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Heimatpflege oder wirtschaftliches Abenteuer?
Eine Studie zur Wiederbelebung der Eisenbahnstrecke Riesa—Nossen

Steffen Forster

Personenzug in der Kurve bei Wahnitz 1983

In der Zeit von 1837 bis 1937 entstand in Sachsen ein
Eisenbahnnetz in einer einzigartigen Mischung von
Regel- und Schmalspurstrecken, teilweise in Kombina-
tion mit kommunalen Straenbahnen wie in Meiflen,
mit einer Linge von mehr als 3800 Kilometern. Es war
1937 mit einer Netzflichendichte von 253 m/km? wahr-
scheinlich das dichteste Eisenbahnnetz Deutschlands.’
Doch diese Eisenbahn-Infrastruktur wurde nach dem
Zweiten Weltkrieg ausgediinnt: Zuerst ging es den
Schmalspurbahnen «an den Kragen». Von 1951 bis um
1973 verschwanden in Sachsen, nach Bildung der Be-
zirke Dresden, Leipzig und Chemnitz/Karl-Marx-Stadt,
mehrere 750-mm-Strecken. Allein im Kreis Meiflen,
dem Heimatkreis des Autors, waren das fiinf Strecken.?
Aber auch nicht unbedeutende Regelspurlinien wurden

in den drei séchsischen Bezirken eingestellt und teil-
weise abgebaut.’* Zwar blieb bis 1989/90 noch ein rela-
tiv dichtes Netz, doch dieses war und ist dem Wettbe-
werb mit dem Strallenverkehr, der politisch bevorzugt
wird, ausgeliefert. Somit verschwanden seit der deut-
schen Einheit 1990 und dem Zusammenschluss von
Deutscher Reichsbahn und Deutscher Bundesbahn zur
Deutschen Bahn AG 1994 weitere nicht unbedeutende
Eisenbahnstrecken.* An manche erinnert nur noch ein
Radweg. Trotzdem ist das séchsische Streckennetz noch
heute 2500 km lang.® Auch einem Teil der Trasse
Riesa—Nossen stand das gleiche Schicksal bevor. Es
konnte abgewendet werden, weil Anwohner und Unter-
nehmer entlang der Strecke fiir die Zukunft «ihrer
Bahn» kdmpften und tatkréftige Unterstiitzung von
Eisenbahn-Unternehmen erhielten.

Charakteristik der Strecke

Die Eisenbahn Riesa—Nossen (RN) verbindet als nicht-
elektrifizierte Regelspurstrecke zwischen Riesa und
Nossen die 1839 fertiggestellte Leipzig-Dresdner Eisen-
bahn (LDE) mit der 1868 in Betrieb genommenen
Strecke Borsdorf—Coswig (BC) und stellt die Verldnge-
rung der Strecken Riesa—Elsterwerda (Baujahr 1875)
sowie der 1873 ertffneten Strecke Nossen—Bienen-
miihle (NB) dar. Die Entfernung zwischen den beiden
Bahnhofen betrigt 33,35 km. Sie iiberwindet zwischen
Nossen und Riesa einen Hohenunterschied von 114 m,
was der durchschnittlichen Neigung von etwa 3,4 %o
entspricht, wobei zwischen Nossen und Starbach auf
einer Lange von 6 km etwa 40 Hohenmeter im An- und
Abstieg zu bewiltigen sind. Selbst in der eigentlichen
«Flachlandstrecke» kommt es zwischen Pinnewitz und
Ziegenhain zum Gefélle von 15 Hohenmetern auf
1,5 Kilometern. Die Trasse beriihrt unabhiingig von der
politischen Zugehorigkeit aufgrund der eigenartigen
Siedlungsstruktur der Lommatzscher Pflege 31 Gemar-
kungen. Obwohl zwischen Riesa und Nossen zurzeit
drei Bahnhofe, vier Haltepunkte und eine Ladestelle
liegen, werden lediglich vier politische Gemeinden
im Kreis MeiBen verbunden: Nossen, Lommatzsch,
Hirschstein und Riesa. In Lommatzsch existierte 1909
bis 1972 ein Ubergang zur Schmalspurbahn (750 mm)
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Lommatzsch—MeiBen—Triebischtal und Lommatzsch—
Dobeln Hbf. Hier war die Verbindung von Wilsdruffer
und mittelsdchsischem 750-mm-Netz. Seit Einstellung
und Demontage der Schmalspurgleise 1973 gibt es an
der Strecke RN keine Eisenbahn-Kreuzung mehr. In
Nossen gab es von 1899 bis 1972 mit der Schmalspur-
strecke Nossen—Wilsdruff einen weiteren Spurwechsel-
bahnhof.

Die Trasse RN reicht im Siiden vom Nossen-Wilsdruf-
fer Schiefergebirge mit tonschiefrigem Diabastuff in die
Lommatzscher Pflege mit Loss, Losslehm, Parabraun-
erde und pleistozédnen Sanden auf einem Grundgebirge
aus Knotenschiefer, Quarzporphyrit, Monzonit und Bio-
titgranit. Diese Geomorphologie prigt die Beschaffen-
heit des Bahnkorpers und der 64 Ingenieurbauwerke.
Die 13 Briicken, 51 Unterfiihrungen und Durchlisse
sind in unterschiedlichem Zustand: Die denkmalge-
schiitzte Dreibogenbriicke in Leuben existiert noch im
Originalzustand von 1879, wihrend andere wie bei-
spielsweise die Muldebriicke bei Altzella 1938 und die
Jahnabriicke bei Pausitz 1986 erneuert wurden. Neben
der Leubener Briicke sind sdmtliche Bahnhofe — Typen-
bauten séchsischer Eisenbahnarchitektur — in der Denk-
malliste des Kreises Meiflen erfasst.

Geschichte des Streckenbaus

Die iltesten bekannten Bestrebungen fiir den Bau einer
Eisenbahntrasse Riesa—Nossen als Verbindungsbahn
zwischen NB und LDE stammen vom Lommatzscher
Apotheker Friedrich Wilhelm Herb (1829-1916), als

Dampflokomotive IIIb mit Tender
um 1900 vor dem Bahnhof
Lommatzsch.Vor dem Fiihrerstand
Bahnhofsvorsteher B6hme inmitten
der Belegschaft

dieser im Sommer 1865 in Freiberg bei einem Gespriich
tiber die Strecke Freiberg—Nossen anregte, diese tiber
Lommatzsch bis Riesa zu verlidngern. Als sich 1872 der
Lommatzscher Gewerbeverein ebenfalls fiir ein sol-
ches Projekt aussprach, bildeten die Biirgermeister der
Stdadte Nossen, Lommatzsch und Riesa ein «Drei-
Stidte-Komitee». Auch die landwirtschaftlichen Grof3-
hindler aus der Lommatzscher Pflege, die Agrarpro-
dukte sowohl ins Erzgebirge als auch gen Norden
verschickten, hatten Interesse am Eisenbahnbau. Fiir
die Industrie in Riesa und Freiberg entstand mittelfristig
die Option, nach Verldngerung der Trasse von Bienen-
miihle nach Briix® Braunkohle direkt aus dem béhmi-
schen Revier mit den Zentren Briix und Dux zu bezie-
hen anstatt iiber den Umweg der Elbschifffahrt. Am
12. April 1875 erhielt die LDE-Gesellschaft die Kon-
zession fiir eine zweigleisige Eisenbahnstrecke zwi-
schen den Bahnhofen Riesa und Nossen. Darin wurden
alle Bedingungen fiir Bau, Betrieb, Haftung, Tarife,
Bahnpolizei, Post und Fernmeldewesen sowie das Vor-
kaufsrecht des sdchsischen Staates geregelt.

Der Streckenbau wurde in zwei Abschnitten geplant
und 1875 mit der nordlichen «Flachlandstrecke» Riesa—
Lommatzsch begonnen. Er war bei 14,5 km Linge auf
knapp 3,2 Mio. Mark veranschlagt worden, wobei der
groBte Posten mit 1,75 Mio. Mark auf die Errich-
tung des Bahnkorpers entfiel, davon etwa 720 000 Mark
fiir den Oberbau. In den Grunderwerb von etwa 0,5 km?
Land flossen 412 000 Mark. Die drei Bahnhofsbauten
kosteten 165000 Mark, ein Posten von 520000 Mark
ergab sich aus der Notwendigkeit, in Riesa anstelle
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eines dritten Bahnhofs einen neuen, zentralen Bahnhof
zu bauen. Die Arbeiten im ersten halben Jahr schritten
ziigig voran, bis am 19. Februar 1876 der schwere Eis-
gang auf der Elbe die Baustelle der StraBenbriicke und
infolgedessen zwei Triger der soeben fertiggestellten
dritten Riesaer Eisenbahnbriicke beschidigte. Aufler-
stande, den entstandenen Schaden von 1,6 Mio. Mark
zu regulieren, liquidierte sich die LDE-Gesellschaft und
verkaufte alle Strecken und Betriebsmittel an den sich-
sischen Staat. Fortan waren also die Koniglich Séch-
sischen Staatseisenbahnen mit dem Weiterbau der
Strecke RN befasst. Am 25. Januar 1877 fuhr die Loko-
motive Gazelle in Lommatzsch ein. Am 5. April wurde
der Streckenabschnitt Riesa—Lommatzsch feierlich
eroffnet. Die zunichst vier Zugpaare des tidglichen
Linienverkehrs bewiltigten die Distanz von 14,5 km in
32 und 34 Minuten.

Reichlich 17 Monate spiter begann am 12. September
1878 der zweite Bauabschnitt und es folgte der Liicken-
schluss Lommatzsch—Nossen. Hierfiir waren ungefihr
4,82 Mio. Mark veranschlagt worden, wovon rund
3,2 Mio. Mark auf den Bau des Bahnkorpers entfielen,
davon 910000 Mark fiir den Oberbau. Der Grunder-
werb kostete 760 000 Mark. Fiir den Bau der drei Bahn-
hofe Leuben, Ziegenhain und Starbach waren 280 000
Mark eingeplant. Die Ingenieurbauwerke, darunter die
Muldebriicke bei Altzella, waren mit 50 000 Mark ver-
anschlagt worden. Bei diesem Streckenteil mussten
zahlreiche Tiler iberwunden und Einschnitte trassiert
werden. Zwar wurde das in Einschnitten anfallende Erd-
material bei den Aufschiittungen der Diémme wieder-
verwendet, doch reichte das dabei gewonnene Erd-
material nicht aus, zumal es sich hinter Starbach bei der
Deckschicht von Loss und Ldsslehm von ein bis zwei
Metern meist um wertvollsten Ackerboden handelte,
der hoéchstwahrscheinlich geborgen und in Gartenbau
und Landwirtschaft wieder zum Einsatz kam. Da es also
im Streckenbereich keinen Massenausgleich des Erd-
materials von Einschnitten und Ddmmen gab, ist es
moglich, dass sowohl Diabastuff aus den Steinbriichen
am Nossener Dechantsberg als auch Fremdgestein, zum
Beispiel nahegelegenes Haldengestein aus dem Berg-
bau bei RoBwein und Nossen, zum Einbau kamen.’
Vom Pfeilerabbruch der Riesaer Elbbriicke 1878 wur-
den Formsteine fiir Gewdlbebau, Stiitzmauern und
Briickenpfeiler wiederverwendet. Der Streckenab-
schnitt Lommatzsch—Nossen wurde planmiBig fertig-
gestellt und am Morgen des 15. Oktober 1880 mit
Personenkurswagen fiir den Betrieb als Nebenbahn
tibergeben; die Feier fand am gleichen Tag in Nossen
statt. Die Fahrzeit der drei tidglich verkehrenden Zug-

paare von Lommatzsch nach Nossen betrug zwischen
50 und 58 Minuten. Seitdem war Nossen ein bedeu-
tender Eisenbahnkreuzungspunkt, was sich noch heute
an der umfangreichen Infrastruktur des dortigen Bahn-
hofs ablesen lésst.

Weitere Entwicklung der Strecke

Obwohl die Zulassung als Nebenbahn schon in der Pla-
nungsphase nicht den Vorstellungen aller Protagonisten
entsprach, musste sich die Strecke erst noch bewihren,
war doch das Verkehrsbediirfnis nicht vollends ausge-
prigt, sondern konnte aufgrund der Lage der Lommatz-
scher Pflege zwischen den zwei Hauptstrecken LDE,
BC und Riesa—Chemnitz auch anderweitig abgedeckt
werden. Erst mit der Betriebseroffnung bewies sie ihre
Attraktivitit. Neben der Personenbeforderung akqui-
rierte gerade der Giitertransport, der mehr als 100 Jahre
lang Garant fiir die Wirtschaftlichkeit der Strecke war,
vielféltige Kundschaft. Neben dem Personen- und
Bahnpostverkehr im Regelbetrieb entwickelte sich vor
allem der saisonale Giitertransport auf Bestellung von
Landwirtschaft und Gartenbau. Wihrend die in der
Lommatzscher Pflege entlang der Schmalspurbahn ge-
ernteten Riiben in die Dobelner Zuckerfabrik geliefert
wurden, brachte der Regelspur-Giiterzug die an den Sta-
tionen zwischen Nossen und Riesa angelieferten Riiben
in die Zuckerfabrik Brottewitz bei Miihlberg/Elbe. So
herrschte in der Riibensaison von Oktober bis Dezem-
ber zur Bewiltigung des Ernteaufkommens Drei-
schichtbetrieb. Allein der Riibenlagerplatz am Bahnhot
Prausitz war 3000 m2 grof}; das jihrliche Aufkommen
dort betrug 60 000 bis 80000 Tonnen.

Einen besonders hohen Anteil aber hatte die Kohle-
einfuhr. Fiir die Stationen von Starbach bis Lommatzsch
wurden 1890 mehr als 15000 Tonnen Kohle geliefert:
Drei Viertel davon waren Braunkohle aus Bohmen. Als
erste industrielle Ansiedlung infolge der Bahnanbin-
dung diirfte 1895 die Glasfabrik von Carl Menzel in
Lommatzsch zu nennen sein. Weitere wirtschaftliche
Bedeutung erhielt die Strecke RN 1899 durch die
Schmalspurbahn Nossen—Wilsdruff, da sie den An-
schluss an das Freitaler Revier herstellte.

Die 1909 in Betrieb genommene 750-mm-Strecke
MeibBen—Triebischtal-Lommatzsch, ab 1911 weiterge-
fithrt bis Dobeln Hbf., erschloss den lidndlichen Raum
um Lommatzsch weiter und machte die Stadt zum
Eisenbahnkreuzungspunkt.

Obwohl die Konzession von 1875 eine Klausel ent-
hielt, kam der Strecke RN, abgesehen von der General-
mobilmachung 1914, kaum militirstrategische Bedeu-
tung zu, waren doch die néchstgelegenen Garnisonen
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Gemischter Giiterzug Juni 1983 bei
Nickritz

Ein originell zusammengestellter Zug
1989 bei Nickritz anlédsslich der
Riickfiihrung nach der Festveranstal-
tung «150 Jahre erste deutsche
Ferneisenbahn»

Nahgiiterzug 1982 auf der Mulde-
briicke bei Nossen
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Riesa, Dobeln und Freiberg an Hauptbahnen ange-
schlossen. Das zeigte sich erstmals im Ersten Weltkrieg,
als die Akquise von Wagenmaterial fiir Hauptbahnen
sowie der Personalmangel den Schienenverkehr der
Trasse RN auf das Notwendigste beschrinkten.

War die Umbenennung der «Koniglich Sachsischen
Staatseisenbahnen» nach der erfolgreichen republika-
nischen Revolution von 1918 nur eine kurze Episode,
sollte die Uberfiihrung der Linderbahnen in Reichs-
eigentum per 1. April 1920 und die Bildung der «Deut-
schen Reichsbahn-Gesellschaft» (DRG) per 11. Okto-
ber 1924 die Strecke RN organisatorisch in einen
groBeren, reichsweiten Kontext einbinden, wie man an
den Modernisierungsbemiihungen der DRG zum Bei-
spiel beim Triebwagenbetrieb ablesen konnte. Die
Jahre in der Weimarer Republik waren auch von einer
aufkommenden, leichten Konkurrenz durch Kraftfahr-
zeuge (Omnibusse, Lastkraftwagen oder Privat-Pkw)
gekennzeichnet, die man allerdings auch als zeitgeméBe
Erginzung interpretieren kann.

Anders als im Ersten Weltkrieg wurde der Schienen-
verkehr im Zweiten Weltkrieg zwischen Riesa und

Foto fiir das Plakatmotiv der Biirgerinitiative 1998 mit dem
Motto: «Die Bahn gehort in die Region wie die Kirche ins
Dorf!». Regionalbahn Linie 508 in Leuben

Nossen fiir kriegspolitische Zwecke eingesetzt: So wur-
den die Anlagen fiir eine in der Klostermiihle Altzella
eingerichtete Riistungsfabrik per Bahn angeliefert,
Hiftlinge, Zwangsarbeiter und Kriegsgefangene in
Giiterwaggons an- und abtransportiert. Wihrend der
Kriegsereignisse war die Trasse RN nicht nur an der
Peripherie, etwa in Riesa, Schauplatz von Kampfhand-
lungen, sondern im April 1945 wurden entlang der
Strecke mehrmals fahrende Personenziige beschossen.
Die offenen, bestuhlten Giiterwaggons der Schiiler-
ziige fiihrten Fliegerabwehrgeschiitze mit Mannschaft
bei sich. Als sich am 24. April 1945* das duBerst tragi-
sche Massaker am Prausitzer Bahnhof abspielte, lag die
Trasse RN direkt im Frontgebiet.

Nach Kriegsende war es der allgemeinen strategi-
schen Bedeutung des Bahnhofs Riesa zuzuschreiben,
dass dieser auf Befehl des sowjetischen Stadtkom-
mandanten schnellstens berdumt und betriebsbereit wie-
derhergestellt wurde. Schon ab 29. Mai 1945 war die
Gesamtstrecke RN wieder befahrbar. Von einem ver-
lisslichen Fahrplan mit 2 %2 Zugpaaren tiglich konnte
erst ab 1. Dezember 1945 wieder die Rede sein.

Durch den Ausbau des Riesaer Stahlwerkes und
anderer ortlicher Fabriken erlangte die Personenbe-
forderung auf der Strecke neue Bedeutung. So wurde
dafiir 1951 der Haltepunkt Oberstowitz eingerichtet.
Ab 1967 wurden die ersten V100-Dieselloks eingesetzt.
Langsam verdriangten sie die Dampflokomotiven BR 50
und BR 35 aus dem Einsatz zwischen Riesa und Nos-
sen. Die Geschichte des Bahnhofs Lommatzsch als
Eisenbahnkreuz war durch das Aus fiir den Giiterver-
kehr von Lommatzsch nach Lothain sowie nach Klein-
mockritz 1972 beendet.

In den 1970er Jahren waren bei den Bahnhofen Star-
bach, OberstoBwitz und Leuben die Nebengleise aus-
gebaut worden. Die bisherigen Bahnhofe wurden damit
zu Haltepunkten herabgestuft und der Giitertransport
weiter auf Ziegenhain, Lommatzsch und Prausitz ge-
lenkt.

Im Jahre 1980 wurde das 100-jdhrige Bestehen der
Strecke mit der Prisentation zahlreicher historischer
Zuggarnituren gewiirdigt; sie war ein Magnet fiir viele
Eisenbahn-Enthusiasten (Abbildung S. 47 Mitte).

Vorliufiges Aus und Ringen um den Neubeginn

Das Ende des ersten Kapitels in der nunmehr 140-jéhri-
gen Geschichte der Trasse RN wurde am 24. Mai 1998
mit dem Ende des Personenzugverkehrs der DB-Kurs-
buch-Strecke 508 Riesa—Nossen eingeleitet. Diese
Abbestellung, 1997 durch die «Landesverkehrsgesell-
schaft» initiiert und durch die Kreistage Meiflen (rund
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75 % Streckenlinge) und Riesa-GroBenhain (etwa 25 %
Streckenlinge) befiirwortet, war praktisch einer der
ersten Fille von Missbrauch der Bahnregionalisierung
in Sachsen.” Aus neuernannten «Bestellern» des Schie-
nenpersonen-Nahverkehrs (SPNV) waren im Hand-
streich «Abbesteller» geworden. Dies geschah entgegen
der «Eisenbahn-Konzeption 2002» des Freistaates
Sachsen von 1997, welche die Strecke RN als zukunfts-
fihig einstufte, ja zum Ausbau empfahl, und entgegen
dem enthusiastischen Biirgerprotest in der ersten Jah-
reshilfte 1998 in Nossen und Lommatzsch.

Dabei stellte das Ende der Kursbuch-Linie 508 «nur»
das (vorlidufige!) Ende des «durchgingigen» Eisen-
bahnverkehrs zwischen Riesa und Nossen dar. An der
Peripherie existierte weiterhin Giiterverkehr: Im Norden
arbeiteten Glasrecycling Prausitz und Metallhandel
Riesa zusammen mit DB Cargo, wihrend im Siiden
Agrokorn Horsch in Starbach bis 2002 Getreideziige
befiillte und iiber Nossen abfahren lie3. Leider war es
dem REWE-Logistikzentrum mit Anschlussgleisen bei
km 28,75 seit August 1993 nicht gelungen, sich mit DB
iiber die Belieferung per Eisenbahn zu arrangieren."
Der 1995 entstandene Betriebsbahnhof Rhiisa der Mine-
ralolveredelung und Distribution (MVD) bei km 29,8
wurde ab 1997 fahrplanmifig mit Tankziigen von Nos-
sen aus bedient.

Das Verhingnis nahm langsam seinen Lauf, als die
Abholungen in Prausitz per 5. November 1999 einge-
stellt wurden und die DB bei der Ausschreibung zum
Verkauf des Teilstiickes Riesa—Rhisa im Jahr 2000 die
Trasse in zwei Teilstiicke teilte. Damit wurde die
Strecke quasi in einen «wirtschaftlich darstellbaren»
Siidteil von bis zu 6 km und einen unbefahrenen, wirt-
schaftlich kollabierten Nordteil von 27 km zerlegt.
Infolgedessen bot es sich im Jahr 2000 fiir die Planer
der BundesstraBe 169 (B 169N) geradezu an, an der
«Chemnitzer Hohle», einer Eintiefung in Riesa, die
bisher von einer Eisenbahnbriicke der RN iiberspannt
wurde, im Zusammenhang mit dem geplanten Ein-
schnitt auf den Bau einer neuen Eisenbahnbriicke zu
verzichten."

Aber auch im Siidteil sollte sich manches zum Nach-
teil entwickeln: So fuhr bereits im Mai 2002 fiir lange
Zeit der letzte Getreidezug ab Starbach, da sich die DB
auBerstande sah, einen durch dreitdgigen Dauerregen im
August 2002 entstandenen Erdrutsch bei km 28,2 zu
beheben. Der zur Abgabe vorgesehene, noch unrenta-
bler gewordene Streckenteil Riesa-Rhidsa wurde 2003
zum Verkauf fiir 331000 € ausgeschrieben. Als Peter
Wunderwald und Reiner Scheffler 2004 ihr als Quel-
lenedition sowie Statement fiir den Streckenerhalt an-
gelegtes Buch herausgegeben hatten®, trat gerade die
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Personenzug
Nossen-Riwsa Nossen
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Abschiedszug nach Riesa am 23. Mai 1998 im Bahnhof
Nossen

«Deutsche Regional-Eisenbahn» (DRE) als Bewerber
fiir die Strecke auf. Zunéchst bot sie ein Betreiberkon-
zept mit Schiiler- und Ausflugsverkehr sowie Giiter-
transport, bendtigte aber zu dessen Finanzierung die
Einnahmen aus dem Teilstiick Rhidsa—Nossen, welches
die DB aber nicht abgeben wollte. Anfang 2005 waren
die Verhandlungen dariiber zwischen DB und DRE
gescheitert und die DRE strebte die verkehrstechnische
«Trassensicherung» an, wofiir kommunale Haushalts-
mittel zur Verfiigung gestellt werden sollten. Anlisslich
einer diesbeziiglichen Verhandlung im Herbst 2005
erfuhr der Autor vom zustindigen Dezernenten des
Landkreises von einer StraBlenbauvariante fiir die
Staatsstrae S 32 in Lommatzsch, die die Strecke fiir
immer teilen wiirde!” Mit einer Dammschiittung in
Lommatzsch wollte das StraBenbauamt MeiBen (SBA)
etwa 800000 € einsparen. Dazu war seitens der DB
beim Eisenbahn-Bundesamt (EBA) zunichst die Still-
legung zu beantragen. Diesem Verfahren war eine
nochmalige Ausschreibung zum Verkauf der Eisenbahn-
Infrastruktur voranzustellen, die von Juni bis Septem-
ber 2006 wihrte. Fiir 28,3 km durchgehende Strecke
sollte der potenzielle Kadufer etwa 306000 € zahlen.
Auch diesmal bewarb sich die DRE und forderte von
der DB erneut, freilich ohne Erfolg, die Ubergabe der
Gesamtstrecke RN. Nach Stilllegung per 31. Dezem-
ber 2007 folgte im Verlauf des Jahres 2008 das Verfah-
ren zur «Freistellung von Eisenbahnverkehrszwecken».
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Die Wende in der Krise wurde also ausgerechnet von
der sichsischen Strafenbaupolitik herausgefordert: Die
S 32 in Lommatzsch erzwang die Festlegung auf eine
Variante: Briicke oder Dammschiittung. Also war vom
EBA ein «Schiedsspruch» iiber den Schienenverkehr
zwischen Riesa und Nossen erforderlich. Wihrend ein
Lokalredakteur der Sichsischen Zeitung und die Lom-
matzscher Biirgermeisterin fiir die Zertrennung einer
in ihren Augen «nutzlosen» Strecke und fiir die preis-
giinstigere Dammschiittung argumentierten, formierten
sich Biirger zwischen Lommatzsch und Nossen fiir den
Erhalt der Strecke. Nicht nur, dass sich zahlreiche
Leserbriefe gegen die destruktive Dammschiittung
richteten, auch einspruchsberechtigte Personen, Stadt-
rite, Vereine wie die IG Dampflok Nossen, aber auch
Eisenbahnunternehmen gaben beim EBA positive
Stellungnahmen fiir die Strecke ab. Ein im Sommer und
Herbst 2008 stattfindendes soziales Arbeitsprojekt
zur Sduberung der Trasse von der reichlich vorhande-
nen Vegetation nihrte auflerdem in Lommatzsch und
Umgebung die Hoffnung auf einen Neubeginn des
Eisenbahnverkehrs. Schlieflich wurde im Juli 2008 in
Lommatzsch der «Forderverein Eisenbahn in der Lom-
matzscher Pflege e.V.» gegriindet, der sich als denk-
malpflegerischer Verein und als Organisator von Fahr-
ten auf der Strecke RN versteht. Im August 2008
konstituierte sich das Konsortium «Nossen-Riesaer
Eisenbahn-Compagnie» (NRE) als GmbH, als deren
Geschiftszweck die Ubernahme und der Betrieb der
Eisenbahn-Infrastruktur RN definiert wurden. Im Okto-

ber 2008 legte die NRE ein erstes Konzept fiir die Wie-
deraufnahme des Eisenbahnverkehrs vor. Im Novem-

ber 2008 begann das EBA den Antrag der DB auf «Frei-
stellung» zu priifen und entschied im Januar 2009 da-
gegen. Damit war nicht nur fiir den Briickenbau iiber die
Gleise in Lommatzsch entschieden worden, vielmehr
wurde ein neues Kapitel in der Geschichte der Strecke
aufgeschlagen.

Der Neubeginn

Fiir die nun einsetzenden Verhandlungen zur Strecken-
tibernahme zwischen DB und NRE war die uneinheit-
liche Zielrichtung der beteiligten Betriebssparten des
DB-Konzerns von grolem Nachteil. Einer 2009 von
der NRE vorgeschlagenen Pacht der Strecke widersetzte
sich «DB Immobilien», die einen Kauf durchsetzen
wollte. Der unterbreitete, sehr ungiinstig gestaltete Ver-
trag gefiihrdete die bereits in Aussicht gestellte Finan-
zierung durch eine regionale Genossenschaftsbank.
Die Verhandlungen zogen sich von 2009 bis Ende 2012
hin. Der Tiefpunkt des Prozesses war im Friihjahr 2010
erreicht, als die zustindige Sparte DB Netz im Stillen
die Demontage der Strecke einleitete, was in letzter
Sekunde nach Intervention der NRE durch den beherz-
ten Eingriff des EBA verhindert werden konnte. Erst
2013 kam es zum Durchbruch, als in den Pachtvertrag
eine Kaufoption eingefiigt wurde.

Zu dieser Zeit war ein weiterer Interessent aufgetre-
ten, der touristischen Draisinenbetrieb zwischen Star-
bach und Lommatzsch aufnehmen wollte, was den ur-
spriinglichen Absichten der Landkreisverwaltung niher
stand. Also musste ein Kompromiss gefunden werden:
Zwischen DB als Verpichter und NRE als Pichter

Arbeitseinsatz am Gleis zwischen
Starbach und Rhiisa, Juni 2014
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wurde unter Einflussnahme kommunaler Verwaltungs-
vertreter 2013 vereinbart, dass ein Unterpachtvertrag fiir
die im Land Brandenburg ansiissige «Erlebnisbahn Zos-
sen» vorzusehen sei. Baubeginn der StraBenbriicke der
S 32 war am 1. Dezember 2009. Leider hatte diesem
Bauvorhaben ausgerechnet die «Apothekerbriicke» zu
weichen, die nach dem wichtigsten Initiator der Eisen-
bahnstrecke, Apotheker Herb, benannt war. Ohne die
iibliche feierliche Ubergabe rollt der StraBenverkehr seit
Juli 2011 tber das 1,2 Mio. € teure Ingenieurbauwerk."
Im September 2012, noch lange vor Abschluss eines
Pachtvertrages, erwarb die NRE als quasi erste Ge-
schiftshandlung bei einer Auktion fiir 6000 € den
denkmalgeschiitzten Bahnhof Nossen von 1879." Der
Ende 2013 unterzeichnete Pachtvertrag wurde am
16. Januar 2014 wirksam. Sofort begann die NRE mit
ihren Unterstiitzern den Streckenabschnitt zwischen
Betriebsbahnhof Rhisa und Getreidelager/Bf. Starbach
nahezu ausschlieBlich in Handarbeit instand zu setzen.
Unter anderem galt es, den bereits erwihnten Damm-
rutsch vom August 2002 zu beseitigen, der seinerzeit
Vorwand fiir die Einstellung des Giiterverkehrs zwi-
schen Starbach und Rhisa war. In unermiidlicher Arbeit
und unter Anleitung des vertraglich gebundenen Bahn-
ingenieurs gelang es, bis Anfang Juli fiir den Strecken-
teil von km 27,3 bis 29,6 von der Landesbahnaufsicht
eine Betriebsgenehmigung nach der «Betriebsordnung
fiir Anschlussbahnen» zu erhalten. Da sich kein etab-
liertes Eisenbahnunternehmen fand, das bereit war «nur
zweier Getreideziige wegen» nach Starbach zu fahren,
trat die NRE selbst als Spediteur auf und stellte mit ge-
mieteten Waggons einen Zug zusammen: Am 1. Juli

Am 1. Juli 2014 fand mit diesem
Getreidezug in Starbach nach zwolf
Jahren erstmals wieder eine Fahrt
zwischen Riesa und Rhisa statt

2014 stand ein Zug aus 24 zertifizierten, tschechischen
Getreidewaggons, bespannt mit einer Diesellok V300
der «Starkenberger Baustoffwerke», am Getreidelager
Starbach zur Befiillung bereit (Abbildung unten). Der
Zug, der einem Aquivalent von ungefihr 50 Lkw ent-
sprach, fuhr seine kostbare Last von 1250 t Weizen in
der Nacht vom 1. zum 2. Juli via Nossen zum Ostsee-
hafen Vierow. Bis Redaktionsschluss fuhren insgesamt
10 Getreideziige ab Starbach, was einer Flotte von etwa
500 Lkw entspricht, die hier iiber kommunale StraBen,
woanders aber auf Ortsdurchfahrten von Bundesstraen
durch Dérfer und kleine Stidte rollen wiirden. Die Fern-
transporte auf dem Schienenweg stellen zwar nur einen
kleinen, aber richtigen und beispielhaften Schritt, hier
in Sachsen und andernorts, zur Entlastung des StraBen-
netzes vom Schwerlast-StraBenverkehr dar. Gleichzei-
tig sind sie ein groBer Schritt zur Bewirtschaftung und
damit zum Erhalt dieser traditionsreichen und vielseitig
genutzten Trasse.

Da die NRE seit Juni 2015 die Strecke zwischen
Betriebsbahnhof Rhisa und Nossen gepachtet hat, wird
RN nach mehr als 15 Jahren der Trennung wieder
einheitlich verwaltet. Auch leistet der tiglich rollende
Tankzugverkehr zwischen Nossen und Rhisa einen
wichtigen finanziellen Beitrag fiir die weitere sukzes-
sive Instandsetzung und Wiederinbetriebnahme von
immerhin noch etwa 80 % der Strecke.'

Inzwischen gelang es der NRE mit dem Kauf der stra-
tegisch wichtigen Bahnhofsgebiude LLommatzsch im
Sommer 2014 und Starbach im Sommer 2015 auch auf
Immobilienseite eigene Fixpunkte des zukiinftigen
Reise- und Ausflugsverkehrs zu erwerben. Weitere
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Bahnhofsgebidude wie Ziegenhain oder Leuben gehoren
bereits Eigentiimern, die dem Eisenbahnverkehr zwi-
schen Riesa und Nossen zugetan sind.

Pliidoyer fiir eine alte Eisenbahnstrecke

RegelmiBig fillt seitens der Bahnbefiirworter das Ar-
gument, wertvolle Infrastruktur wiirde mit der Aufgabe
der Bahnstrecke vernichtet. Doch worin besteht dieser
Verlust konkret? Das mochte ich in 6konomischer Hin-
sicht beleuchten: Beim Bau der Strecke RN wurden fiir
Bahnkorper, Kunstbauten, Hochbauten, Planung, Ent-
schadigungen, Grunderwerb und &hnliches innerhalb
von fiinf Jahren ungefihr 9 Mio. Mark investiert. In
Euro-Wiihrung umgerechnet, bedeutete das ein Invest-
volumen von etwa 45 Mio. € (innerhalb von fiinf Jah-
ren!). Heute wiirde allein die Eisenbahntrasse mit 33 km
Linge im Bau mit 33 Mio. € veranschlagt. Um die
Bahnstrecke in dieser leicht hiigeligen Landschaft zu
trassieren, wurden zahlreiche Kerben und Einschnitte an
Hingen und Kuppen nétig. Hunderttausende Kubik-
meter Erdreich verschiedenster Beschaffenheit — vom
Loss bis zum Felsgestein — mussten transportiert wer-
den. Als Transportmittel kam noch vor der Feldbahn
wohl das mit Pferden oder Ochsen bespannte Fuhrwerk
zum Einsatz. Vor allem aber erforderten diese Erd-
arbeiten Hunderte ziher, kriftiger und ausdauernder
Arbeiter. An einer Stelle wie der Jahnabriicke bei Pau-
sitz wurden auf 20 m Bahndamm mehr als 1000 m?
Erdreich eingebaut.

Stellen wir diese enormen (nicht nur monetiren!)
Kosten beim Trassenbau in einer typischen Agrarland-
schaft in Rechnung, ist die Frage nach dem zwingenden
Nutzen dieses Bahnprojekts fiir eine damals wie heute
sich eher konservativ verhaltende Bevolkerung zu stel-
len. Sollte dieser Nutzen allein im erwarteten, giinstigen
Export der Agrarprodukte und der Unzulinglichkeit des
bisherigen Abtransportes zu suchen gewesen sein?
Dann waren diese im 19. Jahrhundert statistisch schwer
zu erfassenden Ertrige jedenfalls riesig, um ein sol-
ches Projekt zu rechtfertigen. Andererseits ging die
Initiative zum Bahnbau RN von Stiddtern aus, nament-
lich von dem Komitee Gewerbetreibender. Spielte also
der giinstige Import bohmischer Braunkohle fiir Indus-
trie und Haushalt in eine an Primérenergie arme Gegend
eher eine Rolle? Doch auch die durch den Reiseverkehr
neu erschlossenen Kommunikationsmoglichkeiten vor
allem fiir die Stadtbewohner zwischen Freiberg und
Riesa, wie gegenseitige Besuche, Marktteilnahme und
schnellere Befoérderung von Poststiicken, miissen in der
Aufbruchstimmung der Industrialisierung als Motive
ernsthaft in Betracht gezogen werden.” Somit ist die

Aufgabe gerade einer Eisenbahnstrecke wie Riesa—Nos-
sen Verrat an einem infrastrukturellen Erbe, dessen Bau
seinerzeit durch eine unglaublich komplexe Kraft-
anstrengung und vermutlich nur innerhalb einer ver-
hiiltnismiBig kurzen historischen Zeitspanne moglich
war. Hochstwahrscheinlich wire ein solches Projekt
unter heutigen politischen Primissen — den enormen
finanziellen Hiirden, aber auch wegen des Natur- und
Landschaftsschutzes (anders als beim Stralenbau!) —
kaum genehmigungsfihig. Auch das uneingestandene
politische Primat des motorisierten StraBenverkehrs
diirfte fiir ein solches Projekt mental eine enorme
Schranke darstellen. Gerade deshalb sollte mit solchem
Erbe sorgfiltig umgegangen und eine lange effektive
Nutzung fiir moglichst breite Kreise angestrebt werden.

Ausblick

Zum Zeitpunkt des Erscheinens dieses Aufsatzes wird
ein neuer Missbrauchsfall der Eisenbahnregionali-
sierung bereits Geschichte sein: Nach mehreren Anlidu-
fen' ist es dem VVO in «Kooperation» mit dem Ver-
kehrsverbund Mittelsachsen und der DB gegen
anhaltenden Biirgerprotest endlich «gelungen», die seit
1868 bestehende Bahnverbindung Leipzig—Dresden
(iiber Débeln) zwischen Meiflen und Dobeln zu strei-
chen. Ab Fahrplanwechsel im Dezember 2015 findet
zwischen MeiBen und Dobeln kein SPNV mehr statt. Da
DB kein Interesse an diesem Streckenteil der Trasse BC
mehr hat, wurde sie 2014 zur Vergabe ausgeschrieben.
Unter den Bewerbern befand sich die NRE GmbH, fiir
deren Erfolg ein Betriebskonzept RN mit weiterem An-
schluss in Nossen lebensnotwendig ist. Im Juli 2015
wurde der Pachtvertrag zwischen DB und NRE fiir die
37 km lange Strecke zwischen MeiBen-Triebischtal und
Dobeln Hbf. unterzeichnet. Damit werden nicht nur
bisherige und zukiinftige Fahrten zur Strecke RN, son-
dern auch die sehr verdienstvolle ehrenamtliche Arbeit
der IG Dampflok Nossen zum Beispiel bei Ausflugs-
fahrten sichergestellt. Fiir den zukiinftigen, planmi-
Bigen SPNV hilt die NRE die Trasse Meillen-Trie-
bischtal-Débeln offen und wird sich gemidl dem
urspriinglichen Anliegen weiterhin fiir die Wiederein-
filhrung des schienengebundenen Personenverkehrs
einsetzen.

Dank an

Eckart Sauter, Geschiftsfiihrer der Nossen—Riesaer Eisenbahn-
Compagnie mbH, und Peter Wunderwald, Verlag Wilsdruffer
Bahnbiicher Nossen, fiir die zahlreichen Auskiinfte iiber die
historische und aktuelle Streckenentwicklung sowie die Durch-
sicht des Manuskriptes.
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Anmerkungen

1) Davon entfielen 3335 km auf Regelspur- und 509 km auf
Schmalspurstrecken. Nach dem Parameter Netzflichen-
dichte lag es nicht weit hinter Belgien, das 1926 mit einer
Netzflichendichte von 366 m/km? das vermutlich dichteste
Bahnnetz weltweit hatte.

2) MeiBen-Triebischtal-Wilsdruff 1966, MeiBen-Triebisch-
tal-Lommatzsch 1972, Lommatzsch-Dgdbeln Hbf. ab
1965, Nossen—Wilsdruff 1972 und Oschatz—Strehla eben-
falls 1972

3) Zum Beispiel: 1962 Torgau-Belgern; 1977 Nossen—Frei-
berg; 1978 Wurzen—Eilenburg, um nur einige der bedeu-
tenderen zu nennen.

4) Zum Beispiel RoBwein—Hainichen 1998, Glauchau—GroB-
bothen abschnittsweise von 2000 bis 2002 Neustadt/Sa.—
Bautzen 2004

5) Davon entfallen 2429 km auf Regelspur- und 71 km auf
Schmalspurstrecken. Vom Séchsischen Wirtschafts- und
Verkehrministerium wird es als das dichteste aller Bundes-
linder bezeichnet.

6) Bienenmiihle—Briix ging 1884 fiir Braunkohletransport in
Betrieb.

7) Entsprechende Untersuchungen gemeinsam mit der IG
Bergbauhistorik Nossen sind erst nach Redaktionsschluss
geplant.

8) Einen Tag, bevor etwa 15 km entfernt bei Strehla/Lo-
renzkirch Soldaten der US- und der Roten Armee einan-
der begegneten.

9) Nach dem «Eisenbahnneuordnungsgesetz» von 1994
wurde in Sachsen die Bestellung von SPNV-Leistungen
von der Landesverkehrsgesellschaft ab 1998 auf die Kreise
iibertragen, die dafiir OPNV-Zweckverbinde bildeten. Der
Trend, mit SPNV-Regionalisierungsmitteln Omnibus-Er-
satzverkehr zu finanzieren, ist tiberdeutlich und wird zum
Beispiel vom VVO als Fortschritt propagiert.

10) Hier war die Belieferung mit Obst und Gemiise aus Uber-
seehifen geplant.

11) Dem Autor wurde 2010 vom Amtsleiter des SBA Meillen
miindlich mitgeteilt, dass das Planfeststellungsverfahren
unbefristet vorsieht, mit Planung und Bau einer Eisen-
bahnbriicke tiber die B 169 N in der «Chemnitzer Hohle»
zu beginnen, sobald der neu aufgenommene Schienenver-
kehr das erfordert. Dafiir sollte 1 Mio. € auf einem Sperr-
konto liegen.

12) Scheffler, R./Wunderwald, P.: Die Bahnlinie Riesa—Nos-
sen. Nossen, 2004

13) Im Falle dieser Teilung sah der Kreis-Baudezernent an-
stelle des Eisenbahnverkehrs im Norden einen Radweg auf
dem Bahndamm und fiir den Siidteil einen touristischen
Draisinenbetrieb vor. Der Autor verfolgte von 2004 bis
2008 als Kreisrat im Kreistag Meilen die Taktik Wieder-
aufnahme des Eisenbahnverkehrs RN infolge SPNV-Be-
stellung durch den Verkehrsverbund Oberelbe (VVO).
Dessen Vorsitz hat satzungsgemil der MeiBiner Landrat
inne.

14) Nachdem 2010/11 in der Séchsischen Zeitung mehrere

Beitrige iiber die Bauverzogerung erschienen waren, fand
sich in der Ausgabe vom 22. Juli 2011 lediglich ein Foto
mit Bildunterschrift von 10 halben Zeilen, wobei es sich
offensichtlich um eine Leserzuschrift handelte.

15) Das eisenbahngeschichtliche Baudenkmal befindet sich
infolge jahrelanger Vernachlissigung in desolatem Zu-
stand.

16) Bereits fiir 2015 geplante Ausfliige mit historischen
Dampfzuggarnituren der [G Dampflok Nossen nach Ober-
stoBwitz beziehungsweise Ziegenhain, die aus eisenbahn-
rechtlichen Griinden ausfallen mussten, riicken aber in
greifbare Nihe.

17) Eine bemerkenswerte statistische Aufstellung zum gesam-
ten Eisenbahnverkehr der «Region Lommatzsch» fiir das
Geschiftsjahr 1935 zeigt den enormen volkswirtschaft-
lichen Nutzen: neben Ausfuhr von Pflanzenprodukten,
GroB- und Kleinvieh in bemerkenswerten Stiickzahlen
den Export von 27000 t Rohton iiber Lommatzsch. Im
Reiseverkehr der Region wurden auf Regel- und Schmal-
spur fiir 1935 fast 60 000 Fahrgiste bilanziert. (Lommatz-
scher Heimatfestzeitung 1936; bei Scheffler/Wunderwald
5. 215).

18) Im Jahr 1994 wurde die RE 4 Dresden—Leipzig zur RB 110
gekiirzt. Nach der Taktausdiinnung 2004 gab es schon
2010/11 ein Ausstiegsszenario.
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BC Borsdorf—Coswig (auch LDE II genannt)
DB Deutsche Bahn AG

DRE Deutsche Regional-Eisenbahn GmbH
DRG Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft

EBA Eisenbahn-Bundesamt

LDE Leipzig-Dresdner Eisenbahn

NB Nossen—Bienenmiihle

NRE Nossen-Riesaer Eisenbahncompanie mbH
OPNV  Offentlicher Personen-Nahverkehr

RB Regionalbahn

RE Regionalexpress

RN Riesa—Nossen

SBA StraBenbauamt

SPNV Schienen-Personen-Nahverkehr

VVO Verkehrsverbund Oberelbe
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