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Bild 2: Ausdehnungsbereich der Séchsischen Staatsbahn Mitte des letzten Jahrhunderts.

Bild 1 (Titelbild): Der Géltzschialviadukt, noch heute ein Symbol des sdchsischen Eisenbahnbaus. Vor der méchtigen Briicke stehen Wagen der Mylau-
Lengefelder Eisenbahn, die noch mit der Heberlein-Bremse ausgertistet sind (Aufnahme um 1905). Abb. 1 und 2: Sammlung Weisbrod
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Bilder 3, 4 (oben) und 6 (rechie Seite unten
links): Verschiedene Dienstsiegel der K.Sdchs.
Sts.E.B. Alle Abb.: Sammlung Prof. Berger

Einleitung

Band 2 der Séachsischen Eisenbahnge-
schichte behandelt unter anderem die Zeit,
in der das Konigreich Sachsen in verstark-
tem MaBe private Bahngesellschaften auf-
kaufte und das Eisenbahnneiz in eine
Staatsbahn umwandelte. Wichtigste Erwer-
bung war das Streckennetz der Leipzig-
Dresdner Eisenbahn-Compagnie (LDE) im
Jahre 18786, das nicht nur aus der fiir Sach-
sen so bedeutenden Strecke Leipzig — Dres-
den Uiber Riesa bestand, sondern auch eine
fast parallele Strecke von Borsdorf Uber
Débeln nach MeiBen umfaBte und sich im
Norden und Siden bis an die Grenzen des
Konigreichs ausdehnte.

Etwa ab 1880 trat der séchsische Staat
auch selbst als Bauherr fiir Eisenbahnstrek-
ken in Aktion und nutzie das Sekundar-
bahngesetz von 1878, um Strecken als
Hauptbahnen zu bauen, aber kostengtin-
stig als Sekundarbahnen zu betreiben. In
diese Zeit féllt auch der Ausbau des séchsi-
schen Schmalspurnetzes, des dichtesten,
das es in Deutschland je gab, und das mit
einer Ausnahme (Zittau — Oybin/Jonsdorf)
ausschlieBlich von der Staatsbahn errichtet
worden ist. Die Absichten des Reichskanz-
lers, Flrst v. Bismarcks, mit dem 1871 ge-
griindeten Deutschen Reich auch eine ein-
heitliche Staatsbahn zu schaffen, scheiter-
ten nicht nur am Widerstand der Koénigrei-
che Bayern und Wirttemberg, sondern auch
an dem Sachsens.

Die einzigartige Eisenbahnlandschaft Sach-
sen wird nicht nur durch die zum Teil typi-
sierten Hochbauten, sondern vor allem
durch seine Kunstbauten gepragt, denen in
Deutschland nur wenig Vergleichbares ge-
genlibersteht. Herr Professor Dr.-Ing. habil.
em. Manfred Berger, u.a. Autor der drei-
bandigen Ausgabe Uber historische Bahn-
hofsbauten und des bemerkenswerten Ban-
des (iber den Leipziger Hauptbahnhof, hat
dankenswerterweise die Autorenschaft Uber
Hoch- und Kunstbauten ubernommen und
viel wertvolles Bildmaterial seiner Samm-
lung bereitgestellt. Fir die Abfassung der
Kapitel Uber Uniformen und das Signalwe-

sen bin ich Herrn Dipl.-Ing. Hans PotigieBer
und Frau Karin Schweiger zu Dank ver-
pflichtet. Es wurde in diesem Band darauf
verzichtet, die Umbauten der Dresdner
Bahnhéfe um die Jahrhundertwende und
den Bau des Hauptbahnhofs Leipzig zu
behandeln, weil zu diesen Themen bereits
Specials des Eisenbahn-Journals von Prof.
Berger und mir in den Jahren 1990 und
1991 erschienen sind. Manfred Weisbrod

Bild 5: Der Gdlizschtalviadukt in seiner ganzen
Grofe. Die groBBe planierte Fldche vor dem
Bauwerk — frither der Standort des Material-
lagers — wurde zur Errichtung des Spitzkehren-
bahnhofs Géltzschtalbriicke genutzt.

Abb. : Sammlung Weisbrod

Bild 7 (rechts): (Annaberg-)Buchholz im
Erzgebirge — einer der bedeutendsten Bahnhdfe
der Koéniglich Sdchsischen Staatsbahn im oberen
Erzgebirge. Abb.: Sammlung Scholz
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Bild 8: Ein Uberblick (iber die Bahnhofsanlagen in Leipzig im Jahre 1862, 40 Jahre vor
der Erbauung des Hauptbahnhofes. Deutlich erkennbar, wie die verschiedenen Anlagen
des Leipzig-Magdeburger und des Leipzig-Dresdner Bahnhofs nebeneinander standen.

Bild 12 (rechte Seite oben): Im direkien Vergleich dazu eine Luftaufnahme des spéte-
ren vereinigten Hauptbahnhofs, wie er heute existiert. Abb. 8 und 12: Slg. Weisbrod

Bild 13 (rechte Seite unten): Verwaltungsbereich der Sdchsischen Staatsbahn. Netz
der Leipzig-Dresdner Eisenbahn farblich hervorgehoben. Abb.: Slg. Prof. Berger

Bilder 9 bis 11: Diensisiegel der K. Sachs.Sts.E.B. Abb. 9 bis 11: Slg. Prof. Berger N

Die Staatsbahnzeit (ab 1876

Ankauf der Privatbahnen

Der Rausch der Grlnderjahre ging schnell
vorbei. Viele Gesellschaften kamen bereits
beim Bau der Bahn in finanzielle Bedrangnis
oder konnten ihn nur mit Miihe und Schul-
den beenden. Meist waren sie froh, wenn
der Fiskus ihnen die zur Blrde gewordene
Bahn abkaufte. Die Griinde hierflir sind si-
cherlich von Bahngesellschaft zu Bahnge-
sellschaft verschieden.

Erfahrungen beim Eisenbahnbau lagen zu
Anfang der siebziger Jahre durchaus vor.
Doch der Bauboom in den Grinderjahren,
der nicht nur die Eisenbahn betraf, ver-
teuerte Material und Lohnkosten in unkal-
kulierbarer Weise, so daf sich im Laufe der
Bauzeit manch solide berechnetes Projekt
mit dem eingesetzien Aklienkapital nicht
mehr bezahlen lie3. Wenn unvorhergese-
hene Schwierigkeiten (topographisch oder
witterungsbedingt) auftraten und am Ende
vielleicht auch noch das Verkehrsaufkom-
men unter den Berechnungen blieb, war
der finanzielle Ruin der Aktiengesellschaft
besiegelt.

Nahezu im ganzen Deutschen Reich gab
es nach 1871 ein Nebeneinander von Pri-
vat- und Staatsbahnen. In der Reichsver-
fassung beschaftigten sich mehrere Artikel
mit dem Eisenbahnwesen, Uber das lan-
desweit wegen Unpinktlichkeit, zu langsa-
mer Frachtbeférderung und eines undurch-

schaubaren Tarifdschungels Klage gefihrt
wurde. Auf Basis der Reichsverfassung
entstand per 22. Dezember 1871 ein ein-
heitliches Betriebsreglement, per 29. De-
zember 1871 eine einheitliche Bahnpolizei-
ordnung.

Auch wenn das einigen Bundesstaaten nicht
paB3te —am 27. Juni 1873 wurde das Reichs-
eisenbahnamt gegrindet. Es schuf am 11.
Mai 1874 ein neues Betriebsreglement, am
11. Januar 1875 eine einheitliche Signal-
ordnung und unter dem gleichen Datum ei-
ne neue Bahnpolizeiordnung. Vom 12. Juni
1878 stammt die Bahnordnung fir deut-
sche Eisenbahnen untergeordneter Bedeu-
tung. Ein vollstandiges Reichseisenbahn-
gesetz allerdings scheiterte am Widerstand
vor allem der Bundesstaaten Bayern, Wirt-
temberg und Sachsen. Das Reichseisen-
bahnamt wurde von allen Léndem nur als
oberste Aufsichtsbehdrde und Schlichtungs-
stelle anerkannt.

Sachsen-Report 2 - 8
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Reichseisenbahnen

Weil auch die Idee eines einheitlichen Ta-
rifsystems auf erhebliche Schwierigkeiten
stie3, kam der Gedanke auf, alle Eisen-
bahnen Deutschlands fiir das Reich zu er-
werben und damit alle Probleme auf einen
Schlag zu losen. Reichskanzler Furst Bis-
marck, von der sachsischen Regierung nach
dem Stellenwert der noch als Geriicht ge-
handelten Information befragt, stand dem
Staatsbahnsystem (Reichseisenbahnsy-
stem) aufgeschiossen gegeniiber. In den
Landtagen von Sachsen, Bayern und Wirt-
temberg regte sich Protest gegen die Uber-
nahme der Eisenbahnen durch das Reich,
weil man eine unzuldssige Starkung der

Bild 14: Eine Darstellung des alten LDE-Bahnhofs Riesa. Links neben dem Empfangsgebaude steht
das halbverdeckte Heizhaus. Abb. 14 bis 16: Sammlung Prof. Berger

Bilder 15 und 16: Weitere Dienstsiegel der K.5dchs.Sts.E.B.

Zentralgewalt einerseits und eine Nichtbe-
rlcksichtigung lokaler Interessen anderer-
seits beflrchtete.

Die sachsische Staatsregierung wurde des-
halb von beiden Kammemn des Landtags
mit groBer Mehrheit erméachtigt, “einer auf
die Erwerbung der deutschen Eisenbahnen
oder eines Teiles derselben fiir Rechnung
des Deutschen Reiches gerichteten Vorla-
ge im Bundesrate die Zustimmung zu ver-
sagen sowie unerwartet einer solchen Vor-
lage sobald als thunlich denjenigen Beden-
ken, welche gegen die projektierte Erwer-
bung der deutschen Eisenbahnen oder ei-
nes Teiles derselben fur Rechnung des
Reiches sprechen, in geeigneter Weise dem
Reichskanzler gegeniiber Ausdruck zu ge-
ben” (Mitteilungen der ll. Kammer des séch-
sischen Landtags 1875/76).

Der ab 1876 in verstarktem MaBe begin-
nende Ankauf von Privatbahnen durch den
sachsischen Staat ist nur sehr bedingt als

T PR LY V0NN N

FY

eine Art Abwehrreaktion gegen den Reichs-
eisenbahngedanken Bismarcks zu werten.
Vielmehr sind vor allem in Schwierigkeiten
geratene Bahngesellschaften mit teilweise
unrentablen Strecken aufgekauft worden.
Albert Wiedemann schreibt in seinem Werk
*Die Sachsischen Eisenbahnen in historisch-
statistischer Darstellung”: “Allerdings wird
auch der Gedanke, dafB3 die Regierung durch
die Verstaatlichung der Eisenbahnen bes-
ser in Stand gesetzt werde, den Anspri-
chen des Reiches in strategischer Bezie-
hung und im Interesse friedlicher Entwick-
lung des allgemeinen Verkehrs nachzukom-
men, und dalB damit den Bestrebungen flr
Reichseisenbahnen der Boden entzogen
wirde, eine Rolle gespielt haben, aber die-
se Erwégungen konnten hochstens die Re-
gierung veranlassen, die Durchfiihrung die-
ser ohnehin durch die Verhéltnisse gebote-
nen MaBregel etwas mehr zu beschleuni-
gen, als es sonst vielleicht geschehen wére.”

Bild 17: Briickenbelastungsprobe der zweiten
Riesaer Elbbriicke am 4. Februar 1878.
Abb.: Sammiung Weisbrod

Sachsen-Report2 « 10



Bild 18: Die Station Lommatzsch. Sie liegt an der LDE-Sirecke von Riesa nach Nossen. Hier zweigte wenige Jahre nach der Errichtung des Bahnhofs noch eine
Schmalspursirecke nach Stiden ab. Durch diese Anbindung gewann der Bahnhof an Bedeutung. Abb.: Sammiung Veith

Ankauf der Leipzig-Dresdner
Eisenbahn-Compagnie

Die LDE war der Séachsischen Staatsbahn
schon lange ein Dorn im Auge. Abgesehen
davon, daf3 das sehr rentable Streckennetz
der LDE der Staatsbahn den Ausgleich flr
weniger rentable Strecken bringen konnte,
fielen dann Gilterabgabe und Wagenkon-
trolle beim Ubergang auf LDE-Strecken weg.
Im Besitz durchgehender Strecken Gorlitz
— Leipzig und Bodenbach — Leipzig konnte
die Staatsbahn auslandischer Konkurrenz
wirksamer begegnen und Betriebsmittel
schneller bedarfsgerecht einsetzen.

Die im Raum schwebende Idee einer Reichs-
eisenbahn starkte die Verhandlungsposi-
tion des sachsischen Staates gegeniiber
der LDE, weil keine Klarheit darliber be-
stand, in welcher Héhe und unter welchen
Bedingungen private Bahngesellschaften
beim Ubergang auf das Reich abgefunden
wirden. Der séchsische Staat wurde von
den Stédnden erméchtigt, die Leipzig-Dresd-

Bild 20: Das Empfangsgebdude der Station Priestewitz. Im Zuge der
duBerlichen Restaurierung wurde auch der Stationsname in der alten
Ausfiihrung wieder angebracht.

Bild 19: Lageplan der Station Coswig. Der Ausbau erfolgte wenige Jahre
nach Erdffnung der LDE mit dem Anschlu3 von MeiB3en. Ein Abzweig mit
der Strecke nach Grof3enhain und weiter nach Berlin beendete den Ausbau.
Abb. 19 und 20: M. Weisbrod

ner Eisenbahn-Compagnie mit allen Aktiva
und Passiva per 1. Juli 1876 aufzukaufen.
Der Kaufpreis betrug 104 537 663 Mark.
Dafir gingen folgende Strecken mit allen
Betriebsmitteln, Hoch- und Kunstbauten in
den Besitz des sachsischen Staates Uber:

Leipzig — Dresden 115,0 km
Coswig — MeiBen 8,6 km
Borsdorf — MeiBen 95,1 km
Priestewitz — GroBenhain 5,1 km
Nossen — Freiberg 23,9 km
Riesa — Elsterwerda 23,5 km
Freiberg — Mulda 14,3 km

im Betrieb befindliche Strecken: 285,5 km

» Greiz — Brunn

im Bau befindlich (51,8 km):

Mulda — Bienenmiihle 11,8 km
Nossen — Riesa 33,0 km
Bienenmthle — Landesgrenze 7,0 km
Gesamtlange 337,3 km

Die untenstehende Ubersicht gibt einen
Uberblick Uber die vom Konigreich Sachsen
aufgekauften Bahnstrecken.

So war bereits 1876 ein GroBteil der wich-
tigsten sadchsischen Privatbahnen in die
Héande des Staats gekommen. Weitere
Gesellschaften boten der Regierung ihre
Bahnen zum Kauf an, und diese schlug

9,75 km am01.01.1876

* Sé&chsisch-Thiringische Bahn (Weischlitz — Wolfsgefarth)

(daveon 25,14 km in Sachsen)
* Chemnitz — Aue — Adorf

(mit Zweigbahn Zwota — Klingenthal)
* Zwickau —Lengenfeld — Falkenstein
* Hainichen — RoBwein

55,30 km am01.07.1876

11247 km am15.07.1876
36,80 km am15.07.1876
19,92 km am10.08.1876

= Chemnitz — Reitzenhain (Chemnitz-Komotauer Eisenbahngesellschatft)

(mit Zweigbahn Pockau — Olbernhau 10,6 km)

57,90 km am04.12.1876
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Bild 21: Unterhalb des Greizer Schlosses errichfefe man den
Bahnhof. Zur Trassierung war also ein Tunnel unter dem
SchloBberg unumgénglich. Abb.: Sammlung Prof. Berger

Bild 22 (links): Mit “Chemnitz, das Tor zum Erzgebirge!” empfing
man die Reisenden im Lichthof des Chemnitzer Hauptbahnhofs.

Bild 23: Der Bahnhof Chemnitz in seinem Ursprungszustand.
Spéter senkte man das Bahnhofsterrain ab, um ...
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