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Ausgefihrte und nicht ausgefiihrte

Eisenbahnentwirfe in der Oberlausitz

Felix Wilhelm, 1931

Es erscheint vielleicht verwunderlich, daR man zu einer Zeit Uber ausgefihrte und

nicht ausgefihrte Eisenbahnen schreibt, wo der Kraftwagen den Eisenbahnverkehr
teilweise auszuschalten sucht und das Flugzeug beide zu Ubertreffen sich bemdiht. Aber
man soll doch nicht vergessen, daR es die Eisenbahn gewesen ist, die die Stadte und
Ortschaften in der Oberlausitz und im angrenzenden Nordbéhmen, das volkisch und
wirtschaftlich zu ihr gehért, zu hoher Blite und Bedeutung emporgehoben hat. Es soll
gezeigt werden, wie diese Lebensader unsern Volkskorper allméhlich durchdrang und wie
manche Gelegenheit zu noch héherem Aufstieg nicht erkannt und verpat oder auch
vereitelt wurde, und welche Auswirkungen das bis in die Gegenwart hinein hat.

Bautzen oder die Stelle, wo jetzt Bautzen liegt, ist schon seit Urzeiten der Durchgangs-
und Kreuzungspunkt wichtiger Handelswege von Westen nach Osten und von Siliden nach
Norden gewesen und ist es durch das ganze Mittelalter bis in die Neuzeit geblieben. Es ist
deshalb erklarlich, dal gleich in den ersten Zeiten, als die Dampfkraft das Pferdefuhrwerk
zu verdrangen begann, eine Eisenbahnlinie in der Richtung der alten Hohen Stralle von
Leipzig nach Breslau, an Bautzen voriber, geplant und auch ausgefuhrt wurde.
Diese Bahn hat folgende Vorgeschichte:

In den zwanziger und dreiliger Jahren des vorigen Jahrhunderts waren in England und
Amerika die ersten mit Dampfkraft betriebenen Eisenbahnen gebaut worden und hatten
gewaltiges Aufsehen erregt; erkannte man doch, dal’ das gesamte Verkehrswesen dadurch
umgestaltet werden wiirde. Im Jahre 1833 erschien eine Schrift von Friedrich List: ,,Uber
ein séchsisches Eisenbahnsystem als Grundlage eines deutschen Eisenbahnsystems und
insbesondere iiber Anlegung einer Eisenbahn von Leipzig nach Dresden."

Am 3. April 1834 traten zwo6lf Manner, meist Kaufleute aus Leipzig und Dresden, zu
einem ,,Eisenbahnkomitee™ zusammen, brachten ein Aktienkapital von 1,5 Millionen
Talern auf, erwarben bei der Regierung die erforderliche Genehmigung und begannen
alsbald mit dem Bau dieser Strecke. Der Fahrpreis fir die ganze Strecke Leipzig - Dresden
sollte nach Vorschrift der Regierung fur die 1. Klasse nicht hoher sein als der Preis der
Eilpostbeférderung, namlich 3 Taler, fir die 2. Klasse 2 Taler, fur die 3. Klasse 1 Taler
6 Ngr. Die Wagen der 1. Klasse waren ganz geschlossen, die der 2. Klasse mit Dach und
Leinwandvorhangen versehen, die der 3. Klasse ganz offen.

1 Alb. Wiedemann, Die sachsischen Eisenbahnen, Verl. Th. Thomas 1902.
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Wahrend des Baues der Strecke Leipzig - Dresden wurde im Sommer 1835 die
Eisenbahn von Nirnberg nach Furth als erste in Deutschland in Betrieb genommen.
Am 14. November 1835 trat in Chemnitz ein ,Privatkomitee fir die Verbindung des
Erzgebirges mit der Elbe™” zusammen. Am 9. April 1839 wurde die Bahn Leipzig - Dresden
eroffnet.

Im Jahre 1836 hatten sich unter der von der Staatsregierung anerkannten Benennung

»Oberlausitzer Eisenbahn-Komitee" 37 filihrende Personlichkeiten zu einem Verein
znsammengetan, um anschliefend an die Linie Leipzig - Dresden in der Richtung der
HaupthandelsstraBe eine Eisenbahn (ber Bautzen, Lobau nach der preuRischen
Landesgrenze bei Goérlitz, sowie in stidlicher Richtung von Lobau nach Zittau zu bauen?.
Die Verhandlungen mit PreulRen Uber dieVerlangerung der Bahn bis Gorlitz zogen sich
bis zum Jahre 1843 hin.
Am 24. Juli 1843 schlossen die preuBische und séchsische Staatsregierung einen
Vertrag, daB ,,die in Sachsen zu konstituierende Gesellschaft den Bau der Eisenbahn von
Dresden Uber Bautzen nach Gorlitz, von Lobau nach Zittau, einschlieflich des
innerhalb des kgl. preullischen Gebietes gelegenen Teiles (bis Gorlitz) als ein Ganzes
einerseits, die Niederschlesisch-Mérkische Eisenbahngesellschaft in Verbindung mit der
von ihr zu erbauenden Eisenbahn von Breslau nach Frankfurt a.d. O. eine Eisenbahn nach
Gorlitz andererseits herzustellen, die Vollendung des ganzen Baues aber innerhalb von
vier Jahren vom Tage des Vertragsabschlusses an stattzufinden habe".

Da die Vermessungen des Wasserbaudirektors Major Kunz kein wesentliches
Hindernis ergaben, auch die Eintraglichkeit der Bahn auller allem Zweifel lag. schritt
der 1836 gebildete Verein am 10. Oktober 1843 zur Griindung einer Aktiengesellschaft
unter dem Namen ,,S&chsisch-Schlesisches Eisenbahn-Komitee™ mit dem Sitz in
Bautzen und Zittau. Die Geschaftsleitung tbertrug man dem Kaufmann E. Uhlich in
Bautzen als 1. Vorstand, dem Kaufmann W. Th. Schwabe in Zittau als 2. Vorstand, dem
Kreisdirektionssekretar Milde als Sekretar und dem Sparkassendirektor G. E. Heydemann
als Schatzmeister, beide in Bautzen.

Unter den Mitgliedern des Vereins finden wir aulRerdem folgende fir das
Zustandekommen des Unternehmens besonders verdiente Manner verzeichnet: Advokat
Hockner, Advokat Lehmann, Stadtrat Zwiefel, Kaufleute Weltz und Thomaschke aus
Bautzen; Birgermeister Just, die Kaufleute Exner, Gétzschmann, Helft, Kannel,
Stadtrate Pischel und Neubert sowie Advokat Dr. Schmidt aus Zittau; Burgermeister
Friedrich, Stadtrat Auster, Buchhdndler Pannach und Gcrichtsdirektor Preiber aus
Lobau; die Kaufleute Kolbing und Erxleben aus Herrnhut; Bilrgermeister Hibler und
Oberappelationsrat Roux aus Dresden; Regierungsrat Hartz aus Zwickau und vier
Bankiers aus Dresden und Leipzig. Es wurde zur Zeichnung eines Aktienkapitals von
4 Millionen Taler fir die mit Dampfkraft zu befahrende Eisenbahn von Dresden nach
Gorlitz"  und im AnschluR daran 2 Millionen Taler ,fur die mit Pferden fahrbare
Flugelbahn Lo6bau - Herrnhut - Zittau™ aufgefordert. Die Aktien lauteten auf je 100
Taler. Fur die ersten 25 Jahre nach Ert6ffnung des Betriebes wurde den Aktionéren eine
Verzinsung von 4 v.H. gewahrleistet.

Die Staatsregierung beteiligte sich mit einem Drittel des Anlagekapitals, behielt
sich die technische Oberaufsicht tber die Bauausfihrung sowie die Genehmigung des

2 Einladung zur Beteiligung an dem S&chsisch-Schlesischen Eisenbahnunternehmen, Druck von
Hirschfeld, Leipzig. StadtblichereiV b. 68.
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Fahrplans und Fahrpreises sowie den Ankauf der Bahn nach 25 Jahren vor, wobei eine
vollstdndige Entschadigung nach dem jeweiligen Stande des Aktienkurses, aber (ber
Nennwert, erfolgen solle. Um die Geschéftsfihrung zu vereinfachen, wurde am
11. Dezember 1843 der Sitz der Gesellschaft nach Dresden verlegt.

Nun schritt der Bau rustig vorwérts. Am 17. November 1845 konnte die Strecke
Dresden - Radeberg, am 22. Dezember 1845 die Bahn bis Bischofswerda, am 23. Juni
1846 bis Bautzen, am 23. Dezember 1846 bis Lobau, am 1. Juli 1847 bis Reichenbach
und endlich am 1. September 1847 die ganze Strecke bis Gorlitz (102 Kilometer) dem
Verkehr ubergeben werden. Die Fligelbahn Lobau - Zittau wurde am 5. Mai 1845 zu
bauen begonnen und am 10. Juni 1848 vollendet.

Die das Spreetal bei Bautzen (Uberspannende Eisenbahnbriicke wurde am 9. April
1845 in Angriff genommen und innerhalb von 14 %2 Monaten vollendet.
Ihr Erbauer war der Bautzener Baumeister Karl August Marche (geb. 5. August 1806,
gest. 17. Juli 1879), der im Jahre 1851 auch die Goltzschtalbriicke nach den Planen des
Architekten Kell ausfiihrte. Die Briicke hat eine L&nge von 225,5 Metern und erhebt sich
19,2 Meter Uber dem Spreespiegel. Sie wurde aus Bruchsteinen erbaut und nach auf3en
mit halbbehauenen Werksteinen verblendet. Von den 15 mit Granitquadern
halbkreisformig eingewdlbten Bogen erhielten die funf mittleren eine Spannweite von
16,98 Metern, die zehn seitlichen eine solche von 9,91 Metern. 278 Maurer, Steinmetzen,
Zimmerleute und Handarbeiter waren dabei tatig. Die Gesamtkosten des Briickenbaues
beliefen sich auf 88 986 Taler 28 Ngr. 3 Pf.®  Fiir die Gediegenheit der Arbeit zeugt,
dal innerhalb der vergangenen fast 90 Jahre ihres Bestehens trotz des gewaltigen
Verkehrs, der sich dauernd Uber sie hin bewegte, die Briicke noch keiner wesentlichen
Ausbesserungen bedurft hat.

Der erste Bahnhof in Bautzen besal} nur die Lange des mittleren Teiles des jetzigen
Hauptgebaudes. Er lag weit aulRerhalb der Wélle, inmitten von Feldern am Wege von
Preuschwitz nach Strehla. \Von der Stadt aus war er nur vom AuBeren Lauentore her zu
erreichen. Erst im Jahre 1860 durchstach man den Wallgiirtel und baute die Hauptstralie,
die jetzige BismarckstralRe, [heute ,,Bahnhofstrale*, W.W.] und fuhrte sie bis zum jetzigen
Postplatze weiter.

Uber die Ankunft des ersten Eisenbahnzuges in Bautzen schreibt uns Richard
Reymann in seiner Stadtgeschichte S. 603 aus eigener Erinnerung folgendes: ,,Am 23.
Juni 1846 nachmittags 4 Uhr traf der Zug, von den beiden Lokomotiven Saxonia und
Lusatia gezogen, unter Glockengeldut und Bollerschiissen hier ein. Die Bahniiberbriickung
am Brauhause war mit Girlanden und Reisern geschmickt worden, und ein Teil der
hiesigen Garnison und die Kommunalgarde bildeten die Ehrenwache. Se. Majestat der
Konig nebst Gemahlin und mehreren Gliedern des koniglichen Hauses, sédmtliche
Staatsminister, Staatsbeamte, hohere Offiziere, Mitglieder des Direktoriums und
Ausschusses der Aktiengesellschaft und mehrere Ingenieure hatten die Probefahrt mit
unternommen. Von den stadtischen und koniglichen Behorden empfangen, wurden die
Mitglieder des koniglichen Hauses in ein eigens dazu errichtetes Zelt geleitet.
Nachdem dieselben einige Erfrischungen zu sich genommen und die Bahnanlage
besichtigt, verlieBen sie nebst den anderen Teilnehmern um 6 Uhr mit demselben Zuge
wieder die Stadt."

3 5. Geschéftsbericht des Direktoriums der Séchs.-Schles. Eisenbahnges. (ib. d. Jahr 1848,
Stadtblcherei V b. 67.
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Von nun an verkehrten téglich zundchst drei Eisenbahnziige von und nach
Dresden; nach Fertigstellung der ganzen Strecke Dresden - Gorlitz laut ,,Regulativ vom
15. November 1847" téglich vier Zige hin und vier Zuge her mit 3 - 3% - stiindiger
Fahrzeit. Eine Fahrt von Bautzen nach Dresden kostete in 1. Klasse - verdeckte gelbe
Kutschen mit Glasfenstern - 38 Neugroschen, in 2. Klasse - Wagen mit offenen Fenstern
und Vorhéngen - 30 Neugroschen, in 3. Klasse - offene Wagen ohne Verdeck - 23
Neugroschen.

Natdrlich fehlte es bei den Fahrten anfangs nicht an unangenehmen Zwischenféllen

zur Freude derer, die zeitlebens den Mut nicht aufbrachten, das neue Verkehrsmittel zu
benutzen. So blieb am 16. Dezember 1846 bei der Eréffnungsfahrt von Dresden nach
Lobau der Zug mit den Dresdener und Bautzener Behdrden und der Musikkapelle in
dem tiefen Bahneinschnitte unfern Rabitz im Schnee stecken, wéhrend auf dem festlich
geschmickten Lobauer Bahnhofe die Ratsherren, das Komitee und die Kommunalgarde
sehnsiichtig, aber vergeblich den ersten Zug erwarteten.
Obgleich die Rabitzer Bauern mit Schaufeln zur Hilfeleistung herbeigekommen waren,
blieb den hohen Festgasten doch nur brig, zu Fuf? durch den tiefen Schnee nach Bautzen
zuriickzuwandern, wo sie sich in jammervollem Zustande auf dem Bahnhofe endlich
wieder zusammenfanden.

Drei Spottbilder und ein Spottgedicht in der Blattersammlung des Stadtmuseums

berichten davon®. Das eine tragt die Uberschrift: Neuestes Eisenbahnsystem, auf
Ersparnis der Kohlen gegrundet; das andere: Festliche Erdéffnung der S. S. Eisenbahn von
Dresden nach Lébau mit Hindernissen; das dritte mit angefuigten Versen: Schlacht bei
Bautzen oder der Kampf mit den Elementen und Rickzug und Heimkehr der
Festverblindeten und Dampf-Alliierten von der glorreichen Probefahrt nach Lobau am 16.
Dezember 1846.
Das letztere erschien im Buchverlag von F. A. Reichel in Bautzen und bildet die
beteiligten Personen lebenswahr ab. Viel belacht wurde auch ein bekannter Bautzener
Biirger von den bei Abgang jedes Zuges zahlreich versammelten Zuschauern, der in einen
nicht angehdngten Wagen gestiegen war und bei Abgang des Zuges auf dem Bahnhof
sitzen blieb. Das Bild tragt die Uberschrift: Gelegenheit nach Seitschen.

Die Bahn Dresden - Gorlitz wies von Jahr zu Jahr einen sich steigernden Ertrag aus
Personen-, Giter- und Postbeférderung auf und rechtfertigte alle Erwartungen. Deshalb
genehmigte auch der Landtag 1850/51 den von der ,,Generalversammlung” der Sachs.-
Schles. Eisenbahngesellschaft gestellten Antrag, die Bahn Dresden - Gorlitz auf den
Staat zu Gbernehmen. Am 31. Januar 1851 ging die Bahn an den Staat Uber. Die Aktien
wurden in 4 v.H.-Staatspapiere umgewandelt und sollten von 1855 an mit 1 v.H. getilgt
werden. In den folgenden Jahren bis zum Jahre 1861 baute der Staat die Strecke Dresden -
Gorlitz zweigleisig aus.

Die Bahn LoObau - Herrnhut - Zittau aber erwies sich von Anfang an als ein
Schmerzenskind, weil sie die groflen Industrieorte Ebersbach, Gersdorf, Eibau,
Seifhennersdorf, Leutersdorf, Hainewalde, Grof3schonau abseits liegen lieB, die mit
Lobau und Zittau weiterhin so verkehren muRten, als ob es die Bahn Lébau - Zittau gar
nicht gabe. Zur Belebung dieser Strecke sollte die Bahn Zittau - Reichenberg i. B. dienen.
Eine séchsische Gesellschaft erhielt von der 6sterreichischen Regierung am 23. April 1853
die Genehmigung zum Bau dieser Strecke; am 1. Dezember 1859 wurde sie in Betrieb
genommen und mit der Bahn Lo6bau - Herrnhut - Zittau zu einem Ganzen verbunden,

4 R 9563, 9557, 9523, 9564, 9555, auRerdem 9544, 9554,
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arbeitete aber bis zum Jahre 1877 mit einem Fehlbetrage. Dann ging sie wie die andern
séchsischen Privatbahnen an den Staat tber.

Im Jahre 1855 trat eine Planung zu Tage, die fur Bautzen von der weittragendsten
Bedeutung hatte sein missen, wenn sie ausgefthrt worden ware.
In Cottbus hatte sich ein Ausschul’ unter Vorsitz der Herren Spitzner und Wilke gebildet
fir den Bau einer Eisenbahnverbindung von Furstenwalde tber Cottbus nach Bautzen
zum Zwecke der Herstellung einer Verbindung zwischen Berlin und Wien und einer
Fortsetzung der Ostbahn nach Siidens®.

Am 28. April 1855 Uberreichte der Ausschull dem Kgl. Pr. Ministerium fur Handel
und Gewerbe und oOffentliche Arbeiten eine darauf beziigliche Denkschrift. In dieser
Denkschrift wurde darauf hingewiesen, daR der Verkehr aus dem Orient nach Europa
durch die geplante Bahn Genua - Holland um Deutschland herumgefiihrt zu werden
drohe, und dafl nur eine mdoglichst gerade Eisenbahnlinie von Berlin nach Wien und
weiter die Donau abwarts imstande sei, den Verkehr durch Deutschland zu leiten, ganz
abgesehen  von der Wichtigkeit einer  kurzen Verbindung zwischen den beiden
Hauptstadten selbst. Es wurde ferner betont, dal3 es fur die Niederlausitz eine Lebensfrage
sei, dal die wuralte Verbindung Uber Cottbus und Spremberg nach Bautzen
wiederhergestellt werde.

Vorgeschlagen wurde, die folgenden bereits vorhandenen Bahnstrecken zu benutzen:
die 1855 bereits gebaute Strecke Berlin - Frankfurt a.O. bis Flrstenwalde, ferner die
Bahn Cottbus - Goyatz am Schwielochsee, von wo aus eine schiffbare Wasserverbindung
mit Berlin, Hamburg und Stettin schon lange bestehe, und endlich die Bahn Bautzen
- Lobau - Zittau. Es wiirden dann mit Osterreich Verhandlungen zu pflegen sein, daR
die Bahn (ber Reichenberg i.B., Turnau, Josephstadt, Pardubitz, Brinn, Wien
weitergefuhrt werde.

Neu zu bauen sei nur die 5 % preuB. Meilen lange Strecke Furstenwalde - Goyatz
und die ungefahr 20 preul3. Meilen lange Strecke Cottbus - Bautzen.
Gelandeschwierigkeiten seien nirgends vorhanden, grof3e Kunstbauten nicht erforderlich,
wenn die Eisenbahnlinie von Cottbus Uber Spremberg, Uber die Ortsfluren von
Hoyerswerda, Mortke, Johnsdorf, Luppa, Teichnitz gefihrt werde, und wenn sie westlich
der Eisenbahnbriicke bei Bautzen in die Linie Dresden - Gorlitz einminde. Durch diese
Bahnverbindung werde der Weg von Berlin nach Wien um 13 Meilen, der von Hamburg
nach Wien um 13 %2 Meilen, der Weg iber Dresden nach Wien um 6 Meilen, von Stettin
nach Wien um 13 Meilen abgekirzt werden. Die Baukosten wirden 4 Mill. Taler nicht
uberschreiten.

Und was war die Folge dieses gewill beachtlichen Vorschlages? Preullen baute
die Verbindungsbahn zwischen Berlin und Wien ganz auf preuRischem Grund und Boden,
namlich: Berlin - Cottbus - Spremberg - Gorlitz durch ganz Schlesien bis Oderberg an
der Osterreichischen Grenze. Aber Spremberg - Bautzen blieb unausgefihrt, obwohl
dieser Weg viel Kkirzer und viel billiger herzustellen gewesen wére als durch das
gebirgige Schlesien. Es war dies das erstemal, dal Preuflen den Handelsverkehr von
Sachsen wegleitete und dadurch Sachsen, besonders aber die Lausitz, kaltzustellen
suchte. Wir werden sehen, wie PreuRen dies auch weiterhin tat.

5 Bibliothek der Industrie und Handelskammer der Niederlausitz in Cottbus 530/14. II.
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In der s&chsischen Oberlausitz hatte man wohl die Bedeutung der Bahn Berlin -
Spremberg - Bautzen nicht recht erkannt; denn es wird nirgends berichtet, dafll jemand
sich daflr eingesetzt hatte.

Nach 15 Jahren, 1868 - 1870, gewann der Gedanke, Berlin und Wien, die Ostsee
und die Donau auf dem geraden, Uber Bautzen fiihrenden Wege durch eine Hauptbahn
zu verbinden, noch einmal Gestalt. Vor mir liegt eine Karte, in der diese Eisenbahn
eingezeichnet ist. Sie wurde in der lithographischen Anstalt von C. Heinrich in Dresden
gedruckt. Merkwurdigerweise ist diese Karte selbst in der Reichsbahndirektion in Dresden
nicht bekannt. Ich kann auch nicht sagen, wer diese Planung entworfen und vertreten
hat. Jedenfalls wurde sie unterdriickt, weil sie, wie wir sehen werden, den Zielen der
maRgebenden Kreise in PreuBen und Sachsen entgegenstand.

Sehen wir uns diese Karte einmal genauer an! In Preuf3en sind 1860-70 Hamburg,
Stettin und Stralsund, ebenso Cottbus, Spremberg, Gorlitz, Breslau mit Berlin durch
Eisenbahnen verbunden; in Sachsen Bautzen - Lobau - Zittau mit Dresden; in Béhmen
fuhrt eine Bahn von Rumburg tber Kreibitz nach Jungbunzlau und lber Reichenberg,
Turnau, Pardubitz, Brinn nach Wien. Im Bau begriffen sind die Bahnen Radeberg -
Kamenz, in Osterreich die Bahn Jungbunzlau - Kolin - Iglau - Znaim - Wien.

Neu zu bauen ist lediglich die Strecke Spremberg - Bautzen - Rumburg, in
Luftlinie 70 Kilometer, ohne irgendwelche bautechnischen Schwierigkeiten, dann ist der
gerade Weg von der Ostsee zur Donau geschlossen. Bautzen liegt dann genau in der
Mitte zwischen Stralsund und Wien, von Berlin ungefahr 160 Kilometer, von Wien 360
Kilometer entfernt. Von Spremberg aus sollte der Schienenweg uber die Fluren von
Burghammer, Weilkollm, Lohsa, Kdnigswartha, Radibor, Teichnitz und sudlich von
Bautzen (ber Hainitz, Schirgiswalde, Sohland, Schluckenau nach Rumburg geflhrt
werden. Der Bau dieser kurzen Strecke durch das ebene Geldnde im Norden und durch
die flachen Taler im Suden hétte keine nennenswerten Kosten verursacht.

Zur selben Zeit bestand auch ein zweiter Entwurf, die Verbindungsbahn zwischen

Berlin und Wien so zu fihren: Berlin, Libbenau, Senftenberg, Bernsdorf, Kamenz,
Kloster Marienstern, Bautzen, Schluckenau, Rumburg, Jungbunzlau, Kolin, Wien.
Die Fahrstrecke war um 10,6 Meilen kiirzer als die Uber Spremberg - Cottbus berechnet.
Fur die Bahn Uber Spremberg - Cottbus setzten sich besonders die Gemeinden Sohland,
Schirgiswalde, Cunewalde, Weigsdorf, Crostau, Callenberg, Kirschau, GroRpostwitz
ein; auch in Bautzen hatte sich ein Ausschul3 gebildet.

Die Bohmische Nordbahngesellschaft hatte wvon der k.k. d&sterreichischen
Staatsregierung das Recht zur Erbauung der Strecke Rumburg - Bautzen - Cottbus und
der Strecke Schluckenau - Woélmsdorf erhalten. Sie wollte diese Bahnen mit eigenen
Mitteln bauen. Die sachsische Staatsregierung - Finanzminister Friesen - erteilte auch
unter dem 30. Januar 1872 die Genehmigung dazu, stellte aber die Bedingung, daR die
bohmische Nordbahngesellschaft gleichzeitig die Bahn Wolmsdorf - Sebnitz - Schandau
aus ihren Mitteln ausfuhre. Darauf ging jedoch die Nordbahngesellschaft nicht ein.

Ein Gesuch der genannten lausitzischen Gemeinden vom 24. Februar an die séchsische
Standekammer, von dieser Erschwerung Abstand zu nehmen, fand kein Gehor, und die
Strecke Rumburg - Bautzen - Cottbus wurde nicht gebaut.
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Die grofRe MilRsstimmung Uber die Vernachlassigung der Belange der mittleren
Lausitz durch die Staatsregierung fand in den Tageszeitungen damals beredten Ausdruck.
So schrieb die ,,Constitutionelle Zeitung™ (1872 Nr. 47): ,Das Ministerium macht
unter dem Scheine der Willigkeit die Ausfihrung eines der solidesten, fur die Lausitz
und den Welthandel ganz besonders wichtigen Unternehmens unmdoglich.  Wir lassen
uns nicht tduschen und fuhlen recht wohl, warum das Ministerium die Genehmigung
zum Bau der Linie Rumburg - Bautzen - Cottbus beharrlich verweigert - einzig und
allein, um seinem Schol3kinde, der vom Staate angekauften Eisenbahn Lobau - Zittau
keine Konkurrenz zu schaffen."

Die ,,Dresdner Nachrichten™ schrieben (1872 Nr. 52): ,Handelt die Staatsregierung
gerecht, wenn sie z. B. das Erzgebirge mit Bahnen (berschittet, wahrend sie eines der
solidesten Privatunternehmen, zu dem der Staat gar nichts zu geben braucht und von
welchem die Existenz von Tausenden abhangig ist, den loyalen getreuen Lausitzern
hartndckig zu vereiteln sich bemiht?"

Selbst die Berliner Borsenzeitung (Nr. 603 und 609) verurteilt in scharfster Weise die
Nichtachtung der Belange der sdchsischen mittleren Lausitz durch die eigene Regierung.

Fir Bautzen hatte jede der beiden Bahnverbindungen, ob Uber Spremberg oder Uber
Kamenz - Libbenau von weittragender Bedeutung sein missen. Bautzen wére der
Kreuzungspunkt der Bahnlinien Leipzig - Breslau und Berlin - Wien geworden. Es wirde
zu einer Hauptverkehrs- und Umschlagstelle geworden sein, Fabriken und
Handelsgeschafte wiirden die Vorziige der Verkehrslage ausgenutzt haben, und die Stadt
hatte unter der Gunst der Wirtschaftslage zur Zeit des deutschen Kaiserreiches sich
vielleicht zu einer Grof3stadt wie Chemnitz entwickeln kdnnen, wurde doch in dieser
Zeit der Stadtverwaltung zweimal das Anerbieten gemacht, die Hartmannsche
Lokomotivfabrik von Chemnitz hierher zu verlegen.

Warum wurde dieses kurze Schlusselstiick dieser wichtigen Bahnverbindung nicht
gebaut? Dem damaligen Birgermeister Lohr in Bautzen (1858 - 1890) sowie der
Burgerschaft scheint an einer solchen Entwicklung der Stadt nicht viel gelegen zu
haben, denn in den Ratsakten wird, soviel mir bekannt, auf diese Bahnverbindung
nirgends eingegangen. Bautzen sollte die saubere, geruhige, mittlere Beamtenstadt bleiben,
ohne Zuzug fremder Bevolkerungsteile. Jetzt, in der Zeit des wirtschaftlichen
Niederganges, der allerdings nicht vorauszusehen war, ist man vielleicht fiir die damalige
Einstellung dankbar, aber in der Zeit des wirtschaftlichen Aufschwunges sah man doch
ein, dall man eine groRe Gelegenheit verpalit hatte, und suchte mit kleinen Mitteln
nachzuholen, was man damals versaumt hatte.

Ein weiterer Grund dafur, daB diese Bahn nicht gebaut wurde, war der, da Dresden
den Verkehr aus der Niederlausitz an sich zu ziehen suchte. Dies sieht man aus der
Denkschrift: ,,Eisenbahnprojekt einer Verbindung der preuBischen Lausitz mit dem
Konigreich Sachsen in direkter Verbindung zwischen Berlin und Dresden”, gedruckt
bei Schneider, Fiirstenwalde 1869.°
Es wird darin der Bau einer Eisenbahnstrecke vorgeschlagen, die die Linie Berlin -
Roderan - Dresden um 2,7 Meilen abkirzt, dann aber auch der Bau der Linie
Radeberg - Pulsnitz - Kamenz - Senftenberg - Calau - Libbenau.

Letztere Linie wurde im Mai 1868 zu bauen begonnen, 1871 bis Kamenz, 1872 bis
StraRgrabchen, und 1874 wurde sie von der preuBischen Regierung nach Hohenbocka,
Libbenau, Cottbus weitergefiihrt. Fur unsere Schwesterstadt Kamenz war diese

6 Stadtbiicherei V b 66



Seite 8 von 18

Bahnverbindung eine Lebensfrage. War Kamenz schon dadurch schwer geschadigt
worden, daR fast der gesamte Fracht- und Personenverkehr von der Hohen Straf3e auf
die 1822 neuerbaute Staatsstralle Dresden - Bischofswerda - Bautzen (berging, so verfiel
fast der gesamte Handel und das sonst blihende Gewerbe der Stadt der Verddung, als
1846 die Eisenbahn Dresden - Bautzen in weiter Entfernung an Kamenz vorbeigefuhrt
wurde.

In immer dringender werdenden Gesuchen in den Jahren 1860 bis 1865 wandten sich

der Stadtrat und der landwirtschaftliche Verein von Kamenz an die Landstdnde und die
Staatsregierung um Herstellung einer Bahnverbindung mit der sachsisch-schlesischen
Linie und einen Anschlu nach Spremberg.
Eine Aktiengesellschaft fir die Erbauung einer Eisenbahn zwischen Radeberg und
Kamenz wurde am 12. Mérz 1862 gegrundet, aber die Standekammern lehnten die
Genehmigung ab, obgleich der Landesélteste von Thielau die Genehmigung beflirwortet
und eine Ubernahme von 60 - 70 000 Talern in Stammaktien durch die Landstande
zugesagt hatte. (Landstandisches Archiv T. XII 18.) Erst als 1868 PreuRen mit dem Bau
der Strecke Senftenberg - Calau - Lubbenau begann, begann auch Sachsen, die Strecke
Radeberg - Pulsnitz aus Staatsmitteln zu bauen. Durch die Bahn aber wurde der Nord-
Suid-Verkehr von der sdchsischen Oberlausitz nach Dresden abgelenkt.

Der dritte Grund war, daR sich die Handels- und Gewerbekammer, die in Zittau
und nicht in Bautzen ihren Sitz hat, mit groBer Warme und Entschiedenheit fir den Bau
der Linie Lobau - WeiBwasser als Fortsetzung der Bahn Wien - Pardubitz - Reichenberg
- Zittau - Lobau bei der séchsischen Staatsregierung verwendete. Die Handelskammer
stitzte sich auf eine Schrift des Hauptmanns a. D. Amtsrats Krliger in Wittenberg, der
1853 den Verkehr zwischen Berlin und Wien durch Lobau - Zittau zu lenken
vorgeschlagen hatte, ferner wies sie darauf hin, dall die nicht eintrdgliche Staatsbahn
Reichenberg - Zittau - Lobau durch die Weiterfuhrung bis WeilRwasser einer besseren
Verzinsung zugeflhrt werden konnte, dafl die von allem Verkehr abgesetzte Landstadt
Weillenberg dringend einen Bahnanschluf3 nétig habe, dal die Bahn Bautzen - Cottbus
als Parallelbahn zu Radeberg - Kamenz - Senftenberg - Liibbenau und Lébau - Weillwasser
von geringer Bedeutung sei, und erreichte dadurch dal die sdchsischen Standekammern
am 28. Mai 1868 beschlossen, die Bahn Lobau - WeilRenberg - Landesgrenze auf
Staatskosten zu bauen. Finde sich keine Gesellschaft bereit, die Bahn bis Weillwasser
fortzufiihren, wolle der sichsische Staat auch diese Strecke bauen.

Im Jahre 1872 erbot sich eine preufische Gesellschaft, die ganze Strecke Lobau -
WeilBwasser auszufiihren. Der sachsische Staat trat darauf von seinem Beschlusse
zurlck und erteilte diesen die Genehmigung zum Bahnbau. Es zeigte sich bei néherer
Prifung aber, daR der preuBischen Gesellschaft die noétigen Geldmittel fehlten. Der
Bahnbau unterblieb deshalb. Im Jahre 1873 ermdchtigten die sachsischen Standekammern
die Staatsregierung aufs neue, eine Baugenehmigung zu erteilen, wenn die Bahn von
WeiRwasser bis Guben weitergefiihrt werde. Der preullische Staat gab auch seine
Genehmigung dazu, wenn der Bau Lobau - Weillwasser gesichert sei. Unterdessen aber
hatte der preuBische Staat die Linie Gorlitz - Nikrisch - Zittau gebaut, den Verkehr
von Sachsen abgeleitet und damit der séchsischen Regierung den Wind aus den Segeln
genommen.’

Weitere Einzelheiten, besonders beziiglich der Vorverhandlungen zwischen Osterreich,
Sachsen und PreuRen Uber die Verbindungsbahn Reichenbach - Zittau - Gorlitz und

7 Bericht der Handels- und Gewerbekammcr zu Zittau 1871 bis 1876, S. 456 - 464
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auch zwischen Sachsen und PreufRen Uber die sachsisch-schlesische Bahn, bringt die
soeben in den Mitteilungen des Zittauer Geschichts- und Museumsvereins, Nr. 14, Zittau
1932, Druckerei der Zittauer Nachrichten, erschienene Doktorarbeit von Werner Beyer in
Dresden: Das Verkehrswesen der sdchsischen Oberlausitz in der ersten Halfte des 19.
Jahrhunderts. Wer also noch weitere Aufschlisse winscht, sei auf diese Arbeit
hingewiesen.

Ging schon das Bestreben Preuens, die Hauptlinien der Eisenbahn moglichst auf
preulBischem Gebiet zu flhren, daraus hervor, dafl PreuRen 1871 die Bahn Halle -
Eilenburg - Cottbus - Sorau - Sagan - Liegnitz baute, und 1873 in beschleunigter Weise
die Strecke Gorlitz - Nikrisch - Zittau unmittelbar an Sachsens Ostgrenze entlang
fihrte, so wurde die Absicht Preullens, die Nordlausitz von jedem Durchgangsverkehr
abzuschniren, erst recht klar, als PreuRen 1874 die Umgehungsbahn Kohlfurt - Horka -
Hoyerswerda - Elsterwerda - Falkenberg in gréfiter N&he der Nordgrenze der Lausitz
entlang zur Ausfiihrung brachte. Wie Polypenarme umschniren diese Schienenstrange
im Norden und Osten die Lausitz und suchen ihr den Lebensnerv zu unterbinden.
Viele sahen damals in diesem Verhalten Preuflens die Vergeltung dafur, daB das
reiche Sachsen im Jahre 1866 nicht in PreulRen aufgegangen war. Auch heute noch scheint
PreuRen in wirtschaftlicher Beziehung Sachsen als feindliches Ausland anzusehen, da
es seinen Hauptverkehr an Leipzig vorbei nach Halle lenkt und sdchsische
Geschaftsunternehmungen mdglichst nach Prenf3en zu verlegen sucht.

Dies waren also die Grunde, weshalb das Schlisselstiick Spremberg - Bautzen -Rumburg
in der Linie Berlin - Wien nicht gebaut wurde.

Viel erfolgreicher war die Sudlausitz mit ihren Bahnentwdirfen, und hier darf sich
die Handels- und Gewerbekammer in Zittau mit Recht das Verdienst zumessen, den
Verkehr dorthin gelenkt zu haben.

Im August 1856 erschien im Verlage von Fr. Oldecops Erben in Neugersdorf eine

Schrift: ,,Sachsens Interessen an einer Bahn von Zittau direkt an die Elbe."® Sie nimmt
Bezug auf die um dieselbe Zeit in Rumburg erschienene Denkschrift: ,,Die Reichenberg-
Pardubitzer Eisenbahn in ihrer Verldangerung an die Elbe." Die Bahn war also gedacht:
Zittau - GrofRschonau - Warnsdorf - Seifhennersdorf - Leutersdorf - Eibau, von
Eibau Uber Ebersbach AnschluR an die Bahn Zittau - Lobau, von Eibau dann weiter Gber
Neugersdorf - Georgswalde - Rumburg - Nieder- und Ober-Ehrenberg - Schluckenau -
Konigswalde - Kunnersdorf - Kaiserswalde - Schénau - Wolmsdorf - Nieder-Einsiedel -
Sebnitz und nun langs des Sebnitzbaches nach Wendischféhre an der Elbe.
Die Denkschrift weist besonders darauf hin, da jetzt noch fast alle wichtigen
Industrieorte der Stdlausitz mit Zittau und Lobau so verkehren muften, als ob eine
Bahn Zittau - Lébau gar nicht vorhanden sei, also mittels Post- und Frachtwagen. Der
Bahnbau entsprach hier einem unbestreitbaren Lebensbedirfnis und verhiel3 auch eine
entsprechende Verzinsung des Anlagekapitals. Die 1. und Il. sdchsische Standekammer
genehmigte deshalb den Bau aus Staatsmitteln mit der MaRgabe, dal} er moglichst auf
séchsischem Grund und Boden ausgefiihrt werde. Der neue Entwurf wurde 1863/64 der
Standekammer eingereicht. Am 2. Januar 1868 wurde die Bahn Zittau - Grof3schénau,
am 15. August 1871 Grolischénau - Warnsdorf, am 1. November 1873 Lébau -
Ebersbach, am 1. November 1874 Seifhennersdorf - Ebersbach, am 1. Mai 1875
Ebersbach - Sohland und am 15. September 1876 Warnsdorf - Seifhennersdorf fir
den Betrieb ertffnet.

8 Stadtbiicherei V b 72
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Daruber, wie die Bahn von Sohland aus weitergefiihrt werden solle, gingen die
Meinungen auseinander. Am 17. Februar 1868 hatte die Il. sachsische Standekammer
beschlossen, die Bahn iiber Schirgiswalde - Wilthen - Neukirch weiterzufithren® und in
ihrer 66. Sitzung der Tagung 1869/70 genehmigte die Kammer die Eisenbahn von
Sohland a.d.Spr. nach der Elbe bei Pirna und eine Zweigbahn von Sohland Uber
Neustadt nach Stolpen - Durrrohrsdorf zum Anschlusse an die Sachsisch-Schlesische
Eisenbahn.

Am 1. Dezember 1871 richtete das ,,Stidlausitzer Eisenbahnkomitee”, Friedensrichter
Carl Richter in Wehrsdorf und Genossen, an die Stdndekammer das Gesuch, die
Sudlausitzer Bahn iber Wehrsdorf - Steinigtwolmsdorf nach Neukirch zu flhren.

Sie begriindeten ihre Eingabe mit der grof3en wirtschaftlichen Bedeutung der durch diese
Bahn beruhrten séchsischen Dérfer, dem AnschluR der bdhmischen Absatzgebiete von
Hilgersdorf, Hainspach und Lobenbau und der um 12 000 Fufl} geringeren Lénge der
Strecke. Schirgiswalde und Kirschau wirden schon durch die geplante Bahn von
Schluckenau nach Bautzen beruhrt werden, Wilthen und Tautewalde hatten keine
nennenswerte Industrie aufzuweisen.

Die II. Standekammer genehmigte das Gesuch,'® aber die Staatsregierung lehnte die
Planung mit der Begrindung ab, dall die Steigungsverhdltnisse Sohland -
Steinigtwolmsdorf den Betriebsaufwand gegenuber der Richtung tber Schirgiswalde in
erheblicher Weise steigern werde.

Am 1. September 1877 wurde die Bahn Sohland - Wilthen - Neustadt - Dirrrohrsdorf
in Betrieb genommen. Dadurch war gleichzeitig der Anschluf? an die Elbe bei Pirna und
an die S&chsisch - Schlesische Staatsbahn bei Arnsdorf erreicht worden; denn vom 15.
Oktober 1875 an verkehrten schon die Zuge von Pirna nach Arnsdorf und von da weiter
nach Kamenz. Das Anschlufstiick der Kamenzer Bahn nach Radeberg wurde aufer
Betrieb gesetzt. Man sieht den unbenutzten Bahnkdrper noch heute zwischen den
Bahnhofen Arnsdorf und Radeberg, wenn man nach Dresden féhrt.

Im Juli 1874 begann die séchsische Regierung den Bau der Bahn Bautzen - Wilthen
und Neustadt - Sebnitz - Schandau. Er erforderte einen Aufwand von 15 450 000 Mark
infolge des schwierigen Geldndes 1angs des Sebnitzbaches - sechs Tunnel und 26 Briicken
-, der Eisenbahnbriicke bei Sebnitz und der Elbbriicke bei Wendischfahre.

Dazu kamen die Erweiterungsbauten auf dem Bahnhofe zu Bautzen. Hier wurde ein
zweiter Bahnsteig angelegt, das Bahnhofsgebaude durch einen 6stlichen und westlichen
Anbau bedeutend erweitert, der Guterschuppen nach Suden verlegt, dem Giterbahnhof
eine Zufahrt von der Neusalzaer StraRe gegeben und die Gleisanlage bedeutend vermehrt.
Am 1. September 1877, frih 6.15 Uhr, ging der erste Zug nach Schandau ab, und um
9 Uhr vormittags dampfte die Lokomotive ,,Wittekind" mit dem ersten Zuge von Schandau
durch die von dem Stadtrat errichtete Ehrenpforte in den Bautzener Bahnhof.

Das Jahr 1877 hat uns also eine Reihe wichtiger Eisenbahnverbindungen gebracht. In
den folgenden Jahren erfuhr das Eisenbahnnetz der Sudlausitz einen weiteren, den
Bedurfnissen entsprechenden Ausbau, fur dessen Ausfiihrung sich jederzeit die Handels-
und Gewerbekammer Zittau tatkraftig einsetzte.

Am 15. August 1879 wurde die Linie Neukirch - Bischofswerda, am 15. Oktober
1879 die Strecke Eibau - Oberoderwitz er6ffnet, am 11. November 1884 die
Schmalspurbahn  Zittau - Reichenau - Markersdorf, am 15. September 1890 die

 Landtags-Mittl. d. 11. K. von 1868, S. 3156 - 57
10 Mittl. d. 1. K. von 1869/70. S. 2247 u. 2256
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Vollspurbahn GrofRpostwitz - Cunewalde, die 1928 bis Lobau weitergefiihrt wurde,
am 25. November 1890 Zittau - Oybin - Jonsdorf, am 31. Oktober 1892 die
Schmalspurbahn Taubenheim - Dirrhennersdorf, am 1. Dezember 1893 Herrnhut -
Bernstadt.

Dies war moglich, da die Staatskasse Uber reichliche Geldmittel verfligte und sich das
Privatkapital am Bahnbau gern beteiligte, weil die Eisenbahnen sich durchschnittlich gut
verzinsten. Den hochsten UberschuR wies der Eisenbahnhaushalt im Jahre 1896 mit
36 692 822 Mark auf, was einer Verzinsung von 5,7 v.H. entsprach.

Die Linie Dresden - Leipzig, fur sich allein gerechnet, warf in diesem Jahre einen Gewinn
von 250 v.H. ab™.

Wie aber stand es um den Ausbau des Eisenbahnnetzes in der Nordlausitz?

Wirft man einen Blick auf eine Eisenbahnkarte aus der Zeit bis 1890, so sieht man
nordlich von Bautzen bis zur Landesgrenze, von Lo6bau angefangen bis hin nach
Kamenz, einen einzigen weilRen Fleck, ebenso, wie man auf Landkarten die
unerforschten Gebiete der Erde darstellt. Keine einzige Bahnlinie durchzieht das weite
Gebiet der sachsischen Nordlausitz. Der Reichs-Personenpostwagen [die ,,Postkutsche*,
W.W.] bildete bis 1890 die einzige regelmaRige Fahrtverbindung von Konigswartha
nach Bautzen, bis 1895 von Weilienberg nach Loébau und nach Pommritz, alle anderen
Orte besalRen tberhaupt keine regelmaRige Verbindung mit ihrer Kreishauptstadt.

Und doch hatten es die Vertreter der Stadte und Ortschaften, der Industrie, des
Handels und der Landwirtschaft an wohlbegriindeten Eingaben an die séchsischen
Standekammern  nicht fehlen lassen, hatten sich Gesellschaften zum Bau von
Privatbahnen gebildet, hatten die Anlieger das zum Bahnbau benétigte Gelénde
unentgeltlich angeboten. Die wenigsten der zahlreichen Entwurfe wurden von der
Standekammer ,,zur Kenntnis genommen”,  kaum einer der Staatsregierung ,,zur
Erwégung" Oberwiesen, keiner aber ausgefihrt.

Fur die meisten Abgeordneten galt die Nordlausitz als ein ,finsterer Winkel”, der
kulturlich mehr Polen und RuRlland als Deutschland zuzurechnen sei.

Noch ehe PreuBen die Umgehungsbahn Kohlfurt - Horka - Falkenberg baute, hatte
nach den Akten der Reichsbahndirektion in Dresden (Rep. V B 11) im Jahre 1872 ein
AusschuB die Verbindung Kohlfurt - Micka - Kamenz - Konigsbrick - GrolRenhain
vorgeschlagen, aber PreuRen war schneller fertig, den Verkehr auf preuBisches Gebiet zu
verlegen. 1875 lag ein Entwurf Cottbus - Landesgrenze vor.

1876 bemdihte sich die Handelskammer Zittau, wie wir bereits gesehen haben, um den
Bau der Bahn Lobau - Weilienberg - WeiRwasser, befirwortete auch Bautzen -
Hoyerswerda - Cottbus und die Bahn Bautzen - Kamenz.

Aus dem Jahre 1884 stammen die Entwirfe Bautzen - Géda - Kamenz - Grofenhain
und Lobau - Weil3enberg - Groditz - Baruth - Malschwitz - Niedergurig - Kleinwelka -
Kamenz (Rep. V B 11 Nr. 2), aus dem Jahre 1885 Bautzen - Kamenz - Schwepnitz -
Grolienhain mit Umgehung von Konigsbrick, aus dem Jahre 1886 Bautzen - Neschwitz
- Rosental - Kamenz, aus dem Jahre 1887 Bautzen - Kleinwelka - Crostwitz -
Panschwitz - Elstra und Pommritz - WeilRenberg (Rep. V B 11 Vol. 3), aus dem
Jahre 1889 Bautzen - Uhyst - Weilwasser (Rep.V B9).

11 Bericht der Handels- und Gewerbekammer zu Zittau von 1897, Stadtbiicherei V. h.16a.
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Im Jahre 1890 wurde die Strecke Kamenz - Elstra erdffnet; die Handels- und

Gewerbekammer Zittau befurwortete vergeblich die Weiterfihrung der Bahn bis Bautzen
(Jahresbericht 1889).
Auch die sehr erwiinschte Verbindung Stralgrébchen - Schwepnitz - Konigsbriick kam
nicht zur Ausfiihrung, ebensowenig die Nordostbahn Riesa - GroRenhain - Konigsbriick
- Kamenz - Radibor, die 1906 von der Standekammer der Staatsregierung ,,zur Erwégung"
uberwiesen wurde. Im Jahre 1902 wurde die Bahn Kamenz - Elstra nach Bischofswerda
weitergefuhrt, Konigsbrick - Schwepnitz 1899 gebaut.

Kommen wir noch in Kirze auf den Entwurf Bautzen - Uhyst - WeiRwasser zurlck.
Diese beantragte Bahnverbindung hielt die Hauptrichtung der uralten HandelsstralRe von
Frankfurt a. d. O. - Guben durch die Niederlausitz nach ihrer ehemaligen Hauptstadt
Bautzen ein und entsprach einem dauernden Verkehrsbedurfnis.

Die erste Anregung zum Bau gab der Fabrikbesitzer E. Reuter in Halbendorf a.d.
Spree, der sich am 22. Juni 1888 an den Birgermeister Léhr, Bautzens'® und an die
GroRgrundbesitzer und Industriellen der Nordostlausitz um Unterstitzung der Planung
mit dem Erfolg wandte, dal Graf Arnim in Muskau, Graf Einsiedel in Lippitsch,
Fabrikbesitzer Schonburg in Margaretenhtte und andere alsbald zu einem Zweckverband
zusammentraten, das am 21. Januar 1889 im Ratssaale zu Bautzen seine
Grindungsversammlung abhielt. Stadtrat Eduard Weigang wurde seitens des Rates und
Mihlenbesitzer Lehmann von den Stadtverordneten in den Vorstand gewahlt. Durch
unentgeltliche Uberlassung des Geldndes und Zusicherung von Geldbetragen sollte der
Bau gefordert werden. Die stadtischen Behorden bewilligten 500 Mark zu denVorarbeiten.

Die Bahnlinie war also gedacht: Bei Strehla Abzweigung von der schlesischen Bahn,
Nadelwitz (Haltestelle), Niedergurig (Bahnhof), Dubrau-Margaretenhiitte (Bahnhof),
Milkel - Jetscheba (Haltestelle), Neudorf (Bahnhof), Uhyst (Vorbahnhof), Boxberg,
Nochten, Weillwasser.

Die Kgl. Kreishauptmannschaft befragte die Handels- und Gewerbekammer zu
Zittau um ihr Urteil, und diese beflirwortete laut Bericht von 1889 S. 29 die Ausfuhrung
der Bahn, indem sie schrieb: ,Die sdchsische Staatsregierung hat mit der einzigen
Ausnahme der Gegend nordlich von Bautzen tiberall ein dichtes Eisenbahnnetz geschaffen.
Seit 40 Jahren schon ist eine Eisenbahn im Zuge der alten HaupthandelsstraRe Hamburg
- Stettin - Berlin - Wien durch Sachsen angestrebt worden, doch haben 1866
preuBischerseits geltend gemachte, vor allem strategische Grunde die Bahn nicht
zustande kommen lassen. Nachdem nunmehr eine véllige Abschnirung der
Nordlausitz erfolgt ist, biete diese Bahn noch den besten erreichbaren Anschluweg."

Obwohl nicht nur Billigkeitsgriinde geltend gemacht und eine genligende Verzinsung
der Bahn nachgewiesen wurde, konnten sich die beiden sachsischen Stdandekammern am
22. und 23. Méarz 1892 zu nichts weiterem verstehen, als die Planung der Staatsregierung
»Zur Kenntnisnahme" zu Uberweisen, was einer Ablehnung ziemlich nahe kam. Die
Bahnverbindung  Bautzen - Uhyst ist trotz spaterer Bemihungen nicht zustande
gekommen, weil andere Verbindungen angestrebt wurden, und wird wohl auch in
jetziger Zeit, wo der Kraftwagen regelmaRig die Strecke beféhrt, nicht gebaut werden.
Nun macht sich auch die Kraftwagenlinie kaum noch bezahlt, weil der Verkehr sich an
andere Wege gewohnt hat.

12 Ratsaktenl. 1. Ad N. 18.
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Im November 1888 begann die Staatsregierung mit dem Bau der Strecke Bautzen -
Konigswartha, einer Vollspurbahn mit Kleinbahn-Betrieb, um den ,0rtlichen
Verkehrsbedurfnissen” einigermaflen zu genlgen. Am 2. Dezember 1890 wurde die
Linie eroffnet. Die beiden Maschinen ,,Cunewalde” und ,,Halbendorf”, die den ersten
Eisenbahnzug nach Konigswartha flihrten und die auch kunftig dem Verkehr auf dieser
Strecke dienen sollten, hatte der Stadtrat mit Laubgewinden und dem Wappen der Stadt
und des Landes schon schmiicken lassen. Mit grof3er Freude wurde der erste Zug von
allen Anwohnern begriBt, und die Reichs-Personenpost trat am 2. Dezember 1890 von
Konigswartha aus schwarz beflort ihre letzte Fahrt auf der Landstralle nach Bautzen an.

Am 28. Juli 1898, als die Bahn Bautzen - Kénigswartha schon acht Jahre im Betrieb
war, bildete sich ein ,,Syndikat von Interessenten fur die zu erbauende elektrisch betriebene
Kleinbahn Konigswartha - Hoyerswerda - Spremberg” mit einem Stammkapital von
50 000 Mark.®* Den Vorsitz des Syndikat-Ausschusses (ibernahm fiir den sachsischen
Teil der Stadtrat Eduard Weigang, flr den preuBischen Teil der Burgermeister Wirt aus
Spremberg und der Oberblrgermeister Werner von Cottbus. Zum Vorsitzenden des
Bahnbau-Ausschusses wahlte man den Vorstand des Technischen Vereins in Bautzen, den
Baumeister Robert Scheibe, der dann auch in aufopfernder Weise mit Geschick und
Tatkraft alle Schwierigkeiten (berwand, die diesem Unternehmen von Preuen
entgegengesetzt wurden. Bis zum 6. September 1898 waren von den Gesellschafts-
mitgliedern 28 700 Mark einschlieBlich der 3000 Mark der Stadt Bautzen eingezahlt
worden.

Sieben Jahre zogen sich die Verhandlungen mit der sachsischen Staatsregierung hin,

die Bedenken trug, eine Privatbahn im AnschluB an eine Staatsbahn zu genehmigen, vor
allem aber mit der preuf3ischen Regierung.
In einer Eingabe an den Oberprésidenten der Provinz Brandenburg hatte der
Burgermeister Wirt von Spremberg unter anderem betont, dafll die Bahn Cottbus -
Spremberg - Hoyerswerda ein Glied in der seit 56 Jahren geplanten Verbindungsbahn
Berlin - Wien zu werden verspreche. Darauf erhielt er unter dem 1. 12. 1897 den
Bescheid, ,,dafll bei dem Mangel eines allgemeinen Verkehrsbedlrfnisses weder die
Herstellung dieser Verbindung fiir Rechnung des Staates in Aussicht genommen, noch
der Privat-Unternehmung (berlassen werden kénne" (S. 17 und 35), und flinf Jahre
spater, ,,dall nach preuflischem Gesetz von 1902 eine Bahn fur Durchgangsverkehr
Uberhaupt nicht gebaut werden durfe, sondern nur Kleinbahnunternehmungen fur die
ortlichen Verkehrsbedirfnisse zugelassen wirden” (S. 43).

Daraufhin wurde der Bau nur einer ,,Kleinbahn™ betrieben. Besonders der Verwendung
der Gorlitzer Handels- und Gewerbekammer war es wohl zu verdanken, dal die
preullische Regierung auf ein abermaliges Gesuch vom 14. Oktober 1901 dem Bau einer
Kleinbahn in der beschriebenen Richtung ndhertrat. Doch konnte man sich uber den
Anschlul} der Bahn bis zum Jahre 1904 nicht einigen. Um jeden Durchgangsverkehr von
vornherein unmoglich zu machen, sollte die Bahn nicht an das gewerbereiche Spremberg,
sondern an das belanglose Petershain angeschlossen und nur eine Fligelbahn von
Weidemihl nach Spremberg gefuhrt werden. Die Kgl. Eisenbahndirektion Halle entwarf
den kiinftigen Fahrplan in der Art, dal3 der Verkehr sich dufRerst langsam vollzog und jeder
unmittelbare AnschluR an eine Hauptlinie Dresden - Gorlitz vermieden wurde.

Am 8. Dezember 1899 reichten Rat und Stadtverordnete von Bautzen ein Gesuch an
die beiden sédchsischen Stdndekammern ein, die Bahn Kénigswartha - Landesgrenze auf
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Staatskosten fortzufihren. Am 11. Januar 1904 erfolgte eine abermalige Eingabe des
Syndikats an die sachsischen Standekammern, nachtréglich noch Mittel bereitzustellen,
da PreulRen bereits die Strecke Hoyerswerda - Petershain ausbaue.

Am 24, Mdrz 1905 schlossen die preulSische und sé&chsische Regierung den Vertrag,
dal? jeder Staat die Bahn auf seinem Landesgebiet auf eigene Rechnung Ubernehme
und als vollspurige Nebenbahn ausbaue.

Am 17. Marz 1906 genehmigte die I. S&chsische Stdndekammer die Bahn, verlangte aber
von den Beteiligten 16000 Mark Beitrag zu den Grunderwerbskosten, die alsbald auch
von dem Syndikat bereitgestellt wurden. Nachdem die Bahnhofe in Bautzen und
Konigswartha durch neue Bahnsteige erweitert worden waren, konnte endlich am
1. Oktober 1908 die neue Verbindungsstrecke Konigswartha - Wittichenau -
Hoyerswerda - Petershain dem Verkehr ibergeben werden. In dankbarer Anerkennung
der unverdrossenen  Bemihungen des Baumeisters Robert Scheibe um das
Zustandekommen der Bahn ernannten ihn die Bewohner von Wittichenau zu ihrem
Ehrenbdrger.

An der Eroffnungsfeier nahmen auBer den Vertretern der staatlichen und Ortsbehérden
und des Syndikats auch als Osterreichische Abordnung Birgermeister Kindermann,
Kaiserl. Rat Eisert und Birgermeister-Stellvertreter Baumeister Kube aus Schluckenau
teil.

Bei der Festtafel gab Burgermeister Kindermann bekannt, dal} nunmehr auch der Bau des
noch fehlenden Verbindungsstiickes Sohland - Schluckenau als Vervollstandigung der
Linie Berlin - Wien gesichert sei. Die Bahn Sohland - Schluckenau™ war bereits durch
die osterreichische Regierung It. Gesetz vom 17. Juli 1871 (Reichsgesetzblatt Nr. 79)
sichergestellt worden.

Durch dieses Gesetz hatte sich die Bohmische Nordbahngesellschaft verpflichtet, die
Verbindung Schluckenau - Sohland zu bauen, sobald mit der séchsischen Regierung ein
diesbeztglicher Vertrag abgeschlossen sein werde. Die séchsische Regierung stellte
damals, wie bereits ausgefiihrt wurde, das Verlangen, die Nordbahngesellschaft solle
auch die Strecke Woélmsdorf - Sebnitz - Schandau auf ihre Kosten bauen. Da die
Bohmische Nordbahngesellschaft aber furchtete, da die Kohlenbeférderung durch
diese Verbindung von ihren Bahnstrecken abfliellen kdnne, lieR sie auch den Plan,
Schluckenau - Sohland zu bauen, fallen. So ruhte die Angelegenheit bis zum Jahre 1894.

In diesem Jahre fand eine vom Stadtrat Reiche beim Rat und den Stadtverordneten
eingebrachte Entschliefung, da man den Bau der Strecke Schluckenau - Cottbus nach
Kraften fordern wolle, einstimmige Annahme. In Schluckenau bildete sich ein
Bahnbauausschul® unter Burgermeister Kindermann zu gleichem Zwecke.

Ein Gesuch an das Abgeordnetenhaus in Wien vom 23. April 1895 wurde dahin
beantwortet, dafl die 0Osterreichische Regierung Abstand nehme, weil der Bau der
gedachten Strecke Sache der Bohmischen Nordbahngesellschaft sei.

Ein Gesuch an die sdchsische Staatsregierung um Vornahme der Vorarbeiten wurde
der Kreishauptmannschaft Bautzen zur Begutachtung zugeleitet und vom hiesigen
Gewerbeverein aufs warmste beflirwortet (Bl. 94). Das Finanzministerium stellte
daraufhin Mittel zu den Vorarbeiten zur Verfligung, zu denen die Gemeinde Schluckenau
4000 Kronen, die Stadt Bautzen 1000 Mark beisteuerte.

Am 27. November 1898 schlossen Osterreich und Sachsen einen Staatsvertrag
bezlglich des Baues, und die Osterreichische Regierung genehmigte ihn laut
Reichsgesetzblatt fur die im Reichsrat vertretenen Konigreiche und Léander (XII. Stiick
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unter V vom 16. Februar 1899). Eine Gesellschaft sollte den Bau zu der veranschlagten
Summe von 350 000 Kronen ausfuhren. Schluckenau sollte 300 000 Kronen, Sachsen
50 000 Kronen aufbringen. Als es zur Zeichnung kam, lehnten fast samtliche
GroRindustriellen in Bautzen die Beteiligung ab (Bl. 294—297). Infolgedessen unterblieb
der Bau der Bahn Schluckenau - Sohland zum zweiten Male.

Am 29. September 1909 trat in Schluckenau die von dem k. k. Eisenbahnministerium,
der k.k. Statthalterei zu Prag und dem k. k. Direktorium der Bohmischen
Nordbahngesellschaft —ausgeschriebene  Stationskommission zum Bau der auf
Osterreichischem Gebiet gelegenen Teilstrecke der Kleinbahn Schluckenau - Sohland
zusammen.

Dies geschah, ,um die Grenzstation Georgswalde-Ebersbach zu entlasten und im
Durchgangsverkehr Wien - Berlin  Frachtenmengen auf den &sterreichisch-sdachsischen
Linien zu erhalten, welche sonst nur auf der preuBischen Linie Oderberg - Mittelwalde
verkehren". (BI. 52.)

Schwierigkeiten der Landabtretung und der Bahnfihrung der 6 Kilometer langen
Strecke langs des Rosenbaches bis zur Einmiindung in die Zittauer Bahn bei Auferst-
Mittel-Sohland bestanden nicht. Hier sollte eine Nebenstelle fiir Zollabfertigung errichtet
werden.

Das séchsische Finanzministerium wurde ersucht, die Entscheidung mdglichst schnell zu
treffen, da der Osterreichische Reichsrat die Bahn noch im Rahmen der Gesamtvorlage
behandeln wolle. Das sdchsische Finanzministerium stellte die Mittel zu den Vorarbeiten
am 21. April 1911 bereit. Die im Dezember 1912 auftretenden politischen Fahrnisse
eines drohenden Balkankrieges veranla3ten jedoch die Osterreichische Regierung, die
endgiltige Entscheidung Uber die Bahn erst im Frihjahr 1913 zu fassen. Am 1. Januar
1914 wurde die Vorlage im Reichsrate eingebracht und beschlossen, die Bahn auf
Rechnung des Staates auszufiihren. Da brach der Weltkrieg aus, der die Verhéltnisse
vollig &nderte, doch darf wohl damit gerechnet werden, dal} die Bahn Schluckenau -
Sohland noch gebaut wird, wenn sich die Tschechoslowakei wieder freundlicher zum
Reiche stellen wird.

Es bleibt nun noch tbrig, einige Worte tber die Lausitzer Nordostbahn zu sagen.

Schon lange hatte sich fur den s&chsischen Staat der Bau einer Durchgangsbahn
Leipzig - Riesa - GroRenhain - Konigsbrick - Kamenz - WeiRenberg - Gorlitz als
Bedirfnis erwiesen, um der preufSischen Umgehungsbahn entgegenzuwirken, um den
Bahnhof Dresden - Neustadt zu entlasten, die groBe Steigung Dresden - Klotzsche -
Langebrick fur den durchgehenden Guterverkehr zu vermeiden und auch aus Griinden
der Landesverteidigung, um die Truppenbeférderung West-Ost  zu erleichtern.
Merkwirdigerweise malR die sdchsische Staatsregierung dieser Bahn, die allerdings
Dresden umging, nicht die Bedeutung zu, die ihr zukam, sondern lieR sich, hdchstens
zum Bau von Nebenbahnen mit Kleinbahnbetrieb in der angegebenen Richtung
bereitfinden. So wurde 1895 LoObau - WeiRenberg als Nebenbahn gebaut.

Als 1902 der Plan der Nordostbahn wieder auflebte, sehen wir, da} Preuf3en alsbald
eine Kleinbahn Gorlitz - Krischa erbauen lieR und diese dann, als die Strecke Ldbau -
Weilienberg eroffnet wurde, bis zum Bahnhof Weilenberg weiterfiihrte, damit die
Bewohner der Weillenberger Pflege es bequemer hatten, ihre Bedurfnisse in den Gorlitzer
Warenhdusern zu decken und nicht deshalb nach Lobau zu fahren brauchten.

Wir erinnern uns, dall schon 1885, 86 und 87 Plane vorgelegen hatten, Kamenz auf drei
verschiedenen Wegen mit Bautzen zu verbinden. Im Jahre 1910 griff die
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Stadtverwaltung von Bautzen die Herstellung dieser Verbindung von neuem auf.

Sie war geplant: Bautzen - Kleinwelka - Sollschwitz - Crostwitz - Kuckau - Schmeckwitz
- Kamenz. Am 21. September schickten die stadtischen Korperschaften eine von 515
Beteiligten unterzeichnete und vom S&chsischen Zeugmeister unterstiitzte Eingabe an die
I1. Stdandekammer des sachsischen Landtags. Dieser empfahl eine unmittelbare Verbindung
von Kleinwelka nach Kamenz deshalb, weil 1913 in Kleinwelka ein Artilleriepark angelegt
werden solle®

Diese Eingabe aber lehnte die Regierung ab und sicherte durch den Erla vom
5. Dezember 1913 die Einrichtung einer staatlichen Kraftwagenlinie Bautzen - Kamenz
zu.
Der Hauptgrund der Ablehnung lag darin, dafd zu gleicher Zeit der weitere Ausbau der
Nordostbahn Radibor - Kamenz - GroRRenhain - Riesa mit viel Eifer und Geschick
betrieben wurde und sich auch die Landtagsabgeordneten Barth, Sobe und Hahnel fir
diese Verbindung einsetzten. Die Seele der Bewegung war ,das Eisenbahnkomitee
von Weillenberg und  Umgebung"”, vertreten durch den Bilrgermeister Jentsch in
Weillenberg, den Guterdirektor Richter in Baruth und den Oberlehrer Kretschmar in
Lobau. Rat und Stadtverordnete von Leipzig unterstiitzten durch eine am 11. Februar
1914 an die Standekammern gerichtete Eingabe diese Planung, indem sie die Nordostbahn
fur den Durchgangsverkehr von Leipzig nach Schlesien auszubauen beantragten. Der
FinanzausschuR der Il. Standekammer beschloR denn auch demgemaR am 4. Mai 1914.

Das zum Bahnbau benétigte Geldande im Werte von 360 000 Mark sollte jedoch

kostenlos abgetreten werden. An diesem letzten Punkte aber scheiterte das ganze, fir
unsere Lausitz so Uberaus wichtige Bahnunternehmen. Keine der landlichen Gemeinden
war selbst auf dringendes Bitten hin bereit, irgendwelche Opfer fir das Zustandekommen
dieser Nordbabn zu bringen. Da erboten sich die Herrschaft Neschwitz und andere nérdlich
der gedachten Bahn liegende Gemeinden, das Land unentgeltlich abzutreten, wenn die
Bahn in Neschwitz einmlinde. Der Landtag aber beharrte auf seinem einmal gefal3ten
Beschlusse.
Dann kam der Weltkrieg, dem die Zwangsverhéltnisse der Nachkriegszeit folgten. Die
séchsischen Staatsbabnen gingen an das Reich Uber, und es ist wohl kaum zu erwarten,
dal? die Reichsbahndirektion diese fur unsere Lausitz so wichtige Verbindungsbahn in
Erwdgung ziehen wird, wenn sich nicht geniigend vermdgende und opferbereite Manner
finden, um in besseren wirtschaftlichen Zeiten diese Bahnverbindung doch noch zu
erreichen.

Uberblicken wir nun das Gesagte und fragen wir uns: Welche Folgen ergeben sich
daraus fiir die sachsische Oberlausitz und besonders fur Bautzen in der Gegenwart?

Wir haben gesehen, da Bautzen nur an einer Hauptverkehrslinie liegt, ndmlich

Dresden - Gorlitz, alle anderen Linien dienen nur dem Nahverkehr. Es héatte anders
sein konnen, ja anders sein mussen.
Ziehen wir eine Linie quer durch Deutschland von Basel nach Memel und von Rostock
uber Berlin nach Wien, so liegt Bautzen genau im Schnittpunkte dieser Linien, also in
der Mitte Deutschlands. Hier haben sich deshalb, wie schon an anderer Stelle gesagt
wurde, in friiher Vorzeit, als es noch kein Dresden, Gorlitz und Berlin gab, wichtige
Handelswege geschnitten, die mdglichst die gerade Richtung einhielten, und haben zur
Anlage von Befestigungen gefihrt, aus denen das alte Budissin entstand.
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Auch im ganzen Mittelalter haben diese wichtigen Verkehrswege Uber Bautzen
gefliihrt und haben es zu hoher politischer und wirtschaftlicher Bedeutung emporgehoben.
Der Wohistand der Bautzener Birgerschaft konnte weder durch die vielen Stadtbrande,
noch durch die Kriegsstirme von 1429, 1620 und 1634, noch durch Eingriffe mil3giinstiger
Firsten - ich denke an den Ponfall Kaiser Ferdinands im Jahre 1546 - dauernd
erschittert werden. Und jetzt liegt Bautzen wirtschaftlich fast vollig darnieder. Wie
kommt das?

Die Ursache liegt in der Zeit von 1856 bis 1910, als die Lausitz ihre Eisenbahnen
erhielt, die die alten VerkehrsstraRen vollig ausschalteten.
Anfangs erkannte die Bautzener Stadtverwaltung und Biirgerschaft wohl nicht, welche
Bedeutung die Eisenbahnen einst haben wirden, schmiedeten das Eisen nicht, solange
es warm war, und lieBen sich von Zittau und Gorlitz den Rang ablaufen.
Dresden als Landeshauptstadt hielt sich flr berechtigt, ja vielleicht fir verpflichtet, den
gesamten Handelsverkehr der Umgegend mdglichst dorthin zu lenken.
Die Handelskammer von Zittau sah ihre Aufgabe darin, zundchst Zittau mit jeder
denkbaren Bahnverbindung zu versehen und wirtschaftlich zu heben und wandte ihre
Fursorge erst Bautzen zu, als Zittau vollig gesattigt war.
Die preuRRische Regierung vor allem behandelte Sachsen einschlieflich der Lausitz wie
feindliches Ausland, schnurte die Lausitz von allem Durchgangsverkehr ab und flgte
dadurch Bautzen dauernd schweren wirtschaftlichen Schaden zu. Diese AbschlieBung
brachte fur die nordliche Lausitz auch etwas Gutes, wenigstens nach der geistigen Seite
hin:

Wahrend im brigen Deutschland die Bevolkerung infolge vielseitiger Bahnverbindung
stark durcheinander gewdrfelt wurde, erhielt sich die Lausitz als ein vom Voélkerstrom
wenig berihrtes, in sich geschlossenes Kulturgebiet, fest verwurzelt auf der heimatlichen
Scholle, treu bewahrend Sitte, Brauch und Sprache der Vater. Auch in den politisch
bewegtesten Zeiten sind Bautzen und die nérdliche Lausitz von heftigen Parteikdmpfen
im wesentlichen verschont geblieben und haben zu den politisch ruhigsten Gegenden in
Deutschland gehort.

Noch vor wenig Jahren gab es in Gorlitz, Forst, Guben, Cottbus und Spremberg

viele Leute, die noch nicht in Bautzen gewesen waren, obgleich sie doch auch Lausitzer
sind, und fir die meisten ,Residenzler" lag Bautzen ,,in der wendischen Tirkei", in
dem finstersten Winkel des Sachsenlandes.
Erst der Kraftwagen durchbrach die Schranken, die Unverstdndnis und boser Wille um
die Lausitz gezogen hatten. Die alten Verkehrsstralen wurden wieder aufgetan, das
ritterliche Bautzen, unsere schonen Lausitzer Berge und stillen Teichlandschaften
wurden erst jetzt entdeckt, unsere alten Brauche, wie Eierschieben und Osterreiten,
erst bekannt. Ohne den Kraftwagen wirden die jetzt so erfolgreichen Bemiihungen des
Verkehrsvereins, den Fremdenverkehr zu heben, ebensowenig Erfolg haben, wie es
vordem der Fall war.

Aber nicht mehr mdoglich ist es, das versinkende Wirtschaftsleben der Stadt zu
heben, wenn sich nicht die Verhéltnisse von Grund aus andern. Schon wahrend des
wirtschaftlichen Aufstiegs zur Zeit des Kaiserreiches entwickelten sich in Bautzen nur
die alteingesessenen Betriebe: Papierfabrik, Kupferhammer, Bunt- und Feinpapierfabrik
und Eisenbearbeitung kraft Lausitzer Zahigkeit zu grofierem Umfange. Neugriindungen
fanden trotz Industrie- und Spreetalfliigelbahn in kaum nennenswerter Weise statt. Die
hohen Frachtsatze, durch die die Grofl3betriebe mehr als irgendwo belastet wurden, weil
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die Durchgangs-Nord-Sid-Verbindung fehlte, brachten auch in der Zeit der
gegenwadrtigen wirtschaftlichen Not die Bautzener Betriebe eher zum Erliegen als
anderswo. Auch jetzt zieht PreuRen ein Unternehmen nach dem anderen zu sich hinlber
und trégt keinerlei Sorge darum, ob wir die Erwerbslosenlasten tragen kdnnen oder
nicht. ,,Sachsen ist", bekundete jingst der Verband Sachsischer Industrieller in Chemnitz,
»,das Stiefkind bei der Vergebung der Reichsauftrége."

Als der Oberburgermeister Kaeubler erkannt hatte, dal’ es vergebliches Bemiihen sei,

die Industrie in Bautzen zu erweitern, setzte er als Mitglied der I. Stindekammer seinen
ganzen Einflul daran, die Truppenkorper in Bautzen zu vermehren, die
Landesgefangenenanstalt nach Bautzen zu bekommen, verschiedene Amter in der alten
Kreishauptstadt zu vereinigen, um dadurch die Wirtschaft zu heben und zu beleben.
Oberblrgermeister Kaeubler hat sich dadurch das unsterbliche Verdienst erworben,
Bautzen trotz aller Hindernisse zu einer hohen Blute emporgehoben zu haben.
Aber der Umsturz im Reiche hat auch diese Bemihungen zunichte gemacht. Die
Regimenter  sind aufgelost worden, die auf Hoffnung verausgabten Gelder sind
verlorengegangen. Die sdchsische Regierung hat die althergebrachte Verfassung der
Oberlausitz aufgehoben, die Kreishauptmannschaft Bautzen mit der in Dresden vereinigt
und so Bautzen seiner Wirde als Kreishauptstadt entkleidet, was wahrscheinlich nicht
geschehen ware, wenn Bautzen eine groRere wirtschaftliche Bedeutung flr den Freistaat
Sachsen gehabt hétte.

So wirken sich die im einstigen Eisenbahnbau begriindeten Verhaltnisse noch heute
zum Nachteil fir Bautzen und die nordliche séchsische Lausitz aus.

Anmerkung W.W.:

[Diese Ausfihrungen stammen aus der Zeit der schweren Wirtschaftskrise 1930/31 mit ihren
zahlreichen FirmenschlieBungen und hoher Arbeitslosigkeit. Der Autor Felix Wilhelm war
zwischen 1896 und 1919 als Bautzener Stadtverordneter auch selbst Zeitzeuge der Vervoll-
kommnung des Lausitzer Eisenbahnnetzes.]



