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1. EINLEITUNG

Die Hochleistungskorridore, wie die Transeuropéischen Netze, haben zundchst wenig gemein mit den durchquerten Regionen, sie
sind vielmehr die Adern zwischen den Metropolregionen. Regionale Anbindungen fir die anrainenden Korridorrdume mussen so
gebundelt werden, dass die Hochleistungsstrecken ihre spezifische Leistungsfahigkeit entfalten koénnen, um die enormen
Investitionen zu rechtfertigen. Sie kdnnen Ubrigens aus dem Blickwinkel der ésterreichischen Raumstruktur mit einer Metropolregion
(Region Wien mit 2 Mio. Einwohner) und 6 mittelgrof3en Stadtregionen (mit 250.000 bis 500.000 Einwohner) eigentlich nur in einer
transnationalen Kosten-Nutzen-Betrachtung bestehen.

Fir die Planerlnnen, die einerseits in der Regionalplanung engagiert, andererseits (und anderswo) in der
Umweltvertréglichkeitsprifung von Eisenbahn-Grof3projekten involviert sind, geben zwei Wirkungskomplexe Anlal3 fur einige
grundsétzliche Uberlegungen. Der eine beinhaltet die Interdependenzen zwischen Raumstruktur und der besonders
raumdifferenzierenden Infrastruktur Bahn auf der transregionalen Ebene, der andere greift ins rdumliche und eisenbahntechnische
Detail hinunter und betrifft regionale und lokal e Effekte auf die Anrainerschaft. Wenig Beachtung findet die Beziehung zwischen der
Ubergeordneten Systemlogik, die Gegenstand der nationalen und européischen Verkehrspolitiken ist, und den konkreten
Auswirkungen in den Regionen, die in Planfeststellungs- und UV P-Verfahren, alenfalls auch in regionalwirtschaftlichen Studien,
abgehandelt werden.

2. STRATEGISCHE INTERESSEN UND TERRITORIEN IM UMBRUCH ?

Gerade die Eisenbahnnetze kultivieren bis heute ihre nationalen Eigenarten. Diese stellen einen gravierenden Wettbewerbsnachteil
gegentiber konkurrierenden Verkehrstrédgern dar. Die Fille der betriebsbehindernden Inkompatibilitdten ist bekannt. Die
Mitgliedsstaaten innerhalb der EU kokettieren zudem mit einer nationalen Verkehrspolitik, wenn es sich um Infrastruktur-
Investitionsprogramme handelt. Generell scheint das Denken in herkémmlichen Territorien in der grofrdumigen Verkehrsplanung
noch immer handlungsleitend zu sein. Allerdings kann diese Verhaftung in gewohnten Raumgliederungen as demokratisches
Korrektiv gegenliber Giberméchtigen anonymisierten Interessen angesehen werden.

In diesem Zusammenhang ist die Absicht der Kommission bemerkenswert, ein Konzept zur Erkl&rung des europdischen Interesses
zu erwégen, wenn eine Infrastruktur flr das reibungslose Funktionieren des Binnenmarktes und die Beseitigung von Engpéssen von
strategischer Bedeutung ist, auf nationaler und lokaler Ebene aber nicht von dem selben Interesse ist. Eine konsequente Uberlegung,
die fir Lander wie Osterreich hohe Brisanz beinhaltet. Es soll sich um ein Verfahren handeln, bei dem die unterschiedlichen
Standpunkte der Beteiligten auf lokaler, nationaler und européischer Ebene angendhert werden (WEISSBUCH, 2001, S. 57).
Dahinter steht eine Tendenz zur Ausdifferenzierung innerhalb der Verkehrsinfrastruktur fir eine jeweilige ,, Service-Ebene" und
damit der zunehmende Verlust an Multifunktionalitét des jeweiligen Verkehrstragers. Dazu palét die Bemerkung an anderer Stelle,
dass es sich empfiehlt, nach und nach ein Eisenbahnnetz ausschliefdlich fur den Guterverkehr vorzusehen (WEISSBUCH, 2001, S.
14).

Noch nicht einmal ansatzweise ist es gelungen die Mobilitétsbediirfnisse, die allesamt politisch weitgehend aul3er Streit stehen, von
der Verkehrsnachfrage durch intelligentes M obilitdtsmanagement zu entkoppeln. Die Telematik wurde al's ,, Substitutionshoffnung*
rasch entzaubert. Heute setzt man vielmehr in sie die Hoffnung, Kapazitétsreserven in den Uberlasteten Teilen der Verkehrsnetze zu
aktivieren und damit noch mehr Verkehr zu erméglichen. In gewisser Weise kommt das Vorbild der Daten-highways (,, backbones*)
zur Anwendung, wo sowohl durch die maximale Ausnutzung der Kanale als auch durch die Optimierung der Ubertragungs-Pakete
eine llckenlosen Kapazitétsausnutzung erreicht wird.

Welche strategischen Interessen in Hinblick auf die Verkehrsinfrastruktur werden von den mal3geblichen Akteuren vertreten und um
welche réumliche Dimensionen handelt es sich? Sicherlich stellt der Binnenmarkt, also fléchendeckend das Territorium der EU und
der wirtschaftlich angegliederten Staaten (EWR), eine Handlungsebene dar. Dieses Territorium ist bereits im gréf3eren Rahmen mit
den Beitrittskandidaten zu denken (TINA-Netz). In raumordnungsstrategi schen Sandkastenspielen werden seit einiger Zeit , Stadte-
K ooper ationsnetze* gesponnen, wobei noch undeutlich bleibt, ob es sich um eine phantasievolle Vision von Raumplanern und
Marketing-Fachleuten oder um ein echtes Kooperationsbediirfnis benachbarter Stadtregionen handelt, welches angesichts des
globalen Wettbewerbes die innereuropéi schen Konkurrenzsituationen vergessen 1a3t. Abgesehen davon wird aber deutlich, wer die
,Player" sein werden: unbestritten die Metropolregionen und ambitionierte , Aufsteiger” -Stadtregionen (nach KRATKE, 2000), die
sich Uber gelungenes L obbying Gehdr verschaffen. Die Ubrigen Stédte und Regionen laufen Gefahr im Verkehrsschatten zu liegen zu
kommen.

Das strategische Territorium dazu ist ein Knoten-Kanten-System, das dur chfahrene Zwischenrdume und auf niedrigerem Niveau
angebundene Randgebiete offenl &3t. Diese von Raumplanern gerne al's Entwi cklungsachsen apostrophierten Korridore verlieren aber
tendenziell durch das Hinaufschrauben des Bedienungsniveaus zur Hochleistungsinfrastruktur an Anbindungsqualitét, wenn nicht
paralele Sekundérsysteme die Regionalbedienung sicherstellen, was sich aber nur ab einer bestimmten Dichte an Bevolkerung und
Wirtschaftsaktivitdten rechnet. So entstehen RiUckzugsraume, die sich kinftig dann mehr ihrer o©kologischen und
freizeitgesellschaftlichen Ausgleichsfunktion widmen.

Eskristallisieren sich also drei strategische Handlungsebenen heraus:
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Die strategische Ebene des Binnenmarktes, die prinzipiell flachendeckend auf verschiedenen Mal3stabsebenen unterschiedliche
territoriale Anspruiche an die Infrastruktur stellt. Das Gerust dafur stellen die Transeuropéischen Netze (TEN) dar.

Die Akteuredeseuropdischen Stadtesystems (jedenfalls die Metropol regionen und die sog. ,, Aufsteiger-Stadtregionen) stellen die
Anforderungen und beeinfluRen die Prioritéten, wobei die Eintrittsschwelle in dieses strategische System noch nicht eindeutig
definiert erscheint. Die Implementierungs-Ebene stellen aber nach wie vor die Nationalstaaten, allenfalls die Teilstaaten dar, die auf
diese Zurufe reagieren. Die Akteure des Stadtesystems stellen aber die Knotenfunktionen bereit oder sorgen fir deren Realisierungin
ihrem Umfeld (im urbanen Servicegirtel, zu dem vor allem intermodale Standorte wie Héfen, Flugh&fen und Guterverkehrszentren
gehdren).

Auf der Ebene der Korridorraume mangelt es an zeitgemélen Raumordnungskonzeptionen. Sie geraten trotz und manchmal
(Alpentéler) wegen ihrer Nachbarschaft in eine Aulenseiterrolle, nicht zuletzt weil die regionalen Akteure zwischen
widerspriichlichen Erwartungshaltungen schwanken. Soll der Hochleistungsverkehrsweg nun als Last betrachtet werden, dessen
negative Umweltauswirkungen bek&mpft werden miissen oder soll man sich fiir die ErschliefRung des Standortpotential s entscheiden
und dabei weitere Belastungen der lokalen Bevolkerung riskieren. Hierbei gerét die regionale Politik rasch in eine ,no-win®-
Situation. Die beengten Korridorréaume - manche davon kiinftig als sensible Zonen anerkannt —werden die Transitwege mehr oder
minder ,, eingehaust” beherbergen.

2.1 Verkehrsbedarf des Binnenmarktes

Fir den Verkehrsbedarf des Binnenmarktes gibt das jiingste Weif3buch der EU-Kommission (2001) eine Richtschnur vor: Es nennt
an vorderster Stelle die Kabotage, die Interoperabilitat technischer und organisatorischer Art und ferner die Intermodalitét.
Waéhrend die ersten beiden Punkte in erster Linie routenbezogen (z.B. auf den freight freeways) und zweiter Linie netzbezogen zu
I6sen sind, ist die Intermodalitét knotenbezogen und mit einer Standortkonkurrenz verbunden. Schliefdlich spielt ein dur chgehender
»level of service" (einheitliche Ausbaustandards bzw. Netzkontinuitét) ein wesentliche Rolle. Die transeuropéi schen Netze bedirfen
einer Ergadnzung durch Sekundarsysteme fir die Regionalbedienung, damit eine polyzentrische und ausgewogene
Raumentwicklung, wie sie das Européi sche Raumentwicklungskonzept EUREK 1999 vorgibt, erst méglich wird.

2.2  Verkehrshedarf des Stadtesystems

Die Verkehrsbedirfnisse des Stadtesystems decken sich vermutlich weitgehend mit jenen verkehrlichen Interessen, die ihre
jeweiligen Leitbranchen und -unternehmen (,, Standortdominatoren”) haben, da sie als ,Cluster* ein ganzes Netz an Zuliefer- und
Grofhandel shetrieben mitreprésentieren. Fir sie sind die Logistik-Prinzipien ,, just-in-time* und ,, zero stock” malf3geblich, die einer
reibbungslosen ,supply management chain® bedirfen. Beide logistikwirtschaftlichen Prinzipien haben enorme
raumordnungspolitische Bedeutung, die erst Zug um Zug erkannt wird. Da Guiter aber nicht beliebig im Verkehrssystem ,, auf Achse*
zwischengelagert werden konnen, abgesehen von externen Effekten auf die Umwelt, bildet sich ein Standort-Bedarf fir die
L ogistik heraus, der mit Vollendung des Binnenmarktes so richtig explodieren wird. Dieser Standortbedarf gehorcht aber anderen as
den traditionellen Raumordnungskonzeptionen. Darin liegt eine Chance fir Korridorregionen, wenn sie grof3ziigige Fléchen und
Kordons (zur Konfliktminimierung) sowie weiche Standortfaktoren (Freizeitlandschaft) anbieten kbnnen, wobei eine intermodale
Knotenlage besonders attraktiv ist.

2.3  Verkehrsbhedarf der Korridor-Regionen und ihres Hinterlandes

Ihr Verkehrsbedarf leitet sich aus dem Interesse ab, Wohnbevdlkerung zu halten und wirtschaftlich wie politisch nicht in der
Bedeutungslosigkeit zu versinken. Die regionale Entwicklungschance liegt in der Kombination as kostengiinstiger,
umweltattraktiver Wohnstandort und Arbeitsplatzstandort, der verkehrsmaflig so giinstig angebunden ist, dass im Idealfal die
Pendelreise zum Arbeitsplatz (innerhalb der Region oder in die Agglomeration) nicht langer dauert als eine Pendlerreise innerhalb
der Agglomeration. Die Qualitét der Anbindung korrespondiert im Gegensatz zu friiher nicht unbedingt mit der Dichte von
Anschliissen und Halten (,Geisterziige’). Vielmehr handelt es sich um mal3geschneiderte von der Region bestellte
Bedienungsleistungen, die jene Personen- und Giterbewegungen kostenglinstig und zeitgerecht ermdglichen, die fir die
existentielle Entfaltung der Region benétigt werden.

Die Ausdinnung der ,, Flachenbedienung”, vor allem im Schienenglterverkehr, ist in Deutschland schon weit fortgeschritten, in
Osterreich erst am Beginn stehend. Die Deutsche Bahn nennt das M arktorientiertes Rail-Car go-K onzept (MORA-C), in dessen
Rahmen rd. 1/3 der betrieblichen Gleisanschliiisse aufgekiindigt werden, nachdem der dezentralisierte Giterumschlag in den
Bahnhofen schon vielerorts eingestellt wurde. Mal3geblich fir das Produktmanagement der grof3en Bahnanbieter ist ein moglichst
regelméafdiger, vom Transportvolumen erheblicher und langerfristig berechenbarer (hohe Kundenbindung) Giteraustausch. Dabei
spielt die Verkehrsgunst der Region nicht unbedingt eine entscheidende Rolle, wenn die genannten Rahmenbedingungen stimmen
(Beispiel Umspurung der Schmal spur-Fltiigelbahn Wieselburg - Gresten im niederdsterrei chischen Mostviertel). Favorisiert werden
Fixverbindungen zwischen spezialisierten Betriebsstandorten, die am rationellsten in Ganzziigen abgewickelt werden. Der Riickgang
der herkdmmlichen Wagenladungsverkehre in nach Destinationen ,,bunt gemischten Glterziigen mit hohem Zugbildungsaufwand
(Personalkosten) ist daher absehbar. Entgegen des gerne hinausposaunten Schlagwortes ,, Glter von der Stral3e auf die Schiene*
findet tatséchlich der umgekehrte Prozess statt. Das Auftreten alternativer Schienenverkehrsanbieter (international e wie Connex oder
regional verankerte ,Privatbahnen” mit gesamtosterreichischer Konzession) wird vermutlich interessante regionale Nischen
abdecken, den Trend aber nicht aufhalten.

Was bedeutet diese Entwicklung auf dem Transportsektor nun flr die betroffenen Regionen? Zunéchst stellt sich die Frage, ob die
regional e Wirtschaftsstruktur bahnaffine Betriebe aufweist und ob diese als Kunden fir die Bahnanbieter ausreichend attraktiv sind.
Wenn nicht, besteht die Gefahr, dass der Guteraustausch auch der bahnaffinen Betriebe auf die Stralle verlagert wird. Das mag
unangenehme Umweltauswirkungen haben, muf3 aber kein regionalwirtschaftliches Entwicklungshemmnis darstellen.
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Noch kaum abschétzbar sind die regionalstrukturellen Auswirkungen von fléchendeckenden km-bezogene Beniitzungsgebihren
(Lkw-road pricing bzw. Trassenpreise fir die Schiene). Je nach Tarifgestaltung kénnen hier massive Kostenbenachteiligungen
peripherer Regionen entstehen, vor allem wenn keiner der beiden V erkehrstréger regional politisch motivierte Begiinstigungen bietet.
Korridor-Regionen wiederum wirden gegentiber weiter entfernten Hinterland-Regionen deutliche Vorteile auf deren Kosten erzielen.
Das Zukunftsszenario eines dreigeteilten Raumgefliges mit unterschiedlich prosperierenden Metropol-/Stadtregionen,
ausdifferenzierten Korridorregionen und retardierten Riickzugsregionen erscheint dann nicht unplausibel.

3. HUMANBEZOGENE EFFEKTE VON BAHNHOCHLEISTUNGSNETZEN

3.1 Raumstrukturelle Wirkungsebene: Systemlogik und Entwurfsparameter

Die gewachsene Verkehrsinfrastrukur in Zentral-Europa leidet entweder an Engpéssen (wie die untere Rhein-Achsein D) oder an
Unterauslastung, da die agglomerierenden Effekte der Raumentwicklung offenbar die tendenziell ausgleichenden Effekte der
Infrastruktur Gberspielen. Der Riickzug der Schiene aus der Fléche findet seit Jahrzehnten statt und wird nur selektiv in einzelnen
Regionen durch eine gegensteuernde Politik (meist im Personenverkehr) umgepolt. Von den europdischen Staaten mit grof3er
Langserstreckung ging ab den 60er Jahren (F, UK, |, D, spéter E) eine Art Hochgeschwindigkeits-Wettrennen auf den Magistralen
aus, wahrend die Netzdichte gleichzeitig teilweise dramatisch geschrumpft ist. Dieses exklusive Ziel wurde den Bahnen exogen von
anderen konkurrierenden Verkehrstragern (Flugverkehr, z.T. Autoverkehr) vorgegeben. Uberlastungen, Sicherheitsprobleme und
Geschwindigkeitslimits haben diese einseitige Reisezeit-Orientierung fir Spitzenverbindungen léngst relativiert und in den 80er
Jahren zum Forcieren von Takt-Fahrplanen gefiihrt (DORR, 1988). Diese scheinen nunmehr aus betriebs- und
wettbewerbswirtschaftlichen Griinden zunehmend geféhrdet, wenn sich nicht eine 6ffentliche Auftraggeberschaft findet.

Die verteuernden Anspriiche im Streckenbau stellt der Personenfernverkehr, der die Entwurfsparameter auf die Spitze treibt:
Geschwindigkeiten von 200 bis 250 km/h (im européischen Vergleich die Unterkante), Langsneigungen von 10%o oder weniger und
Mindestbogenradien ab 3000 m engen die Trassenwahlmdglichkeiten stark ein und 16sen einen hohen Bedarf an Begl eitmal3nahmen
zum Schutz der Umwelt (v.a L&m) und zum Ausgleich zerschnittener, entwerteter und verlorener Flachen aus. Hohe
Rei segeschwindigkeiten (ab 140 km/h) bedingen eine Minimierung der Halte bzw. entsprechende Haltepunktabsténde (60 - 100 km
fUr unsere Verhdltnisse), womit nicht jede Region direkt in den hochwertigen Verkehr eingebunden werden kann.

Soll den Korridorrdumen eine weit(er)gehende Personenverkehrbedienung angeboten werden, ist unter Annahme einer guten
Ausnutzung der Leistungscharakteristik der Hochleistungsstrecke eine fahrwegmafige oder allenfalls zeitliche Trennung zwischen
besonders schnellem Personenverkehr (,ICE"), schnellem Glterverkehr (moglichst ohne Stop Uber hunderte km zwischen
Gilterverkehrsknoten) und dem Personensekundarverkehr (im Zu- und Ablauf zum Fernverkehr) bzw. dem OPNV anzustreben.

Womit eine Paralelfihrung zweier zweigleisiger Strecken - im Ideafall als ein Verkehrsband - entsteht, (neue Westbahn). Eine
Blndelung mit Fernstraf3en ist abschnittsweise in einer flachen Topographie mit diinner Besiedelung méglich oder wenn auf der
Bahnstrecke nur schneller Personenverkehr betrieben wird (TGV-Strecken in Frankreich, DB-Neubaustrecke Frankfurt — Koln,
Korambahn im Grazer Feld).

3.2 Trassenbezogene Wirkungsebene: Leistungscharakteristik und Mafdnahmenbedar f

Waéhrend sich die Wirtschaft im grof3en Raum des Binnenmarktes zunehmend integriert, entstehen die Konflikte und Widerspriiche
Lvor Ort“, wo die sich wandelnden Raumanspriiche der Wirtschaft, sei es an den Produktions- oder Absatzstandorten oder entlang
der Infrastrukturen, erflllt werden missen. Es verwundert daher nicht, dass herkdmmliche Raumpléane rasch ihre Glaubwiirdigkeit
verlieren und flexible Regulierungsinstrumente, wie Raum- und Umwel tvertréglichkeitspriifungen, anihre Stelle treten. Diese stellen
aber anladbezogene punktuelle Verfahren dar, die réaumlich, sachlich (,scoping”) und zeitlich nur beschrénkt der
»Gesamtgestaltungsidee” der Raumordnung nachkommen.

Die Systemlogik von HL-Netzen ergibt eine hohe Regelleistungsfahigkeit, die nachgefragt werden muf. Fir Osterreich kommt im
wesentlichen (ausgenommen Ballungsraumnetze, wie Wien & Region) nur ein Mischbetrieb von Giiter- und Personenfernverkehr,
mit Schwergewicht auf dem Guterverkehr, in Frage. Da der Guterverkehr in der Hauptsache imstande ist, die notwendige
» Streckenrendite” zu verdienen. Das bedeutet, die betrieblich mdglichen Fahrplantrassen im Netz verschiedenen Betriebsfuhrern
(,operators') zu vermieten. Diese Aufgabe wird die Schieneninfrastrukturgesellschaft wahrnehmen. Die Trassenpreise sollen
Streckenerhaltung, Betriebsablauf sowie die Investitionen refinanzieren. Ein derart 6konomisch optimal genutztes Streckenstiick ist
fur den betroffenen Korridorraum tendenziell umweltbelastend, da ein dichter, zeitlich durchgehender, auf den Glterverkehr
ausgerichteter Betrieb angestrebt werden muf3.

Bei Neubaustrecken kann in Rechnung gestellt werden, dass technologisch abgestimmte, zeitgemél3e Systeme ein grof3es aktives
Optimierungspotential in Hinblick auf Umweltauswirkungen haben, dennoch ist der Aufwand an passiv vermindernden
Mal3nahmen sehr hoch. Idealerweise sollten neue Strecken von zeitgeméal3en Fahrzeugen benutzt werden. Die sich abzeichnende
Vielfalt der , operators® wird eine ebensolche Vielfalt von (z.B. rekonstruierten) Fahrzeugen unterschiedlicher Generation und
Traktionsart auf die Schiene bringen.

3.3 Zur Evaluierung humanbezogener Effekte auf regionaler und lokaler Ebene

Die konkrete Beurteilung von Neubaustrecken setzt bereits im Stadium der Korridorauswahl und der Trassenfindung ein. Je nach
Charakteristik eines Korridorraumes muf3 im einleitenden ,, Scoping” die Schwerpunktsetzung der Beurteilungsinhalte erfolgen. Die
wesentlichen Wirkungen auf das , Schutzgut Mensch* gem. UVP-Gesetz werden sich jedoch in jeder betroffenen Region
wiederfinden:

Beanspruchung von bebauter und unbebauter Siedlungsfléche und von Wirtschaftsstandorten
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Visuelle Verdnderungen des gewohnten Siedlungs- und Landschaftsbildes
Beeintréchtigungen durch Erschitterung und durch Larm

Anderungen im zwischenértlichen und regionalen Kommunikationsnetz (Wege)
Anderungen der ErschlieRungsverhatnisse im OPNV und im Fernverkehr
Funktionelle Auf- oder Abwertung von Wohn- und Wirtschaftsstandorten

Nachfolgend werden einige ausgewahite Fragen zum M ethodendesign andiskutiert. Fir die Findung und Projektierung einer Trasse
und die Entwicklung geeigneter Malinahmen sowie fir die Beurteilung der (verbleibenden) Effekte ergeben sich inhatliche
Herausforderungen, dieim Vorlauf zur GI S-Anwendung zu |6sen sind. Ansonsten besteht die Gefahr, dass diese zum Selbstldufer
wird und ihre Ergebnisse an den eigentlichen Problemstellungen ,, vorbeirechnen®.

Sensibilitatshilder des Siedlungsraumes als projektunabhangige Beurteilungsgrundlage

Zur Wirkungsanalyse und Eingriffs-Beurteilung hat es sich bewéhrt, die konkret vorgefundene Siedlungsstruktur in einer
ortschaftsweisen Sensibilitétsklassifizierung zu erfassen. Diese werden nach , Sensibilitétsbildern plausibel beschrieben. Drei
Beispiele mdgen das veranschaulichen:

Siedlungsgebiete mit diffuser oder kaum ausgepr agter Sensibilitéat gegentiber einer Bahninfrastruktur

Nutzungschar akteristik- Sensibilitatsbild
Standortausprégung

industriell geprégte Standorte groBeren | Im algemeinen sehr geringe bzw. diffuse Sensibilitét und
Fléchenausmales ohne Verschrénkung mit anderen | prinzipielle Affinitét zur Bahn, im Einzelfall zu prifen, ob
sensibleren Baulandnutzungen. spezielle Empfindlichkeiten vorliegen.

Mineral stoff-Abbaugebiete, Freiluft- | prinzipielle  Affinitde  zur  Bahn, u.U. gegenseitige
Produktionsanlagen, Lagerflachen (z.B. Holzver- | Beeintréchtigungen (Staub, Abgasfahnen) moglich.
ladung) in Freilandlage

Siedlungsgebiete mit hoher Sensibilitat gegenliber einer Bahninfrastruktur

Nutzungschar akteristik- Sensibilitatsbild
Standortauspréagung

Flachige  Einfamilienhausgebiete,  stellenweise | hohe Sensibilitét, besonders distanzempfindlich zur Trasse,
durchsetzt mit Wohnfolgeeinrichtungen gesteigerte oder reduzierte Empfindlichkeit bel
Hohenunterschieden gegeniiber einer Trasse, Schwerpunkt Larm,
im Nahbereich sind auch Erschiitterungen und Sicherheitsaspekte
mal3geblich

zentrale Ortskerne, Begleitnutzungen an | hohe Sensihilitét, wie oben, weiters kénnen ,Wertverluste® im
Hauptstral3en mit starkem Wohnanteil typischen Ortshild entstehen und funktionelle Beziehungen
gestort werden. Im  Nahbereich von Bahnhéfen sind
Verkehrs dsungen mit zu bedenken.

Weiler/ Dorfer mit gemischter agrarischer und | wie oben
aufBeragrarischer Wohnbebauung und teilweise mit
zentral 6rtlicher Basisausstattung

Siedlungsgebiete mit sehr hoher Sensibilitat gegentiber einer Bahninfrastruktur

Nutzungschar akteristik Sensibilitatsbild
Standortauspragung

Zentren des Fremdenverkehrs, touristisch geprégte | hohe Sensibilitét, weiters spezielle Empfindlichkeit in Hinblick
Ortsteile mit ihren unmittelbar zugeordneten | auf das Ambiente, funktionelle Beziehungen und (Umweg-
Erholungs- und Freizeitflachen )Verkehr; die Grundlage der touristischen Vermarktung soll
moglichst intakt bleiben.

Besondere Kur- und Gesundheitseinrichtungen Besondere Larm- und Erschiitterungsempfindlichkeit

Zur realitdtsnahen Abhandlung des zwischendrtliches Beziehungsgeflechts

Bei topographisch kleinteiligen Korridorréumen sind die Effekte auf das zwischendrtliche Beziehungsgeflecht umso bedeutender.
Daher ist esaufschlu3reich, in einem K noten-K anten-Netz eine K lassifizierung (Gewichtung) der Wegever bindungen nach der
Funktion der verbundenen Ortschaften vorzunehmen, die Uber deren zentralortliche Ausstattung erfasst wird. Damit
kénnen die Verdnderungen der Wegebeziehungen (wie Schul-, Nahversorgungs- und Pendelwegen), die durch
Unterbrechungen, Verlegungen oder Biindelungen von Wegen entstehen, realitétsnahe dargestellt werden. Dabel ist ein
Paradoxon zu beachten: Nachrangige Wege (z.B. Sticherschlieflungen) miften hoher eingestuft werden als
hochrangige Wege, weil etwa Bundes- oder Landesstral3e jedenfalls, meist in vergleichbarer Lage, wiederhergestellt
werden. Desweiteren interessiert der Zusatznutzen der neuen Bahnstrecke fir die Erschliefungsqualitét der
Standortgemeinden. Dieser wird durch das Niveau der Sekundarbedienung auf der HL-Strecke und dem regionalen
Sekundérnetz (v.a. in Hinsicht auf P/B/K & R und OV) zusammen mit Bequemlichkeitsmerkmalen der Haltepunkte
(oftmals ein Schwachpunkt) bestimmt.
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Zum (Mif3-)Versténdnis der Bewertung visueller Effekte

Die landldufige Fachmeinung lautet, dass es sich um eine qualitative, weil &sthetische, Beurteilung handeln mifite, da eine
Quantifizierung nicht sinnvoll wére. Das ist nur zum Teil berechtigt. Zunéchst reagiert menschliche Wahrnehmung natirlich auf
Distanz und auf ,Prominenz* (Blickfénge). Sie unterliegt aber auch der zeitlichen Komponente, der Gewdhnung. Die
Blickbeziehungen zwischen Aussichtspunkten und Blickfangen werden Ublicherweise kartiert, die so ermittelten Blickachsen und -
winkel, Blickfange und -kulissen lassen sich durchaus Gl S-gestiitzt messen, diese Mef3-Werte missen freilich qualitativ beurteilt
werden. Dabel stellt sich die grundsétzliche Frage, ob eine Ortsansicht im Vergleich zu anderen als wertvoller einzuschétzen ist oder
ob jede Ortsansicht in ihrer | dentitét gleich behandelt werden sollte. Zumal eine kulturhistorische Wertung der Schutzwiirdigkeit
meist eigens erfolgt.

Der Larm as Symbol-Parameter fir Belastung

Wéhrend Wirkungsfelder wie jenes von Erschiitterungen auf einen recht engen Trassennahbereich begrenzt bleiben, kommt dem
La&m durch seine oft weit in die Tiefe der Flache fluktuierende Ausbreitung eine geradezu summarische Symbolkraft fur
Belastung zu. Erfahrungen mit Bestandsstrecken (Straf3en und Bahn) verstérken noch das Bedrohungsbild. Damit ist die
psychologische Komponente angesprochen. Dazu steht in einem gewissen Widerspruch die formalisierte und abstrahierende
Abhandlung diese Umweltthemas, die sich auf normative Vorgaben und eine lang gelibte Praxis stiitzt. So werden haufig 5-dB-
Intervalle as Ausgangspunkt fir Larmzonen- bzw. —rasterkarten und fur die Erheblichkeitseinstufung eingesetzt, die Linearitét
vorspiegeln, obwohl bekanntermal3en der |ogarithmische Zusammenhang zu einem exponentiellen Anstieg der Lérmbel astung fuhrt,
an den eigentlich psychoakustische Wertmal3stébe anzulegen wéren. Ein weiteres Problem stellen im  Ubrigen die
Nachvollziehbarkeit und Uberpriifbarkeit von Ausbr eitungsalgorithmen bzw. —-modellen in der 6ffentlichen Erérterung dar.

4. ,INTERMEDIATE REGIONS* - MODELL FUR EIN OFFENSIVES REGIONSVERSTANDNIS ?

Wéhrend es fir ,Rickzugsregionen® schwieriger wird, positive Zukunftsperspektiven auRerhalb subsistenzorientierter
Nachhaltigkeitsstrategien zu entwickeln, erscheinen solche fur Korridorregionen offener, soferne sie rdumlich nicht zu beengt
(Alpentéler) ausgestattet sind. Allerdings durfte eine ,, Breitband-Entwicklung® wenig erfolgversprechend sein. Vielmehr missen die
Korridorregionen ihrer Rolle - man kénnte sie als ,, intermediate regions* bezeichnen - Gehalt geben. Sie verstehen sich nicht as
vernachldssigte Zwischenrdume, sondern als unverzichtbares Zwischenglied in der Kette des Raumgefiiges und suchen nach den fir
sie geeigneten wirtschaftlichen Clustern.

Ein solcher Ansatz im Sinne einer ,, Designer-Region” nach WEICHHART (2000) beinhaltet eine Neu-Positionierung, die weniger
die vorgefundenen endogenen Kréfte in den Mittelpunkt stellt, sondern die extern Uber die Infrastruktur in die Region
hineingetragenen Optionen auf ihrer Ausnutzbarkeit fir die Region prift und daraus neue Standort-Angebote formt. Dabel tun sich
Regionen ohne auffergewohnliche kulturlandschaftliche Traditionen leichter. Auf européischer Ebene finden solche Positionierungen
schon statt. So vermarktet sich die Grofregion Niedersachsen als , Logistikportal“. Das Stédtedreieck MAI (Mnchen - Augsburg -
Ingolstadt) integriert Metropole, Stadt- und die Achsenregionen.

Voraussetzung fur eine offensive Vorgangsweise sind eine MindestgrofRe, damit ein ausreichendes politisches Gewicht
zustandekommt, sowie eine tragfahige regionale Plattform zur internen Interessenabstimmung. Fir beides gibt es in Osterreich
bislang kaum Beispiele oder gar Modelle. Ein Blick nach Deutschland mit den 6ffentlich- und vereinsrechtlichen Planungsverbénden
ist sicherlich aufschlufreich.

Ein um teures Geld geschaffenes verkehrliches Standortpotential 183 sich nicht vernichten, wie jingere Anlal¥féle zeigen
(Stronach-Freizeitpark mit der ,,Kugel* im Wiener Becken oder das Lego-Land-Projekt bei Glinzburg in Bayern). Den regionalen
Akteuren bleibt nur Gbrig, eine Abwehrhaltung einzunehmen oder eine regionale Verankerung dieser global gedachten Vorhaben
vorzubereiten.

Fir Osterreich kommen vor alem Regionen entlang der Donauachse in Frage, die eine nahezu ideale Kombination von
verkehrlicher Multimodalitét, Leistungsfahigkeit und gerdumigen, konfliktarmen Standortpotentialen bieten. Die Slidachse Wien-
Graz-Villach hingegen ist gegenwaértig in ihrem Verlauf und ihrem Realisierungshorizont zu wenig greifbar. Die Erfahrung mit dem
5 Jahrzehnte andauernden Bau der Stidautobahn stimmt nicht gerade optimistisch.

5. FAZIT

Unter wettbewerbswirtschaftlichen Bedingungen ist eine Ausdifferenzierung innerhalb der Bahnnetze in Gang gekommen, die die
Frage nach der Zukunft der Multifunktionalitdét der Schienenwege aufwirft. Getrennte Netze fur den
Hochgeschwindigkeitspersonenverkehr, den OPNV in den Ballungsrdumen (teils verschmolzen mit innerstadtischen
Verkehrstrégern) und fur den Guterverkehr bilden sich heraus. Damit wird den unterschiedlichen strategischen Interessensebenen
transnational, im Stadtesystem und innerregional Rechnung getragen. Kleine, topographisch beengte Lander wie Osterreich haben
Schwierigkeiten dieser Systemlogik zu folgen. Die technischen Systemparameter und die Leistungscharakteristik von HL-
Bahnstrecken sind von den Korridorregionen kaum mehr beeinfluRbar. Ihre regionalen und lokalen Auswirkungen |6sen daher einen
hohen Mafdnahmenbedarf aus. Sie werden zwar baulosbezogen beurteilt, ihre Nitzlichkeit im Netzsystem und fir den Raum
insgesamt zu bewerten ist aber eine Aufgabe fir strategische Umwelt- bzw. Raumvertraglichkeitsanalysen, die Uber
Einzel projekte hinausgehen. Derart kénnen auch transregional e und —national e V erkehrsbeduirfnisse integriert werden.
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