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Das 19. Jahrhundert war keineswegs — wie es aus heutiger Perspektive erscheinen mag —
ausschlieBlich eine Phase des stadtischen Wachstums und Aufstieges. Im Verlauf der
Industrialisierung und Urbanisierung erfolgte vielmehr eine erhebliche Differenzierung
innerhalb des deutschen Stadtesystems. Neben alten Fernhandelsstadten und ehemaligen
Residenzen gehorten insbesondere viele Kleinstéadte zu den Verlierern dieses Prozesses.
Am Beispiel von nordostdeutschen Kleinstadten — vor allem in der Prignitz — will ich im
Folgenden die Ungleichzeitigkeiten von Wachstum, Stagnationen und Schrumpfungen sowie
die spezifischen Reaktionen der Kleinstadtgesellschaften in der zweiten Halfte des 19.
Jahrhunderts skizzieren. Insbesondere gilt es, das Bild der nur passiv den industriellen
Veranderungen ausgelieferten, modernisierungsfeindlichen Kleinstédte zu hinterfragen und
zu analysieren, welche Chancen sie aus eigener Kraft hatten, Schrumpfungen und Krisen zu
begegnen oder Wachstum zu organisieren. Das Spektrum ihrer Handlungsspielraume lasst
sich anschaulich vor der Folie des Eisenbahnbaus analysieren. Dabei sind vor allem die
wechselnden Leitbilder der stédtischen Eliten in den Blick zu nehmen, ihre Wahrnehmung
von Schrumpfungsprozessen und die Richtung ihrer Regenerierungsbemihungen.

Kleinstadte in der Urbanisierung

Das Wachstum der Gesamtbevélkerung am Anfang des 19. Jahrhunderts kam zun&chst
allen Siedlungstypen in Deutschland zugute. Erst seit Mitte des Jahrhunderts nahm der
Anteil der Stadt- gegentber der Landbevdlkerung relativ zu und es ist von eigentlicher
Verstadterung zu sprechen." Auch die Rolle der kleinen Stadte trat nun tendenziell hinter die
wachsenden GroBstadte zuriick. Im Laufe der zweiten Halfte des Jahrhunderts differenzierte
und polarisierte sich die Entwicklung immer mehr. Die Kleinstadte blieben bis 1914 vielfach
nur Durchgangsstationen der industriellen Wanderung. Da die Industrie zunachst nur in
einigen Regionen dominant wurde, erfolgte innerhalb Deutschlands auch raumlich ein sehr
ungleichmaBiger Wachstumsprozess.

Zwischen 1871 und 1910 schrumpften — nach den Untersuchungen von Matzerath — bereits
18,5 % aller Stadte in PreuBen, in der Gruppe der Stadte unter 2.000 Einwohner waren es
sogar 30 %.?

Abb.: Schrumpfende Stadte 1890-1910 (rot)

Die Aushoéhlung der wirtschaftlichen Bedeutung, verstarkt durch regionale Disparitaten und
Abwanderung flhrte bei wenig gefestigten Kleinstadten vor 1914 sogar zur Aufgabe des
Stadtrechts.®

Auch Kleinstadte, die stagnierten oder leicht anwuchsen, verloren gegeniiber den mittleren
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und gréBeren Stadten relativ an Bedeutung, gewerblicher Differenzierung und
zentraldrtlicher Funktion, wenn ihnen kein Anschluss an die Prozesse der Modernisierung
gelang. RegelmaBig lasst sich eine dramatische Abnahme der Anzahl und der Vielfalt der
produzierenden Handwerker feststellen, da deren 6konomische Grundlage durch den
Zufluss von Industriewaren zerstdrt wurde.* Insbesondere in verkehrlich schlecht
erschlossenen Raumen wurden Orte von groBraumigen Austauschprozessen und kulturellen
und technischen Entwicklungen abgekoppelt. Reulecke spricht in diesem Zusammenhang
von der Provinzialisierung der Landstadte.’

Abb.: Beispiele fiir seit 1875 schrumpfende Stadte in Nordostbrandenburg
Allerdings ist dies nicht pauschal fir alle Kleinstadte festzustellen. Trotz des relativen
Bedeutungsverlustes und demographischer Stagnation lassen sich bei zahlreichen
Kleinstadten infrastrukturelle Modernisierungen, der Ausbau von Bildungseinrichtungen und
eine intensive Teilnahme an kulturellen Neuerungen beobachten.

Abb.: Nordwestliches Brandenburg

Fir den Differenzierungsprozess des Stadtesystems und den ,Erfolg“ oder ,Misserfolg“ einer
Stadt wurde nach 1835 der Anschluss an die Eisenbahn ein wichtiger Faktor. Der Ausbau
der Verkehrsinfrastruktur und die Industrialisierung traf in Brandenburg und Mecklenburg auf
ein ohnehin benachteiligtes Stadtesystem. Schrumpfungen und Bedeutungsverluste waren
bereits Uber Jahrhunderte eine von diesen Stadten immer wieder erfahrene Bedrohung. Die
gesamte Region wies eine relativ geringe Siedlungsdichte und abgesehen von Textilgewerbe
wenig gewerbliche Traditionen und industrielle Standortvorteile auf. Die Eisenbahn, vor allem
die bis 1845 durch eine Aktiengesellschaft errichtete Berlin-Hamburger Strecke, veranderte
dieses Stadtesystem erneut und verursachten in der Region sowohl Wachstum wie
Schrumpfung.

In der ersten Phase des Eisenbahnbaus wurden kleinere Stadte bei der Linienflihrung
zunachst nicht vorrangig beachtet. Die Potenziale, die sich durch den Anschluss von
Kleinstéadten ergaben, wurden von den privaten Gesellschaften durchaus gesehen, um
weiteren Zwischenverkehr und wirtschaftliche Entwicklungen auf den einzelnen Stationen zu
ermdglichen.® Fir die groBraumige Fiihrung der Bahn waren die kleineren Stadte aber selten
entscheidend, sie bestimmte sich vorrangig im Wechselspiel zwischen den 6konomischen
Zielen der Privatunternehmen und der staatlichen Konzessionierung, die eigene strategische
Interessen verfolgte. Fir die kleinrdumige Positionierung und die Lage des Bahnhofs zur
Stadt waren aber Zustimmung oder Abwehr der Kleinstadte wichtige Faktoren.

Wenn ein friher Bahnanschluss einer Kleinstadt erfolgte, musste dies aber nicht unbedingt
positive Folgen haben, da die Verkehrsgunst auch den Niedergang alter Gewerbe
beschleunigen konnte, wahrend sich neue Industrien kaum ansiedelten.

Innerhalb der Stadtgesellschaften bestanden angesichts dieser Entwicklungen sehr
unterschiedliche Interessenlagen zwischen den ansassigen Handwerken, Ackerblrgern,
Kaufleuten und den neuen industriellen Unternehmern. Die Entscheidungsprozesse der
stadtischen Verantwortlichen in den Fragen des Verkehrsanschlusses und der
Industrieentwicklung, flhrten so zu tiefgreifenden Auseinandersetzungen in den Stadten. Die
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Verantwortlichen in vielen kleinen Stadten zdgerten, ihre alten Produktionsbedingungen und
althergebrachten sozialen Strukturen zu verandern. Neue Impulse gelangten in die teils sehr
kleinen lokalen Elitenformationen durch zuwandernde Unternehmer. Seit dem Ende des 19.
Jahrhunderts rekrutierten aufstrebende Kleinstéadte auch — ahnlich wie die GroBstadte des
Kaiserreichs - auswartige Fachleute oder erfolgreiche Blrgermeister anderer Kleinstadte.
Andere Kleinstadtgesellschaften blieben weitgehend abgeschottet und bewahrten beharrlich
vorindustrielle Traditionen.

Wusterhausen

Abb.: Wusterhausen
Die Stadt Wusterhausen im Ruppiner Land wurde bis ins 19. Jahrhundert vor allem durch ein
auf den Export orientiertes Schuhmacherhandwerk gepragt. Zudem profitierte die Stadt vom
Durchgangsverkehr auf der Chaussee nach Hamburg. Als der Ort nach 1840 vor die Frage
gestellt wurde, der Linienfihrung der Berlin-Hamburger Bahn Gber Wusterhausen
zuzustimmen, lehnte sie ab. Die in den stadtischen Kollegien dominierenden Handwerker
und Ackerburger, hatten wenig Interesse an dieser Art von Modernisierung und beflrchteten
den Niedergang der alten gewerblichen Strukturen.” Dem Magistrat erschien Wusterhausens
Zukunft 1844 mit seinen alten gewerblichen Strukturen noch in einem positivem Lichte,
allerdings unter antiindustriellen und unrealistischen Voraussetzungen, ohne Bahnanschluss
und wenn ,der Kénig in seiner Weisheit die Freiheit der Gewerbe beschrankt“.? Vom alten
Entwicklungsmodell wollte und konnte sich die Stadt zu diesem Zeitpunkt nicht l16sen.

Die Berlin-Hamburger Eisenbahn nahm schlieBlich inren Weg Uber die Nachbarstadt
Neustadt/Dosse, die allerdings kam MaBnahmen ergriff, um davon zu profitieren. Die
Wousterhausen durchquerende Chaussee und der Markt verloren aber deutlich an Verkehr
und Bedeutung. Die handwerkliche Pragung des Ortes konnte jedoch durch ihre
Spezialisierung, die feste Verankerung in der Region und die Belieferung des Militars
zunachst erfolgreich bewahrt werden. Erst in den letzten Jahrzehnten des Jahrhunderts
erlebte das Schuhgewerbe und damit auch die Stadt durch den nicht zu verhindernden
Zufluss von industriellen Produkten einen Niedergang. Eine Umwandlung des Gewerbes zur
industrieller Produktion erfolgte nicht. Von 1880 bis 1925 schrumpfte die Einwohnerzahl um
20 % auf nur noch 2.600. Die 1887 schlieBlich doch angelegte Nebenbahn brachte zwar
einen Anschluss nach Berlin und etwas Fremdenverkehr, eine gewerbliche Entwicklung
befruchtete sie aber kaum.

Der stadtische Chronist machte 1900 die ehemals dominierenden Eliten, die aus seiner Sicht
nur modernisierungsfeindliche und eigennutzige ,Ackerbirger‘ gewesen waren, flr den
Entwicklungsrickstand seiner Heimatstadt verantwortlich.

Fir Schrumpfungen und die Nichtnutzung von Chancen in den vorangegangenen
Jahrzehnten wurden in vielen Kleinstadten spater die alten Eliten verantwortlich gemacht.
Ein typisches Muster in stadtinternen Auseinandersetzungen bildete der Vorwurf, die
damaligen Verantwortlichen héatten sich gegen die Eisenbahn ausgesprochen und damit die
Stadt von der modernen Entwicklung abgekoppelt. Vielfach ist dies, wie in Wusterhausen, zu

Karl Altrichter: Geschichte der Stadt Wusterhausen an der Dosse. Auf Grund 6ffentlicher und privater zum Teil noch
ungedruckter Urkunden, unter Beifligung einer Sammlung der Letzteren, Neu-Ruppin 1888, S. 252.
8 Zitiert nach Altrichter 1888, S. 398.
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belegen, auffallig ist jedoch, dass dieser Vorwurf haufig als nachtragliche Konstruktion ohne
Faktengrundlage teils bis heute erhoben wird, obwohl die historischen Entscheidungs- und
Entwicklungsprozesse weit komplexer waren.®

Perleberg

Abb.: Perleberg — Sicherung der Zentralitéat
Die Stadt Perleberg besaB seit dem Spatmittelalter eine lange Tradition als Hauptstadt der
Prignitz. Diese zentrale Rolle als gréBte und wichtigste Stadt festigte sich im friihen 19.
Jahrhundert zunachst durch den modernen Ausbau der Chaussee und die VergréBerung der
Behoérdeneinrichtungen. In wenigen Jahren steigerte sich die Einwohnerzahl von 3.450 im
Jahre 1828 auf 5.650 1840. Erst mit dem Beginn der Planung der Eisenbahn nach Hamburg
zeigte sich eine Bedrohung dieses Entwicklungspfades, als sich aus 6konomischen Griinden
eine Fuhrung Uber Wittenberge abzeichnete, wo sich wichtige Vernetzungen mit der
ElbwasserstraBe herstellen lieBen. Im Gegensatz zu Wusterhausen und im Gegensatz zu
falschen heimatkundlichen Uberlieferungen bemdihte sich Perleberg energisch darum durch
die Bereitstellung von Gelande und Baumaterialien doch noch zum Bahnhofstandort zu
werden, scheiterte aber schlieBlich nach Jahren der Diskussion.

Zunachst konnte Perleberg durch seine traditionelle Stellung in der Prignitz vom neuen
Handel und Gewerbe in Wittenberge sogar noch profitieren, da dieser Ort, mit dem es durch
eine neue Chaussee verbunden wurde, weiterhin wie ein Hafen im Hinterland der
Kreishauptstadt wirkte. Erst mit der Etablierung eines eigenstandigen
Industrialisierungspfades in Wittenberge ab 1875 geriet Perleberg in eine nachrangige
Position, Industrie entwickelte sich nicht und die Zahl der Handwerker nahm ab. Wéahrend es
1801 alleine 112 Schuster in der Stadt gab, waren es 1907 es trotz Einwohnerzuwachses
nur noch 21."°

Abb.: Diagramm

Die stolze Hauptstadt der Prignitz stemmte sich mit dem Ausbau der Verkehrsverbindungen
und der Modernisierung der Infrastrukturen gegen diesen Bedeutungsverlust gegenliber dem
kleinen Ackerblrger- und Fischerort an der Elbe. Durch den Bau einer Nebenbahn, der
wesentlich auf stadtisches Engagement und lokale Finanzierung zurlickging, konnte im
Jahre 1881 zumindest ein indirekter Anschluss an die Hauptbahn geschaffen werden.
Obwohl diese Bahn niemals Uberértliche Bedeutung gewann, trug sie zur Stabilisierung der
alten Zentralitét innerhalb der Prignitz bei. Mit dem Bau von Gaswerk, Wasserleitung und
Kanalisation gelang es der Stadt in infrastruktureller Hinsicht um 1905 mit dem industriellen
Aufsteiger Wittenberge gleichzuziehen. Die teils noch gestarkte zentral6rtliche Bedeutung als
Markt, Verwaltungszentrum und vor allem die von der Stadt nachhaltig geférderte Stellung
als Militarstandort, sorgte fir relative Stabilitat der 6konomischen Basis der Stadt, obwohl
sich keine gréBere Industrien ansiedelten und die Bevolkerungszahl nur maBig wuchs.
Angesichts dieser Entwicklung konnte sich der Magistrat um 1910 auf ein von der
Industriestadt Wittenberge deutlich abweichendes Leitbild festlegen: ,Mag Perleberg auf dem
alten Wege der ruhigen stetigen Entwickelung zum Segen aller Einwohner nun weiter

® Z.B. furr StrauBberg und Altlandsberg |&sst sich eine solche falschliche nachtragliche Konstruktion nachweisen. Rolf

Barthel Geschichte der Stadt Strausberg. Monographische Gesamtdarstellung, Berlin 1987, S. 101ff.
Zahlen nach Lieselott Enders: Ortslexikon Brandenburg. Die Prignitz, Weimar Enders 1997.
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wachsen und gedeihen, dann wird sicherlich aus der ,Haupt- und Immediatstadt” dereinst
eine ,Perle der Prignitz* werden.*"

Lenzen - vollig im Schatten der Entwicklung
Abb: Lenzen

Die Eisenbahn war jedoch nicht die erste moderne Verkehrseinrichtung, die zur
Differenzierung des Stadtesystems in der Region beigetragen hatte. Schon die Anlage der
modernen Chausseen und die Veranderungen von Zollverwaltungen wandelten das
Verkehrsgeflige der Region nachhaltig. Die ehemals wichtige Stadt Lenzen geriet so bereits
vor 1840 voéllig in den Schatten der Entwicklung, da die Neuanlage der Berlin-Hamburger
StraBe im Jahre 1828 Lenzen aussparte.'? Bereits 1818 war das Hauptzollamt an der Elbe
nach Wittenberge verlegt wurden. Auch die neue Bahnstrecke wurde weit von der Stadt
entfernt angelegt. Der Chronist der Stadt hegte um 1848 noch Hoffnung auf externe Hilfe:
,Die Stadt Lenzen bedarf zu ihrem ferneren Bestehen, um namlich gegen andere, ihr an
Einwohneranzahl gleiche Schwesterstadte nicht zurlickzugehen, irgend einer Hilfe von
AuBen; denn sie ist durch die friihere Lebendigkeit des Betriebes, durch den 400 Jahre hier
gewesenen Hauptzoll, durch die groBe Hamburger Post und den Grenzzoll, der die
Passagiere hier aufhielt, zu groB geworden, um sich als reine Ackerstadt zu erhalten.
Diese Hoffnungen, u.a. auf eine Militérstationierung, erfillten sich aber nicht. Seit den 1860er
Jahren beschritt Lenzen einen jahrzehntelangen Schrumpfungspfad. Um 1930 konstatieret
ein spaterer Chronist, dass er ,doch kaum zu sagen [vermag], dass in dem muden Einerlei
der Tage Geschichte erwuchs.“'*

«13

Wittenberge

e Abb.: Wittenberge um 1800
Als der groBe Gewinner der regionalen Umstrukturierungen in der Prignitz kann die Stadt
Wittenberge an der Elbe gelten. Der Weg zur grdBten Industriestadt der Region war aber
keinesfalls so geradlinig und bruchlos wie es auf den ersten Blick erscheint. Mit gerade 800
Einwohnern war Wittenberge um 1800 noch eine der unwichtigsten Stadte der Prignitz und
lag abseits der wichtigen Verkehrslinien. Eine dreifache Verkehrsinnovation veranderte diese
traditionelle Ungunstlage. Durch den neuen Dampfschifffahrtsverkehr wuchs zunachst die
Bedeutung der WasserstraBBe. AuBerdem wurde Wittenberge 1818/19 Hauptzollamt an der
Elbe. SchlieBlich erhielt die Stadt ab 1845 Bahnanschluss an die wichtige Strecke Berlin-
Hamburg und wurde in der Folge durch weitere Streckenbauten der bedeutendste
Bahnknotenpunkt im Nordwesten der Mark.

Abb.: Wittenberge um 1830

Der Industrialisierungspfad Wittenberges war zu diesem Zeitpunkt aber noch nicht eindeutig
vorgezeichnet und ist auch nicht lediglich als eine logische Folge des Eisenbahnanschlusses
zu sehen.
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Einen erheblichen Bevélkerungszuwachs auf 2.500 hatte die Stadt bereits zwischen 1800
und 1840 erfahren, da sie 1823 mit dem Bau der Olmiihle durch den Berliner Unternehmer
Salomon Herz einen zentralen Impuls zur industriellen Entwicklung erfahren hatte.

Abb.: Olmiihle

Die judische Familie Herz wurde bis in die 1920er Jahre ein wichtiger Bestandteil der lokalen
Elite und engagierte sich fir die weitere Entwicklung der Stadt. Herz setzte sich
beispielsweise um 1840 als GroBaktionar der Bahngesellschaft fur die Fihrung der Bahnen
dber Wittenberge ein, zumindest mitentscheidend kann dieses Engagement gewesen sein.

Nur durch die Eisenbahn war der positive Entwicklungstrend der Stadt aber noch nicht
gefestigt. Der stadtische Verwaltungsbericht konstatierte 1863, dass ,eine Wahrnehmung
von groBer werdendem Wohlstand der Einwohner nicht bemerkbar® ist. Neben begrenztem
Ackerbau kénnten sich auch Handwerk und Handel ,wegen der geringfligigen Landschaft,
keines besonderen Aufschwungs erfreuen.“ Eine zentral6rtliche Rolle begann das ehemals
abseitige Wittenberge erst langsam herauszubilden, da sich die Landbewohner zunachst
weiter an den traditionellen Zentren und orientiert.” Als im Jahre 1869 das Hauptzollamt
nach Hamburg verlegt wurde, trat sogar ein kurzeitiger Bevélkerungsriickgang ein.'®
Streitigkeiten innerhalb der Stadt, ungentgender Infrastrukturausbau und die Furcht vor
interner Konkurrenz um Arbeitskrafte hemmten die weitere Industrialisierung. Einige
angedachte Ansiedlungen wurden in dieser Zeit durch andere Stadte abgeworben.

Abb.: Diagramm
Ab Mitte der 1870er Jahre setzte sich jedoch die Industrialisierung dynamisch fort, u.a. durch
weitere Fabrikansiedlungen und den Bau der Eisenbahnwerkstéatten, so dass es wieder zu
einer deutlichen Steigerung der Bevdlkerungszahl kam. Im Folgenden forcierte der Magistrat
die Modernisierung der Stadt, um die bisher vor allem an der Elbe noch brachliegenden
Potenziale nutzbar zu machen und die Attraktivitat fir Investoren zu erhéhen. Nach
Jahrzehnten der industriellen Entwicklung hatten sich nun stadtische Eilten lokal formiert und
durch auswartige Fachleute und zugewanderte Unternehmer ergénzt, die insbesondere
unter Burgermeister Nedwig und Baustadtrat Bruns offensiv den weiteren industriellen
Ausbau propagieren und sich vollends vom alten ackerblrgerlichen Wittenberge 16sen
konnten. Sehr frih fir eine Stadt dieser GréBe wurde eine Abwasserbeseitigung mit
innovativen technischen Losungen angelegt. Der umfangreiche Ausbau der veralteten
Hafenanlagen, stadtebauliche UmbaumaBnahmen und weitere Bahnstrecken legten die
Basis fur zusatzliche Industrieansiedlungen. Immer wieder schreckten die stadtischen
Kollegien aber vor groBen Ausgaben und den ambitionierten Planungen des Magistrats
zurlck. Auch durch staatliche Einwirkungen, insbesondere des Regierungsprasidiums,
setzte sich aber der Modernisierungskurs schlie8lich durch.
Abb.: Plan Wittenberge 1913

Mit dem Bau des Nahmaschinenwerkes des Global Players Singer im Jahre 1903
wurde ein eindeutiger und fur 90 Jahre stabiler Industrialisierungskurs beschritten.

Abb.: Fabrik Singer
Nachdem die Stadt Kenntnis von der Standortsuche des Unternehmens erhalten hatte,

15

" Krissmann: Wilsnack, seine Geschichte und Lage, in: Friedrich Bruns: Wittenberg, Berlin 1925, S. 30.
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wandte sich der Magistrat aus eigener Initiative an den amerikanischen Weltkonzern und
kam ihm mit Infrastrukturausbau und einem glnstigen Grundstlckspreis entgegen und
konnte so andere interessierte Stadte hinter sich lassen."”

Abb.: Rathaus

Der bis 1914 in fast groBstadtischen Dimensionen errichtete Rathausneubau symbolisiert
deutlich Stolz und Erwartungshaltung der nun auf ber 20.000 Einwohner angewachsenen
Industriestadt. ,Der Stadt kdnne [...] heute” so der Magistrat 1910 ,,nicht mehr zum Vorwurfe
gemacht werden, dass sie [..] zurtickgeblieben ware, im Gegenteil, sie kann mit Stolz von
sich sagen, dass sie alles erflllt, was von einer Stadtkommune billigerweise gefordert
werden kann.*

Durch die Vorbereitung und Vermarktung weiterer gewerblicher Flachen durch die Stadt
konnten bis in die 1930er Jahre neue Industrien wie z.B. eine Maschinenfabrik und das
Zellwollewerk angesiedelt werden. Auch wenn nach dem Ersten Weltkrieg kurzzeitig Krisen
entstanden und infolge der Rationalisierung der Arbeitsprozesse, der Verkleinerung des
Reichsbahn-Ausbesserungswerkes und Entwicklung des modernen LandstraBenverkehrs
die Bevdlkerungszahl der Stadt langsamer wuchs, hatte sich Wittenberge zunachst durch
externe Einflisse und anschlieBend durch bewusste lokale MaBnahmen zu einer
Industriestadt mit einer beeindruckenden Breite der gewerblichen Struktur entwickelt.

Wilsnack
Abb.: Wilsnack

Einen ganzlich anderen Entwicklungspfad beschritt das wenige Kilometer entfernte Wilsnack.
Der Ort zahlte 1810 noch etwa doppelt so viele Einwohner wie Wittenberge, Hundert Jahre
spater hatte Wittenberge die zehnfache GréBe von Wilsnack erreicht. Die Ansiedlung von
Industrie unterblieb in Wilsnack vollstandig, obwohl es ebenfalls seit 1845 einen Bahnhof an
der Hauptstrecke besaB. Weitere Standortvorteile durch Lage und gewerbliche Tradition
wies die Stadt jedoch kaum auf. Dass sie Uberhaupt den Statuts als Stadt besaB, verdankte
das ehemalige Dorf Wilsnack seiner Bllte als europaweit wichtiger Wallfahrtsort des sog.
Wunderblutes im Spatmittelalter. Nach dessen Zerstérung in der Reformation schrumpfte
Wilsnack drastisch zu einem unbedeutenden kleinen Stédtchen. Die Erinnerung an ihre
groBe Zeit wurde aber in der Stadt bewahrt und spielte auch in den Auseinandersetzungen
mit den adligen Stadtherren der Familie von Saldern im 17/18. Jh. eine groBe Rolle.

Von negativen Wirkungen durch den Eisenbahnanschluss wurde die Stadt nach 1845
zunachst kaum berlhrt, da es kein handwerkliches Exportgewerbe gab. Dennoch wurde um
1900 der Entwicklungsriickstand der zunehmend verarmenden Stadt gegenuber anderen
Kommunen immer deutlicher. Zwischen 1850 und 1910 verlor die Stadt etwa 14 % ihrer
Einwohner. Erst jetzt begann die Stadt ihre urbanen Standards auszubauen, eine industrielle
Entwicklung wurde aber auch nun nie ernsthaft diskutiert. Ein Ausweg aus der Stagnation
bot sich erst durch die Entdeckung von eisenhaltiger Moorerde im Jahre 1906. Diese Chance
wurde von der Stadtregierung und privaten Unternehmern systematisch aufgegriffen und der
Ausbau des kleinen Ortes zu einer Kurstadt betrieben. Nun erwies sich die Abwesenheit von

v Paul Nedwig, 1. Blirgermeister a.D.: 12 Jahre Blirgermeister in Wittenberge (Bez. Potsdam): Ein Beitrag zur Stadt-

und Personalgeschichte. (Zugleich eine Sammlung offizieller Reden und Ansprachen eines Blrgermeisters), Gotha
Marz 1914, S. 24.
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Industrie als entscheidender Vorteil.
Abb.: Kurhaus

Die Entdeckung der heilenden Moorerde erschien den Verantwortlichen 500 Jahre nach dem
Wunderblut als ,ein neues Wunder®, das ,Wilsnack aufrittelte und es zwang, von neuem
,sich zu regen und fiir seine Entwicklung besorgt zu sein.“'® Die finanziellen Anstrengungen
waren zunachst allerdings nur bedingt erfolgreich, der Aufstieg blieb miihsam und von
Ruckschlagen begleitet: Erst in den 1920er Jahren zeigten die Bemuhungen grdBeren Erfolg
und die Stadt wurde auch offiziell ,Kurort“. Obwohl Krisen am Ende der Weimarer Republik
zu erneuten Problemen des Badebetriebs flihrten, hatte sich diese Spezialisierung der Stadt
unangefochten als das Leitbild der stadtischen Eliten etabliert. Nur ein ,erneutes Aufblihen
des Bades"” wurde als Méglichkeit, gesehen ,der von schweren Sorgen bedrickten Stadt zu
neuer Aufstiegsmdglichkeit zu verhelfen.*

Einen entscheidenden Vorteil hat die Stadt bis heute erhalten: sie blieb winzig, schon
vergleichsweise geringe Investitionen in eine Spezialisierung konnten ihr Uberleben auch
ohne starkes Wachstum sichern. Die Modernisierung erfolgte weitgehend bei konstanter
Bevdlkerungszahl. Eine dezidierte Wachstumsstrategie scheint nie ernsthaft erwogen
worden zu sein, der Kurbetrieb sichert der Stadt aber bis heute eine bescheidene Stabilitat.

Zehdenick

Am Wilsnacker Beispiel wird die haufig nur begrenzte 6konomische Wirkung eines
Bahnanschlusses deutlich. Als symbolischer Schritt aus Schrumpfung und Stagnation konnte
er jedoch von groBer Bedeutung sein. Im letzten Drittel des 19. Jahrhunderts versuchten
viele Kleinstadte auBerhalb der Einzugsbereiche der Hauptstrecken ihre Lageungunst durch
offentlich finanzierte Kleinbahnen auszugleichen, um den nun deutlich wahrgenommenen
Entwicklungsriickstand aufzuholen. Die hochgesteckten Erwartungen der
Stadtgesellschaften an spéate Eisenbahnanschlisse erflllten sich jedoch sehr haufig nicht.
Das neue industrielle Verkehrsmuster hatte sich schon stark gefestigt. ,So lebte man®, wie es
der Chronist des mecklenburgischen Penzlin beschreibt, auch nach dem spéaten Anschluss
an eine Kleinbahn ,still und ruhig im Dornréschenschlaf weiter.”

Abb.: Zehdenick

Im nordbrandenburgischen Zehdenick verlief die Entwicklung glnstiger. Die Stadt hatte
lange stagniert und war im 19. Jahrhundert nicht an die wichtigen Verkehrslinien
angeschlossen worden. Nur eine industrielle Entwicklung schien die Mdglichkeit zum neuen
Aufstieg erdffnen zu kdnnen. Das lange Bemiihen der stadtischen Honoratioren beim
Landkreis einen Bahnanschluss zu erwirken, fruchtete schlieBlich im Jahre 1887. Die erste
Lokomotive, die 1889 wahrend eines Festes in die Stadt einfuhr, schmiickte das Banner:
,Dich gruBt die Stadt, Mit dir zieht Wohlstand ein!“ In begrenzten MaB und eher indirekt war
das auch der Fall. Durch die beim Bahnbau entdeckten Tonvorkommen konnte sich die Stadt
als wichtiger Ziegelproduzent fir das nahgelegene wachsende Berlin profilieren. Die
Ziegeleien ermdglichten einen raschen Aufstieg, konfrontierten die Stadt jedoch mit groBen
Entwicklungsrisiken, da jede Baukrise in Berlin zu Schrumpfungsprozessen in Zehdenick
fOhrte. Die Stadt bemUihte sich deshalb, durch weitere Industrieansiedlungen dieser

18 Krissmann: Wilsnack, seine Geschichte und Lage, in: Friedrich Bruns: Wittenberg, Berlin 1925, S. 36.
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einseitigen Abhangigkeit zu entkommen. Der Blrgermeister, ein schon auswarts bewéahrter
Fachmann, sah vor allem in der Modernisierung der stadtischen Infrastrukturen die
Voraussetzung flr alle weiteren 6konomischen und kulturellen Entwicklungen.

Abb.: Infrastrukturen

Auch die kleineren Stadte sollten seiner Ansicht nach ,den GroBstadten folgen®, ,wenn ihnen
an einem Emporkommen gelegen ist.“ In Kleinstadten bestiinden ,nicht schlechtere und
geringere Lebensanspriiche als in der GroBstadt”. Obwohl die GroBstadte hier als Vorbilder
dienten, wurden die Infrastrukturanlagen nicht einfach kopiert, sondern den spezifischen
kleinstadtischen Verhéltnisse angepasst. Obwohl sich die Stadt mit ihrem
Modernisierungsprogramm finanziell Gbernahm und sich weitere Industrieansiedlungen nur
langsam realisierten, gelang ihr eine erfolgreiche infrastrukturelle Aufholjagd, die die
Lebensbedingungen in der Stadt nachhaltig verbesserte.

Schluss

Die neuen Verkehrssysteme und die Konzentration industrieller Entwicklungen auf die
GroBstadte stellte die kleinen Stadte der strukturschwachen Regionen vor groBe Probleme.
Die zahlenmaBigen Rickgange einzelner Stadte erscheinen aus heutiger Perspektive
zunachst meist begrenzt. Schrumpfung wurde von den Stadten aber nicht nur
demographisch-quantitativ wahrgenommen. Wichtiger waren die qualitativen Aspekte der
Schrumpfung, vor allem der Riickgang der wirtschaftlichen und sozialen Differenzierung, der
schwindende stadtische Wohlstand, zurlickgehende Steuerkraft, die Tendenz der
abnehmenden Teilhabe an kulturellen Austauschprozessen und die teils schwindende
zentraldrtliche Rolle. Als ein besonders bedriickendes Zeichen der Abkoppelung und
schrumpfenden Bedeutung wurde der schlagartig abnehmende Verkehr auf den
Durchgangschausseen, die Verédung des Marktgeschehens und die haufige Verarmung des
Handwerkerstandes erlebt. Anders als heute war die Wahrnehmung dadurch gepragt, dass
der Trend im ganzen Land eindeutig Wachstum versprach. Die ehemals vor allem auf
Stabilitat ausgerichteten und durch Zunftschranken geschitzten Handwerkergesellschaften
der Kleinstadte erschienen aus dieser Perspektive als riickstandig.

Den von auBen herangetragenen Prozessen waren die Stadtgesellschaften aber nicht hilflos
ausgeliefert, wenn ihr Handlungsspielraum angesichts der regionalen und
volkswirtschaftlichen Rahmenbedingungen auch haufig begrenzt blieb. Der Eisenbahnbau
war in diesem Zusammenhang ein signifikanter, allerdings nicht alleine entscheidender
Faktor fur die Stadtentwicklung. Die Verschiedenheit der stadtischen Entwicklungspfade
resultierte wesentlich aus der jeweiligen politischen Kultur, lokalen Tradition und
Elitenkonstellation in der einzelnen Stadt. Die neuen Mdglichkeiten konnten in den Stadten
offensiv genutzt, ignoriert oder aus Widerstand gegen Verdnderung oder neue Technologien
auch bekampft werden. Die Erinnerung an reale oder vermeintliche friihere Bedeutung und
Tradition spielte eine wichtige Rolle in den Anpassungsprozessen, als Hemmnis aber auch
als Potenzial.

Bedeutsame Impulse flr diese Anpassungsvorgange vermittelten Unternehmer und
Verwaltungsfachleute von auBen, teils auch regionale staatliche Institutionen. Die
Anstrengungen der Stadte folgten auch nicht zwangslaufig adaptiv den Pfaden der
GroBstadte. Sie generierten zum Teil lokal sehr spezifische Modernisierungswege.
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Ungenutzte Standortqualitdten konnten durch stadtische Initiativen aktiviert werden, in
anderen Féllen war dagegen gerade der bewusste Bruch mit Traditionen und die
Entwicklung neuer Spezialisierungen die einzige Chance zur Bewaltigung der
Herausforderungen. Eigenstandige Industrialisierungen oder die Nutzung von Marktllicken
jenseits der GroBindustrie, neue Spezialisierungen als Fremdenverkehr- oder
Verwaltungsstandort, als Zentrum zur Versorgung der Ballungsgebiete oder zur Verarbeitung
der landwirtschaftlichen Produktion der Umgebung konnte einen erneuten Aufstieg
begrinden oder zumindest eine qualitative Weiterentwicklung auch bei demographischer
Stagnation ermdglichen.

Die Entwicklung der Kleinstadte im Nordosten ist nur ein kleiner Aspekt aus einer Fllle von
Schrumpfungsphanomenen des 19. Jahrhunderts und der friihen Neuzeit, die noch wenig
untersucht sind. Die verschitteten Erfahrungen aus solchen Krisen und deren Bewaltigung
auch in heutige Diskussionen Uber Schrumpfung und Revitalisierung zu vermitteln wére eine
Aufgabe der weiteren historischen Forschung.
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