
Bohrwurmbefall zu schiitzen.®*

Daraufhin wurde der Plan fur das Hafenbecken in puncto Uferbefestigung ange-
passt. Nur die westliche Seite des Bassins wurde mittels Kaimauer befestigt, die
anderen nur abgebdscht (s. Abb. 17). Das Vorhaben, gegeniber des Bahnhofs
einen Anleger fur eine Eisenbahnféhre (Trajekt) vorzubereiten, wurde deshalb
und wohl auch aus Kostengriinden erst einmal fallengelassen.

Wahrend der in Warnemdinde laufenden Arbeiten waren ebenfalls jene auf Fals-
ter im Auge zu behalten, denn zur geplanten Inbetriebnahme konnte es im

34 Aus Holzteer hergestelltes Holzschutzmittel, in der EU verboten.
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Sommer 1886 nur kommen, wenn auch dort die Danen gleichzeitig fertig wur-
den. Das erforderte eine enge Abstimmung. Um sich Uber den aktuellen Stand
personlich zu informieren, hatten KERNER und FRESEZ bereits im Juni 1885
gemeinsam die dortige Baustelle an der Sidspitze Falsters (der Ort Gedser ent-
stand erst nach 1886 als Folge des Hafenbaus) und den bereits laufenden Fahr-
hafen in Masnedsund auf Seeland besucht. Seitens der Danischen Staatsbahn
(DSB), der dortigen Bauherrin und spéteren Betreiberin, wurde bei dieser Gele-
genheit die Forderung erhoben, die Kaimauer des Bassins am Bahnhof
Warnemunde auf 3m zu erh6hen, was dann auch geschah.

Der Hafenbau in Krogenhagen (gemeint ist das heutige Gedser) schritt offenbar
auch planméafBig voran. Die ,,Rostocker Zeitung* berichtete am 28.03.1886 aus-
fuhrlich Gber den dortigen Stand.

Auch nach der Eroffnung der Bahn- und Fahrlinie am 26. Juni 1886 (dazu spéater
mehr) waren allerdings noch einige Nacharbeiten erforderlich. Es gab auch noch
eine buchhalterische Differenz bei den Gesamtkosten (inkl. Molenverlangerung)
von 18.995,92 M (Summe It. Stadt 1.049.071, 61 M, It. Société 1.030.075,63
M), die aber behoben werden konnte, so dass am 16. Oktober 1886 die Endab-
nahme durch die Stadt als Auftraggeberin und das Ministerium erfolgte und der
Societe die ordnungsgemalie und termingerechte Erflllung des Auftrags besté-
tigt wurde.

Parallel zu den Arbeiten zur Herstellung des Bassins war auch der Eisenbahn-
bau durch den Lloyd vorangeschritten. Von Siiden kommend, erreichte man im
Sommer 1885 das Diedrichshdger Moor und begann mit der Dammschiittung.
Am 16. Juni schlug der Erbpéchter Siggelkow aus Diedrichshagen (s. 0.) Alarm
und beklagte sich, dass man bei dieser Gelegenheit die Grolie Laak zugeschittet
héatte, wodurch flr ihn der Transport seines Brandkalks per Kahn unterbrochen
worden wére. KERNER reagierte umgehend und veranlasste — nach Absprache
mit dem Lloyd — die sofortige Realisierung des geplanten Kanals zur Entwasse-
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rung des Diedrichshdger Moores (s. 0.) mit einer Wassertiefe von 1,5m sowie
des Durchlasses durch den Bahndamm, der in Gestalt des Laak- Kanals auch
heute noch existiert, allerdings mit einem nachtraglich veranderten Verlauf.

1885 hatte der Lloyd den Plan fiir den Bahnhofsneubau in Warneminde vorge-
legt (s. auch Abb. 14). Das Hauptgeb&ude war architektonisch sozusagen der
Rostocker ,,Centralbahnhof* en miniature (Abb. 21).

Abb 21: Der alte Bahnhofln Warnemunde das Abfertlgungsgebaude

Offenbar hatte man mit den Arbeiten bereits im Frihjahr jenes Jahres begonnen,
denn am 30. Oktober berichtete die ,,Rostocker Zeitung™ ausfiihrlich {iber deren
Fortgang, u. a. dass dieses (das Bahnhofsgebdude) schon ziemlich rohbaufertig
waére und man den Nordflugel bereits gerichtet hatte. Auf jeden Fall war man zur
Eroffnung fertig.
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Allerdings musste man bald nach Inbetriecbnahme nachbessern. Einige ,,Stan-
despersonen‘ (also die damaligen Promis) hatten beméngelt, dass man auf dem
Weg vom Bahnhofsgebdude zum Schiff der Witterung ausgesetzt ware. Flugs
wurde eine Uberdachung nachgeriistet. AuRerdem stellte sich heraus, dass die
Liegezeit der F&hrdampfer fiir das Be- und Entladen des Gepacks und vor allem
der sonstigen Fracht zu knapp bemessen ware. Ein Kran mit 3 Tonnen Tragkraft
sollte da Abhilfe schaffen, was aber die Verstarkung der Kaimauer erforderte.
Damit war dann allerdings ein zufriedenstellender Zustand erreicht, der aber
durchaus allgemein als Provisorium betrachtet wurde, da man nach wie vor die
Eisenbahnfahre als endgultige L6sung anstrebte (s. Abb. 22).

Abb. 22: Der Fahrdampfer ,,Kaisr Wlhélm‘i Vor dem‘ alten Warnemiinder
Bahnhof
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Ein Problem gab es in diesem Zusammenhang auch nach Inbetriebnahme des
Fahrbahnhofs allerdings doch, dessen Stralienanbindung. Noch im August 1886
forderten die Stadt und auch die Vertreter der Quartiere sehr nachdriicklich, dass
der Damm zur Chaussee und zum Ortskern (heute ,,Alte Bahnhofsstraf3e®) nun
endlich aufgeschittet wirde, was dann auch geschah.
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Abb. 23: Der Kistenzuwachs vor der Westmole

Neben dem Bau des Bassins betrieb die Société auch die Molenverlangerung.
Diese wurde wegen des permanenten Kistenzuwachses durch die Sandablage-
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rung vor der Westmole unumgénglich. Zwischen 1786 und 1885 hatte sich die
Strandlinie hier immerhin um 75m nach Norden verschoben (s. Abb. 23).% Mit-
telfristig war damit die Versandung der Warnowmiindung und die Blockierung
der Ausfahrt zu befiirchten, weshalb die Verldngerung der Westmole um 400 Fuf3
geplant wurde (s.0.).

Die Arbeiten begannen tatsachlich im Sommer 1885 durch ortsansassige Nach-
auftragnehmer. Das Material (vor allem Bauholz und skandinavische Naturstei-
ne wurden groRtenteils auf dem GroRRen Pagenwerder gelagert und mittels Feld-
bahn zur Baustelle transportiert (s. 0.).

Abb. 24: Aktualisierter Plan zur Verlangerung der Westmole

In einem Baureport vom 1. August 1885 attestierte KERNER den ordnungsge-
maRen Verlauf der Arbeiten an der Westmole.®® Am 22. Oktober erfolgte eine

35 STALUM Rostock
36 Stadtarchiv Sighatur 1.1.13 Bauamt 906 Bd.1
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vorlaufige Abnahme durch den Regierungsbaumeister TIBURTIUS seitens des
Schweriner Ministeriums. Die weitgehende Fertigstellung erfolgte im Friihjahr
1886 (s. Abb. 24). Der erreichte Stand wurde aber von mehreren Seiten durch-
aus Kritisch bewertet, so das Restarbeiten noch bis zum Jahresende erforderlich
waren.

Dementsprechend berichtete der Lloyd am 7. Juli 1886, dass man mit einem in-
zwischen vom Stettiner Vulcan tGbernommenen Dampfer (Name und Datum
werden nicht genannt) versuchsweise die Einfahrt befahren hatte. Der Zustand
waére unbefriedigend, sogar gefahrlich und eine umgehende Behebung der Man-
gel dringend erforderlich. Im Detail ging es wohl um Pfahle im Bereich des
Fahrwassers, die im Zuge der Bauarbeiten gerammt, danach aber nicht entfernt
wurden. An denen kdnnten die Schaufelrader der Dampfschiffe beschadigt wer-
den.

Am 30. November schrieb das Gewett an das stadtische Bauamt und kritisierte
die Aufstellung einer zweiten Bake auf dem Molenkopf. Das ware ein Eingriff in
die ,,Competenz® des Gewetts und hitte dem ,,schifffahrttreibendem Publikum®
rechtzeitig bekannt gemacht werden missen. Die Bake wére- auch nach Ansicht
des Lotsenkommandeurs- sofort wieder zu entfernen. Aber schliellich einigte
man sich gitlich: Die neue Bake blieb erhalten und die alte wurde entfernt, um
Irrtmern vorzubeugen.

Ende des Jahres 1886 (23. Dez.) unterbreitete KERNER einen Vorschlag nebst
Kostenvoranschlag: Zur Erleichterung der Einfahrt der Segelschiffe bei ungiins-
tigen Windverhaltnissen sollten auf den beiden Molen insgesamt 3 Gangspills
aufgestellt werden (s. Abb. 24). Das Vorhaben wurde genehmigt, die Ausfihrung
verzdgerte sich allerdings wegen Lieferschwierigkeiten des Herstellers.

Fur den reguldren Fahrbetrieb wurden zwei baugleiche Schaufelraddampfer bei
der Stettiner Vulkanwerft in Auftrag gegeben, die ,,Kaiser Wilhelm* und die
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,Konig Christian und auch rechtzeitig geliefert (s. Abb. 22).3” Als Reserve
stand der Kkleinere, auf der Schichau-Werft in Elbing erbaute ,,GroBherzog Fried-
rich Franz* zur Verfiigung.

Man hatte alles in allem — abgesehen von einigen kleineren Problemen — das
\Vorhaben fristgerecht verwirklicht und das zu den geplanten Kosten, heute
schwer vorstellbar.

Die Herstellung des Bahnanschlusses und die Aufnahme des Fahrbetriebes wa-
ren natiirlich Thema in der Ortlichen Presse, in unserm Fall der ,,Rostocker Zei-
tung*. Uber die festliche Eréffnung in Anwesenheit der damaligen Prominenz
wurde ausfuhrlichst berichtet. Aber scheinbar wurde der reguldre Betrieb erst am
1. Juli aufgenommen, denn unter diesem Datum meldete man die Ankunft des
ersten Schnellzugs aus Berlin, weiterhin, dass ein Teil der Passagiere die Reise
mit der ,,Kaiser Wilhelm* unter Kapitin ZEYSSIG nach Falster fortgesetzt hat-
te, wahrend die in Warnemuinde verbleibenden mittels ,, komfortabelst eingerich-
teter Hotelwagen * in die Unterkiinfte gefahren worden waren. Es wurde beson-
ders hervorgehoben, dass (vor allem die danischen) Passagiere sich lobend tber
die vorzigliche Qualitat des Franziskaner Biers der Rostocker Brauerei
Schwarck & Kroéger, anséssig in der Lagerstralie 10, dulRern wiirden, welches an
Bord der Fahrschiffe ausgeschenkt wurde.

Auch die ,,Berlingsche Zeitung® (,,Berlingkse Tidende*) Kopenhagen (damals
wohl die bedeutendste danische Tageszeitung) berichtete am 4. Juli sehr positiv
und wertete die neue Verkehrsverbindung als deutliches Zeichen fir eine Wie-
deranndherung Danemarks und Deutschlands nach dem Krieg von 1864, der ja
erst 20 Jahre zuriick lag und dessen Ausgang die Unterlegenen immer noch

37 Angaben It. BARNEWITZ: ,Linge 58m, Breite 6,5m, Tiefgang 2,5m, Maschine 850 PS, Schnelligkeit 12 Knoten,
aufzunehmende Personenzahl 500. Beide Schiffe wurden 1903 nach Odessa verkauft.”
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schmerzen musste. SchlieRlich hatte man ein Drittel des Staatsgebietes und auch
der Staatsbiirger eingebtft.

Was anhand der vorliegenden Unterlagen bisher nicht zu klaren war: Die Zahl
der eingesetzten Arbeitskréfte, deren Herkunft und Unterbringung. Weil damals
— abgesehen von der Baggerung — fast alle Arbeiten nur per menschlicher und
auch tierischer Muskelkraft und mit Schippe, Spaten, Spitzhacke, Schiebkarre
und Sturzkarren erledigt werden konnten, ist davon auszugehen, dass auf den 3
Baustellen einige Hundert Leute und etliche Pferde beschéaftigt waren, die aus
der ortsansassigen Bevolkerung bei Vorhaben dieser GroRenordnung nicht ohne
weiteres zu rekrutieren waren, also aus anderen Teilen Deutschlands und sogar
den Nachbarlandern stammten, damals haufig aus Italien. Davon ist auch hier
auszugehen. In den stadtischen Akten und den sonstigen Quellen findet man
auch keine Hinweise, wo diese 1885/86 untergebracht waren. In Warnemunde
auf jeden Fall nicht!!! Klarheit konnten die betrieblichen Unterlagen der beauf-
tragten Unternehmen bringen, die aber durchweg nicht mehr existieren.

Rund 15 Jahre spater nennt KERNER eine Zahl von durchschnittlich 375 Ar-
beitskraften auf den stadtischen Baustellen des laufenden Hafenumbaus (s. S.
45).

6. Warnemunde hat Bahnanschluss und ist Fahrhafen

Mit der Anbindung des ,,Fleckens* an der Warnowmiindung an das mitteleuro-
paische und das skandinavische Verkehrsnetz verbesserten sich die Maéglichkei-
ten fur dessen weitere Entwicklung auch als Badeort deutlich. Das erfolgte aber
mit einer gewissen Verzégerung, denn die Aufstockung der Ubernachtungskapa-
zitat erforderte (neben Kapital) auch Zeit: Nennt MAHN 1880 19 Beherber-
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gungsbetriebe (Hotels, Gasthauser) sind es 1896 schon 29.3 Die Zahl der Bade-
gaste verdreifachte sich in dieser Zeit annahernd (1882= 3.964; 1896= 11.587).%°

tﬂ mﬂ
Abb. 25: Das Hotel Caneppele
Unter den Hotel-Neubauten befand sich auch das ,,Hotel Caneppele“ nahe dem

Leuchtturm (Abb. 25). Dieses war um 1890 durch Cesare Caneppele erbaut
worden, der aus dem italienischen Trentino stammte, 10 Jahre zuvor als

38 Adressbuch Warnemiinde
39 |t. BARNEVITZ 1882=3.964; 1895=11.587
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Schachtmeister beim Hafenbau in Warnemiinde arbeitete und hier ,hingen-
blieb“. Er heiratete eine Warnemunderin, betrieb im Haus seiner Schwiegerel-
tern (Am Leuchtturm 6) ab 1887 eine Weinhandlung und erweiterte diese bereits
3 Jahre spater zum Hotel. Nachkommen leben evtl. noch am Ort?
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Abb. 26: Die Kohlelagerplatze am Bassin
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Abb. 27: Der Zuckerschuppen und weitere Lagerplatze

Durch den Hafenbau in Warnemiinde (Bassin) 1885/86 entstanden Lagerflachen,
die vor allem fiir zwei Branchen interessant waren: fir die Kohleim- und die
Zuckerexporteure. Diese waren vor allem deshalb begehrt, weil sie gegentber
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dem Rostocker Stadthafen den Vorteil der groReren Tiefe des Hafenbeckens
(4,70m), des direkten Bahnanschlusses und der weitgehenden Eisfreiheit hatten.
So entstanden am Bassin mehrere ,,Kohlen-Lagerplitze“, vor allem fur den
Lloyd selbst (Abb. 26 und 27).

Dieser bendtigte flr die Bekohlung der Lokomotiven und der Fahrschiffe doch
eine betrachtliche Menge feste Brennstoffe und fir diese entsprechende Lager-
kapazitat.

AuBer dem Lloyd gab es noch weitere Nutzer. Neben der Fa. Martin Petersen,
Rheederei, Korn- und Kohlengeschaft, Gr. Monchenstr. 23, war es der in
Warnemunde geborene, nun aber in Wismar mit seiner Kohlen- und Holzhand-
lung ,,geschiftsansdssige* Heinrich Wilhelm Podeus, der u.a. auch eine Nieder-
lassung in Rostock besal’ und spater als WWaggonbauer von sich reden machte.
Mit der Kohlelagerung am Bassin lief es allerdings nicht durchweg unproblema-
tisch. Bald nach dessen Fertigstellung hatte Petersen auf einem Grundstlick nahe
der erhaltenen Hauser 1-5, Kohle gelagert, was zu Streitigkeiten mit den An-
wohnern fiihrte. Diese beschwerten sich (wahrscheinlich zu Recht), dass ihre
Wohnrdume sténdig durch Kohlenstaub verdreckt wiirden und sie die Fenster
nicht mehr 6ffnen konnten. P. liel} es nicht zum Rechtsstreit kommen, sondern
bat den Rat um Zuweisung eines anderen Lagerplatzes.

Am 13. April 1892 teilte Petersen dem Gewett (Warnemdiinder Verwaltung) mit,
dass man beabsichtige, am Bassin ein standiges Lager fir den Zuckerexport zu
errichten. Zwar besitze man bereits in Rostock einen entsprechenden Speicher,
der Standort Warnemiinde bote aber einige Vorteile (s.0.). Fertiggestellt wurde
die Lagerhalle (als ,,Zuckerschuppen* bezeichnet) im Jahr 1893. Bauherrin
war It. im Stadtarchiv vorliegendem Plan“® allerdings die Fa. Commerzienrath
Wilhelm Scheel, Materialwarenhandlung en gros, Wagenfettfabrik, Gr. Mon-

40 (Signatur 1.1.12.2 226 Bd. 2)
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chenstr. 29. Das erstaunt nicht, denn schliel3lich war Scheel Aktionar und Mit-
glied des Aufsichtsrates der Rostocker Aktien-Zuckerfabrik, gelegen an der
Neubrandenburger Str. (damals Kessiner Chaussee). Diese war 1884 in Betrieb
gegangen. Ein Teil der Produktion wurde offenbar tber die Ostsee vor allem
nach Skandinavien ausgefuhrt.

Das Lager wurde dann aber von beiden Unternehmen genutzt. In den stadtischen
Akten wird noch eine dritte Nutzerin/Mieterin genannt: Fa. Ludwig Hartmann,
Materialwaren- und Speditionsgeschaft.** In der Lagerhalle, deshalb gelegent-
lich auch als ,,Zollschuppen* bezeichnet, erfolgte zudem die Zollabfertigung.
Das Zollamt (ebenfalls Baujahr 1893) lag ja nur wenige hundert Meter entfernt.
Die Abbildung 28 (Schragluftbild) zeigt im Vordergrund den Zuckerschuppen
etwa 1930. 1940 wurde das Gelande 0Ostlich des Bassins durch die Kriegsmarine-
Werft Kiel Gbernommen, die Lagerhalle durch das alliierte Bombardement be-
schadigt (s. Luftbild Marburg) und in der Folgezeit abgerissen, die Flache durch
die Warnow Werft neu tberbaut (s. SU-Luftbild 1953).#2

1894 kam es bei Bahn und Fahre zu einem Betreiberwechsel. Im Zuge der seit
1890 laufenden Verstaatlichung wurde zum 1. April jenes Jahres auch der Lloyd
von der neuen, (staatlichen) Eisenbahngesellschaft, der GroR3herzoglich Meck-
lenburgischen Friedrich Franz Eisenbahn (MFFE) Gbernommen. Die Privati-
sierung des Eisenbahnnetzes im Jahr 1875 war damals letztlich die Folge leerer
offentlicher Kassen gewesen. In der nachsten Zeit traten aber die Nachteile zu-
tage, welche das System der Privatbahnen nun einmal hatte, so dass der Landtag
1890 beschloss, diese durch Aktienkéaufe wieder zu tbernehmen.*

41 Stadtarchiv Signatur 1.1.12 226 (114)
42 Geoport HRO
43 . SCHULTZ
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Abb. 28: Schrégluftbild von ca. 1930, zeigt u.a. den Liegeplatz der Reserveféhre
im Bassin

Ende 1894 beschwerten sich die Bewohner des Rostocker Endes beim Rat mas-
siv Uber den Larm des Bahnbetriebes** und dariiber, dass dieser zu einem massi-
ven Rickgang bei der Vermietung an Sommergéaste fiihren wirde. Der Rat ver-
sprach, sich an die MFFE wegen Abhilfe wéhrend der Saison zu wenden. Ob
dies tatsachlich geschah und mit welchem Ergebnis, ist den Akten nicht zu ent-

44 Schreiben vom 19. Dezember
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nehmen. (Anm.: Ab 1895 ist der stadtische Schriftverkehr teilweise schon mit
Maschine geschrieben).

In einem Punkt hatten die bisher geschilderten Malinahmen allerdings keinerlei
Verbesserung gebracht, der Wasserversorgung. Die Qualitat des Trinkwassers
war immer wieder ein Kritikpunkt der Badegéste. So zitiert BARNEWITZ einen
Brief Fontanes an seine Tochter aus dem Jahr 1870, in dem der den tiblen Beige-
schmack des Kaffees bemangelt, allerdings auch den Fischgestank beklagt, der
wohl ab und an vom Strom durch den Ort zog. AuRerdem beschreibt er die da-
mit im Zusammenhang stehenden Probleme, die sich aus der Ortlichen Geologie
ergaben. Im ndrdlichen Teil (Georginenplatz und Umgebung) standen die Haus-
brunnen in den Dunensanden und forderten versickertes Niederschlagswasser
ertraglicher Qualitat. Im Rest standen sie in den holozanen Bildungen (Diinen-
sande mit hohem Organogenanteil in Form von Torfpartikeln) des Diedrichsha-
ger Moores, waren wegen der schlechten Durchléssigkeit (s. Pkt. 5) allerdings
wenig ergiebig. Das Wasser war auBerdem stark eisenhaltig, durch Humine ge-
legentlich gelb gefarbt, z. T. brackig und stank teilweise auch nach Schwefel-
wasserstoff. Es fuhrte bei Kindern und Erwachsenen mit eher schwacher Ge-
sundheit zu schweren Verdauungsstorungen (,, Warnemiinder Krankheit*).

Hinzu kam h&ufig noch eine hohe Keimbelastung. Am 21. Marz 1887 teilte der
bekannte Rostocker Mediziner Prof. Thierfelder (Thierfelder Strale), dem
Stadtphysikus Dr. Lesenberg mit, dass er eine Probe Warnemiinder Brunnenwas-
sers (Standort nicht genannt) auf diese untersucht hétte und zu dem Ergebnis
gekommen waére, dass das Wasser wegen der extremen Keimbelastung weder fiir
den Hausgebrauch noch zur Bereitung von Tierfutter verwendet werden sollte!
Das Ergebnis spricht fir sich, verwundert letzten Endes aber nicht, wenn man
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bedenkt, dass auf den engen Innenhofen der Grundstiicke in Alt Warnemiinde,
Brunnen, Misthaufen, Klargrube und Abtritt eintrachtig nebeneinanderlagen.*
Neben den Brunnen auf den Privatgrundstiicken gab es auch 13 stadtische Pum-
pen, die im offentlichen StraRenraum standen.*® Abb. 29 zeigt ein Beispiel
(Standort It. Eschenburg: Friedrich-Franz-Str. 32, Hinterhaus).
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Abb. 29: Eine stadtische Pumpe vor dem Haus Flriedri-c'ﬁ;Franz-Str. 32

4> Stadtarchiv Signatur 1.1.3.15 (227)
46 K. BASTIAN.: ,Alles flieBt“; - Redieck & Schade, Rostock 2003
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In der Folgezeit finden sich in den stadtischen Akten*” weitere Hinweise auf die
schlechte Wasserqualitat und die Versuche, den Ort aus dem n&heren Umfeld mit
gutem Grundwasser zu versorgen.

Eugen GEINITZ (damals Direktor der GroRherzoglichen Mecklenburgischen
Geologischen Landesanstalt) schilderte 1891 diese Probleme ebenfalls und be-
richtete Uber die Versuche, sie durch tiefere Bohrungen zu lésen, was aber
durchweg misslang.*®Entweder die Bohrungen, ausgefiihrt mit der damals ver-
fligbaren, sehr primitiven Bohrtechnik (Dreibock und Muskelkraft), wurden hau-
fig in dem schwer zu bohrenden, geschiebereichen Mergel fest und mussten auf-
gegeben werden oder trafen nur abgedeckte Wasserleiter mit versalzenem Was-
ser an. GEINITZ empfahl zukinftig im Bereich der Grundmorane, also im
Raum Diedrichshagen-Elmenhorst-Stoltera zu suchen.

Am 31.Mérz 1894 schrieb die Abteilung IV. des Stadtbauamts in Sachen Was-
serversorgung Warnemuinde an den Rat. Man fuihrte an, dass griindliche Unter-
suchungen die Berechtigung der fortgesetzten Klagen tber die Wasserqualitat
ergaben hétten. Die Suche nach gutem Grundwasser im Raum W. ware bisher
leider erfolglos geblieben. Unter diesen Umstédnden kdme wohl nur eine \Versor-
gung aus Rostock in Betracht. Die Anschlusskosten wirden sich laut Kalkulati-
on des Hafenbaudirektors KERNER auf 240.000 M belaufen. An den jahrlichen
Betriebskosten hatte der Ort einen Anteil in Hohe von 16.000 M zu tragen.

Lt. LUBKER gewann der Lloyd das Speisewasser fur die Versorgung der
Dampfkessel von Loks und Fahrschiffen aus der Laak.*® Auf dem KERNER-
SCHEN-PIlan vom 3. Dezember 1884 erscheint die erforderliche Wasserstation.

47 Stadtarchiv Signatur 1.1.12.2 (1318)

48 Mittheilungen der Mecklenburgischen Geologischen Landesanstalt: ,,Die Brunnenbohrungen in Warnemiin-
de”; - Rostock 1891

49 R. Liibker: ,Alles flieRt. Aber wohin?“; - Redieck & Schade, Rostock 2016
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6 Monate spater, am 20. Oktober, reagierte das Gewett, indem es gegentiber dem
Rat Zweifel duRerte, dass diese Summe aufgebracht werden konnte, da nur ein
Kleiner Teil der Hausbesitzer sich freiwillig anschlieen wirde. AuRerdem ware
die wirtschaftliche Lage des Badeorts momentan nicht gerade glnstig. Die Ver-
sorgung mit gutem Trinkwasser wére zwar wiinschenswert, aber unbezahlbar.
Eine Versorgung aus dem Rostocker Netz war allerdings erst moglich, wenn der
Turm des neuen Wasserwerks (seit 1893 in der TalstraBe ansassig, davor auf
dem Gelande des Gaswerkes) fertiggestellt war. Das geschah 1903.

Als Ubergangslosung organisierte man bis dahin eine TW-Versorgung von
Rostock aus per Schiff. Jeden Morgen kam ein ,,Wasserboot™ im Schlepp des
ersten fahrplanmaRigen Warnowdampfers. Das Wasser wurde dann durch einen
pferdegezogenen Tankwagen im Ort verteilt. 101 kosteten anfangs 5 Pfg., spater
gab es nur 9l Trinkwasser fiir denselben Preis.>® Aber offenbar profitierten von
diesem Service tberwiegend nur die Sommergéaste, denn die Rostocker Zeitung
meldete 1901: ,.Seit dem 15. d. M. (gemeint ist der Juni) fahrt wiederum, wie
alljahrlich in der Saison, ein Wagen mit Trinkwasser von den Rostocker Was-
serwerken durch die Straffen. <>

Auch in den Folgejahren (nach 1894) finden sich in den Akten sowohl weitere
Klagen ber die Wasserqualitét als auch Hinweise darauf, dass man versuchte,
nahe des Ortes Grundwasser guter Qualitat und ausreichender Menge zu finden,
wohl in der Hoffnung, auf diesem Wege zu einer kostengunstigeren LAsung zu
gelangen.

So hatte GEINITZ vorgeschlagen (Schreiben Gewett an Rat vom 20. Nov.
1895), auf der Feldmark GroR Klein intensiv nach Grundwasser zu suchen, um
W. eines Tages von dort zu versorgen.

505, Barnewitz S. 305
51 Nr. 276 (Abend-Ausgabe) vom 17.6.1901
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Am 2. August 1898 beschwerte sich ein Otto Muller bei der Vogtei Uber den
ekelerregenden Geruch des Wassers aus der 6ffentlichen Pumpe Moltke-/Ecke
Wachtlerstr. Das Hygieneinstitut der Uni Rostock schrieb dazu am 08. 08.:
,,Nach diesem Befund ist das Wasser des betreffenden Brunnens stark verunrei-
nigt und zu Trinkzwecken génzlich ungeeignet.” Das Institut verfiigte auch die
SchlieBung des Brunnens auf dem Grundsttick Am Strom 107. (Anm.: 1886 hat-
te man StraBennamen und Hausnummern eingefuhrt).

Das Problem war offenbar publik geworden, denn ein Ingenieurbtiro Heinrich
Scheven aus Bochum bot seine Hilfe an und verwies auf seine Fachkompetenz.
1902 hatte der Hofbrunnenbaumeister Friedrich Niemann, Wismarsche Str. 58,
der ein Angebot fiir die ,,Erbohrung von Trinkwasser in Warnemiinde* vorgelegt
hatte, auf eigenes Risiko gebohrt, stellte die Bohrung bei 70m allerdings ein,
nachdem er auf keinen ergiebigen Wasserleiter gestoRen war. Einen weiteren
Versuch unternahm er nicht.

Auch der Brunnenbaumeister Staben (Neu-Bramowstr.5) versuchte vergeblich
das Problem zu I6sen und unterbreitete noch am 7. November 1902 einen ent-
sprechenden Vorschlag, der aber keine Beachtung mehr fand.

Denn, nachdem das ,,Directorium der Gas-, Wasser- und Electricitdtswerke* am
25. September 1902 erklart hatte, dass die stadtischen Versorgungsbetriebe nun
in der Lage wéren, Warnemiinde mit Trinkwasser aus dem neuen Wasserwerk an
der Schwaaner Chaussee zu versorgen, entschieden sich Rat und Burgervertre-
tung schlieBlich doch endgiltig fir den Anschluss des Badeortes an das
Rostocker Netz. Die Kosten wurden durch KERNER mit nun 230.000 M veran-
schlagt.® Am 29. November wurde das ,,Stadtkassendepartement angewiesen,
diese Summe im Folgejahr bereitzustellen®,

52 Stadtarchiv 1.1.3.23 247 Bd. 1, Nr.15
53 Stadtarchiv 1.1.3. Bauamt, 1505
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Der Bau eines zwischenzeitlich mal geplanten, eigenen Wasserturms
(Kombination Leucht-/Wasserturm, Entwurf Biro Rosenfeld Berlin 1894) in
Warnemiinde war nicht mehr erforderlich (Abb. 30).

Abb. 30: Der geplante, aber nicht realisierte Leucht-/ Wasserturm

Die Birgervertretung hatte unter der Bedingung zugestimmt, dass bei dieser
Gelegenheit auch das , Abfuhrwesen®, also die Abwasserentsorgung,
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zufriedenstellend gel6st wiirde. Glaubt man LUBKER — und es gibt keinen
Grund ihm nicht zu glauben — war dessen Zustand tatsachlich beklagenswert®.
Es existierten seit den 1860er Jahren die Anfénge eines Sielnetzes fir Regen-
und Schmutzwasser, welches diese ungeklart in den Strom einleitete. Die
Fakalien mussten in wasserdichten Behéltern oder Gruben gesammelt werden,
die wochentlich auf Kosten des Hausbesitzers geleert wurden. Bis zu einer
zufriedenstellenden Losung des Abwasserproblems sollte es allerdings noch 10
Jahre dauern.

Die Nachricht Gber die geplante Malinahme verbreitete sich deutschlandweit.
Die Akten des Bauamtes enthalten zahlreiche Annoncen von Fachfirmen, die
daraufhin ihre Produkte (z. B. Druckgussrohre) und Leistungen anboten.

Mit der Materiallieferung wurde schlielflich das Deutsche Gasrohren-Syndikat
AG, Coln, mit den Vermessungsarbeiten, der Absteckung der Trasse und der
Bauleitung das Buro Carl Rosenfeld, Berlin beauftragt.

Am 26. Mérz 1903 informierte das Directorium ..... den Rat, dass man mit dem
Bau der Anschlu3leitung am Doberaner Platz/Ecke Stampfmullerstr. begonnen
habe. Die Trasse verlief in Richtung NW (ber die Gemarkungen Bramow,
Marienehe und Evershagen, kreuzte die Bahn bei km 120 siidlich des damaligen
Haltepunkts Schmarl (heute S- Bahn Lutten- Klein), verlief dann entlang der
Chaussee und endete an der Warnemunder Poststrafe.

Bei der Anschlussleitung handelte es sich um Graugussrohre mit einer
Nennweite von 200mm. Zeitgleich zum Bau der Trasse Rostock-Warnemdiinde
lief die Leitungsverlegung im Ort selbst. Abb. 31 zeigt das damalige Netz,
ebenfalls aus solchen Gussrohren unterschiedlichen Kalibers bestehend.

54 R. Liibker: ,Alles flieBt. Aber wohin?“; - Redieck & Schade, Rostock 2016
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Abb. 31: Das Ortsnetz fur Trinkwasser Warnemuinde
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Die Gesamtlange des Warnemunder Ortsnetzes betrug damals 10.352m. Der
jahrliche Wasserverbrauch lag anfangs bei rund 100.000m3 (1909 = 100.044ms3),
Tendenz steigend.®

Im Mai verteilte man die , Bestimmungen iiber die Wasserversorgung
Warnemundes durch die Stadt-Wasserwerke “ als Postwurfsendung an die Haus-
besitzer. In denen war der Anschluss- und Benutzerzwang festgeschrieben. Das
fixe Grund- und das verbrauchsabhéangige Wassergeld war quartalsweise zu ent-
richten. Der m3 Trinkwasser kostete 20 Pfg., damit ein Drittel mehr als in der
Stadt. Fir den Anschluss an die in der StraRe liegende Grauguss- Hauptleitung
hatte der Hausbesitzer selbst zu sorgen, nattrlich auf eigene Kosten. Fir die
Hausanschliusse waren Bleirohre d = 20mm vorgeschrieben. Der Verbrauch
wurde, anders als in Rostock, wo dieser damals noch abgeschatzt wurde, durch
Wasseruhren ermittelt. Die Bestimmungen traten zum 15. Mai 1903 in Kraft.
Der Plan des Leitungsnetzes (siehe Abb. 31) wurde in der Vogtei ausgehangt.
Auf die, nach Meinung der Warnemuinder, zu hohen Anschluss- und Betriebs-
kosten reagierten diese am 16. Februar 1904 durch eine Eingabe an den Rat mit
rund 300 Unterschriften betroffener Hausbesitzer. Vor allem war man der Mei-
nung, dass die Hausanschliisse wesentlich kostenginstiger herzustellen waren
und legte eine entsprechende (deutlich niedrigere) Kalkulation vor. Kritikpunkt
war auch der Einbau der Wasseruhren, den man als verzichtbaren Luxus Kriti-
sierte.

Das Directorium antwortete, dass sich die Hausanschliisse tatséchlich kosten-
gunstiger herstellen lieRen, dieses aber zu Lasten der Qualitadt gehen wirde und
von daher nicht wiinschenswert ware.

55 K. BASTIAN.: ,Alles flieBt“; - Redieck & Schade, Rostock 2003
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Am 15. Juni 1904 schrieben die Warneminder Wassernutzer, vertreten durch
,,Dr. Paulsen und Genossen®, an den Rat und zweifelten die Aussagen der Was-
serwerksleitung an. Schlief3lich forderten sie, dass die Anschlusskosten komplett
durch die Stadt getragen werden sollten. (Bei dem Dr. Paulsen handelte es sich
wohl um den in der BismarckstralRe 38 ansassigen Arzt).

ErwartungsgemaR widersprach das Directorium durch Schreiben vom 19. Okto-
ber 1904 und wies u. a. darauf hin, dass die Hausbesitzer ja schlieRlich die Kos-
ten auf die Sommergéaste umlegen kdnnten.

,,Dr. Paulsen und Genossen* hatten offenbar auch das GroBherzogliche Ministe-
rium des Innern in Schwerin angeschrieben. Dieses antwortete am 6. Februar
1905, dass es sich zu einer generellen Entscheidung in dieser Sache nicht im-
stande sdhe. Die Antragsteller mussten ihr Anliegen im Einzelfall begriinden
und versuchen, es auf gerichtlichem Wege durchzusetzen. Aber man reagierte
seitens des Ministeriums dann doch, indem man am 31. Juli 1905 § 10 des Re-
gulativs dnderte. In der neuen Fassung wurde der Anschluss durch das Wasser-
werk hergestellt, das die Kosten dann dem Hausbesitzer in Rechnung stellte.
Damit ,,war die Kuh vom Eis*, zu mindestens aus Sicht der stadtischen Verwal-
tung.

Aber offenbar leisteten die Warnemiinder noch eine Weile passiven Widerstand,
denn am 25. November 1905 (bersandte das Direktorium dem Rat eine Liste mit
den Namen der Hausbesitzer, die mit der Zahlung der Anschlusskosten in Riick-
stand waren. Genannt werden 41 Namen, die féalligen Betrage lagen zwischen 50
und 150 M.

Mit diesem Schreiben endet der entsprechende Vorgang in den stadtischen Ak-
ten, was dafurspricht, dass die Gemditer sich beruhigt hatten.

Mit dem Anschluss des Ortes an das Leitungsnetz der Seestadt Rostock bestand
nun auch die Mdoglichkeit, die den Hafen anlaufenden Schiffe ausreichend mit
Trinkwasser guter Qualitat zu versorgen. Eine Liste des Wasserwerks aus dem
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Jahr 1910 nennt 128 Anléufe, darunter zahlreiche Torpedoboote der Kaiserli-
chen Marine. Insgesamt wurden 1024,9m3 fiir 970,76 M gebunkert.>®

Nun konnten auch die stadtischen Parkanlagen bewassert werden.

Die seit 1865 laufende Beleuchtung des Ortes durch Petroleumlampen tauchte
diesen ja nicht gerade in ein strahlendes Licht, so dass man auf der Suche nach
einer Alternative war. Diese tat sich in den 1890er-Jahren in Gestalt der Elektri-
zitit auf, der Bau einer ,,Gasanstalt zum Zwecke der ,,Stadterleuchtung® also
der StralRenbeleuchtung, stand offenbar nicht zur Debatte und der Anschluss an
das Rostocker Gaswerk erfolgte erst 1925. Entsprechende Uberlegungen in
Rostock (und wohl auch in Warnemiinde) erhielten méachtigen Auftrieb, als
1892 die Mecklenburgische Landes-, Gewerbe und Industrieausstellung in
Rostock durch elektrisches Licht strahlend hell erleuchtet wurde.

Gerade in den Badeorten war das Interesse an einer moderneren L6sung beson-
ders grof3. So war es als Glicksfall zu bezeichnen, dass der Maurermeister und
Sagewerksbetreiber Heinrich Christian Oloffs seinen Betrieb am Kirchenplatz 4
1895 auf elektrischen Antrieb umstellte (Abb. 32). Die erforderliche Energie
(110 V Gleichstrom) erzeugte er durch eine 100 PS-Dampfmaschine. Die Leis-
tung der Anlage war so reichlich bemessen, dass er in der Lage war, den ganzen
Ort zu beleuchten und auch andere Kunden zu beliefern.

%6 Stadtarchiv 1.2.11 33
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Abb. 32: Werbe-Anzeige der ,, Warnemiinder Elektrizitatswerke* H. Oloffs

Die Seestadt, die erst 5 Jahre spater ein eigenes E-Werk in der BleicherstraRe
errichtete, erteilte ihm eine Konzession fir 15 Jahre. Die erforderliche Geneh-
migung des Schweriner Ministeriums war auf den 18.06. datiert, so dass am
Abend des 17. August 1895 die StraRen und Platze Warnemiindes erstmals hell
erleuchtet werden konnten. Das geschah an den markanten StraRen und Platzen
(Promenade, Kirchenplatz, Bahnhof, Am Strom) durch Bogenlampen, in den
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ubrigen StraRen durch Gluhlampen (Abb. 33). Der Vertrag mit Oloffs lief bis
1911, als das Kraftwerk in Bramow seinen Betrieb aufnahm, welches zukiinftig
den ganzen ostlichen Teil Mecklenburg-Schwerins versorgte.>’
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Abb. 33: Elrektrische Stadtbeleuchtung Bismarckpromenade -

Oloffs war auch am Bau des Leuchtturms beteiligt, der 1897 begonnen wurde,
allerdings nicht als Lieferant fiir Elektroenergie, sondern als Maurermeister. Der
Leuchtturm ersetzte die seit 1836 in Nutzung befindliche Ziehlaterne mit Petro-
leumlampe, welche bis dahin flr die ankommenden Schiffe nachts die Einfahrt

57 AHRENS/FRAHM/GUROWSKI: ,,Rostocker Gas-, Strom- und Wirmeversorgung”; Redieck & Schade, Rostock
2000
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markierte (Abb. 34). Diese reichte bei dem, vor allem nach Beginn des Féhrbe-
triebes stark gewachsenen Verkehrs nicht mehr aus, so dass man in jenem Jahr
(1897) endlich mit den VVorbereitungen begann.
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Abb. 34: Ziehlaterne an der We'stm”ole- bis 1887
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Planung und Bauleitung lagen in den Handen von KERNER, die Bauausfiihrung
bei den Firmen Oloffs (Warnemiinde) und Berringer (Rostock). Die Rammarbei-
ten fur die Bauwerksgrindung leistete die Fa. Otto Ludewig Rostock.

Der Leuchtturm- die Beleuchtung erfolgte anfangs mittels eines funfflammigen
Petroleumbrenners- ging am 19. Oktober 1898 in Betrieb. Seine Sichtweite be-
trug bei normaler Witterung 16 sm und war damit ausreichend (Abb. 35). 1917
wurde seine Sichtbarkeit durch die Umstellung auf Gasglihlicht weiter verbes-
sert und schlieRlich lief er ab 1919 elektrisch.

Abb. 35 Leuchttm Warnémunde im Bau 1897
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Wie bereits erwéhnt, hatte man 1894 eine Kombination aus Leucht- und Wasser-
turm geplant, in der Hoffnung, den Ort doch noch mit Grundwasser aus der Um-
gebung versorgen zu kénnen (s. Abb. 30). Diese hatte sich zwischenzeitlich aber
zerschlagen, so dass der entsprechende Entwurf ad acta gelegt und die
KERNERSCHE Variante realisiert wurde.

7. Die Rutgerswerke, der erste Industriebetrieb in Warnemuinde

In der Rostocker Zeitung Nr. 379 vom 16. August 1895 findet sich folgende An-
zeige: ,,Die Fa. Julius Riitgers zu Berlin beabsichtigt auf dem Terrain an der
Siidseite des Bassins zu Warnemiinde und zwar sidlich von dem hier befindli-
chen Zuckerschuppen eine Anstalt zum Impragnieren von HOlzern unter evtl.
Zusetzung von Theerol bis max. 33 1/3 % zu errichten. *

Bei der Firma handelte es sich um eines der grofiten, evtl. sogar das gréfite Un-
ternehmen der Holzkonservierungsbranche im Deutschen Reich, welches teerge-
trankte Schwellen in groRem Umfang fiir den Bahnbau herstellte. Um 1900 be-
trieb sie insgesamt 77 sogenannte Impragnieranstalten (davon 29 im Ausland)
und 3 Teerdestillationsanlagen.

Parallel dazu wurde durch die Riitgerswerke ein ,,Bauerlaubnisgesuch® beim
stadtischen Bauamt nebst div. (Bau)-Unterlagen eingereicht und ein Mietvertrag
mit der Stadt Rostock, als Eigentiimerin der benétigten Flache von 1.800m2 ab-
geschlossen (Abb. 36). Die Pacht betrug anfangs 300M/a und war jeweils am 1.
Juli fallig.

68



A \u,q;‘-!i L1

i /S Gebiat
Warnemimde. =
(Sempeigrion - Srslals) ’
o ’;
ESATS N VPR Hilie Fiest G S (7 »,_:‘[_ %
R i : =
B ool -
%t foajp ’
| €
g L p Frestall i
| ) i
| |
1 ¥ -
( o
PN e \ 3 2
: : : *7 77 S firtthe S 3 o o g | B
o e S — = A
e sabodt, don. o5 fRustet
== = e = | Ly
’ j

Abb. 36: Die Impragnieranstalt der Firma Ritgers am Bassin

Die Realisierung des Vorhabens erfolgte 1895/96. In dem Mietvertrag verpflich-
tete sich R. das Gelénde auf eigene Kosten fiir seine Zwecke herzurichten, d. h.
durch Auffullung/Aufhéhung auf min. + 2m NN hochwassersicher zu gestalten.
Die Erdarbeiten tGbernahm die Rostocker Baufirma Otto Ludewig, ansassig vor
dem Wendentor (heute Silohalbinsel).

Das Tranken der Schwellen erfolgte mittels Kesseldruckverfahren (s. Abb. 37).
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Abb. 37: Der Blick in die Impragnieranstalt

Wegen eines GroRauftrages der MFFE beantragten die Ritgerswerke bereits
1907 die Erweiterung ihres Geldndes um 5000mz2. Die Flache wurde It. R. fir
die VergroRerung des Schwellenlagerplatzes benétigt. (Die Lagerung der behan-
delten, tropfnassen Schwellen erfolgte auf unbefestigten Flachen und fuhrte zu
massiven Bodenbelastungen!). Weitere derartige Antrdge wurden 1909 und 1913
gestellt und der Mietvertrag entsprechend angepasst. Auch nach dem I. Welt-
krieg wurde das Betriebsgeldnde der Ritgerswerke mehrfach erweitert, so dass
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dieses schlieRlich eine Flache von ca. 4 ha umfasste. 1908 hatte R. auRerdem die
Genehmigung fir den Bau eines 800ms3-Tanks fiir schweres ,,Steinkohlenthee-
ol beantragt, das per Schiff angeliefert werden sollte und diesen nach erteilter
Erlaubnis auch aufgestellt. In den 1920/30er-Jahren kam es zur Errichtung wei-
terer Gebdude (Schwellenschuppen, Biliro-/Sozialgebaude).

Das Schragluftbild von etwa 1930 (s. noch einmal Abb. 27) zeigt den damali-
gen Stand. Man sieht (neben dem Zuckerschuppen) die Imprégnieranstalt, den
Teertank, den groRen Schwellenlagerplatz und die Anféange der Krégerwerft).
Ende 1940 mussten die Ritgerswerke ihren Betrieb in Warnemiinde kriegsbe-
dingt einstellen und das Grundstiick rdumen. Dieses wurde zwischen der
Kriegsmarine und den angrenzenden ARADO-Flugzeugwerken im Verhéltnis
60:40 aufgeteilt. Die Kriegsmarine-Werft Kiel nutzte die ihr zugefallenen Fla-
chen bis Kriegsende als Marineausrustungsstelle, errichtete dazu eigene Gebdau-
de und vor allem 4 grolie Treibstofftanks. Abb. 38 zeigt den Zustand vor den
Beschadigungen durch das alliierte Bombardement des Jahres 1944°® (Zucker-
schuppen und Geb&ude Impragnieranstalt noch vorhanden, aber wohl umge-
nutzt), das Foto aus jenem Jahr (1944) (Abb. 39) den durch Bombentreffer be-
schadigten Teertank sowie die ebenfalls getroffenen Treibstoffbehélter.

58 Luftbild RAF 8.05. 1942 (Ausschnitt)
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Abb. 38: Die Bebauuﬁé "é'm Bassin vor dem
mer 1944

In den Akten zu dem Standort findet sich eine Arbeitsordnung aus dem Jahr
1896. Danach betrug die tagliche Arbeitszeit 12h, allerdings mit einer 2-
stindigen Mittagspause. Der Sonnabend war voller Arbeitstag. Die Lohnzahlung
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erfolgte am 01. und 16. des Monats. Insgesamt waren bei Rutgers in Warnemdin-
de 16 AK incl. Vorarbeiter beschaftigt.

Abb. 39: Der beschédigte Teertank und die ebenfalls getroffenen Treibstofftanks

Eine Liste aus demselben Jahr gibt Aufschluss tiber die Herkunft des verarbeite-
ten Holzes bzw. die Verschiffungshafen. Genannt werden Konigsberg, Memel,
Danzig und Kolberg.

1910 hatte man Ubrigens auch die Schwellen fur die Strandbahn Warnemiinde
Hohe Duine-Markgrafenheide geliefert.
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8. Neuer Hafen und Neuer Strom

Bereits bei den ersten Planungen fiir die Fahrlinie Warnemiinde-Falster in den
frihen 1880er-Jahren hatte man eine Eisenbahn-Fahrverbindung favorisiert, die
aber damals nicht umzusetzen und zu finanzieren war. Die Nachteile der schliel3-
lich realisierten Postdampferlinie — vor allem das zweimalige Umladen der
Fracht sowohl in Warnemiinde als auch in Gedser — lagen auf der Hand. Als der
Skandinavien- Verkehr in den Folgejahren standig wuchs und auch noch weiter
betrachtlich wachsen wiirde,* wurde dieses zu einem echten Hindernis, so dass
man wieder auf den urspriinglichen Plan zurtickkam: Einrichtung einer Eisen-
bahnfahrlinie, also ohne lastiges und zeitraubendes Umladen und Umsteigen.
Fur diese gab es inzwischen schon erste Beispiele.

1898 bewilligte der Mecklenburgische Landtag in Malchin (dieser tagte damals
abwechselnd in Malchin und Sternberg) die erforderlichen Mittel fiir den Umbau
des Hafens bzw. den Bau eines Eisenbahnféhrhafens/Trajekts in Warnemiinde,
einschliellich der Baggerung eines neuen Seekanals. Der (alte) Strom war nicht
mehr in der Lage den stark wachsenden Verkehr mit immer groReren Schiffen
aufzunehmen. Eine Verbreiterung/ Vertiefung kam wegen der vorhandenen Be-
bauung nicht in Betracht. Beginnen konnte man allerdings erst, wenn die Finan-
zierung auch auf danischer Seite stand, was sich anfangs offenbar schwierig ge-
staltete. Erst zwei Jahre spater — im April 1900 — bewilligten auch die beiden
Kammern des Things® die erforderlichen 13 Mio. Kronen.%!

Tatsdchlich hatte man auf mecklenburgischer Seite bereits 1897 mit ersten Vor-
planungen begonnen, darauf vertrauend, dass die Danen schon nachziehen wir-
den.

591886 = 4.986 Personen, 139 t Fracht; 1898= 17.697 Personen, 1.3761t Fracht
80 D3nisches Parlament
61 BARNEWITZ S. 304
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Am 10. August 1898 ibergab das Ministerium des Inneren dem Magistrat einen
,,JKostenvoranschlag fiir die Uferbauten in Warnemiinde.* Der Aufwand fiir: 1.
Molenbau, 2. Erdarbeiten, 3. Uferbefestigung im Strom, 4. Fahrbecken und
Bahnhofsanlagen, 5. Ingenieurleistungen, wurde vorerst mit 4.250.000 M veran-
schlagt.®> Den groRten Teil der Kosten sollte die MFFE tragen, einen betrachtli-
chen Anteil aber auch die Seestadt Rostock. Allerdings war man bald gezwun-
gen, die Kalkulation nach oben zu korrigieren (s. S. 42)

Im Herbst 1899 begann man mit der umfangreichen (ingenieurgeologischen)
Vorerkundung. Die Bohrarbeiten wurden teils vom stadtischen Bauamt durchge-
fuhrt, welches Uber entsprechende Ausriistung (Bohrgerate) und versiertes Per-
sonal verflgte, teils von der Fa. Otto Ludewig.

Die Auswertung erfolgte Gberwiegend durch die GroBherzoglich Mecklenburgi-
sche Geologische Landesanstalt bzw. durch deren Leiter Prof. Dr. GEINITZ, der
ja schon mehrfach in Erscheinung getreten ist (Abb. 40). An den Planungen und
der Prifung der Unterlagen war natlrlich der Hafenbaudirektor KERNER feder-
fuhrend beteiligt. Mit Schreiben vom 15.November 1899 wurde das Stadtkas-
sendepartement beauftragt, dafiir 7.500 M in den Etat flir das ndchste Haushalts-
jahr einzustellen.

62 Stadtarchiv Sighatur 1.1.13 Bauamt 1911
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der nepen Hai h{,(””[ o tn Woarnemitnd.:

Abb. 40: Karte von GEINITZ zu den Arbeiten 1901 bis 1903

Die Kosten fir die Vorarbeiten und die Planungen beliefen sich immerhin auf
550.000 M.

Die geologischen Verhaltnisse im neuen Baufeld entsprachen denen, wie man sie
bei der Baggerung des Bassins angetroffen hatte (s. S. 18). Da die spat- und
nacheiszeitlichen Bildungen auch hier durchweg gering durchléssig waren,
konnte man beim Aushub des neuen Seekanals ebenfalls Gberwiegend mit Tro-
ckenbaggerung arbeiten. Zum Einsatz kamen dementsprechend (wie bereits
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1885/86) gleisgestutzte, dampfgetriebene Eimerkettenbagger. Eine aufwéndige
Wasserhaltung war nicht erforderlich (Abb. 41). Dazu spater mehr.

Fig. 1. Ausschachtung des Warnemiinder Hafens. Juli 1go1.
(Blick nach NNW; im Hintergrund die dem Strande parallele Wand.)

Abb. 41: Die Baggerung des neuen Fahrwassers, Aufnahme von GEINITZ 1901

Man sieht im Kanalbett die zahlreichen GroRgeschiebe/Findlinge, die bei der
Erosion des urspriinglich anstehenden Geschiebemergels wahrend der Litorina-

Transgression zuriickgeblieben waren.
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Ab 42: Stéinschlage bei den afenbauarbeiten

Diese wurden durch die Steinschlager oder auch Steinddmmer mittels des Poss-
ekels (in Mecklenburg auch Bussekel genannt)®® zu StraRenpflaster und Natur-
steinblécken verarbeitet. Letztere wurden wohl gleich vor Ort verbaut (Abb.

42).

63 possekel = mittelgroBer Hammer der Steinschliger
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(Der Beruf der Steinschlager ist heute praktisch ausgestorben und deren
erstaunliche Fahigkeiten weitgehend in Vlergessenheit geraten).

Eine Voraussetzung fur den Bau eines Fahrhafens und die Verlegung des Bahn-
hofs war die Ubertragung des Grundeigentums der bendtigten Flachen von der
Stadt auf die MFFE. Diese mussten allerdings zuvor auf min. + 3m NN hoch-
wassersicher aufgeschuttet werden. Im Gegenzug wurden nicht mehr benétigte
Flachen am alten Bahnhofsstandort an die Kommune zurtickgegeben.

Wie 1885/86 stiellen die neuen MalRnahmen auch rund 15 Jahre spéter sowohl
auf Zustimmung als auch auf Kritik.

So schrieb am 5. Dezember 1901 der Burgeralteste an das Gewett, dass die Biir-
gervertretung Bedenken hétte, dass durch die neuen Bahnanlagen die ,,Physiog-
nomie” des Badeortes negativ verandert wiirde. So ware den Bewohnern und
den Badegésten der Hauser am Strom durch die Bahnhofsgeb&ude zukiinftig der
Blick auf die Ostsee versperrt.

Am 10.Marz 1903 richteten einige Warnemunder einen ahnlichen Brief an das
Gewett. Sie bekrittelten die geplante Stationierung der Reserveféhre an der
,,Bahnhofsinsel“. Die Unterzeichner duflerten die Befiirchtung, dass diese die
schone Silhouette des Badeortes verhunzen und damit letztlich den Fremdenver-
kehr schadigen konnte. Die Verwaltung reagierte darauf, indem sie den Liege-
platz in das Bassin verlegte. Abb. 28 zeigt die Fahre an ihrem Anleger bei der
Krogerwerft etwa 1930.

Zu einer regelrechten Fundamentalkritik schwang sich der pensionierte Kapitan
H. Friedrich Alm auf, wohnhaft in der Rostocker Moltkestr. 24. Er verfasste eine
Broschire mit dem reifBerischen Titel: ,,Der neue Warnemiinder Hafen und seine
Gefahren®. Diese gab er 1903 im Selbstverlag heraus; zwei Exemplare finden
sich im Bestand des Stadtarchivs.®*

64 Signatur1.1.13 Bauamt (12)
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Seine Hauptkritikpunkte waren:

1. Der Hafenmund ist mit 16 FuRR zu flach. GrolRe Schiffe mussen vor der
Einfahrt geleichtert werden. Eine russische Bark lag 1902 deshalb 12 Tage auf
Reede. GrolRe Rennjachten konnen Uberhaupt nicht einlaufen.

2. Die Einfahrt ist zu breit. Durch den starken Wellenschlag bei NW- NO-
Sturm kann es Schaden sowohl an den Hafenanlagen als auch an den Fahren ge-
ben.

3. Der starke Seegang wegen des zu weiten Hafenmunds erzeugt starken
Sog, was fur kleine Fahrzeuge gefahrlich werden kann.

4. Im Sommer wird der alte Strom stinken und der Rauch der Fahrschiffe die
Anwohner belastigen.
5. Im Winter werden die Lotsenboote im Strom einfrieren.

6.  Wegen der zu schwachen Ostmole kam es am 19. April 1903 zu einem
Durchbruch.

Wenn die Ostmole massiv durchbrochen wirde, koénnte die aufgeschiittete
Bahnhofsinsel komplett weggespult werden und 7 %2 Mio. M Baukosten waren
dahin.

Sein Vorschlag war, ein zweiter, massiverer Molenring und eine engere, aber
tiefere Einfahrt. Die Kritik wurde ,,h6heren Orts* ignoriert und schlielilich trat ja
auch keines der Schreckensszenarien tatsachlich ein.

Im Dezember 1902 beschwerten sich verschiedene Nutzer der Lagerflachen am
Bassin (Podeus, Hardtmann & Co u. a) beim Gewett dariber, dass die seeseitige
Zufahrt zu ihren Lagern wegen der laufenden Arbeiten in hohem Malle beein-
trachtigt und ihre Geschéfte dadurch massiv geschadigt wirden.

Auch nach Abschluss der Bauarbeiten endeten die Klagen nicht. So schrieb am
7. September 1906 der Alteste des Blirgerkollegiums, Gornitzke an das Gewett.
Er schilderte, dass zweimal jahrlich der Bahnhof durch polnische Saisonarbeiter
uberschwemmt wirde, die auf der Reise nach und von den dénischen Gutern
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gezwungenermalen in Warneminde Station machen wirden, den Vorraum des
Bahnhofs und die Warteséle bevolkerten und die deutschen Reisenden belastig-
ten. Er beschrieb sie wenig liebevoll als ,,krankes, schmutziges und grauliches
Volk*.

(Anm.: Die Saisonarbeiter oder auch Schnitter waren fiir die déanische Gutswirt-
schaft wohl von ahnlicher Bedeutung wie fir die deutsche. So gibt es in Tagerup
nahe Rodby auf Lolland ein Museum namens ,, Polakkaserne “, welches sich mit
deren Geschichte beschéftigt. (Abb. 43)%°

\ 4

'.' o

Abb. 44: Das Mﬁsém ,,Polakkaserne* nahe Redby/Lolland DK

8 https://www.visitlolland-falster.de/tourist/urlaubsplaner/das-museum-polakkasernen-gdk616215
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Die Bahngesellschaft reagierte darauf und baute 1908 einen Teil des Wagen-
schuppens zu einer ,,Schnitterkaserne* um. Diese ist teilweise noch vorhanden
(s. Abb. 44 und 45).%¢

Auch in der Folgezeit gab es immer mal wieder Klagen z. B. tber die zu geringe
Wassertiefe der Einfahrt durch Versandung, so vom Fahrkapitan Jantzen (Sohn
von Stephan Jantzen) im September 1906.

Cibirzafide Fril Funloocsi

";’{‘z{" 0y -
a4 e 3 S )
Cllingenahuppon i Sehnifleskassne fou din drsmmfabaief E2CStn0manAe.

Abb. 44: Die Schnitterkaserne auf dem neuen Bahnhof in WarenmUiinde

Neben der Kritik der Anwohner gab es It. HUCKSTADT auch diverse Versuche
der nationalen und internationalen Konkurrenz die neue Verkehrsverbindung
nach Skandinavien schlecht zu reden.®” So wurde diese wahrheitswidrig als rein

66 Stadtarchiv Signatur 1.1.12.1 Gewett (72)
7 Hiickstadt, H. (1990). "Reiset nach dem Norden": zur Geschichte der Fihrverbindung Warnemiinde-Gedser.
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déanisches und den deutschen Interessen zuwiderlaufendes Unternehmen darge-
stellt und z. B. auch die Zuverlassigkeit der eingesetzten Fahrschiffe angezwei-
felt, was gleichfalls vollig aus der Luft gegriffen war, da diese sich im prakti-
schen Betrieb — auch unter widrigsten Umstédnden bewahrten — und viele Jahre
im Dienst blieben. Falschmeldungen/Fake-News sind also keine ganz neue Er-
findung!

¥

Abb. 45: Die Schnitterkaserne heute

Hatte man auch schon mal die Absicht, den neuen Fahrhafen wegen der Stérung
des Ortshildes stromoberhalb des Bassins zu errichten, gab man dieses Vorhaben

Deutsches Schiffahrtsarchiv, 13, 83-110
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bald wieder auf, da dies zu einem Ubermé&Rig starken Verkehrsaufkommen in
dem neuen Warnowlauf gefiihrt hatte, und entschied sich endgdiltig fir den ur-
springlich geplanten Standort.

Am 9. November 1898 wurde der Vertrag zwischen der MFFE und der DSB un-
terzeichnet. Beide Seiten handelten im Auftrag ihrer jeweiligen Regierung. Hier
muss erwahnt werden, dass die DSB bereits tber langjéhrige Erfahrungen bei
der Einrichtung und dem Betrieb von Eisenbahnféhrlinien verfiigte. Schliel3lich
liefen in Danemark zu diesem Zeitpunkt immerhin schon 3 derartige Verbindun-
gen: Uber den Kleinen Belt (seit 1872), den GroRen Belt (seit 1882) und den
Oresund (seit 1892).

Auf mecklenburgischer Seite fanden etwa zeitgleich die Verhandlungen zwi-
schen der MFFE, vertreten durch den Geheimen Baurat PIERNEY und der See-
stadt Rostock, vertreten durch den Hafenbaudirektor KERNER statt. Zuvor hatte
man gemeinsam die 0.g. laufenden F&hranlagen auf danischem Staatsgebiet be-
sichtigt. Das Ergebnis war eine Vorlage, die hauptséchlich folgende Malinahmen
umfalite:

- Baggerung eines neuen Seekanals.

- Bau eines neuen Bahnhofs 6stlich des (alten) Stroms, Verbindung zum Ort
durch eine Drehbriicke auf Hohe KirchenstraRe.

- Baggerung und Bau von zwei Fahrbecken beim neuen Bahnhof.

- Verfillung der Warnow auf Hohe des Zollamtes, Einbau eines ausreichend
dimensionierten Durchlasses zum Wasseraustausch.

- Umnutzung des alten Bahnhofs als Giterbahnhof.

- Verlédngerung der Westmole, Verkiirzung der Ostmole und Neubau mit OK
+3m NN.

- Auffiillung des Baufeldes fir den Bahnhof auf mindestens + 2,70, besser
+3,00m NN.
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- Ubertragung des stadtischen Grundstiicks nach erfolgter Aufschiittung auf
die MFFE.

- Mindestwassertiefe im Bereich des ,,Hafenmundes* 5,20m, in den Fihr-
becken 5,70m.

- Rickgabe freiwerdender Flachen im Bereich des alten Bahnhofs an die
Stadt.

- Einrichtung einer Wagenféhre am Neuen Strom zur Anbindung von Hohe
Dune, Markgrafenheide und Rostocker Heide an den Ort.

Wie bereits erwahnt, nahm der in Malchin tagende Landtag die Vorlage am 7.
Dezember 1898 an und bewilligte Landesmittel in Hohe von 5.118.500 M. Diese
Summe musste im Folgejahr, wegen zwischenzeitlich gestiegener Stahl- und
Holzpreise, um 850.000 M erhoht werden. Rostock sollte einen Zuschuss von
550.000 M erhalten.

Bei der Umsetzung der MaRnahmen wollte man erneut arbeitsteilig vorgehen.
Wahrend die Stadt den Kanalbau und die sonstigen Wasserbauarbeiten tber-
nahm, war der Bahnanschluss, die Errichtung des neuen Bahnhofs, der Bahnan-
lagen und des Trajekts Aufgabe der MFFE. Der entsprechende Vertrag wurde am
1. September 1900 geschlossen.

In diesem hatte man sich auf folgende Termine verstandigt:

- Fertigstellung der neuen Ostmole, November 1902.

- Aufschiittung der Baustelle des Fahrterminals/ Trajekts, April 1903.

- Verlangerung der Westmole, November 1903.

- Fertigstellung des Neuen Stroms und Verlegung des Verkehrs dorthin, Mai
1904.

- Inbetriebnahme des neuen Bahnhofs, Mai 1904.

- Brickenbau an der Kirchenstrale und Restarbeiten, September 1904.
Es wurde in diesem Zusammenhang darlber hinaus verabredet:

85



- Die Kosten werden mit insgesamt 4.700.000 M veranschlagt.

- Die Einfahrt soll mindestens 100m breit sein.

- Der Durchlass am Zollamt muss mindestens einen Querschnitt von 2m?2
haben.

- Die Stadt kann die (neue) Fahrrinne bis auf 7m vertiefen.

- Das Bahnhofsplanum ist auf + 3m NN aufzuschitten.®

Die Stadt hatte am 5. September zur Uberwachung der Arbeiten eine ,,Hafen-
baudeputation gebildet, welche aus folgenden Mitgliedern bestand:

- Den Senatoren Paschen und Oesau,

- dem Commerzienrath Mahn,

- dem Kalkbrennereibesitzer R. Schréder und

- dem Kaufmann Hans Malchin, ab Januar 1903 Fr. Schneider.

Dieser wurde der Hafenbaudirektor KERNER als ,,bauleitender Beamter® und
stimmberechtigtes Mitglied beigegeben.

Mit der Durchfuhrung der Arbeiten wurden die Firmen Fluck, Hamburg (Was-
serbau) und Engert & Ludewig jun., Rostock (Erdbau) beauftragt (Abb. 46). Die
erforderliche Ausristung wie Bagger, Loks und Loren wurden bei der dénischen
Baufirma Monberg, Kopenhagen geliehen.®®

68Stadtarchiv 1.1.13 Bauamt (1914 und 1917)
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ADbb. 46: Das Baubiiro der Firma ENGERT & LUDEWIG am Neuen Strom
1902

Obwohl die Vertrdge mit den Auftragnehmern erst im Méarz 1901 unterzeichnet
werden konnten, gelang es KERNER diese bereits im September des Vorjahres —
unter Hinweis auf die gunstige Witterung — zur Arbeitsaufnahme zu bewegen.
Der Vertragsabschluss hatte sich u.a. auch deshalb verzogert, weil die Unter-
nehmen Sicherheitsleistungen/Kautionen erbringen mussten. Diese betrugen im
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Fall Fluck 85.000, bei Engert & Ludewig 45.000 Mark. Sie wurden in Form von
Wertpapieren (Deutsche 4% Reichsschatzanweisungen) hinterlegt. Offenbar war
das ein damals durchaus gangiges Verfahren.

Die Hafenbaudeputation gestattete den Auftragnehmern auf einen entsprechen-
den Antrag hin, fiir Wartungs- und Reparaturarbeiten ausnahmsweise die Sonn-
tagsarbeit.

Abb. 47: E;auberatung vor Ort in der Mltte (mit Kruckstock) der Hafenbaudl-
rektor KERNER
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Wie KERNER (Abb. 47) in seinem Rapport vom 1. Oktober 1901 an die Depu-
tation berichtete, hatten die Arbeiten am 7. September 1900 begonnen. Wegen
des ungewdhnlich milden Winters 1900/01 und deshalb frostfreiem Wetter konn-
te man bis zum 3. Januar (Engert & Ludewig) bzw. 5. Januar (Fluck) durcharbei-
ten und die Arbeit bereits am 11. Mé&rz wieder aufnehmen. Auch bei den Arbei-
ten an den Molen lag man im Zeitplan. Beim Kanalbau hatte man bis zu diesem
Zeitpunkt bereits 240.000 m2 durch Trocken- und 8000 m? durch Nassbaggerung
gefordert (Abb. 48).

P f‘ ”"/ \

.....

Abb 48: Elmerkettenbagger am ,,Neuen Strom im Einsatz
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KERNER berichtete weiter, dass es bis dahin keine nennenswerten Schwierig-
keiten gegeben hatte und man bei beiden Auftragnehmern im Zeitplan/ Baudis-
position lage. Es hatten sich keinerlei Unfélle ereignet, obwohl auf den ver-
schiedenen Baustellen taglich im Schnitt 375 Mann beschéftigt gewesen wa-
ren.’

Fur den Materialtransport und den Transport des Aushubs installierte man ein
ausgedehntes Feldbahnnetz mit einer Spurweite von 900mm. Als Zug- und
Transportmittel kamen Dampfloks und 3m3-Loren zum Einsatz (Abb. 49), die
man sich — wie bereits erwéahnt — in Dédnemark ausgeliehen hatte.

70 Stadtarchiv 1.1.13 Bauamt (1914)
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Durch den Kanalbau schuf man folgendes Problem: Man musste insgesamt rund
900.000 m?® Aushub irgendwo deponieren, eine Verklappung in der Ostsee kam
bei Trockenbaggerung nicht in Frage. Einen Teil benétigte man zwar zur Auf-
fullung des (neuen) Bahnhofsgelandes. Den bei weitem groten musste man an-
derweitig unterbringen. Letztendes blieb dafir nur der Breitling. Hier konnte
man sich sowohl des Aushubs entledigen als auch Landgewinnung betreiben
(,,Neues Land“, s. Abb. 40). Damit gewann man andererseits Flachen flr eine
spatere Bebauung/Nutzung.

Abb. 50: Der Herzogregent Johann Albrecht kontrolliert am 09. Juli 1902 die
Baustelle
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Bereits am 09. Juli 1902 hatte der Herzogregent Johann Albrecht fur die Grol3-
herzogliche Regierung die Baustelle bzw. die Baustellen besichtigt. Das Foto
(Abb. 50) entstand bei dieser Gelegenheit. Der kahlképfige Herzog steht mit
dem Ricken zur Kamera, links erkennt man den Lotsenkommandeur Stephan
Jantzen mit vollem weilRem Haar, weil}em Bart und Hut/Zylinder in der Hand.
Wie die Girlanden zeigen, erforderte eine einfache Baustellenbesichtigung durch
die ,,hochsten Herrschaften® offenbar betréachtlichen Dekorationsaufwand. Auf
der anderen Seite sieht man aber keine Bodyguards.

In den vorliegenden Akten gibt es deutliche Hinweise darauf, dass das Verhélt-
nis zwischen der General-Eisenbahn-Direction und der Hafenbaudeputation
teilweise recht angespannt war. So beklagte sich die Direction in einem Schrei-
ben vom 15. November 1901 tber einen Brief der Deputation, in dem es um die
Gestaltung der Briicke ging. Sie rlgt die darin verwendeten Ausdriicke wie
,zwecklos®, ,.constructionswidrig® und ,,technisch unrichtig® als unangemessen.
Diese Verstimmung hielt an.

In diesem Zusammenhang ermahnte KERNER am 3. Dezember 1901 die Depu-
tation, sich bei eigentlich nebensédchlichen Entscheidungen zum Briickenbau
nicht so viel Zeit zu lassen, da dadurch der Fortgang der Arbeiten verzogert und
die Termine gefahrdet wirden. Offenbar wirkte sich deren Zusammensetzung —
sie bestand ja nun einmal aus Mitgliedern die in puncto Hafen — und Wasserbau
keine Fachleute waren — nicht gerade positiv aus.

Ende 1901 verfasste der Warnemiinder Lehrer Adolf Ahrens, wohnhaft in der
Alexandrinenstrae 104, einen ausfihrlichen Bericht tber den damaligen Stand
der Arbeiten, der in den Sonntagsbeilagen des Mecklenburger Anzeigers vom 1.
und 8. Dezember erschien.’

71 Stadtarchiv 1.1.13 Bauamt (1914, /67./)
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Er erwéhnte, dass die geplante Eisenbahnfahre die erste ihrer Art im Deutschen
Reich wére, wéhrend in Danemark schon mehrere liefen (s.0.).

Abb. 51: Dampframme beim Molenbau, verarbeitet wird Pitchpine- Holz aus
Florida

Nachfolgend beschrieb er die geplanten und bereits realisierten MaRnahmen,
u.a. den Neubau bzw. Umbau von 4 Fahren und nannte weitere, interessante De-
tails, z. B., dass beim Bau des Steindeiches, der Ostmole und der Fahrbecken 8
Dampframmen zum Einsatz gekommen wéren bzw. kommen wirden (Abb. 51)
und man bisher insgesamt schon 6000 Festmeter Holz verbaut hatte. Bei diesem
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handelte es sich um das harzreiche Pitchpine-Holz (Pechkiefer), welches man
aus Florida importierte. (Anm.: als ,,Steindeich** bezeichnete man die Uferbefes-
tigung am neuen Strom. Die dafur und fiir den Molenbau bendétigten Natursteine
bezog man aus Skandinavien (Abb. 52).

Abb. 52: Molenbau mittels skandinavischen Natursteins

Am 13. Marz verstandigte sich KERNER mit den fur die Stadt tatigen Firmen
uber den Jahresplan fiir 1902. Mit den Arbeiten wollte man am 15. Marz begin-
nen und hoffte, sie bis zum 30. Oktober beenden zu kdnnen, soweit diese die
Verlangerung der Westmole (Sandhaken), den Abbruch und den Neubau der
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Ostmole, die Herstellung der Kaimauern am neuen Strom und die Baggerung
des Kanals betrafen. Tatsachlich hatte man bereits am 11. M&rz mit den Arbeiten
begonnen (s. 0.).

Wenn diese (die Arbeiten) insgesamt auch weitgehend storungsfrei liefen, war
doch Uber das eine oder andere Vorkommnis zu berichten. So meldete KERNER
am 22. April der Hafenbaudeputation, dass der danische Postdampfer ,,EDDA*
mit zu hoher Geschwindigkeit in die Einfahrt hineingerauscht wére und die hohe
Bugwelle den frischgegossenen Beton der Westmole ausgewaschen hétte (Abb.
53).

Abb. 53: Der danische Postdampfer ,,Edda“
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Mitte des Jahres nahm die MFFE den Bau des Bahnhofs und der Bahnanlagen in
Angriff. Am 17. Juni bat deshalb die Generaldirection die Hafenbaudeputation
um Zuweisung eines Kaiabschnitts am (alten) Strom fir das Léschen des Bau-
materials, welches man auf dem Wasserweg anliefern wollte und erhielt einen
Abschnitt bei dem ehemaligen Bauhof zugeteilt. Die Steine fiir das Verblend-
mauerwerk bezog man aus Schlesien, von den Siegerhofer Werken (damals Ei-
gentum von Friedrich Hoffmann, dem Erfinder des gleichnamigen Ringofens),
die Dachsteine von der Mincheberger Gewerkschaftsziegelei aus Kassel. Die
Hintermauerziegel stammten wohl von verschiedenen Warnowziegeleien.

Mit der Herstellung, der Lieferung und der Montage der Drehbriicke wurde im
Januar 1902 schlieRlich die Fa. Ostermann, Meppen beauftragt, welche ebenfalls
3000 M Preuliische Staatsanleihen als Kaution stellen musste. Die Ausriistungen
fur den F&hrhafen, z. B die beweglichen Fahrbriicken und die dazu gehdrenden
Portale, lieferten das Osnabriicker Eisenwerk und die Fa. Cyclops, Berlin. Mit
der Ausfiihrung der Hochbauten wurde der Maurermeister Oloffs, Warnemiinde
beauftragt, aus anderem Zusammenhang ja schon bekannt. Alle tbrigen Arbeiten
sollten It. Bauvertrag vom 2. November 1901 durch Fluck sowie Engert &
Ludewig geleistet werden, die ja schon fir die Stadt tatig gewesen waren. Fir
alle Auftragnehmer der MFFE war eine einheitliche Entlohnung vorgegeben:
Polier/ Vorarbeiter 1 M/h, Maurergeselle 0,60 M/h, Zimmergeselle 0,60 M/h,
Arbeiter 0,40 M/h. Es gab bereits strenge Vorschriften fir den Arbeitsschutz.
Am 23. Juni zeigte man an, dass die Arbeiten an den Empfangsgebauden begin-
nen wirden. Allerdings musste die Bahngesellschaft bei deren Planung betracht-
liche Flexibilitat beweisen, denn wéhrend der schon laufenden Arbeiten wurden
von verschiedener Seite nachtragliche Forderungen erhoben, die man schlecht
ablehnen konnte. So informierte die Generaldirection die Hafenbaudeputation
am 23. August 1902 dartiber, dass wegen einer dringenden Bitte der Reichspost-
verwaltung auch auf dem neuen Bahnhof ein Postdienstgebdude erbaut wirde,
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aullerdem, dass von Allerhdchster Stelle befohlen! worden ware (dabei kann es
sich nur um den GrolRherzog personlich handeln), dass dort besondere Emp-
fangsrdume fir die furstlichen Herrschaften einzurichten waren. Diesem
,,Wunsch® konnte man sich schlecht verschlieen. Das Reichs- Marine- Amt
ordnete am 4. September an, dass auf der Ostmole eine Bake mit griinem und
auf der Westmole eine mit rotem Licht aufzustellen wére. Auch dieser Anord-
nung war natlrlich widerspruchslos zu folgen. Darlber hinaus forderte die
Warnemunder Burgervertretung (3. November) den Bau eines FuRgangertunnels
zwischen den Bahnsteigen, der ebenfalls umgehend in Angriff genommen wur-
de.

Wahrend der Schachtungen hatte man offenbar auch archdologisch bedeutsame
Funde gemacht. Die Hafenbaudeputation befragte deshalb die Baufirmen, da
man offenbar vermutete, dass einiges unterschlagen worden wére. Engert &
Ludewig antworteten daraufhin am 23. Juli 1902, dass man lediglich ,,... einige
Stiicke Geweih, ein paar Knochen und ein altes Eisenstiick ...“ gefunden und an
Prof. GEINITZ tbergeben habe. Mdoglich, dass weitere Funde durch die Arbeiter
nicht abgeliefert worden waren, allerdings sei das Unternehmen zu einer
umfassenden Kontrolle nicht in der Lage und dazu auch nicht verpflichtet.

Hier muss noch einmal darauf hingewiesen werden, dass die Baubetriebe
wahrscheinlich nur Gber ein verhéltnisméaRig kleines Stammpersonal wie z. B.
Vorarbeiter, Facharbeiter und Gerateflihrer verfugten, der Rest fir die einzelnen
Vorhaben vor Ort oder auch auBerhalb angeworben wurde (s.0.).

In den Akten finden sich weitere Hinweise darauf, dass das Verhéltnis zwischen
Generaldirection und Hafenbaudeputation nach wie vor nicht frei von
Spannungen war. So konnte man sich lange nicht Gber die Dimensionen des
neuzuerrichtenden Durchlasses am Zollamt einigen. SchlieRlich verstandigte
man sich am 25. Dezember 1902 auf eine lichte Weite von 3,30m und eine
Durchfahrtshohe von 2,00m.
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Die Hafenbaudeputation strdubte sich auch lange dagegen, das (geklarte)
Abwasser des Bahnhofs in den Neuen Strom einzuleiten. Als die Bahn um die
Genehmigung bat, das Material fur den Bau des Lokschuppens (2-3
Prahmladungen mit insgesamt etwa 30.000 Mauerziegel) am Neuen Strom
entladen zu dirfen, lehnte man das rundweg ab (Schreiben Hafendeputation
vom 28. Juli 1902). Ob es bei dieser Ablehnung blieb, war den Akten nicht zu
entnehmen).”

.

~

Abb. 54: Der Fahrbahnhof (Trajekt) nebst ohlébhszzn
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Genehmigt im ersten Anlauf wurde hingegen ein weiteres VVorhaben: Zur Ver-
sorgung der Fahrschiffe und der Lokomotiven bendtigte man eine neue Bekoh-
lungsanlage, einen sogenannten Kohlebansen. Dieser wurde schliel3lich in der
NE- Ecke der Bahnhofsinsel eingerichtet. Abb. 54 zeigt diesen nach seiner Fer-
tigstellung, ebenso die Landanlagen des Trajekts (Portale und Fahrbriicken).
Ende 1902 bemihte sich die MFFG bei der Stadt darum, das mit dem Ort
Warnemunde auch der neue Bahnhof an das stadtische Trinkwasser-Netz ange-
schlossen wirde, was dann auch geschah (s. Plan Abb. 31).

Abb. 55: Der Durchlass (Bootsgraben) beim Zollhaus im Bau
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Abb. 56: Der Postdampfer ,,Kaiser Wilhelm* er6ftnet am 20. Mérz 1903 das
neue Fahrwasser.

Fur die Klarung der auf dem Bahnhof anfallenden Abwasser (Abortanlagen,
Kchen etc.) wurde eine separate Anlage installiert und das gereinigte Wasser in
den Neuen Strom eingeleitet (s. 0.). Die Einleitung wurde durch das Hygien-
einstitut tiberwacht. Diese (die Anlage) wird in den Akten als DITTLER’SCHE
Klaranlage bezeichnet, zu der allerdings keine Erlauterungen zu finden sind.”

73 Stadtarchiv 1.1.12.1 Gewett (75, /32./)
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Abb. 57: Der Alte Strom wird nahe dem Zollamt zugeschttet

Insgesamt waren die Arbeiten im Jahr 1902 erstaunlich gut gelaufen, so dass
man bereits im Frihjahr 1903 (also 1 Jahr friher als ursprunglich geplant) die
neue Wasserstralde, den Neuen Strom, er6ffnen konnte. Am 20. Méarz 1903 lief
der Postdampfer KAISER WILHELM (ber die Toppen beflaggt unter Gebéller
und in Anwesenheit von Vertretern der Landesregierung und der Seestadt
Rostock als erstes Schiff in die neue Einfahrt ein (Abb. 56). Kurz darauf gingen
die neuen elektrischen Hafenfeuer in Betrieb.

Zeitgleich verlieR das letzte Schiff, der Dampfer DIREKTOR ARTHUR
BARTZ, tber den (alten) Warnowlauf die Rostocker Gewasser, der unmittelbar
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darauf auf Hohe des Zollamtes zugeschiittet wurde (Abb. 57). Uber die
Dimensionierung des Durchlasses hatte man sich schlieRlich doch noch einigen
konnen (s.0.).

Abb. 58: Die Schaden an der Ostmole, verursacht durch das Sturmhochwasser
vom 19. April 1903

Die BaumaRnahmen liefen im Jahr 1903 ebenfalls ziemlich zlgig, trotz einiger
Schlechtwetterperioden. So wurde die gerade fertiggestellte Ostmole am 19. Ap-
ril durch eine Sturmflut stark beschadigt und musste kurzfristig repariert werden
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(Abb. 58). Die Bahnanlagen einschlielRlich des Trajekts und der Bahnhof wur-
den fristgemal bis Ende September fertiggestellt.

Der Anschluss des neuen Bahnhofs an das Gleisnetz erforderte Verdnderungen
am alten. Da eine Umgehung unter den gegebenen oOrtlichen Verhéltnissen nicht
in Betracht kam, blieb nur der Durchbruch durch das alte Empfangsgebaude, so
dass ein Brlickenhaus entstand, das den alteingesessenen Warnemdiindern noch
bekannt ist (Abb. 59).

Abb. 59 Das alte Empfangsgebaude nach dem Durchbruch
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Die Bahnanlagen einschliel}lich des Trajekts und der Bahnhof wurden fristge-
malR bis Ende September fertiggestellt. Abb. 60 zeigt den Bahnhof nach Fertig-
stellung. Links sieht man das Abfertigungsgebaude, zentral den separaten Bau
fiir die ,,hdchsten Herrschaften®, rechts das Dienstgebdude der Reichspost. Bei
dem angrenzenden Flachbau handelt es sich um den Wagenschuppen mit der
Schnitterkaserne (s. 0.).

WARNEMUNDE

Abb. 60: Der neue Bahnhof in Warnemiinde

Am 30. September 1903 erfolgte die feierliche Er6ffnung des neuen Bahnhofs
und des Eisenbahnféhrverkehrs auf der Linie Warnemiinde-Gedser, die mit gro-
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Rem Aufwand zelebriert wurde. HUCKSTEDT* und PFAFFENROTT’® haben
ausfuhrlichst darlber berichtet, deshalb hier nur eine Kurzfassung: Der Grof3-
herzog Friedrich Franz und andere ménnliche Mitglieder der groRherzoglichen
Familie und die sonstige Prominenz fuhren am Morgen jenes Tages mit der neu-
gebauten Trajektfadhre FRIEDRICH FRANZ IV. nach Gedser, nahmen dort den
danischen Konig nebst hochrangiger Begleitung an Bord und kehrten nach
Warnemiinde zuriick. Der Abend endete dann im Rostocker Hotel ,,Fiirst Bli-
cher”, damals gelegen in der heutigen Rungestralle. Die Speisefolge des zehn-
gangigen Menis und die umfangreiche Weinkarte sind Uberliefert, ebenso die
Kleiderordnung: An Bord Gehrock und Zylinder, beim Festessen Frack, fir das
Militar natlrlich Uniform; die Damenwelt hatte wohl freie Kostimwahl gehabt,
war aber nicht oder kaum vertreten (Abb. 61). Die Ordensverleihung an die un-
mittelbar und mittelbar Beteiligten beendete die Veranstaltung. PIERNEY und
KERNER wurden zu Recht dekoriert. on den Arbeitern war wohl keine Rede.
Erstaunlich, dass der Kaiser Wilhelm Il. diese Gelegenheit verstreichen lieR,
sich in maritimem Aufputz zu préasentieren.

Am 1. Oktober wurde der reguldre Liniendienst aufgenommen, der fast ohne
Unterbrechungen bis zum 1. Mai 1945 lief. Abb. 62 zeigt die Radfédhre FRIED-
RICH FRANZ IV. bei dieser Gelegenheit unter ,,Volldampf*, besser ,,Voll-
qualm®. Offenbar wurde auch wieder tiichtig gebollert und die Westmole war
dicht bevolkert.

7Hiickstadt, H.: ,,Reiset nach dem Norden": zur Geschichte der Fihrverbindung Warnemiinde-Gedser.
Deutsches Schiffahrtsarchiv, 13, 83-110 (1990).

75> pfaffenrott, Klaus: ,Eine Briicke iiber die Ostsee - Die Eisenbahnfihrverbindung Warnemiinde-Gedser”; DMV
Rostock 1987
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Abb.' 61: Der neue Bahnhof und der Eisebanféhrverkehr Warnemiinde werden
feierlich eroffnet
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Abb. 62: Die Eréffnung des reguldren Liniendienstes am 1. Oktober 1903 durch
,,Friedrich Franz IV*

Damit war ein Vorhaben betrachtlichen finanziellen, materiellen und auch per-
sonellen Umfangs erfolgreich abgeschlossen. Man konnte die Bauzeit — trotz
eines Streiks im April 19017 — um 1 Jahr verkiirzen und blieb im Kostenrah-
men. Das aus diesem Anlass herausgegebene, aufwéndig gestaltete Fotoalbum
(Abb. 63) zieht folgende Bilanz: ,,4m 30. September 1903 war, nachdem von
Handwerkern und Arbeitern rund 500000 Tagewerke geleistet worden waren
8000 cbm Mauerwerk verbaut, tiber eine Million com Erdmassen gelost geladen

76 Rostocker Zeitung vom 03.04.1901
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und transportiert etwa 2000 tons Eisen bearbeitet und angebracht resp. mon-
tiert“.””(Anm.: Interpunktion It. Original).

Abb. 63: Das aufwéndig gestaltete Album (Leder mit Goldschnitt)

Um den Eisenbahnféhrverkehr iber Warnemiinde nach Skandinavien aufnehmen
zu konnen, mussten allerdings nicht nur die Landanlagen fertiggestellt sein, son-
dern es bedurfte auch geeigneter Fahrzeuge. Diese waren zeitgleich gebaut wor-
den.

77 Steht im Heimatmuseum Warnemiinde

108



Die ganzjéhrige Fahrverbindung sollte durch 4 Schiffe gesichert werden. Bei
den Neubauten hatte man sich sowohl bei der MFFE als auch der DSR teilweise
fur Doppelschraubendampfer mit Eisbrecherbug entschieden, die auch fir den
Winterbetrieb geeignet waren, wahrend die Radféhren vor allem im verkehrsrei-
cheren Sommerhalbjahr zum Einsatz kommen sollten.

Abb. 64: Die Doppelschraubenfiahre der MFFE , MECKLENBURG*

Die MFFE liel} ihre MECKLENBURG (Abb. 64) auf der Schichau-Werft in
Elbling bauen. Diese hatte eine Tonnage von 2100 BRT, war 86,5m lang, die
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Gleislange betrug 129m und hatte Platz fiir 12 Guterwagen, sie lief 13 ¥ Knoten
und die Baukosten betrugen 0,9 Mio. M.

Den Auftrag fur die fast baugleiche PRINS CHRISTIAN (Abb. 65) der DSB
erhielt eine Werft im déanischen Helsingor.

Abb 65: Fast baugleich, dle‘,,PRINS CHRISTIAN® der DSB

Die beiden (baugleichen) Radfdhren FRIEDRICH FRANZ IV. (MFFE, Abb. 66)
und PRINSESSE ALEXANDRINE (DSB, Abb. 67) wurden ebenfalls bei
Schichau gebaut. (Weshalb man um diese Zeit noch Fahrzeuge mit dem eigent-
lich schon Uberholten Schaufelradantrieb baute, bleibt offen, zumal sie auch
noch teurer waren). Sie waren deutlich kleiner als die Fahren mit Schraubenan-
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trieb (Tonnage 1405 BRT, Lange 86m, Gleislange 79,50m, Geschwindigkeit
ebenfalls 13,5 Knoten). Die FRIEDRICH FRANZ IV. kostete 1,2 Mio. M.

...........

Warqen;ﬁqde-@"edsen. oy ' PosttshrschiFf Friedrich FranzIL.

Abb. 66: Die Radfdhre ,,FRIEDRICH FRANZ IV*“ (MFFQG)

Die Baukosten fir die beiden déanischen Schiffe beliefen sich auf zusammen 2
Mio. Kronen.”

Allerdings stellte sich schon in den Folgejahren heraus, dass man mit dieser
Flotte bald nicht mehr in der Lage wére, den stdndig wachsenden Verkehr zu
bewaltigen und man beschloss, die beiden Radfdhren umzubauen/zu vergroRern.

78 pfaffenrott
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Fur die PRINZESSE ALEXANDRINE geschah das bereits 1905. Sie wurde fir
350.000 danische Kronen auf 103m verlangert und mit einem zweiten Gleis
versehen. Im Folgejahr 1906 wurde auch die FRIEDRICH FRANZ IV. auf der
Neptun-Werft durch Einfligen einer zusétzlichen Sektion auf 103,98m verléngert
und ebenfalls ein zweites Gleis verlegt.”™
: = ' WARNEMUNDE — Dampffihre Prinsesse Alexandiine

WPy 5T 0T el ele n NGt e 6. o ® 8 s o

== s G » i S e S == —
Abb. 67: Die ,,PRINZESSE ALEXANDRINE der DSB, ebenfalls mit Schaufel-
radantrieb

7% ebenda
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In den Akten der Hafenbaudeputation findet sich ein Plan des neuen
Fahrbahnhofs von 1902, der zeigt, dass man auch einmal die Absicht hatte ein
drittes Fahrbecken anzulegen (Abb. 68). Dazu ist es allerdings nicht gekommen.

Abb. 68: Der Plan des neuen Bahnhofs Warnmiinde mit zeitweise geplantem 3.
Fahrbecken
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Wenn man BARNEWITZ glauben darf, warf der Fahrverkehr vor dem |I.
Weltkrieg jahrlich immerhin 100.000 Mark ab. Jede Fahre absolvierte etwa 1000

Fahrten/a.®°

Abb. 69: Der Rettungsschuppen der DGZRS am Alten Stft)—rr;

Die neuen Hafenbauten erwiesen sich in der Folgezeit als stabil. So berichtet
KERNER am 2. Dezember 1903, dass die orkanartigen Stirme vom 30.
November keine Schaden verursacht hatten.8!

80 F BARNEWITZ: ,Geschichte des Hafenortes Warnmiinde;“- 2. Auflage Rostock 1925
81 Stadtarchiv 1.1.13 Bauamt 1916 (194)
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Im Jahr 1903 nahm STEPHAN JANTZEN seinen Abschied als
Lotsenkommandeur und damit auch als Vormann der Seenotretter (Abb. 69).
Drei Jahre zuvor (1. Juli 1900) hatte Rostock ubrigens eine neue Lotsenordnung
erlassen. Die 8 See- und die 5 Warnowlotsen sowie die 8 Lotsenbootsmanner

waren nun stadtische Angestellte.

Abb. 70: Die Personenféhre Gber den Neuen Strom der Fa. Lirssen, Vegesack
und im Hintergrund die Seilfahre fir Fahrzeuge, die die Kettenfahre 1914 ersetzt

Mit der Eroffnung des Neuen Fahrwassers ergab sich die Notwendigkeit einer
Fahrverbindung zwischen Warnemtinde und der Hohen Diine. Bereits am 23.
April 1903 beriet die Hafenbaudeputation zu diesem Problem, natlrlich unter
Beteiligung von KERNER. Empfohlen wurde die Anschaffung einer Personen-
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Stromfahre sowie einer Ketten- oder Seilféhre fiir Fahrzeuge. Die Personenfahre
wurde 1902 bei der Fa. Llrssen in Vegesack bestellt und von dort auch geliefert
(Abb. 70). Sie wurde von einem Daimler-Motor angetrieben.??

Die ebenfalls 1903 in Betrieb genommene Seilfahre reichte bald nicht mehr aus,
den wachsenden Verkehr zu bewadltigen, vor allem als auf dem 6stlichen Ufer
der Flugplatz angelegt und genutzt wurde. 1914 wurde sie durch eine groRere
Kettenfahre ersetzt (Abb. 70).

Abb. 71: Der (zwelte) Zuckerschuppen gelegen am Neuen Strom nahe des
westlichen Fahrbeckens

82 Stadtarchiv 1.1.13 Bauamt 1916 (145, 160)
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Durch das Neue Fahrwasser entstanden auf der ,,Bahnhofsinsel” potentielle
Gewerbeflachen. Bald nach 1903 (das genaue Jahr ist nicht bekannt) wurde nahe
des stadtseitigen F&hrbeckens eine weitere Halle fiir den Zuckerexport, also ein
zweiter Zuckerschuppen errichtet (Abb. 71). Offenbar kam es irgendwann zu
einer Umnutzung, denn in den folgenden Jahrzehnten lief dieser unter der
Bezeichnung ,,Zwiebelschuppen* (Abb. 72). 2016 machte er von sich reden,
als sein Abriss drohte um Platz fur das geplante Kreuzfahrtterminal zu schaffen.
Trotz breiter Proteste wurde er abgerissen.

Abb. 72: Der Zucker-/Zwiebelschuppen kurz vor dem Abriss 2016

1910 nahm man endlich das bisher ungeléste Problem der Abwasserentsorgung
in Angriff und konnte es in den n&chsten beiden Jahren auch lésen. Man
installierte ein getrenntes Regen- und Schmutzwassernetz im gesamten Ort.
Dabei galt (wie bei der Trinkwasserversorgung) Anschluss- und Benutzerzwang.
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Problematisch war die Suche nach einem geeigneten, weil hochwassersicheren
Standort fir die Kléranlage, denn die Gelandehthe betrug in der Ortslage ja
lediglich + 2m NN, die bei Sturmhochwasser nachweislich schon mal deutlich
tiberschritten werden konnte, wie 1872 ja bewiesen hatte. Bei Uberflutung der

Anlage waren schwerste hygienische und damit gesundheitliche Folgen zu
befiirchten.

Abb. 73: D|e KIaranIageWarnemund gelege be| GroR Klein

So wéhlte man einen weit auBerhalb gelegenen Standort nordlich des Dorfes
Grol3 Klein (Abb. 73). Das Pumpwerk wurde westlich der Bebauung an der seit
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1893 existirenden Chaussee nach Diedrichshagen erichtet und steht immer noch
(Abb. 74).8

Abb. 74: Das alte Pumpwerk in der Parkstralie

Am 1. Juli 1910 wurde die Strandbahn von Warneminde nach
Markgrafenheide eréffnet. Damit fand ein reichlich zwanzigjéhriges Bemiihen
ein positives Ende, die Gegend 0stlich der Warnow, vor allem die Rostocker
Heide, flr den Fremdenverkehr zu erschlieen. Die Heide war, nach Meinung
der damaligen warneminder/rostocker , Fremdenverkehrsexperten als
Wandergebiet fur die Sommergaste ideal, leider etwas zu weit entfernt, zumal

83 R. Liibker: ,Alles flieRt. Aber wohin?“; - Redieck & Schade, Rostock 2016
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der Weg dorthin nach deren Geschmack etwas eintonig war. Abhilfe kdnnte
eine Bahnverbindung schaffen. Schon 1887 gab es dazu erste Uberlegungen,
weitere Vorschldge wurden der Stadt in den 1890er Jahren von verschiedenen
Anbietern unterbreitet z. B. AEG, Siemens & Halske und auch Daimler.
Grundsatzlich war man seitens der Kommune durchaus interessiert, wurde aber
durch die negativen Prognosen abgeschreckt, die ein Verlustgeschaft
vorhersagten.

Warnemﬁr}de Restaurant ,Zur hohen Diine'

{\f

Abb 75 Hotel und Restaurant ,,Hohe Dune erbaut 1895
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Fir den an der detailierten VVorgeschichte und der Geschichte der Strandbahn
Uberhaupt Interessierten, ist die Schrift von ENENKEL sozusagen
Pflichtliteratur.®

Inzwischen (1895) war mit dem Hotel und Restaurant ,,Hohe Diine* ein weiteres
attraktives Ausflugsziel auf der 6stlichen Warnowseite entstanden (Abb. 75)
und 1903 die Chaussee nach Markgrafenheide fertiggestellt worden.

Der Wunsch nach einer elektrischen Bahn in die Rostocker Heide war immer
noch in der Welt und 1909 in der Rostocker Biirgervertretung wieder einmal
Tagesordnungspunkt. Daraufhin erarbeitete der Direktor des stédtischen
Elektrizitatswerks PIERITZ das Projekt fur eine solche zwischen dem 6stlichen
Fahranleger am Neuen Strom und Markgrafenheide. Seine Kostenschatzung
belief sich auf 200.000 M und er sagte ein ausgeglichenes Betriebsergebnis
voraus. Das Uberzeugte die Biirgervertretung und sie bewilligte die Summe.
Dieses (das Projekt) war die Grundlage einer Ausschreibung vom 13. Januar
1910; die Trasse wollte man zur Kostenersparnis selbst herstellen. Die
Ausschreibungsfrist endete am 15. Februar 1910 12 Uhr. Siegerin war die Fa.
Bergmann-Elektrizitatswerke AG, Berlin, deren Angebotssumme 136.040 M
betrug. Bei der Vergabeentscheidung spielten wohl auch die Referenzen eine
Rolle, welche die Auftragnehmerin vorweisen konnte, z. B. die Stralenbahn in
St. Avold, Lothringen, damals Deutsches Reich.

Separat ausgeschrieben wurde das an der Fahre gelegene Depotgebdude. Den
Auftrag erhielt Oloffs.

8 ENENKEL, NORBERT: ,,Die vergessene Bahn;"“- Verlag Redieck und Schade, Rostock 2010.
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Abb. 76 Dle Strandbahn nach Markgrafenhelde bei der Inbetriebnahme 1910

Gebaut wurde schlie3lich eine elektrisch angetriebene Bahn mit einer Spurweite
von 1000mm, die aussah wie eine Stralenbahn, wie eine Stralenbahn
funktionierte, rechtlich aber keine Stralenbahn sondern eine ,elektrische
nebenbahnihnliche Kleinbahn* war, die damit den Vorschriften der ,,Eisenbahn-
Bau- und Betriebs-Ordnung vom 4. November (R. G. Bl. S.387)“ unterfiel
(Abb. 76).
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Abb 77: Das Depot der Strandbahn nahe des (ostllchen) Fahranlegers

Die Fa. Bergmann beschaffte sowohl das Material als auch die Fahrzeuge. Die
Schwellen stammten von den Riitgers-Werken am Bassin. Zur Er6ffnung am 01.
Juli 1910 war man fast fertig. Die Einschrankung betraf das Depot, wo die
Arbeiten aber auch noch 1910 abgeschlossen werden konnten (Abb. 77). Fur die
5 km lange Strecke bis zur Endstation am Forsthaus in Markgrafenheide
benotigte die Bahn 12 Minuten (Abb. 78).
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Abb 78: Dle Endhaltestelle der Strandbahn nahe des ' orsthausés Markgrafen-
heide

Der Fahrpreis betrug 25 Pfg. fir die einfache und 40 Pfg. fir die Hin- und
Rickfahrt, die Fahrpassage war inklusive. Die Bahn verkehrte anfangs nur in
der Saison (1. Juli bis 30. September) taglich von 7:00 bis 20:00.

Die Eroffnung (s.0) war It. ortlicher Presse einigermalien chaotisch verlaufen, da
man mit einem derartigen Andrang des Publikums nicht gerechnet hatte.®

8 ebenda

124



Die Bahn lief bis Kriegsende 1945, wurde ein Jahr spéter demontiert, das
Material sowie die Fahrzeuge fir den Bau und Betrieb der Stral’enbahnlinie 4
(Steintor-Alter Markt-Gehlsdorf) verwendet.

Der Meister Oloffs errichtete mit seinen Leuten nicht nur das Depot, sondern
lieferte anfangs auch den Strom.

Das é&nderte sich allerdings bereits im folgenden Jahr, als das Kraftwerk
Bramow am 01. Juli 1911 ans Netz ging, welches anfangs Rostock, dann
Warnemunde und nach und nach das ganze nordéstliche Mecklenburg versorgte.
Der Anschluss Warnemundes erfolgte zum 1. Oktober, gleichzeitig endete die
Konzession Oloffs (s.0.). Dieser wurde allerdings durch eine stattliche Summe
(100.000 M) entschadigt, wie es wohl 1895 vereinbart worden war. Einige
Vertreter der Blrgerschaft stimmten zwar dagegen, Vertrag war aber Vertrag
und man musste zahlen.8®

Die Leistung des 1900 erbauten ersten Rostocker E-Werk in der BleicherstralRe
reichte gerade einmal aus, das eigentliche Stadtgebiet zu versorgen. Da in den
Folgejahren der Strombedarf in der Stadt und dem Umland stark stieg und eine
Erweiterung am damaligen Standort nicht moglich war, hatte man schon vor
1910 mit der Planung eines ,,GroBkraftwerks® zur regionalen Versorgung
begonnen. Als Standort bot sich ein Geldnde in Bramow an, das der Stadt
gehorte und wo die Kohlebelieferung und Entsorgung der Asche Uber die
Warnow mdoglich war. Diese wollte man per Schute auf die Ostsee
transportieren und dort verklappen. Das wurde dann auch wohl (ber Jahrzehnte
praktiziert, ein Verfahren bei dem sich dem umweltbewussten Zeitgenosssen
heutzutage noch das Gefieder straubt.

8 AHRENS/FRAHM/GUROWSKI: ,Rostocker Gas-, Strom- und Wirmeversorgung”; Redieck & Schade, Rostock
2000
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Im Zuge der Vorbereitung hatte man schon 1909 vorsorglich den Vertrag mit
Oloffs zum Ablauf der Geltungsdauer der 15-jdhrigen Konzession (1910)
gekindigt, gleichzeitig eine Freileitung von Bramow nach Warnemiinde gebaut
und in der heutigen Dénischen StralRe eine sogenannte ,,Unterstation® errichtet,
in welcher der Drehstrom des Kraftwerks in den Gleichstrom des Ortsnetzes
umgewandelt wurde (Abb. 79).8

Abb. 79: Die Unterstatlon Warnemunde de§ E- Werkes Rostock Bramow in der
Danischen Stralle

87 ebenda
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9. Nachwort

Der Anschluss Warnemindes an die regionale Elektroenergieversorgung ist fir
den Verfasser eine glnstige Gelegenheit, aus der Geschichte auszusteigen.
Damit waren, nachdem der Ort an das Verkehrsnetz angeschlossen wurde, die
Wasserver- als auch Abwasserentsorgung geregelt werden konnten und ein
weitgehender Umbau der Bausubstanz gelungen war, die Vorausetzungen fir
eine weiterhin ginstige Entwicklung des Badeortes geschaffen. Dass es zu
dieser erst mit einiger Verspatung kam, ist dem bald beginnenden |. Weltkrieg
und der schwierigen Nachkriegszeit geschuldet.

Als sich die Verhaltnisse nach 1923 wieder einigermaRen konsolidiert hatten,
spielte vor allem auch der Luftverkehr und die entstehende Flugzeugindustrie
eine groRRe Rolle. Um mit dem Genossen Kossonossov zu sprechen, ,,entwickelte
sich das Flugwesen“.® Aber das ist eine andere Geschichte, die allerdings
bereits mehrfach erz&hlt worden ist.

Gez. Peter Garbe Rostock, Jahrgang 1940

8 Michail Sostschenko: ,,Die Kuh im Propeller;“- 1923
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