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Eisenbahngeschichte

Uber den frithen Eisenbahnbau im Radeberger Land als dem ersten und altesten Abschnitt
der Sachsisch-Schlesischen Eisenbahn ab 1844/45 ist in Heft 18/2020 der ,Radeberger
Blatter zur Stadtgeschichte“ ausflhrlich geschrieben worden. Dieser hier vorliegende
Beitrag ist in Verbindung mit dem Artikel ,Die Blockstelle Lotzdorf - Eisenbahngeschichte,
Betriebssicherheit - und die Familie Max Drobny* in Heft 21/2023 und dem erstgenann-
ten Beitrag als Gesamtdarstellung der Eisenbahn-Frihgeschichte im Radeberger Raum zu
sehen, ohne einen Anspruch auf Vollstandigkeit zu erheben.

Am 5. Dezember 1841 erhielt der Stadtrat zu Radeberg von der Kdniglich-Sachsischen
Kreisdirektion eine Mitteilung Uber die Bildung eines ,Comité zur Anlegung einer Eisen-
bahn von Dresden nach der Oberlausitz bis theils an die kénigl. PreuR. theils Béhm’sche
Grenze“. In diesem Verwaltungsbezirk sind davon die Fluren und Ortschaften ,Neustadt
Dresden, Stadt Neudorf, Scheunenhdfe, Pieschen und Weinberge, Wilschdorf, Klotzsche,
Langebriick, Lotzdorf, Stadt Radeberg, Wallroda, Klein Wolmsdorf, Arnsdorf, Die Kénigl.
Staats Waldung langs dieser Strecke (Dresdner Heide)“ betroffen.

Das ,Oberlausitzer Eisenbahn-Comité“ wurde am 24. Juli 1843 in die ,Sachsisch-Schlesi-
sche Eisenbahn-Gesellschaft” (im folgenden SSEG genannt) als Aktiengesellschaft gewan-
delt. Nachdem 1843 die dazu notwendigen Staatsvertrage! zwischen den Konigreichen
Preufen und Sachsen abgeschlossen worden waren, erhielt die SSEG am 22. August 1844
die erforderliche Konzession und wurde verpflichtet, die Bahn zwischen Dresden und
Gorlitz bis zum 1. Juli 1847 zu vollenden. Damit war beschlossen worden, dass Radeberg
verbindlich einen Bahnanschluss bekommen soll und daflir natlrlich einen geeigneten
Bahnhof benétigen wird.

Ansicht Radeberg von Nordwesten (etwa Héselsberg / heutiger Friedhof), um 1884

Radebergs Burgermeister Dr. Kuntzsch forderte am 18. Marz 1844 die von der Bahnlinie
und den notwendigen Hoch- und Tiefbauarbeiten fur die zugehdérigen Gebaude betroffenen
Grundstucksbesitzer 6ffentlich auf, die Vermessungs-, Markierungs- und Revisionsarbeiten
zu dulden. Er kiindigte bei Zuwiderhandlungen oder Veranderungen an den Markierungen
entsprechende StrafmafRnahmen an.2

Der Radeberger Stadtrat wurde vom Direktorium der SSEG am 29. Mai 1844 aufgefordert,
Vorschlage zum Anlegen eines Bahnhofes in der Nahe der Stadt auszuarbeiten und gleich-
zeitig darUber informiert, dass dieser ,....nicht in eine wiinschenswerte Néhe der Stadt zu
bringen sei“ und deshalb auch ein ,Communikationsweg“ dahin anzulegen ist. Damit
sollten zuséatzliche Uberquerungen des Rédertales vermieden werden. Diese damals ziem-
lich groRe Entfernung der Eisenbahntrasse von den Stadtgrenzen sollte sich wenig spater
bei dem rasanten Ausbau der Industriegebiete sudlich der Stadt als Glucksumstand
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erweisen, konnten doch die neuen Firmenstandorte auf den freien und grofitenteils
ebenen Flachen relativ einfach an das neue Massentransportmittel Eisenbahn angeschlos-
sen werden. Das machte Radeberg als Industrie-Standort attraktiv, wodurch sich insbeson-
dere die auf Massen- und Schittgut-Transporte angewiesene Glasindustrie (neben Kohle
und dem Rohstoff Sand fur die Glashutten auch die Kohle fur den zunehmenden Dampf-
maschinenbetrieb und spater zur Erzeugung von Generatorgas) schnell und massiv in
Radeberg ansiedelte.

Radeberg wird in der Grinderzeit wichtiger Teil sachsischer Industriegeschichte

Beispielgebend flr die damalige rasante Entwicklung Radebergs zur Industriestadt waren
die nachfolgend genannten Unternehmen. Den Anfang machte der aus Schlesien
stammende J. H. Wilhelm Ronsch. Er ersteigerte das zuvor von ihm gepachtete Gelande
des ehemaligen Vorwerks Rodershausen und erbaute darauf 1858 die erste Radeberger
Glasfabrik. Damit ist Wilhelm Ronsch der eigentliche Begriinder der Glasindustrie in Rade-
berg. Gemeinsam mit seinen Schwagern Anton und Hermann Hirsch und finanzieller
Unterstltzung eines weiteren Schwagers, Adolph Hirsch, grindete er hier 1862 das ,Glas-
hattenwerk Wilhelm Rénsch Hirsch & Co.“. Noch 1862 trennte sich Rdnsch von seinen
Schwagern und baute gegeniber der Strafle nach Dresden, unterhalb des Bahndammes,
eine neue Hohlglasfabrik, die Brider Hirsch wandelten die erste Glashtitte zum ,Tafelglas-
werk Gebr. Hirsch”. Diese erste Expansion wurde zu einer Art Initialziinder fiir den rasanten
Aufschwung der Glasindustrie in Radeberg und war, verbunden mit dem folgenden Zuzug
weiterer Angehoriger der Glashitten-Dynastie Hirsch nach Radeberg, der Motor der
Entwicklung zu einem neuen Zentrum der sachsischen Glasindustrie. Verbunden mit der
bereits 1836 vom ,Schénferber und Fabricant” Carl Wilhelm Scherz auf dem benachbarten
Gelande der ehemaligen Stadtmuhle gegriundeten ,ersten Fabrik” und dem 1862 gegrin-
deten ,Eisenwerk” (1863 ,Von Klitzingsche Eisenwerke und Maschinenfabrik”; 1870
~Saxonia Eisenwerke und Eisenbahnbedarfsfabrik Radeberg AG“; 1890 ,Vereinigte
Eschebachsche Werke AG*) begann so Mitte des 19. Jahrhunderts der Aufschwung des
Landstadtchens zu einer bedeutenden sachsischen ,Grinen Industriestadt”. Die Glashut-
ten und ihre Folgebetriebe (Eisengiefereien, Formenbau) konnten sich ndérdlich und
sudlich der neuen Bahnlinie ansiedeln, Wohnbebauung und andere Industriezweige
folgten, die ,Sudvorstadt” entwickelte sich und - nun glicklicherweise fast mittendrin -
der Radeberger Bahnhof mit dem immer grofer werdenden Gulterbahnhof und seinen
vielen Anschlussgleisen.

Fast alle Radeberger Glashitten verfligten bereits vor der groRen Bahnhofserweiterung in
den 1890er Jahren Uber Anschlussgleise. Selbst die ,unten im Rddertal gelegenen
beiden Glaswerke (Ronsch und Gebr. Hirsch) verfigten seit dem 1875 erfolgten Bau der
,Stadtischen Gasanstalt“ an der Goldbachstrae mittels eines nérdlich des Bahndammes
talwarts fihrenden Stichgleises und einer ,unten“ am Gaswerk befindlichen Drehscheibe
Uber Bahnanschluss. ,Hinter der Drehscheibe“ wurden die Waggons von Pferden gezogen.
Ohne den fruhen Eisenbahnanschluss ab 1845, den damals ,eigentlich keiner richtig
gebraucht hatte*, ware diese industrielle Entwicklung undenkbar gewesen. Radeberg hatte
sich zu einem wichtigen Teil der séchsischen Industriegeschichte gemausert und somit zu
einem festen Bestandteil sdchsischer Industriekultur.
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Zur Historie des Radeberger Bahnhofes

Natirlich konnten die Radeberger Stadtvater nun - 1844/45 - nicht einfach ,drauflos
bauen® und sich ,irgendeinen Bahnhof* errichten. Denn allein der damalige Begriff ,Bahn-
hof“ war relativ neu im Sprachgebrauch, und was technisch und baulich flr solch eine
Eisenbahn-Betriebsanlage notwendig war, wussten wohl nur die wenigen Fachleute. Das
Direktorium der SSEG hatte natirlich hohe und zugleich zukunftsorientierte Anforderungen
und informierte den Radeberger Stadtrat am 7. Juni 1845 mittels Zustellung eines Grund-
risses Uber den Bau des Bahnhofsgebaudes sowie der notwendigen Betriebs- und Neben-
gebaude, vor allem fur das unentbehrliche ,Maschinenhaus nebst Wasserstation® zur
Wartung der Lokomotiven und zur Versorgung mit Brauchwasser fur die Dampferzeugung.
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,Prospect des Radeberger Bahnhofes* (Ausschnitt) um 1865
Oben: Bahnhofsvorplatz und Bahnhofsgebéude, links davon das Restaurations-
gebaude mit Gastegarten, rechts der Glterschuppen, daneben das erste ,Beamten-
wohnhaus®, gegentiber den Gleisen das erste ,Maschinenhaus mit Wasserstation*.
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Die heute selbstverstandliche, aber recht komplizierte Kategorisierung der Eisenbahn-
Betriebsstellen gab es noch nicht. Radeberg war einfach ein ,,Bahnhof“. Das ist er im
Grunde noch heute, weil hier seit dessen Inbetriebnahme rangiert werden kann, d, h, er
hat Weichen. Im Gegensatz dazu gab und gibt es Haltepunkte, auf denen Reisende nur ein-
oder aussteigen kdonnen. Haltepunkte haben keine Weichen, Zige kdnnen nicht rangiert
werden. Dazu gehorten zur Streckeninbetriebnahme 1845 z.B. Langebrick und Konigs-
wald (ab 1918 in ,Bahnhof Klotzsche“ umbenannt).

Unser Bahnhof war und ist ein ,,Durchgangsbahnhof, weil von hier aus keine anderen
Bahnstrecken abzweigen oder einmunden, oder anders herum: er ist kein Anschlussbahn-
hof im Sinne des Personenverkehrs. Werksbahn-Anschlisse bzw. sogenannte Anschluss-
gleise fur Betriebe sind dafur nicht relevant. Der nachstgelegene Anschlussbahnhof war
der erst am 15. Oktober 1875 in Betrieb genommene Bahnhof Arnsdorf. Die bereits am 1.
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Oktober 1871 er6ffnete Strecke Radeberg - Kamenz hatte ihren Anfang nahe der westlich
vorgelagerten ,Blockstelle Arnsdorf“, dafur wurde die ,Arnsdorfer Kurve* als ,,Abzweig auf
freier Strecke” gebaut. Der Bahnhof Radeberg war also damals Anfangs- bzw. Endpunkt
der neuen Bahnlinie nach Kamenz. Die Anschlussbahn nach Pirna ist aber direkt in den
neuen Arnsdorfer Bahnhof eingebunden worden, deren Inbetriebnahme erfolgte gleichzei-
tig mit der Eréffnung des Bahnhofes Arnsdorf am 15. Oktober 18753. Damit wurde
Arnsdorf ein Kreuzungsbahnhof, weil die ,Arnsdorfer Kurve“ zu einem Dreieck mit direktem
Zugang nach Arnsdorf ausgebaut wurde. Beide Bahnlinien sind spater zur Hauptbahnstre-
cke Kamenz - Pirna zusammengeschlossen worden. Diese Chance zur Aufwertung des
Radeberger Bahnhofes zu einem Kreuzungsbahnhof hatten sich die Radeberger Stadtrate
kurzsichtig entgehen lassen, indem sie den Vorschlag der Staatsbahnverwaltung zum
Ausbau Radebergs als Bahn-Knotenpunkt der Fernbahnstrecke Dresden - Breslau mit der
Hauptbahnstrecke Kamenz - Pirna ablehnten. Das fuhrte schlieflich zur Entwicklung des
Bahnhofes Arnsdorf als groBem Kreuzungsbahnhof.

Vorlaufer des Arnsdorfer Bahnhofes war der Bahnhof Fischbach. Dieser Standort war
anfangs weit wichtiger als Arnsdorf, weil hier die Bohmische Salzstrafle bzw. die Sachsi-
sche Konigsstrafle (Verlauf etwa heutige B6) berthrt wurde. Der Bahnhof Fischbach ist
dann am 9. Januar 1877 nach der Eréffnung des Arnsdorfer Bahnhofes stillgelegt worden.
Heute ist der Bahnhof Radeberg ein ,Nahverkehrsknoten®, weil er seit 1. November 2011
als ,Ubergangsstelle Bahn - Bus“ an den OPNV angeschlossen ist und vorher in den
S-Bahnverkehr eingebunden war. In Radeberg konnten auch Fernverkehrszlige halten, weil
die Bahnsteiglangen ausreichend waren (Bahnsteig 1 mit 300 m Lange und Bahnsteig 2
mit 285 m Lange)4. Beide Bahnsteige sind spater auf je ca. 180 m verkurzt worden. Die
beiden Gleise 1 und 2 sind Durchfahrtsgleise (Schnellfahrgleise) fir Fernzige der Bahn-
strecke Gorlitz - Dresden und fir 120 km/h zugelassen. Das dritte Durchfahrts- oder
Wartegleis hat keinen Bahnsteig und ist nur fir 60 km/h zugelassen. Zu Beginn der Bahn-
hofserweiterung und des groflen Umbaus sind bereits 1895 die beiden Personentunnel
zwischen den Bahnsteigen 1 und 2 angelegt worden (nach der Bahnhofssanierung ab
2005 nur noch einer, mit integriertem Personenaufzug). Da keine Anschlussgleise mehr
im Regelverkehr aktiv sind, findet auf dem heutigen ,Rest” des Gulterbahnhofes auch
kaum noch Rangierverkehr statt, sondern nur noch geringer Giterumschlag. Dagegen
hatte vor und wahrend der DDR-Zeit die Bahn die Hauptlast des gesamten Guterverkehrs
zu tragen. Allein das Robotron-Heizkraftwerk bendtigte im Winter taglich 200 Tonnen
Siebkohle; auch das IFA-Karosseriewerk wurde Uber das Robotron-Anschlussgleis beliefert.
Man verlagerte nach der Wende den grofiten Teil des Glterverkehrs auf die Strafle.

Mit diesen wesentlichen Merkmalen ist Radeberg ein Bahnhof der ,Klasse 4“5 (auch
LPreisgruppe” genannt, gestuft von 1 bis 7). Sein Aufgabentrager ist der Verkehrsverbund
Oberelbe GmbH.
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Die Hochbauten

Das Stationsgebaude

Von unserem ersten Bahnhofsgebdude, das damals noch weit auferhalb der Stadt lag,
sind lediglich 4 Zeichnungen bekannt: 2 nachempfundene, aber sehr detailgetreue Zeich-
nungen von Karl Stanka von 1932, ein zeitgendssischer Stich in der Ehrenbirger-Urkunde
flr Prinz Georg Herzog zu Sachsen von 1853 (im Stadtarchiv Radeberg) und eine grobe
Zeichnung eines unbekannten Klnstlers, alle vier sind in den Proportionen unkorrekt. Ein
weiteres Aquarell von Karl Stanka von 1926 zeigt den belebten Bahnhofsvorplatz, jedoch
wenig vom eigentlichen Bahnhof. Dartiber hinaus sind in der Akte 000 095 im Stadtarchiv
Radeberg Fragmente einiger originaler Bauzeichnungen des ,Stationsgebaudes” und der
Nebengebaude von 1845 auffindbar.
[ (¥ 2 =T T ERY Niemand von uns Zeitge-
% nossen hat also unser
erstes Bahnhofsgebaude
im  Original gesehen,
Fotografien oder exakte
Mafangaben waren
bisher nicht bekannt,
obwoh!| dieses Gebaude
bis zum Neubau des heu-
tigen Bahnhofes
1897/98 existierte
(siehe dazu auch ,die
: 8 e Radeberger*  44/2020
Der Radeberger Bahnhof 1853 (Gleisseite) vom 6.11.2020). Und

Links unten ist die Drehscheibe erkennbar. trotzdem kann man
Bildquelle: Ehrenburger-Urkunde fir Prinz Georg 1853, heute unweit von Rade-
Stadtarchiv Radeberg berg ein baugleiches

Original unseres ersten

Radeberger Stations-
gebdudes vorfinden,
man steht dort sinn-
gemaRl vor unserem
Radeberger Bahnhof
in seinem Ursprungs-
Zustand von 1845.
Eher zufallig ist bei
den Recherchen des
Verfassers zur Frih-
Geschichte der
Eisenbahn in der : : =

Radeberger Region Die Wirklichkeit 2020: Bahnhof Bischofswerda (Gleisseite) -
(siehe auch ,Rade- baugleiches Duplikat des Radeberger Bahnhofes von 1845.
berger Blatter zur Der Scheingiebel ist abgetragen worden. Foto: Schénful3
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Stadtgeschichte“ Heft 18/2020) die Historie des Bahnhofes Bischofswerda ins Spiel
gekommen. Dessen ursprungliches Empfangsgebaude ist um 1883/84 durch einen wuch-
tigen, dreistockigen L-formigen Gebaudeteil als direkten Anbau an den originalen
LAltbau“ von 1845 erweitert worden. Vor einigen Jahren erfolgte der Bahnhofs-Rickbau in
den Ursprungszustand von 1845. Wer die vier alten Radeberger Bahnhofs-Zeichnungen
kennt, musste nun bei Betrachtung des jetzigen Bischofswerdaer Bahnhofes stutzig wer-
den, ahnelt er doch nun nach dem Rickbau verbliffend den Zeichnungen des ersten
Radeberger Bahnhofes. Das hatte bisher noch niemand bemerkt oder beschrieben.
In diesem Zusammenhang kam auch die bisher unbeachtete Stationsnamens-Anderung
von ,Bischofswerda” in ,Radeberg” auf der Bauzeichnung fur das Maschinenhaus in der
Stadtarchiv-Akte 00 095 wieder in Erinnerung.
Was bedeutet das?
Beide Stationsgebaude
und zumindest das
»,Maschinenhaus® sind
absolut baugleich errich-
tet worden, es waren
typisierte Einheitsbauten
(oder bereits Typenbau-
ten?) zu Beginn des
Eisenbahnbaues als
- =i B 2 : Voraussetzung der
Der Radeberger Bahnhof (StraRenseite), nachempfunden in raschen  Industrialisie-
der Zeichnung von Karl Stanka 1932. Rechts die Bahnhofs- rung. Man  musste
Restauration, links der Anbau zur Gliter-Abfertigung. Planungsaufwand und
vor allem Zeit sparen,

also rationell bauen.
Damit ist durchaus ein
wichtiges und beachtens-
wertes Stuck Sachsi-
scher Industrie- und
Baugeschichte geschrie-
ben worden.

Das Hauptgebaude und
die beiden Nebenge-
baude wurden aus mas-
sivem Bruchstein- und
Ziegelmauerwerk mit

Schieferdach errichtet. Bahnhof Bischofswerda (Straenseite) - baugleiches
Im  Erdgeschoss des Duplikat des Radeberger Bahnhofes von 1845.
Hauptgebaudes waren Der Scheingiebel an der StraRenseite wurde erhalten.
eine Restauration und Foto: SchénfufS

ein Buro vorgesehen, die
1. Etage erhielt Dienstwohnungen. An Nebengebauden sind ein Waschhaus, Stélle, ein Ab-
tritt, Holz- und Kohleschuppen und sonstige Vorratsbehaltnisse geplant worden. Der
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Stadtrat genehmigte am 16. Juni 1845 den Bau mit der Auflage zur Einhaltung der Brand-
schutzvorschriften.

Fir die ,Restauration im Bahnhofe* hatte die SSEG eine jahrliche Abgabe von 7 Thalern
an die Stadt Radeberg zu entrichten. Der Konzessionsschein ist am 20. Oktober 1845 vom
Stadtrat erteilt worden. Der Radeberger Gastwirt J. R. Kaje Ubernahm die Bahnhofsrestau-
ration, sein Nachfolger B. Kaje betrieb diese noch 1871.

Aus dem Wissen heraus, dass in Bischofswerda ein baugleiches, originales Duplikat des
ersten Radeberger Bahnhofes von 1845 existiert, kennen wir heute die wirkliche Grofe
und die Proportionen des ersten Radeberger Bahnhofes und besitzen im Ubertragenen
Sinne Fotos des ersten Radeberger Bahnhofes von 1845.

Das Stationsgebaude war kleiner als vielleicht vermutet, es war 28,40 m lang, 12,50 m
breit und bis zur Traufe etwa 9 m hoch. Die Scheingiebel an den Langsseiten mit den
dahinterliegenden Satteldachern erreichten eine Hohe von ca. 12 m. Im Gréfenvergleich
war das Gebaude etwas kleiner als der 1867 erbaute ,Norddeutsche Hof“ (spater
Deutsches Haus) auf der Bahnhofstraf3e.

Wenn man bedenkt, dass die Stadt Radeberg am 7. Juni 1845 von der SSEG mit dem Bau
des Radeberger Bahnhofes beauflagt wurde, der Stadtrat die Baugenehmigung bereits am
16. Juni 1845 erteilte, die Bahnhofsgebaude einschliellich der von der ,Chaussee nach
Dresden” ausgehenden Zufahrtsstrafle ,auf freiem Felde“ zu bauen waren und bereits am
17. November 1845, nach nur 5 Monaten, mit der Ankunft des ersten Zuges die
Einweihung erfolgte, kann man vor solchem Bautempo nur den Hut ziehen.

Mit der offiziellen Freigabe des Bahnhofes fiir den 6ffentlichen Personen- und Guterverkehr
am 18. November 1845 wurde er zum Initialziinder fir die Ansiedlung vieler Industrie-
betriebe, vor allem der Glaswerke und deren Folgebetriebe, wie z.B. Giefereien und
Holzbearbeitungsfabriken. Der Ausbau eines leistungsfahigen Guterbahnhofes mit einer
Vielzahl von Anschlussgleisen auf relativ ebenem Gelédnde in die Betriebe machte den
Standort attraktiv. Damit verbunden wuchs die Bevolkerung rasant, der StrafRen- und Woh-
nungsbau sowie der Bau offentlicher Gebaude, wie z.B. Schulen, folgten. Vollig berechtigt
kann man sagen: Bahnhofsgeschichte und Industriegeschichte sind untrennbar.

Der Neubau des Stationsgebaudes 1897/98

Der Bahnhof genugte bald den mit der Industrialisierung und dem zunehmenden
Personenverkehr enorm gestiegenen Anforderungen nicht mehr.

Mit dem sukzessiven notwendigen Ausbau der Gleisanlagen im Bahnhof mussten die
meisten der ursprunglichen Nebengebaude abgerissen werden. Vor allem musste frihzei-
tig die Wasserversorgung fur die weit grofReren Lokomotiven neu geldst werden, denn das
alte Maschinenhaus stand dem Gleis 3 im Wege (siehe dazu Abschnitt ,Wasserturm*).
Infolge der Wechselwirkung zwischen zunehmender Industrialisierung und Bedarf an
Arbeitskraften erweiterte sich das Einzugsgebiet, aus dem taglich Arbeitskrafte mit der
Bahn nach Radeberg kamen. Aber auch die Stadt selbst mit ihren 6ffentlichen Einrichtun-
gen und ihrer Umgebung, z.B. das Kurbad Liegau, zog mehr und mehr Besucher an. Diesem
enormen Anstieg des Personenverkehrs war um die Jahrhundertwende das tber 50 Jahre
alte Stationsgebaude einschlieflich seiner Nebenanlagen nicht mehr gewachsen. Weil ein
Bahnhofsgebdude immer auch ein ,erstes Aushangeschild“ fir Besucher einer Stadt ist
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und in der Regel einen guten Eindruck hinterlassen sollte, war ein Neubau des ,,Bahnhofs-
gebaudes” geboten, auch hier unter den Bedingungen, das Gebaude in die bestehenden
Umgebungsstrukturen einzuordnen bzw. diese als Gesamtheit mit zu verandern. Unter der
zukunftsorientierten Strategie des Radeberger Blrgermeisters Otto Bauer (Amtszeit
1895-1916) und mittels seiner konsequenten, zielorientierten Amtsfuhrung ist
zusammen mit der Eisenbahn-Gesellschaft ein zweckméaRBiges, reprasentatives und
langlebiges Empfangsgebaude (Klinkerbau) konzipiert und gebaut worden, wie wir es
(einschlieRlich der 1916 erdffneten grofRen Mittelhalle) heute noch kennen.

Das 1898 eingeweihte neue Bahnhofsgebdude mit dem Bahnhofsvorplatz und noch
ohne der groBen Mittelhalle. Im Vordergrund der Rest der zu den Eisenwerken /
Vereinigte Eschebachsche Werke AG (VEWAG) flihrenden Drehscheibe.

Bild darunter: Grundriss des neuen Bahnhofes. Mit 72,5 m Lange, 18,3 m grofSter
Tiefe und ca. 1.030 gm bebauter Fldche (Stand 1898) war es recht stattlich.
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Die 1916 erdffnete groBe mittige
Empfangshalle vergréerte die
bebaute Flache um ca. 160 gm auf
insgesamt ca. 1.190 gm.
Aufnahme von 1921
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So bieten sich Empfangsgebdude und Bahnhofsvorplatz heute. Auer der Mittelhalle
sind die Rdumlichkeiten weitestgehend vermietet. Foto: Schénfuls

G i)

Deutlich sind Symmetrie und Harmonie des heutigen Bahnhofsgebédudes zu erkennen.
Quelle: Lunze-Architekten Radeberg. Mit Dank fiir die freundliche
Veréffentlichungsgenehmigung vom 7. August 2024

Am 1. April 1898 ist das neue, représentative Empfangsgebaude der Offentlichkeit iiber-
geben worden. Es vereinte alle bisher auch dezentral, auBerhalb des alten Bahnhofes
gelegenen Funktionseinheiten einschliellich Gepackabfertigung und Restauration, in sich.
Die Baukosten betrugen rund 115.000 Mark.

Schon bald erwies sich die mittlere Durchgangshalle fiir den Personenverkehr als nicht
mehr ausreichend, so dass eine weit groRere Empfangshalle gebaut werden musste, die
perfekt in die Gebdude-Symmetrie eingefugt wurde.

Im rechten (westlichen) Gebaudeteil befand sich bis in die 1990er Jahre das vielbesuchte
Bahnhofsrestaurant. 2004 kaufte die Grofle Kreisstadt Radeberg das marode und vom
bisherigen Eigentimer vernachlassigte Empfangsgebaude, weil die Deutsche Bahn den
Bahnhof an eine auslandische Investorengruppe verkaufen wollte. Von 2005 bis 2008
erfolgten im Auftrag der Stadt der umfassende Umbau und die Sanierung des Bahnhofs-
gebaudes in drei Bauabschnitten. Die Empfangshalle im Mittelbau wurde o6ffentlicher
Durchgangsbereich mit Kiosk. In die beiden seitlichen Verbinder zogen Dienstleister ein,
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und die zweigeschossigen Flugel wurden zu Geschéaftsrdumen einer Firma, zu einer
Arztpraxis und einem Fitness-Center umgebaut.6

Mit der Denkmal-Nr. 09285450 gehort das Radeberger Empfangsgebaude gemeinsam mit
dem 1894 gebauten groflen ,Beamtenwohnhaus® (Am Bahnhof Nr. 6/7) zu den Kultur-
denkmalen der Stadt Radeberg.

Das Maschinenhaus mit der Wasserstation

Gegenuber des Stationsgebaudes, hinter den Gleisen 1 und 2, ist das erste ,Maschinen-
haus“ zur Wartung und Pflege der Lokomotiven erbaut worden (s. Prospect... von 1865),
das gleichzeitig die Wasserstation zum Befullen der Lokomotiven mit Brauchwasser

T
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Das erste, hinter dem Gleis 2 gelegene Maschinenhaus von 1845.

Das damalige Gleis 3 fuhrte direkt hindurch, die Schienenfahrzeuge konnten hier
befillt bzw. gewartet werden. Der lberschriebene Stationsname auf dieser
Bauzeichnung belegt die Verwendung als Typenbau.

Diese Station war bis 1873 in Betrieb.

11
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enthielt. Dieser Einheitsbau war baugleich mit Bischofswerda. Beachtenswert war die
Zweckmagigkeit mit Reparaturgrube, Werkstattraum im Erdgeschoss und Pumpenantrieb.
Auch dieses Gebaude stand bald der notwendigen Erweiterung der Gleisanlagen im Wege.
Damit einhergehend brauchten die nunmehr viel grofReren Lokomotiven, die auch auf dem
gewachsenen Streckennetz schwerere und langere Zige mit langeren Fahrtzeiten
bewegen mussten, auch erheblich mehr mitzufiihrende Vorrate an Kohle und Wasser, so
dass eine rationellere Wasserbeflillung ohne Abkoppeln der Waggons und ohne Rangieren
in ein spezielles Gebaude erforderlich wurde. So musste eine neue Wasserstation gebaut
werden, die nicht mehr direkt neben oder Uber einem Gleis stehen musste. Die Beflllung
der Loks erfolgte nun mittels einer technischen Neuerung, dem sogenannten ,Wasser-
kran®, der Uber einer unterirdischen Wasserleitung an die Wasserstation angeschlossen
war und sich an geeigneter Stelle neben einem Gleis - oder noch effektiver: zwischen zwei
Gleisen - befand. Der schwenkbare Ausleger des Wasserkrans wurde nur noch Uber einer
der Einfill-Offnung der Lokomotiv-Wasserkasten positioniert, und mittels einfacher
Schieberventile am Wasserkran erfolgte die Beflllung aus speziellen Wassertanks.

Diese neue Radeberger Wasserstation wurde 1873 sidlich der damaligen Gleisanlagen
errichtet, der Wasserkran stand zwischen dem Durchfahrtsgleis 2 und Gleis 3, es konnten
also wahlweise Lokomotiven auf zwei Gleisen befullt werden. Das beim Beflllen Uber-
laufende Wasser ist aufgefangen und in die Wasserstation zurlickgeleitet worden.

Woher das Wasser flr die Wasserstation kam, konnte noch nicht endgiltig geklart werden.
Da das Bahnhofsgelande hoch Uber der Réder und auch oberhalb des Goldbaches liegt,
ist ein naturlicher Zulauf auszuschliefen. Eine griindliche Bewertung eines vollstandigen
alten Aufrisses der Bahnhofsanlagen von 1888 zeigt aber einen z.T. verrohrten Wasserlauf
aus Richtung des ehemaligen Saxonia- bzw. Eschebach-Gelandes und der Brauerei entlang
der Bahnhofstraf3e, der Ostlich des Stationsgebaudes unter den Gleisen zur Wasserstation
fihrte und dahinter westwarts in Richtung des tiefer gelegenen friheren Schilfteiches und
weiter zum Goldbach abfloss.

Woher aber bekam die damalige, 1872 gegriindete Aktien-Brauerei ,Zum Bergkeller” vor
dem 1892 erfolgten Bau der eigenen Wasserleitung aus dem Karswald ihr Brauchwasser?
Warum verlief der Wassergraben aus Richtung Brauerei / Saxonia zum Bahnhof?

Es bleibt nur eine Hypothese:

Direkt am linken Ufer
der Groflen Roder,
etwa 100 m sudost-
lich der Radeberger
Hospitalbriicke
(Brlicke Dresdner
StraBe / Kaiserhof,
flussaufwarts), auf
dem Gelande der
Boéttcherei Bellmann
2 (damalige  Adresse

Lage des Pumpwerkes im Stadtplan 1905 (blauer Kreis) Dresdner Strafe 19,
heutige Flurstlck-Nr.
1083/2 im Gelbke-Hain / friher ,Promenade*) ist mit unbekanntem Datum ein Pumpwerk

12



Eisenbahngeschichte

errichtet worden, das nach bisherigem Wissen zur Versorgung des 1895 errichteten
Wasserturmes am Bahnhofes diente. Beachtet man aber das zeitliche Zusammentreffen
der Brauereigrindung 1872 mit dem Neubau der Wasserstation 1873 und den Verlauf des
Wassergrabens aus dem Gelande der ehemaligen Saxonia-Eisenwerke (spater Eschebach)
heraus zur BahnhofstraRe, kann es nur die eine Schlussfolgerung geben: Das Réder-Pump-
werk diente bereits zur Versorgung der ab 1862 im Bau befindlichen Eisenwerke’, und von
dort aus sind dann um 1872 die Brauerei und der Bahnhof angeschlossen worden.
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Aufriss des Bahnhofs-Zentrums 1888 (Ausschnitt)
Links oben die 1873 errichtete zweite Wasserstation mit dem umflieBenden
Wassergraben; rechts rot das alte Stationsgebaude von 1845 mit dem
Bahnhofsvorplatz; links der 1874 erbaute und 1886 erweiterte Gliterschuppen.
Oben Mitte die 1890 in Betrieb genommene Gleiswaage (nachtréglich eingezeichnet).
Blau umrahmt der erste Wasserkran des Bahnhofes zwischen den Gleisen 2 und 3

Der Wasserturm - mehr als ein Radeberger Wahrzeichen

Auch die 1873 erbaute zweite Wasserstation war dem Ausbau des Gleisnetzes fur den
rasant wachsenden Guterbahnhof bald im Wege. Eine endglltige Lésung fur einen weite-
ren neuen, dauerhaften Standort musste gefunden werden. Der konnte nur auRerhalb des
bisherigen Gleisnetzes und seiner potentiellen Erweiterungsflachen liegen. So fiel die Wahl
eines neuen Standortes auf das der Bahn gehdérende Grundstick 6stlich der Rampe zur
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Eisenbahnuberfiihrung der StrafRe nach Pirna / GroRerkmannsdorf (Briicke zur Pillnitzer
Strafle / Schillerstrafie), auf dem bereits 1874 das erste bahneigene ,Bahnarbeiter-Wohn-
haus“ erbaut worden war und das wegen des abfallenden Gelandes flur den weiteren

Gleisausbau nicht infrage kam.

Auch kam fUr eine moderne Wasserversorgung nun die neue Turm-Bauweise zur
Anwendung, bei der das Lokomotiven-Brauchwasser durch die eigene Schwerkraft in die
Wasserkasten lief und nicht mehr hineingepumpt werden musste. 1895 erfolgte also der
Neubau des heute noch als Denkmal® vorhandenen, aber nicht mehr funktionsfahigen

Wasserturmes am 0Ostlichen Rand des Bahnhofes.

Dieser Turm ist nach der
,Bauart Intze 1“° (Behal-
ter mit Innenzylinder zur
Aufnahme der Stufen
bzw. Leiter) errichtet wor-
den, d.h. der eigentliche
Wasserbehalter im Turm-
kopf mit ca.
52 cbm Fassungsvermo-
gen hatte eine besondere
Bodenform, durch die
keine horizontal
wirkenden Krafte auf den
Turmschaft  Ubertragen
wurden. Dieser konnte
dadurch wesentlich
schlanker und mit diinne-
rem Mauerwerk, also

Fir die Wasserversorgung der Lokomotiven reichte auch die 1873 anstelle der ersten

Wasserstation von 1845 errichtete Station nicht mehr aus. 1895 ist der ,neue
Wasserturm* 6stlich der Briicke zur Pillnitzer StraRe/SchillerstrafSe gebaut worden.
Er galt lange als ein Wahrzeichen des Bahnhofes und der Stadt.

Auf dem sw-Foto ist rechts neben dem Turm das 1874 erbaute und heute, nach
umfassender Sanierung, noch bewohnte ,Bahnarbeiter-Wohnhaus“ zu sehen.

14
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kostenglnstig, gebaut werden (siehe roter Schnitt durch den Hochbehalter in der Quer-
schnitts-Zeichnung). Der Behalter ist in der Grundform ein Hohlzylinder, er befindet sich
noch im Turm. Der innere Schacht diente der Begehung.

Der konische Turmschaft aus rotem Klinkermauerwerk wird durch ein vorspringendes
Eingangshauschen erschlossen und durch schmale Gurtgesimse oberhalb des Sockels
sowie am Ubergang zum Turmkopf akzentuiert. Den Wasserbehélter umschlieRt ein filigra-
nes Eisenfachwerkgerust, das Uber einer Hohlkehle weit auskragt und verputzt ist. Es tragt
den Schriftzug ,Radeberg”. Hochrechteckig schmale, jeweils paarweise angeordnete
Fenster sorgen fir die Belichtung des Behaltergeschosses, dessen oberer Abschluss mit
einem schiefergedeckten Kegeldach gestaltet ist. Die urspringliche Entliftungshaube auf
dem Dach ist nicht erhalten. An der Gleisseite finden sich Reste des Wasserstandsanzei-
gers. Der Wasserturm befindet sich in unsaniertem Originalzustand, er wird jedoch nicht
mehr fiir die Wasserspeicherung genutzt. Als Zeugnis fir die Entwicklung der Wasserver-
sorgung im Eisenbahnwesen Ende des 19. Jahrhunderts ist er von technik- und eisenbahn-
geschichtlichem Wert. Heute ist der Radeberger Wasserturm ein Baudenkmal mit der
Nr. 09285333. Leider ist er zurzeit dem weiteren Verfall ausgesetzt.

Der Wasserturm ist
entgegen einiger
friherer Beschreibun-
gen nicht vom Roder-
Pumpwerk befillt
worden. Als 1892 die
Radeberger  Export-
bierbrauerei eine
eigene ,Brauwasser-
Quelle” im Karswald
bei Arnsdorf  er-
schloss, wurde dieses
qualitativ hochwertige
Quellwasser mittels
einer 8 km langen
brauerei-eigenen Lei-
tung aus dem Kars-
wald in die Brauerei
gepumpt.  Bahnver-
waltung und Brauerei vereinbarten eine Mitnutzung firr die Brauchwasserversorgung des
Bahnhofes und natlrlich fir den 1895 in Betrieb genommenen Wasserturm.
Daraufhin ist das Réder-Pumpwerk einschlielich der bisherigen Wasserleitungen und der
Wassergraben stillgelegt worden.

Mit den ca. 52.000 Litern Wasser in einer Hochbehalterfullung konnten z.B. zwei schwere
Guterzug-Schlepptenderlokomotiven der BR 50 oder etwa funf Gulterzug-Tender-
lokomotiven der BR 86 vollstandig befullt werden.

Der zur Beflllung der drucklosen Wasserkasten auf den Lokomotiven oder in den Schlepp-
tendern erforderliche ,Wasserkran* befand sich in unmittelbarer Nahe des Wasserturmes

Die 1973 abgebaute Stahlbogenbriicke mit dem Wasserturm
und dem Wasserkran. Im Vordergrund: Gleise des
Ablaufberges mit einer Rangier-Kleindiesellok 310 der
Deutschen Reichsbahn. Quelle: Sammlung G. Kostroun
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zwischen den Gleisen 3 und 4, also nicht mehr direkt an einem Durchfahrtsgleis, das bei
jeder ,Wassernahme* blockiert gewesen ware.

Zum Bahnhof gehorende 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 ausgepragten Personal-Hierarchie einschlieBlich
ihrer mit den entsprechenden Uniformen und Epauletten reprasentierten Dienstrange und
Ranggruppen im Unternehmen entstand nicht nur ein Statussymbol dieser Personen in der
Offentlichkeit, es wurde auch bewusst der Stolz auf einen erreichten Dienstrang innerhalb
der Arbeits- und Sozialgemeinschaft der Bahnmitarbeiter und innerhalb der Bevdlkerung
einer Stadt gefordert und als Motivation eingesetzt. Verstarkt wurde diese Bindung durch
die Bereitstellung von bahneigenem Wohnraum flr héhere Ranggruppen, seien es gerau-
mige ,Beamtenwohnungen“ in Wohnhdausern mit gehobenem Standard oder die
Bereitstellung von relativ kleinen Wohnhauschen, in der Regel mit einem kleinen Stlck
Gartenland, unmittelbar am meist abgelegenen Dienstort von Blockwartern. Diese soziale
und territoriale Bindung flihrte zu (fast) standiger Dienstverfiigbarkeit dieser Personen und
wahrte nicht selten ein Arbeitsleben lang.

Im Radeberger Bahnhof
entstand unmittelbar nach |
dem Bau des ersten Stati-
onsgebaudes am o6stlichen
Rand des Bahnhofsgelan-
des das erste ,Beamten-
Wohnhaus*, siehe Pros-
pect des Radeberger
Bahnhofes. Mit der weite-
ren Ausdehnung der Gleis-
anlagen in den 1870er
Jahren musste das Wohn- ‘
thl.uS, ebenso  wie d.le 7 Eh'ram u.Wasserturm mi, QMRME‘%
Guterschuppen, abgeris- P2

sen werden. Ein neues,

- ! Das zweite ,Arbeiter-Wohnhaus* des Radeberger
groeres ,Arbeiterwohn- Bahnhofes, 1874 am damaligen Ost-Rand des

haus” ist 1874 10 am
.heuen“ oOstlichen Rand
des Bahnhofsgelandes er-
baut worden (heute sanier-
tes Wohnhaus). Direkt daneben wurde dann 1895 der Wasserturm errichtet, ebenfalls ein
Einheitsbau.

Ein weiteres Beamtenwohnhaus entstand Ende der 1880er Jahre gegenuber der Glasfor-
menfabrik Geissler, direkt unterhalb des Bahndammes an der Straenunterfiihrung, der
spateren Goldbachstrae, auf dem Flurstlick 1445a (heute 1445/3) Gemarkung Rade-
berg. Dieses ist anstelle des friheren Beamtenwohnhauses, das sich stdlich der ehem.

Bahngeldndes errichtet. Im Bild die Giebelseite
zwischen Briicke und Wasserturm, die beide spéter
gebaut worden waren. Alte Ansichtskarte
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groRen Bahnhofs-Laderampe (auf dem heutigen Flurstiick 1527/29) etwa 80 m 0stlich
des zweiten Wasserstations-Gebaudes befand, gebaut worden, denn auch dieses Beam-
tenwohnhaus musste der Bahnhofserweiterung weichen. Ein weiteres Wohngebaude, in
dem die ,Bahnmeisterwohnung” untergebracht war, befand sich nérdlich der Gleise in
direkter Nahe zum Stationsgebaude, an der ehemaligen ,Guterstrale” mit der Laderampe.
Dort befindet sich heute auf der gesamten Lange von ca. 280 m ein ,Park and Ride-Platz".

Westlich des neuen
Stationsgebaudes ist 1894,
ebenfalls in rotem Klinker,
noch vor dem Neubau des
Stationsgebaudes, ein

: : 3 b o |12 .

i m beeindruckendes Beamten-
gaani i i u |\ |4 wohnhaus mit 12 représen-
g Fil ik ﬁﬂl i Wi | tativen, gerdumigen
- s — il 34 8 Wohnungen und ,kurzem
AWITRALe hik B Weg zu den Dienstrdumen*

gebaut worden.
Quelle: Sachsenschiene

Die ,Gliterschuppen”

Daflr gab es verschiedene Bezeichnungen, u.a. Giterboden, Guterschuppen, Guterabfer-
tigungen, Lagerschuppen o0.a. Im Laufe der Bahnhofs-Historie hat es davon eine Vielzahl
an unterschiedlichen Standorten gegeben. Der erste grofe Guterschuppen lag direkt
Ostlich neben dem Stationsgebaude an der GuterstrafRe und hatte mit ca. 60 m Lange und
12 m Breite eine beachtliche Groe, siehe dazu auch den Aufriss von 1888. Dazu gehorten
auch entsprechende Laderampen. Dieses Gebaude ist 1897/98 im Zuge des Neubaus des
Stationsgebaudes abgerissen worden.

Das ,Glterabfertigungsgebaude“ mit seinem Verwaltungsanbau. Aufnahme von 2018.
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Bereits 1895 ist im Rahmen der konzeptionellen Erweiterung des gesamten Bahnhofsge-
landes, insbesondere des Giiterbahnhofes, ein weit grofleres Guterabfertigungsgebaude
mit einer Nutzlange von ca. 101 m und einem Verwaltungsanbau errichtet worden, das
Uber die gesamte Lange an der Gleisseite eine liberdachte Laderampe mit gleicher Niveau-
héhe der Waggons hatte. Die gegenuberliegende lange Seite grenzte an die Lade-Freifla-
che zur GlterbahnhofstraBe, diese hatte weitere zwei Gleise Uber die gesamte Lange des
Platzes. Zusatzlich hatte das Gebaude an der dstlichen Stirnseite noch eine Kopfgleis-
Rampe mit 16 m Lange. 1921 hat der Verwaltungs-Anbau ein zweites Stockwerk erhalten.
Das Lager-Gebaude ist im Wesentlichen in seinem Originalzustand, jedoch véllig marode,
heute noch sichtbar, der zweistdckige Verwaltungs-Anbau ist um 2020 abgerissen worden.

Die Gleisanlagen

Bei unserem Heft-Format DIN A5 macht es wenig Sinn, hier Gleisplane wiederzugeben, die
ja sehr detailreich sind, gleichgliltig, aus welcher Zeit sie stammen. Deshalb seien hier nur
wenige Ubersichtsbilder gezeigt, die sowohl die Hochzeiten speziell des Giiterverkehrs aus
der Industrialisierungs-Epoche und der weiteren Blitezeit des Eisenbahnverkehrs in der
DDR unter der nicht nur die Umwelt schonenden Devise ,Guterverkehr auf die Schiene®,

Bahnhof v.d.Briicke gesehen. ] |

Bild oben:
Gleisnetz um
1905

Bild links:
1922; Das
Guterverwal-
tungsgebéude
ist aufgestockt.
Dahinter die
Vereinigten
Eschebach-
schen Werke
AG (VEWAG)
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als auch den Niedergang des Giterverkehrs einschliellich der Bahnanlagen und des
Schienennetzes nach der politischen Wende zeigen sollen.

Links: Winter 1966

_‘!gﬂ; Darunter: ,normaler” Glter-
¥[8 und Personenverkehr,
. ‘ um 1970

Fotos: Sammlung

Die ,Reste“ der Bahnhofs-Gleisanlagen am 1. Marz 2024, einem ,normalen Werktag*“
Rechts die beiden Schnellfahr-Gleise (Bahnsteige 1 und 2), mittig das Durchgangsgleis 3,
links die Uberbleibsel des Giiterbahnhofes, ganz rechts (grau) der P+R-Parkplatz
Foto: Schénfu3
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Die Briicke 6stlich am Bahnhof

Uber die friihe Historie der Briicken in der Radeberger Region der Sachsisch-Schlesischen
Eisenbahn ist im Heft 18 der Radeberger Blatter ausfihrlich berichtet worden. Deshalb
erfolgt hier nur eine kurze Betrachtung zur ,Eisenbahnbricke SchillerstraBe”, da diese
aufgrund ihrer Lage und Funktion zweifellos zu den beeindruckendsten Ingenieur-Hoch-
bauten des Radeberger Bahnhofes gezahlt werden konnte.

{ i A%l‘

Die 1875 gebaute erste Bricke Gber die vier Gleise im Aufriss des Bahnhofes von 1888,

von der damaligen ,Pillnitzer Strae“ (heutige RathenaustraRe) zum ,Communikations-

weg“ nach Pirna. Die SchillerstraSe gab es noch nicht. Die neue Stahlbogen-briicke ist
1894 etwas westlich (rechts) neben der alten Briicke erbaut worden.
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Die Eisenbahnbrlicke RathenaustrafSe / Schillerstrafie im Gleisplan von 1914. Im
Bild oben die Kreuzung GlterbahnhofstrafSe / SchillerstrafSe / Pillnitzer Strafe; im

Bild unten rechts zur RathenaustrafSe, nach unten zur MihistraBe;
roter Kreis links (éstlich) der Briicke: der Wasserturm
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In der ,Grinderzeit” und der weiteren Industrialisierung war eine Expansion der Bahnhofs-
anlagen im Prinzip nur ostwarts, in Richtung Arnsdorf, méglich. Die langer werdenden
Guterzliige und der verstarkte Bau von mehr attraktiven Werksanschlussgleisen in die
umliegenden Betriebe hinein erforderten langere Gleise, besonders fur den Rangier-
betrieb. Diese Expansion der Gleisanlagen in Ost-Richtung kollidierte zunehmend mit dem
ebenfalls zunehmenden Verkehr auf Straen und deren Vorldufern, den sogenannten
~Kommunikationswegen*“, hier nach GroRerkmannsdorf, Pillnitz und Pirna. In jedem Fall
musste man die mittlerweile vier Gleise ebenerdig queren, was nicht nur fur die langsamen
Ochsenkarren gefahrlich, sondern fur den Rangierverkehr auch hinderlich war. Die Lésung
konnte nur im Bau einer Briicke bestehen. Wegen des relativ ebenen Gelandes waren auf-
wandige Aufschittungen und Befestigungen mit massiven Stitzmauern und Rampen er-
forderlich.

Die Zeitung ,Radeberger Echo“ vom 30. September 1875 berichtete Gber den zlgigen Bau
einer ,Bahnbriickenliberfihrung“ mit Mittelpfeilern Gber 4 Gleise an der Strae nach Pirna.
Bauart und Fertigtermin dieser ersten Briicke konnten noch nicht ermittelt werden. Damit
war 1875 ein wichtiges verkehrstechnisches Problem geldst, jedoch nicht fir lange Zeit.

vw- ’rim' I!IIIIMI mmm a:::zz.

Die Stahl- Bogenbrucke kurz vor der Demontage 1973, aus Richtung Pillnitzer Strafe
gesehen. Am unteren Bildrand ist deutlich die 1915 angebaute Betonbriicke
zu erkennen.
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Bereits zu Beginn der 1890er Jahre zeigte sich die Notwendigkeit des Baus einer leistungs-
fahigeren, zukunftsorientierten groReren Briicke an dieser Stelle, weil auch der Straflen-
bau erheblich fortgeschritten war.

So entstand 1894 die vielen Radebergern noch gut bekannte Stahlbogen-Bricke, die
(damals noch einteilig) funf Gleise Uberspannte. Auch diese Spannweite von 37 Metern
Uber funf Gleise genlgte bald nicht mehr den Anforderungen. Zu Lasten der sidlichen
Briicken-Rampe erfolgte 1915 der Anschluss-Bau einer Betonbricke Uber weitere drei
Gleise fUr den Guterverkehr. Die nunmehr zwei unterschiedlichen Bruckenteile hatten
einen gemeinsamen Mittelpfeiler. Fahrbahnseitig gab es keinen sichtbaren Ubergang.

Bereits nach rund 80 Jahren Lebensdauer der Stahlbogenbricke (1894-1973) war ein
Ersatzneubau notwendig geworden. Die Entscheidung fiel auf eine Spannbetonbrucke, die
vom Tragwerk her zweiteilig blieb, aber einen durchgangigen Fahrbahnaufbau erhielt. Nach
dem Bau einer Behelfsbriicke fir FuRganger und Radfahrer 1972 erfolgte im Mai 1973
die Sperrung der Stahlbogenbriicke, und die Demontage begann. Am 2. Oktober 1975 ist
die neue Spannbetonbriicke der Offentlichkeit (ibergeben worden.
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Bildnachweis und Urheberschutz:

Sofern nicht anders angegeben, sind die Abbildungen aus der Sammlung teamwork-
schoenfuss.de bereitgestellt. Der gesamte Artikel einschl. der Abbildungen aus der Samm-
lung Kostroun unterliegt dem Urheberschutz nach CC BY 4.0 (Creative Commons Namens-
nennung 4.0 https;//creativecommons.org/licenses/by/4.0/deed.de).
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Museum Schloss Klippenstein Radeberg. Archiv-Nr. 00003477

e Sdchsische Eisenbahnen. http://www.zeno.org/Roell-1912/A/S%C3%A4chsische+
Eisenbahnen

e Abbildung ,Der Radeberger Bahnhof 1853“ entstammt der ,Ehrenbdirger-Urkunde fiir
Prinz Georg, Herzog zu Sachsen...“ vom 1. Oktober 1853 (Stadtarchiv Radeberg).
Rekonstruktion und grafische Aufarbeitung: Klaus Schonfuf3

Mein besonderer Dank geht an Herrn G. Kostroun fur die Bereitstellung und
Veroffentlichungsgenehmigung der Abbildungen aus der Sammlung Kostroun.

Einzelnachweise:

1 Gesetz- und Verordnungsblatt flir das Kénigreich Sachsen, 14tes Stiuck vom Jahre
1843 / Nr. 50 vom 3. October 1843

2 Wochenblatt fir die Stadt Radeberg und deren Umgegend, 2. Jhrg., vom 23. 3. 1844

3 Liste der Streckeneroffnungen in Sachsen; https://eisenbahn.fan-
dom.com/wiki/Liste_der_Streckener’%C3%B6ffnungen_in_Sachsen

4 Gleisplan auf Sachsenschiene https://www.sachsen-
schiene.net/bahn/sta/sta0352.htm

5 Bahnauskunft.info: https://bahnauskunft.info/bahnhof/radeberg/#bahnhof-faq.
Siehe auch Wikipedia ,Preisklassen”

6 Firmenwebsite Lunze Architekten Radeberg: Offentliche Bauten http;//www.lunze-archi-
tekten.de/?PROJEKTE-HOCHBAU/ Oeffentliche-Bauten/Bahnhof-Radeberg

7 Greve, Bertram: Die Wurzeln der Radeberger Saxonia. In: Radeberger Blatter zur
Stadtgeschichte, Heft 11/2013. S. 55 ff.

8 Liste der Kulturdenkmale in Radeberg. https://de.wikipedia.org/wiki/Liste_der_
Kulturdenkmale_in_Radeberg. Obj.-Dok.-Nr. 09285333.

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

10 ,Sachsenschiene.de” https://www.sachsenschiene.net/bahn/sta/sta0352.htm
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