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Die Anfange

Am 17. November 1845, vor 175 Jahren, begann mit der Inbetriebnahme des ersten
7THLOVW+FNHV GHBFKOHKMW.WVKEKQ (LVHQEDKQ3® YRP 6FKOHYV
Dresden nach Radeberg eine neue Phase der wirtschaftlichen Entwicklung des ostli-
chen Teiles des Konigreiches Sachsen. Die jahrhundertealte Industriegeschichte und
-kultur Sachsens erreichte eine neue Dimension. DDV QHXH 9HUNHKUVPLWWH:!
E D K&rhoglichte den industriellen Aufschwung und schuf die Voraussetzungen da-
fur. Radeberg hatte die besondere Rolle, die erste séchsische Stadt ostlich von Dres-
den zu sein, die YRQ GHP QHXHQ 9HUNHKU Veéreititvwdrae. Digs&f HQEDK Q
A 6 W D U W NaE&iX 8V Sachsischen Eisenbahn-Entwicklung eine besondere histo-
rische Bedeutund 6R ZLH GLH AGHARROWIMWINKEKH (LVHQEDKQS3 GLH HI
Landeshauptstadt Dresden aus in Richtung Osten fuhrende Eisenbahnlinie im Kdnig-
reich Sachsen (und QDFK A/H L' §JH V GtHeQriveite Fernbahnlinie!) war, wurde
der Bahnhof 5DGHEHUJ PLW GHP A(LQUROOHQ3® GHV HUVWHQ =X1J
Abschnitt und der damit erfolgten Strecken-Inbetriebnahme am 17. November 1845
der erste sachsische Bahnhof dstlich von Dresden und damit vom ganzen 6stlichen

Ansicht Radeberg von Nordwesten (etwa Héaselsberg / heutiger Friedhof), um 1884.
Halblinks hinter den Scheunen der damalige Friedhof, dariiber der Rathausturm, etwa Bild-
mitte die Kirche mit dem alten Turm. rechts daneben die Stadtschule.

Kdnigreich Sachsen.

A" L Hadi Radeberg, durch grosse Brande im vorigen Jahrhunderte zweimal heim-
gesucht, bietet im Innern nichts Alterthimliches und Merkwtrdiges dar; dagegen
findet der, welcher sich fur Verkehrswesen und Industrie interessirt, umsomehr in
den nachsten Umgebungen. In der Richtung nach Siuden, eine Viertelstunde von
der Stadt, liegt der Bahnhof der schlesischen Bahn, mit vielbesuchter Restauration.
Von hier wird die von Radeberg tber Radeburg nach Grossenhain projectirte Bahn
DXVIJHKHQ« $XI GHP :HJH QD F Kwe diePStéeD) EnQeka® ARhohe
gelehnt, einen recht stattlichen Anblick gewahrt, liegt rechts auf dem Vorsprunge
eines Berges die Actien-Bierbrauerei zum Bergkeller und links ein anderes, den Na-
men Saxonia fuhrendes Actien-Unternehmen, ein Eisenwalzwerk, verbunden mit
Eisenbahnwagen-Fabrik. Ausserdem giebt es noch drei Glashitten mit doppelten
und dreifachen Oefen, welche Hohl- und Tafelglas fabriciren, eine Eisengiesserei,
eine Cigarren-Formen- und Kisten-Fabrik, eine Holzstoff-Fabrik und eine grosse
FarbereL XQG '"UXEBNHUHL 3

Diese kuhnen Visionen zur Weiterentwicklung der Eisenbahn im Grof3raum Radeberg

sind bereits YRU UXQG -DKUHQ LQ GHP %XFK A'BNUIXJIXVW

niedergeschrieben und verdffentlicht worden. Aber woher nahm der Autor Karl
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*DXWVFK GDPDOV GLHYVHWon Radah&€qg ¢iBad Radshuky mach Gros-
VHQKDLQ SURMHFWLUWH %DKQ?3

Radeberg wird wichtiger Teil s&chsischer Industriegeschichte und
Industriekultur

Am 5. Dezember 1841 erhielt der Stadtrat zu Radeberg von der Koniglich-Sachsischen
.UHLVGLUHNWLRQ HLQH OLWWH L @xnd zaEANEgUBG eINeEIOGXQJ H
senbahn von Dresden nach der Oberlausitz bis theils an die konigl. Preul3. theils

% |KPTVFKH *hHE¢mM Verwaltungsbezirk sind davon die Fluren und Ortschaf-

ten AIHXVWDGW 'UHVGHQ 6WDGW 1HXGRUI G6FKHMOHQK]|IH
Wilschdorf, Klotzsche, Langebrick, Lotzdorf, Stadt Radeberg, Wallroda, Klein Wolms-

dorf, Arnsdorf, Die Konigl. Staats Waldung langs dieser Strecke "UHVGQHU beHLGH 3
troffen. Anzumerken ist hier, dass die Streckenfilhrung zur Vermeidung steiler An-

stiege urspringlich in einer groRen Schleife westlich des Dresdner Hellers vorgesehen

war, weil vom Schlesischen Bahnhof (Bf. Dresden-Neustadt) nach Klotzsche bzw. dem

Standort des (erst 1873 eingerichteten) Haltepunktes A.|QLJVZDOG?3 DXI - 6WUH
Kilometern 73 Hohenmeter zu Uberwinden sind, mit abschnittsweiser Steigung von 1

zu 55, d.h. fast 2 %.

'DV A2EHUODXVLW}BBPUWPBQERKGH DP -XOL -LQ GLH
Schlesische Eisenbahn-*HVHOOVFKDIW?3 LP IROJHQGHQ 66(* JHQDQQ
schaft gewandelt. Nachdem 1843 die dazu notwendigen Staatsvertrage?® zwischen den
Kdnigreichen Preuf3en und Sachsen abgeschlossen worden waren, erhielt die AG am

22. August 1844 die erforderliche Konzession und wurde verpflichtet, die Bahn zwi-

schen Dresden und Gorlitz bis zum 1. Juli 1847 zu vollenden.
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5DGHEHUJ XP OLQNV GLH A &K Dsicutietwa@dd Bat heutigadnG H
RathenaustralRe.

Radebergs Burgermeister Dr. Kuntzsch forderte am 18. Marz 1844 die von der Bahn-
linie betroffenen Grundstiicksbesitzer offentlich auf, die Vermessungs-, Markierungs-
und Revisionsarbeiten zu dulden. Er kiindigte bei Zuwiderhandlungen oder Verande-
rungen an den Markierungen entsprechende Straf-MaRnahmen an.*

Das Direktorium der SSEG forderte den Radeberger Stadtrat am 29.5.1844 auf, Vor-
schlage zum Anlegen eines Bahnhofes in der Nahe der Stadt auszuarbeiten und infor-
mierte, dass dieser nicht in eine wiinschenswerte Nahe der Stadt zu bringen sei und
GHVKDOE DXFK HLQ A&RPPXQLN s isROaMZ $61kénGUBHAicDeD Q] X O H
Uberquerungen des Rodertales vermieden werden. Diese damals ziemlich groRe Ent-
fernung von den Stadtgrenzen sollte sich wenig spater bei dem rasanten Ausbau der
Industriegebiete sidwestlich der Stadt als Glicksumstand erweisen, konnten doch die
neuen Firmenstandorte auf den freien und gréf3tenteils ebenen Flachen relativ einfach
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https://de.wikipedia.org/wiki/Preu%C3%9Fen
https://de.wikipedia.org/wiki/K%C3%B6nigreich_Sachsen

an das neue Massentransportmittel Eisenbahn angeschlossen werden. Das machte

Radeberg als Industrie-Standort attraktiv, wodurch sich insbesondere die auf Massen-

und Schuttgut-Transporte angewiesene Glasindustrie (neben Kohle und dem Rohstoff

Sand fir die Glashitten auch die Kohle fir den zunehmenden Dampfmaschinen-Be-

trieb und spéater zur Erzeugung von Generatorgas) schnell und massiv in Radeberg

ansiedelte.

Den Anfang machte der aus Schlesien stammende J. H. Wilhelm Ronsch. Er erstei-

gerte das zuvor von ihm gepachtete Gelande des ehemaligen Vorwerks Rddershau-

sen und erbaute darauf 1858 die erste Radeberger Glasfabrik. Damit ist Wilhelm

Ronsch der eigentliche Begriinder der Glasindustrie in Radeberg. Gemeinsam mit sei-

nen Schwagern Anton und Hermann Hirsch und finanzieller Unterstiitzung eines wei-

WHUHQ 6FKZDJHUV $GROSK +LUVFK JU* QGHWH HU KLHU

5|QVFK +LUVFK & R 2 trehRd=d{ch ROnsch von seinen Schwagern und

baute gegenuber der Stral3e eine neue Hohlglasfabrik, die Brider Hirsch wandelten

GLH HUVWH *ODVKsWWH ]XP A7DIHOJODVZHUN *HEU +LUVF¥

zu einer Art Initialzinder fur den rasanten Aufschwung der Glasindustrie in Radeberg

und war, verbunden mit dem folgenden Zuzug weiterer Angehoriger der Glashutten-

Dynastie Hirsch nach Radeberg, der Motor der Entwicklung zu einem neuen Zentrum

der sachsischen Glasindustrie. Verbunden mit der bereits 1835/36 vom A6 FK|QIHUEHU

und F D E U L FarWikelm Scherz auf dem benachbarten Geléande der ehemaligen

6WDGWP+KOH JHJU*QGHWHQ AHUVWHQ )DEULN3QXEBGNGHP
A9RQ .OLW]JLQJVFKH (LVHQZHUNH XQG ODVFKLegkeiQIDEULI

und Eisenbahnbedarfsfabr LN 5DGHEHUJ $*3 A9HUHLQLJWH (VFk

HUNH $*3 EHJDQQ VR OLWWH GHYV -DKUKXQGHGWY GHU

FKHQV ]X HLQHU EHGHXWHQGHQ VIFKV L \DietGtaghiternn® HQ ,Q G >

ihre Folgebetriebe (Eisengiel3ereien, Formenbau) konnten sich nérdlich und stdlich

der neuen Bahnlinie ansiedeln, Wohnbebauung und andere Industriezweige folgten,

GLH A6*GYRUVWDGW?3 HQ fasZriffeddti® Ydét Radeb&rgeXBalhhaf mit

dem immer gréRer werdenden Guterbahnhof.

Fast alle Radeberger Glashutten verfiigten bereits vor der grol3en Bahnhofs-Erweite-

rung in den 1890er Jahren iiber Anschluss-*OHLVH 6HOEVW GLH AXQWHQ LP

legenen beiden Glaswerke (Rénsch und Gebr. Hirsch) verflgten seit dem Neubau der

A6WIGWLVFKHQ *DVDQVWDOWS? PLWWHOV HLQHV QJUGOL

renden Stich-Gleises und einer am Gaswerk befindlichen Drehscheibe tber Bahnan-

schuVV A+LQWHU GHU '"UHKVFKHLEH3 ZXUGHQ GLH JRJJRQV O

gen.

Der Hiiegermeijter
dcr Stadt Radeberg

Briine Junduffrieffadf an der Dvesdener Deide

Fevureuf 341 I3 =]
PoRichechbonfo Dresden N, 2330 =
Schriftkopf aus dem Jahre 1941 mit der stolzen Stadt- : HUE X Q J A*UsQH ,QGXVV
GHU "UHVGHQHU +HLGHS:




Ohne den frihen Eisenbahn-AnschluVV DE G HQ exPrdliEhGinek richtig
JHE UD X F KWéarehidse drforme Aufschwung von einer unbedeutenden Klein-
VWDGW [XU A*UsQHQ , QG X \intiankbdngewBsBn\R&oBbl@rg Eattdsich
zu einem wichtigen Teil der sadchsischen Industriegeschichte gemausert und somit zu
einem festen Bestandteil sachsischer Industriekultur.
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Radeberg um 1840. Aufgrund der Gelandestruktur (Tal der Grof3en Rdder) wird deutlich,
dass die Bahnlinie kaum naher an das Stadtgebiet herangefiihrt werden konnte. Der Bahn-
KRI ODJ AZHLW DX%HUKDOE GHU 6WDGW3

Basis-Karte von Oberreit; Deutsche Fotothek df _dk 0000832, Lizenz CC BY-SA 4.0.
Eintrag der Bahnlinie ab 1845: der Verfasser

Friher Eisenbahn-Bau im Radeberger Land

Am Schlesischen Bahnhof in Dresden-Neustadt begann nach dem ersten Spatenstich
am 10. Juni 1844 der Bau des ersten Abschnittes der Strecke und der Bau der Briicke
Uber den Bischofsweg.

Die Strukturierung der Strecke erfolgte in Meilen, Sektionen und Stationen. Der Bahn-
hof Radeberg gehorte zur Ill. Meile, am Ubergang von Sektion | zu Sektion II.

Die Streckenfuihrung erfolgte letztlich nicht Gber den urspringlich vorgesehenen Hel-
ler-Bogen, der die Steigung nach Klotzsche umgehen sollte, sondern vom Schlesi-
VFKHQ %DKQKRI GXUFK GLH $OEHUWVWDGW XP GDV
zu erschliel3en, direkt 6stlich am damaligen Dorf Klotzsche vorbei. Hier wurde erst

A.]QLJC

1873 DX%HUKDOE GHV 'RUIHV HLQ +DOWHSXQNW HUULFKWHW

ist erst 1918 in Bahnhof Klotzsche 3umbenannt worden. Weiter fiihrte die Strecke siid-
lich von Langebrick und sudlich von Radeberg Uber Fischbach, das einen eigenen
Bahnhof erhielt, nach dem damals unbedeutenden Arnsdorf. Der Bahnhof Fischbach
war wichtig, weil hier die Bohmische SalzstralRe gekreuzt wurde (heutige S159, Briicke
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am Fischbacher StraRen-$ E]Z H L J rA% D W@IKARviSchen Radeberg und Arnsdorf
waren die Strecken-Anschlisse nach Kamenz (ab 1871) und Pirna (ab 1875) als Ab-
zweige von der Strecke Dresden +Bischofswerda konzipiert. Der Radeberger Stadtrat
lehnte kurzsichtig den Vorschlag der Staatsbahnverwaltung zum Ausbau Radebergs
als Bahn-Knotenpunkt ab. Das fihrte Anfang der 1870er Jahre zur Konzeption des
Kreuzungs-Bahnhofes Arnsdorf, der letztlich erst am 15. Oktober 1875, einschlie3lich
GHU ASUQVGRUIHU .XUYH3?® DOV %D KWl Qde/ St@ckdrial JHZHLK YV
zweige aulRerhalb der Ortschaft Arnsdorf lagen, bestand keine Dringlichkeit zum Aus-
bau des eigentlichen Bahnhofes Arnsdorf, der somit erst 30 Jahre nach dem Radeber-
ger eingeweiht wurde. Nach der Herausbildung des neuen Arnsdorfer Bahnhofes als
Kreuzungspunkt (Strecken Dresden +Gorlitz mit Pirna +tKamenz) verlor der Bahnhof
Fischbach seine Bedeutung und wurde am 9. Januar 1877 geschlossen.

Das Gelande war insgesamt sehr schwierig, das Misstrauen grof3er Teile der Bevolke-
rung gegeniber dem neuen und den Meisten noch unbekannten Verkehrsmittel ent-
sprechend stark.
Bie Steigung von 1 zu 55, welche vor dem jetzigen provisorischen Bahnhof auf
dem rechten Elbufer (gemeint ist der Schlesische Bahnhof; d. Verfasser) beginnt,
ist in Deutschland so aul3ergewohnlich, dal’ es winschenswert erscheint, das fahr-
lustige Publikum durch mehrmonatliche Erfahrung von der Ungeféahrlichkeit zu Gber-
JHXIHQ«3
Ungewohnlich viele Briicken und aufzuschittende Damme sowie der etwa 1.100 Ellen
8625 Meter lange Fels-Einschnitt zwischen Langebrick und dem Bahnwarterpunkt
Lotzdorf bei Radeberg waren zu bauen. Dieser wurde tUberwiegend von Bergleuten
aus dem Freiberger Revier und dem Erzgebirge gehauen, die rund 250.000 Kubik-
Ellen §ca. 45.300 Kubikmeter Felsgestein sprengten und herausschlugen. Dieser
kleine Abschnitt fuhrte zur Verzdogerung der Streckenerdffnung bis in den November
1845. Weitsichtig wurde der Einschnitt bereits fiir ein zweites Gleis ausgelegt. Unge-
wohnlich viel Ressourcen an Menschen, Material, Wagen und Pferden wurden beno-
tigt. Laut Geschaftsbericht der SSEG waren im November 1844 A SUEHLWHU XQ(
Fuhrleute, davon 1.014 auslandische Hilfsarbeiter, sowie 492 Pferde® HLQJHVHW]W =H|
weise waren allein in Langebriick ca. 3.000 Arbeiter untergebracht.®
Erwéahnt sei, dass zur Beaufsichtigung der Bauarbeiten und der Beschéaftigten sowie
zur Sicherung des Baumaterials A+ LOIVIJHQGDUPH3 HLQJHVHW]W ZXUGHQ
che Pflichten, Rechte und Befugnisse in einer 3-VHLWLJHQ A iQMeNHUSGENWW LR Q |
GDUPHQ® JHUHJHOW ZDUHQ 'LH LVWOmgP |. Amtskddptmann- YRQ GH!
schaft des Dresdner Kreis Direktions Bezirks3 HUODVVHQ ZRUGHAQ
Der Eisenbahnbau brachte also, nicht nur in unserer Region, Arbeit und Einkommen.

Die Streckengliederung

In der folgenden Braufsicht auf den Radeberger Bahnhof 3sind alle wesentlichen Stu-
fen der Streckengliederung sichtbar.

Die Streckengliederung fur Projektierung, Planung, Bau und Bahnbetrieb erfolgte zu-
satzlich zu den topografischen Angaben, wie Entfernungs- und Hohen-Angaben, aus
denen sich die Steigungs-Angaben errechneten, in Hierarchie-Stufen, die (aul3er fur
die AOHLOHQ?®* XQG A6WDW L R Qler@atfeMirhysibiRe,1pdder@ Projek-
tierungs- und bauseitige Abschnitte waren. Die Zahlrichtung verlauft in Richtung Dres-
den +Bautzen.



Radeberg gehort zu (Original-Schreibweise):

a) |. Abtheilung: Dresden xBautzen

b) . Meile

c) lll: Oberbahnwarterstrecke

d) 20. Bahnwarterstrecke

e) Sectionen: Direkt am Bahnhofsgebaude verlauft die Grenze der I. Section /
Station 292 zur Il. Section / Station 1. (Roter senkrechter Strich links der
Grlunanlagen)

f)  Stationen (festes Langenmalf3): 1 Station = 100 Ellen = 56,59 m Gleislange.

g) D.h.diel. Section begann am Messpunkt des Schlesischen Bahnhofes, diese
hatte 292 Stationen und endete an der Westseite des Radeberger Bahnhofs-
gebaudes am Streckenkilometer 16,524.
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Der Radeberger Bahnhof +Draufsicht, 1860er Jahre. Die senkrechte rote Linie am linken
(westlichen) Rand der Griinanlagen markiert die Grenze der am Schlesischen Bahnhof Dres-
den beginnenden 16,524 km langen 1. Section / Station 292 zur hier beginnenden II. Section

/ Station 1 (Richtung Arnsdorf).

"LHVH A*UXQGUL% XQG /IQIJHQSURILOH® VLQG DE 30Db@xC
zeichnet worden. Die Abbildung zeigt den Zustand zwischen 1863 (E L Q WKlizidggches Ei-
VHQZHUN? LQ GDV +DQGHOVUHIJLVWHU XQG 9 H UWHDQ
ZHUNH3 'LH VFKzZDU] JHIHLFKQHWHQ *HEIXGH ZXUGHQ QC
1845 und 1863, errichtet.

Zu beachten: die Vollkreis-Drehscheibe sidlich der beiden Bahnsteige und die Viertelkreis-
Drehscheibe zum Anschlussgleis der Eisenwerke.

Quelle Basiskarten: Sachsisch-Schlesische Staatseisenbahn. Grundrif3 und Langenprofil der
lll. Meile. K. Sachs. St.E.B. Eisenbahn-Museum Dresden.

Bild-Montage und grafische Bearbeitung: Der Verfasser

/ / /%-”b?ﬂ. szﬁﬁffﬂf lowey.

Der Radeberger Bahnhof

Obwohl das Stadtchen Radeberg zu Zeiten der Strecken-Projektierung um 1842/43
recht unbedeutend war, wurde seitens der SSEG bewundernswert weitsichtig und zu-
NXQIWVRULHQWLHUW JHSODQW XQG JHEDXW A/RRBBSDWU
hinderlich fir die Entwicklung von Stadten und Ortschaften waren, mussten
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KLQWHQDQJHVWHOOW ZHUGHQ 'DV A*UR%H *D@HHen,NRQQWH
ging es doch um den Bau einer Uber 300 km langen Fernbahnlinie von Dresden, der

Hauptstadt des Konigreiches Sachsen, nach Breslau, der Hauptstadt der damaligen

preul3ischen Provinz Schlesien. So ist es nur verstandlich, dass auf die vielschichtigen

und zum Teil auch widerspruchlichen regionalen Belange wenig Riicksicht genommen

werden konnte und die wesentlichen Mal3nhahmen im Sinne des schnellen Strecken-

baues und der notwendigen Vereinheitlichungen von Bauablaufen und Bauwerken
Uberwiegend mittels Vorgaben und Anordnungen der SSEG durchgesetzt wurden. Das

galt auch fur den Bau von Bahnstationen, Bahnhofen und Betriebs- und Nebengebau-

den.

Das erste Stationsgebaude 1845
S ’ ]
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Das Stations-Gebéaude, Bau-Vorgabe der SSEG an die Stadtverwaltung Radeberg von 1845.

Das Direktorium der SSEG informierte den Radeberger Stadtrat am 7. Juni 1845 mit-
tels Zustellung mehrerer Grund- und Aufrisse als Vorgaben fur den Bau des Stations-
Gebéaudes und der notwendigen Betriebs- und Nebengebaude.

Das Bahnhofs-Hauptgebaude (Administrations-Gebaude) und die beiden angeschlos-
senen Nebengebaude wurden aus massivem Bruchstein und Ziegelmauer mit Schie-
ferdach errichtet. Im Erdgeschoss waren urspringlich eine Restauration und ein Biro
vorgesehen, die 1. Etage erhielt Dienstwohnungen. Die Restauration erhielt jedoch
vorerst ein separates Gebaude mit umlaufender Veranda und grof3ztigigen Grinanla-
gen westlich des Bahnhofsgebaudes.

An Nebengebauden sind ein Waschhaus, Stélle, ein Abtritt, Holz- und Kohleschuppen
und sonstige Vorratsbehaltnisse geplant worden. Der Stadtrat genehmigte am 16. Juni
den Bau mit der Auflage zur Einhaltung der Brandschutzvorschriften.



Wie rationell und wirtschaftlich die SSEG mittels ihrer Vorgaben an die Stadte gear-

beitet hat, zeigt das Beispiel der Bahnhofsgebéaude. Eher zuféllig ist bei den Recher-

chen zu dieser Arbeit die Historie des Bahnhofes Bischofswerda ins Spiel gekommen.

Dieses alte Empfangsgebaude ist um 1883/84 bauseitig durch einen neuen 3-stocki-

gen L-formigen Gebaudeteil erheblich erweitert worden, der sich direkt an den origina-

OHQ ASOWEDX?3 YRQ DQVFKORVV

Wegen nicht mehr gegebener Aus-
ODVWXQJ ZXUGH GHU A1HXE
1883/84 in den Jahren 2007 bis 2009

abgerissen, das ganze Gebaudeen-

semble auf den Ursprungszustand
zurickgebaut und der 2-stbckige
ASOWEDX?3 DXIZIQGLJ VDQLHUYV

Das Bahnhofsgebaude Bischofs-
werda (StralRenseite) vor (Foto
oben, Quelle: Datei:Bischofs-
werda.jpg; Robertheinzke Wikime-
dia, Lizenz CC BY-SA 3.0)

und nach dem Ruckbau um 2009
(rechts). Ubrig blieb der originale
A$SOWEDX3 YRQ

Dieser ist das Duplikat des bau-
gleichen ersten Radeberger
Bahnhofes von 1845.

Unten: das Radeberger Bahnhofs-
gebaude vom gleichen Stand-
punkt (etwa vom heutigen Bus-
bahnhof) aus. Nachgezeichnet
von Karl Stanka 1932.

Links der Guterschuppen, rechts
die Bahnhofs-Restauration mit
Gastegarten.

Quelle: Museum Schloss Klippen-
stein Radeberg.

Was nun wiedererstanden war, war das originale Bahnhofs-Empfangsgebaude von

1845/46. Die Uberraschung besteht darin, dass dieses genau dem Bahnhofsgebaude

von Radeberg gleicht, wie die Bilder nach dem Ruckbau beweisen. Bischofswerda

hatte also von der SSEG die gleichen Vorgaben und Bauzeichnungen fir den Bahn-

hofsbau erhalten +es wurde schon damals, vor 175 Jahren, mit Typen- oder Einheits-

bauten gearbeitet! Analog trifft das auch fiir die AODV F KL Q H QK IAU¥délBau-
vorgabe-=HLFKQXQJ I-U GDV AODVFKLQHQKDXV %LVFKRIVZHUG
durchgestrichen uQG GXUFK A«5DGHEHUJ3 HaudhQ@WEinh&tsb&uH Q +

Auch das ist séchsische Industriegeschichte und Industriekultur.


https://en.wikipedia.org/wiki/de:User:Robertheinzke

Der Radeberger Bahnhof 1853,
von der Gleisseite gesehen.
Links unten ist die Drehscheibe
erkennbar. Ganz links der
Giebel des separaten Restaura-
tions-Gebéaudes.

Beim Bau des Arnsdorfer Bahn-
hofes um 1875 und dessen spa-
terem Ausbau als Bahnknoten
(mit Pirna £Kamenz) wurde in
Arnsdorf eine grol3e Dreh-
scheibe fir die mittlerweile er-
heblich grélZeren und schwere-
ren Lokomotiven errichtet.

Die Wirklichkeit 2020:
Bahnhof Bischofswerda
(Gleisseite) - Duplikat
des Radeberger Bahn-
! hofes von 1845. Der
Scheingiebel auf der
Gleisseite ist abgetra-
gen worden.

Niemand von uns Zeitgenossen hat also unser erstes Bahnhofsgebaude im Original
gesehen, frihe Fotografien oder exakte Mal3-Angaben sind bisher nicht bekannt ge-
worden, obwohl dieses Gebéaude bis zum Abriss 1897 und dem Beginn des Neubaues
des heutigen Bahnhofes existierte. Und trotzdem kann man heute unweit von Rade-
berg ein baugleiches Original unseres ersten Radeberger Stationsgebaudes vorfin-
den, man steht dort sinngemafd vor unserem Radeberger Bahnhof in seinem Ur-
sprungs-Zustand von 1845.
Aus diesem neuen Wissen, dass in Bischofswerda ein Duplikat des ersten Radeberger
Bahnhofes existiert, kennen wir heute die wirkliche Grél3e und die Proportionen des
Radeberger Bahnhofes. Das Stationsgebaude war kleiner als vielleicht vermutet, es
war 28,40 m lang, knapp 12 m breit und bis zur Traufe etwa 9 m hoch. Die Scheingiebel
an den Langsseiten mit den dahinterliegenden Satteldachern erreichten eine Héhe von
ca. 12 m. Im GroRenvergleich war das Geb&ude etwas kleiner und niedriger als der
HUEDXWH A1RUGGHXWVFKH +RI13 VSI|VWategberget Bak-KHV + D X
hofstral3e Nr. 17.
Das Bau-Tempo war bemerkenswert: Die Stadt Radeberg ist am 7. Juni 1845 von der
SSEG mit dem Bau des Radeberger Bahnhofes beauflagt worden, der Stadtrat hatte
die Baugenehmigung bereits am 16. Juni 1845 erteilt. Die Bahnhofs-Geb&ude ein-
schlieRlich der Zufahrts-StraBe waren AD X1 IUHLHP )H O @BeréithXxanmELD. Xe-Q
vember 1845, nur 5 Monate nach Baubeginn, erfolgte die Einweihung.
Die im Bahnhof Radeberg einzurichtende Restauration (separates Restaurationsge-
baude mit Gastegarten) KDWWH VLFK GHU A5HVWDXUDWDBeKfdI? - 5 .D
gende Eintrag in der Chronik Knobloch/Gartner zeigt dessen Geschéftstichtigkeit:
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Am 6. Septbr. (1845) gab Baumeister Giinther aus Dresden seinen Arbeitern
am Briickenbau bei Wolmsdorf ein grol3es Hebefest. Wahrend der Dauer des
Baues an dieser Briicke, von welcher 1 Bogen 80 Ellen Spannweite hat, hatte
ResWDXUDWHXU &DMH GDVHOEVW HLQ 5HVWDXUDWLRQV]

Kaje versorgte somit die vielen
Bauarbeiter an der damals un-
gewohnlich grol3en Einbogen-
bricke mit einer Spannweite
von exakt 79 Ellen = 44,7 m so-
wie an der nur etwa 140 m wei-
WHU |[VWOLFK JHOHJ
ERIJHQEUFNH?3 «EHU
der Schwarzen Rdder bei Klein-
wolmsdorf.

Fur de ASHVWDXUDWLR
K R | kbite die SSEG eine jahr-
liche Abgabe von 7 Thalern an
die Stadt Radeberg zu entrich-
ten. Der Konzessionsschein ist
am 20. Oktober 1845 vom
Stadtrat erteilt worden. J. R. i
Kaje Ubernahm die Bahnhofs- Das Restaurationsgebaude, Bau-Vorgabe der SSEG
restauration, sein Nachfolger B.  an die Stadtverwaltung Radeberg von 1845. Die Innen-
Kaje betrieb diese noch 1871. MalRe ;varen 12,9m x 7,5 m = ca. 97 gm zzgl. 3-seitiger
Veranda.

Die Neben- und Betriebsgebaude

%HPHUNHQVZHUW ZHLWVLFKWLJ XQG NOXJ JHEDXWtZDU DX
:DVVHUVWDWLRQ3 GDV ]XU 9HUVRUJXQJ XQG ,QVWDQGKDOV
Bahnhofs-Gebaudes und der Bahnsteige errichtet wurde, auf der Bahnhofs-Draufsicht

(Seite 7)als AODVFKLQHQKDXV?® EHJ]HLFKQHW

Es hatte die stattlichen Innenmafe von ca. 13 m x 8,5 m, war langs (Ost-West-Rich-
tung) durchgehend geteilt. Der sudliche Teil (in den Grundriss-Zeichnungen oben) war
2-stockig und enthielt die Wasserstation sowie Werkstatt-R&ume. Zu ebener Erde be-
fand sich die Pumpen-Anlage, im oberen Stockwerk die Wassertanks. Im nérdlichen,
innen 4,15 m breiten Gebaudeteil war der durchfahrbare Lokomotiv-Raum mit einer
Uber fast die ganze Lange (11,7m) reichenden und in voller Normalspurweite (1.435
mm) zwischen den Schienen begehbaren Arbeits-Grube.

Beide Tore zum Lokomotiv-Raum hatten die lichten Maf3e von ca. 4,90 m HOhe und
3,40 m Breite. Zum Vergleich sei angefiihrt, dass das spéatere, bis 1991 verbindliche
A/LFKWUDXPSURIL O 3n Haupt€ideRbaBndX iwdeFHoHe bei 4,80 m und in
der Breite bei 4,0 m lag’. Die lichte Hohe der Tore war den damals langen Schornstei-
nen der Lokomotiven geschuldet. Im Lokomotiv-Raum war ein hdhenverstellbarer
Rauchabzug eingebaut, der die Rauchgase direkt aus dem Lok-Schornstein nach au-
Ren abflhrte.
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Das Maschinenhaus einschl. der Wasserstation des Radeberger Bahnhofes, gebaut

nach dieser Vorgabe-Zeichnung der SSEG an die Stadtverwaltung Radeberg von
1845.

HPHUNHQVZHUW LVW GLH bQGHUXQJ GHV 7LWHOV C
LQ A5SDGHEHUJ® 'DV EHGHXWHW RITHQVLFKWOLFK G|
schofswerda konzipiert wurde, aber dann ebenso baugleich fiir den Bahnhof Rade-

berg vorgegeben worden war. Somit ist twie bei den Stationsgebauden zflr beide
Bahnhofe der gleiche Typenbau errichtet worden.

Nach der Strecken-Inbetriebnahme sind weitere Gebaude und Neben-Anlagen errich-

tet worden:

x ein grol3er Guterschuppen mit Gleisanschluss 6stlich des Stationsgebaudes,

x ein Beamtenwohnhaus 6stlich des Guterschuppens,

x zwei Bahnwarterhduser (Strecken-Nr. 19 und 20) neben dem Maschinenhaus,

x ein Anschlussgleis mit Viertelkreis-' UHKVFKHLEH I+U GLH A.OLW]LQJVFKH
X HLQ ABRVWVWDOO? DQ GHUVanlattésdLWH GHV %DKQKRIV
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Die Bahnhofs-Erweiterungen ab 1895

Die Bahnhofsanlagen gentigten schon bald nicht mehr den neuen Anforderungen der
Industrialisierung an den Massen-Gutertransport und den ungeheuer gewachsenen
Personen-Verkehr, auch aus den Einzugsgebieten der Radeberger Betriebe. Das alte
Stationsgebaude war zu klein fur mittlerweile ca. 350.000 Reisende pro Jahr geworden
und kein wirdiges Eingangs-Tor zur Industriestadt Radeberg mehr. Ab 1895, unter
Fuhrung des neuen Radeberger Birgermeisters Otto Bauer, erfolgten schrittweise der
generelle Ausbau, die Erweiterung und die Umgestaltung der Bahnhofs-Anlagen.

Stations- und Betriebsgebaude

Das Stationsgebéaude sollte zuerst nur einen grol3eren Anbau erhalten, das hatte si-
FKHUOLFK HLQ IKQOLFKHYV A)OLFNZHUN?® ZLH LQ %LVFKRIVZ
sich fur einen Neubau, der am 1. April 1898 eingeweiht wurde. Das Gebaude aus ro-

tem Klinker ist insgesamt 75,5 m lang, die Seitenfligel sind 18,3 m und der Mittelbau
durchgehend 12,3 m tief. Die heute bekannte grol3e zentrale Empfangshalle ist erst

nach 1914 errichtet worden. Nachfolgende Zeichnung?® zeigt die hohe Funktionalitét

des Gebaudes mit Gepéackaufbewahrung und -abfertigung, Wartehalle, im Geb&aude

Das 1897/98 neu ge-
baute Stationsgebaude
des Radeberger Bahn-
hofes (Stral3en-Seite).
Die mittige kleine Emp-
fangshalle war an der =
Frontseite bindig mit der 5
langen Fassade.

Die Reste der Viertel-
kreis-Drehscheibe im ,
Vordergrund gehdrten zu

Werken.
Alte Postkarte um 1900.

:.5‘0 —bis

LT 1’{
Ansicht des neuen Stationsgeb&udes (StralRenseite) und Grundriss des Erdgeschosses.
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befindliche Gaststétte, Fahrkartenschalter-Raumen und Dienstraumen fir die Beam-
ten und Angestellten.®

Rechts: Der Bahnhofs-
vorplatz um 1910. Der
lange Mittelflligel ent-
spricht dem Original-Bau
von 1898.

Unten: Nach 1914 ist die
neue Empfangshalle sym-
metrisch und mittig an
den Mittelflligel gebaut
worden.

¥

Radeberg — Bahnhof

Unten: Das Empfangs-
gebaude heute (2020). AuRRer
der mittleren Empfangshalle
entspricht es im Wesentlichen
; dem aufReren Bauzustand und
- der Substanz von 1898.

Guterabfertigung

Der Guterbahnhof musste ebenfalls dringend weiter ausgebaut werden. Das betraf vor
allem die Gleisanlagen, die infolge der Vielzahl von Anschlussgleisen in die Werke und
Betriebe vollig neu konzipiert werden mussten. Vor allem die Massentransporte von
Schittgut (Kohle und Sand fir die Glashitten) erforderten ungeheuren Rangierauf-
wand, daftir wurden wiederum neue Stellwerke bendétigte. Ein neuer Ablaufberg (pa-
rallel zum Anfang der Pillnitzer Stral3e) reduzierte den Aufwand an Triebfahrzeug-Ka-
pazitaten erheblich.

Nachdem die Guterschuppen 1874 und 1886 erweitert worden waren, wurde 1894/95
ein Neubau mit 2 separaten Guterbéden und beidseitigen Laderampen errichtet, der
spater durch ein 2-stockiges Guterverwaltungs-Gebaude erganzt wurde. Die
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Schittgut-Massentransporte fur die Glashitten und der Versand der Fertig-Erzeug-
nisse erfolgten mittlerweile tberwiegend Uber die Anschlussgleise direkt in die Firmen.

%@ . ~SO TZR

Bahnhof v.d. Briicke gesehen. '

\ ‘(!‘}_ { 43 & G4 by A/"“ :

Panorama des Radeberger Bahnhofes um 1900, von der Eisenbahnbriicke Kénig-Albert-
Stral3e (Rathenaustral3e) / Schillerstral3e in Richtung Langebriick gesehen.

5HFKWV LP %LOG GLH (VFKHEDFKYVFKHQ :HUNH %LOGP
neuen Guterbdden. Das neue Gilterverwaltungs-Gebaude gab es noch nicht.

REL

ater aﬁﬁhof u. Vewag

‘Rder i Sa. i.ordergrund

'"LH A*U*QH ,QGXVWU L HxpanhDi&te/z 6Bz @rin Bdd @Al Jahrhunderts, die Bahn-
hofsanlagen mussten mithalten. Hier ein Teil des Giterbahnhofes (Uberwiegend Schiittgut)

mit dem neuen Guterverwaltungs-*HEIXGH % OLFN sEHU GLH 9HUHLQLJ\
Werke AG (VEWAG) zur Stadt.

Fur den Sperrgut- und Stiickgut-Transport (einschlie3lich der Beladung der neuartigen
Kihlwagen flr Brauerei- und Molkerei-Erzeugnisse) wurde eine Laderampe benétigt,
die direkt vom sich ebenfalls enorm entwickelnden 6ffentlichen StralRennetz befahrbar
war und von der aus auch die Ladeflachen von Giterwagen (vorwiegend Flach-Wa-
gen) fur den Transport von Stral3enfahrzeugen u.a. befahren werden konnten. Diese
200 m lange und 8 m breite Laderampe!? entstand 1895 auf den Flachen des ersten
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Beamtenwohnhauses und des ersten Guterschuppens (siehe Karte Seite 7), die dafur
abgerissen werden mussten.

Der Wasserturm +ein Radeberger Wahrzeichen

Um 1912

[
A7

Fur die Wasserversorgung der Loko-
motiven reichte auch die 1873 anstelle
der ersten Wasserstation von 1845 er-
richtete Wasserstation nicht mehr aus.

LVW GHU AQHXHunmiVV
telbar dstlich der Strafen-Brlicke zur
Pillnitzer StraRe gebaut worden. Er galt
lange als ein Wahrzeichen des Bahn-
hofes und der Stadt.

AT

IS

$XFK GLH A:DVVHUVWDW LR Q 2adcRinenhaus) geRiigié \&tHOD ldhge
nicht mehr den Anforderungen der wesentlich gré3eren Lokomotiven, die naturlich in-
folge ihrer Leistungssteigerungen erheblich mehr Wasser benétigten. Zudem stand
das Maschinenhaus dem stetigen Ausbau des Gleis-Netzes im Bahnhofsgeldnde im
Wege. Eine neue Wasserstation ist bereits 1873 errichtet worden. Diese wurde 1895
durch den Neubau des heute noch als Denkmal! vorhandenen, aber nicht mehr funk-
tionsfahigen Wasserturmes am dstlichen Rand des Bahnhofes ersetzt. Dieser ist nach
GHU A% D X D*¥U(BehadanhiiHinnenzylinder zur Aufnahme der Stufen bzw. Leiter)
errichtet worden, d.h. der eigentliche Wasserbehélter im Turmkopf mit ca. 52 cbm Fas-
sungsvermoégen hatte eine besondere Bodenform, durch die keine horizontal wirken-
den Krafte auf den Turmschaft Gbertragen wurden. Dieser konnte dadurch wesentlich
schlanker und mit dinnerem Mauerwerk, also kostenginstig, gebaut werden (siehe
roter Schnitt durch den Hochbehalter in der Querschnitts-Zeichnung). Der Behalter ist
in der Grundform ein Hohlzylinder, er befindet sich noch im Turm. Der innere Schacht
diente der Begehung. Mit den ca. 52.000 Litern Wasser in einer Hochbehalterfullung
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konnten z.B. 2 schwere Giterzuglokomotiven der BR 50 oder etwa 5 Tenderlokomoti-
ven BR 86 vollstandig befullt werden

Das Wasser wurde
mittels eines etwa
100 m suddostlich
der  Radeberger
Hospitalbriicke
(Briicke Dresdner
Stral3e / Kaiserhof,
flussaufwarts) di-
rekt am linken Ufer
der Grolen Roder
auf dem Gelande
der Bottcherei Bell-
mann  (damalige
Lage des Pumpwerkes fur den Radeberger Bahnhof im Stadtplan Adresse Dresdner
1905 (blauer Kreis) StraRBe 19, heutige
Flurstick-Nr.
1083/2 im Gelbke-Hain / fU*KH U A 3 U R RébquBeG PLimpwerkes in die Wasser-
station und ab 1895 in den neu gebauten, etwa 600 m entfernten und ca. 26 m Uber
dem Roder-Niveau gelegenen Hochbehalter im Wasserturm gepumpt.’® Als 1892 die
Radeberger Exportbierbrauerei eine eigene A% UD X ZB X W B O HarswRld bei
Arnsdorf erschloss, wurde dieses qualitativ hochwertige Quellwasser mittels einer 8
km langen brauerei-eigenen Leitung in die Brauerei gepumpt.t* Bahnverwaltung und
Brauerei vereinbarten eine Mitnutzung fur die Brauchwasserversorgung (Lokomotiv-
Beflllung) des Bahnhofes. Daraufhin ist das Réder-Pumpwerk stillgelegt worden.
Der zur Beflllung der drucklosen Wasserkasten auf den Lokomotiven oder den
Schlepptendern HUIRUGHUOLFKH A:DVVHUNUDQ?® EHIDQG VLFK LQ
Wasserturmes.

Zum Bahnhof gehtérende Wohngebaude
Seit jeher hatten die Eisenbahn-Gesellschaften das Ziel, ihre eigenen Angestellten als
Fachkrafte und vor allem ihre Beamten moglichst in der Nahe ihrer Dienststellen bzw.
Arbeitsstatten anzusiedeln. Mittels der ausgepréagten Personal-Hierarchie einschl. ih-
rer mit den entsprechenden Uniformen und Epauletten reprasentierten Dienstrange
und Ranggruppen im Unternehmen entstand nicht nur ein Status-Symbol dieser Per-
sonen in der Offentlichkeit, es wurde auch bewusst der Stolz auf einen erreichten
Dienstrang innerhalb der Arbeits- und Sozialgemeinschaft der Bahn-Mitarbeiter und
innerhalb der Bevolkerung einer Stadt gefordert und als Motivation eingesetzt. Ver-
starkt wurde diese Bindung durch die Bereitstellung von bahneigenem Wohnraum fir
hohere Ranggruppen, seien es gerdumige A% HD P W H Q Z R K QVoh@h#bserd i
gehobenem Standard oder die Bereitstellung von relativ kleinen Wohnh&uschen, in der
Regel mit einem kleinen Stiick Gartenland, unmittelbar am meist abgelegenen Dienst-
ort von Blockwartern. Diese soziale und territoriale Bindung fihrte zu (fast) standiger
Dienst-Verfugbarkeit dieser Personen und wahrte nicht selten ein Arbeitsleben lang.
Im Radeberger Bahnhof entstand unmittelbar nach dem Bau des ersten Stationsge-
baudes am 6stlichen Rand des Bahnhofsgelandes GDV HUV WH -WéhkhBUB YV H Q
siehe Abb. Seite 7. Mit der weiteren Ausdehnung der Gleisanlagen in den 1870er Jah-
ren musste das Wohnhaus, ebenso wie die Guterschuppen, abgerissen werden. Ein
neues, groReres ASUEHRWBAKD ¥V 1874 DP AQHXHQ3® |RandOdeBEKHQ
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Bahnhofsgelandes gebaut worden '°(heute saniertes Wohnhaus), direkt daneben
wurde dann 1895 der Wasserturm errichtet, ebenfalls ein Einheitsbau.

'DV ]ZHLWH A4t
R KQ K D »¥ Ra@e-
berger Bahnhofes,
1874 am damaligen
Ost-Rand des Bahnge-
landes errichtet (im
Bild die Giebelseite
zwischen Briicke und
Wasserturm, beide
spater gebaut). Alte
Ansichtskarte.

Westlich des neuen Stations-
gebaudes ist 1894, ebenfalls in
rotem Klinker, noch vor dem
Neubau des Stationsgebaudes
ein beeindruckendes Beamten-
wohnhaus mit 12 représentati-
ven, geraumigen Wohnungen
XQG ANXU]JHP :HJ X
'LHQVWUIXPHQ? JHE

Gegensatz:

weitab vom Bahnhof: b
der A% ORFN /RW]GF
zwischen Radeberg und
Langebriick.

links: das kleine Angestell-
ten-Wohnhaus flr den
Block-Warter und seine
Familie,

rechts: das Dienstgebéaude.
Der Garten schloss sich
rechts an das Dienstge-
baude an.

Mit dem weiteren rasanten Aufschwung des Bahnhofes genligte auch dieses Wohn-

haus nicht mehr den Anforderungen. 'DV A%HDPWHQZRKQKDXV3 GLUHNW ZF
tionsgebaudes entstand 1894, 4 Jahre vor dem Neubau des Empfangsgebaudes. Es

ist heute noch bewohnt.
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Die Inbetriebnahme der Strecke +
Initialzindung fur den Aufschwung der sachsischen Oberlausi tz

Zur besseren Ubersicht sind die einzelnen Etappen chronologisch angegeben.

1. Mitteilung des Direktoriums der SSEG vom 6. November 1845 an den Stadtrat, dass
die erste Fahrt Dresden - Radeberg am 17.November 1845 vormittags 11 Uhr statt-
findenwirdund A«GDVV GHU HUVW Hh stXrRetriie@ei wid® O LFN W H

2.Am 22. Oktober 1845 ereignete sich bei Langebriick wahrend einer Probefahrt ein
todlicher Unfall, bei dem ein Bauarbeiter von der Lokomotive tiberfahren wurde.

3.Am 30. Oktober 1845 traf die erste Lokomotive auf einer Probefahrt von Dresden im
Bahnhof Radeberg ein.

4.Am 17. 1RYHPEHU IDQG GLH A(U|IIQXQJVIDKUW? YRQ 'UH
VWDWW 'HU =XJ EHVWDQG DXV ]ZHL /RNRPRWLYHXQA/XVD
Wagen flr je 60 Personen in sechs Abteilen. Die Fahrzeit betrug 28 Minuten.

5.Schon am folgenden Tag, dem 18. November 1845, begann der Linienbetrieb als
regelmanRige Bahnverbindung mit taglich je zwei Ziigen um 7 und 14 Uhr von Dres-
den nach Radeberg und um 9.30 und 16.30 zurlck.

6.Bereits am 21. Dezember 1845 wurde die Strecke bis Bischofswerda durchgangig
mit drei Zligen taglich betrieben.16

7.Nach Fertigstellung des
225,5 m langen und uber 19
P KRKHQ Ao6@adutkdWDO
tHV: LQ %DXW]HQ [[XKU DP
Juni 1846 der erste Zug im
Bautzner Bahnhof ein. Die-
ser Zug wurde von den Lo-
NRPRWLYHQ A/XvVDODWLD?3® GLH EH
reits zusammen mit der
A*HUPDQLD?3 DP 1RYHP
ber 1845 den historischen
ersten Zug der S&chsisch-
Schlesischen Eisenbahn
nach Radeberg gezogen )
KDWWH XQG GHU 'DV A6SUBHMNEXNW:?3 %DXW]HQ
zogen.1” Beide Lokomotiven ~ Gemalde von J. C. A. Richter.
wurden 1845 bei Robert Ste-  Quelle: wikimedia.org/wiki/File:Bautzen 1850; gem.-frei.
phenson in England gebaut.
Diese erste Fahrt, deren historische Bedeutung durch die Anwesenheit von Konig
Friedrich August Il. und seiner Gemahlin sowie grof3er Teile seines Gefolges unter-
strichen wurde, war die Initialziindung fur die Erschliel3ung der sachsischen Ober-
lausitz mit dem neuen Verkehrsmittel Eisenbahn und damit fir den wirtschaftlichen
Aufschwung dieser Region, besonders der Textil-Industrie und dem rentablen Abbau
und Transport des Lausitzer Granits.

8.Am 23. Dezember 1846 erfolgte die Freigabe bis Lobau, am 1. Juli 1847 bis zur
Landesgrenze Sachsen/Preuf3en bei Reichenbach/O.L. und letztlich am 1. Septem-
ber 1847 bis nach Gorlitz in der damaligen Preul3ischen Provinz Schlesien.
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9. Auf der Strecke Radeberg +Kamenz startete am 1. Oktober 1871 der fahrplanma-
Bige Betrieb mit einer Fahrzeit von etwa 1 Stunde. Der erste Zug, gezogen von der
/IRNRPRWLYH A/XVDWLD?3 IXKU EHUHLWYV DP ODL EL
menz.*® Noch vor Arnsdorf (nordl. des Rittergutes Kleinwolmsdorf) zweigte diese
eingleisige 6WUHFNH LQ GHU VRJHQDQQWHQ Afi¢asGRWIHU .XU
Gorlitz ab.

Dieser westliche Bo-
gen, der die Strecke
direkt von Radeberg
nach Kleinréhrsdorf
bzw. weiter nach Ka-
menz fluhrte, ohne
Arnsdorf zu berih-
ren, verlor nach der
Streckenverlange-
rung von Kamenz
nach Pirna 1875 und
der Tatsache, dass
nun alle Zige Dres-
den +Kamenz nach
dem Halt in Rade-
berg auch den Bahn-
knoten Arnsdorf bedienten, an Bedeutung, sodass dieser Gleisabschnitt 1911 stillge-
legt wurde. Ebenso wie das zweite Gleis der gesamten Strecke Klotzsche zArnsdorf
ist das Gleis dieser Kurve nach dem Zweiten Weltkrieg als Reparationsleistung an die
Sowijetunion abgebaut worden.

Nach jahrelangen Studien und Projektarbeiten begann 2006 der Wiederaufbau dieses
westlichen, ca. 0,8 km langen eingleisigen Teils der Arnsdorfer Kurve, die schlie3lich
am 4. Oktober 2009, anlasslich des Tages der Deutschen Einheit, nach drei Jahren
Bauzeit erdffnet wurde.1® Nochmals zur Erinnerung und zum Vergleich: Baubeginn der
37,2 km langen Strecke vom Schlesischen Bahnhof bis nach Bischofswerda, ein-
schlielich der Kunstbauten (zahlreiche grof3e Briicken), der Damme und des Fels-
durchbruches, war im Juni 1844. Die Inbetriebnahme erfolgte nach nur 18 Monaten
Gesamtbauzeit im Dezember 1845!

"LH A—XQJIHUQIDKUW3 QDFK 5DGHEHUJ
Zur Eroffnungsfahrt am 17. November 1845 haben die Chronisten festgehalten:

A,Q JHVSDQQWHU (UZDUWXQJ KDUUWHQ QR XKIHHWU 8P OH (
11 Uhr spielten die Telegraphen und nach wenigen Minuten braul3te der festlich
geschmuckte Dampfzug in unsere Mitte. Als die beiden Locomotiven nahten, er-

tonte die Musik. Als diese schwieg, 6ffneten sich die Schlage der Waggons, deren

kostbares AeulReres aller Augen fel3elten. Als Se Koénigl. Hoheit Prinz Johann, das

hohe Staatsministerium und das Directorium ausgestiegen waren, wurden die ho-

hen Herrschaften von Seiten des hiesigen Blrgermeisters Dr. Kuntzsch mit einer

S5HGH IHVWOLFK HRa8dle@eriCrenik Knobloch/Gartner).

20



Der Dresdner Chronist D. A. Taggesell schrieb darlber:

A'HQ 1RY IDQG EHJ*QVWLJIW YRP leHtiMihy devsath) +HUE VW
sisch-schlesischen Eisenbahn bis Radeberg statt. Einige Minuten nach 11 Uhr ver-
liel3 der aus 9 Wagen und zwei Locomotiven bestehende Zug den hiesigen proviso-
rischen Bahnhof. In 28 Minuten erreichte man Radeberg, wo im festlich geschmuick-
ten Bahnhofe die Behdrden der Stadt, die Schitzengarde, ein Musikchor und die
zahlreich versammelten Einwohner die Ankommenden erwarteten. Blrgermeister
Dr. Kuntzsch hielt die Festrede, welche wiederum von dem Vorstande des Directo-
riums erwiedert wurde. Nach Beendigung dieser Bewillkommnung fuhrten die Loco-
motiven den Zug nach dem nahen Kleinwolmsdorf, wo man die vom Baumeister
Gunther erbaute bewundernswerthe Bricke in Augenschein nahm. Nachdem sich
die Angekommenen an einem in der dasigen decorirten Bauhitte servirten mit feinen
Weinen gewirzten Gabelfriihstlicke gelabt, wurde die Riuckkehr nach Dresden an-
getreten und in 31 Minuten vollendet. Der Konig war nicht anwesend, hin gegen
nahm Prinz Johann an der Fahrt Theil. Den 18. Nov. begannen die Fahrten fir das
JU|% HUH 3XEOLFXP 3

Wie damals ublich, verfassten der
Stadtrat und die Stadtverordneten
Radebergs einen gedruckten A * U X %o
des Dankes und der Freude der ho-
hen Staatsregierung und dem Direc-
torium der sachsisch ischlesischen
Eisenbahn bei Er6ffnung der
Fahr W «3und Ubergaben diesen
nach dem Eintreffen des Zuges am
17. November 1845 den Gasten.
Auf dem Bahnhof A«ZXUGH | GHU
Festzug von dem Stadtrath und den
Stadtverordneten Radebergs, sowie
von dem Schitzen- und Jagerkorps
der Stadt mit einem vollstimmigen
Musikkorps feierlich unter einer ge-
schmackvollen Ehrenpforte, welche
eine Anzahl festlich geschmickter
Méadchen Radebergs bis in ihre
Hohe zierten, empfangen.2t

Die Stadtvater ahnten sicherlich
nicht im Entferntesten, welche histo-
rische Bedeutung dieses Ereignis fur die kinftige Entwicklung der Stadt haben wird.
Mit der ErschlielBung der Ortschaften im Einzugsbereich dieser neuen Eisenbahn-Stre-
cke waren wesentliche Voraussetzungen fir deren weitere Entwicklung gegeben.
Nicht nur in Radeberg begann damit der industrielle Aufschwung. Es wurde eine neue
Epoche der Stadtentwicklung eingelautet. Die heute rund 500-j&hrige Industriekultur in
Sachsen erreichte mit dem Ausbau der Eisenbahn als rationelles, modernes Massen-
transportmittel eine neue Phase.
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Die Fahrzeuge

In manchen Publikationen ist unkorrekt geschrieben worden, der erste Zug auf der

Strecke vom Schlesischen Bahnhof nach Radeberg am 17. November 1845 ware von

GHU /RNRPRWLYH AS5DGHEHUJ3 E]Z GdénJditbakpRQiteD &rJH]RJIJHQ
hielten damals ahnlich der Schiffsbenennung Namen). Das bedarf einer Erklarung und
Richtigstellung.

'LH HUVWH A6D[RQLD?3 ZDNMhas€hinenbauanst§)t @higaw 3foei Dresden)

vom deutschen Eisenbahn-Pionier Andreas Schubert gebaute erste deutsche Dampf-

lokomotive. Sie wurde nach englischem Vorbild gebaut und bei der Leipzig-Dresdner

Eisenbahn (LDE) eingesetzt. Die LDE hatte besitz- und strukturméfig mit der SSEG
QLFKWV ]X WXQ 'LH ]ZHLWH A6D[RQLD?3 ZDhU REhhétSte- LQ GHU
phenson and Company Newcas WO H ( Q indd @eQFaI5r.-Nr. 462 gebaute wesentlich

starkere Lokomotive.

'LH HUVWH AGHXWVFKH 6D[RQLD3 YRQ GDUI DOVR QLFK
6D[RQLD?3 PLWNG46RVvODIBAS aus der ersten Stephenson-Serie verwechselt

werden.

Diese englische Firma hatte vom Konigreich Sachsen Auftrage fir zwei Serien zu je

sechs Lokomotiven erhalten. Zur ersten, ab 8. Juni 1845 nach Sachsen gelieferten

6HULH JHK|UWHQ GLH DOV (UVWH rJrOb6%) uddJdié tdls DtitieU PD Q L D 3
JHOLHIHUWH A/XVDWLD?3 -NDX61LW] PLW GHU )DEU

Gemeinsam zogen
GLH A*HUPDQLD? XQ
GLH A/XVDWLD? DP
November 1845 den
ersten Zug der
Séchsisch-Schlesi-
schen  Eisenbahn
nach Radeberg
(und weiter bis zur
Bruckenbaustelle
bei Kleinwolms-
dorf).22 'LH A/XVDWLD3
zog am 26. Mai
1871 auch den ers-
ten Zug auf der

neuen Strecke von

'LH /RNRPRWLYH A/XVDWS&tBpheDson-Se&id ith HU\ Radeberg nach Ka-
2ULJLQDO]IXVWDQG -'DD/WAH) Bl XDIQIX Q RW V' menz (offizielle Ein-

einem Anhanger (Schlepp-Tender) mitgefihrt. weihung war am 2.

Oktober 1871).

Die A/ XV Deielbdie Sachsische Staatsbahn-Nr. 203, bis sie 1872/73 ausgemustert
und verkauft wurde. Die im Wesentlichen baugleiche /RNRPRWLYH A5DGHEHUJ?® |
1846 mit der Fabr.-Nr. 497 in der zweiten Serie von Stephenson geliefert worden, sie
erhielt die Staatsbahn-Nr. 209.
Beachtet werden muss, dass sich die Namen der Lokomotiven wegen der Vielzahl der
Eisenbahngesellschaften in den deutschen Landern oft wiederholten. Diese erste eng-

OLVFKH /RNRPRWLYH A5DGHEHUJ® YRQ GDUI QLFKW YHUZ
AS5DGHEHUJ® 'LHVH ]ZHLWH /RNRPRWLYH A5DGHEHUJ3 LVW
motiv-Fabrik Richard Hartmann unter der Fabrik-Nr. 457 fur die Koniglich Sachsische
Staatseisenbahn gebaut worden und war Gberwiegend als Eilzuglok fur die Strecken
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Chemnitz - Riesa und Leipzig - Hof in Westsachsen im Einsatz, bis sie 1905 stillge-

legt wurde. Auch diese zweite Radeberg 3von 1870 trug die Betriebs-Nr. 209, eine

solche Zweitbesetzung war nicht ungewdhnlich. Beide Lokomotiven hatten die gleiche
$FKVIROJH A %3 HiAGhEe Orkl 2 @miielbsachsen) und gehorten der Gat-

WXQJ 9, DQ 'LH $EELOGXQJ LP A5DGHEHUJHUG.IXHD \2HLOWHE H
/IRN ASDGHEHUJ® YRQ GLH QDW+.UOLFK PLW GIWBWR GLH
zur Frihgeschichte der Bahnstrecke Dresden - Radeberg 1845 nichts zu tun hatte.?®

Die 1870 von der Chemnitzer
Lokomotiv-Fabrik Richard
Hartmann hergestellte zweite
/IRNRPRWLYH A5DGH

Quelle: Giinter Reiche: Ber
Chemnitzer Maschinenbauer
Richard Hartmann und seine
Lokomotiven 3 Leonberg 1998.
Online-Ressource:
http://www.infos-sach-
sen.de/main/Guen-

ther Reiche.php?Text=Hart-
mann

Befeuert wurden die Lokomotiven der SSEG von 1845 bis 1849 mit Koks aus dem
Plauenschen Grund bei Freital GHU LP HUVWHQ .RNVRIHQ 6DFKVHQ
% XUJNTVFKHQAUJuit-HCEWIWAHE DXV 6WHLQNRKOHQ DXV GHQ 3RW
ker Schachten gebrannt wurde.

Die von der englischen Fa. Robert Stephenson and Company 3in den Jahren 1845
und 1846 fur die SSEG gelieferten 12 Lokomotiven waren:

Baujahr  Lok.-Name Fabr.-Nr. Baujahr = Lok.-Name Fabr.-Nr.

8.6.1845 Germania 459 1846 @ Stephenson 495
1845  Dresden 460 1846  Silesia 496
1845 Lusatia 461 1846  Radeberg 497
1845  Saxonia 462 1846  Bischofswerda 498
1845  Bautzen 478 1846  Lobau 538
1845  Gorlitz 479 1846  Reichenbach 539

Die Waggons fertigten:
x die Wagenwerkstatt der Leipzig-Dresdner Eisenbahn-Gesellschatft,
x die Fa. Winkens & Co. Halle und
x ab 1870 bis 1890 auch die Saxonia Eisenwerke Radeberg.
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Die Kommunikations-Technik - Telegrafie

Diese gehort untrennbar zur Industriegeschichte und Industriekultur, nicht nur in Sach-
sen. Nachdem Ende der 1830er Jahre die drahtgebundene Telegrafie mit verschiede-
nen Verfahren im Eisenbahnwesen versuchsweise eingefuhrt wurde, war die Eisen-
bahnlinie Leipzig *Kieritzsch im August 1845 die erste sachsische Linie, auf der diese
Technik auf Basis elektromagnetischer Wellen installiert wurde. Wenige Wochen spa-
ter folgte Dresden +Radeberg. Auch hier hatte Radeberg wieder eine Vorreiter-Rolle
in der Sachsischen Industrie-
geschichte. Auf diesen beiden
Strecken ist diese neue Tech-
nik im echten Fahrbetrieb in
ganz Sachsen zuerst ange-
wendet worden.?*

Oberirdisch wurde auf Stangen
eine 1,6 mm starke Kupferlei-
tung verlegt. Stromstof3e be-
ZLUNWHQ LP A=HLJHUDSSDUDW?3 GLH
Drehung des Zeigers auf den
zu Ubermittelnden Buchstaben.
Nach der Testphase erfolgte
der Betriebsbeginn  1846.
Diese Telegrafen-Strecke

wurde bis Gorlitz ausgebaut.  po 4 goge Briicke DQ GHU : D O DhE di¢ @keibo-

Anfang 1847 hatte die Sach-  4on griicke 3iiber die Schieife der Schwarzen Rader vor

s!sch-SChIeS|sche Eisenbahn  kjeinwolmsdorf. Die auf Stangen verlegte Telegrafen-

die langste deutsche Telegra- [ eijtung ist deutlich sichtbar. Nach einer zeitgendssi-

fenlinie jener Zeit in Betrieb.?®  schen Lithografie von F. A. Wendler gezeichnet von G.
Kosmalla.

Die Brucken

Die Briicken gehdren zu den sogenannten Kunstbauten und zeugen noch heute von

den damaligen groRartigen Vermessungs- und Baukiinsten sowie den Leistungen der

Ingenieure und Bauarbeiter beziglich Bauzeiten und Lebensdauer dieser Bauwerke.

Allein auf den ca. 16,5 Strecken-Kilometern vom Schlesischen Bahnhof Dresden nach

Radeberg waren 33 Wegeulberbriickungen und Schleusenbauten notwendig, also
durchschnittlich zwei Kunstbauten pro Kilometer. Die Bruchsteine wurden grof3tenteils

DXV AUHJLRQDOHQ3® 6WHLQEU+*FKHQ LQ 1IKH GHW %DXKQ JH
%UXFK GHV A/DXVDHU 9RUKRO]JHV3 XQG DXV A.UHXW]HQV %
wurde wegen der relativ schlechten Gesteins-Festigkeit durch die beim Sprengen des
Felseneinschnittes zwischen Langebrick und Lotzdorf (Radeberg) gewonnenen Gra-

nit-Steine abgelost.

Aufgrund der Vielzahl und z.T. beachtlichen Gro3en der Briicken auf den ersten Bau-

abschnitten (z.B. die dreibogige Nesselgrund-Briicke bei Dresden-Klotzsche) soll sich

diese Arbeit auf die grof3eren Briicken zwischen Radeberg und Arnsdorf beschranken,

die wegen ihrer Grol3e und Bauweise, ihrer kurzen Bauzeit und z.T. auch feierlichen
Einweihungen damals auf grol3es o6ffentliches Interesse stief3en. Die folgenden Bru-

cken sind nur eine kleine reprasentative Auswahl (Abbildungen aus Quelle 3).

Zur besseren Vergleichbarkeit ihrer Grof3en sind die Abbildungen etwa im gleichen

MaRstab eingefiigt (auRer Ubersichtsbild).
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Bei Radeberg

xDie A.DQRQHQ E lmBShkitd 283 zum Exerzier- und Artillerie-Ubungsplatz der
Radeberger Garnison (heute Gelande KWD, 1973 zugemauert)2®

xDie A*R O GE D FKE b BfsdtH 288.
Diese war ursprunglich eine Holzbricke,
die 1860 durch die zweibogige Steinbri-
cke ersetzt wurde. Als um 1915 der Bau
des Konigl.-Sachsischen Feuerwerksla-
boratoriums  (spater Sachsenwerk,
Rafena, Robotron) begann und Gleisan-
schliisse bendtigt wurden, die nicht auf
die bisherige Brlcke passten, baute g dbachbriicke
man eine zweite, separate EiNbogen- | jcpte weite 2 x 6,40 m, Li. Hohe 12,31 m
Briicke direkt sudlich vor die bereits ’ ' ’
existierende.?’

x Die A/|ZHQE U -« RNStat. 31 tber
den Fahrweg zur ehemaligen Wald-
mithle XQG ]XU IU*KHUHQ A.OHLQZROPV
dRUIHU % O R Rrdki&/ UéeH &arande 3
Radeberg zKleinwolmsdorf.

Lichte Weite 2 x 11,32 m;
Lichte Hohe 12,45 m

Bei Kleinwolmsdorf
Ubersichtsbild der beiden spektakularen Briicken uiber die Roder-Schleife:

Die &roRe Briicke an der Walkmilhle 3 DXFK A*UR%H %UsFNH EHL .OHL
genannt, an Stat. 42 mit exakt 79 Ellen = 44,7 Meter Spannweite und einer lichten

Hohe von 23 Ellen = 13,02 Metern. A (V Z D U gi9ReQB¢inahe noch nicht erreichte

Leistung, dass man einer Bricke eine Spannung von 90 Ful} zu geben verstanden

hatte. Von weit und breit kamen die Besucher herbei, um Uber die Kuhnheit dieses

:HUNHV X VWDXQHQ 3
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A*UR%H %U*FNH DQ Glitbte:\Dede\dR, ¥ ) Héhte Hohe 13,02 m

Diese Bruicke war zur Bauzeit 1844/45 eine der grofdten einbogigen Steinbriicken in
Sachsen. Sie war durch 4 Tarmchen geziert, die in den 1890er Jahren bei einem Kor-
rektionsbau beseitigt wurden. Daflr erhielt die Briicke Uber die gesamte Lange eine

Wellblech-Uberdachung.

x Dreibogen- % U « F Nahl Stat. 45 (nur ca. 140 m ostlich der A toRen Briicke an der
:D O NP «K O¢t ¥echte (6stliche) Brickenbogen ist aufgrund des von Hitler am
19.3.1945 erlassenen sog. % HIHKOV A9HUEY Bro Q@ WM&l 1046G/bis der
Wehrmacht gesprengt worden. Die Rote Armee errichtete noch im Mai 1945 eine
Holz-Behelfsbriicke. 1955 wurde dieser Bogen wieder massiv aufgebaut.3°

Westlicher Bogen (links): Lichte Weite 17 m; Lichte H6he 8,07 m

Mittlerer und 6stlicher Bogen:
Lichte Weite je 11,32 m; Lichte Hohe 7,78 und 7,22 m

x Die Bricke an der Wendmiihle bei Stat. 54;

x Die Bricke am Rittergut Kleinwolmsdorf Stat. 65, fuhrt de ASOWH $UQVGRUI
6WUD%H3 EHU GLH %DKQOLQLH
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'"LH /DJH GHU A*UR%HQ %U+FNHQ3 ]ZLVFKHQ 5DGHEHUJ X
Ortsausgang Radeberg / Kleinwolmsdorfer Straf3e bis zur Wendmuhle an der Stral3e
Kleinwolmsdorf nach Wallroda.

Die industrielle Entwicklung am Ende des 19. Jahrhunderts stellt
neue Anforderungen

Als die Projektierungsarbeiten Ende der 1830er Jahre begannen, war ein vollig ande-
rer Streckenverlauf als der spater realisierte vorgesehen. Fur den Abschnitt von Dres-
den nach Radeberg sollte die Linie vom Schlesischen Bahnhof aus in gerader Rich-
tung Uber den o6stlichen Teil des Hellers (spatere Variante: wegen der Steigungen in
einem grof3en Bogen westlich am Heller vorbei) nach der Mitte des Dorfes Klotzsche
verlaufen und dann weiter nach Weixdorf, Lausa, Hermsdorf, zwischen Grinberg und
Ottendorf nach Seifersdorf und letztlich Gber Radeberg weiter in Richtung Osten ge-
fuhrt werden. Damit ware der Bahnhof Radeberg nordlich der Stadt angelegt worden.3!
(LQLJH 2UWH GHV 5|GHUWDOHYVY XQG DXFK GDV GIB3XDOV EF
JXVWXVEDG?3 ZIUHQ YRQ GHQ JXWEHWXFKWHMH%W¢HPHSHU]XP
Bahn erreichbar gewesen. DabeihaWWH VLFK GHU A(LQ]XJVEHUHLFK?3 GH®
bereits nach der Fertigstellung der durchgehenden Bahnstrecke Leipzig +Dresden
(LDE) im April 1839 um Kurgaste aus dieser Richtung erheblich erweitert.
Die Stadt hatte sich nach Norden entwickelt, das Stadtbild wirde heute vollig anders
aussehen. Mit der nordlich und dstlich der Stadt gelegenen Eisenbahn-Anbindung wa-
ren die Ansiedlungen der Radeberger Industrie- und Folgebetriebe im Wesentlichen
auf die Flachen zwischen Lotzdorf, dem Spitzberg, dem Taubenberg (Stadtrandsied-
lung) und oberhalb des Huttertales erfolgt. Fir die Querung der Grol3en Rdder ware
im Raum Radeberg nur eine einzige Bricke Uber die Grol3e Roder erforderlich gewe-
sen. Aus heutiger Sicht ist dazu nur eine Stelle optimal, namlich der schmale Talein-
schnitt des Huttertales, an dem die heutige Bricke der Staatsstral3e 177 steht. Die
komplizierten Brickenbauwerke im Streckenverlauf an der Schwarzen Rdder hatten
entfallen kénnen. Weiter ware die Strecke zwischen Radeberg und Wallroda verlaufen
und etwa im Gebiet der heutigen Arnsdorfer Kurve nach Osten weitergefihrt worden.
Dass Langebrtick vorerst keinen Bahnanschluss erhalten sollte, war bei diesen Pla-
nungen noch kein Thema, denn es war ein unbedeutendes Dorfchen. Der Ort erhielt
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aber mit der Streckener6ffnung einen Haltepunkt an der ersten Teilstrecke. Dieser ist

1886 mit dem Bau eines Ful3géngertunnels zur Unterquerung der Gleise und ab 1898

mit dem Baubeginn des Guterbahnhofes zu einem Bahnhof ausgebaut worden. Erst

mit dem Eisenbahn-Anschluss entwickelte sich Langebriick zu einem, nun von Dres-

den aus bequem zu erreichenden, attraktiven Ausflugsort und vor allem zum renom-

mierten Wohn- XQG 9LOOHQVWDQGRUW DP 5DQGH GHV A6WDDWV IR
der Landeshauptstadt Dresden.

Aber das sind Spekulationen, es kam ganz anders.

Die Situation im Radeberger Umlan d

7TDWVDFKH LVW GDVV GDV JHELOGHRP AWHH XQIBEXF LMW ]H L
GDUDXV JHJU+*QG HW6HF KAGBHRVHWIFKFHK (LVHQEDKQJHVHOOVFKDIW
ckenkonzeption verwarf. Man plante neu und baute die heute noch bestehende, we-

sentlich kirzere Linienfuhrung tber Klotzsche, Langebrick und stdlich von Radeberg

nach Arnsdorf. Perspektivisch im Sinne der Gesamtstrecke nach Schlesien gedacht,

konnte damit natirlich eine entscheidende Verklirzung der Reisezeiten im Personen-

verkehr und der Fahrzeiten fur den Giterverkehr mit entsprechend weniger Betriebs-

kosten (Koks- und Kohleverbrauch fur die Lokomotiven) erreicht werden, als mit dem
AJUR%HQ %RJHQ3 ELV IDVW Q D EKHamWpukten@RUBabh@o@&NGHQ Y LH
an den frequentierten Orten. Diese kurze Verbindung nach Radeberg war attraktiver

und vor allem wirtschatftlicher.

OLW GHU IDVW H[SORVLRQVDUWLJHQ $QVLHGOXQJ YRQ *ODV
VHQZHUNHYV?® ELV ]auPvarlFalrRep Bes Glasformenbaues, eine Kistenfab-

rik, eineGaVDQVWDOW HLQHP 7TH[WLOYHUHGOXQJVEHWULHE GF
YLHOHP PHKU ZDUHQ GLH )OIFKHQ EHLGHUVHLWWIKGMUX%DK
vergessen ist der damit verbundene enorme Zuwachs der Bevdlkerung, allein in den

20 Jahren von 1870 bis 1890 hatte sich die Einwohnerzahl von rund 4.000 auf fast

9.000 mehr als verdoppelt. Der Wohnungsbau erforderte ebenfalls viel Flache. Ansied-

lungen groRerer Fabriken mit Eisenbahn-AnschiuVV DXI AIUHLHQ )OIFKHQ3 PLW
tem Gelande-Profil waren kaum mehr moéglich. Die 114 Hektar grof3e Flache des Exer-

zier- bzw. Artillerie-Ubungsplatzes stidwestlich der Bahn war zu dieser Zeit tabu, nach

Osten und Westen verhinderte das Tal der Gro3en Roéder mit seinen schwierigen

Hanglagen die Ansiedlung grol3flachiger Industrie-Bauten, weil diese kaum einen
Bahnanschluss bekommen hatten. Am westlichen Stadtrand bzw. rechts der Rdder lag

die bis Ende 1919 eigenstandige Gemeinde Lotzdorf, in Richtung Osten war Radeberg

nach Norden hin bis zum Tal der Schwarzen Rdder und sudlich der Bahn bis zur Ge-
PDUNXQJVJUHQ]H .OHLQZROPVGRUI PLW *ODVKeWWHQ AYRC
nung als Industriestadt gab es kaum noch geeignete Flachen mit wirtschaftlich vertret-

barem Bahnanschluss. Uber das damalige, gréRtenteils noch unbefestigte StraRen-

netz konnten keine dauerhaften Massengiter-Transporte abgewickelt werden, die
StralRenfahrzeug-Technik gab es noch nicht. Radebergs Grof3-Industrie hatte schon

vor Ende des 19. Jahrhunderts ihre flachenmalligen Grenzen erreicht.

Planung einerneuen A1ROD&- % DKQ:3 PLW $ QStieckOnathv

Radeberg

6DFKVHQ SODQWH HLQH QHXH %DKQVWUHFNHAYR@ZUR % HQ |
%DKQ3 'LHVH VROOWH HLQH 4XHUYHUEL@GX@uclv®sR 1RUGVI
sachsen mit drei wichtigen Anbindungen an Fernbahnen ermdglichen: in Riesa an die

Linie Leipzig £Dresden, in Gro3enhain an die Linie Dresden xBerlin und in Lébau an

die Sachsisch-Schlesische Eisenbahn. Die Teilstrecke GrolRenhain +Radeburg der
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Nord-Ost-Bahn sollte gleichzeitig Bestandteil der Verbindung Grof3enhain £Radeberg

im Sinne des in den spateren Petitionen beschriebenen Projektes und dessen Zielstel-

lungen werden.

$XFK LP A.|QLJO 6IFKVLVFKHQ /DQGWDJ? ZD &ingGHig¢n6L W XD W
bahnverbindung Radeberg +Grof3enhain, auf Basis der ersten Konzepte zur Teilstre-

cke Radeberg +Ottendorf, ist bereits langer nachgedacht worden.

Das Konzept zu dieser neuen Streckenfuhrung, die Basis aller spateren Petitionen

war, ist in der Strecken-Ubersichtskarte des betroffenen Gebietes (Beilage zu diesem

Heft) als durchgehende rote Linie eingezeichnet, wobei Radeburg +Grof3enhain Tell

GHU ADRUDKQ? YRQ /|[EDX *EHU .DPHQ] QDFK *UR%HQKDLQ 2
'LH A=HLWXQJ GHV 9H Bisehlgahh-'HXW\DRKWMXQJIHQ3 EHULFKWHW |
18. Mai 1874: A: Radeberg +GroRenhain. Die Kammer beschlieRt: die Regierung zur

Ertheilung der Concession und Anwendung des Expropriationsgesetzes fir den Bau

YRQ 5DGHEHUJ QDFK *UR % HQ K Mit @ie$etn HdihP Els€nbahnbidu 3

(und spater auch beim Stral3enbau) oft gegen verkaufsunwillige Grundeigentiimer an-
gewendeten Gesetz zum Entzug des Eigentums (gegen Entschadigung) wollte man

die oft langen und komplizierten Verfahren zum Erwerb des Landeigentums fir den

Bahnbau umgehen. Es wurde hauptséachlich fur den schnellen Bau von Industriegleis-

Anlagen angewendet. Teile des Vorhabens Radeberg *Radeburg sind deshalb als

A QGXVWULHJOHLVH3 GHNODULHUW ZRUGHQ

(LQ AGLWXDWLRQVEHULFKW?3 LQMGH ELLBUAGE8DE bekchigibt dieH L W X Q J
Lage so: A5DGHEHUJ EdeiGeDfly ldi€ $tadt anerkanntermafRen hochst ungins-

tigen Lage des Giterbahnhofes, der selbst nach dem so kostspieligen Umbau unge-

ndgend bleiben dirfte, dringend der Firsorge fir die folgenden Jahrzehnte und vor

Allem auch nach der in Frage kommenden Richtung norddstlich der Stadt. Ist ein gliick-

licher Stern unseren Bestrebungen beschieden, nun wohlan, so wird bei der durch das

Terrain gegebenen Ausbreitungsmaoglichkeit unsere riihrige Stadt einen weiteren Auf-

schwung bald erkennen lassen, sofern nicht durch Leute mit einem engen Gesichts-

kreis und mit Anschauungen, die ihre Unkenntnil3 der Verhaltnisse aul3erhalb Rade-

bergs uberall deutlich erkennen lassen und die einen héheren Standpunkt einzuneh-

men gar nicht in der Lage sind, auch die diesmaligen Anstrengungen durch passiven
Widerstand oder Nachlassigkeit unausgenutzt gelassen werden 3

Was also tun, um die Stadt weiter entwickeln zu kdnnen?

Im Stadtrat war man sich einig dartber, dass ohne die Einbeziehung der Nachbarorte
und nur im stadtischen Alleingang keine sinnvollen Losungen erreicht werden konnten.
Weitsichtige und stadtiibergreifende Losungen in Ubereinstimmung mit den Interessen
der Nachbarorte wurden notwendig. Und so besann man sich auf die Plane aus der
Anfangszeit der SSEG, die sich nun, 60 Jahre spéater, unter den total veranderten Be-
dingungen als gar nicht so abwegig erweisen sollten. Wie bei allen grol3en, regions-
Ubergreifenden Vorhaben braucht man dazu progressive, kdmpferische, als Person-
lichkeiten anerkannte und vor allem einflussreiche Verbundete, deren eigene Interes-
sen als Motivation nicht zu unterschatzen sind.
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In der vorigen Ubersichtskarte von etwa 1900 ist deutlich zu sehen, dass zu Beginn des 20.
Jahrhunderts der sachsische Grof3raum ndrdlich Dresdens, zwischen Dresden-Neustadt,
Schwepnitz und GroRenhain / Richtung Elsterwerda (auf3er der Schmalspur-Kleinbahn Ra-
debeul xRadeburg) nicht erschlossen war. Die geplante Streckenflihrung hatte das Gebiet
vom Knoten Arnsdorf +Radeberg +Rddertal ab Radeberg *Radeburg *Priestewitz mit
Anschluss an die Linien nach Leipzig und Berlin erschlossen. Die nur 5 km lange Strecke
Priestewitz - GroRenhain existierte bereits seit 1862. Damit ware die Verbindung Radeberg
+GroRenhain mit den Ubergéangen zu den Fernbahnen Leipzig und Berlin vollstandig ge-
wesen, ohne Dresden berthren zu mussen, was zu erheblichen Zeiteinsparungen gefihrt
hatte.

Zu Beginn der Projektierungsarbeiten nach 1840 verliefen die Streckenfiihrungs-Plane vollig
anders. Sie sollte in gerader Richtung Uber den dstlichen Teil des Hellers nach der Mitte des
Dorfes Klotzsche verlaufen und dann weiter nach Weixdorf, Lausa, Hermsdorf, zwischen
Griunberg und Ottendorf nach Seifersdorf und letztlich tber Radeberg weiter Richtung Osten
gefuhrt werden. Um die starke Steigung nach Klotzsche zu umgehen, ist dann eine westliche
Umfahrung des Hellers geplant worden (blaue Linie). Damit wéare der Bahnhof Radeberg
nordlich der Stadt angelegt worden. Einige Orte des Rddertales und auch das Augustusbad
hatte man erschlieRen kdnnen. Weil bald starkere Lokomotiven zur Verfiigung standen,
wurde die Strecke 1844 auf direktem Wege 0dstlich des Hellers nach Klotzsche gebaut und
auf kurzem Wege nach Radeberg geflihrt (grine Linie).
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Die Visionare
Zu diesen herausragenden Personlichkeiten, die sich fur das Wohl der weiteren Stadt-
entwicklung einsetzten, gehorten:

August Max Rumpelt (1827 £1907), Radeberger Blir-
germeister von 1873 bis 1895. Bereits 1891 hatten
Rumpelt und der Stadtrat aufgrund der prekaren Situa-
tion eine Petition zur Errichtung einer zweiten Eisen-
bahn-Linie Radeberg +Radeburg +GroRRenhain zur in-
dustriellen ErschlieBung des Radeberger Nordens an
den Konigl. Sachsischen Landtag eingereicht.

Georg Friedrich Alexander Knobloch (1853 #923),
Kaufmann in Radeberg; Sohn des Radeberger Kommu-
nalpolitikers, Senators und Kaufmannes Carl Alexander
Knobloch (1807 #1878). Von 1901 bis 1918 Landtags-

der Finanzdeputation der Il. Kammer. Fur den sehr er-
folgreichen Kaufmann G.F.A. Knobloch war auch die
AK|KHUH 3ROLWLN3 YHUORFNHQG

Stadtrat an, sondern wollte Landtagsabgeordneter wer-
den. Als Abgeordneter hat er sich insbesondere der
Verkehrsentwicklung Sachsens gewidmet. Die Ziele
der Petition von 1897 machte er zu seinen eigenen.
Knobloch kampfte um diese Bahn und damit um die
perspektivische Ausdehnung Radebergs und die ErschlieRung neuer Wirtschaftsge-

DEJHRUGQHWHU GHU ,, .DPPHU A9HUWU
6WIGWH XQG GHV %D XHUWisemifbiQr&HV: DE

%HUHL

GHQVULFKWHU UHFKWV GHU 5|GHU3® (U

biete. In der 65. Sitzung der 1l. Kammer am 22. Marz 1912 AHULQQHUWHS3 HU GLH $

neten daran, dass die erste Radeberger Petition von 1891 das Hohe Haus in fast jeder
Sitzung ergebnislos beschéftigt habe und deshalb die sehr detaillierten Petitionen von
1897, 1899 und 1901 verfasst worden sind. Im Mérz 1912 ist schliel3lich eine neue
kurze Petition eingereicht worden. Knobloch verwies auch darauf, dass die Finanzde-
putation B und der Landtag bereits 1897/98 das Projekt fiir so wertvoll erklart haben,
dass man es der Koniglichen Staatsregierung zur Erwagung und den separaten Antrag
zum Bau der Strecke Radeberg +Radeburg zur Kenntnisnahme tberwiesen hat. Er
begrundete auch, dass mit der Errichtung eines reinen Industriegleises vom bisherigen
Radeberger Bahnhof zu einem zweiten Guterbahnhof im Norden Radebergs keine ver-
nanftige Dauerlosung erzielt wird und nur eine Gesamtlinie direkt von Arnsdorf aus
QDFK AS5DGHREMUIIXQG ZHLWHU QDFK 5DGHEXUJ 6dnQdin
Radeburger Stadtrat unterstitzt worden war.
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Ebenso energisch forcierte Knobloch den jahrelang verzégerten Riickbau des Bahn-
Uiberganges Dresdner Straf3e zu einer Unterflihrung.3? Erst nachdem ein Dresdner Au-
tofahrer am 3. Februar 1914 hier todlich verungliickte, begann der Bau dann recht
schnell.

Otto Bauer (1850 #1916), Radeberger Burgermeister
von 1895 bis 1916. Seine straffe und korrekte Amtsfuh-
rung und seine Kreativitat wirkten sich auf alle Gebiete
der Stadtentwicklung aus. Er initiierte und verfasste ge-
meinsam mit Stadtrat Oertel die 1897 neu ausgearbei-
tete und bis 1901 drei Mal eingereichte Petition. Zur Be-
kraftigung der Bedeutung und Bestatigung der Wichtig-
keit dieses Projektes schrieb Bauer an die Blrgermeis-
ter und Gemeindevorsteher der betroffenen Orte, an
die unabhangigen Gutsbesitzer und Besitzer gré3erer
Industriebetriebe personliche Briefe und warb um Un-
terstutzung der Petition, die fast alle positiv beantwortet
wurden. Bauer veranlasste auch die Bereitstellung und
Sammlung von Geldern fir die Projektarbeiten. Im No-
vember 1913 ist eine neue, erweiterte Petition an die
Hohe Standeversammlung / Hohe Il. Kammer eingereicht worden. 1897/98 setzte er
den Neubau des Radeberger Bahnhofsgebaudes durch, nachdem er vorher die Erwei-
terung des Giuterbahnhofes bis an die flachenmafligen Grenzen und den Bau der Zu-
fahrtstraRen zum Bahnhof durchgesetzt hatte.

Clemens Traber, Landtagsabgeordneter Il. Kammer

A/IQGOLFKH :DKOEH]JLUNH3 *HPHLQGHYR
dorf. Gemeinsam mit Knobloch kampfte er im Landtag
fur die Umsetzung der Petitionen, die auch direkte Aus-
wirkungen auf Arnsdorf gehabt hatten.
Traber hatte mafRgeblichen Anteil am Bau der 1912 er-
offneten Koniglich-Sachsischen Heil- und Pflegeanstalt
in Arnsdorf (heute: Sachsisches Krankenhaus Arns-
dorf). Er setzte sich dafir ein, dass der Bau in Arnsdorf
und nicht in Radeberg realisiert wurde.

$P '"HIHPEHU ZXUGH QXQ EHUHLWYV ]XP G@eatMow HQ 0DO
des Stadtrates und der Stadtverordneten zu Radeberg, der mitunterzeichneten Land-
gemeinde-Vertretungen und Gutsvorsteher zur Herstellung einer Eisenbahnverbin-
dung zwischen Arnsdorf +tRadeberg +Radeburg +GrolRenhain, beziehentlich der ge-
planten sachsischen Nordostbahn im Anschlusse an die Petitionen gleichen Inhalts in
den Jahren 1897 und 1899 3 D (e ligiden hohen Kammern der Standeversammlung
des Konigreiches Sachsen zu Dresden gerichtet. Diese Petition, bereits 1897 unter
Fuhrung des Radeberger Bilrgermeisters Otto Bauer ausgearbeitet, vertrat die Inte-
ressen der Stadte Radeberg, Radeburg und Grol3enhain sowie von tber 60 Landge-
PHLQGHQ XQG GHV A$XJIXVWXVEDAGHM3H 6HILH HHKMIKIGH GWJI X «[
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Bitte, dem allseitig fuhlbar gewordenen Bedurfnisse einer Eisenbahnverbindung zwi-

schen diesen an der Roéder gelegenen Stadten tausgehend von der sachsisch-schle-

sischen Linie bei Arnsdorf und einmiindend in die Leipziger Linie bei Riesa +wohlwol-

OHQG %YHU*FNVLFKWLJIJXQJ ]XWHLO ZHUGHQ ]X ODVVHQ«?3
DarinwuUGH DXFK JHJHQ GDV YRQ 5DGHEHUJ QDHdel@BGHEXUJ
ner Kleinbahn entlang der Réder® DU JX P H Q W LEng Werbddiqy@o Aedeuten-

der Strecken, wie die Schlesische und die Leipziger Linie, muf3 doch nutzbringend nur
normalspurig ausgefuhrt werden; weiter aber begegnet eine Einfiihrung dieser Linie in

den Bahnhof Radeberg, hauptséchlich von der westlichen (Dresdener) Seite aus den

grol3ten Schwierigkeiten, ohne auch nur die geringste Gelegenheit zur Anlage von In-
GXVWULHJOHLVH QWEKerWwand®dufHli@ Ubérlastung des Giiterbahnhofes

durch A(UEDXXQJ QHXHU *ODV|IHQ X uGdefey GrdRewEdblésed D XFK
P H Q Vauf dessen raumliche Begrenzung und auf keinerlei flaichenmaflige Erweite-
rungsmaoglichkeiten hingewiesen. Es wurde argumentiert: A«EHUsFNVLFKWLJW PDQ
einzig und allein den Mangel jeder Gelegenheit, neue Geleisanschlisse zu ermdgli-

chen, welcher nicht nur durch die Einengung des neuen Guterbahnhofes, sondern

Uberhaupt durch die ungltickliche Lage der gesammten Radeberger Bahnhofsanlagen

auf einem nach allen Seiten abfallenden Ricken hervorgerufen ist, der in einer be-
triebsamen, aufblihenden reinen Industriestadt von ungeféahr 14000 Einwohnern im-

PHU GULQJHQGHU I KOEDU ZLUG VR LVW GDV ,QWWMUHVVH 5]
anschluss im ebengelegenen Osten und Norden der Stadt, welche Lage ja bereits fur

die Erbauung der schlesischen Bahnlinie fiir den Radeberger Bahnhof in Aussicht ge-

nommen war und die richtigere gewesen ware, leider aber fallen gelassen wurde, wohl

begrind HW 3

Das Ende des Projektes

Knobloch und Tréber lieRen im Landtag nicht locker. Am 15. Oktober 1913 erfolgte

HLQH HUQHXWH (LQUHLFKXQJ DQ GLH 6WIQGHYHUY®DPPOXQ
6IFKVLVFKH J)LQDQJPLQLVWHULXP3 LP $SU Lk @&sten Petiiar U -DK
ein ausfihrliches Gutachten mit einer klaren Analyse zur nicht hinreichenden Wirt-
schaftlichkeit vor und kam zu dem Schluss, dass die Strecke Arnsdorf +Radeberg +

Radeburg nicht mehr als bauwirdig einzuschatzen ist. Weitere erfolglose VorstoRRe

gab es in der Zeit des Ersten Weltkrieges seitens der beiden Eisenbahn-Comités Ra-

deburg, vertreten durch Hauptmann Dr. Strack, und Radeberg, vertreten durch Bur-

germeister Ewald Bose und Kaufmann Knobloch. Grof3enhain war, in der vergeblichen

Hoffnung auf den Bau des Nord-Ost-Bahn-Abschnittes Priestewitz £Radeburg, nicht

mehr aktiv.

Die Revolutions-Ere LJQLVVH leKUWHQ XU $XVUXIXQJ GHV A)UHL
10. November 1918 und der Abdankung von Konig Friedrich August Ill. am 13. No-

vember 1918. Der Landtag stellte damit seine Arbeit ein, das Eisenbahn-Projekt und

all die Petitionen wurden zuden $NWHQ JHOHJW XQG KDWWHQ VLFK I«U L
Als ein letztes Aufflackern wurde in der Radeberger Ratssitzung am 14. Oktober 1919
entschieden; A « G Eildenbahnpetition Radeberg *Radeburg +GroRenhain soll er-

neuert werden. Die Akten sollen Herrn Stadtrat Braune zugefertigt werden 3 $XFK GDV
blieb ohne Erfolg.

Die Visionare und all ihre Verbiindeten konnten trotz aller Kdmpfe ihre Ziele nicht er-
UHLFKHQ 'LH =HLW KDWWH DOOH %HPKXQJHQ XQG IUsKHUF

Redaktionsstand: Oktober 2020
34



Quellen

1. Johannes Lehmann: Eisenbahn-Chronik, Strecke Dresden-Neustadt +Arnsdorf. 1833 +
2015. Museum Schloss Klippenstein Radeberg. Archiv-Nr. 00004260

2. Made: 100 Jahre Eisenbahn Dresden +Gorlitz. Bautechnisches Biro der
Reichsbahndirektion Dresden vom 1.9.1947

3. Sachsisch-Schlesische Staatseisenbahn. Grundri3 und Langenprofil der 1ll. Meile.
K. Séachs. St.E.B. Eisenbahn-Museum Dresden. Bild-Montagen und -Rekonstruktion
sowie grafische Aufarbeitung: Klaus Schonfuf3

4. Mitteilungen tber die Verhandlungen des Ordentlichen Landtags im Kodnigreiche Sachsen
/ 2. Kammer (SLUB Dresden, Zeitschriftenband 1911/12,3. http://landtagsprotokolle.sach-
sendigital.de/protokolle/ansicht/200283702/436/

5. Acta Die Anlegung der Dresdner Breslauer Eisenbahn betr. Ergangen 1841. Akte
000.095. Stadtarchiv Radeberg

6. Akten eine Eisenbahnverbindung Radeburg - Radeberg betreffend. 1913/1919. Nr. 134.
Stadtarchiv Radeberg

7. Acta Die Anlegung der Oberlausitzer Breslauer Eisenbahn betr. Ergangen 1841. Akte
005044. Stadtarchiv Radeberg

8. Radeberger Chronik Teil Il, 1840-1904. Handschriftiches Manuskript. Museum Schloss
Klippenstein Radeberg. Archiv-Nr. 00003477

9. Eisenbahnzeitung 1845/46. https://digipress.digitale-sammlun-
gen.de/view/bsb10049004_00261_u001/1

10. Sachsische Eisenbahnen. http://www.zeno.org/Roell-1912/A/S%C3%A4chsische+Eisen-
bahnen

11. AbbildungHQ5BGHEHUJ XBnd AHU 5DGHEHUJHU %d@eseeiitBtam- 3
PHQ GaHm@nirger-SUNXQGH l+«U 3ULQ] *HRUJ +HWhRL oD FKVHQ «3
1853 (Stadtarchiv Radeberg). Grafische Aufarbeitung und Digitalisierung der Archivalie:
Klaus Schonfuld

Einzelnachweise

1 Siehe dazu die bereits 1833 veréffentlichte Konzeption von Friedrich Listt ASHEHU HLQ VIFK
sisches Eisenbahn-System als Grundlage eines allgemeinen deutschen Eisenbahn-Sys-
WHPV XQG LQVEHVRQGHUH *EHU GLH $QOHJXQJ HLQHU (LVHQED
Leipzig, A. G. Liebeskind. 1833. Online-Ressource SLUB Dresden.

2 Karl Gautsch: Das Augustusbad bei Radeberg. Eine kurze Beschreibung.
Verlag von Conrad Weiske. Dresden 1873

3 Gesetz- und Verordnungsblatt fur das Kénigreich Sachsen, 14tes Stiick vom Jahre 1843 /
Nr. 50 vom 3. October 1843

4 Wochenblatt fir die Stadt Radeberg und deren Umgegend, 2. Jhrg., v. 23. 3. 1844
> Theodor Seelig: Chronik Langebriick
® Wochenblatt fiir die Stadt Radeberg und deren Umgegend. 4. Jhrg. Nr. 30 vom 25.7.1846

" Deutsches Reichsgesetzblatt Band 1892, Nr. 36, Seite 691 #722;
Anlage A vom 5. Juli 1892

8 Website: Oberlausitzer Eisenbahnen.de. / Stationen. http://www.oberlausitzer-eisenbah-
nen.de/bilder/stationen/radeberg/seiten/index.html

35



9 Ausstellung A' U H V-Badeperg - Zur Geschichte einer B D K Q V W WAdg-dér-5ammlung
von Johannes Lehmann mit Unterstitzung von Manfred Drobny / Halle und dem Verkehrs-
museum Dresden. 2013.

VWAGDFKVHQVFKLHOHH. \GSODQ % | SEp&/MvE shdhdenx |
schiene.net/bahn/sta/sta0352.htm

11 Liste der Kulturdenkmale in Radeberg. https://de.wikipedia.org/wiki/Liste_der_Kulturdenk-
male_in_Radeberg. Obj.-Dok.-Nr. 09285333.

12 Wasserturm nach Bauart Intze I: https://de.wikipedia.org/wiki/Intze-Prinzip

13 Hanns Franke: Der alte Wasserturm in Radeberg. In: Radeberger Kulturleben,
Heft 8/1961, S. 8.

14 Karin Rodig: Brauereigeschichte jetzt per Touch-Screen. In: Wochenkurier Bautzen. vom
26. Februar 2016. https://www.wochenkurier.info/sachsen/bautzen/artikel/brauereige-
schichte-jetzt-per-touchscreen-28661/

15 A6 DF KV HQ V F #itpd: QG eichsenschiene.net/bahn/sta/sta0352.htm
16 Wochenblatt fur die Stadt Radeberg und deren Umgegend Nr. 26/1846 v. 27.6.1845

17 Felix Wilhelm: Ausgefiihrte und nicht ausgefiihrte Eisenbahnentwurfe in der Oberlausitz.
1931. http://www.wilhelm-bautzen.de/resources/fw_31_eisenbahn.pdf

8 A6 DF KV HQ V F#ttpd: QnvwGathsenschiene.net/bahn/str/str024.htm

19V, Kohlmorgen, S. Zimmermann: Die Reaktivierung der Arnsdorfer Kurve.
In: Eisenbahningenieur, Marz 2013

20 David August Taggesell: Tagebuch eines Dresdner Biirgers oder Niederschreibung der Er-
eignisse eines jeden Tages soweit solche vom Jahre 1806 bis 1851 fiir Dresden und des-
sen Bewohner von ... Interesse waren ... Hofbuchhandlung von Rudolf Kuntze. Dresden
1854. S. 855/856. https://play.google.com/books/reader?id=ZCqlmgE-
ACAAJ&hI=de&printsec=frontcover&source=gbs_atb_hover&pg=GBS.PA855

21 Eisenbahn-=H L Wvo@ 36.11.1845
22 ebenda

23 Johannes Lehmann, Dresden: Personliche Korrespondenz vom 29.11.2021

24 Geschichte der Konigl. Sachsischen Staatseisenbahnen. Verlag C. Heinrich. Dresden
1889. S. 103. https://digital.slub-dresden.de/werkan-
sicht/?id=5363&tx_dIf%5Bid%5D=99543&tx_dIf%5Bpage%5D=113

25 Made: 100 Jahre Eisenbahn Dresden +Gorlitz. Bautechnisches Biiro der Rbd Dresden.
1. September 1947.

6 Manfred Drobny: Aus der Geschichte einer kleinen Briicke. Radeberger Kulturleben,
April 1973

27 Rudolf Limpach: Radeberger Kulturleben Marz 1972. Erlauterungen zum Titelbild

2 A-XJHQGHULQQHUXQJHQ HR&Iebergimdernibét lbhtenrV XV GHU +HL
mat; Beilage zur Radeberger Zeitung Nr. 81/1930.

29 A % H IdékFDhrers Adolf Hitler betreffend Zerstérungsmanahme Q LP 5SHLFKVJHELHWS3
(19.03.1945). In: documentArchiv.de [Hrsg.], URL: http://www.documentAr-
chiv.de/ns/1945/nero-befehl.html

30 Manfred Drobny: Eine Radeberger Schmiede. In: Radeberger Kulturleben 2/1974.

Inhaltliche Prazisierung von Otto Wittich, Ortschronist Kleinwolmsdorf, August 2020. 36



31 Der Bau der Eisenbahn von Radeberg nach Lausa. In: Radeberger Zeitung Unterhaltungs-
beilage Nr. 18 vom 18. Februar 1928

32 Mitteilungen Uber die Verhandlungen des AuRRerordentlichen Landtags... Jahrg. 1912 und
Ausgabe vom 6.2.1914, S. 1211 (SLUB; sachsen-digital)

37



	Die Anfänge
	Radeberg wird wichtiger Teil sächsischer Industriegeschichte und Industriekultur
	Früher Eisenbahn-Bau im Radeberger Land
	Die Streckengliederung
	Der Radeberger Bahnhof
	Das erste Stationsgebäude 1845
	Die Neben- und Betriebsgebäude
	Die Bahnhofs-Erweiterungen ab 1895
	Stations- und Betriebsgebäude
	Güterabfertigung
	Der Wasserturm – ein Radeberger Wahrzeichen
	Zum Bahnhof gehörende Wohngebäude


	Die Inbetriebnahme der Strecke –  Initialzündung für den Aufschwung der sächsischen Oberlausitz
	Die „Jungfernfahrt“ nach Radeberg
	Die Fahrzeuge
	Die Kommunikations-Technik - Telegrafie
	Die Brücken
	Bei Radeberg
	Bei Kleinwolmsdorf

	Die industrielle Entwicklung am Ende des 19. Jahrhunderts stellt neue Anforderungen
	Die Situation im Radeberger Umland
	Planung einer neuen „Nord-Ost-Bahn“ mit Anschluss-Strecke nach Radeberg
	Die Visionäre
	Das Ende des Projektes
	Quellen

