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Streifzug durch Geschichte und Zukunft des Leipziger Bahnhofs

m 19. Jahrhundert entstanden die Bahnhofe am Rande

der Stidte. Die Vorgiinger des Leipziger Hauptbahnhofes,
der Magdeburger Bahnhof (1842), der Berliner Bahnhof
(1856) und der Thiringer Bahnhof (1856-57), lagen sozu-
sagen auf der griilnen Wiese. Im Zuge der Industrialisierung
und einer daraus folgenden Explosion der Stidte, ihrer Ein-
wohnerzahlen und ihres Verkehrs wucherten die Stide
iiber ihre bisherigen Zentren hinaus. Neu- und Vorstidie
legten sich wie Krigen um die Stadtkerne und die Bahn-
hofe wurden vielfach zum Teil der Stadtmitte. Leipzig, das
1840 49 076 Einwohner zihlte, war 1900 bereits auf ca,
350 000 Einwohner gewachsen und 1910 so bevolkert wie
heute. Auch die Zahl der Bahnreisenden wuchs innerhalb
kilrzester Zeit: 1872 zihlte man auf den alten stidtischen
Bahnhofen Leipzigs 1 481 000 Personen, 1899 waren es be-
reits 6 288 000 Passagiere,

Diese Entwicklung fithrte europaweit in allen groferen
Stiadten des 19. Jahrhunderts zum Bau von Grobahnhofen,
einem Bautyp, der in den meisten Fillen dem basilikalen
Kirchenbau entlehnt wurde. Wer mit dem Auto oder dem
Flugzeug in einer Stadt ankommt, landet heute in ihrem
Hinterhof. Das Inszenieren der Ankunft mit der Bahn in der
Stadt dagegen und der Bewegung durch sie hindurch ist sei-
ne der wenigen verbliebenen groBen architektonischen
und stidiebaulichen Herausforderungens, denn die Bahn-
hofe sind den Foyers einer Stadt vergleichbar,

Dieser Umstand war den Verantwortlichen in Leipzig be-
wulst, als 1902 ein -Personenbahnhof als Kopfstation: be-
schlossen wurde, in den alle preugischen und siichsischen
Linien eingebracht werden sollten. Am 1. Februar 1913 ver-
lies die letzte Lokomotive den alten Dresdner Bahnhof in
Leipzig. Vorausgegangen war 1906 ein Wettbewerb zur -Er-
langung von Emwiirfen fiir Empfangsgebiude- mit der Re-
kordbeteiligung von 76 Arbeiten, Zwei erste Preise gingen
an cie Entwiirfe unter den Kennworten «Wahrheit, Klarheit,
Licht und Luft- des Architekten Jirgen Kroger und -Licht
und Luft- der Baumeister William Lossow und Max Hans
Kithne.

Die beiden Letzigenannten erhielten den Auftrag zur
Uberarbeitung ihres Entwurfes und dann auch fiir den Bau.
Es entspricht der heutigen Anlage, ein Empfangsgebiude
mit ca. 300 m Linge, gepriigt von zwei Zwillingsbauwerken
als westliche und 6stliche Eingangshallen, die weit in den
Bahnhofvorplatz hineinreichen, sowie dem leicht gerunde-
ten Mittelbauwerk mit den Wartesiilen. Die Querbahnsteig-
halle mit einer Linge von 260 m und einem glisernen
Deckengewdlbe verbindet die Eingangshallen mit den
Bahnsteigen. Sechs Rundbégen aus Stahl und Glas, gut
200 m lang, wolben sich tiber die 26 Gleise und tauchen die
Bahnsteige in helles Licht.

Sein Innenleben glich einer Maschine: Von der Dampf-
wiischerei Giber modernste Toiletten- und Waschanlagen,
Grofsktichen, Rohrpost-, Telefon- und Telegrammeinrich-

60

tungen war alles auf dem letzten Stand der Technik und
funktionierte reibungslos im Dienste am Kunden. Das Pu-
blikum, das sich in den eleganten, weitriumigen Warte-
silen und im Restaurant in der Kunst des Wartens {ibte und
die Vorfreude auf das Reisen zelebrierte, konnte sicher sein,
daf hinter den Kulissen das Gepiick durch die kilometer-
langen, unterirdischen Eingeweide reibungslos den Weg zu
seinem Zug nahm. Die Faszination dieses letzten Grof-
bahnhofs des 19. Jahrhunderts liegt in folgenden Fakten be-
griindet:

— Der Bau des Hauptbahnhofs war eine organisatorische
Glanzleistung, denn er wurde im zweiten Kriegsjahr, d. h,
schon 1915, eingeweiht. Thn trotz der Kriegswirren in so
kurzer Zeit fertigzustellen, war ein Akt des Widerstandes
gegen Resignation, Der Stutigarter Hauptbahnhof von
Paul Bonatz, der 1911 begonnen wurde, konnte bei-
spielsweise erst 1928 eingeweiht werden.

— Die schiere Dimension des Bahnhofs war einzigartig in
Europa. Die tippige Ausdehnung, die ihn bei allem bro-
delnden Verkehr nie voll wirken lies, selbst nicht zu
DDR-Messezeiten, wenn er tiglich 600 000 Menschen be-
wiiltigte, weckt noch heute eine fast bestiirzende Be-
wunderung,

— Der Dimension des Leipziger Hauptbahnhofs steht seine
optimale Organisation, seine untibertroffene Ubersicht-
lichkeit und funktionale Klarheit in nichts nach. Der
Bahnhof ist ein Bauwerk wie aus einem Gufs.

Am 7. Juli 1944 kam der -Tod im Morgengrauen-. Bei einem

Luftangriff wurde der Hauptbahnhof bombardiert und zer-

stort, Der Wiederaufbau begann unmittelbar nach dem

Kriege. Die groflartige Eisenkonstruktion der Lingsbahn-

steighallen wurde entgegen den Plinen einiger Verantwort-

licher nicht abgerissen. Der Bau der Querbahnsteighalle
wurde 1956 in Angriff genommen und war schon 1958 in
wesentlichen Teilen wiederhergestellt.

Ein Bahnhof ist Stadteingang und selbst ein Stiick Stadt,
Stirbt der Bahnhof, stirbt auch die Stadt. Die Wiederbesin-
nung auf den Leipziger Hauptbahnhof bedeutet insofern
die Wiederentdeckung der Stadt selbst und des ungeheuren
Potentials, das Leipzig heifst. Am 1. Mirz 1994 lobte die
Frankfurter Bahnhof Management und Entwicklungsgesell-
schaft mbH, die BME, die Kombination eines einstufigen
Realisierungswettbewerbes  mit  einem  stidtebaulichen
Ideenwettbewerb Hentrich-Petschnigg &  Partner
(HPP) gewann den Wettbewerb und Leipzig wurde nun zu
einem Pilotprojekt mit dem Ziel, ein -Dienstleistungszen-
trum im Empfangsgebiude- einzurichten, Bahnhofsarchi-
tektur und -gestaltung miissen sich heute am Design hoch-
wertiger Fugiingerzonen und exklusiver Passagen messen.
Neue Bahnhofe prisentieren sich deshalb in liberzeugen-
dem Design und in guter Architekwur. In ihrer klaren Glie-
derung, Helligkeit und tbersichtlichen Gestaltung erinnern
manche an grofie Flughifen, auf denen sich auch ungetib-

aus.



te Reisende und Fremde zurechtfinden und Nichtreisende
sich beim Einkaufen wohlfiihlen.

Leipzig erhilt nun eine Revitalisierung seines kunstvollen
Bahnhofs, -Der Bahnhof mu$ wieder zur ersten Adresse der
Stadt werden, zu einem Zentrum fiir Mobilitit, Information,
Kommunikation und Erlebniss, formulierte Martin Lepper.

Das hatte folgende Auswirkungen auf die Wetthewerbs-
arbeit, die kurz erliutert werden soll. Das Bindeglied zwi-
schen Bahnhof und Altstadt stellt der Bahnhofvorplatz dar
und das Konzept sieht die Attraktivititssteigerung des Plat-
zes vor. In diesem Sinne wird der Griingiintel grofziigig
weitergefiihrt und der FuSgingertunnel mit der unterirdi-
schen Anbindung an den Bahnhot geschaffen,

Die Denkmalpflege hat zu Recht Bedenken geiiulert, daf
der phantastische Raum der Querbahnsteighalle durch un-
sensible Einbauten und Eingriffe gestont werden kénnte.
Das musS nicht sein, solange Bauherr und Architekt riick-
sichtsvoll vorgehen. Der beste Denkmalschutz scheint mir
nicht das Einfrieren eines bestimmten Bauwerks, eines be-
stimmten zeitlichen Zustandes, so gut er auch sein mag,
sondern, und das gilt besonders fiir Bahnhofshauten, der
beste Denkmalschutz wird durch die zeitgemiife Nutzung
eines Denkmals langfristig am sinnvollsten gewiihrleistet.
Konkret bedeutet das die Einrichtung einer Ladenstraie in
der unteren Ebene durch Unterbauten der Gleisebene und
Offnen des Querbahnsteigs in Form einer Linse, was Sicht-
verbindung zur Ladenstrafe bietet. Grofizligige Treppen-
und Rolltreppenanlagen sowie Aufziige verbinden die ein-
zelnen Ebenen. Transparente Glastiirme mit Aussichtsplatt-
formen verbinden die Satelliten in der Lingsbahnsteighalle
— Pausenriume fiir den Bahnhofreisenden.

Bei der Uberarbeitung des Wettbewerbs im Vorentwurf
und dann im Entwurf wurde eine weitere Ebene eingefiigt,
daftir aber die Unterbauung unter der Gleisebene aus wirt-
schaftlichen Griinden zurtickgenommen. Immerhin ist die
Bahnsteighalle allein schon 260 m lang und besitzt nun drei
unterirdische Ebenen. Die Linse im Querbahnsteig soll auf
das 3 S-Programm der Bahn (Sicherheit, Sauberkeit, Servi-
ce) anspielen, daher eine gestaffelte Anordnung der Linse
mit Einbringen von Sichtverbindungen in alle Ebenen des
Dienstleistungszentrums und eine Ausleuchtung mit kiinst-
lichem und natiirlichem Licht. Alle Ebenen des Dienstlei-
stungszentrums sind fiir FuBginger gut erreichbar. Die un-
terste Ebene (die weite Fliche zeigt die Verkehrsfliche) ist
iiber die Westhalle angebunden an den FufSgiingertunnel
und somit an die Innenstadt von Leipzig. Der Linsenein-
schnitt zeigt die Sichtverbindungen in alle Ebenen.

Die Eingangsebene hat Zugiinge (iber die Ost- und West-
halle sowie durch den Bahnhofvorplatz ostseitig und den
Bahnhofvorplatz westseitig, Das Reisezentrum liegt in zen-
traler Lage im Mittelpunkt des Empfangsgebiiudes. Uber die
West- und Osthalle gibt es einen direkten Zugang tiber die
Freitreppen zum Querbahnsteig bzw. Offnung und Neuan-
ordnung der Zugiinge rechts und links der Freitreppe in das
Dienstleistungszentrum und iiber die Verbindungen inner-
halb der Linse zu dem Querbahnsteig bzw. zur unteren
Ebene. Die Querbahnsteigebene erhilt keine Einbauten,
bis auf die Verbindungen zu den Satelliten tiber den Gleis-
anlagen. Die Obergeschof$flichen werden Biironutzungen
zugefithrt. Aufzugs- und Treppenverbindungen aus der Lin-
se heraus verbinden die Briicken mit den Satelliten (iber
den Bahnsteigen. Die Ellipse soll zur Reisepause einladen.

das Quadrat e¢in Café aufnehmen. Die Obergeschoinut-
zung sicht eine Anordnung der Biiroflichen an den Aulen-
flichen bzw. vorhandenen Innenhofen vor, was eine gute
nattirfliche Belichtung und Beliiftung ergibt, Besonderer
Wert wird auf die innenarchitektonische Gestaltung gelegt,
Das erfordert ein sorgfiltiges Ausarbeiten der architekto-
nisch priigsamen Linse, die als Verbindungsoffnung fungiert
zu der vom Querbahnsteig bis zum Dienstleistungszentrum
fithrenden Sicht- und Lichtverbindung. Die Materialwahl
muite differenziert abgestimmt werden auf die vorhande-
nen Materialien. Die Verkehrsfliichen des Querbahnsteigs
sind daher farbmiiBig abgesetzt von den Briickenverbin-
dungen, um dadurch die Linse optisch als Ganzes wirken
zu lassen.

Einige Ausbaudetails sind erwiihnenswert, wie z. B. der
Hauptzugangsbereich zum Bahnhof, zum Reisezentrum
und zum Dienstleistungszentrum durch die Ost- und West-
halle. Der Zugang erfolgt {iber Freitreppen auf dem Quer-
bahnsteig, bzw. rechts und links der Treppe wurden Zu-
ginge zum Dienstleistungszentrum der Hauptgeschiiftsebe-
ne geschaffen.

Eine Klimaverbesserung der Querbahnsteighalle konnte
durch den transparenten Abschluf§ der Sechs-Bogen-Binder
erreicht werden und durch eine abgespannte Glaskon-
struktion. Beabsichtigt war, dem Querbahnsteig den Cha-
rakter einer Galerie zu geben, man denke an die bertihm-
ten Passagen aus dem 19. Jahrhundert, z.B. in Mailand.

Der Presse haben Sie vielleicht die kontroverse Diskussi-
on um das Einfligen eines Parkdecks im Bereich der Gleise
25 und 26 entnommen. Bei dem Bahnhof handelt es sich
eben um eine Herzenssache der Leipziger. In zwei Works-
hops, zu dem alle Interessentriiger und Gruppen eingela-
den waren, wurde eine gemeinsame Losung gefunden, die
sich heute als die Paleuenlosung darstellt. Modellhafte Dar-
stellungen bis hin zum eins zu eins Modell fithrien zu die-
sem viel diskutierten Ergebnis. Oberbiirgermeister Leh-
mann-Grube hat anliglich der Grundsteinlegung nochmals
darauf hingewiesen, daf$ alle Beteiligten in dieser Diskussi-
on einen Lernprozef durchgemacht haben, nimlich den,
mit der Herzenssache der Leipziger sensibel umzugehen.
Dem konnen wir als Architekten nur folgen

Die Grundsteinlegung fiir das Dienstleistungszentrum
und die UmbaumaBnahmen erfolgte am 29. April 1996, Auf
der Baustelle sind die Titigkeiten in vollem Gange. Dafs der
Gedanke des nattirlichen Lichtes in den unteren Ebenen
zum Tragen kommt, beweisen bereits die Baustellenfotos.

Leipziger Hauptbabnbof, Querballe vor dem Umban

61



