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Einleitung 
75 Jahre, ein Dreivierteljahrhundert, be- 
steht nun der Leipziger Hauptbahnhof, 
mit seinen 26 Bahnsteigen nach wie vor 
einer der größten, wenn nicht gar der 
gößte Kopfbahnhof in Europa. Etwas mehr 
als doppelt so alt schon - also rundge- 
rechnet 150 Jahre - ist die Geschichte 
der Eisenbahn und der dazugehörigen 
Stationen in und um die Messestadt. 
Die erste Hälfte dieser Zeitspanne, jene 
reichlich 75 Jahre bis zur Inbetriebnahme 
des kolossalen sächsisch-preußischen 
Gemeinschaftsbahnhofs im Jahre 191 5, 
ist zweifellos die insgesamt glücklichere 
gewesen. Denn 1914, noch bevor der 
neue Centralbahnhof (wie man damals 
sagte und schrieb) die vier alten auf die- 
sem Areal bestehenden Bahnhöfe erset- 
zen und den größten Teil des Verkehrs 
der anderen zwei Endbahnhöfe überneh- 
men konnte, hatte bereits der Erste Welt- 
krieg begonnen. 
Schon bald sahen die deutschen Bahn- 
höfe eine eigentlich völlig unerwünschte 
Spezies von Zügen, nämlich diejenigen 
mit einrückenden Soldaten, mit Frontur- 
laubern und Verwundeten. Ergreifende 
Szenen spielten sich da oft ab. Nach 
Kriegsende folgten zunächst Revolution 
und Inflation. 
Der mit 500 bis 700 Zügen pro Tag sehr 
lebhafte Bahnverkehr in Leipzig Hbf be- 
schränktesich hauptsächlich auf Deutsch- 
land. Der internationale Zugverkehr, der 
dem Riesenbahnhof mit seinen ungefähr 
95 km langen Gleisanlagen, über 20 
Stellwerken und mehr als 400 Weichen 
gut angestanden hätte, blieb relativ 
bescheiden. 
Gute Reisevoraussetzungen waren am 
ehesten noch ungefähr zwischen 1925 
und 1928 gegeben, bevor die Weltwirt- 
schaftskrise dem wieder ein Ende berei- 
tete. Zwischen 1933 und 1938wurde noch 
einmal eine Blütezeit erreicht, die dann 
der durch das Nazi-Regime ausgelöste 
Zweite Weltkrieg beendete. 
Der Leipziger Hauptbahnhof ist wegen 
der vielen Bahnlinien, die sternförmig auf 
die innerhalbdes Deutschen Reichesdoch 
ziemlich zentral in der Sächsischen Tief- 
landsbucht gelegene Stadt von allen Sei- 
ten her zulaufen, wie gesagt, stets einer 
der belebtesten deutschen Großstadtbahn- 
höfe gewesen. Trotz der Größe hatte man 
beim Bewältigen des Regionalverkehrs 
in der Monumentalanlage, die ja eigent- 
lich zwei identisch gebaute Bahnhöfe - 
eben den sächsischen und den preu- 
ßischen - unter einem Dach vereint, gele- 
gentlich Platzprobleme. 
Daß das internationalezugangebot in Leip- 
zig nicht im Vordergrund stand, lag an der 
doch relativ nahen Reichshauptstadt Ber- 
lin. Sie war-vorwiegend mit ihrem Anhal- 
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Das Empfangsgebäude des Leipziger Haupt- 
bahnhofes vom "'ßingVaus gesehen. lm Vor- 
dergrund die Westhalle, also die ehemalige 
preußische Seite, dahinter die Osthalle, der 
frühere sächsische Bereich. D. Schubert 

Ein Blick vom Querbahnsteig in eine der sechs 
Längshallen. Zwischen je zwei Bahnsteigen für 
Reisende liegt ein niedrigerer Gepäckbahnsteig. 
Durch diese Anordnung werden die Fahrgäste 
beim Aus- bzw. Einsteigen nicht von den Post- 
und Gepäckkarren behindert. D. Schubert 

ter Bahnhof - Ausgangs- und Endpunkt 
für fast alle Schnellzüge Richtung Süden 
über die Grenzen Deutschlands hinaus. 
Auch bestand in der Nord-Süd-Relation 
stets eine gewisse Konkurrenz der Stadt 
Leipzig mit dem preußischen Halle an der 
Saale, das über einen betriebstechnisch 
sehr viel günstigeren Durchgangsbahn- 
hof verfügt. Den "großen" Ost-West-Ver- 
kehr zog Berlin ebenfalls an sich. In Ost- 
West-Richtung fuhren die allermeisten 
D-Züge von Leipzig aus lediglich bis 
Köln bzw. umgekehrt bis Breslau. 
Besonders erwähnt sei an dieser Stelle 
noch der von der Deutschen Reichsbahn 
in der Zeit vor dem Zweiten Weltkrieg 
durchgeführteStädteschnellverkehr. In der 
Relation Berlin - Leipzig wurde er mit den 
dreiteiligen Diesel-Schnelltriebwagen SVT 
der Bauart Leipzig abgewickelt. 





Bild 1: Frankfurts OB ) 
Hauff mit dem Zuglauf- 
schild der Eröffnungs- 
fahri. 

4 Bild 2: Die 103 102 zog 
den Eröffnungszug bis 
Bebra. 
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Bild 10: Der erste InterCity im Leipziger Hauptbahnhof. Auf dem Nachbargleis erweist der 
Nachbau der ersten in Deutschland gebauten Dampflok, die 'Saxonia': dem neuen Bruder 
ihre Reverenz. J. Albrecht 



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 würden bessere Zeiten kommen, 
der sollte sich in seinen Hoffnungen bald 
betrogen fühlen. Gleichsam nahtlosschloß 
sich die totalitäre SED-Herrschaft der 
vorausgegangenen Nazi-Diktatur an. 
Bis 1989 sollte es dauern, bis von Leipzig 
aus - wie schon bei der Völkerschlacht 

Bild 13: Stolz präsentiert das Zug- 
begleitpersonaldas neue Zuglauf- 
schild des IC 155 "Johann Sebastian 
BachV'dem Fotografen. Die Taufe 
wurde vom Leipziger Thomaskantor, 
Herrn Rotzsch, voraenommen. . - 
H. Ludwig 

v ~ i l d  1l:Auch InterRegio-Züge be- 
ginnen und enden künftig im Leipziger 
Hauptbahnhof. Am Bahnsteig 9 steht 
der IR nach München über Probstzel- 
la und Nürnberg bereit. J. Albrecht 

4 Bild 12: Einfahrt des D 402 (künftig 
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 Träger- 
konstruktion der Längshallen ergeben 
sich bei sonnigem Wetter bizarre 
Lichtspiele. Leider war das am Tage 

! der Aufnahme nicht der Fall. 
! 

M. Weisbrod 

von 181 3 gegen Napoleon und bei den re- 
volutionären Bewegungen in Sachsen von 
1830 und 1848 - eine unaufhaltsame, 
diesmal absolut unblutig verlaufende Um- 
wälzung ausging, die uns in Deutschland 
heute, zum 75jährigen Jubiläum des Leip- 
ziger Hauptbahnhof im Oktober 1990, vor 
die allseits bekannte, so viele große Hoff- 
nungen auslösende Situation gestellt hat. 
Möge der Leipziger Hauptbahnhof in 
Zukunft nur glückliche Zeiten erleben! Es 
sei ihm ein seiner Größe und Lage ent- 
sprechender Zugverkehr mit einem end- 

lich weitergeführten Ausbau der S-Bahn, 
einem modernen Bezirksverkehr, vielen 
innerdeutschen Direktverbindungen und 
so manchen internationalen Kursen ge- 
wünscht! Ein Anfang in dieser Richtung 
ist ja mit den ersten IC- und IR-Zügen 
gemacht. Und Begrenzungen wie etwa 
beim Zuglauf die Angabe "lm Binnenver- 
kehr bis ..." gehören nunmehr glücklicher- 
weise der Vergangenheit an. Also jetzt 
endlich dauerhaft freie Fahrtvon und nach 
Leipzig Hbf! H. Merker Verlag 




