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Orsolya Heinrich-Tamdska und M4té Tamaska
Orte und Landschaften der Mobilitat

Einfiihrende Gedanken am Beispiel von Wien!

Mit 4 Abbildungen

In nahezu allen Zeiten der Geschichte wurden infrastrukturelle Standorte und
Plattformen geschaffen, die der Fortbewegung von Menschen und Giitern dien-
ten. In ihrer morphologischen Priagung tritt die Verbindung zwischen Bewegung
und Landschaft am deutlichsten zutage: Routen auf dem Festland, iiber Wasser
und in der Luft sowie deren Stationen und Wegmarkierungen sind ihre Formen.
Interaktionen zwischen Menschen und Orten sowie zwischen Land und Bewe-
gung werden auch narrativ verarbeitet, die betreffende Landschaft bzw. der Ort
wird emotional, z.B. in Form von Impression, Kommunikation oder sprachlich-
kulturellem Austausch und kognitiv in Form von Wegbeschreibungen sowie Pla-
nen wahrgenommen und bewertet. Mobilitét 14dsst sich auch auf bestimmte rdum-
liche Grundformen wie Linearitit, Kreuzungen und Kreise in der Landschaft ab-
strahieren, die zusammen ein Netzwerk bilden und Mobilitdt wiederspiegeln.

Im Rahmen der 44. ARKUM-Jahrestagung in Wien, die am Collegium Hunga-
ricum in Kooperation mit dem dort ebenfalls angesiedelten Institut fiir Ungari-
sche Geschichtsforschung stattfand,” wurde die Verbindung zwischen Mobilitiit
und ihren Spuren in der Landschaft aus verschiedenen Blickwinkeln und in ihrer
zeitlichen Dimension beleuchtet. Die wechselnden Orte und die Dynamik der Be-
wegung wurden in Bezug zum Land, ihrer Topographie und Wahrnehmung disku-
tiert.

Den Auftakt der Wiener Tagung bot ein Abendvortrag von Alexandra Madreiter
und Gregor Puscher von der Stadtteilplanung und Flichennutzung der Stadt
Wien. Sie stellten die urbanen Verdnderungen der Osterreichischen Hauptstadt im
Bereich der nordlichen Bahnhofsareale wahrend der letzten drei Jahrzehnte vor.
Da wir auf diesen Beitrag im vorliegenden Band verzichten mussten, werden in
der folgenden Einfithrung die Entwicklungen in Wien in den Vordergrund ge-
stellt.

1 Wir danken an dieser Stelle der Stadt Wien fiir die Unterstiitzung der ARKUM-Jahres-
tagung.

2 Die Tagung war ein Begleitprogramm des Projektes »Wien Budapest: Stadtriume im Ver-
gleich« (Wien-Budapest 2014-2020). Vgl. dazu Szabé und Tamdska 2016.
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Der Standort Wien bietet aus der historischen Perspektive zahlreiche Beziige
zur Mobilitit, auch wenn im frithen 21. Jahrhundert ihre klassischen Plitze, wie
Hifen, Bahnhofe und Flughifen auf dem Riickzug aus dem stddtischen Erschei-
nungsbild zu sein scheinen. So werden beispielsweise auf dem in den 1970er Jah-
ren geschlossenen Flughafengeldnde von Aspern (Die Seestadt Wiens 2018)
aktuell gigantische Baumafinahmen (Abb. 1) fiir ein neues Wohnviertel am nord-
lichen Rande von Wien durchgefiihrt. In einem architektonisch-planerisch wohl
durchdachten und mit groBem partizipatorischem Anspruch umgesetzten Kon-
zept sollen dort zukiinftig bis zu 20 000 Menschen Wohnung und Arbeit finden.

Aber auch im ndheren Stadtgebiet sind grundlegende Umwandlungen zu
beobachten. Der Nordwestbahnhof, der bereits nach dem Zusammenbruch der
Osterreich-Ungarischen Monarchie seine verkehrstechnische Bedeutung ein-
biiSte, verfiel wihrend der folgenden Jahrzehnte in einen Dornrdschenschlaf (vgl.
Kos 2006; Wien Wiki 2019). Das Gebiet wurde erst zu Beginn des 21. Jahrhun-
derts durch die Stadtplanung wiederentdeckt. Der legendidre Nordbahnhof (Pra-
terstern) ist zwar auch heute noch in Betrieb, aber nicht in seiner urspriinglichen
Form als Kopfbahnhof, sondern seit den 1950er Jahren als Durchfahrtsbahnhof
(Abb. 2a). Die ldngst obsoleten Logistikbereiche beider Stationen werden in gro-
Ben Schritten aufgelost, abgetragen und machen Platz fiir sich dynamisch entwi-
ckelnde Wohn- und Biirogebdude-Areale (Abb. 2b; Seifs 2013; Viay u. Streeruwitz
2015; werk bauen + wohnen 2013). In diesen friher durch die Bahnlinien und
Bahnhofe gegliederten nordlichen Stadtbezirken (Brigittenau, Leopoldstadt)
wurde der Bahnverkehr auf eine Lingsachse mit wenigen Haltestellen reduziert
(Tusch u. Neuninger 2011). Die Linie dient als Teil des Wiener Netzes dem Pen-
delverkehr innerhalb der Stadt und fiithrt zu den vorstadtischen Einzugsgebieten
(Masterplan 2003, S. 95; Evaluierung 2013). Sie unterscheidet sich in ihrer Rolle
und architektonischen Wirkung inzwischen kaum von einer U-Bahn-Verbindung.

Es scheint, dass die Zeit der Kopfbahnhofe, die die stddtische Struktur Wiens
wihrend des 19. Jahrhunderts pragte, endgiiltig zu Ende ist. Bahnhofe aus dieser
Zeit, die noch in Betrieb sind, wie der Franz Joseph Bahnhof oder der Westbahn-
hof, sind nur noch an den Regionalverkehr angebunden. Die Fernziige werden an
einem neuen Knotenpunkt abgefertigt, ndmlich am im Jahre 2014 eroffneten
Hauptbahnhof (Bdonsch 2015). Bereits nach 1945 wurden die an dieser Stelle ste-
henden Siid- und Ostbahnhofe — beide einst als Kopfbahnhofe konzipiert — mit-
einander verbunden, das Schienennetz jedoch nicht verdndert. Mit der Errichtung
des neuen Hauptbahnhofs vollzog sich auch die komplette Umgestaltung des mit
Schienen durchzogenen stidtischen Einzugsgebietes, um dort Wohn- und Biiro-
bezirke errichten zu kénnen.

Am Wiener Hauptbahnhof wurde zwar versucht, etwas aus der fritheren Eisen-
bahnarchitektur zu integrieren. So hat man Elemente wie das Glasportal mit der
analogen Uhr aus der Nachkriegszeitzeit in der Hauptfassade nachgeahmt, den-
noch scheint die groBBe Halle zwischen der Beton-, Glas- und Stahlwelt des neuen
Bezirks zu verschwinden (Abb. 5-6). Der innere Ausbau des Bahnhofs erinnert
allerdings iiberhaupt nicht mehr an die klassischen Orte der Eisenbahnreisen. Das
Gebéude ist eine Mischung aus fremden Formen und Losungen. In seiner Raum-
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Abb. 1:  Wien Aspern: als Flughafen 1934 (oben) und heute als ein neues Stadtviertel (unten)

Fig. 1: Vienna-Aspern: Airfield in 1934 (above) and the present-day new quarter that re-
placed it (below)

Foto/Photo: oben/above: ETH-Bibliothek (Gemeinfrei); unten/below: Wien 3420 aspern
Development AG

planung folgt es dem Baukonzept von Einkaufzentren. In der Halle lassen kiinstli-
che Beleuchtung und Wegefiithrungen »Strafien und Plitze« entstehen, die echte
Straflen kopieren und ihre Funktion ersetzen sollen. Dieses geschlossene, fiir Kon-
sum und Verkehr zugleich optimierte System widerspricht in jeglicher Hinsicht —
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auch wenn es kein erklértes
Ziel gewesen sein diirfte —
den fritheren Vorstellungen
von der Stadt und ihrem
Bahnhof. Nach Marc Augé
(1994) wurde ein Nicht-Ort
der Mobilitdt erschaffen,
ein anonymer Raum, wel-
cher aber nicht mit Wien
und der Jahrhundertwende,
sondern mit einem neuen
europdischen Bewegungs-
netz zu verkniipfen ist.
Konnte man die Wiener
Bahnhofe des  spiten
19. Jahrhunderts aus der
historischen ~ Perspektive
nicht ebenfalls als Nicht-
Orte bezeichnen — mit dem
einzigen Unterscheid, dass
sie sich einer anderen archi-
tektonischen Kulisse be-
dienten? Oder sollte man
zwischen historisch geprég-
ten »Orten der Mobilitit«
und den zeitgenossischen
»Nicht-Orten« unterschei-
den, fanden doch in der
Moderne tiefere, die Ge-
samtheit der stiddtischen
Landschaft transformieren-
den Prozesse statt, die eine
solche Differenzierung
nahelegen? Um Antworten
zu finden, sollte der Blick
auf die allgemeine Ent-
wicklung der Stadtland-
schaft gerichtet sein.

Abb. 2a:

Fig. 2a:

Wien, Nordbahnhof: Einzugsgebiet des Bahn-
hofareals

Vienna North Station’s catchment area

Quelle/Source: Wien in Arbeit, Zeitung zu
aktuellen Themen der Stadtentwicklung und Stadt-
planung Nr. 01/2017, S. 2, 6.https://www.wien.gv.at/
stadtentwicklung/studien/pdf/b008511e.pdf

Die Stadt von heute bildet seit langem keine feste Struktur mehr. Als Idealtyp
der klassischen (mittelalterlichen, europdischen) Stadt gilt nach Max Weber
(1921/1922, S. 514) eine geschlossene, mit einer Mauer umgebene Einheit. Alles,
was heute unter der Definition der Stadt subsumiert wird, ldsst sich auf dieses
Bild der historischen Stadt vor der industriellen Revolution zuriickfithren. Im Ge-
gensatz zur Stadt steht die unbebaute Landschaft, die neben ihren sonstigen
Funktionen, wie vor allem Agrarproduktion, auch ein Standort der Mobilitét (der
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Abb. 2b:  Wien, Nordbahnhof: Pline fiir die Umstrukturierung durch die Stadt Wien
Fig. 2b:  Vienna North Station: plans for redevelopment

Quelle/Source: Wien in Arbeit, Zeitung zu aktuellen Themen der Stadtentwicklung und

Stadtplanung Nr. 01/2017, S. 2, 6.https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/studien/pdf/
b008511e.pdf

Bewegung und des Verkehrs) war (Raith 2005, S. 602). Neben der groBraumig an-
gelegten Produktion (iiberwiegend landwirtschaftlich) befindet sich in diesem
Areal die Infrastruktur, die die festen und geschlossenen Einheiten, wie Stidte,
Dorfer und Landgiiter, miteinander verbindet. Als im 19. Jahrhundert u.a. auch
die Mobilitat industrialisiert wurde, verschwand diese Trennung nicht unmittel-
bar. Die Eisenbahn als Infrastruktur und die Stadt als fester, gebauter Raum be-
hielten ihre starke raumliche Differenzierung bei (Roth 2005, S. 174).

Wenn man Stadtpldne Wiens aus dem frithen 20. Jahrhundert anschaut, fallt
auf, wie eindeutig urbane Wohnbezirke und die mit dem Schienennetz durchzo-
genen Speicher- und Fabrikareale sich rdumlich voneinander absetzen. Erstere
wurden bewusst oder unbewusst als Erbe der mittelalterlichen europiischen
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Abb. 3:  Wien Westbahnhof: Glasportal mit analoger Uhr aus der Nachkriegszeit (a)
und ihre architektonische Nachahmung am Wien Hauptbahnhof heute (b)

Fig. 3: Glazed portal with analogue clock at the Vienna West Station in post-war times (a)
and its copy on the main facade of Vienna Central Station (b)

Quelle/Source: a: Fortepan 42038, orig. Magyar Zsidé Muzeum és Levéltar, Ofner
Karoly (1959), b: Tokfo: CC BY 3.0 at, wikipedia

Stadt definiert. Dies lésst sich auch im vorherrschenden Einsatz von Eklektizis-
mus fassen, der das Ende dieser Entwicklung begleitete. Die Bahn hingegen ist
der Nachfolger der Landschaft zwischen den Orten, sie ist aber auch Griinder und
Vorladufer eines neuen Stadtideals. Zwischen diesen zwei Bereichen formierten
sich wie Schleusen (Schivelbusch 2007, S. 152) die Orte der Mobilitit, die Bahn-
hofe. Die groBen Bahnhofe bekamen, ihrer Bedeutung angemessen, eine beson-
dere architektonische Pragung und gehorten halb zu stddtischen, halb zu mobilen
Riumen.
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Abb. 4:

Wiener Stadtbahn am
Ende des 19. Jahrhun-
derts. Im Hintergrund ist
die Pfarrkirche Breiten-
feld zu sehen

Fig. 4:

The Vienna urban railway
at the end of the 19"
century with the parish
church of Breitenfeld vis-

(= 00000 ;ﬁ s S2=_ . ible in the background

g S _—J_L - Quelle/Source: Foto aus
L dem Buch: Rudolf Gerlich

(1982): Wiener Briicken. —

Wien, 73. (Gemeinfrei)

Die Rolle der »Schleuse« verlor aber mit der Zeit ihre Rechtfertigung, da auch
die Stadt selbst sich wandelte: Die einzelnen Gruppen fester Strukturen wurden
mit dem Verkehrsnetz umgestaltet. Otto Wagners Stadtbahn in Wien entstand be-
reits im Geiste eines neuen Urbanismus, in dem Verkehr und Mobilitédt nicht
mehr als eine »Verbindungsinfrastruktur« zwischen Gebauden wirken, sondern
zur treibenden Kraft der Stadtplanung avancieren (Ekler u. Tamdska 2016, S. 54).
Mit dem Bau der Stadtbahn verschwanden aber die grundlegenden Unterschiede
zwischen Stadt und Mobilitdt noch nicht aus dem Stadtbild. Die Haltestellen blie-
ben reale Plitze, sie behielten ihre Schleusenfunktion. Die eleganten, zur Straf3e
blickenden Jugendstilfassaden und die Stadtbahnbogen, die den Schienenverlauf
markieren, sind die architektonischen Ubersetzungen dieser mobilen Wirklich-
keiten (Abb. 4).

Die Eisenbahn benétigt Haltestellen, auf diese Funktion kann sie bis heute, im
Gegensatz zum Pkw-Verkehr, nicht verzichten. Mit dem Erscheinen und der Ver-
dichtung des Autoverkehrs wurde die Stadt grundlegend verdndert. Der Stadt-
planer der Vorkriegszeit stellten, um auch selbst fortschrittlich zu wirken, mit
Vorliebe Autos anstatt StraBenbahnen oder gar Pferdekutschen auf ihren Ent-
wiirfen dar. Der Wagen wurde zum Symbol der Mobilitdt und Modernitit, seine
stromlinienférmige Formensprache hat sich auch auf die Architektur ausgewirkt
(art déco). Die Urbanistik des 20. Jahrhunderts hat die Stadt mit einem Gefiige
verglichen, das stidndig in Bewegung ist, sie gleiche einer Fabrik bzw. einem Orga-
nismus. Hinter solchen Vergleichen verbergen sich zahlreiche ideologische An-
schauungen, die an dieser Stelle nicht weiter behandelt werden konnen, aber ver-
einfacht gesagt, wurden die Probleme der Stadt als ein Problem der Mobilitét
eingestuft (Canzler u.a. 2018, S. 46). Man setzte den gesellschaftlichen Fortschritt
und die Entwicklung mit den an der Mobilitét beteiligten Verkehrsmitteln gleich.
Der Bewegungsdrang der modernen, fiir den Wagen optimierten Stadt iiber-
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schritt horizontal jede noch so grofziigig gezogene urbane Grenze und auch im
Inneren verdichtete sich der Stadtraum in vertikal ausgerichteten Bauten (s. Bei-
trige in: Schenk u.a. 2012).

Die fortschreitende Suburbanisation verlangt ebenfalls nach einer stdndigen
Entwicklung der Mobilitatsstrukturen. In der von Thomas Sievers (1997) als Zwi-
schenstadt bezeichnete Stadt des neuen Urbanismus verschwindet der Gegensatz
zwischen der unbeweglichen stidtischen Struktur und den mobilen Rdumen. Der
anthropogene Bezug zum Raum wird aufgelost bzw. relativiert. Das beginnt da-
mit, dass die Entfernungen zwischen den Bereichen des Wohnens, der Arbeit und
der Freizeit immer grof3er werden, setzt sich fort, indem mit der Individualisie-
rung der Mobilitit diese Bereiche frei variabel werden und fiihrt mit der Verbrei-
tung und dem Fortschritt der Kommunikationsmedien dazu, dass virtuelle Rdume
entstehen. Dieser letzte Schritt hat aber nicht die physische Wirklichkeit der Mo-
bilitat minimiert, sondern verursachte eher eine Zunahme und Intensitit der Be-
wegungen. Die Mobilitit ist inzwischen keine Alternative, sie ist zu einem tagli-
chen Muss fiir die meisten Menschen geworden. Die postmoderne stddtische
Landschaft hat keine stabile Struktur mehr, sie ist vielmehr Teil eines neuen Ur-
banismus, der in stdndigem Fluss, in Bewegung ist. Dieses Phdnomen bezeichnet
Manuelle Castells (2004) als »space of flow«. In diesem flieBenden Urbanismus
werden Stadt und Mobilitdt so miteinander verschmolzen, dass die Plitze des
Ubergangs, die »Schleusen«, wie sie die klassischen Bahnhofe darstellen, kaum
noch benotigt werden.

Die Aufgabe der Wiener Kopfbahnhofe signalisiert also nicht den Riickgang
der Mobilitit oder speziell des Bahnverkehrs, sondern zeigt, dass der Gegensatz
zwischen der Stadt ohne Mobilitdt und der der Mobilitidt dienenden Infrastruktur
verschwindet. Wahrend dieses Wandels schreiben die Bahnlinien nicht mehr die
Regeln vor, sie ordnen sich vielmehr den jiingeren Mobilitdtsformen unter, vor
allem dem Autoverkehr. Letzterer hat die stddtischen Rédume grundlegend mobi-
lisiert, auch wenn seit den 1970er Jahren stadtplanerische Korrekturen durchge-
fithrt worden sind, um vermehrt autofreie o6ffentliche Raume, wie Fulgidngerzo-
nen und Pldtze zu schaffen.

Wenn wir also in Wien die Auflosung der »stidtischen Bahnlandschaft« des
19. Jahrhunderts betrachten, dann lésst sich kein Riickgang, sondern eine Zu-
nahme der Mobilitédt verzeichnen. Dieser Prozess kennt keine verkehrsfreien Be-
reiche mehr, Mobilitdt wird als unangefochtenes Ziel der Urbanisierung und der
gesellschaftlichen Existenz angesehen. In diesen Mobilitédtstrukturen, die jeden
Bereich durchdringen, ist der Bahnhof keine Haltestelle mehr, er ist ein Knoten-
punkt innerhalb eines virtuell prasenten Netzes. Mit den online Informations- und
Dienstleistungs-Systemen (z.B. Fahrkartenkauf) verliert der Bahnhof grofenteils
seine einstigen Funktionen (Reisinger 2013, S. 323). In diesem virtuell gesteuerten
Raum spielen menschliche Interaktionen keine entscheidende Rolle mehr. In die-
sen »entleerten” Raum schiebt sich die Stadt des 21. Jahrhunderts mit ihren Fast-
food-Restaurants, Geschiften, Ladenketten und Biiros hinein. Der Bahnhof, der
einst nach der Struktur der Gleise ausgerichtet wurde, bekommt so neue von sei-
ner Funktion losgeloste Bereiche, die keine Orte der Mobilitdat mehr darstellen.
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Am Beispiel von Wien und seinem Hauptbahnhof treten die Verédnderungen,
die durch Mobilitiat im Stadtbild seit der Mitte des 19. Jahrhunderts fassbar sind,
besonders deutlich hervor. Im Mittelpunkt standen erst der Ausbau, dann der Ab-
bau und schlielich die Umstrukturierung des Eisenbahnverkehrs und seiner Sta-
tionen. Dennoch bedeutet es keinesfalls, dass auf der Suche nach den Orten der
Mobilitit die Betrachtung auf die Bahn allein beschrankt bleiben und diese nur
auf die Moderne bzw. Industriezeitalter reduziert werden kann.

Dies zeigen auch die folgenden Beitrdge des vorliegenden Tagungsbandes.
Chronologisch beginnen sie mit den romischen Okkupationsstrategien im nordli-
chen Mitteldonauraum und enden bei literarischen Zugingen, so der Poesie der
Eisenbahnreise im 19./20. Jahrhundert. Die einzelnen Beitrédge greifen Fragestel-
lungen nach Wegfithrungen und -markierungen auf, die die Landschaft prigen
und Grenzen andeuten. Sie suchen nach topographischen Voraussetzungen und
nach sozialen sowie 6konomischen Bediirfnissen, die zu ihrer Entstehung fiithren.
Damit verbunden stehen Aspekte der Orientierung und Navigation im Fokus:
Wie wurde iiber und auf dem Wege kommuniziert? Welche Abstraktionen deuten
Plane und Karten an? Wie wurden Reiche und Staaten rdumlich strukturiert und
verwaltet?

Die Grundvoraussetzungen der Mobilitdt werden durch die ErschlieBung von
Wegen iiber Land, Wasser und Luft standig verdndert und fithren zu Verschiebun-
gen in der Morphologie und in der Narration der Landschaft. Zugleich entstehen
neue Stationen der Mobilitdt mit verschiedenen Funktionen im Rahmen des
Menschen- und Giitertransfers. Neben Héfen, Stra3en-, Zoll- und Passstationen,
die bereits seit der Antike Teil der jeweiligen Infrastruktur bilden, treten ab dem
19. Jahrhundert Bahnhofe, und im Laufe des 20. Jahrhunderts die Nicht-Orte der
Moderne, wie Flughédfen, Tankstellen oder Autobahnraststédtten hinzu. Thre Posi-
tion in der Landschaft steht in Bezug zum Straen- und Siedlungsnetz ihrer Zeit
und es gilt sie entsprechend zu analysieren. In Verbindung zur Mobilitét entste-
hen schlieBlich Narrationen, die durch zeitliche und rdumliche Perspektiven be-
stimmt sind. Beschreibungen, Tagebiicher und Reisebiicher bieten hierzu wich-
tige Zuginge. Als Zeugen subjektiver Wahrnehmungen lassen sie uns die Orte
der Mobilitédt aus einem neuen Blickwinkel erschlie3en.

Dennoch ist nicht zu iibersehen, dass die Eisenbahn, vielleicht auch dem
Standort der Tagung in Wien geschuldet, einen besonderen Platz in diesem Band
einnimmt. Die Osterreich-Ungarische Monarchie bot als Staatsgebilde den politi-
schen Raum fiir den Ausbau des Eisenbahnnetzwerks bis zum frithen 20. Jahrhun-
dert. Dabei wurde Wien, als Zentrum eines Reichs, zum verkehrstechnischen
Knotenpunkt ausgebaut (Strach 1898). Infolge von Grenzverschiebungen nach
dem Ersten Weltkrieg und durch die politische Trennung Mitteleuropas wahrend
der zweiten Hélfte des 20. Jahrhunderts kam es aber zu Reduktionen und Verle-
gungen von Streckenverldufen. Erst nach 1989 begann ein erneutes infrastruktu-
relles Zusammenwachsen der Region.

Ein anschauliches Beispiel dafiir bietet die Stddtepartnerschaft (Twin-Cities)
zwischen Wien und Bratislava (Preburg/Pozsony). Die beiden Hauptstidte lie-
gen in Luftlinie lediglich 55 km voneinander entfernt, eine Etappe der Exkursion
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der Jahrestagung fiihrte daher in die slowakische Hauptstadt. Die Geschichte der
Verkehrswege zwischen diesen Metropolen ist durch die politische Umwilzung
des 20. Jahrhunderts geprégt. 1914 nahm die »Pressburger Elektrische« die Fahrt
zwischen den Zentren beider Stadte auf (Horn 1974). Diese Verbindung iiber-
lebte die Monarchie und blieb mit Unterbrechungen und Umstrukturierungen bis
1946 streckenweise in Betrieb. In den nachfolgenden Jahrzehnten trennte aller-
dings der eiserne Vorhang die Grenze zwischen den beiden Staaten. Heute kon-
nen Einheimische und Touristen zwischen Bahn- (7Twin City Rail), Bus- und
Schiffsverbindungen (Twin City Liner) wéhlen, wenn sie zwischen Wien und Bra-
tislava unterwegs sein wollen. Diese neuen, schnellen Verkehrswege lassen die
beiden Hauptstadte immer mehr zusammenwachsen (Matznetter 2016). Die Viel-
falt an Verkehrsmitteln und die Dichte der Verbindungen verdeutlichen zudem
anschaulich die sukzessive Zunahme an Mobilitit in unserer Zeit.

Zusammenfassung

Diese kurze Einfithrung nahm die osterreichische Hauptstadt Wien als den Stand-
ort der 44. Jahrestagung von ARKUM in den Fokus der Betrachtung, da die Wie-
ner Bahnhofe anschauliche Beispiele dafiir bieten, wie sie als » Orte der Mobilitit«
das Stadtbild seit der Mitte des 19. Jahrhunderts pragten und wie sie nach 1945
bzw. im 21. Jahrhundert grundlegende Verdnderungen in Interaktion mit der ur-
banen Entwicklung erlebten. Sie zeichnen die allméhliche Auflosung zwischen
den Orten und Landschaften der Mobilitdt nach, die in die Entstehung der
»Nicht-Orte« der Moderne miindete.

Summary

Places and landscapes of mobility
Introductory remarks based on the example of Vienna

The venue of the 44" ARKUM conference, Vienna, serves as a focal point for this
short introduction. The railway stations of the capital of Austria are graphic illus-
trations of the way these ‘places of mobility’ shaped the townscape from the mid-
19t century onwards and how they saw fundamental changes take place in con-
junction with urban development from 1945 onwards and in the 21% century. They
plot the gradual dissolution or merging of places and landscapes of mobility re-
sulting in the ‘non-places’ of the present day.
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