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           Stand 18.05.2021 

 

Als die Eisenbahn nach Flöha kam       
 
Wenn wir auf über 150 Jahre Eisenbahngeschichte in Flöha zurückblicken können, so sollen nicht 
die Pionierleistungen vergessen werden, die dazu führten. Es war ein recht steiniger Weg, wie wir 
noch feststellen werden. 
 
Anfang der 50ger Jahre des 19. Jh. war man sich im Prinzip einig, das mittlere Erzgebirge eisen-
bahnmäßig zu erschließen. Als im Jahr 1862 endlich nach vielerlei Schwierigkeiten mit dem Bau 
der Trasse begonnen werden konnte, waren schon 10 Jahre mit Studien, Planung und Projektie-
rung ins Land gegangen. Zunächst aber dachte man daran, Annaberg über Schwarzenberg von 
Chemnitz aus zugänglich zu machen. Schließlich einigte man sich darauf, die Linienführung über 
Schwarzenberg fallen zu lassen. Aber wieder gab es Meinungsverschiedenheiten. Einmal waren  
es Vertreter, die für eine sogenannte Höhenbahn eintraten, Richtung Thum-Ehrenfriedersdorf. 
Andere wiederum favorisierten die Bahn durch das Zschopautal. Sie waren aber anfangs in der 
Minderheit. Im Jahr 1856 wurde eine Trasse über Gelenau spezieller untersucht. Sie sollte über 
Gornau, Weißbach, Untergelenau, nach Herold und Ehrenfriedersdorf ansteigen und danach 
wieder in die alte Trasse eingeleitet werden.  
 
Ganze zwei Jahre zogen sich die Prüfungen der Varianten hin, bis die Wahl auf die Zschopautal-
trasse wegen der größeren industriellen Bedeutung fiel. Damit erhielt Flöha die Chance, eine 
Bahnstation zu erhalten. Aber so einfach ging das alles nicht. Da sind zunächst die Bauern. Sie 
waren mit dem Eisenbahnbau gar nicht einverǎǘŀƴŘŜƴΦ αDa kommt nur fremdes Volk ins Dorf."  
So und anders lauteten die Argumente. Zudem war im Talkessel ein Damm notwendig, der die 
Niederung überbrücken musste. Dazu kam noch eine Brücke über die Zschopau. Und bevor 
überhaupt der erste Zug zum fahren kam, gab es schon den ersten Krach mit den Anliegern an 
dem Bahndamm und an der Brücke. 
Ortstermine wurden mit der 
Eisenbahngesellschaft, dem Gerichts-
amt Augustusburg und den Eigen-
tümern angesetzt. Es muss da recht 
haarig zugegangen sein. In einem 
Protokoll vom 15. Oktober 1864 
beklagte sich die Firma Weißbach 
über den begonnenen Brücken- und 
Dammbau. Die Wasserströmung 
würde das eigene Ufer beschädigen, 
weil die Brückenpfeiler falsch im 
Wasser stünden. Es kam dann am 12. 
November 1864 wegen des Eisen-
bahnbrücken-Streites mit der Firma 
Weisbach zu einem Lokaltermin mit 
Oberingenieur, Rat, Inspektor, Spezi-
alcommisär, Vicerichter und dem Ge-
richtsschöppe. Letztlich ging es um 
         die eingleisige Bahnlinie nach Annaberg 1866 



2 

 

einen alten Kartoffelacker von 18 Quadratruthen Größe (ca. 68 Quadratmeter) der Firma  
Weißbach. Nach längerem hin und her kam es zu einem Vergleich. Das waren, wie gesagt, 
Verhandlungen mit einem einzigen  Anlieger. Aber es gab der Fälle mehrere. 
 
Am 3. September 1862 begannen im Flöhaer Raum die Bauarbeiten zunächst mit dem Dammbau 
und am 2. Februar 1866 konnte die Zschopautalbahn ihren offiziellen Fahrdienst aufnehmen. Die 
Einweihung wurde sehr feierlich vollzogen. Vor dem Bahnhof hatte man eine Ehrenpforte errich-
tet und Girlanden umrankten den Bahnhof. Die Eisenbahnstrecke nach Annaberg war eingleisig, 
auch die Teilstrecke Chemnitz-Flöha. Der Eisenbahndamm in Flöha war dementsprechend schmal, 
ebenso die Brücke. Der Personenbahnhof befand sich, mit Blickrichtung nach Plaue, links des Glei-
ses. Der heute nicht mehr vorhandene Güterboden befand sich rechtsseitig der Gleise. Wie der 
damalige Chronist sagte, ist Flöha nun mit der großen weiten Welt verbunden.  
Freilich, um nach Dresden zu kommen, war es noch etwas umständlich. Die Strecke führte über 
Chemnitz und Riesa nach Dresden. Wollte man nach Leipzig, so musste man sich von Chemnitz 
aus ebenfalls der Riesaer Linie bedienen. 
Es gab aber auch lustiges zu berichten. Lassen wir dazu den Chronist Rudolf Hans sprechen:  
αDer Gutsbesitzer Louis Wächtler (Guts- und Restaurationsbesitzer an der Stelle der heutigen 
Albertsburg) machte sich bei dieser Gelegenheit den Spaß, einen alten Erntewagen zu einem 
Omnibus herauszuputzen und fuhr damit den ganzen Tag vor den Gütern und Häusern in Flöha 
herum, um Passagiere nach der Bahn zu bringen." 
 
Mit der Eröffnung der ersten Eisenbahn, so ist überliefert, war mit Flöha eine merkliche Verän-
derung vorgegangen. Mehrmals tagsüber hörte man herannahendes und sich wieder entfern-
endes Fauchen und Pusten, schrilles, bald aus der Struth, bald aus der Erdmannsdorfer Richtung 
gellendes Pfeifen. Mit der Ruhe des bisher verträumten Bauerndorfes war es vorbei. 
 
Der Anfang war jedoch gemacht. Doch schon während der Bauarbeiten zur Annaberger Strecke 
liefen Untersuchungen zur Trasse Chemnitz-Dresden. Zuerst wollte man eine Streckenführung, an 
der möglichst viele Orte einen Eisenbahnanschluss erhalten sollten. Von der Streckenführung 
zwischen Freiberg und 
Chemnitz hatten die 
Städte Hainichen und 
Frankenberg alle Chan-
cen, auch wegen der 
flacheren Trasse. Es war 
jedoch die längste Dis-
tanz. Doch noch wäh- 
rend der Untersuchu-
ngen kam eine Anfrage 
aus Bayern.  
Man wäre an einer 
Fernstrecke Münchenς
HofςDresdenςBreslau 
interessiert. Damit wur-
den die Weichen für die 
kürzeste Strecke gestellt. 
      Trassenvorschläge Chemnitz-Freiberg 
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Erstmalig kam damit Flöha ins Gespräch. Die Steigungsverhältnisse, vor allen Dingen zwischen 
Flöha und Oederan, waren jedoch so ungünstig, dass davon zunächst wieder Abstand genommen 
wurde und eine Streckenführung über Brand-Erbisdorf-Hartmannsdorf-Gahlenz-Metzdorf als aus-
sichtsreiche Variante angesehen wurde. Die Verhandlungen im Landtag Dresden wurden hart 
geführt - und kosteten Zeit. Zuletzt gab es für Flöha-Oederan in einer Kampfabstimmung im 
Landtag die Zustimmung. Der Oederaner Bürgermeister Messerschmidt hatte die besseren Argu-
mente auf seiner Seite.  
 
Ein generelles Problem trat damit allerdings zu Tage. Flöha hatte bereits einen Bahnhof. Dieser 
lag mitsamt der Streckenführung günstig für die Annaberger, dafür umso ungünstiger für die 
Dresdner Strecke. Es wurde ernsthaft erwogen, die Einführung von Dresden her in Niederwiesa 
vorzunehmen. Die Entscheidung fiel dann zugunsten von Flöha aus. Doch dazu musste man die 
Dresdner Strecke in einem weiten Bogen und auch noch durch hartes Gestein zum vorhandenen 
Bahnhof führen. Zudem gab es Erweiterungen und Umbauten der vorhandenen Streckenführung. 
Der Damm wurde zunächst verbreitert; die Brücke ebenfalls. Die Dresdener Strecke war zweiglei-
sig vorgesehen und so musste dazu der Platz geschaffen werden. Der Bahnhof wurde ein Insel-
bahnhof. Links führte die Dresdner und rechts die Annaberger Strecke vorbei. Der Zugang zum 
Personenbahnhof führte nun unmittelbar rechts neben dem Dammstraßeneingang der heute 
nicht mehr vorhandenen Silberröhre nach oben. 
 
Am 1. März 1869 war es dann 
soweit. Flöha wurde mit der 
Eröffnung der Dresdner 
Strecke ein Eisenbahnknoten-
punkt. Die Indienststellung 
war allerdings schon viel 
früher geplant. Aber die 
späte Entscheidung für die 
Trasse Flöha-Oederan, die 
schwierigen geologischen 
Bedingungen, z.B. Bau der 
Hetzdorfer Brücke, aber auch 
der Krieg von 1866 trugen in 
der Summe dazu bei, dass so 
viel Zeit verfloss. Gegen die 
Firma Weißbach musste ein -
Exprivatisierungsverfahren            der alte Flöhaer Staatsbahnhof  
angesetzt werden, da sie sich  
weigerte, Land für die Verbreiterung des Bahndammes zu verkaufen. 
 
Ganz besonders sei aber daraufhingewiesen, dass mit dem Anschluss Flöhas an das Eisenbahnnetz 
ein enormer wirtschaftlicher Aufschwung eingetreten ist. Diese gewaltige wirtschaftliche Entwick-
lung war nach Aussagen der damaligen Fachleute nicht mehr rückgängig zu machen. Der enorme 
Schub traf nicht nur für Flöha sondern genauso für Plaue zu. Das spiegelt sich auch in der steigen-
den Einwohnerzahl wider. Seit den 30er Jahren des 19. Jh. verdoppelte sich die Einwohnerzahl 
Flöhas und Plaues aller 30 Jahre. War es in den 30er Jahren die Industrie, die die Wirtschaft in 
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Gang gesetzt hatte, so führte die Eisenbahn und danach die Gründung der Amtshauptmannschaft 
die Weiterentwicklung auf hoher Ebene fort. 
 
Bei all dem Gesagten soll eine weitere Bahnanlage, die Flöhatalbahn, nicht vergessen werden. Die 
Vorbereitungen dazu gehen bis Ende der 50er Jahre des 19. Jh. zurück. Da der sächsische Staat 
aber nicht eine dringende Notwendigkeit in dieser Angelegenheit sah, fanden sich im Jahr 1868 
Privatkomitees, die den Gedanken aufgriffen. Es bildete sich dazu die Chemnitz-Komotauer Eisen-
bahngesellschaft, die den Bau dieser Eisenbahnlinie übernahm. Im Februar 1872 erfolgte der 
erste Spatenstich und am 24. Mai 1875 konnten die Strecken Flöha-Marienberg und Pockau-
Olbernhau in Betrieb genommen werden. Die Indienststellung des Streckenabschnittes Marien-
berg-Reitzenhain erfolgte dann am 12. Juli 1875. Ungünstige Umstände veranlassten das Konsor-
tium, die Flöhatalbahn an den sächsischen Staat zu verkaufen und am 16. Dezember 1876 wurde 
die Flöhatalbahn eine Staatsbahn.  
 
Wie sah das nun damit in Flöha aus? Da diese Eisenbahnlinie als Privatbahn konzipiert war, hatte 
sie vollkommen eigene Anlagen und auch keine Verbindung mit der Staatsbahn. Flöha besaß 
damit zwei Bahnhöfe. Der Komotauer Bahnhof, wie er genannt wurde, hatte ein eigenes Abferti-
gungsgebäude, selbstverständlich auch eigene Gleisanlagen, eine Drehscheibe, ein Heizhaus, die 
Wasserzuführung für die Loko-
motiven, eine eigene Güter-
abfertigung, das Verwaltungs-
gebäude und auch eine eigene 
Bahnhofswirtschaft mit dem 
Namen: αwŜǎǘŀǳǊŀƴǘ zur Eile". 
Erreicht wurde der Komotauer 
Bahnhof durch eine ständig an-
steigende Straße, die ihren Be-
ginn bei ŘŜƳ αschiefen Tunnel" 
hatte, heute Bahnunterquerung 
der Augustusburger Straße. Es 
war eine ganz schöne An-
strengung vom Ort bis zum 
Komotauer Bahnhof zu ge-
langen. Der entstandene Durst 
konnte nur schnell in Eile ge-
löscht werden. Daher der Name  Teilansicht der Komotauer Bahnhofanlage  
der Bahnhofswirtschaft: αZur Eile". 
Da nun die Strecke Flöha-Reitzenhain verstaatlicht war, wurde zum Staatsbahnhof eine Gleisver-
bindung hergestellt und ab dem 25. Mai 1879 fuhren die Personenzüge nach Reitzenhain mit vom 
Staatsbahnhof ab. Links des alten Bahnhofes war zu den beiden Dresdner Gleisen noch ein drittes 
für die Strecke nach Reitzenhain hinzugekommen. Damit hatte der alte Bahnhof die Gestalt ange-
nommen, wie aus dem Bild Seite 3 ersichtlich ist. Das alte Empfangsgebäude stand zwischen den 
heutigen Gleisen 5-6 und dem heute nicht mehr vorhandenen Güterboden. Damit war der 
Bahnhof zu einem  wichtigen Eisenbahnknotenpunkt und einem stark frequentierten Umsteige- 
bahnhof geworden. Und das hatte Folgen. -Negative! Eigentlich waren mit jeder neuen Linie die 
Gleise immer nur dazu gebaut worden. Das mag zwar der Linienführung genügt haben. Die 
Nachteile bekamen aber die vielen Reisenden zu spüren. Der immer größer werdende 
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Personenverkehr hatte zur Folge, dass immer mehr Probleme mit der Personenabfertigung 
auftraten. Um den Reitzenhainer Zug zu erreichen, waren die beiden Dresdner Gleise zu 
überschreiten. Oft stand dort ein später abfahrender Zug. Es ist heute kaum zu glauben. Die 
Reisenden mussten durch die Abteile des haltenden Zuges hindurch gehen und das bei den 
niedrigen Bahnsteigen von damals. Ein Wunder, dass es keine größeren Unfälle gab.  
 
Und so kam es zu Ende des 19. Jh. zu ersten Petitionen des Gemeinderates, doch einen Umbau 
des Bahnhofes vorzunehmen oder besser, einen Neubau zu errichten.  Auch wurde daran 
erinnert, wenigstens den Bahnhof erst einmal zu streichen. Er hatte seit der Eröffnung keine neue 
Farbe mehr gesehen und das bei dem ständigen Lokomotivenqualm. - Aber, wie das so ist. Die 
Eisenbahn, schon immer ein Staat im Staate, interessierte das sehr wenig. Die Antworten, wenn 
überhaupt, waren nichtssagend.  
 
Interessant ist vielleicht auch, einmal die heutige Lage der Augustusburger Straße im Zusammen-
hang mit dem Bahndamm zu betrachten. Eine Verbindungsstraße von Flöha nach Plaue, wie wir 
sie heute kennen, gab es bereits in den Sächsischen Meilenblättern von 1790. Sie war beiderseitig 
mit Pappeln gesäumt und verlief von der Kirchenbrücke bis zum Abzweig der heutigen Lessing-
straße, die es natürlich noch nicht gab, etwa in der heutigen Straßenführung. Danach knickte sie 
nach Süden ab, um in fast geradliniger Weiterführung die Zschopau etwa an der Seeberbrücke zu 
erreichen. Damit hätte die Straße den Bahndamm in einen Winkel von 20-30 Grad unterqueren 
müssen und die Unterführung wäre damit extrem lang gewesen. Das ging natürlich nicht. Man 
verlegte die heutige Augustusburger Straße deshalb in etwa parallel zum entstehenden 
Eisenbahndamm, um an einer geeigneten Stelle möglichst rechtwinklig den Damm kreuzen zu 
können. Ganz rechtwinklig gelang es aber nicht. Von der Eisenbahngesellschaft wurde die 
Unterquerung deshalb als der schiefe Tunnel bezeichnet. Größere Probleme dürfte es bei der 
Straßenumlegung nicht gegeben haben. Zumindest ist aktenmäßig nichts bekannt. Das letzte 
Gebäude an der heutigen Augustusburger Straße in Flöha war das Haus von der Böttgerei 
Graupner, das auch heute noch durch seine markante Abwinkelung den alten Straßenzug 
erkennen lässt. 
Auch der Güterverkehr vergrößerte sich ständig. Ende der 80er Jahre des 19. Jh. wurden deshalb 
Rangier- und Ausziehgleise 
mit Ablaufberg notwendig. 
Diese Gleise führten bis zur 
Struthbrücke. Das war 
wieder mit einer Damm-
verbreiterung verbunden. 
Kurz vor 1900 unterbrach 
die Inbetriebnahme des 
Hilbersdorfer Rangierberges 
jäh die Aufwärtsentwicklung 
des Güterumschlages in 
Flöha. Viele Familien zogen 
nach Chemnitz, da deren 
Familienväter dienstversetzt
        
                    der Ablaufberg in Flöha neben der Struthbrücke 
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wurden. Der Güterverkehr hat in Flöha auch nie wieder die Bedeutung aus der Zeit vor der 
Jahrhundertwende erreicht. Desto mehr steigerte sich jedoch der Personenverkehr. Besonders als 
Umsteigebahnhof wurde 
Flöha  bald berüchtigt. Das 
veranlasste letztlich doch die 
Eisenbahndirektion, für Flöha 
eine gänzlich neue Bahnhofs-
anlage projektieren zu lassen. 
Das betraf sowohl die Gleis-
anlagen als auch die Em-
pfangshalle. Es wurde ge--
plant, die Gleise der Neben-
strecken kreuzungsfrei von 
der Hauptstrecke Chemnitz-
Dresden in den Bahnhof ein-
zuführen. Das bedeutete bei-
spielsweise, die Annaberger 
Strecke am Plauer Gasthof 
abzuzweigen, einen tiefen Gra- nie fertiggestellte Brückenpfeiler für die Annaberger Strecke 
beneinschnitt am Ende des  
Golfplatzes in Richtung Reitzenhainer Strecke auszubaggern und die so zu errichtende Gleisanlage 
über ein Brückenbauwerk in die Bahnsteige 1 und 2  einzuführen. Die Brückenpfeiler sind heute 
noch vorhanden. Die Empfangshalle sollte an die Stelle kommen, an der sie sich auch heute 
befindet. Der Neubau war recht repräsentativ geplant, dem Zeitgeschmack um 1910 
entsprechend. Das Bauwerk sollte sich bis zur heutigen Silberröhre hinziehen. Es waren drei 
Tunnel geplant. Ein Personentunnel zum Erreichen der Bahnsteige, ein Postpakettunnel zu den 
Bahnsteigen und ein Personentunnel, die Silberröhre. Der Bahnhofsvorplatz hingegen war wenig 
gestaltet und sehr klein. Es ist dabei zu bedenken, dass es die heutige Bahnhofstraße, aber auch 
das Postamt an der heutigen Stelle nicht gab. Im Jahr 1913 war das Projekt fertiggestellt und 1914 
sollte der Bau der neuen Bahnhofanlage beginnen. Der erste Weltkrieg und die Nachkriegs-
notzeit verhinderten das Vorhaben jedoch absolut. Immer länger musste der alte Bahnhof mit all 
seinen Unzulänglichkeiten in Betrieb bleiben.   
 
In der Zwischenzeit, ab dem Jahr 1920, bemühte sich der Gemeinderat Plaue-Bernsdorf nach-
haltig, einen Haltepunkt an der Annaberger Strecke genehmigt zu bekommen. Die Verhandlungen 
zogen sich in die Länge. Es waren bereits Entwürfe vorhanden, bis es dann im Jahr 1935 durch die 
Deutsche Reichsbahn-Direktion in Dresden aus betriebswirtschaftlichen Erwägungen heraus 
endgültig zu einer Ablehnung kam. - Der Haltepunkt würde von zu wenigen Einwohnern benutzt 
und die nächste Ein-und Aussteigestelle in Flöha sei nicht weit entfernt.  
 
In Flöha gingen inzwischen die Verhandlungen weiter. Gleichzeitig traten neue Hindernisse auf. Es 
fehlte ja die Straßenverbindung von der Karlstraße (Teil der heutigen Bahnhofstraße) zur Carola-
straße (Rudolf-Breitscheid-Straße). Die Eisenbahndirektion sah die Straßenanbindung als eine 
kommunale Angelegenheit an. Der Gemeinderat hatte aber auch kein Geld und wies die Eisen-
bahn auf ihre Pflichten hin. So wurde noch im Jahr 1932 über diese Straßenverbindung gestritten. 
Selbst ein Fußweg mit Benutzung leichter Handwagen scheiterte an Genehmigungsverfahren. 
Dazwischen erschien vom Gemeinderat eine Denkschrift. In ihr wurden die Zustände, die Eisen-
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bahn betreffend, sehr anschaulich dargestellt. So wurde festgehalten, dass die Bauarbeiten erst 
im Jahr 1919 aǳŦƎŜƴƻƳƳŜƴ ǿŜǊŘŜƴ ƪƻƴƴǘŜƴΦ αDie Arbeiten sind aber sehr langsam vor sich 
gegangen, sodass zwar Spuren des Umbaus von den Flurgrenzen Niederwiesa bis Falkenau zu 
beobachten sind, dass aber das Ortsbild durch die durchgeführten Arbeiten einen recht traurigen 
Eindruck macht. Geröll, Stein-und Schuttmassen sind über die Böschungen heruntergekippt und 
dergleichen. Begonnene Brückenbauten sind wieder eingestellt worden." Weiter wird festgestellt, 
αdass die Sicherheit des jetzigen Bahnhofes Flöha sehr zu wünschen übrig lässt. Einen Beweis 
hierfür liefern die seit Jahren sich ereigneten Unfälle und Zusammenstöße. Die Nachbarbahnhöfe 
können bestätigen, dass durch den Bahnhof Flöha fast regelmäßige Zugverspätungen eintreten... 
Das jetzige Bahnhofsempfangsgebäude kann den Verkehr während der Ferien und Sonnabends 
und Sonntags unmöglich bewältigen." Die Abortanlagen müssen in einem Zustand gewesen sein, 
der wörtlich zum Himmel gestunken haben soll.  
 
Am 11. Juli 1929 teilt die Deutsche-Reichsbahn-Gesellschaft mit, dass wegen der gespannten 
Finanzlage der Reichsbahn noch nicht mit Bestimmtheit angegeben werden kann, wann die 
Bauarbeiten wieder aufgenommen werden können. Da taucht schon wieder eine Hiobsbotschaft 
auf. Dem Gemeinderat Plaue-.ŜǊƴǎŘƻǊŦ ǿǳǊŘŜ ƳƛǘƎŜǘŜƛƭǘΣ αdass der Fußgängertunnel (Silber-
röhre) gestrichen ist und bestimmt nicht erstellt wird." Jetzt werden alte Verträge herausgesucht 
und beide Gemeinderäte, Flöha und Plaue, gehen auf die Barrikaden. Zur Verbindungsstraße 
zwischen Karl-und Carolastraße schaltet sich die Deutsche Post ein, die 1930 ihr neues Amt 
eröffnete, den Platz für ihr Gebäude in Erwartung der Fertigstellung des Empfangsgebäudes so 
gewählt hat und sich nun übergangen fühlt. 
 
Endlich, am 25. Januar 1933 teilt die RŜƛŎƘōŀƘƴŘƛǊŜƪǘƛƻƴ 5ǊŜǎŘŜƴ ƳƛǘΥ αEs besteht die begründete 
Aussicht, dass wir in diesem Jahre den Umbau des Bahnhofes Flöha fortsetzen können. Die früher 
aufgestellte Planung musste allerdings entsprechend der veränderten verkehrlichen, sicherheits-
technischen und wirtschaftlichen Verhältnisse überarbeitet werden... Wir sind gleichwohl bereit,  
die Herstellung dieses Tunnels (Silberröhre)... auf unsere Kosten auszuführen. Beleuchtung, 
Reinigung, Betreuung und polizeiliche Überwachung des Tunnels wäre aber Sache der 
Gemeinde..." 
 
Damit war Bewegung in die Angelegenheit gekommen. Es kam zu Vergleichen. Der Fußgänger-
tunnel und die Verbindungsstraße zwischen Dampfkesselfabrik Fa. Weißbach und dem Postamt 
wurden gebaut. Da im Fußgängertunnel Wände und Decke mit Silberbronze gestrichen wurden, 
hatte er gleich nach der ErǀŦŦƴǳƴƎ ǎŜƛƴŜƴ bŀƳŜƴ ǿŜƎΦ αDie Silberröhre". Amtlicherseits ging das 
aber nicht so schnell. Es sollten noch Jahrzehnte vergehen, bis der Name Silberröhre ohne Anstri-
che von der Stadtverwaltung verwendet wurde. Der Bahnhofsbau wurde nun sehr eilig vorange-
trieben. Die Fa. Philipp Holzmann übernahm den gesamten Betonbau. Die Ziegelbauten wurden 
durch die Firma Lindner und Sohn aus Flöha ausgeführt. Zeitweise hatte genannte Firma über  
300 Arbeitskräfte für den Bau eingesetzt. 
 
 
 
Am 18. Juni 1934 war dann folgender Anschlag der Stadtverwaltung zu lesen: 
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    Die neue Empfangshalle. Bild um 1934 
 

Damit war ein jahrzehntelanger Wunsch der Einwohner Flöhas und Plaues, aber auch aller 
Durchreisenden, in Erfüllung gegangen. Ein modernes, in seiner Architektur ansprechendes 
Empfangsgebäude, auf dem Stand der Technik befindliche Nebenanlagen, neue Gleisanlagen, 
standen den Reisenden zu Diensten. Vorbei war das Überschreiten von Gleisen, das Durchklettern 
von Abteilen. Sicherheitstechnisch auf dem neusten Stand, gehörte der Flöhaer Bahnhof zu den 
modernsten Bahnhöfen Deutschlands. Neue Sicherheitstechnik ermöglichte es, auf den tiefen 
Einschnitt im Golfplatz mit ihren Brückenbauwerken verzichten zu können. Ein eigener Posttunnel 
allerdings entfiel. Den Expressgutverkehr von und zu den Bahnsteigen erledigten nun die neuen 
Elektro-Eisechsen. - Und die Reisenden ƘŀǘǘŜƴ ƧŜǘȊǘ ƛƘǊŜƴ αOdol"-Bahnhof. - So wurde der 
Bahnhof in den ersten Jahren genannt, da in der Empfangshalle an den Wänden in vier Meter 
Höhe ringsum übergroße Bilder zur Odol-Reklame angebracht waren. 
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Ein Rekonstruktionsversuch aus dem Gedächtnis nachempfunden mit der Odol-Reklame von 1934 und einem 
zur Verfügung stehenden Bild der Empfangshalle aus dem Jahr  2014. 
 

Das Innere der Empfangshalle entsprach der Technik und den alltäglichen Gebrauch der Zeit. Zur 
Information befand sich gleich rechter Hand vom Eingang eine offene Räumlichkeit mit Fahrplä-
nen der Hauptstrecken Deutschlands, die sich wie ein Rollo herunterziehen ließen. Um zum Zug 
zu gelangen, musste man durch die Sperre gehen. Diese war am Anfang des Bahnsteigtunnels 
eingebaut und versperrte den freien Zugang zu den Bahnsteigen. An dieser Stelle wurden die 
CŀƘǊƪŀǊǘŜƴ αgeknipst" (entwertet). Wollte man nur einmal den Bahnsteig betreten, benötigte 
man eine Bahnsteigkarte. Diese kostete 10 Pfennig. 
Mit den drei Schaltern stand der Reichs-
bahn nun high-tech der 1930er Jahre zur 
Verfügung. Es ist erstaunlich, wie schnell 
man am Fahrkartenschalter die gewünsch-
te Fahrkarte selbst bei kleinen und weit 
entfernten Bahnstationen ausgestellt be-
kam. Die Preise waren schon recht solide. 
Der Fahrpreis war kilometerabhängig und 
kostete 8 Pfennig pro Kilometer, unab-
hängig von der Entfernung. Für Sonntags-
rückfahrkarten gab es 331/3%  Ermäßigung. 
Für die Fahrt mit Schnellzug kamen 3 Mark 
dazu. Eine Fahrt von Flöha nach Chemnitz/ 
Karl-Marx-Stadt kostete 1,10 Mark. Sehr        Die Fahrkartenschalter 

preisgünstig waren dagegen Zeitkarten. So 
kostete die Monatskarte Flöha-Karl-Marx-Stadt-Siegmar 13,20 Mark und eine Wochenkarte von 
Flöha-Chemnitz/Karl-Marx-Stadt 2,20 Mark. Auch gab es Regionalfahrpläne für alle Strecken in  
der Reichsbahn-Direktion-Cottbus für 50 Pfennige oder Kursbücher für die ganze DDR für 2 Mark.   
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Nachdem die Expressgutabfertigung eingestellt worden war, wurde die nicht mehr gebrauchte 
Abfertigungsstätte zur Aufbewahrung von Fahrrädern umfunktioniert.  Gegen eine geringe Ge-
bühr konnte man eine Fahrradkarte erwerben. Die Fahrradaufbewahrung wurde vor allem von 
Wochen- und Monatskarteninhabern gern genutzt.   
 
Der Empfangshalle angemessen, war auch der Bahnhofsvorplatz großzügig gestaltet. Dort hielten 
fast ausschließlich Omnibusse der Kraftomnibuslinie Augustusburg-Flöha-Frankenberg. Wer besaß 
1934 in Flöha sonst schon ein Auto.  

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
    
 

Gastgarten der Mitropa-Gesellschaft II. Klasse 

 
Die Mitropa-Gesellschaft bot je eine Gastlichkeit 
in der II. und III. Klasse an. Man konnte also 
selbst auswählen, worin man zu sitzen ge-
dachte. Der wunderschön bepflanzte Gast-
garten der II. Klasse zum Vorplatz hin lud in den 
Sommermonaten zum Verweilen ein.  
 
Nach dem Krieg begann dann der Lack abzufal-
len. Das ist wörtlich zu nehmen. Auf den Bahn-
steigen  angebrachte Waschbecken mit Trink-
wasserzuleitungen verrotteten und wurden 
nicht erneuert. Das Unkraut wucherte zwischen 
den Gleisen. Überhaupt machten die den 
Reisenden zugänglichen Anlagen einen immer   Restaurant II. Klasse   
ungepflegteren Eindruck. Das Verschwinden der Odolreklame war zu verschmerzen, die 
.ƛƭŘŜǊƎŀƭŜǊƛŜ αǎŎƘǀƴŜ ŘŜǳǘǎŎƘŜ {ǘŅŘǘŜά ŜƴǘƭŀƴƎ ƭƛƴƪǎ ǳƴŘ ǊŜŎƘǘǎ ŘŜǎ .ŀƘƴǎǘŜƛƎǘǳƴƴŜƭǎ ǎŎƘƻn 
weniger. Die wertvollen grünen Keramik-Wandfliesen in der Empfangshalle wurden mit Mitsch-
Matsch-Farbe in Beige überpinselt usw. usw. Große Wandflächen in der Halle und im Tunnel 


