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Orte der Mobilitit

Eine architektursoziologische Skizze zum Wandel von
»Eisenbahnlandschaften« im 19./20. Jahrhundert!

13 Abbildungen und 1 Tabelle

Dieser Beitrag untersucht die Revolution der Mobilitit des sich beschleunigen-
den 19. und 20. Jahrhunderts und schaut auf die dabei entstehenden Orte in Stadt
und Land. Ausgangsthese ist hierbei, dass die vergangenen 150 Jahre durch einen
sich beschleunigenden Prozess der Mobilitédt gekennzeichnet sind (Held 2010,
S. 23). Diese Mobilitét erschuf ihre eigenen Orte, allen voran Bahnhofe und Hal-
testellen, aber auch im weiteren Sinne ganze Stadtgebiete und Teile von Dorfern.
Die Geschichte der Eisenbahn bildet die Grundlage dieser Studie, denn mit ihr
begann im 19. Jahrhundert die industrielle Moderne (Schivelbusch 2008). Die Ei-
senbahn begleitete in Mitteleuropa das gesamte 20. Jahrhundert und scheint auch
Teil des 21. Jahrhunderts zu werden (Frisnydk 2013, K6/l 2000). Fiir ein fundier-
tes Verstdndnis von Mobilitdt miissen zudem auch die tiefgreifenden Verdnderun-
gen eingeschlossen werden, die durch die individuelle Motorisierung und spéter
den Luftverkehr ausgelost wurden (Hudson 1972, Sachs 1987). Hier stehen je-
doch eingangs die frithen Formen und Ausgestaltungen der Orte der Mobilitit im
Mittelpunkt, da sie als gravierende Erneuerungen in Architektur und Land-
schaftsgestaltung zu verstehen sind. Sie bilden gleichsam die Folie fiir spétere
Entwicklungen. Sie werden mit soziologischen und sozialgeschichtlichen Mitteln
interpretiert, denn diese Orte der Mobilitdt waren nicht nur im duleren Erschei-
nungsbild neu, vielmehr entstanden in diesem Prozess auch neue Formen der Be-
gegnung, der klassenbasierten Segregation, der Raumordnung und Raumplanung
sowie gesellschaftlicher Organisationsprinzipien (Geisthovel u. Knoch 2016,
S. 15).

Vor weiteren Ausfithrungen ist zu beantworten, was die Wendung »Orte der
Mobilitiit« iiberhaupt bedeutet. Deren Inhalt 14sst sich am besten beschreiben,
wenn wir den Begriff der »Verkehrsridume« gegeniiberstellen. Der Unterschied

1 Dem Beitrag liegt der Vortrag zugrunde, der auf der 44. Tagung des Arbeitskreises fiir his-
torische Kulturlandschaftsforschung in Mitteleuropa ARKUM e.V. (Wien, 20.-23. Septem-
ber 2017) gehalten wurde und im Rahmen des Forschungsstipendiums des Bolai-
Programms der ungarischen Akademie der Wissenschaften 2018-2021. » Térformak-Tarsa-
dalomformdk« (Raumformen — Gesellschaftsformen) verfasst.
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zwischen beiden ist auf den ausgeprigten sozialwissenschaftlichen Charakter des
ersteren zurlickzufiihren. Wahrend »Verkehrsrdume« hauptsichlich auf techni-
sche Aspekte rekurriert, wie z.B. Architekturpléne, Sicherheitseinrichtungen, Ge-
biithrentypen, meinen »Orte der Mobilitit« die soziale Einbettung all dieser Fak-
toren. Denken wir nur als Beispiel an die technische Zeichnung eines beliebigen
mitteleuropdischen Bahnhofs, seine sorgfiltige Raumaufteilung, das System der
Empfangsgleise und die Trennung der Ankunfts- und Abfahrtsseite. Neben die-
sem technokratischen System gibt es jedoch auch emotionale und gesellschaft-
liche Konnotationen zum Bahnhof. Er ist ein symbolischer, mit Sinn aufgeladener
Raum, der u.a. Fernweh, Verginglichkeit und Ubergang im Leben von Stadt und
Dorf verkorpert (Kovdces 2010). Wir konnen daher den mit gesellschaftlichem
Sinn aufgeladenen Raum als Ort bezeichnen. Mit Béla Hamvas's Gedanken spre-
chend, besitzt »der Raum eine Anzahl, der Ort ein Gesicht« (Hamvas 1988, S. 54).
Die Orte der Mobilitét beschreiben daher nachdriicklich weiche soziale Fakten
mit unscharfen Grenzen. Wihrend sich hingegen die Verkehrsflachen eines
Bahnhofs auf der Karte genau bestimmen lassen, kann derselbe Bahnhof als Ort
mit einer Vielzahl von gesellschaftlichen Phanomenen verbunden sein.

Zudem muss vorab eine methodologische Frage gekliart werden. Die Studie
konzentriert sich hauptsédchlich auf architektonische bzw. gebaute Objekte, je-
doch nicht mit einem architekturhistorischen Anspruch. Der Ansatz ist in erster
Linie ein architektursoziologischer und geht von der Grundtheorie aus, dass die
gebaute Umwelt nicht nur Hintergrund sozialgeschichtlicher Phdnomene ist, son-
dern selbst aktiver Gestalter der Ereignisse (Delitz 2009; Fischer u. Delitz 2009).
In soziologischer Hinsicht ist es von entscheidender Bedeutung, ob eine Stadt
iiber einen Durchgangs- oder Kopfbahnhof, oder gar iiber mehrere kleinere
Bahnhofe verfiigt. Denn all dies hidngt eng mit der rdumlichen Verteilung, sozia-
len und ethnischen Gliederung der stadtischen Bevolkerung zusammen. Um nur
ein Beispiel zu nennen: Der Nordbahnhof in Wien, der u.a. die Ziige aus Galizien
empfing, trug wesentlich dazu bei, dass zu Beginn des 20. Jahrhunderts in der an-
grenzenden Umgebung ein jiidisches Viertel entstand (Kos 2006, S. 272). Inner-
halb des architektursoziologischen Ansatzes folgt die Studie der sozialen Mor-
phologie. Nach der auf Emile Durkheim zuriickzufithrenden morphologischen
Schule ist die gebaute Umgebung Abdruck sozialer Beziehungen, Werte und Ori-
entierungen (Schroer 2009, S. 21). Betrachten wir historische Prozesse, so beein-
flussen langfristig solche Formen (soziale Fakten) den weiteren Verlauf der Ge-
schichte, die ihre Zeit und die gesellschaftliche Situation, die sie erschaffen haben,
tiberleben (Hajnal 1939); in der Geographie sprechen wir von Persistenzen, die
nach Thieme nicht nur menschliche Artefakte, sondern auch die Nachwirkungen
von Verhaltensweisen, Werthierarchien und Einstellungen einschlieBen (7Thieme
1984, S. 260).

Nach diesen kurzen begrifflichen Kldrungen befasst sich der Beitrag zunéchst
mit den Mobilitdtsorten der Eisenbahn, mit dem Problem von Bahnhofen, Halte-
stellen und im Folgenden mit der Transformation der weitrdumigen Umgebung,
mit der Eisenbahnlandschaft. Die hervorgehobene Rolle der Eisenbahn begriin-
det sich damit, dass sie an der Revolution der Mobilitdt von den Anfingen der
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Industriegesellschaft bis heute einen wesentlichen Anteil einnimmt. Das letzte
Kapitel skizziert ein theoretisches Modell, bei dem die Eisenbahn nur einer der
Akteure des Mobilitdtsuniversums ist. Ausgehend von der Grundthese der Be-
schleunigungsgesellschaft diskutiert dieses Modell die Wechselwirkungen, die
zwischen verschiedenen industrialisierten Mobilitidtstechniken wie Postkutschen,
Schiffen, Eisenbahnen, Kraftfahrzeugen und Flugzeugen aufgezeigt werden
konnen. Im Fokus stehen hierbei hauptsédchlich Schauplédtze in Ungarn und im
Karpatenbecken, da die Phidnomene dieser Region im »internationalen Mobili-
titsdiskurs« weniger bekannt sind. Gelegentlich wird aber auch dariiber hinaus-
gegriffen.

Von den Tempeln der Moderne bis zum Einkaufszentrum

Die Vorldufer der Eisenbahn finden wir im Postwesen, in der von Winden betrie-
benen Bergbaubahn, bzw. dem militdrischen Eisenbahnwesen. Als direkter Vor-
ginger kann jedoch die von Pferden gezogene Bahn gesehen werden, deren
Grundkonstruktion abgesehen von der Dampfenergie im Wesentlichen dieselbe
ist wie die der frithen Eisenbahn. Fiir den Verkehr wurde ein von den reguldren
Verkehrswegen getrennter Schienenstrang gebaut, den ein Empfangsgebidude mit
der Stadt verband. Da im Vergleich zu den Dampfmaschinen die Pferdebahn au-
Berordentlich giinstig war, sahen viele darin eine langfristige und wettbewerbs-
fahige Alternative fiir den Verkehr (Reisinger 2007, S. 16).

Im Konigreich Ungarn wurde zwischen 1838-1846 (Hollé 2004) die erste Pfer-
debahn gebaut. Sie verband die Stadte Bratislava und Trnava. Das denkmalge-
schiitzte Bahnhofsgebdude in Bratislava mit seinem repréasentativen Uhrenturm
steht bis heute und erinnert in seiner Form an ein ldndliches Gehoft, bzw. an die
im selben Stil erbauten Empire-Rathiduser (Komarom, Pest, Szeged, Ritook
2003). Die Messung der Zeit war eine entscheidende Frage der Macht zwischen
den lokalen und nationalen Eliten, welche die Bahn erstmals landesweit mitein-
ander verband (Abb. 1). Davor verfiigten die Stadte iiber ihre eigene Zeit, ver-
sinnbildlicht und konkret angezeigt von dem Uhrenturm (Kuczi 2011). Die Ver-
breitung der »universellen Eisenbahnzeit«, die die gegenseitige Bezichung, die
Gleichzeitigkeit zwischen den Orten verkorpert, wird eine der tiefgreifenden Fol-
gen der sozialen Auswirkungen, Regionen zu Staaten formenden Bahn (Schivel-
busch 2008, S. 41). Diese Veranderung zeigte bereits der Uhrenturm des Bratisla-
vaer Bahnhofs auf. Der Uhrenturm ist aber nicht der einzige Ausdruck von
Macht. Die Ubernahme des Grundrisses des ldndlichen Gehofts verwies auf die
damals noch eindeutig vorherrschende traditionelle Stindeordnung, an der Spitze
mit der Nobilitdt (Hansdgi 2008). Der Grundriss folgt der Tradition des auch in
Ungarn beliebten »Cour d'honneur«. Doch die ungarischen Schlésser waren — im
Gegensatz zu ihren franzosischen Vorbildern — im Allgemeinen in die entgegen-
gesetzte Richtung ausgerichtet, so dass der » Ehrenhof« nicht zur Siedlung, son-
dern in den Garten blickte (Rados 1931, S.14). Funktional entsprach dieser
umgekehrt ausgerichtete Ehrenhof vollkommen dem Bahnhof, nur war der Séu-
lengang des Innenhofs nicht auf einen Garten, sondern auf die Schienen gerichtet.
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Abb. 1:

Fig. 1:

Bahnhdofe im Zeitalter der Eisenbahnreise. (1) Das Pferdebahngebdude von Bratis-
lava (1838) — (2) Bahnhofshalle in Piispokladany (1858) — (3) Alter Bahnhof in Deb-
recen (1857) — (4) Standardisiertes Bahnhofsgebdude in Aszod (1867) — (5) Vom
Giiter- zum Personalbahnhof umgestaltetes Gebiude, Budapest Bahnhof Jészef-
vdros (1867) — (6) Standardisiertes Bahnhofsgebdiude in Tata (1884) — (7) Westbahn-
hof Budapest im internationalen Stil von Alexandre Gustave Eiffel (1874) —

(8) Neuer Bahnhof in Békéscsaba im regionalen Stil von Béla Goszleth (1933)

Stations in the railway age. (1) The horse-drawn railway station building in
Bratislava (1838) — (2) Station hall in Piispokladdny (1858) — (3) Debrecen’s old
railway station (1857) — (4) Standard station building in Aszod (1867) — (5) Station
building converted from a goods station to a passenger station, Budapest Jészefvdros
station (1867) — (6) Standard station building in Tata (1884) — (7) Western Station
Budapest, built by Gustave Eiffel in international style (1874) — (8) New station in
Békéscsaba built by Béla Goszleth in regional style (1933).

Zeichnungen/Drawings: Evelin Hajdi und Livia Katalin Papp (2019)
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Die holzerne Pagode, welche die Plattformen schiitzen sollte, erinnerte in ihrem
Stil an die Promenaden zeitgendssischer Bader und Parks. Wie gezeigt, imitierte
diese frithe Form des Bahnhofs in beinahe jedem Element traditionelle architek-
tonische Formen und brachte neue Losungen nur in dem vom Eisenbahnbetrieb
geforderten Malle hervor. Diese Dualitdt der Bahnhofe, zwischen Tradition und
Erfiillung technischer Anforderungen, blieb wihrend des gesamten 19. Jahrhun-
derts bestimmend und fiir die meisten groBen Bahnhofe charakteristisch (Meyer
1907, S. 146).

Verglichen mit den der Tradition verhafteten Stationen der Bratislavaer Pfer-
debahn, erschienen die Bahnhofe des ersten Dampfzuges in Ungarn (Vic,
Pest, Szolnok) formal in einer typisierten Bauweise (wiederum Abb. 1). Es war
der Architekt Paul Wilhelm Eduard Sprenger, der diese fiir die frithe Phase der
Eisenbahn charakteristisch vereinfachte, kostengiinstige und funktionalistische
Bauweise entwickelte und sein Wissen, seine Erfahrung aus Wien nach Ungarn
brachte. Sprenger wurde aufgrund seines biirokratischen Habitus und konservati-
ven, klassischen Geschmacks von seinen Zeitgenossen der Metternich der Archi-
tektur genannt (Kubinszky 1983, S. 21). Seine Entwiirfe folgten im Westen (Eng-
land) bereits etablierten Bauweisen und erschufen dabei jedoch neue Formen,
welche die ungarische Eisenbahn spiter langfristig beeinflusste. Sprengers Ge-
bdude wirken in erster Linie durch ihre Masse. Zeichen des Klassizismus sind
zwar zu entdecken, aber duflerst zuriickhaltend. Diese ausgesprochen provinzielle
architektonische Auffassung entsprach der damaligen Entwicklungsphase der
Bahn. Thre wirtschaftliche Bedeutung in jener Zeit lag noch hauptsdchlich im
Giiterverkehr. Dementsprechend spiegelten die Bahnhofsgebdude das rationale
Versténdnis der groBBen ldndlichen Gutshofe, in deren Mittelpunkt die wirtschatft-
lichen Gebdude standen, wider. Beinahe ausnahmslos standen die Bahnhofsge-
baude relativ weit entfernt von der Stadt, in unbebauten Gebieten, und waren
den Moglichkeiten entsprechend oft an die mit erheblich logistischen Kapazitidten
versehenen Flussufer angeschlossen. In den ersten Jahrzehnten ergénzte somit die
Eisenbahn den Flussverkehr und versuchte seine Defizite im Festland auszuglei-
chen (Geistbeck, S. 1986). So waren die Bahnhofe in der Regel gleichzeitig Um-
schlagbahnhofe mit groBen Logistikfldchen.

Doch der sich rasch entwickelnde und fiir die Bahn alsbald maf3gebende Per-
sonenverkehr evozierte eine klare Trennung zwischen Personen- und Giiterver-
kehr und so entstanden zwei Bahnhofstypen. Die Giiterbahnhofe an den Réndern
der Stadt stellten wichtigen Knotenpunkt der Industrialisierung dar, wéhrend die
Personenbahnhofe zu prestigetriachtigen, architektonischen Bauten avancierten,
die den sozialen Status der Eisenbahn verkorperten. Beide Typen folgten der all-
gemeinen Praxis der biirgerlichen Raumordnung, bei der die betrieblichen Pro-
duktionsstitten strikt von den wichtigen sozialen Orten, die die Bithne des biir-
gerlichen Lebens darstellten, getrennt wurden (Moravanszky 1988).

Diese Trennung von Bithne und Betrieb wiederholte sich in der internen Auf-
teilung der Personalbahnhofe. Nach Auflen in Richtung Stadt blickte in der Regel
ein massives Gebdude im Stil des Historismus, nach Innen Richtung Gleise stand
eine grofle Eisenglashalle, der eigentliche Betriebsbereich. Doch diese Dualitét
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verkorperte nicht nur ein biirgerliches Bediirfnis, sondern stellte auch eine archi-
tektonische Notwendigkeit dar. Denn der entstehende Raum der Eisenglashallen
erzeugte im Vergleich zum stddtischen Raum ein grundlegend anderes Erlebnis.
Die Hallen bendétigten eine Art von »Schleuse«, damit sie in das Stadtbild einge-
fligt werden konnen (Schivelbusch 208, S.190). Die klassischen Bahnhofe des
19. Jahrhunderts mussten neben all dem aber auch der strikten Trennung der da-
maligen Klassengesellschaft entsprechen. Im herkémmlichen Gefiige der Stadte
regelten mehr oder weniger klare Normen die Bewegung, zeitliche Verteilung
und Trennung sozialer Gruppen. So fiihrte in ihren Gebauden der Mobilitit die
Eisenbahn die Normen der »Auflengesellschaft« fort, in der Trennung von klas-
senspezifischen Warterdaumen, Warteschlangen, Cafés und Restaurants (Kubins-
zky 1969).

In den 1860er und 1870er Jahren wurde der Bau von Bahnhofen und Bahnstati-
onen zur wichtigsten architektonischen Aufgabe der Ara. Nicht so sehr wegen des
Empfangsgebidudes — obwohl hier zumeist eine auffillige Fassade dominierte —,
sondern vielmehr aufgrund der die Gleise bedeckenden Eisenglashalle (wiederum
Abb. 1). Diese Metall-Glas-Hallen der groen Bahnhofe finden zwar im Techno-
logiepalast des Crystal Palace in London ihren Ursprung (Meyer 1907, S. 53), doch
in ihrer rdumlichen Erfahrung zitieren sie wesentlich frithere Zeiten: die gotische
Hallenkirche. Zwar war die Raumordnung in beiden Gebaudetypen dhnlich, ihre
Konnotationen unterschieden sich jedoch wesentlich. Wihrend die Monumentali-
tat des architektonischen Raums der gotischen Hallenkirchen den Unterschied
zwischen dem hinfélligen Menschen und dem allméchtigen Gott symbolisierte,
waren die Hallen der Bahnhofe das Wunder des Maschinenzeitalters (Thomsen
2010, S. 17). Den Bahnhothallen waren charakteristisch der ungeteilte Innenraum,
die schlanken Uberbriickungen und die durchscheinende Glasigkeit (Sedimayer
1961, S. 42). All diese preisen die moderne, technische Zivilisation. Eine spezielle
Raumerfahrung boten solche Bahnhofe, in welchen auch die Aulenwinde aus Eis
und Glas gebaut wurden, wie z.B. der Westbahnhof in Budapest oder der Masary-
kovo nadrazi in Prag. Die hier einfahrenden Ziige scheinen optisch beinahe mit
dem Stra3enverkehr zu verschmelzen. Das ist ein Gedanke, der spéter wichtiges
Zeichen der Moderne wird und in den Jahrzehnten des Wiederaufbaus nach 1945
eine aktualisierte, moderne Form der Bahnhofe darstellt.

Die Handhabung des natiirlichen Lichts ist allerdings das wichtigste Merkmal
der Glashallen (Abb. 2). Und gerade diese Tatsache, also das Spiel mit dem Licht
macht wesentliche Parallelen mit der Gotik deutlich, in der der kiinstlerische Um-
gang mit dem Licht einen Hohepunkt der Architekturgeschichte erreichte. Die
Bahnhofe waren eine Neuinterpretierung dieser Tradition. In den Glashallen der
Bahnhofe durchbrach das Sonnenlicht das Halbdunkel von Rauch und Dampf
und wurde doch gleichzeitig von diesen verschluckt. Am Ende des 19. Jahrhun-
derts iibten diese Hallen mit ihren Lichtspielen einen bedeutenden Einfluss auf
die Kunst des Impressionismus aus und bot den Kiinstlern nicht nur ein Thema,
sondern auch einen neuen Modus der Darstellung (Moos 2003, S. 52).

Wenn man bedenkt, welch wichtige Rolle die Eisenbahnarchitektur in spéaten
19. Jahrhundert und in den ersten Jahrzehnten spielte, ist es kaum zu verstehen,
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Abb. 2:  Lichtspiel in der Bahnhofshalle im Westbahnhof von Budapest
Fig. 2: Play of light in the station hall at the Western Station of Budapest

Quelle/Source: Fortepan 29695, Orig. Kolcsey Ferenc Dunakeszi Varosi Konyvtar —
Petanovits fényképek (1937)

wie plotzlich die Bliitezeit der Bahnhofsarchitektur nach dem Ersten Weltkrieg
endete. Dies ist umso mehr erstaunlich, da die Blitezeit der Eisenbahn noch an-
dauerte. Das 20. Jahrhundert griff aber meist die bereits bestehenden Strukturen
aus dem 19. Jahrhundert auf. Im Zweiten Weltkrieg war die Eisenbahn mit ihren
Bahnhofen besonderer Zielpunkt der Bombardierungen und dies verdeutlicht
nur ihre wirtschaftliche Bedeutung. In den Stidten Deutschlands (und Oster-
reichs) waren die Schiden an der Infrastruktur der Bahn selbst im Rahmen der
allgemeinen Zerstorungen bemerkenswert hoch. So iiberlebte z.B. in Wien na-
hezu keiner der groBBeren Kopfbahnhofe den Krieg und stehengebliebene Reste
sind abgerissen worden (Kos 2006, S. 144).

Die bis in die 1950er Jahre andauernden Neubauten kniipften bezeichnender-
weise an dem modern-funktionalistischen Stil der 1930er Jahre an. Die neuen
Bahnhofe sind nun keine Tempel mehr (wie in 19. Jahrhundert), sondern zweck-
volle Geriiste der Mobilitiat. Die Halle, welche zuvor die Gleise iiberdeckte, ist
nicht mehr erforderlich. Nun befinden sich iiber den Bahnsteigen schlanke Beton-
iiberdachungen. Diese Form geht auf das Modell der »Industriestadt« von
T. Garnier zu Beginn des 20. Jahrhunderts zuriick und wurde zuallererst in der
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Entwicklung von Tankstellen benutzt (Garnier 1918). Doch auch wenn die neu
erbauten Bahnhofe modernen, funktionalistischen Formen folgten, bewahrten sie
in ihrer Planung mehr oder weniger das Erbe des 19. Jahrhunderts. Die neuen
Bahnhofe wurden in der Regel an der gleichen Stelle — an der ihre Vorgéinger
standen — neu erbaut. Sie folgten oftmals dem vorherigen Grundriss und dem
Volumen, dabei die zentrale Empfangshalle hervorhebend und von den betrieb-
lichen Fliigeln mit seinen Wartesidlen und Restaurants abgrenzend. Die Em-
pfangshalle mit ihrem immer noch iiber mehrere Stockwerke reichenden hohen
Innenraum, mit den mit Fresken und Mosaiken verzierten Wianden und allen
voran mit den sich zur Stadt hin 6ffnenden Glaswianden, bewahrte und verkiin-
dete das Pathos der alten Eisenbahn. Die Nutzung der Empfangshalle verédnderte
sich jedoch wesentlich. Sie iibernahm nun teilweise die Rolle der Warterdume
und sie wurde zu einem Ort, an dem eine »klassenlose« Menschenmenge sich be-
wegte. Auch das Licht erhielt eine neue Bedeutung im Vergleich zum 19. Jahrhun-
dert. Ab den 1930er Jahren sorgten die Dieselmotoren und dann ab den 1950er
Jahren immer mehr die Elektrolokomotiven dafiir, dass man auch die Gleishalle
sauber halten konnte. Die Qualitédtsunterschiede zwischen der Empfangshalle des
Gebiudes und der die Gleise iiberdeckenden Halle verblassten allméhlich und
das ganze Bahnhofareal strahlte von Licht und Sauberkeit (Abb. 3). Dieses Licht
und Sauberkeit symbolisierten auch einen Neubeginn, denn so versuchte die
Eisenbahn die belastenden negativen Untertone von Krieg und totalitdren Syste-
men loszuwerden, in denen die Bahn Millionen von Menschen zu den Todeshdl-
len, wie Lagern und an die Fronten transportierte (Gerkan 1997, S. 37). So wurde
der zeitgemif3e Bahnhofsneubau wie ein modernes Labor »hygienisch« und »ziel-
strebig« und verkiindete in all seinen Elementen die Bequemlichkeit, Sicherheit
und Rationalitédt der Mobilitét. Beispiele dafiir sind der Wiederaufbau des Grazer
Bahnhofs (Bouvier 2007, S. 126), bei dem die Strafle und der Platz beinahe nun
verschmelzen. Der Reisende ist gleichzeitig sowohl Teil des Mobilitatsuniversums
als auch des Stadtraums und nachts erhilt die Wechselwirkung zwischen Straf3e
und Bahnhof eine weitere neue Dimension: Das Licht der ausgeleuchteten Emp-
fangshalle strahlt auf den angrenzenden Platz (siehe weitere Beispiele wie Wiener
Westbahnhof, Innsbrucker Hbf., Debrecen, Abb. 4).

Die Zerstorung des Eisenbahnnetzes war auch auBlerhalb des deutschen
Sprachraumes bedeutend, doch der Wiederaufbau folgte in den 6stlichen Staaten
allerdings etwas anderen Mustern. In Ungarn so z.B. in Gy6r, Hatvan, Debrecen,
Székestfehérvar, aber auch in Budapest im Falle des Siidbahnhofs entschied man
sich fiir den Abriss der Ruinen und den Neubau der Bahnhofe, der im Geiste der
modernen Architektur erfolgte. Ein groBer Unterschied jedoch zum deutschen
Sprachraum bestand darin, dass die moderne Architektur in Ungarn nach 1945
nicht zuriickkehren musste, da sie in den 1940er Jahren kontinuierlich prisent
war. Allerdings folgte die ungarische Moderne weniger den Formen der deut-
schen Schule von »Bauhaus« als vielmehr dem italienischen Rationalismus. Die-
sem Stil, der ebenso Schmelztiegel seiner historischen Vorbilder ist, war es mit zu
verdanken, dass der sozialistische Realismus in Ungarn tiberwiegend nicht die so-
wijetischen Muster nachahmte. Der italienische Rationalismus war ndmlich durch-
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Abb. 3:  Wiederaufbau im Osten: In Hatvan im Stil der italienischen Zwischenkriegszeit:
Licht, Sauberkeit und Disziplin

Fig. 3: Renewal in the East in Hatvan in the modern historicising style of the Italian interwar
period: light, cleanliness and discipline

Quelle/Source: Fortepan 91662, Orig. UVATERV (1956)
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Abb. 4:  Riickkehr zur Moderne am Beispiel des Bahnhofs von Debrecen
mit Beleuchtung der Strassenfront

Fig. 4: The return of modernity: Debrecen station. Artificial light illuminates the street
outside

Quelle/Source: Fortepan 27016, Orig. UVATERYV (1961)
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Abb. 5:  Wiederaufbau im Westen: der Bahnhof von Innsbruck
Fig. 5: Renewal in the West, Innsbruck station

Quelle/Source: Sammlung Risch-Lau, Vorarlberger Landesbibliothek circa 1960.
Creative Commons https://pid.volare.vorarlberg.at/0:32728

aus monumental, er war sogar historisch verankert und hatte mithin alle Eigen-
schaften, die man seitens der Machthaber von einem Gebiude in den 1950er
Jahren erwartete (Ordasi 2015).

Wenn wir die Bahnhofe von Graz, Innsbruck mit von Gy6r oder Székesfehér-
var vergleichen, lassen sich zwei Dinge feststellen (Fdtay 2011, S. 41; Viéros 2014,
S. 14). Zum einen die Ubereinstimmung in der Grundidee, d.h. die Betonung der
Empfangshalle, die grofle Glasfliche. Dem Gegeniiber erscheint auf dem Ge-
bédude von Székesfehérvar und Gy6r die Wirkung des sozialistischen Realismus
sichtbar im Tympanon und der entlang der Nebenfliigel verlaufenden Kolonnade
(ADbb. 5-6). Diese Elemente — insbesondere die Kolonnade — wirken eher willkiir-
lich, wie eine im Nachhinein angebrachte Fassadenapplikation, die offensichtlich
die Wiinsche der Machthaber erfiillen wollte.

Aber nicht nur durch die Ara des sozialistischen Realismus der 1950er Jahre
unterschied sich die ostliche von der westlichen Seite des Eisernen Vorhangs. In
Westeuropa begann der rasante Anstieg des Kraftwagens bereits Ende der 1950er
Jahre. Dieser Prozess dringte sukzessive die Eisenbahn in den Hintergrund, und
dies ging mit einer Degradierung des architektonischen Erbes des Bahnhofs ein-
her (Gerkan 1996, S.39). Nur hundert Jahre nach ihrer Geburt wurde in den
1960er und 1970er Jahren die Existenz von Bahnhofen in Frage gestellt. Die zeit-
genossische Stadt- und Regionalplanung 16st nicht nur die Giiterbahnhofe auf, die
allmihlich ihre Funktion verloren, sondern kdmpfte auch gegen die groB3en Per-
sonalbahnhoéfe, da sie als iiberdimensioniertes, aufdringliches, anachronistisches
und den modernen Zielsetzungen widerspriichliches Erbe angesehen wurden. In-
sofern fiel das Schicksal der Bahnhofe mit den von ihnen geprédgten umliegenden
Wohngebieten und Fabrikgebduden zusammen. Der Bahnhofsbau der 1960er und
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Abb. 6:  Wiederaufbau im Osten: der Bahnhof von Székesfehérvir
Fig. 6: Renewal in the East, Székesfehérvdr station
Quelle/Source: Fortepan 79738, Orig. UVATERYV (1956)

1970er Jahre bemiihte sich im Wesentlichen nicht mehr um eine sehenswerte Wir-
kung im Stadtbild. Es entstanden Losungen, die kaum noch auf die eigentliche
Verkehrsfunktion verwiesen und stattdessen mit Biirogebduden und Kaufhdusern
kombiniert waren, bei denen sich der Mobilitdtsstandort im engsten Sinne auf den
Zugang zu den Ziigen beschrinkte (Moos 2003, S. 60).

Es lohnt sich, um die Verdnderungen aufzuzeigen, den Braunschweiger Haupt-
bahnhof (Lages u. Trapp 1960) mit dem Wiener Franz Joseph Bahnhof (Kos 2006,
S. 145) zu vergleichen. Beide sind nach dem Abriss der Kriegsruine neu erbaut
worden, dem Muster des alten Gebidudes folgend, jedoch jeweils in der Gestal-
tung sehr unterschiedlich. Das Braunschweiger Gebdude wurde zwar im Geiste
des Wiederaufbaus — in der Sprache seiner Zeit — errichtet, allerdings mit einer
Empfangshalle, die das historische Erbe der Eisenbahn betont. Das Volumen des
Biirogebaudes iiber der Empfangshalle, bzw. die Transformation des Bahnhofvor-
platzes in einen Parkplatz ldsst jedoch bereits die Verdnderungen erkennen, die
einige Jahre spiater am Wiener Franz Joseph Bahnhof deutlich werden. Wenn man
diese Bahnhofe mit dem Erbe des 19. Jahrhunderts vergleicht, sind sie wie die
ehemaligen Kirchen oder sogar Basiliken der Mobilitit zu unterirdischen mit
Neonlichtern ausgeleuchteten Katakomben geworden. Diese Art der Abwertung
der Mobilitdtsorte zeigt prazise den fundamentalen Prestigeverlust der Bahn, ih-
ren Riickgang als Fortbewegungsmittel der Massen sowie die Verdnderung des
Charakters ihrer architektonischen Funktion. Der ideale neue Bahnhof erinnert
nun eher an die Atmosphére der als modern geltenden stddtischen U-Bahnhofe.
Die Architektur des Bahnhofs transformiert sich von einem ehemals bestimmen-
den und formgebenden zu anderen zeitgendssischen Modellen folgenden Bau-
werken.
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In den ostlichen Staaten verlief dieser Ubergang wesentlich langsamer. Die
Planwirtschaft drosselte das Tempo der Motorisierung und so blieb die Eisenbahn
bis in die 1980er Jahre — zwar in abnehmendem Maf3e — doch ein wichtiger Ak-
teur im Mobilitdtsuniversum.” Die Eisenbahn definierte sich in den sozialisti-
schen Gesellschaften zusammen mit der Wohnung als eine grundlegende soziale
Dienstleistung und stellte somit ein Element des relativen Wohlstands dar (Fri-
sches 2017). Die Nebenstrecken sind (zumindest bis zu den 1980er Jahren) nicht
stillgelegt worden und die neuen Bahnhofe galten als wichtige architektonische
Schopfungen. Nach dem Trend des sozialistischen Realismus der 1950er Jahre
kehrte der Geist der modernen Architektur an der Wende zu den 1960er Jahren
hin zuriick. Der Bau des Debrecener Bahnhofs z.B. begann 1956 und 1961 wurde
er ibergeben (Keller u. Kovdcs 2018). Im Sinne des Wiederaufbaus der Nach-
kriegszeit betont seine Empfangshalle mit ihrer Stahlbetonkonstruktion die be-
deutende Rolle des Eisenbahnverkehrs. Diese aktualisierte zeitgeméfe Form-
sprache der architektonischen Losungen (so die Schalenstruktur selbst) und der
kiinstlerische Anspruch (z.B. die Fresken und die edle Materialnutzung) kreieren
das stolze Erbe der stddtischen Hauptbahnhofe des 19. Jahrhunderts neu. Das
gleiche Bestreben ist in den Pldnen der 1960er Jahre der Plattenseeumgebung
festzustellen, in denen der See — die Ferienregion »des ungarischen Meers« —
gleich einer Kette umspannt werden sollte (Wettstein 2016). Somit war die entste-
hende Massenkultur der Freizeit gédnzlich an die Eisenbahninfrastruktur ange-
schlossen. Die neuen Warteséle der Bahnhofsgebdude versuchten mit Sockel aus
heimischem Material und mit groBen Glasflichen die legenddren Bahnhofsge-
baude der ehemaligen Déli Vasiit (Siidbahn) in moderner Form zu zitieren. Der
im Krieg zerstorte Budapester Siidbahnhof, der Kopfbahnhof der Strecken der
Ferienverbindungen zum Plattensee, ist Mitte der 1970er Jahre an gleicher Stelle
neu erbaut worden (Preisich 1998, S. 207).

Der eindrucksvolle Wartesaal mit Blick auf die Budaer Burg und dem Vér-
mezd erstreckt sich iiber der tiefergelegenen FuB3gdngerzone und verwirklicht so
eine grofiziigige Raumhandhabung, die den klassischen Modernisierungsgeist, in
dem die Eisenbahn noch die zentrale Position der Mobilitit einnahm, zum Aus-
druck bringt. Es ist wichtig zu betonen, dass es sich bei diesen »dstlichen« Bahn-
hofen nicht um hybride Rdume handelt, d.h., es bestand noch kein Zusammen-
hang zwischen Konsum und Reisen, entgegen dem Zeitgeist von Westeuropa
(und Amerika). Auch wenn gleichzeitig diese spaten Bahnhofe innerhalb der Ar-
chitektursprache ihres Zeitalters beeindrucken, waren sie tatsdchlich nur eine
Phasenverschiebung zwischen West und Ost. In den 1980er Jahren erreichte denn
auch in den sozialistischen Lindern die Eisenbahn den Punkt ihrer allgemeinen
Verschlechterung und den Riickgang ihres sozialen Prestiges (Abb. 7).

2 Esist hier nicht geniigend Platz um auch diesen Aspekt zu behandeln, aber der Massenver-
kehr im Sozialismus entwickelte eine allgemeine architektonische Sprache, die nicht nur bei
Eisenbahnhofe eine gezielte Modernitit suggerierte, aber auch bei in groer Zahl gebauten
Busbahnhofe.
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Abb. 7:

Fig. 7:

Entwicklungen nach der Bliitezeit des Eisenbahnzeitalters: (1) Sachlichkeit und
Funktionalitit, Kébdnya-Alsé Budapest, nach den Plinen von Jend Kamardssy
(1944) — (2) Der Wiederaufbau des Bahnhofs von Gydr nach italienischen Vorbil-
dern der Zwischenkriegszeit, nach den Plinen von Jdnos Dianéczky und J6zsef Ehn
(1953) — (3) Sozialistischer Realismus in historischem Neu-Stil des Klassizismus in
Székesfehérvdar, von LaszIlo Kelemen (1951) — (4) Bahnhof als Biirohaus in Wien,
Franz Joseph Bahnhof (1978) und (5) in Budapest, Siidbahnhof (1970) — (6) Wien
Hauptbahnhof als Teil eines mobilen Universums und neuer Stadtentwicklung
(2014)

Evolution after the heyday of the railway age: (1) Pragmatism and convenience at
Kébdnya-Alsé, Budapest, designed by Jend Kamardssy (1944) — (2) The rebuilding
of Gyér station, designed by Janos Dianéczky and Jézsef Ehn (1953) recalls the Ital-
ian model of the interwar years — (3) Socialist realism in a new historical Classical
style at Székesfehérvar, designed by Ldszlo Kelemen (1951) — (4) Station used as an
office building in Vienna, Franz Joseph Station (1978) and (5) in Budapest, South
station (1970) — (6) Main station at Vienna as part of the Mobility Universe and re-
development of the city (2014)

Visualisierung/Visualisation: Evelin Hajdii und Livia Katalin Papp (2019)
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In diesem Jahrzehnt begann jedoch bereits im Westen die nachste Revolution
der Mobilitit, die der Hochgeschwindigkeitsziige und der neuen Zeit des vorstad-
tischen Nahverkehrs. Die Ara dieser nun bereits vierzigjihrigen Phase, die auch
»Renaissance der Eisenbahn« genannt wird, fithrte paradoxerweise zum Wesens-
verlust gerade jener mit der Bahn verkniipften Mobilititsorte (Gerkan 1997). Die
klassischen Bahnhofe erweckten Erinnerungen und Nostalgie an eine vergangene
Zeit der Modernisierung (Moos 2003, S. 62). Der Bahnbetrieb wollte aber eine
andere, dynamische Identitit suggerieren. Folglich suchten die Bahnhofe des aus-
gehenden 20. und des beginnenden 21. Jahrhunderts viel eher nach Mustern, die
dem Zeitgeist entsprachen: Flughédfen und Einkaufszentren. Das neue Design der
Bahn fokussiert im Allgemeinen auf die Geschwindigkeit, deshalb sind stromlini-
enformige Formen und grofle Gesten in den Vordergrund geriickt. Sie betonen
jedoch nicht die Bahn selbst, sondern generell den Verkehr, oft als bescheidene
Nachahmung der groflen Flughéfen. Die Eisenbahnarchitektur der letzten Jahr-
zehnte versuchte erneut zu zeigen, dass sie bemerkenswerte architektonische
Bauwerke erschaffen kann. Im tibertragenen Sinn ist dies auch als eine Botschaft
zu lesen, dass im Bahnbetrieb noch geniigend finanzielles Potenzial vorhanden
sei. Das Paradoxe an der Situation ist jedoch, dass die Renaissance der Bahn und
ihrer Architektur durch den Verkauf von stddtischen Eisenbahnobjekten finan-
ziert worden ist, bzw. bis heute finanziert wird (siche z.B. Wien Nord-West, Viay
u. Steeruwitz 2015). Doch das heifit auch, dass hinter dieser Renaissance die
gleichzeitige Abwertung der Eisenbahn(stadt)landschaft steht. Die Identitit der
Bahnhofe selbst ist auch bedroht und nicht nur wegen der Nachahmung den Flug-
hifen. Die neuen Bauten sind durch den Vormarsch der Einkaufszentren-Stile
beeinflusst. Dieser Prozess begann bereits in den 1970er Jahren und wurde zu ei-
nem Paradigma der 1990er Jahre: Der Bahnhof als Mobilitédtsort an sich wird »/e-
bensunfihig« gesehen und muss daher mit lukrativen kommerziellen Einrichtun-
gen angefiillt, bzw. zunehmend ersetzt werden (Reisinger 2013, S. 320). Manchmal
sind diese beiden Funktionen rdumlich etwas getrennt voneinander, meistens
dann, wenn sich das Einkaufzentrum neben, unter, iiber dem alten Bahnhof be-
findet (wie z.B. Prag Hlavni Nddrazi, Hauptbahnhof Leipzig, Westbahnhof Buda-
pest). Die effektivsten Losungen sind jedoch jene, wenn das Einkaufszentrum
und die Mobilitit vollstdndig ineinander aufgehen. Denn hier wird die Tatsache
des Reisens in der gesamten Raumplanung eher als zusétzliche Konsummoglich-
keit addiert (wie z.B. Berliner oder Wiener Hauptbahnhof). So werden mit der
Ubernahme dieser Formen der Flughifen und Einkaufszentren in Wirklichkeit
vollig universelle, in der Regel als automatisierte und uniformierte »Nicht-Orte«
geschaffen (Augé 1994). Die Situation auf dem Land ist insofern anders, als dass
die kleineren Bahnhofe der heutigen Konsumindustrie nicht geniigend Raum und
Konsumintensitdt bieten konnen, wihrend sie durch Rationalisierung (z.B.
Fahrscheinautomaten) ihre wesentliche Funktion verlieren.

Parallel zu diesem Funktionsverlust, der nicht nur die lIindlichen Bahnhofe be-
trifft, begann sich auch ein Musealisierungsprozess zu entwickeln. Die Gebdude
der alten Bahnhofe werden zu einem festen Bestandteil der lokalen Identitdt und
als Zeugen ihrer Epoche der klassischen Industrialisierung mit Erinnerungen auf-
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geladen. Damit erhalten sie ebenso wie ehemalige Fabrikgebdude, Héfen, Lager-
hallen neue, typisch kulturelle und museale Funktionen (Fleiff 2014). In Zentral-
europa hat dieser Musealisierungsprozess der Bahnhofe gerade erst begonnen. So
wurde z.B. zu Beginn der 2000er Jahre die vollstidndige SchlieBung des Westbahn-
hofs in Budapest diskutiert. Die neue Funktion der Empfangshalle blieb jedoch
unklar. Doch ein kleinerer Budapester Bahnhof erlebte bereits seinen Umbau:
der Bahnhof von Jézsefvéros ist ein Museum zum Gedenken an die im Holocaust
ermordeten Kinder geworden (Mizsei 2015).

Die Eisenbahnlandschaft

Die Mobilitédtsorte der Bahn beschranken sich aber bei weitem nicht auf das
Bahnhofsgebdude, sondern konnen als eine spezifisch neue, der Bahn entspre-
chende stéddtische, vorstiddtische und rurale Landschaft interpretiert werden. Im
zweiten Teil des vorliegenden Beitrags werden diese landschaftsbildenden Ein-
fliissse der Eisenbahn untersucht. Die Landschaft erscheint hier wohlgemerkt als
eine kiinstliche, zweite Landschaft, die sich auf die unmittelbare Umgebung der
stidtischen und ldndlichen Bahnhofe beschrinkt, die wiederum in einer dynami-
schen Beziehung zu dem sie umgebenden Gebiet steht. Die ehemals auf3erhalb
der Siedlungen entfernt im freien Geldnde stehenden Bahnhofsgebdude wurden
mit der Zeit von neu entstehenden Stadtvierteln, Boulevards und Fabrikgebiu-
den umwachsen, bzw. auf dem Land von kleineren Gehoften und Betriebseinhei-
ten.

So lagen in den Anféngen der Eisenbahn ihre Stationen zumeist in unbebauten
Gebieten. Denn als eine neuartige, radikal von den damals iiblichen Produktions-
methoden abweichende und daneben auch noch als feuergefihrdet geltende Be-
triebsstitte, genehmigten stddtische und ldndliche Behoérden den Ausbau des
Schienenverkehrs nicht in der Ndahe der Wohngebiete (Oetzel 2017, S. 5). Als wei-
terer wichtiger Aspekt galt die Vernetzung von Transportmoglichkeiten, d.h., dass
in jener Zeit die Bahnhofe oftmals nahe der Flussufer lagen, meisten sogar direkt
an die Hifen angrenzend. Der »Donau«-Bahnhof in Komdrom ist hierfiir bis
heute ein typisches Beispiel. Die Eisenbahnlinie wurde von Wien aus gebaut, da-
mit das Getreide so schnell wie moglich in die Hauptstadt des damaligen Reiches
gelangen konnte. Da der Donauabschnitt bei Komarom jedoch unreguliert war,
somit fiir groBe Dampfschiffe nur schwer zugéinglich, ist in Komdrom ein Um-
schlagebahnhof errichtet worden. Spéter wurden eben jener Bahnhof und der Ha-
fen zu einem der stdrksten Wachstumshemmer der Stadt, denn sie lagen wie ein
schwer durchdringbares Industriegebiet eingekeilt zwischen der Altstadt auf der
einen Flussseite und den sich auf der anderen Seite liegenden dynamisch entwi-
ckelnden siidlichen Stadtteilen (7amdska 2016, S. 113). Auch andernorts entstan-
den dhnliche Fabrikareale, die sich aus einem gemeinsamen Eisenbahn- und Ha-
fenstandort entwickelten, wie z.B. siidliche Teile von Budapest (Dél-Pest), Gydr
oder Szolnok. Allen gemein ist, dass sie zu Beginn des 20. Jahrhunderts einst am
Stadtrand liegend von den sich stetig wachsenden Wohnvierteln einverleibt wur-
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den. Daher erschien es spiter so, als
ob der Bahnhof und seine angren-
zenden Fabrikviertel sich in das
Stadtgefiige hineingeschnitten hit-
ten, doch tatsdchlich verlief der
Prozess umgekehrt: Die Eisenbahn
erschuf eine Industrielandschaft,
die von stddtischen Wohngebieten
umwachsen wurde.

Ab der zweiten Hilfte des
19. Jahrhunderts aufgrund des an-
steigenden Personenverkehrs evo-
zierte die Eisenbahn jedoch nicht
nur die Entstehung von Industrie-
zonen, sondern auch von Wohnge-
bieten. Zunidchst wurde die neue
HauptstraBe gebaut, die den Bahn-
hof mit der Eisenbahnlinie verband,
die sich damit in den Stadtraum hin-

Abb. 8:  Budapest Ostbahnhof Baross tér:
Beispiel fiir die Verlingerung der
Bahntrasse mit einer Straf3enbahnlinie

ein verlangerte (Schivelbusch 2008, in die Stadtlandschaft

S.201). Diese signifikanten kﬂ.o' Fig. 8: Budapest East Station Baross Square:
meterlangen Stralen wurden im example of extending a railway line
19. Jahrhundert die neuen Haupt- with a tramway line in the urban land-
straBen, auf denen bezeichnender- scape

weise auch eine Bahnschiene (Stra- Quelle/Source: Fortepan 94396 (1940)

Benbahn) verlief (Abb. 8).

Die entlang dieser Boulevards neu entstehenden eklektischen Wohngebéude,
mit ihren typischen dem architektonischen Zeitgeist entsprechenden Fassaden,
bildeten einen wesentlichen Bestandteil der Mobilitdtsorte der Bahn. Am Ende
dieser neuen Boulevards, direkt vor dem Bahnhofsgebdude entstand ein grofler
Platz mit beeindruckenden Bauten — typischerweise Hotels und Cafés. (Held
2010, S. 45). Die so um den Bahnhof herum entstehenden iiblichen Dienstleistun-
gen, Hotels, Cafés und Restaurants waren nichts anderes als eine Auslagerung der
im Bahnhofsgebdude befindlichen Mobilitdt in den Stadtraum hinein. Somit
tibernahm der neue Platz zum Teil die Funktionen des stddtischen Hauptplatzes
als Treffpunkt und zentraler Ort der gesellschaftlichen Offentlichkeit. Anderer-
seits verfiigte er aber auch als allgemeingiiltiges Schema der Mobilitét iiber einen
universellen Charakter und erschuf hiermit fiir die Reisenden in praktisch allen
modernen Stddten eine vertraute Umgebung. Daneben wurde vor dem Hauptein-
gang des Bahnhofsgebdudes ein gepflegter Park angelegt, der »griine Salon« des
Biirgertums, der Garten der Wartesile.

Die Verbindung der Seiteneingénge zur Stadt hin gestaltete sich allerdings je-
doch anders. Hier entstanden zumeist »problematische« Viertel, die von Unter-
weltbanden kontrolliert wurden, die auf Betrug und Raub der aus der Provinz an-
kommenden Reisenden spezialisiert waren. Auf der »Schlepperseite«, wo die
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Wagone vorbereitet, repariert und gereinigt wurden, entstanden typische Arbei-
terviertel. Licht und Schatten, sowie eine starke Segregation bildeten die wich-
tigsten architektursoziologischen Merkmale der stddtischen Gebiete um den
Bahnhof herum.

Das Verhiltnis und die Beziehung zwischen diesen neu wachsenden Vierteln
und der traditionellen Stadt avancierten zu einem der Hauptmerkmale des Stadt-
bilds des 19. und 20. Jahrhunderts (Abb. 9). In den groBen Industriestddten kolo-
nisierten die Pldtze und Boulevards vor den Bahnhofen langsam das Stadtland-
schaft und verdnderten damit auch Maf3stab und Atmosphire der alten Stadtteile.
In Budapest z.B. »durchbrach« nach der Jahrhundertwende der am Ostbahnhof
beginnende Boulevard (heute Rékdczi Stralie), die ehemalige Grenze des mittel-
alterlichen Pests und verédnderte damit die Bebauungsstruktur der Stadt (Tomsics
2015). Der Bahnhofsplatz, der Boulevard und die »Stadt« formten nun architek-
tonisch und auch in ihrem Milieu eine organische Einheit und ersterer konnte so-
mit wahrlich ein Tor zur Stadt werden, dessen architektonische Gestaltung diese
Funktion betonte. Derart stellt die Hauptfassade des Budapester Ostbahnhofs ein
monumentales Bogentor dar, an dessen Schwelle sich die Mobilitit innerhalb der
Stadt mit der Mobilitdt zwischen den Orten begegnet (Kubinszky 1983, S. 59).

Jedoch in kleineren Stddten — insbesondere in Dorfern — sonderte sich im
Raum die Umgebung des der Mobilitdt dienenden Bahnhofs und die Wohn-
siedlungen deutlich voneinander ab. Ein Beispiel hierfiir ist das ehemalige Te-
schen (heute in Cesky Té&sin/Tschechien und Cieszyn/Polen, in Stidte geteilt), was
ein Standort des Bahnvorstandes Kassa (heute KoSice) — Odernberg war (Jdnos
et al. 1971) und dementsprechend die Entwicklung eines groBstidtischen Raums
bewirkte. Die Altstadt befand sich hingegen auf der anderen Seite des Flusses. So
konnte ihr noch zu Beginn des 20. Jahrhunderts urspriingliches Stadtbild weitge-
hend erhalten bleiben. Als Ergebnis dieses Prozesses entstand eine duale Stadt-
struktur. Die Stadt der Mobilitédt, das moderne Teschen mit seinem Bahnhofplatz
und dem Boulevard, diese »grofistidtische« Erscheinung ging jedoch beim Eintre-
ten durch das einstige alte Stadttor in dem Geflecht der mittelalterlichen Strafen
verloren.

So erschuf die Eisenbahn in erster Linie den Bahnhof und den Weg dorthin,
doch das Erscheinungsbild der kleineren Stidte konnte sie nicht vollstdndig tiber-
schreiben. Da in den provinziellen Kleinstddten die Bahn die Beziehung zur
»Hauptstadt« (oder einem anderen regionalen Zentrum) verkorperte, bemiihte
sich die biirgerliche Gesellschaftsschicht dies in jeder Hinsicht zu betonen. Ein
solch privilegierter und groBstddtischer Ort konnte das Bahnhofsrestaurant sein,
doch noch markanter die Villenallee, die die Bahnhofstra3e siumend die biirger-
lichen Werte im Stadtbild versinnbildlichte. Auch Doérfer, in denen keine ausrei-

3 Die sich auf die Stadtstruktur von Teschen beziehenden Daten entstammen aus der For-
schung »Die Geschichte der ungarischen Eisenbahnkolonie und die kulturhistorische Bedeu-
tung Teschens 1866-1918«, die der Autor im Rahmen des Kuno Klebelsberg Stipendiums
(2018) durchgefiihrt hat.
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Abb. 9:  Idealtypische Verbindungsschemata zwischen Siedlung und Bahn im 19. Jahr-
hundert. Oben die komplett industrialisierte Grofistadt (Beispiel Budapest);
in der Mitte industrialisierte Vorstadt und historischer Kern (Beispiel Teschen,

32

nach 1920 Cesky TéSin in Tschechien); unten: Dorf mit Haltestelle

Fig. 9: Idealised communication scheme linking settlement and railway in the 19" century.
Top: fully industrialised major town (Budapest). Centre: industrialised suburb with
historian town centre (example Teschen, after 1920 Cesky Té&in in Czech Republic).
Bottom: village with station

Visualisierung/Visualisation: Evelin Hajdii und Livia Katalin Papp (2019)

chend breite biirgerliche Schicht lebte, die eine Villenallee hitte errichten kon-
nen, kultivierten ebenfalls die Zufahrtsstrale entsprechend, zumeist mit an
Promenaden erinnernden Baumalleen (Kubinszky 1983, S. 19).




Orte der Mobilitit 183

Abb. 10:  Eisenbahn schafft Siedlung. Der Bahnhof » Dombévir« wurde auf unbebautem
Land gegriindet und entwickelte sich zu einer Kleinstadt

Fig. 10:  Settlement created by the railway. Dombévdr station was built on reclaimed land
and the site developed to a small town

Quelle/Source: Fortepan 15560, Orig. Erky-Nagy Tibor (1936)

Das bereits erwdhnte Teschen ist auch Beispiel dafiir, welche bedeutende Un-
terschiede zwischen der Rolle einer Ortschaft innerhalb des Eisenbahnnetzes und
ihrer tatsdchlichen Urbanisierung bestanden. Die Grée der Bahnhofe bestimm-
ten nicht die Ortschaften selbst, sondern sie definierte sich vielmehr durch die Be-
deutung und Stellung des Bahnhofs fiir den Bahnverkehr (Molndr 2015, S. 126).
In manchen Fillen fehlte die Siedlung fast vollstdndig, so dass der Bahnhof mehr
oder weniger selbst eine mit mangelhafter Funktion, nur auf Logistik speziali-
sierte Siedlung wurde. Doch die wachsende Dominanz der Mobilitit zeigte sich
gleichzeitig darin, dass diese Bahnhofe mit der Zeit sich zu Zentren der Mikro-
region entwickelten, dabei weitere Funktionen anzogen und in vielen Féllen die
historischen Gegebenheiten iiberschrieben, wie z.B. in Ungarn Pusztaszabolcs
oder Dombévar (Abb. 10).

In diesem Zusammenhang sind lokale Eisen- und Feldbahnen der ruralen Welt
und ihr die Landschaft umgestaltender Einfluss erwédhnenswert. Bis zum Beginn
des 20. Jahrhunderts hatte der Schienenverkehr praktisch die Rolle der Stra3en
titbernommen und die fiir den Markt produzierenden landwirtschaftlichen Be-
triebe begannen sich neben der Eisenbahnschiene anzusiedeln. Die Hofe, die sich
entlang der Strecke wie Perlen aneinanderreihten, verdichteten sich rund um das
Bahnhofsgebédude. Dies ist besonders in der Grof3en Tiefebene Ungarns anzutref-
fen, denn hier bildeten hunderttausende von verstreuten Hofen die Masse der
Siedlungsstruktur. So begann wie selbstverstidndlich der Ausbau landwirtschaft-
licher Zentren, Kerne der zukiinftigen Dorfer. In der ungarischen Tiefebene (Al-
fold) war besonders die Schmalspurbahn von Bedeutung und so kann die Bildung
einer Reihe von »Gehdften«, die sich um die Stationen herum verdichteten, auch
als Schaffung einer linearen Siedlungsstruktur verstanden werden (Molndr 2015,
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S. 158). Fiir die neben der Eisenbahnlinie lebenden Bauern kreierte die Feldbahn
Orte der regelméBigen Begegnung und trug so zur Entwicklung einer Identitét
entlang der Linie bei. Auf der anderen Seite der Donau befanden sich anstelle
von zerstreuten Gehoften tausende von grofen Grundbesitzungen (das soge-
nannte Mez6fold). Thre Siedlungsform waren die sogenannten Gutshofe, eine
lockere Ansammlung rdumlich getrennter, groBer Meiereien in der Landschaft.
Beim Bau der Eisenbahnlinie passte sich die Trasse an die Interessen der Guts-
hofe an, die ihre Ernten mit der Eisenbahn in die Stédte transportieren. So ent-
standen jene Bahnhofe, die Kilometer von bewohnten Dérfern entfernt inmitten
landwirtschaftlicher Parzellen liegen (7amdska 2013, S. 26). An dieser Stelle ist es
wichtig die Beziehung zwischen der Bahn und den verschiedenen Formen der zer-
streuten Siedlungen eigens hervorzuheben, da dies die verbreitete These differen-
ziert, dass die Bahn den lokalen Raum auflGste, mechanisierte und uniformierte
(Schivelbusch 2008, S. 41). Es muss hier viel eher von einer wechselseitig sich be-
dingenden Interaktion gesprochen werden. Der Charakter der Landschaft beein-
flusste die Form der Eisenbahn, die nach ihrer Errichtung wiederum auf die
Struktur der sie aufnehmenden Landschaft einwirkte, dabei in den meisten Fallen
die vorhandenen Eigenarten verstdarkend konturierend.

Interessant ist auch die Verbindung, die sich zwischen der architektonischen
Form der Bahnhofe und der regionalen Volksarchitektur entwickelte (Abb. 11).
Hier sei nur die Frage aufgeworfen, inwieweit die Entwurfspldne der Bahnhofs-
bauten die Entwicklung der ruralen Haustypen beeinflussten, bzw. wie die lokale
Tradition das Bild der Bahnhofe mitgestalteten. Die Siidbahn z.B. bevorzugte
rohe Ziegeloberflachen. Dieser »industrielle« Charakter als Trend der Moderni-
sierung findet sich jedoch auch in der Architektur der umliegenden Dorfer in ih-
ren rohen Ziegelwandfldchen wieder. Und es war dieselbe Siidbahn, die am Ufer
des Plattensees besondere Bauentwiirfe entwickelte damit die Bedeutung des lo-
kalen Tourismus stirkte (Wettstein 2017, S. 141). Manche Gebdude waren mit ei-
nem fiir die Region (Transdanubien) typisch volkstiimlichen Bogengang versehen
(z.B. in Balatonmariafiirdd), der spéter das Hauptmotiv der in den 1940er Jahren
fiir diese Region entworfenen Volkswohnhauses bilden sollte (Tamdska 2013,
S. 49). Die Eisenbahn schien somit sich zundchst vom Charakter des Raums inspi-
rieren zu lassen, um diesen dann zu »typisieren« und dann durch Architekten er-
neut ins rurale Bild einzugliedern. Ein dhnliches Zusammenspiel ist bei der Eisen-
bahngesellschaft »Tiszavidéki Vasiittdrsasdg« zu beobachten. Diese Gesellschaft
wirkte auf der Tiefebene (Alfold), dessen Landschaft durch den Fluss » Tisza« ge-
pragt wurde. Seit Jahrhunderten wurde auf der Theifl hochwertiges Holz in die
Tiefebene verschifft. Eine Tradition, die die Eisenbahnarchitektur weiterfiihrte,
indem sie iiber ihren Stationen reich verzierte Holzhallen errichten lief3, einer der
schonsten stand in Piispokladany (Kubinszky 1983, S. 31).4

4 Der Vollstindigkeit halber sei hier angemerkt, dass es anfidnglich auch solche Holzhallen
an der Siidbahn gab, doch anders als in der Landschaft des Theif3gebiets, wo die reichlich
verzierten Holzhallen in harmonischem Einklang mit dem romantischen Stil der Empfangs-
halle waren, hatte die Stidbahn weniger Verzierungen (Kubinszky 1983, S. 24).
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Abb. 11:

Fig. 11:

Eisenbahn schafft regionale Architektur. (1) Volksarchitektur in der Region »Trans-
danubien« in der Nihe des Plattensees (2) Ortspezifische Bahnhaltestelle mit Rund-
bogen am Plattensee (3) Ehemalige Bahnhofshalle Piispokladdny aus Holz mit
reicher Schnitzwerkdekoration (4) Schnitzwerke an Bauernhdiusern in der Region
»Tisza« (5) Soziale Wohnhdiuser aus den vierziger Jahren des 20. Jahrhunderts nach
regionalen Typen mit Rundbogen (fiir die Region » Transdanubien«) und (6) mit
Holzzubauten (fiir die Region »Alfold«)

Regional architecture promoted by the railway. (1) Vernacular architecture in the
Transdanubian region at Lake Balaton (2) Local station with bend around Lake
Balaton (3) Former timber hall at Piispokladdny station with high-quality carved
decoration (4) Woodcarving on farmhouses in the Tisza region (5) Social housing
of the 1940s based on regional types, with crescent (in the Transdanubian region) and
(6) with timber buildings (in the Alfold region)

Visualisierung/Visualisation: Evelin Hajdii und Livia Katalin Papp (2019), Nr. 5. Soziales
Wohnhaus fiir die Region Dunantil von Antal Dezsé (1941), Nr. 6. Soziales Wohnhaus
fiir das Dorf »Nagyiit«, Abbildungen aus dem Buch: Tamdska 2013, S. 45, 50
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Die Verwendung von Holz zeigt sich auch in der Volksarchitektur, in der Ve-
randa (die Arkaden), die seit den 1900er Jahren mit Holzschnitzereien verziert
wurde. Die Beziehung zwischen der Eisenbahnarchitektur und architektonisches
Genius loci der gegebenen Region setzte sich auch im 20. Jahrhundert durch.
So bestimmten etwa den Grundcharakter der lokalen Bautradition des bereits
erwiahnten Mez6folds die klassizistischen Herrenhduser des frithen 19.Jahr-
hunderts. Als in den 1950er Jahren neben der alten Stadt Pentele der Bau der
groften sozialistischen neuen Stadt Ungarns von Dunatjvéros (damals Sztélin-
varos) begann, entstand der Bahnhof im historisierenden Stil des sozialistischen
Realismus, dabei jedoch die klassizistische Art der Herrenhduser imitierend (wie
auch kleinere neue Stationen, wie z.B. Racalmas). Doch im Hinblick auf die ge-
samte Stadtstruktur ist Dunaujvéaros aber auch ein Beispiel dafiir, dass die Eisen-
bahn in der Urbanisierung bereits in der zweiten Hélfte des 20. Jahrhunderts nicht
mehr fithrend war. Die neue Stadt ist weit vom Bahnhof entfernt gebaut worden
und von einer Einbeziehung der Schienen in der Stadtlandschaft kam nicht zur
Rede (Kuslits 2013).

Wenn wir nun die Bezichung zwischen Eisenbahn und Landschaft in ihrer his-
torischen Dynamik betrachten, konnen grundsétzlich drei Perioden unterschie-
den werden. In der ersten ist die Bahn Hauptakteur der Landschaftsgestaltung,
indem sie die vorhandene Gegebenheit der Landschaft absorbierte und industri-
alisierte. In dieser Zeit bewirkte die Eisenbahn revolutiondre Verdnderungen.
Diese Phase endete mit dem Ersten Weltkrieg und die Revolution der Mobilitét
setzte sich von nun an in der Luftfahrt und in der Verbreitung der Personenkraft-
wéagen und Lastwagen fort. Die Eisenbahn blieb allerdings fiir ein weiteres halbes
Jahrhundert unbestreitbarer Bestandteil der Industriegesellschaften. Doch ab der
zweiten Hilfte des 20. Jahrhunderts begann die stddtebauliche und regionale Pla-
nungspraxis die Eisenbahn fast mit der gleichen Vehemenz aus der Landschaft zu
annullieren, wie sie damals selbst diese eroberte. Indes waren die regionalen Un-
terschiede erheblich. In Amerika verlief das Verschwinden der Eisenbahn drama-
tisch und tiefgreifend, in Westeuropa ist der Prozess eher moderat, wihrend in
Mitteleuropa eher von einem langsamen Niedergang zu sprechen ist. Die Eisen-
bahnlandschaft zog sich in erster Linie dort zuriick, wo sie einst am stérksten war,
im Giiterverkehr. So wurde ehemals z.B. die Pester Seite Budapests entlang der
Donau sowohl im Norden als auch im Siiden von grof3flachigen Giiterbahnhofen
begrenzt. In den 1960er Jahren wuchs die Stadt aber bereits weit iiber diese Bahn-
hofe hinaus. Nach der SchlieBung des nordlichen Giiterbahnhofs in den frithen
1980er Jahren wurde an seiner Stelle die Vizafogé lakételep (eine Plattenbausied-
lung) errichtet (Abb. 12; Kerekes et al. 2017, S. 151).

Doch das Territorium des ehemaligen Giiterbahnhofes ist bis heute gut in der
Stadtstruktur erkennbar, da die einheitliche Gebdudestruktur der neuen Platten-
bausiedlung in dem iiberwiegend dlteren Stadtteil die ehemalige Form des Bahn-
hofs nachbildet. Wie auch dieses Beispiel zeigt, behandelte die Urbanistik in der
zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts die stddtischen Betriebsareale der Bahn zu-
nehmend als »interne Reservegebiete«. Die Lagerung, Montage und Reparatur
der Eisenbahnziige wurden so weit wie moglich ausgelagert, damit in den so ihrer
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Nem biztonségos | download.fortepan.hu/?tags=8&x=08y=0&view=query&lang=hu&q=vizafogd+

Abb. 12: Stillgelegter Giiterbahnhof Vizafogé in der Stadtlandschaft von Budapest vor dem
Abriss. Im Hintergrund eine Plattenbausiedlung

Fig. 12:  Abandoned goods station at Vizafogo in the urban landscape of Budapest before
demolition. A prefabricated housing in the background

Quelle/Source: Fortepan 41188, Orig. Angyalfoldi Helytorténeti Gytjtemény (1975)

Funktion enthobenen Gebieten interne Immobilienentwicklungsprojekte begin-
nen konnten. Der Begriff der Eisenbahnlandschaft wird in diesem Rahmen
bedeutungslos und beschrédnkt sich auf einen engen, oft unterirdisch liegenden
Verkehrskorridor. In Mitteleuropa ist dieser Prozess in Wien sowohl an der Re-
konstruktion des Nordbahnhofs als auch an dem neu erbauten Siidbahnhof am
deutlichsten aufzuzeigen. Statt einer vollstindigen Rekonstruktion des im Krieg
beschidigten Nordbahnhofs wurde hier bereits in den 1950er Jahren ein Bahnhof
mit Durchgangsverkehr errichtet (Metz-Vavrovsky 2010, S. 128). Die Nutzung der
entleerten Gebiete begann jedoch erst nach einem halben Jahrhundert in den An-
fangen der 2000er Jahre. Anstelle der ehemaligen Eisenbahnlandschaft befindet
sich jetzt nur noch ein Schienenpaar, das zwischen den neu gebauten Hausern
entlanglduft. Eine noch gro3ere Immobilienentwicklung findet in der Umgebung
des seit einem guten Jahrzehnt erbauten Hauptbahnhofs (ehemals Siidbahnhof)
statt.

Doch ob die Transformation das gesamte Spektrum des Erbes der Eisenbahn-
landschaft erfassen wird, oder anders gesagt, ob die Immobilienspekulation auf3er
Metropolen auch Kleinstddte sogar die Dorfer erreichen wird, ist heute noch frag-
lich. Die Agglomeration ist allerdings bereits erreicht worden. Der Bahnhof von
Vic z.B., der zum Ballungsraum Budapest gehort, zeigte in den 2000er Jahren
noch ein historisches Bild, das mit mehr als hundert Nebengebduden (darunter
auch eine Fachwerkverkaufshalle von 1895) ein gesamtes Industriegebiet be-
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diente, zwar seit 1990 mit einer relativ geringen Auslastung. Wahrend seines Um-
baus wurden die Nebengebdude abgerissen und an deren Stelle ausgedehnte P+R
Parkplitze geschaffen (Rainer 2013). Der Fall von Véc ist typisch auch fiir die an-
deren Bahnrekonstruktionen der Agglomeration. Neben P+R Einrichtungen
allerdings konnen die kleinen Stddte und Dorfer bisher mit den durch das
Schrumpfen der Eisenbahnbetriebsflichen neu entstehenden Gebieten noch
nichts anfangen.

Die gegenwirtige Politik der ungarischen Verkehrszulassungsbehorde defi-
niert die Fisenbahn als Teil der Verkehrswelt, die »Leerstellen« zwischen dem
Kraftfahrzeug- und Luftverkehr abdeckt, bzw. teilweise den Nahverkehr ent-
sprechend entlastet. So 10st sich die Bahn zunehmend in diesem Umfeld,
das gegenwirtig die Urbanistik als »flieffenden Raum« bezeichnet, auf und die
Eisenbahnlandschaft verliert damit ihr noch aus dem 19. Jahrhundert geerbtes
eigentiimliches Erscheinungsbild (Castells 2004). In diesen flieBenden Rdumen
ordnen sich alle weiteren Funktionen stidtischer Standort diesem Informations-
fluss und seiner Bewegung unter. Als Folge entsteht eine neue architektonische
Sprache der Mobilitit, deren supermoderne Gebidude auf jenen den Geschwin-
digkeitswettbewerb gewonnen Gebieten erbaut werden, den Flughéfen und ent-
lang den Autobahnen. Die Eisenbahn mit ihrem Erbe aus dem 19. Jahrhundert
erweckt in dieser neuen Welt eher Nostalgie. Doch gleichzeitig ist in den letzten
zwanzig bis dreilig Jahren eine neue Eisenbahninfrastruktur entstanden, die sich
als konkurrenzfiahiges Mitglied der neuen Mobilitétspalette und nicht als ein klas-
sisches zuriickgebliebenes Relikt definiert. Diese neue Struktur mit ihren gerad-
linigen, autobahnéhnlichen Trassen, Tunneln und Briicken, die Berge und Meere
iiberqueren, mit Stationen, die an Flughéfen erinnern, sind mindestens so weit
von ihrem Erbe des 19. Jahrhunderts entfernt wie einst die ersten Dampflokomo-
tiven die Pferdebahnen hinter sich lieBen.

Auf dem Weg zu einem theoretischen Modell

Im letzten Kapitel wird der Bahnhof und sein Umfeld nicht als isolierter Ort der
Mobilitdt, sondern als Station einer historischen Entwicklung vorgestellt. Der
Fokus wird somit auf die Prozesse vor, parallel und nach der Eisenbahn gelenkt.
Aus entsprechender Distanz sehen wir eine sich sténdig beschleunigende Tendenz
der Mobilitat von der Postkutsche bis hin zu den Flughifen. Diese Beschleuni-
gung iiberschrieb stets auf ein Neues den Inhalt und die Konnotationen der
Mobilititsorte.

Vor allem muss gesehen werden, dass die Eisenbahn in Mitteleuropa als Alter-
native und nicht als Pionier erschien. Die Bahn »eroberte« hier also nicht, wie sie
dies beispielsweise im fast unbewohnten Amerika oder im Fernen Osten Russ-
lands tat, sondern ihr Auftauchen gestaltete die bestehenden Verbindungen um,
kanonisierte oder beschleunigte diese (Schivelbusch 2008, S.101). Das direkte
Vorbild der Eisenbahn war das Dampfschiff, und noch mehr der Postwagen, der
auf bestimmten Routen, auf ausgebauten StraBenlinien fuhr. So ersetzte die
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Eisenbahn den Postwagen. Die Landschaft zeigt gerade diesen Prozess: Die Bahn-
linien z.B. in der ungarischen Tiefebene wurden oft anstelle der alten auf den
Dammen liegenden Landstra3en gefiihrt; in bergigen Gegenden war dies schwie-
riger, weil die Eisenbahn die steilen Anstiege nicht schaffte. Die Eisenbahn ist das
Erbe des Postwagens, wie die Schuhfabriken der ehemaligen Schuhmacherzunft.
Der alte Postwagen erzeugte nur wenige Eingriffe in der Landschaft und urbanem
Raum. In Buda erinnert z.B. nur der StraBenname (Gyorskocsi utca) daran, wo
sich der wichtigste Mobilitdtsstandort der Stadt bis ins 19. Jahrhundert befand.
Die Stationen des Postwagens in den Stiddten hatten keine besondere architekto-
nische Erscheinung und sie gliederten sich vornehmlich an ein Gasthaus oder ei-
nen gerdumigeren Hof an, um die Pferde und Wagen entsprechend bewegen zu
konnen. Verglichen mit der Marktfunktion von Stddten, die beeindruckende
Riume in der historischen Stadt erschaffen haben, wirken die Orte der Mobilitit
vor der Eisenbahn bescheiden. Die ldndlichen Stationen der Postwagen waren
nicht groer und prestigevoller als die zu jener Zeit typische Gutshofsarchitektur.

Demgegeniiber trat die Eisenbahn selbst in den grofiten Stidten als unabhén-
gige siedlungsbildende Kraft auf, die eigenstdndige Landschaften erschuf. Thre
klassische Infrastruktur war jedoch nicht nur eine eigenstdndige sich in Netze
strukturierende siedlungsbildende Kraft, sondern sie zersplitterte gleichzeitig die
Landschaft in kleine Teile. Dimme und Boulevards markierten die Grenzen der
Stadt und ihrer Viertel, in einige Richtungen waren sie sogar Wegweiser des wei-
teren Wachstums. Auf dem Land hatte die Eisenbahn eine dhnliche Auswirkung,
jedoch aufgrund des geringeren Verkehrsaufkommens weniger intensiv. Auch die
Haéufigkeit der 1andlichen Bummelziige behinderte nicht wesentlich die landwirt-
schaftliche Produktion der von ihnen durchgetrennten Weidefldchen. Neben ihrer
Verkehrsfunktion erhielten die Bahnddamme eine wichtige Rolle im Schutz gegen
das Hochwasser, infolgedessen die Bahn in den ldndlichen Regionen auch eine
Grenzfunktion innehatte.

Bei den noch von Pferden gezogenen Postwagen (und Bahnwaggons) lohnt es
sich, auf einen wichtigen — und spéiter wiederkehrenden — Widerspruch hinzuwei-
sen. Die Bahn loste im Wesentlichen die Funktion der Pferde ab, wéihrend gleich-
zeitig die Anzahl der Nutztiere stark anstieg (Raulff 2015). Hinter diesem schein-
baren Paradox stand die zunehmende Transportkapazitidt der Eisenbahn, die
jedoch nicht alle Raume abdecken konnte. Deshalb war auf dem Land, aber auch
in groBBeren Stadten (doch hier eroberte den Raum mit der Zeit die Straenbahn)
ein Zubringerverkehr notwendig, dessen Funktion bis zur Ausbreitung der Explo-
sionsmotoren mit Pferden ausgefiihrt wurde. Das Transportieren mit Pferden der
fiir den Markt produzierenden béuerlichen Betriebe dauerte nach dem Zweiten
Weltkrieg noch Jahrzehnte an, da die Produktion von Pferdefutter gegeniiber
dem Benzin, das eine externe Energiequelle war, preislich wettbewerbsfihig sein
konnte. Diese Vielfalt der Transportmoglichkeiten ist also nicht nur ein aktuelles
Phidnomen, sondern war auch in der klassischen Epoche der industriellen Revo-
lution présent. Dies allerdings differenziert das Bild zum Teil, demnach die Eisen-
bahn nicht von einem Tag auf den anderen die Mobilitidtsorte vollstindig techni-
sierte. Stattdessen ist es eher so, dass sie einen klaren Gegensatz zu den noch
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massenhaft erfahrbaren Erlebnissen der alten Welt erschuf und damit zur Ver-
schérfung der Gegensatzpaare urban — provinziell, neu — alt, biirgerlich — volks-
tiimlich beitrug. Denn wenn der Reisende ndmlich auf einem Provinzbahnhof in
eine Droschke stieg, war dies, als wiirde er in die Zeit zuriickreisen, vergangene
Jahrhunderte besuchen und deren Mobilitit erleben. In agrarorientierten ungari-
schen Stddten wie z.B. Nyiregyhdza oder Baja fuhren noch bis Ende der 1950er
Jahre Droschken (bis zur gewaltsamen Organisation der landwirtschaftlichen
Produktionsgenossenschaften, Nagy 2001, S. 17).

Im 20. Jahrhundert tauchen dann neben dem Bahnverkehr zwei weitere Trans-
portmittel, eigentliche Konkurrenten, auf: das Kraftfahrzeug und das Flugzeug.
Das Auto war eine Riickkehr in Richtung individuelle Mobilitét, jedoch bereits
mit der Erfahrung der Organisation der Eisenbahn und die wachsende Geschwin-
digkeit des Autos konnte mit den gleichen Mechanismen wie die der Bahnschiene
gesichert werden: mit automatisierten Signalsystemen und durch SchlieSen der
Fahrbahn. Die Uberwachung der StraBen wurde durch eine Reihe von Wiirter-
hédusern sichergestellt, genau wie frither bei der Eisenbahn. Der Wirter {iiber-
priifte StraBenméngel, reparierte kleinere und stellte sicher, dass die Landwirte
ihre Tiere nicht auf die Straf3e trieben (Canzler et al 2018). In den Stadten wurde
der Verkehr an groB3en Kreuzungen stiandig polizeilich gesteuert. Die Automati-
sierung dieser Aufgabe findet erst nach dem Zweiten Weltkrieg durch die massen-
hafte Ausbreitung von StraBenampeln statt (Ddvid 2012). Das Auto war daher in
vielerlei Hinsicht Erbe der Eisenbahn, aber unterschied sich auch von diesem, vor
allem darin, dass es keine Bahnhofe brauchte, so dass dieser als architektonische
Element, welches die Rolle einer Art Schleuse zwischen der Siedlung und ihrer
Mobilitat darstellte, verschwand. Der Verkehr wurde andauernd, fortlaufend und
flieBend. Wohingegen der Bahnhof den Verkehr biindelte, was auch gleichzeitig
bedeutete, dass zwischen den Knotenpunkten grofle brachliegende Areale und
Einsprengsel entstanden. Das Kraftfahrzeug eroberte all diese Gebiete und von
nun an begann die Expansion der Stiddte sich nicht mehr linear zu entwickeln,
sondern gleichmiBig in alle Richtungen verteilt. Das Auto und seine Stra3en, vor
allem die SchnellstraBen, durchtrennten wesentlich dichter die Stadt, bzw. die
Landschaft als die traditionelle Bahn.

Seit dem letzten Jahrzehnt des 20. Jahrhunderts versucht die Eisenbahn ihre
noch verbliebene Bedeutung zu stédrken, indem sie das Modell der Schnellstraf3e
iitbernahm. Die neuen Hochgeschwindigkeitsstrecken sind durch Zdune abge-
trennt von der Landschaft, Kurven und Steigungen werden entsprechend minima-
lisiert (Eicher 2007, S. 475). Im Vergleich zu diesen Hochgeschwindigkeitstrassen
erscheinen die herkdmmlichen Bahnstrecken ein harmonisches Landschaftsele-
ment zu sein, das den Gebirgsziigen und den natiirlichen Routen der Wasserldufe
folgt und selbst dort, wo es abweicht, z.B. in einer Schneise, einem Viadukt kommt
die Wirkung des Kontrasts zwischen Landschaft und Technik zur Geltung, zu-
mindest solange sich die Landschaft nicht in einen vollig technischen Raum trans-
formiert. Die landwirtschaftliche Automatisierung des 20. Jahrhunderts, die Sub-
urbanisierung, alsbald die flieBenden Ré&ume, die sich entlang der Mobilitéts-
kanile formierende Landschaft zwischen den Stidten gleichen nicht mehr die
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kiinstliche Umgebung der Ver-
kehrstechnologien aus. Dieser
vollstandig technisch ausgerich-
tete Raum verliert seine Ver-
bindung nicht nur zur Land-
schaft, sondern auch zur Per-
sonlichkeit des Menschen. Die
auf automatisierte Beschilde-
rungen reagierenden Autofah-
rer, die durch Lautsprecheran-
sagen und Monitorhinweise ge-
lenkte Masse, das mechanisierte
Fast Food Essen und seine Ket-
ten werden jene Orte, die von
Marc Augé, (1994) als »Nicht-
Orte« bezeichnet werden. Die
in diesen Mobilitdtsraum ein-
tretende Person verliert ihre In-
dividualitdt und dient einem
groBeren, von ihm unabhéngig
funktionierenden System, das
ihn sogar moglicherweise sank-
tioniert. Im Vergleich hierzu
sind die Mechanismen der Ei-
senbahnreisen aus dem 19. Jahr-
hundert in technischer Hinsicht
rudimentir und erscheinen da-
her eher als romantisch. Die
Tatsache, dass in den frithen
Phasen der Eisenbahn Kkeine
Maschinen, sondern nach stren-
gen Vorschriften handelnde
Menschen den Betrieb leiteten,
anthropologisieren die Erinne-
rung an die Eisenbahnland-
schaft. Gleichwie zum Ende des
19. Jahrhunderts die romanti-
sche Nachfrage nach Pferden in
Sport und Freizeit anstieg, so
spielen heute die Nebenstre-
cken der Eisenbahnlinien, allen
voran die kleinen Waldbahnen
eine dhnliche Rolle (Abb. 13).
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Fig. 13:

Wandlung der Landschaft von der tradi-
tionellen Reise in einer Eisenbahnland-
schaft bis zum »Space of Flow«, zu einer
Landschaft mit Hochgeschwindigkeits-
ziigen

Transformation in the landscape from

a traditional journey in a classic railway
landscape to the ‘space of flow’ in a land-
scape integrating high-speed trains

Visualisierung/Visualisation: Evelin Hajdu
und Livia Katalin Papp (2019)
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Im Wettstreit zwischen der Bahn und dem Kraftfahrzeug trat in den 1920er
Jahren das Flugzeug hinzu, dabei dhnelte es in einem wesentlichen Aspekt dem
Eisenbahnbetrieb: Der Passagier wurde auf die Start- und Zielstation reduziert
(Hudson 1972; Goller Holtmann 2008). Die Raumbildung der Eisenbahn
schrumpfte zu extremen Punkten zusammen, die jedoch in den ersten Jahrzehn-
ten noch relativ nahe beieinanderlagen. Bis in die 1960er Jahre des 20. Jahrhun-
derts wurden noch Fliige in 200 bis 300 Kilometer entfernte Stddte gestartet, so
z.B. gab es einen regelmifligen Flugverkehr zwischen Budapest und Debrecen
(Csanddi et al 1974). Die ersten Flughifen bildeten sich nach dhnlichen Prinzi-
pien wie ehemals die Bahnhofe, zerstreute Anlagen, basierend auf den finanziel-
len Moglichkeiten eines privaten Unternehmens, entstanden charakteristisch am
Stadtrand mit einfachen, barackenartigen Hangars und Empfangsgebduden. Die
Konzentrierung der Luftfahrtbetriebe und ihre teilweise oder vollstindige Ver-
staatlichung ging jedoch schnell voran. Die Erfahrung der Eisenbahn hatte be-
reits bewiesen, dass die Kontrolle der Logistik fiir jede Staatsmacht eine Schliis-
selfrage war. In Budapest eroffnete der erste zentrale Flughafen in Budadrs und
sein Gebdude bemiihte sich, architektonisch ebenso die Modernitidt des neuen
Transportmittels zu unterstreichen. Die stromlinienféormigen, abgerundeten For-
men, die ins Freie hin gedffneten Terrassen, Glas und Stahl verkiindeten die neue
Dimension der Mobilitit (Szegd u. Haba 2003, S. 100). Was in den 1940er Jahren
noch neu war, wurde in nur einem Jahrzehnt zum Standard.

Nach dem Zweiten Weltkrieg versinnbildlichte die Architektur von Flughéfen,
Bahnhofen, bzw. Busbahnhofen die gleichen Standards der Moderne. Das Uni-
versum der Mobilitit erfand zu dieser Zeit die architektonische Formsprache, die
statt der »iiberholten«, ortsgebundenen, massiven Architektur, ein der Beweg-
lichkeit dienendes, leichtes, rationales Lebensgefiihl vermittelte. Ab den 1970er
Jahren wird die Mobilitét bereits Teil der industriellen Produktion der Konsum-
gesellschaft. Die ehemalige zielorientierte Bewegung wurde durch die industrielle
Produktion von Mobilitdt, den Massentourismus abgelost. Es waren nicht mehr
die sozialen Bediirfnisse an sich selbst, sondern dass in die Infrastruktur inves-
tierte Kapital, das die Bewegung generierte. Im urspriinglichen Sinne der Infra-
struktur wollte diese eine verbindende Rolle zwischen den sozialen Orten, also im
Wesentlichen den Ortschaften, spielen. Heute ist jedoch klar, dass die Infrastruk-
tur sich von den sie hervorgebrachten Zentren losgelost hatte. Die thematischen
Parks (Wohnparks, Industrieparks, Freizeitparks, Einkaufsparks usw.), die ent-
lang der Stadte verbindenden Autobahnen entstehenden, sind immer mehr mit-
einander und nicht mehr mit den Stadtzentren verbunden (Sieverts 1977). Dieser
Prozess verstarkt sich dadurch, dass die einstigen starken Orte, also die histori-
schen Innenstidte, selbst sich von der Gesamtheit des stddtischen Lebens sepa-
rieren und zu einem die Tourismusindustrie produzierenden Betrieb werden
(Mayer 2016). Am deutlichsten ist dieser Prozess bei Grofstidten mit Flughédfen
anzutreffen, aber auch als » Muster« ohne wirklichen Inhalt bei Kleinstadten, bei
denen der Kern ihrer historischen Siedlung entsprechend den touristischen Be-
diirfnissen umgestaltet wird.
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Tab. 1: »Orte der Mobilitit« im Wandel vom 19. Jahrhundert bis in die Gegenwart
Table I:  ‘Places of mobility’: transformation from the 19" century to the present day

Idee und Umsetzung/idea and realisation: Mdté Tamdska 2019
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10 Km/h | bis Gefahr/ |Kutsche |Einge- |keine Gaststidtte |Natiirlich |Kohle |Bakteri-
zum  |Aben- |Pferd bettet  |spezifische ologie
19. Jh. |teuer Schiff Barriere (Zug-
tiere)
40-50  |1840- |Privileg |Dampf- |inder Schienen - |Station Zeitplan  |Kohle  |Luftver-
km/h 1880 maschi- |Land-  |Barriere schmut-
ne schaft zung
70-80  |1880- |Masse |Auto- |Tech- Strafen-  |Bahnhof/ |Zeitplan- |Kohle  |Luftver-
km/h 1960 mobil, |nisch verkehr Hafen Karte und Die- |schmut-
D-Zug |modifi- | Verkehrs- sel zung -
zierte orte Landbe-
Land- bauung
schaft
200km/h |[von  |Pendeln/ |Schnell- |Linear |Nicht- Airport, |Individuell |Elektri- |Globale
und 1960  [Konsum |zug (iiber die |Orte: Busbahn- |Symbo- zitit Risiken
mehr bis Flug Land-  |Reisen- hof, Bahn- |lisch - info-
heute schaft) |Industrie |hof-City |technisch

Letzterer Gedanke macht auf die allgemeinen an die Mobilitdt ankniipfenden
gesellschaftlichen Entwicklungen (Stadtplanung, usw.) aufmerksam. Sie konnen
hier in diesem Rahmen nicht weiter vertieft werden, aber ihre Erwéahnung ist un-
vermeidlich. Wesentlich in diesen Prozessen ist das Energiemanagement, denn
Mobilitit ist energieintensiv. Art und Geschwindigkeit der Mobilitit wie auch da-
mit das Landschaftsbild hingen daher eng mit der Energieerzeugung zusammen
(Kleefeld u. Schenk 2017). Die wichtigste Energiequelle vor der Eisenbahn war
das Pferd, bzw. andere Zug- und Nutztiere. Da die Futtermittelproduktion an die
Agrarlandschaft gekoppelt war, lebten die Stiddte in enger Symbiose mit der Pro-
vinz (Pries u. Schenk 2013). Das Wachstum der Stadt wurde durch die Tatsache
eingeschriankt, dass nur die Landwirtschaft die Energie bereitstellen konnte, die
fir Mobilitdt und damit indirekt fiir die Bewohnung des Raums benotigt wurde.
Die Revolution der Eisenbahn ist nicht nur durch die Transportmittel selbst be-
einflusst worden, sondern auch durch die Eigenart der Kohle als Energietréger.
Denn die Kohle als transportable Energiequelle trennte die Stadt von der land-
wirtschaftlichen Produktion. Verglichen hiermit bewirkte das Erdol eine weitere
Verdnderung, denn wéhrend die Eisenbahn in Symbiose mit dem Kohlebergbau
lebte, ja sie zum Teil von den groBen Bergbaugesellschaften mit erschaffen wor-
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den ist, ist Erdol eine allgemeine Energiequelle, die von iiberall aus der Welt
(tiber Tanker, doch hauptséchlich iiber Pipelines) bezogen werden kann. Wih-
rend die durchschnittliche Entfernung zwischen Energieerzeugung und Nutzung
im Fall der Eisenbahn einige hundert Kilometer betrug, so stieg dies im Fall des
Erdols auf tausende Kilometer an.

In vielen Fillen fiihrte die rdumliche Distanzierung von Energieerzeugung und
-nutzung an Mobilitdtsorten zu einer grofleren Sauberkeit, wie z.B. Diesel- und
vor allem Elektroschienenfahrzeuge zweifellos vorteilhafter fiir das Stadtklima
waren als Dampfzugmaschinen. Dies macht auch auf einen weiteren Aspekt der
Mobilitdtsdynamik aufmerksam, die Umweltgeschichte (Knoll u. Winiwarter
2007). Die sich abwechselnden Mobilitatsrevolutionen handelten nicht nur um
die Beschleunigung, sondern auch um die moégliche Verringerung der negativen
Auswirkungen der Mobilitit. Bei der Zuriickdrangung der Zugtiere als Fortbewe-
gungsmittel spielten auch medizinische und gesundheitliche Uberlegungen eine
Rolle, denn der Restkot der Tiere erhohte die Gefahr bakterieller Infektionen.
Spiter sollte das Kraftfahrzeug die vom Kohlenstaub belastete Stadtluft reinigen
und heute wird der gleiche Effekt von Elektro- und Hybridautos erneut erwartet.
Alle diese Anderungen tragen wesentlich zur Sauberkeit der tatséichlichen Orte
der Mobilitdt bei und dies wird durch die heutigen glitzernden Innenrdume nur
noch weiter unterstrichen. Doch sie verschleiern auch zunehmend das Bezie-
hungssystem, das zwischen der wachsenden Mobilitit und der Ausbeutung der
globalen Landschaft besteht.

Zusammenfassung

Der vorliegende Beitrag beschiftigt sich mit den »Orten der Mobilitit« in der Zeit
der Industrialisierung. Der Ort wird als ein Raum mit gesellschaftlichen Konno-
tationen verstanden und aus der Sicht der Architektursoziologie interpretiert. Im
Mittelpunkt stehen die Geschichte der Bahn und ihre Infrastruktur, die seit Mitte
des 19. Jahrhunderts die Raumstrukturen prigte. Die dafiir ausgewihlten Bei-
spiele konzentrieren sich auf Ungarn, aber auch Beispiele aus Deutschland und
Osterreich werden angefiihrt. Im ersten Abschnitt geht es um die Bahnhofsarchi-
tektur. Sie griff zu Beginn auf die Machtsymbole des spéten Klassizismus und der
Romantik zuriick. Ab den 1860er Jahren entstand eine eigene, die Macht der
Mobilitit vermittelnde, architektonische Sprache der Bahnhofsarchitektur. Eine
besondere Aufmerksamkeit wird der Etappe des Wiederaufbaus nach dem Zwei-
ten Weltkrieg in den Ost- und Westblock-Lindern gewidmet. Im sozialistischen
Ungarn bspw. erlebte die Bahnhofsarchitektur in den 1960er Jahren eine Renais-
sance. Im westlichen Teil Europas hingegen befand sie sich im Riickgang.

Des Weiteren wird die Entwicklung der Eisenbahnlandschaften thematisiert.
Hier geht es nicht allein um das gut bekannte Phanomen der Industrialisierung
der Zeit und des Raumes, sondern um Fragen, wie die Eisenbahn in einzelnen
Regionen Identititen neu erschuf, wie z.B. die legendire Siid-Bahn (Déli vastit)
am Plattensee.
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Im abschlieBenden Teil werden die Orte der Eisenbahnmobilitit in der Gegen-
wart betrachtet. Es findet ein beschleunigter Prozess statt, in dem stidndig neue
Transportmittel und Energieformen erarbeitet werden, die neue Problemfelder in
der Urbanistik und in der Landschaftsplanung generieren. Seit Mitte des 20. Jahr-
hunderts haben die »Orte der Mobilitit« die Stadte, Vororte und Landschaften
iiberlagert. Der stidndig flieBende Verkehr iiberschreibt die traditionellen Orte
der Stddte und Dorfer und schafft eine neue Realitdt der Landschaft, in der Mo-
bilitat eine groBere Rolle spielt als je zuvor.

Summary
Sites of mobility

An architectural social design about the change of “Railway landscapes”
in the 19" and 20 century

This article deals with “places of mobility” in the age of industrialization. Here,
the word “place” is taken to mean a space with social connotations and is inter-
preted in terms of the sociology of architecture. The study focuses on the history
of the railways and their infrastructure, which have shaped the landscape from the
mid-19" century onwards. The examples chosen are mainly from Hungary but in-
stances from Germany and Austria are also cited. A first section concerns the ar-
chitecture of station buildings. At first, this architecture harked back to the sym-
bols of power of the Classical Revival and Romantic periods. But from the 1860°
onwards, the architecture of station buildings developed its own language, which
was designed to convey the power of mobility. Particular attention is paid to the
phase of reconstruction after the Second World War, as conducted in the coun-
tries of Eastern and Western Europe. For example, socialist Hungary saw a renais-
sance in railway station architecture in the 19605, whereas Western Europe saw a
decline.

In addition, the question of the evolution of the railway landscapes is
addressed. Here it is not only the well-known phenomenon of the industria-
lization of space and time that is being considered, but also questions relating to
the way the railways created new regional identities, such as the legendary
Southern Railway (Déli vasiit) on Lake Balaton.

A final part is dedicated to present-day places of railway mobility. A process of
acceleration took place, which exploited a succession of new means of transport
and forms of energy and created new problems in urban and landscape planning.
From the mid-twentieth century onwards, such ‘places of mobility’ have sub-
merged towns, suburbs and landscapes. The constantly moving traffic is taking
over the traditional landscape of towns and villages and creates a new reality, in
which the role played by mobility is greater than ever.
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