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Ulrich Brinkmann

Pragmatisches Monument
Der Berliner Hauptbahnhof im Betrieb

Den Berliner Hauptbahnhof zum Fahrplan-
wechsel Ende Mai in Betrieb zu nehmen, hat 
sich als kluger Schachzug der Deutschen Bahn 
erwiesen – das allgemeine Gespött zur Eröff-
nung über die Situierung der Anlage im urba-
nen Niemandsland nördlich des Spreebogens 
ist jedenfalls rasch verstummt. Denn gleich ge-
genüber, zwischen Spree und südlichem Tier-
gartenrand, hat Berlin während der Fußball-
weltmeisterschaft seine Besucher mit Festzone 
und Fanmeile, adidas- und Bundestagsarena 
empfangen, so dass „die Welt zu Gast bei Freun-
den“ war, ohne diese gar zu überfallartig in 
ihrem Alltag zu überraschen. Auch die Dimen-
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sion des Kreuzungsbahnhofs, die dem Bahn-
hof-Zoo-gewöhnten Berliner auf den ersten 
Blick schlicht gigantisch erscheint, wirkte wäh-
rend des Turniers gerade passend ausgelegt 
– was zeigt: Hier wurde, in der Wachstums-
eupho rie der neunziger Jahre, auf Zuwachs 
geplant. Außerdem, und das steht an dieser 
Stelle im Vordergrund der Betrachtung, ist erst-
mals in Deutschland seit den filigranen Bau-
ten der fünfziger Jahre mit einem Bahnhofs-
neubau wieder ein Werk der Architektur ent-
standen – allen Verletzungen zum Trotz, die 
die Deutsche Bahn dem prestigeträchtigen Pro-
jekt im Zuge der Realisierung so mutwillig wie 

unnötig zugefügt hat: Die Verkürzung der Ost-
West-Halle (Heft 26/2002) und die abgehäng-
ten Flach- statt Gewölbedecken in den Unter-
geschossen (Heft 46/2005) sind dabei nur die 
drastischsten Eingriffe. In Verbindung mit dem 
beliebten Nörgeln über die Veränderung an 
sich und einzelne Unzulänglichkeiten des Be-
triebs zu Beginn (Gepäckaufbewahrung statt 
Schließfächer, zu kleine Anzeigetafeln, zu we-
nig Sanitärräume) ist der Blick auf die wesent-
lichen Qualitäten des Bahnhofs, aber auch auf 
seine spezifische Problematik schnell verstellt. 
Beides aber ist von den Eingriffen der Bahn 
nicht betroffen.
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Die erste erfreuliche Überraschung, die der 
Hauptbahnhof für den Eintretenden bereithält, 
ist seine Übersichtlichkeit – die Konzeption 
des großen Gebäudes erschließt sich dem Rei-
senden auf den sprichwörtlichen ersten Blick: 
Oben sieht er die Züge nach Westen und Osten 
fahren, unten die in Richtung Norden und Sü-
den. Die zweite Überraschung ist die Tages-
lichtfülle im Inneren. Bis auf die Tiefbahn steige 
dringt die Juni-Sonne und zeichnet Licht- und 
Schattenmuster auf den Boden. 
Ursache dieser Benutzerfreundlichkeit sind die 
pragmatische Ausrichtung des Gebäudes am 
Verlauf des Nord-Süd-Tunnels (der Schwenk 
der Wegeführung zur Stadtbahntrasse erfolgt 
erst im oberen Zwischengeschoss und tritt 
nicht gleich in Erscheinung, da sämtliche Trep-
pen in der Flucht der „Bügelbauten“ liegen) 
und die weitgehende Offenhaltung der unter-
irdischen Bahnhofshalle durch Beschränkung 
der „Laufflächen“ auf das unabdingbar Nötige 
einerseits und Verbannung sämtlicher Läden 
an die Ost- und Westseiten der drei mittleren 
Ebenen andererseits. Mit dem Hauptbahnhof 
ist eben kein Shopping-Center mit Gleisan-
schluss entstanden, wie während der 13-jähri-
gen Planungs- und Bauzeit immer wieder be-
fürchtet wurde. 

Blick durch die Nord-Süd-Halle: links 

der Eingang vom Washingtonplatz, 

rechts der Ausblick auf die Invaliden-

straße vom oberen Zwischengeschoss

Schnitt Ost-West im Maßstab 1 : 2000

U5 Fernbahn Tiefgarage Straßentunnel B96
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Die architektonische Grundkonzeption des 
Bahnhofs ist aber auch verantwortlich für die 
größte Schwäche des Gebäudes: seine stadt-
räum liche Widerspenstigkeit. Das Prinzip 
„Kreuz“ kennt keine Vorderseite, ist, anders 
als es die historischen Kopfbahnhöfe Berlins 
waren, nicht imstande, sich in einen Kontext 
einzuordnen oder diesen gar zu generieren. 
Das zeigt sich beispielsweise an dem quadra-
tischen Treppensockel, mit dem der Bahnhof 
nachträglich in das städtebauliche Raster des 
Schultes-Entwurfs für den Spreebogen (Heft 

14–15/1993) eingefügt werden sollte. Die Ent-
wurfsgraphik mag sich dadurch ins Emblema-
tische gesteigert finden, räumlich aber ist an 
der Invalidenstraße – dort, wo der Hauptbahn-
hof mit Taxivorfahrt, Bus- und Tramhaltestel-
len seinen eigentlichen Anschluss an die Stadt 
finden muss – kein Vorplatz entstanden, son-
dern ein Restraum (zum generellen Konflikt 
zwischen Städte- und Hochbau ringsum siehe 
Seite 20). 
Die Erhabenheit der Grundrissfigur über alles 
„Kontextuelle“ und das Fehlen eines Empfangs-

Trotz Verkürzung noch immer ein 

beeindruckender Raum: die 321 Me-

ter lange Halle über der Stadtbahn-

trasse. Blick von Westen

Schnitt Nord-Süd im Maßstab 1 : 2000



schwappt, ist das wohl unbefriedigendste De-
tail des Ganzen. 
Der Hauptbahnhof ist ein Werk der Ingenieur-
architektur, kein „städtisches Haus“ – und als 
solches unbestreitbar eindrucksvoll. Vor allem 
die Halle über der Stadtbahntrasse ist trotz 
ihrer Verkürzung ein grandioser Ort der An-
kunft in Berlin. Hier liegt die Stadt mit ihren 
Widersprüchen wie vor dem Reisenden ausge-
breitet: im Süden das „neue Berlin“ mit Regie-
rungsviertel, Tiergarten und Potsdamer Platz, 
im Norden eine Wüstenei aus alten und neuen 
Verkehrsflächen und -brachen, schäbigen Alt-
bauten und Sozialem Wohnungsbau. 

Die in ihrer Höhe und Breite variierende Halle 
verknüpft die lange Tradition der Berliner 
Stadtbahnhöfe mit der Gegenwart. In kurzer 
Zeit lässt sich so ein Überblick über 130 Jahre 
Bahnhofshallenarchitektur gewinnen: Begin-
nend mit den beiden aus den Anfangstagen 
des Stadtbahnviadukts überkommenen Statio-
nen „Hackescher Markt“ und „Bellevue“ (beide 
1878–82) über die aus der Zwischenkriegszeit 
erhaltenen Bahnhofshallen Friedrichstraße 
(1919–25), Ostbahnhof (1925/26; 1934–37), Janno-
witzbrücke (1927–32) und Zoologischer Garten 
(1934–40) bis hin zur Halle des Bahnhofs Alex-
anderplatz mit ihrer 60er-Jahre-Ästhetik ergibt 

sich ein Panorama, das für Berlin umso mehr 
eine Bereicherung darstellt, als die Stadt ihre 
Kopfbahnhöfe durch Krieg, Teilung und Ab riss-
wut verloren hat. Die einzige Ausnahme, der 
bereits 1884 geschlossene und 1906 zum Ver-
kehrsmuseum umgenutzte Hamburger Bahn-
hof, heute „Museum für Gegenwart“ (Heft 47/ 
1996), war schon vor der Zerstörungswelle des 
20. Jahrhunderts das älteste Bahnhofsgebäude 
Berlins. Die Türme seiner klassizistischen Fas-
sade leuchten hell herüber zu den Ost-West-
Bahnsteigen des Hauptbahnhofs, auf denen Rei-
sende darauf warten, mit der nächs ten S-Bahn 
in eines der Zentren der Stadt zu gelangen.   

Blick in die unterirdische Halle von 

Süden. Anders als die Halle über der 

Stadtbahn wird der Raumeindruck 

hier empfindlich gestört durch die 

von der Bahn gegen den Willen des 

Büros gmp und, vor allem, ohne jeg-

lichen Bezug zur Architektur durch-

gesetzte Flachdecke. Man kann nur 

hoffen, dass die Hamburger den Pro-

zess gegen die DB gewinnen, damit 

die geplante Gewölbedecke vielleicht 

doch noch realisiert wird. 

Fotos: Udo Meinel, Berlin

gebäudes setzt sich in der homogenen Archi-
tektursprache fort. Bahnhofshallen wie Bü-
gelbauten werden unterschiedslos von Stahl 
und Glas geprägt; noch die quadratischen Glas-
schei ben der oberen Bahnsteighalle finden 
sich im Karomuster der Fassaden der Bügel-
bauten gespiegelt. Es gibt keinen Übergang 
von der „Maschinenästhetik“ des Ingenieur-
baus mit seinen „kalten“ Oberflächen zur Hap-
tik und Atmosphäre der Stadt – und keinen 
Punkt, an dem sich das eine und das andere 
begegnen. Die Nordwestecke des Hauptbahn-
hofs, wo der steinerne Treppensockel mit letz-
ter Kraft an die Glasfassade des Bügelbaus 


