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Einleitung

75 Jahre, ein Dreivierteljahrhundert, be-
steht nun der Leipziger Hauptbahnhof,
mit seinen 26 Bahnsteigen nach wie vor
einer der gréBten, wenn nicht gar der
g6 Bte Kopfbahnhofin Europa. Etwas mehr
als doppelt so alt schon — also rundge-
rechnet 150 Jahre — ist die Geschichte
der Eisenbahn und der dazugehérigen
Stationen in und um die Messestadt.
Die erste Halfte dieser Zeitspanne, jene
reichlich 75 Jahre bis zur Inbetriebnahme
des kolossalen sichsisch-preuBischen
Gemeinschaftsbahnhofs im Jahre 1915,
ist zweifellos die insgesamt gliicklichere
gewesen. Denn 1914, noch bevor der
neue Centralbahnhof (wie man damals
sagte und schrieb) die vier alten auf die-
sem Areal bestehenden Bahnhofe erset-
zen und den gréBten Teil des Verkehrs
der anderen zwei Endbahnhdfe Gberneh-
men konnte, hatte bereits der Erste Welt-
krieg begonnen.

Schon bald sahen die deutschen Bahn-
hofe eine eigentlich vollig unerwiinschte
Spezies von Zigen, namlich diejenigen
mit einrlickenden Soldaten, mit Frontur-
laubern und Verwundeten. Ergreifende
Szenen spielten sich da oft ab. Nach
Kriegsende folgten zunéchst Revolution
und Inflation.

Der mit 500 bis 700 Ziigen pro Tag sehr
lebhafte Bahnverkehr in Leipzig Hbf be-
schrénkte sich hauptsachlich auf Deutsch-
land. Der internationale Zugverkehr, der
dem Riesenbahnhof mit seinen ungefahr
95 km langen Gleisanlagen, Uber 20
Stellwerken und mehr als 400 Weichen
gut angestanden héatte, blieb relativ
bescheiden.

Gute Reisevoraussetzungen waren am
ehesten noch ungeféhr zwischen 1925
und 1928 gegeben, bevor die Weltwirt-
schaftskrise dem wieder ein Ende berei-
tete. Zwischen 1933 und 1938 wurde noch
einmal eine Blitezeit erreicht, die dann
der durch das Nazi-Regime ausgeldste
Zweite Weltkrieg beendete.

Der Leipziger Hauptbahnhof ist wegen
der vielen Bahnlinien, die sternférmig auf
dieinnerhalb des Deutschen Reichesdoch
ziemlich zentral in der Sachsischen Tief-
landsbucht gelegene Stadt von allen Sei-
ten her zulaufen, wie gesagt, stets einer
derbelebtesten deutschen GroBstadtbahn-
hofe gewesen. Trotz der Gr6Be hatte man
beim Bewaltigen des Regionalverkehrs
in der Monumentalanlage, die ja eigent-
lich zwei identisch gebaute Bahnhdfe —
eben den séachsischen und den preu-
Bischen —unter einem Dach vereint, gele-
gentlich Platzprobleme.
DaBdasinternationale Zugangebotin Leip-
zig nicht im Vordergrund stand, lag an der
doch relativ nahen Reichshauptstadt Ber-
lin. Sie war - vorwiegend mitihrem Anhal-

Das Empfangsgebéude des Leipziger Haupt-
bahnhofes vom "Ring” aus gesehen. Im Vor-
dergrund die Westhalle, also die ehemalige
preuBische Seite, dahinter die Osthalle, der
friihere sdchsische Bereich. D. Schubert

Ein Blick vom Querbahnsteig in eine der sechs '
Lédngshallen. Zwischen je zwei Bahnsteigen fiir
Reisende liegt ein niedrigerer Gepdckbahnsteig.
Durch diese Anordnung werden die Fahrgéste
beim Aus- bzw. Einsteigen nicht von den Post-
und Gepdckkarren behindert. D. Schubert

ter Bahnhof — Ausgangs- und Endpunkt
fur fast alle Schnellziige Richtung Stiden
iber die Grenzen Deutschlands hinaus.
Auch bestand in der Nord-Siid-Relation
stets eine gewisse Konkurrenz der Stadt
Leipzig mitdem preuBischen Halle an der
Saale, das Uber einen betriebstechnisch
sehr viel glnstigeren Durchgangsbahn-
hof verflgt. Den “groBen” Ost-West-Ver-
kehr zog Berlin ebenfalls an sich. In Ost-
West-Richtung fuhren die allermeisten
D-Zige von Leipzig aus lediglich bis
Kéln bzw. umgekehrt bis Breslau.
Besonders erwahnt sei an dieser Stelle
noch der von der Deutschen Reichsbahn
in der Zeit vor dem Zweiten Weltkrieg
durchgeflhrie Stadteschnellverkehr. Inder
Relation Berlin — Leipzig wurde er mit den
dreiteiligen Diesel-Schnelltriecbwagen SVT
der Bauart Leipzig abgewickelt.
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{IC 155 Johann Sebastian Bach

|t Frankfurt/M-
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Bild 1: Frankfurts OB

Hauffmitdem Zuglauf-  BESS 2

schild der Eroffnungs-
fahrt.

4 Bild 2: Die 103 102 zog

den Erdffnungszug bis
Bebra.

Bild 3: Lakwecizse! in
Bebra: 218 43%und _
218 436 (beiddBw-
Kempten) iibegehmen
den IC.



IC 154 Johann Sebaslian Bach

Leipzig-
Erfurt-Gerstungen-Bebra-

Frankfurt/M

Bild 7: Voor der Rlick-
fahrt nach Frankfurt/M
in Leipzig.
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Bild 8: Zwischenhalt in
Gerstungen —gleich
geht's (ber die GEnze
zurtick in die Bungdes-
republik.
Alle Fo_l‘os: H. Ludwig

GroBes Foto: Lok
wechsel in Ei auf
der Riickfattrt nach
Frankfdrt/M. Die

591 (links) hat ihre
Schuldigkeit getan, die
218436 und die
218 439 befdrdern den
InterCity weiter bis nach

Bild 6+ Die Zugbegleiter
der DR - naturlich fm
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In den Jahren des Zweiten Weltkriegs fiel
wie so viele hervorragende Bauten auch
der gigantische Bahnhof der Metropole
im Nordwesten Sachsens in Schutt und
Asche. Doch wer geglaubt hatte, nach
dem Ende des nationalsozialistischen
Staates wiirden bessere Zeiten kommen,
der sollte sich in seinen Hoffnungen bald
betrogenflihlen. Gleichsam nahtlos schlo
sich die totalitare SED-Herrschaft der
vorausgegangenen Nazi-Diktatur an.

Bis 1989 sollte es dauern, bis von Leipzig
aus — wie schon bei der Vélkerschlacht

Bild 13: Stolz prdsentiert das Zug- 4
begleitoersonal das neue Zuglauf-

schild des IC 155 "Johann Sebastian
Bach" dem Fotografen. Die Taufe

wurde vom Leipziger Thomaskantor,
Herrn Rotzsch, vorgenommen.

H. Ludwig

'Bﬂd 11: Auch InterRegio-Ziige be-
ginnen und enden kiinftig im Leipziger
Hauptbahnhof. Am Bahnsteig 9 steht
der IR nach Minchen (iber Probstzel-
la und Niirnberg bereit. J. Albrecht

‘ Bild 12: Einfahrt des D 402 (kiinftig
IR 402) mit Zuglok 243 023 in Leipzig.
Etwa ab September 1990 wird der
Zug aus einer "echten” IR-Garnitur
gebildet. J. Albrecht

Bild 14: Licht und Schatten im Haupt- ’
bahnhof. Durch die gewaltige Trager-
konstruktion der Léngshallen ergeben
sich bei sonnigem Wetter bizarre
Lichtspiele. Leider war das am Tage

der Aufnahme nicht der Fall.

M. Weisbrod

9

von 1813 gegen Napoleon und beiden re-
volutiondren Bewegungenin Sachsen von
1830 und 1848 — eine unaufhaltsame,
diesmal absolut unblutig verlaufende Um-
wélzung ausging, die uns in Deutschland
heute, zum 75jahrigen Jubilaum des Leip-
ziger Hauptbahnhof im Oktober 1990, vor
die allseits bekannte, so viele groBe Hoff-
nungen auslésende Situation gestellt hat.
Mége der Leipziger Hauptbahnhof in
Zukunft nur gliickliche Zeiten erleben! Es
sei ihm ein seiner GréBe und Lage ent-
sprechender Zugverkehr mit einem end-

lich weitergeflihrten Ausbau der S-Bahn,
einem modernen Bezirksverkehr, vielen
innerdeutschen Direktverbindungen und
so manchen internationalen Kursen ge-
winscht! Ein Anfang in dieser Richtung
ist ja mit den ersten IC- und IR-Zligen
gemacht. Und Begrenzungen wie etwa
beim Zuglauf die Angabe “Im Binnenver-
kehr bis...” gehdren nunmehr gliicklicher-
weise der Vergangenheit an. Also jetzt
endlich dauerhaft freie Fahrtvonund nach
Leipzig Hbf! H. Merker Verlag




o

Bild 15: Die

zZeilgendssi- n =
scthar— LeIPZIger Bah
stellung

zeigt den

Dresdner Die erste deutsche Fernbahn fuhr in
ﬁggﬁg Sachsen. Am 7. April 1839 konnte die
undden Strecke Leipzig — Dresden durchgéngig
Magdebur- in Betrieb genommen werden. Bereits zur
gerBahnhof ~ Ostermesse 1837, exakt am 24. April,
(#aks) i 9 Uhr vormittags, setzte sich der erste
~eieig I Zug auf dieser Strecke, die zwar nur bis
Jahre 1844. Fa B

Sammiung ~ ZUM Dorfe Althen bei Leipzig flhrte, ge-

Dr. Berger zogen von der englischen Lokomotive
BLITZ in Bewegung.
Der Lelpzig-Dresdner Bahnhof war das
erste Bahnhofsgebaude der Messestadt,
ein schmuckloser, auf Eichenpfihlen
ruhender Hallenbau, der eher nach einer
Scheune aussah als danach, was wir uns
heute unter einem Bahnhof vorstellen. Er
trug auch offiziell die zutreffende Bezeich-
nung “Personeneinsteigschuppen”.
Die Leipzig-Dresdner Eisenbahn befli-
gelte den Eisenbahnbau nicht nur in

Bild 16 Sachsen, sondern in ganz Deutschland,
Staditplan nicht zuletzt durch das geniale Konzept,
vonlLeipzig  das Friedrich List vorgelegt hatte. Von
und Lage Leipzig aus bauten weitere Eisenbahnge-
der Bahn-

sellschaften ihre Strecken bzw. erreich-

j;’,{f,i‘c‘}’;’;;_ ten Leipzig, und jede Gesellschaft errich-
Deutlich tete ihren eigenen Bahnhof. Westlich vom
zeichnet Leipzig-Dresdner Bahnhof entstand 1840
fr”f:; g:s der Magdeburger Bahnhof. 1842 war das

sincal Bahnhofsgebaude der Sachsisch-Bayri-
Sammiung ~ Schen Eisenbahn im Siden der Stadt
Dr.Berger  fertig. Der Bayrische Bahnhof, heute noch
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