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KURZFASSUNG

Die Vision eines Europaischen Kernnetzes fur den Zugverkehr entstand in den
1990er Jahren, es dauerte allerdings bis 2013, diese Idee in eine zielfihrende TEN-
Leitlinie umzusetzen. Im Zuge dessen wurden die Osterreichischen Bahnprojekte
Semmering-Basistunnel und Koralmbahn in das Netz aufgenommen und stellen
seither eine SchlUsselfunktion entlang des geplanten baltisch-adriatischen
Korridors dar. Ziel der Masterarbeit ist es, die Auswirkungen dieser
Infrastrukturmallnahmen auf die Regionalentwicklung zu untersuchen und
mogliche Chancen und Risiken herauszuarbeiten. Dazu wird, basierend auf den
Theorien der Regionalentwicklung, ein Grundgerust aufgestellt, mit dessen Hilfe die
Planungsdokumente der involvierten Akteure analysiert werden. Aufbauend darauf
stellen neun Experteninterviews den empirischen Forschungsteil dieser Arbeit dar,
um eine umfassende Diskussion der Forschungsfrage zu ermdglichen. Die
Ergebnisse dieser Masterthesis zeigen, dass sich in den Themenbereichen
Verkehr, Wirtschaft und Standortqualitat fur die Regionen entlang des Korridors
etliche Chancen ergeben, abseits gelegene Gebiete allerdings mit negativen
Auswirkungen rechnen mussen. Die aus dieser Arbeit gewonnenen Erkenntnisse
verdeutlichen, wie wichtig eine Kooperation zwischen den einzelnen
Planungsebenen, von der EU Uber den Bund bis zur Region, ist, damit eine
zielfthrende Raumordnung und Regionalentwicklung erfolgen kann und extern

einwirkende Chancen genutzt werden.
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ABSTRACT

The idea of a European core network for train traffic dates back to the 1990s but
only by 2013 this vision was transformed into the now existing TEN-T Agenda.
Based on this guideline the Austrian train projects of Semmering Base-Tunnel and
Koralmbahn were implemented into the network and given a key role within the
newly formed Baltic Adriatic Corridor. This master thesis will ascertain the effects of
these infrastructural investments on regional development, evaluate its possible
chances and risks. Based on the theories of regional development an analysis of
the current planning documents of the involved planning actors will comprise the
core structure of this thesis. The proceeding empirical research, which has been
conducted via interviews with nine experts in the field, is built on these theoretical
findings. In doing so a comprehensive view of the topic can be displayed in the
discussion of the research question. The findings of this thesis show that the regions
along the corridor are expected to acquire chances for topics such as transportation,
economy and quality of location. Meanwhile regions too far off the corridor are
expected to experience negative effects within the same subjects. The results of
this master thesis shall point out the importance of cooperation between all involved
planning actors - from the highest to the lowest level — in allowing constructive work
in regional development and spatial planning happen and to benefit the most from

given external chances.
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KAPITEL 1: EINLEITUNG

Dieses erste von insgesamt vier Kapiteln beschreibt die grundsatzliche Idee der
Masterarbeit. Wichtige einleitende Grundlagen wie etwa Problemstellung, For-
schungsfrage sowie der Aufbau und eine kurze Beschreibung der Methodik werden

auf den folgenden Seiten behandelt.

Problemstellung

Bereits seit den frihen 1990er Jahren und dem Inkrafttreten des Maastricht
Vertrages beschaftigt sich die EU Verkehrspolitik mit der Schaffung eines
Transeuropaischen Netzes (im Folgenden auch mit TEN abgekurzt), in dem
einheitliche Standards den schnellen Guter- und Personenverkehr ermaoglichen
sollen und dadurch die VerknUpfung der Staaten gefordert wird (vgl. EUROPAISCHE
KommIssION 2005, 2f). In der ersten Phase war Osterreich nur minimal an diesen
Netzen beteiligt und lediglich die Westbahnstrecke Wien-Salzburg und die
Verbindung nach Brno (CZ) standen im erweiterten Fokus. In den darauffolgenden
Jahren konnte dieser Plan nur teilweise realisiert werden. Um die TEN
voranzubringen und rascher zu verwirklichen kam es 2013 zum Erlass einer
Novelle. Mit der Verordnung Nr. 1315/2013/EU beschloss das europaische
Parlament in einem Zeitrahmen bis 2030 das Kernnetz der EU-Mitgliedsstaaten auf
ein hochmodernes Level zu bringen und schuf damit die Grundlage flr die heutige
europaische Verkehrspolitik. Zusatzlich dazu wurde mit der ,Connecting Europe
Facility“ ein Fonds geschaffen, der diese Verkehrsprojekte - erganzend zu den
traditionellen Strukturfonds der EU - monetar unterstiutzt (vgl. BMVIT 2014, 5). Im
Zuge dieser Novelle ist ein baltisch-adriatischer Korridor geplant, der nun - neben
dem Korridor entlang der Westbahn - auch die dsterreichische Stidbahnstrecke als
Teil des europaischen Kernnetzes klassifiziert. Ab 2030 sollen die polnischen
Ostseehafen mit den Hafen an der italienischen und slowenischen Adria verbunden
sein. Entlang dieser Strecke wurden der Semmering und die Verbindung Graz-
Klagenfurt als Nadel6hre fur schnelle Zugverbindungen identifiziert und rickten

somit in den Fokus der Planung entlang dieser Achse (vgl. BODEWIG 2018, 37).
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Da die alte, unter UNESCO-Weltkulturerbeschutz stehende Semmeringbahn nicht
ausbaufahig ist und eine direkte Verbindung zwischen Graz und Klagenfurt fehilt,
entstehen an diesen Engstellen und Lochern des Netzes nun der Semmering-
Basistunnel sowie die Koralmbahn. Diese beiden GrofR3projekte, die bis 2026
fertiggestellt werden sollen, ermdéglichen einen durchgangigen baltisch-adriatischen
Zugverkehr. Daruber hinaus sind weitere Investitionen in die Bahnstrecke sudlich
von Wien geplant, um einen Zugverkehr mit der geforderten
Mindestgeschwindigkeit von 100 km/h zu gewahrleisten. Die Verwirklichung dieser
Infrastrukturmaflnahmen fuhrt zu erheblichen Streckenanderungen zwischen Wien
und Klagenfurt und bietet Osterreich die Chance, sich noch starker in den Weltmarkt
einzubinden. Nach der Vollendung des Ausbaus reduziert sich beispielsweise die
Fahrzeit auf der Bahnstrecke von Wien zu den Hafen Italiens um 120 Minuten (vgl.
OBB 2018, 18). Dies gilt sowohl fir den Glterverkehr aber auch fiir den
Personenverkehr innerhalb der EU und die TEN-Leitlinien werden so die

Verkehrslandschaft Osterreichs drastisch verandern.

FuUr die Verwendung der alten Strecken nach dem erfolgten Ausbau ist von Seiten
der EU keine Planung vorgesehen. Weder in den TEN-Protokollen noch in den
Kohasionsplanen der EU wird darauf eingegangen, wie sich der offentliche
Personennahverkehr (OPNV) in diesen Teilen entwickeln soll. Die Realisierung der
TEN wird markante Anderungen im Fahrplan notwendig machen und den
Regionalverkehr erheblich beeinflussen. Die jeweiligen Lander und Regionen sowie
deren Verkehrsverbande sind daher gefordert, eine Losung fur diese von der EU
geschaffene Planungslicke zu finden. An diesem Punkt soll die Masterarbeit
ansetzen und untersuchen, wie die betroffenen Gebiete in Osterreich von der
Implementierung der TEN-Netze profitieren bzw. welche Risiken sich ergeben

konnen, die dem europaischen Ziel der regionalen Kohasion entgegenstehen.
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Zielsetzung und Forschungsfragen

Im Rahmen einer Literaturanalyse und der darauffolgenden empirischen Erhebung
sollen die konkreten Auswirkungen der TEN-Politik geklart werden. Die folgende

zentrale Forschungsfrage, die hierbei untersucht wird, lautet wie folgt:

Welche Chancen und Risiken entstehen in den betroffenen Regionen durch die
Implementierung des TEN-Korridors entlang der Siidbahnstrecke und den Bau

des Semmering-Basistunnels und der Koralmbahn?

Die Beantwortung dieser Ubergeordneten Frage soll Schritt fur Schritt im Laufe der
vorliegenden Arbeit erortert werden, um abschlief3end ein umfassendes Resumee
abgeben zu konnen, welche positiven und negativen Einflisse die beiden
Grol3projekte mit sich bringen kdnnten. Weiters soll im theoretischen Teil der Arbeit
auf nachstehende Unterfragen eingegangen werden, um eine Grundlage fur den

empirischen Teil zu schaffen:

- Wie stark beeinflusst die EU mittels der Transeuropéischen Netze die nationale
Planung?
- Welche Entwicklungskonzepte und -strategien verfolgen die einzelnen

Planungsebenen?

Zielsetzung dieser zwei Unterfragen ist es, die Planungspapiere der jeweils
zustandigen Institutionen zu untersuchen, um eine Basis fur den empirischen
Forschungsteil zu schaffen. Es wird erdrtert werden, wie und ob die EU die
nationale Ebene der Planung Ubertrifft und durch welche Instrumente dies
geschieht. AulRerdem soll dabei kritisch hinterfragt werden, ob eine Verbesserung
der sozialen Bedurfnisse der EU-Blrger angestrebt werden soll oder es primar um
wirtschaftliche Ansatze zur Férderung des internationalen Handels geht.

Nach der Ausarbeitung und Beantwortung der Fragen zum theoretischen Teil soll
die Grundlage fur die Empirie ausreichend erortert sein, sodass sich die Interviews

auf die Ausarbeitung konkreter, fur die Beantwortung der Hauptfragestellung
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relevanter Unterfragen konzentrieren kdnnen. Die Basis fur die Fragestellungen in

den Interviews bildet die Beantwortung folgender Forschungsfragen:

- Ergeben sich durch die TEN gréBere Nutzen fiir den Personenverkehr und die
Lebensqualitat der Bevélkerung oder den Gliterverkehr und die Wirtschaft?

- Was sind die zu erwartenden Effekte im Nahverkehr entlang bestehender/neuer
Strecken nach Inbetriebnahme der Hochleistungsstrecke?

- Stellen die TEN-Projekte die internationale Vernetzung der innerregionalen
Entwicklung voran?

- Wie kann der Infrastrukturausbau als Motor fiir die Regionalentwicklung bzw. zur

Lésung regionaler Probleme genutzt werden?

Diese letzten Unterfragen sollen dazu dienen, eine weitreichende Analyse zum
Thema dieser Masterarbeit zu erlauben. Durch die Verknupfung von Theorie und
Empirie entsteht dann ein umfassendes Bild zur Thematik, das die Beantwortung
der zentralen Forschungsfrage in einer zusammenfassenden Stellungnahme

zulasst.

Aufbau und Methodik

Nach der Einleitung beschaftigt sich der theoretische Teil mit der grundsatzlichen
Einflhrung in die Thematik. Zuerst wird ein Einblick in die Organisationsstruktur der
Osterreichischen Raumordnung und die flir das Thema relevanten Institutionen
gewahrt. Die Transeuropaische Netze und deren Entstehung sowie die
Finanzierung Uber die ,Connecting Europe Facility“ werden naher erlautert. Eine
abschlie3ende, kurze Beschreibung der Geschichte der Sidbahnstrecke sowie des

baltisch-adriatischen Korridors beenden dieses Einfuhrungskapitel.

Der zweite Teil der Theorie zielt auf eine ausflhrliche Literaturrecherche und
Analyse der Planungspolitiken ab, um einen Uberblick Uber die verschiedenen
involvierten Ebenen zu erhalten. Danach wird der planungstheoretische
Hintergrund dieser Plane dargestellt, um so besser auf die verfolgten Ziele

schlieRen zu konnen.
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Das dritte Kapitel der Arbeit umfasst eine empirische Untersuchung der betroffenen
Institutionen, wo hinterfragt wird, welche Chancen und Risiken durch die TEN in
den jeweiligen Planungsebenen zu erwarten sind. Bei der Befragung wird kein
standardisierter Fragebogen verwendet, sondern werden auf die betroffene Ebene
angepasste, leitfadenbasierte Expertinneninterviews durchgefuhrt. Dadurch soll
eine maoglichst offene Antwortmaoglichkeit geschaffen werden, um in der spateren
Analyse die verschiedenen Standpunkte bestmdglich darstellen zu konnen.
Angedacht sind Interviews mit Verantwortlichen des Korridormanagements,
Bundesministeriums, den OBB, Vertreterinnen der Verkehrsregionen und
Regionalmanagements. So soll die Forschungsfrage  auf  allen
Entscheidungsebenen von der hdchsten Institution bis hinunter zur regionalen
Ebene diskutiert werden. Hierzu werden drei verschiedene leitfadenbasierte
Fragebogen erstellt, damit optimal auf das Arbeits- und Wissensgebiet der
heterogenen Interviewgruppen eingegangen werden kann. Die Spanne der
Themen soll alle Bereiche von der europaischen Planung bis hin zu den direkten

Auswirkungen fur die einzelnen Gemeinden umfassen.

Durch dieses Forschungsdesign, gepaart mit einer Analyse der generellen Trends
in den betroffenen Regionen, soll das Ableiten von Chancen und Risiken sowie
Handlungsempfehlungen ermdglicht werden. Dies geschieht durch eine
abschlieBenden Diskussion und Zusammenfassung der Forschungsergebnisse in

Kapitel vier.
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KAPITEL 2: THEORETISCHER TEIL

Eingangs wird mit dem theoretischen Hintergrund sowie der Analyse der
verschiedenen Planungspapiere die Basis und das Ruckgrat fur die in Kapitel drei
zu behandelnde Empirie geschaffen. Die folgenden Teile liefern, wie bereits
erwahnt, zuerst eine thematische Einfuhrung, um den Planungshintergrund der
Materie besser verstehen und einordnen zu kdnnen. Darauffolgend werden die zu
untersuchenden Gebiete verortet und aktuelle Entwicklungstrends erarbeitet. Im
Hauptteil, der mit einer umfassenden Analyse abschlielt, werden die
verschiedenen Planungsebenen mitsamt deren Strategien und Konzepten
vorgestellt. Im letzten Teil wird auf den zu dem Zeitpunkt bestehenden

Forschungsstand der Arbeit eingegangen.

1 Einfuhrung

Die folgenden Unterpunkte geben nun einen Abriss und eine Einsicht in die
wichtigsten Rahmenbedingungen dieser Arbeit. Eine Einflhrung in die Geschichte
der Transeuropaischen Netze sowie deren Ziele und Finanzierung werden in
diesem ersten Abschnitt genauso behandelt, wie ein historischer Abriss der
Sudbahnstrecke. Zusatzlich bedarf es auch einer Erklarung der grundsatzlichen
Zustandigkeitsstrukturen in der Osterreichischen Raumordnung, um im spateren
Verlauf der Arbeit die Projekte der richtigen Ebene zuzuordnen. Danach wird ein
Einblick in die Forschungsthematik des ,soft plannings“ und der sogenannten
Europaisierung der Raumordnung gewahrt. Zuletzt erfolgt ein Abriss Uber die
verschiedenen historischen und aktuellen Theorien der Regionalentwicklung, die
fur diese Arbeit relevant sind, um im Abschluss die verschiedenen Planungspapiere
und deren Intentionen und Visionen planungstheoretisch einordnen zu kdnnen.
Nach diesem Teil der Arbeit soll also ein grundlegendes Verstandnis Uber die
behandelte Thematik vorliegen, damit die verschiedenen Plane und Politiken
ausfuhrlichst analysiert werden konnen und die ersten Forschungsfragen

beantwortet werden koénnen.
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1.1 Transeuropaische Netze

Die Geschichte der Transeuropaischen Netze startete bereits vor fast 30 Jahren,
als 1990 die europaische Kommission dem Aktionsplan fur eine gemeinsame
Verkehrs-, Energie- und Telekommunikationspolitik zustimmt. 1993 folgt mit dem
Vertrag von Maastricht die gesetzliche Rechtsgrundlage fur das Projekt und 1996
wurden die ersten TEN-Leitlinien per Verordnung erlassen. Das damalige Netz
sollte in 14 Korridoren 94.000 Schienenkilometer umfassen und bis 2020
fertiggestellt sein (vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION 2005: 6; EUROPAISCHES
PARLAMENT 2010: Art. 2 Abs. 1). Die EU-Erweiterungen in den Jahren bis 2007
veranlassten die Kommission zur standigen Erneuerung der Leitlinien bis 2010,
sodass keine erhebliche Annaherung an die Ziele geschah und 2013 eine

uberarbeitete Leitlinie beschlossen wurde, die einen Neustart bedeutete.

Viele der bereits 1996 vom europaischen Parlament festgelegten Grundlagen
finden sich in den neuen TEN-Leitlinien wieder. Ein wesentlicher Unterschied
besteht allerdings im Detailgrad der beiden Beschlisse. In der aktuell gultigen
Fassung werden klare Problemstellungen und Ziele der Netze definiert. Bereits
Abschnitt 2 legt fest: ,Die Planung, der Aufbau und der Betrieb Transeuropéischer
Netze dienen (...) wichtigen Unionszielen, wie dem reibungslosen Funktionieren
des Binnenmarkts und der Stédrkung des wirtschaftlichen, sozialen und territorialen
Zusammenhalts. Zu ihren Zielen gehért auch die nahtlose, sichere und nachhaltige
Mobilitdt von Personen und Giitern, die Erreichbarkeit und Anbindung aller
Regionen der Union zu gewéhrleisten und zu weiterem Wirtschaftswachstum und
zur Steigerung der Wettbewerbsféhigkeit in globalem Malstab beizutragen®
(EUROPAISCHES PARLAMENT 2013: Abs. 2, Z. 1-8). Direkt zu Beginn des Beschlusses
wird also die Wichtigkeit aller Regionen hervorgehoben. Diese Formulierung wird

im weiteren Verlauf dieser Arbeit noch von erheblicher Bedeutung sein.

Um tatsachlich alle Regionen der Union anzubinden, verfolgen die Leitlinien eine
Doppelstrategie. Einerseits wird ein sogenanntes Gesamtnetz geschaffen, das alle
wichtigen Zugstrecken innerhalb der EU, aber auch uber deren Grenzen hinaus,
verbindet und bis 2050 fertiggestellt sein soll. Andererseits werden die wirtschaftlich

bedeutendsten dieser Strecken im sogenannten Kernnetz zu Korridoren
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zusammengefasst, die im Aufbau Vorrang erhalten und 2030 in Betrieb genommen
werden sollen (vgl. EUROPAISCHES PARLAMENT 2013: Abs. 11ff). Jeder dieser neun
neu geschaffenen Korridore erhalt ein individuelles, separates Konzept als
Instrument sowie eine/n eigene/n Korridormanagerin. Dieser soll mit den
involvierten Staaten zusammenarbeiten und auftretende Probleme I6sen, damit
gewahrleistet wird, dass sein/ihr Korridor schnellstmoglich umgesetzt werden kann.
Weiters hat der/die Koordinatorln sowohl einen jahrlichen Bericht zum Fortschritt
seines Korridors abzugeben und gemeinsam mit den Behdrden der Mitgliedstaaten
auch einen Arbeitsplan fur die konkreten Projekte zu erstellen (EUROPAISCHES
PARLAMENT 2013: Art. 45 Abs. 5)

Abb. 1: TEN-Kernnetz. EUROPAISCHE KOMMISSION 2013: 4.

Die Infrastrukturanforderungen fir jeden einzelnen dieser Korridore umfassen
unionsweit einheitliche Richtlinien. Fur den Schienenverkehr gelten folgende
Anforderungen (vgl. BMVIT 2014: 5):

e vollstandige Elektrifizierung der Trasse
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e mindestens 22,5 t Achslast

e Mindestgeschwindigkeit 100 km/h

e 740 m Zuglange moglich

e Ausstattung mit ERTMS (europaweites, digitales Mess- und
Managementinstrument fur Zugstrecken)

e Spurweite 1.435 mm

Die dadurch entstehenden Kosten in den neun Korridoren werden aus
verschiedenen Fordertopfen der EU mitfinanziert. Ein extra fur die Finanzierung von
Infrastrukturmalinahmen geschaffener neuer Fonds unter dem Namen Connecting
Europe Facility, kurz CEF, wurde ab 2014 mit 26,25 Milliarden Euro dotiert, um den
ehrgeizigen Plan der Verwirklichung des Kernnetzes zu erméglichen. Somit wurde
das Budget von vor 2013 auf das Dreifache fur die Forderperiode ab 2014 erhoht.
Etwa die Halfte davon ist zweckgebunden fir Mitgliedsstaaten die vom
Kohasionsfonds unterstutzt werden und somit zusatzliche Hilfe flr
Infrastrukturprojekte der TEN bekommen (vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION 2013: 2).
Die restlichen Kosten werden von den Staaten und den zugehorigen

Verwaltungseinheiten tbernommen.
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Abb. 2: Kernnetze in Osterreich. BMVIT 2014: 6.
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Osterreich ist Teil von vier Korridoren und damit ein wichtiges Transitland der TEN
(vgl. BMVIT 2014: 6). Neben dem Rhein-Donau-Korridor entlang der
Westbahnstrecke Salzburg-Wien umfasst der grofdte Teil der Projekte auf
Osterreichischem Territorium den baltisch-adriatischen Korridor entlang der
Sudbahn. Die Strecke Kufstein-Innsbruck-Brenner fallt in den skandinavisch-
mediterranen Korridor und die Strecke zwischen Wien und Nickelsdorf in den Ost-
Med Korridor.

Die aktuell umfangreichsten Bauvorhaben stellen die Errichtung des Brenner-
Basistunnels, des Semmering-Basistunnels, der Trasse entlang der neu zu
bauenden Koralmbahn und die Elektrifizierung des Abschnittes Wien Stadlau-
Marchegg-Bratislava dar. 2014 - 2017 hat Osterreich fir 39 CEF-forderfahige
Projekte rund 750 Millionen Euro fur Schienenprojekte erhalten, was einen Anteil
von etwa 5% der Gesamtkosten aller notwendigen Projekte entspricht (vgl.
EUROPAISCHE KOMMISSION 2018a: 1f). Der Semmering-Basistunnel wurde trotz der
Prioritat als Nadelohr vorerst als nicht forderfahig bewertet. Der Abschnitt der
Koralmbahn erhielt statt der beantragten 450 Millionen nur 60 Millionen Euro.
Insgesamt wurde vom CEF nur die Halfte der férderfahigen Projekte in Osterreich

finanziell unterstitzt (vgl. UNGERBOCK 2015).

Aufgrund der Tatsache, dass drei der genannten Projekte entlang der
Sudbahnstrecke liegen, ist hier der Einfluss und die regionale Veranderung durch
die TEN am spurbarsten, weshalb diese Strecke als Untersuchungsgebiet der

Masterarbeit ausgewahlt wurde.

1.2 Siidbahn/Baltic-Adriatic Korridor

Bereits im 19. Jahrhundert bestand die Intention Polen tUber Tschechien, Wien und
Slowenien mit der italienischen Adria zu verbinden und somit den europaischen
Handel anzukurbeln. Im &sterreichisch-ungarischen Vielvolkerstaat war dies
rechtlich leichter umsetzbar, da sich alle Gebiete entlang der Strecke innerhalb des
Territoriums der Habsburgermonarchie befanden. Um 1825 sollte die bestehende
Nordbahn gemal den Planen von Erzherzog Johann ab Wien nach Suden zum

Hafen von Triest verlangert werden (vgl. DIENES und SCHMIDT 2007: 7). Das groRere
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Hindernis stellte dagegen die Alpenuberquerung dar. Der Investor Georg von Sina
prasentierte 1836 schliellich seine ausgearbeiteten Plane zur Realisierung des
Projekts, allerdings mit Endstation in Gyor statt Triest. Aufgrund des Aufschwungs
des Triester Hafens und der ansassigen Werften anderte von Sina seine Plane und
von 1839 bis 1842 wurde der erste Abschnitt bis Gloggnitz fertiggestellt. Bis 1844
arbeitete man an der Verbindung Mirzzuschlag-Graz, wahrend die Uberquerung
des Semmerings wegen fehlender technischer Mittel noch vermieden wurde. Nach
weiteren zehn Jahren konnten unter der Leitung des Architekten Carl Ritter von
Ghega 1854 die Bauarbeiten an der Bergetappe abgeschlossen werden (vgl.
DIENES und ScHMIDT 2007: 8). Am 27. Juli 1857 nahm die K. & K. Monarchie die
neue Sudbahnstrecke in Betrieb. Durch diese architektonische Meisterleistung
(weltweit erste Eisenbahn, die auf fast 900 m Hohe verkehrt) mit ihren zahlreichen
Tunneln und Bricken wurde nicht nur der Handel entlang der Strecke forciert, es
erfolgte gleichzeitig auch eine Erschliel3ung fir den Tourismus am Semmering. Bis
1918 Ubertraf der Triester Hafen durch die neue Bahnverbindung sogar den

e
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2007: 11). Eine Abb. 3: Siidbahnstrecke alt (blau) und neu (rot). Eigene

Wiederaufnahme des Darstellung

Betriebes entlang der alten Strecke Uber Graz scheiterte 1962 nach kurzer
Wiederinbetriebnahme des Kurses allerdings an den komplizierten Zollkontrollen
und Visabestimmungen. Bis heute existiert keine Direktverbindung von Wien nach
Triest (vgl. DIENES und ScHMIDT 2007: 12). 1998 wurde die Semmeringbahn in das
UNESCO-Weltkulturerbe aufgenommen (vgl. DIENES und SCHMIDT 2007: 9f).
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2014 wurde die alte klassische Sudbahnstrecke, als auch die ,neue®, nicht
stillgelegte Sudbahnroute Uber Klagenfurt wiederbelebt. Die europaische

Staatengemeinschaft erkannte das frihere Potenzial der Strecke und die

Gdynia
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Cervignano und Padova verbinden. Entlang der Strecke schneidet sich dieser
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Korridor mit finf anderen TEN-Strecken und 13 urbane Zonen mit dazugehdrigen
Flughafen werden entlang der Trasse passiert (vgl. BODEWIG 2018: 9). Von Norden
und Osten gelangen Uber mehrere verschiedene Streckenverlaufe Guter- und
Personenverkehrszige nach Wien, bevor ab dort die Trasse entlang der
historischen und neuen Sudbahnstrecke bis Ravenna verlauft (siehe Abb. 8). Die
Fertigstellung des Gesamtnetzes dieses Korridors soll bis 2030 erfolgen, wenn alle
fehlenden Teilsticke befahrbar sind bzw. den Anforderungen der Leitlinien
entsprechen. Der Semmering-Basistunnel sowie die Koralmbahn sollen spatestens
2026 ihren Betrieb aufnehmen, wodurch die behindernden Nadelohre der baltisch-

adriatischen Bahnlinie beseitigt werden (vgl. BODEWIG 2018: 37).

Um ein der EU-Verordnung entsprechendes Netz entlang des gesamten Korridors
von Nord nach Sud zu schaffen, wurden bis heute 640 Projekte mit einem
geschatzten finanziellen Volumen von 84 Mrd. € identifiziert. Bis 2018 wurden
davon uber 400 Projekte begonnen und 87 bereits abgeschlossen (vgl. BODEWIG
2018: 17). Die Mehrheit der fehlenden Infrastrukturanforderungen entfallt auf die

polnischen und slowenischen Abschnitte sowie auf die meisten Grenzpassagen.
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Laut drittem Arbeitsbericht des ehemaligen Korridorleiters Kurt Bodewig werden
aber auch hier alle wichtigen Projekte mit Ausnahme des ERTMS-Systems bis 2030
fertiggestellt sein (vgl. BODEWIG 2018: 43). An der Sudbahnstrecke kommen zu den
fur diese Arbeit entscheidenden Projekten noch zwei weitere Bauvorhaben hinzu:
Der Ausbau des Grenzibergangs zwischen Graz und Maribor (SLO) und die
Implementierung des ERTMS auf dem Grofteil der Sudbahn (vgl. BODEWIG 2018:
36ff). Da es entlang der Trasse Graz-Maribor aber zu keinen Veranderungen der
LinienfUhrung kommt, sondern lediglich eine Modernisierung und Erweiterung
vorgenommen wird, werden diese letztgenannten Projekte nicht weiter in der
Masterarbeit behandelt und fallen aus dem Untersuchungsgebiet der Forschung. In
der Folge stellt sich die Frage nach der Zustandigkeit fur die Planung und
Durchfiihrung derartiger Bahnprojekte in Osterreich. Dariiber soll eine Einfiihrung

in die Organisationsstruktur der Raumordnung des Staates Aufschluss bringen.

1.3 Raumordnung in Osterreich

Vorerst st klarzustellen, dass Raumordnung und Raumplanung von
unterschiedlicher Bedeutung sind. Raumordnung wird nach Definition der
Osterreichischen Raumordnungskonferenz (OROK) definiert als ,die Gesamtheit
der MaBBnahmen  &ffentlicher  Gebietskérperschaften  hoheitlicher  und
privatwirtschaftlicher Art {...}, die darauf abzielen, das gesamte Territorium nach
bestimmten politischen Zielvorstellungen zu gestalten® (OROK 1998: 22).
Zusammengefasst: all jene Politiken, die raumbezogene MalRnahmen jeglicher Art
betreffen. Raumplanung dagegen stellt in Osterreich den Begriff der eigentlichen
Umsetzung der Raumordnung, also die Planungspraxis dar (vgl. OROK 1998: 22).
Da die Struktur der Republik Osterreich foderal aufgebaut ist, ist die Gesetzgebung
im Bereich der Raumordnung in den einzelnen Bundeslandern zwar ahnlich, jedoch
nicht einheitlich geregelt. Die Grundlage dazu liefern die Artikel 10 bis 12 des
Bundesverfassungsgesetzes (B-VG) worin festgelegt ist, dass lediglich
Fachmaterien wie etwa Forstwesen, Bergwesen, Uberregionales Strallennetz und
auch Eisenbahnwesen von der sogenannten ,Generalklausel zu Gunsten der
Lander“ (Art. 15) von der Planung durch die L&dnder ausgenommen sind (vgl. OROK
1998: 23). Somit liegt die Gesetzgebung in Sachen Raumordnung bei den

jeweiligen Landern, die mit Raumordnungsrecht und Baurecht die juristischen

8
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Grundlagen flr ihr Territorium schaffen. Artikel 118 des B-VG bestimmt zusatzlich,
dass alle Gemeinden innerhalb des jeweiligen Landes per Gesetz dazu verpflichtet
sind, die drtliche Raumordnung durchzufuhren, sprich Flachenwidmungsplane (und
gegebenenfalls auch Bebauungsplane) zu erstellen. Aus dem die Raumordnung
betreffenden  Artikel des Bundesverfassungsgesetzes geht folgende

Organisationsstruktur hervor:

Regelt Fachmaterien und Erlasst Gesetzte zur Bau- Erstellt Flachenwidmungs-
jeweilige Gesetze fur und Raumordnung und Bebauungsplan, ortliche

Forstwesen, Bergwesen, (B-VG Art. 15) Entwicklungskonzepte

Elektrizitat, Eisenbahn u.a. (B-VG art. 118)

(B-VG Art. 10-12)
Betreibt Uberregionale

Kein bundesweites Raumordnung: Vollzieht die ortliche
Raumordnungsgesetz, Aufsichtsbehorde der Raumplanung
OROK als Vermittler Gemeinden

Tab. 1: Organisationsstruktur der dsterreichischen Raumordnung Teil 1. Eigene
Darstellung, Quelle: OROK 1998:23f

Aus dem Vorangegangenen ergibt sich das Fehlen eines bundesweiten
Instruments zur Regelung der gesamtstaatlichen Raumordnung. Um die
Kommunikation und Einheitlichkeit der Raumordnung der Lander zu verbessern,
wurde deshalb 1971 die 6sterreichische Raumordnungskonferenz gegrindet, die
bundesweite Abwicklungen erleichtern soll. Die OROK stellt zwar keine
rechtsgebende Institution dar, regelt seither aber den landertbergreifenden Dialog
und fungiert als Beratungsorgan (vgl. OROK 1998: 24). Weiters ist die OROK
befugt, bundesweite Leitlinien (wie etwa das spater beschriebene Konzept zur
Raumentwicklung) herauszugeben, die den Landern als Anhaltspunkt fur die

(regionale) Planung dienen sollen.

Die wenigen Fachplanungen, die in den Kompetenzbereich des Bundes fallen,
werden von den jeweiligen Ministerien betreut. Die von dieser Arbeit umfasste,
bundesweite  Verkehrswegeplanung fallt z.B. in den Bereich des
Bundesministeriums fir Verkehr, Innovation und Technologie (vgl. OROK 1998:

35). Der Bund legt mittels Verordnung die jeweiligen Verkehrstrassen verbindlich
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fest, welche in weiterer Folge von den Landern und Gemeinden in der Planung
berlicksichtigt werden missen. Ministerium und Osterreichische Bundesbahnen (im
Folgenden als OBB abgekiirzt) erstellen gemeinsam bundesweite
Rahmenkonzepte fiir den (Schienen-)Verkehr in Osterreich. Die Umsetzung
ubernimmt allerdings nicht das Ministerium, sondern diese geht in den
Aufgabenbereich der OBB iiber (vgl. OROK 1998: 72).

Der Kompetenzbereich der Lander umfasst samtliche andere Uberregionale
Planungsinstrumente mit Ausnahme der vorher genannten Fachmaterien. Als
uberregionale Aufsichtsbehorde fallt den Raumordnungsabteilungen des Landes
die Aufgabe zu, die ortlichen Raumplanungen der einzelnen Gemeinden auf ihre
Gesetzmaligkeit zu prufen und aufeinander abzustimmen. Diese Funktion
bezeichnet man in der Raumordnung als Gegenstromprinzip. In einigen
Bundeslandern wie z.B. in Salzburg wird diese Uberdrtliche Funktion durch die
Einfuhrung einer zusatzlichen Planungsebene, der Region, auch ortliche
Raumplanung betrieben. In den fur diese Arbeit relevanten Bundeslandern Karnten,
Steiermark und Niederdsterreich gilt eine andere Regelung. In der Steiermark etwa,
existieren zwar ebenso Regionalmanagements, diese haben jedoch nur
beratenden und keinen planerischen Charakter. In NO und Karnten werden
ebenfalls regionale Entwicklungsplane erstellt, die allerdings zentral verwaltet
werden (vgl. OROK 1998: 25). Die regionale Planungsebene féllt in diesen
Bundeslandern zur Ganze weg. Teil dieser Uberregionalen Entwicklungsplane sind
sogenannte Mobilitats- oder Verkehrskonzepte, die im spateren Verlauf erortert

werden.

Durch den EU-Beitritt Osterreichs miissen zusétzlich zu der auf Seite 9 gezeigten
Tabelle (Tab. 1) auch die Planungsinteressen der Union berucksichtigt werden.
Diese verfolgt zwar keine gemeinsame Politik in Sachen Raumordnung, verfugt
allerdings uber eine Reihe bedeutsamer Instrumente, wie z.B. die Forderung des
wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhalts durch die Kohasionspolitik, die
Vergabe der Strukturfonds und die Erstellung von Leitlinien wie etwa dem
europaischen Raumordnungskonzept EUREK oder der territorialen Agenda. Die

Schaffung der Transeuropaischen Netze samt rechtsgultiger gemeinschaftlicher

10
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Verordnung (vgl. OROK 1998: 35) gilt als weiteres Instrument der Planung durch

die Staatengemeinschaft und beeinflusst damit die nationale Ebene.

1.4 Europaische Raumordnung und soft planning

Die Geschichte der Europaischen Union beginnt im Jahr 1952 mit der Grindung
der Europaischen Gemeinschaft fur Kohle und Stahl. Dieser supranationale Koérper
war so erfolgreich, dass sich die Raumplanerinnen der betroffenen Lander
Frankreich, Deutschland, Niederlande und Belgien dazu entschlossen, auch fur
eine gemeinschaftliche grenzuberschreitende Raumordnung im Kerngebiet der
Kohleindustrie zu werben. 1955 entstand daraufhin die eigenstandige ,Conference
of Regions in North-West Europe®, die die Gebiete Nordrhein-Westfalens und die
anschlieBenden belgischen, niederlandischen und franzdsischen Gebiete zu einer
Planungsgemeinschaft zusammenschloss. Mit der Unterzeichnung der romischen
Vertrage (1957) wurde schlieBlich der rechtliche Grundstein der heutigen Union
gelegt, allerdings fand kein Aspekt der Raumordnung Aufnahme in diesen Vertrag.
(vgl. FALUDI 2014: 159). In diesen ersten Jahren der Union kam es zwar zum
Austausch von ldeen in Bezug auf Themen der Raumordnung, eine einheitliche
europaische Politik wie z.B. im Bereich des Handels gibt es aber bis heute nicht.
Diesen Austausch von Ideen und best practise Beispielen etc. versteht man
weithingehend als ,Europaisierung der Raumordnung®. Juristische Grundlagen und
Gesetze, die top-down vom Europaischen Parlament verordnet werden kdnnen und
somit in nationales Recht Ubergehen, sprich eine ,EU“ropaisierung der
Raumordnung, findet sich bis dato lediglich im wissenschaftlichen Diskurs, ist also
noch nicht vollzogen worden (vgl. FALUDI 2014: 155f.). Trotz des Fehlens einer
einheitlichen Regelung hat die Europaisierung der Planung die nationalen Systeme
bis heute auf unterschiedliche Weise beeinflusst (vgl. GIANNAKOOUROU 2012: 117).
Durch die Schaffung von Leitlinien wie z.B. das EUREK und die Territoriale Agenda
gibt die EU Rahmenbedingungen vor, die zu einer unionsweiten Raumordnung
fuhren und die Mitglieder beim Erstellen ihrer nationalen Agenden unterstitzen
sollen (vgl. PURKARTHOFER 2016: 3ff.). Ein weiterer Weg zur Beeinflussung der
Planung konnte durch Foérdermittel geschaffen werden. Programme wie
INTERREG basieren auf der Bildung von grenziberschreitenden Regionen, die erst

bei Durchfihrung von gemeinsamen Aktionen Foérdermittel erhalten (vgl. FALUDI
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2014: 163). Die Kohasionspolitik, als wichtigstes Mittel der Regionalentwicklung,
fallt ebenso in die Strategie der europaischen Forderungen und Fonds. Eine dritte
Mdglichkeit bildet die Schaffung sogenannter ,soft spaces®. Durch gemeinsame
kulturelle, geographische oder geschichtliche Assets mehrerer Staaten werden
neue Regionen geschaffen, die gemeinsam Fordergelder erhalten, um diese
Regionen zu starken. Als Beispiel kann hier die Donauraumstrategie (Danube

Strategy) genannt werden (vgl. FALUDI 2014: 165).

stratgglc pickup
------ > policy fe------
papers

treaties
impose regulations comply
directives
guidelines

European Union
Member State

program &
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(on conditions) subsidies pocket &
[«

disburse
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Abb.5: Strategien der Europdischen Raumordnung. PURKARTHOFER 2016:4.
Abb. 6: Grenziibergreifende Regionen in Osterreich. OROK 2018a: 36.

Diese drei Wege konnen fur eine EU-geregelten Raumordnung genutzt werden und
sind fur die Transeuropaischen Netze von Relevanz. Als Grundlage dienen die
TEN-Leitlinien und die CEF, durch welche Fordergelder fur einzelne Bauprojekte
verteilt werden. Durch die Schaffung und Benennung eines baltisch-adriatischen
Korridors entsteht ein soft space, der eine zusammenhangende Region entstehen
lasst. In der Summe dieser Faktoren spricht man in Bezug auf die TEN von soft

planning.

Im Gegensatz zum traditionellen hard planning, bei dem ein ganz klar abgetrennter
Raum eines Staates von der Behorde durch Gesetze top-down geplant wird, ist der
Ansatz des soft plannings eine eher moderne Strategie in der Raumordnung. Stead
(2014) erlautert, dass diese soft spaces keinen administrativen Grenzen folgen
wulrden, womit auch die institutionelle und legitimierende Basis fehle. Deshalb
kdnne soft planning nie die Wirkung einer nationalen Planung erreichen. Trotzdem
oder gerade wegen dieser fehlenden Formalitat stellen soft spaces Chancen fur die

Regionen dar, in denen eine solche Strategie verfolgt wird. Durch das Fehlen von
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politischem oder territorialem Interesse wird den raumlichen Entitaten erlaubt die
gewohnte Struktur etwas aufzubrechen, sodass durch die gewonnene Informalitat
Entscheidungen schneller getroffen werden kénnen. (vgl. PURKARTHOFER 2016: 6).
Bei naherer Betrachtung entstand die EU auf der Basis eines soft spaces und setzt
nun durch Leitlinien und Konzepte diese Vorgehensweise weiter fort, was am
Beispiel der Korridore der Transeuropaischen Netze erkennbar ist. (vgl.
ALLMENDINGER et al. 2014: 2707). Die Strategie des soft planning hat man in der
Union (nach dem Scheitern einer gesamteuropaischen Raumordnung)
aufgenommen, weil erkannt wurde, dass Probleme wie Klimawandel, globale
wirtschaftliche Krisen oder fehlende Infrastruktur innerhalb eines supranationalen
Staatenbundes nicht von den Planungsinstrumenten der Mitglieder selbst geldst
werden kdnnen (vgl. PURKARTHOFER 2016: 10). Durch etliche Strategiepapiere und
Leitlinien konnte letztendlich doch ein Weg 2zu einer unionsweiten,

gemeinschaftlichen Planung in einigen Sektoren gefunden werden.

Mit dem EU-Beitritt Osterreichs am 1.1.1995 mussten viele Verordnungen und
Richtlinien in nationales Recht umgewandelt werden. Die OROK wurde zum
Koordinator fur raumliche Belange zwischen der Union und den Bundeslandern.
Dadurch wurde zum einen eine bessere und zentralstaatlichere Verwaltung von
Fordergeldern ermdglicht und zugleich eine Institution beauftragt, welche seine von
EU-Agenden beeinflussten Rahmenprogramme in den Landern umsetzen kann
(vgl. PURKARTHOFER 2016: 14). Gemeinsam mit der europaischen
Raumordnungspolitik  entsteht also ein  abschlieRendes  Bild  der

Raumordnungsstruktur in Osterreich:
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Abb. 7: Organisationstruktur der ésterreichischen Raumordnung Teil 2. OROK 2018b.

Mit dieser Abbildung und den vorangegangenen Ausfuhrungen einschliel3lich der
Raumordnung in der EU ist dieser Themenkreis abgeschlossen und es erfolgt im

Anschluss ein Einblick in die Planungstheorie.

1.5 Theorien der Regionalentwicklunqg

Die Konzepte und Rahmenprogramme, die im Hauptteil dieses Kapitels analysiert
werden, basieren nicht nur auf dem vorgestellten soft planning, sondern es flieRen
zusatzlich  traditionelle und modernere Ideologien und Ansatze der
Regionalentwicklung bzw. der Wirtschaftsgeographie mit ein. Im Folgenden sollen
also einige wichtige Konzepte der Regionalentwicklung naher vorgestellt werden,
um anschlieBend die Analyse der Planungspapiere vor einen theoretischen

Hintergrund stellen zu kénnen.

Den Anfang aller Entwicklungstheorien in der Wirtschaft bildet die Neoklassik. In
der Neoklassik wurde der Fokus auf die Faktoren Kapital und Arbeit gelegt. Trotz
der Immobilitat der lokalen Guter kdnnen Kapital und Arbeit zwischen den Regionen
verschoben werden. Wird vergleichsweise in einer Region X sehr kapitalintensiv
gearbeitet und in einer benachbarten Region Z arbeitsintensiv, also billiger, kommt

es so lange zu einer Verschiebung der Faktoren bis sich Region X und Region Z
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aneinander angeglichen haben und mit gleich viel Kapital sowie Arbeitskraften

produzieren (siehe Abb.8).

- \“’““'/ \

l High wage region Low wage region

/:\/

Abb. 8: Ausgleich von Arbeit und Kapital zwischen zwei Regionen. PIKE et al 2016. 64

Die Rolle von Nahe und Distanz und damit verbundene Vor- und Nachteile, die in
der Realitat entstehen wirden, bleiben in dieser Theorie unberucksichtigt, was
folglich auch deren groten Kritikpunkt darstellt. An diesem Ansatz muss auRerdem
die Exogenisierung des technischen Fortschritts kritisiert werden, der hier scheinbar
willkirlich vom Himmel fallt. Die Notwendigkeit des technischen Fortschrittes ist
jedoch zwingend notwendig, um dauerhaftes Wachstum zu generieren und kann
nicht einfach als zufallig angenommen werden. Um dieses Problem zu I6sen, wurde
spater in der ,neuen endogenen Wachstumstheorie® ein Forschungs- und
Entwicklungssektor in die mathematische Formel der Neoklassik (Y = K * L oder
Output = Kapital * Labour/Arbeit) eingebaut (vgl. PIKE et al. 2016: 60ff).

Die Polarisationstheorie ist gepragt vom Ansatz der ,economies of scale” und Teil
der Gruppe der postkeynsianischen Wirtschaftsmodelle. Je groRer der Betrieb
umso mehr Umsatz kann generiert werden und desto mehr wachst die Region.
Diese Effekte entstehen vor allem durch Spezialisierung und Agglomeration von
Betrieben. Agglomeration bestimmter Sektoren wiederum fuhrt zu Disparitaten
innerhalb der Region und es entstehen Zentren und Peripherien. Die Nahe zu den
Zentren ist in diesem Ansatz besonders wichtig, da dort ein Grof3teil der Wirtschaft
verortet ist. Die Auswirkung der Zentren auf die regionalen Verflechtungen kann
hierbei sowohl positiv als auch negativ betrachtet werden. Eine positive Sichtweise
ware z.B., wenn die Zentren Uber externe Effekte und Multiplikatoreffekte positive
Ruckkoppelungen in Betrieben der Peripherie auslosen. Durch Sickereffekte wirde

aulRerdem das in den Zentren produzierte Wissen in die wirtschaftlich schwacheren

15



Die Transeuropdischen Netze und ihre Auswirkungen auf die Regionalentwicklung

Gebiete transportiert und Disparitaten ausgeglichen. Eine negative Auswirkung und
in der Realitdt ofter beobachtet, ware die Annahme, dass das Zentrum die
Peripherie als billige Produktionsstatte ausnutzt, wodurch die Diskrepanz weiter
erhoht wird (vgl. PIKE et al.2016: 72ff).

Die Grundidee der neuen Wachstumstheorie (New Economic Geography) fuldt auf
dem Prinzip des Wachstums aus der Region heraus, also eine bottom-up Strategie.
Im Hauptfokus steht hierbei der Aulienhandel. Sinkende Transportkosten, die als
Folge einer guten Infrastruktur entstehen, erleichtern die ErschlieRung zusatzlicher
Markte. Durch einen so forcierten Handel entstehen einerseits globale Zentren und
Peripherien, die mit Fortdauer und Zunehmen dieser Au3enhandelsverflechtungen
voneinander divergieren, wahrend andererseits die in dieses System integrierten
Staaten immer mehr konvergieren. Die regionale Divergenz oder Konvergenz hangt
zwar zu einem Groldteil von den Transportkosten ab, zusatzlich relevant ist aber
noch, ob die betroffene Region Teil dieses vernetzten Handelssystems ist. Die
Aufgaben fur die Regionalpolitik sind somit eindeutig die Schaffung eines offenen
Marktes und die Herstellung einer guten Infrastruktur, die kurze Wege und sinkende
Transportkosten zulasst, sodass Akkumulationen entstehen kénnen. Befindet sich
ein Standort fernab aller Zentren wird die Integration in das bestehende System und
der Aufbau von Akkumulationszentren erschwert sein. Diese Situation kann
entweder durch extreme Spezialisierung oder durch die ErschlieBung etwaiger
Marktlicken, die sich aufgrund der geographischen Gegebenheiten speziell an
diesem Ort beglnstigt anbieten, geldst werden. Durch Akkumulationseffekte wurde
sich in der Folge eine Uber den lokalen Markt hinausreichende Exportmdglichkeit
ergeben. Doch selbst bei Vorhandensein der gulnstigsten Voraussetzungen,
scheitert die Umsetzung in den meisten Fallen an der mangelnden Infrastruktur (vgl.
PIKE et al. 2016: 124ff).

Zuletzt wird der modernste Ansatz der Entwicklungstheorien vorgestellt: die
nachhaltige Regionalentwicklung. Der Grundgedanke dieser Theorie ist die
Nachfrage und die Bedurfnisse der aktuellen Generation zu stillen und gleichzeitig
eine Entwicklungsmoglichkeit und Wachstum fur zukunftige Generationen zu
ermoglichen. Eine grof3e Rolle spielt also ressourcen- und energieschonendes

Wachstum. Dieses Ziel kann nur erreicht werden, wenn man neue, Uberterritoriale
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Entitaten schafft, die miteinander kollaborieren, anstatt im globalen Wettkampf zu
konkurrieren. Nur durch ein intensives Miteinander und die Weiterentwicklung von
nachhaltigen Technologien kdénnen die notwendigen Einsparungen fir globale
Herausforderungen ohne Beeintrachtigung des wirtschaftlichen Wachstums
kompensiert werden. Zusammenfassend gewinnt der Forschungs- und
Entwicklungssektor an Bedeutung und zusatzlich werden starre, historische Raume

weiter aufgeweicht (vgl. PIKE et al. 2016: 142ff).

AbschlieRend muss erwahnt werden, dass neben den hier vorgestellten Konzepten
der Regionalentwicklung ein groRer Pool an Theorien (z.B.Keynesianismus,
marxistische, radikale, endogene Wirtschaftsgeographie etc.) existiert, der fur diese
Arbeit jedoch nicht primar von Bedeutung ist bzw. keine neuen Aspekte aufzeigt.
Die spater folgenden Rahmenplane und Konzepte werden von einer Mischung der
oben genannten Strategien ideologisch beeinflusst. Im Anschluss wird allerdings

vorerst auf die beiden Untersuchungsgebiete eingegangen.

2 Untersuchungsgebiete und Entwicklungstrends

Die Gebiete, die im Zuge dieser Arbeit empirisch untersucht werden, befinden sich
einerseits im Bereich des Semmering-Basistunnels zwischen Niederosterreich und
Steiermark und andererseits entlang der Koralmbahn zwischen der Steiermark und
Karnten. Konkret handelt es sich dabei um die Territorien der Landesbezirke
Neunkirchen (NO) und Bruck/Mirzzuschlag bzw. Deutschlandsberg (beide Stmk),
Wolfsberg und Volkermarkt (Karnten). Um die tatsachlich betroffenen Gegenden
dieser Bezirke besser eingrenzen zu kdnnen, folgt nun eine genaue Beschreibung

der Projekte mit den aktuellen Entwicklungstrends der Regionen.

2.1 Semmering-Basistunnel

Die alte Sudbahnstrecke Uber den Semmering wurde bereits in Punkt 1.2 naher
beschrieben. Sie verlauft Uber eine gewundene Bergtrasse von Gloggnitz uber die
Haltestellen Payerbach, Reichenau und Semmering nach Murzzuschlag. Der 2012

begonnene Bau des Basistunnels soll auf einer Strecke von 27 km diese beiden
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Seiten verbinden und den Semmering umgehen. Die Reisezeit von Wien nach Graz
wird dadurch um 50 Minuten verkirzt (vgl. OBB INFRASTRUKTUR AG 2018b). Der
Bahnhof Gloggnitz wird anstelle des Bahnhofs Semmering als regionaler Halt

fungieren.
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Abb. 9: Semmering-Basistunnel. OBB INFRASTRUKTUR AG 2018b.

Auf der niederosterreichischen Seite befindet sich der sidwestliche Teil des Bezirks
Neunkirchen. Entgegen des regionalen Trends der Bevolkerungszunahme hat das
Gebiet um den Semmering 13 % seiner Einwohner im Zeitraum 2004-2014
eingebuft (vgl. LEADER-REGION NIEDEROSTERREICH SUD 2015: 5). Grunde dafur sind
der Trend zur Uberalterung, die Zunahme der Zweitwohnsitze und Verdrangung der
Einheimischen durch steigende (Grundstlicks-) Preise. Gleichzeitig sank im
genannten Zeitraum auch die Zahl der Nachtigungen um 13 % (vgl. LEADER-REGION
NIEDEROSTERREICH SUD 2015: 6). Trotz dieses Rluckgangs zahlen die Gemeinden
entlang der Semmeringbahn zu den wenigen Orten der Region mit positiven
Pendlersaldo, was auf den ersten Blick vermuten lasst, dass diese Tatsache an der
guten Anbindung an die Bahn liegt. Tatsachlich verkehren taglich jedoch nur vier
Regionalzlige, sodass davon ausgegangen werden kann, dass der Grol3teil der
Einpendlerlnnen mit dem eigenen PKW in die Arbeit gelangt. Eine Umfrage der
LEADER-Region im Jahre 2014 ergab, dass 40 % der Bevdlkerung mit dem
Angebot an offentlichen Verkehrsmitteln zufrieden ist, nur 20 % davon sehr
zufrieden (vgl. LEADER-REGION NIEDEROSTERREICH SUD 2015: 8). Um diesen Trends,
die ein tendenziell negatives Entwicklungsbild zeigen, entgegenzuwirken, wurde
eine lokale Entwicklungsstrategie fur diese Region entworfen, die im kommenden
Punkt 3.4 erlautert wird.
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Passiert man die Landesgrenze zur Steiermark, befindet man sich im Bezirk
Bruck/Murzzuschlag. Der Bahnhof Mdurzzuschlag, wo derzeit bereits eine
Haltestelle fur Fernverbindungen besteht, wird nach Beendigung der Bauarbeiten
weiterhin als Uberregionaler Halt fungieren. Von Murzzuschlag aus bestehen
tagliche Verbindungen sowohl nach Graz als auch nach Niederdsterreich und Wien
Der Bezirk kann als industriell gepragt bezeichnet werden und wird im Anteil der
Anstellung im sekundaren Sektor (41,3 %) nur vom oberdsterreichischen
Traunviertel Ubertroffen. Im Zuge einer maschinellen Produktivitatssteigerung in
den ansassigen Betrieben kam es in den vergangenen Jahrzehnten hier zum
Verlust von Arbeitsplatzen und einem Bevolkerungsrickgang von 4,7 % in den
letzten 10 Jahren (vgl. HIESS et al. 2014: 8; STATISTIK AUSTRIA 2018). Der Tourismus
in der Region spielt nur eine untergeordnete Rolle, obgleich Mirzzuschlag als
touristisches Zentrum des steirischen Semmerings gesehen werden kann.
Zahlenmallig kann sich diese Region jedoch bei weitem nicht mit dem
benachbarten Niederdsterreich messen. Weiterer regionale Trends sind die
landliche Uberalterung (2008-2018: Abnahme der unter 14-Jahrigen um 10 %,
Zunahme der Generation 60+ um 8 %; STATISTIK AUSTRIA 2018) und die
Urbanisierung. Aul3erdem Ubersteigen die Zahlen der regionalen Auspendlerinnen
jene der Einpendlerinnen (vgl. AMT DER STEIERMARKISCHEN LANDESREGIERUNG 2017:
21). Durch das Fehlen eines funktionierenden innerregionalen offentlichen
Verkehrsnetzes wird der meiste Verkehr Uber das gut ausgebaute Strallennetz
abgewickelt (vgl. HIESS et al. 2014: 10). Das Leitbild Obersteiermark-Ost, in der der
Bezirk liegt, geht unter Einbeziehung der TEN auf Losungsansatze fur die
Infrastruktur ein. Welche anderen Chancen von der Region wahrgenommen

werden ergibt sich im Punkt 3.4.2.

2.2Koralmbahn

Die Errichtung der Koralmbahn ist eines der langfristigsten und ambitioniertesten
Projekte Osterreichs im Schienenverkehr. Pléane fir eine derartige Bahn existierten
bereits in den fruhen 1970ern, wobei die Entscheidung damals auf eine
Schnellstralenverbindung zwischen Graz und Klagenfurt fiel. 1999 begann man mit
den Bauarbeiten fur die Koralmbahn und diese soll nach tber 25-jahriger Bauzeit

2025 fertiggestellt und 2026 endgulltig in Betrieb genommen werden. Das

19



Die Transeuropdischen Netze und ihre Auswirkungen auf die Regionalentwicklung

Bauvorhaben umfasst 130 Gleiskilometer, davon 47 km Tunnelstrecke (33 km

Koralmtunnel), Gber 100 Uber- und Unterfihrungen und zwdlf neue Bahnhofe.
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Abb. 10: Koralmbahn. OBB INFRASTRUKTUR AG 2018b.

Durch diese Verbindung wird die Fahrzeit im OV fiir die Strecke von Graz nach
Klagenfurt von aktuell Uber zwei Stunden Busfahrt auf 50 Minuten Bahnfahrt
reduziert. Der Koralmtunnel wird im Zuge dieses Megaprojektes zum langsten
Tunnel Osterreichs (vgl. OBB INFRASTRUKTUR AG 2018). Die beiden neuen
Bahnhofe Weststeiermark und Lavanttal werden an das Schnellzugnetz angeknupft
und stellen damit wichtige regionale Ankerpunkte dar. Von diesem Bauvorhaben
sind drei Osterreichische Bezirke, namlich das steirische Deutschlandsberg sowie
Wolfsberg und Volkermarkt in Karnten betroffen. Diese Gebiete kdnnen aufgrund
Ihrer dezentralen Lage und der damit entstandenen Struktur als peripher eingestuft

werden.

Der Bezirk Deutschlandsberg profitiert stark von seiner Nahe zu Graz und wachst
deshalb in den nordostlichen Teilen. Die sudlichen und westlichen Gemeinden sind
dagegen massiv von Abwanderung und demographischen Wandel betroffen. Im
Zeitraum von 2008 bis 2018 nahm die Bevolkerung zwar lediglich um 0,85 % ab,
dabei verlor man aber 12 % an unter 14-Jahrigen bzw. 5,5 % arbeitsfahige
Einwohnerlnnen zwischen 15 und 60 Jahren. Der Zuwachs der Uber 60-jahrigen
hingegen stieg im selben Zeitraum um mehr als 20 % an (vgl. STATISTIK AUSTRIA

2018). Ein Grund fur diese Abwanderung liegt im herrschenden Arbeitsplatzmangel
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(vgl. REGIONALMANAGEMENT SUDWESTSTEIERMARK 2014: 11). Trotz der ErschlieRung
durch die Grazer Schnellbahn S6 und den Anstieg der Nutzung um 40 % von 2007
auf 2015, ergab eine Umfrage, dass man in der Region mit dem OV-Angebot
unzufrieden ist, vor allem an den Wochenenden. Der Kfz-Verkehr wird hingegen fur
besonders gut funktionierend befunden (vgl. AMT DER STEIERMARKISCHEN
LANDESREGIERUNG 2016: 32f). Weitere Trends stellen der Fachkraftemangel, wenig
Tourismus, fehlende Altenbetreuungsplatze, Geburtenrickgange etc. dar (vgl.
REGIONALMANAGEMENT SUDWESTSTEIERMARK 2014: 11). Auf regionaler Ebene
herrscht die einhellige Meinung, dass durch den Bau der Koralmbahn mitsamt des
neuen Bahnhofs Weststeiermark ein Aufschwung fur die lokale Wirtschaft und eine
Trendumkehr in der Bevolkerungsentwicklung erreicht werden kann (siehe Punkt
8). Die Koralmbahn wird bis Deutschlandsberg auf der S6-Strecke verkehren, bevor
sie Richtung Karnten nach Westen durch den Tunnel gefluhrt wird. Im Zuge dieses
Projektes wird die regionale Bahnstrecke an das internationale Verkehrsnetz
angebunden. Naheres dazu geht aus der Analyse des regionalen

Entwicklungsleitbilds und dem regionalen Mobilitatsplan hervor.

Der Bezirk Wolfsberg ist nur im sudlichsten Teil, in der Gemeinde St. Paul, direkt
vom Bau der Koralmbahn betroffen, erhalt im Zuge des Projektes aber einen
Ausbau (Elektrifizierung) und eine bessere Verbindung zwischen Wolfsberg zum
neuen Bahnhof Lavanttal. Diese Haltestelle soll die gesamte Region Unterkarnten
sowohl mit Klagenfurt als auch mit Graz verbinden. In beiden Bezirken Volkermarkt
und Wolfsberg hat die Bevdlkerung in den vergangenen 15 Jahren deutlich
abgenommen. Wolfsberg verzeichnete ein Minus von 6 %, Vélkermarkt ein Minus
von 4 %. Ahnlich wie in Deutschlandsberg stieg dabei aber der Bevélkerungsanteil
der Uber 60-Jahrigen um 16,4 % bzw. 17,7 % (2008-2018) (vgl. STATISTIK AUSTRIA
2018). Aufgrund des Ruckgangs der Arbeitsplatze betrug die Arbeitslosenrate in
Voélkermarkt fast 10 %, wobei sie mit 7,4 % in Wolfsberg 2012 im Osterreichischen
Durchschnitt lag (vgl. LAG KOOPERATION UNTERKARNTEN 2014: 4). Der hohe
regionale Pendelverkehr, vor allem Richtung Klagenfurt, entsteht durch fehlende
Arbeitsplatze fir héher qualifizierte Krafte. Durch eine Ausdinnung des OV-
Angebotes in den vergangenen Jahren werden die Arbeitswege hauptsachlich mit

dem Kfz zurickgelegt. In allen Gemeinden entlang der Koralmbahn sowie im
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ndrdlicheren Teil Wolfsbergs liegt die Auspendlerquote bei mindestens 30 % bis hin
zu teilweise Uber 80 % (vgl. AMT DER KARNTNER LANDESREGIERUNG 2015: 36).
Weitere Schwachen Unterkérntens stellen u.a. fehlende Betriebe, Bauernsterben
und der kaum vorhandene Tourismus dar (vgl. LAG KOOPERATION UNTERKARNTEN
2014: 7). Gemeinsam mit dem Land Karnten arbeitet die Regionalkooperation
Unterkarnten vehement an einer Losung des Verkehrsproblems. Die regionalen

Planungsunterlagen werden im Folgenden untersucht.

Die beiden Projekte sowie die vorwiegend negativen Entwicklungstrends der
naheren Umgebung wurden hiermit dargebracht. Nunmehr kann im dritten Teil des
Kapitels auf dem bereits vorhandenen Wissen aufgebaut werden, um die Frage
nach Chancen und Risiken durch die Transeuropaischen Netze beantworten zu

konnen.

3 Verkehrsplanerische Grundlagen

Die Analyse der Planungspapiere der verschiedenen Raumordnungsebenen stellt
den Hauptteil dieses zweiten Kapitels dar. Fir jede entscheidende Raumeinheit in
der Regionalentwicklung wurden in den vergangenen Jahren unterschiedliche
Konzepte und Leitbilder erstellt, die das Voranbringen der Transeuropaischen
Netze fordern bzw. davon profitieren. Jedes der nachstehenden Papiere steht also
entweder in direktem oder indirektem Zusammenhang mit den Schienenprojekten.
Um einen guten Uberblick der Planungshierarchie zu gewahrleisten, beginnt dieser
Teil mit der flr die TEN obersten, der europaischen Ebene und geht dann in die

Bereiche der osterreichischen Raumordnung Uber.

3.1Europaische Ebene

Da auf europaischer Ebene, in Bezug auf die Raumordnung, nur Leitbilder,
Konzepte, Forderungen und maximal Verordnungen getatigt werden kdnnen,
beschrankt sich die Auswahl der entscheidenden Strategiepapiere auf zwei Werke.
Anhand der TEN-Verordnung sollen die planerischen und gemeinschaftlichen

Absichten der EU erlautert werden, bevor ein Blick auf die Ziele der aktuellen
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Kohasionsperiode 2014-2020 geworfen wird. Der Kohasionsfonds beeinflusst die
regionale Entwicklung entscheidend, weil dieser Uber die CEF eine Rolle in der

Vergabe der TEN-Fordergelder spielt.

3.1.1 TEN
Einige Ziele der neuen TEN-Verordnung von 2013 wurden bereits im
EinfUhrungsteil erlautert. Mit dieser Analyse soll tiefer in die Leitlinie geblickt

werden, um mehr Uber die Absichten und Hintergrunde der Verordnung zu erfahren.

Die Vernetzung des Binnenmarktes und die Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit
durch eine bessere Erreichung europaischer Knotenpunkte durch die Bahn gilt als
oberstes Ziel (vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION 2005: 2). Diese Verkehrsknoten
bestimmen als Schnittstellen der verschiedenen Verkehrsmodi entscheidend das
reibungslose Funktionieren der Korridore und erhalten dadurch eine hohe Prioritat
im Netz (vgl. EUROPAISCHES PARLAMENT 2013: Abs. 30). Im zweiten Punkt der
Agenda wird auf die Zunahme des Verkehrsaufkommens und die Uberlastung des
Verkehrs hingewiesen. Diesem Trend will die EU mit den TEN entgegenwirken und
durch die ErschlieBung neuer Verkehrswege die alten Trassen entlasten. Dadurch
sollen Effizienz sowie Effektivitdt des Kernnetzes gesteigert werden (vgl.
EUROPAISCHES PARLAMENT 2013: Abs. 3-4). Bezogen auf den Schienenverkehr
werden in diesen Zielen durchaus Nachhaltigkeitsgedanken bericksichtigt, wie z.B.
eine verpflichtende Umweltvertraglichkeitsprufung fur alle Projekte (vgl.
EUROPAISCHES PARLAMENT 2013: Abs. 35). Artikel 5 geht aulRerdem auf die

Grundlagen fir den Bau eines ressourcenschonenden Netzes ein.

Die neue Version der TEN nimmt auch auf den Trend der Privatisierung und die
Diversifizierung der Stakeholder im Bereich des Verkehrs Rucksicht. Deshalb wird
mehrfach erwahnt, dass die Projekte der verschiedenen Korridore mit einem hohen
Anteil an Partizipation auf allen Ebenen durchgefuhrt werden sollen. Die in Artikel
49 festgelegten Forderrichtlinien fur die Verbesserung regionaler Mobilitat sind
hierbei fur alle involvierten Akteure von erheblicher Bedeutung. Zusatzlich zu CEF
und Kohasionsfonds kénnen namlich private und oOffentliche Institutionen

Fordergelder erhalten, die den Zugang aller Regionen zu den TEN erleichtern (vgl.
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EUROPAISCHES PARLAMENT 2013: Art. 50, Abs. 3a). Die Nutzung der
Synergieeffekte, die durch die TEN in allem Politik- und Planungsfeldern entstehen
kdnnen, insbesondere hinsichtlich Wirtschaft und Tourismus sind ein weiteres
wichtiges Ziel (vgl. EUROPAISCHES PARLAMENT 2013: Abs. 9). Jede Million Euro aus
den Topfen der Union soll durch solche Hebelwirkungen in der Folge Investitionen

von 5 - 20 Millionen Euro lukrieren (vgl.EUROPAISCHE KOMMISSION 2014a: 43).

Absatz 24 der Verordnung spielt eine entscheidende Rolle flr die Europaisierung
der Raumordnung. Dieser deklariert deutlich, dass die Mitgliedsstaaten dafur zu
sorgen haben, dass ,die das Netz betreffenden Vorschriften in ihrem Hoheitsgebiet
ordnungsgemall angewendet werden“ (EUROPAISCHES PARLAMENT 2013: Abs. 24,
Z. 2-3) Die nationalen Umsetzungen sollen sich einheitlich an die Vorschriften
dieser Verordnung halten und auch keinen sonstigen einschlagigen Unionsrechten
widersprechen. Das Monitoring der Staaten fallt in den Aufgabenbereich des
Korridormanagers/der Korridormanagerin, (vgl. EUROPAISCHES PARLAMENT 2013:
Art. 45, Abs. 7,8) mit dessen/deren Hilfe in Zusammenarbeit mit der Kommission
und den Staaten ein verbindlicher Korridorarbeitsplan erstellt wird (vgl. BMVIT
2014: 5). Zusatzlich dazu, verpflichten sich die Mitgliedstaaten die EU laufend Uber
den Entwicklungsstand und die Investitionen in die Projekte zu informieren (vgl.
EUROPAISCHES PARLAMENT 2013: Art. 49, Abs. 1). Der Staat ubertragt der
Kommission weiters einige Rechte zur Anderung der Plane in Bezug auf Verlegung
von Knotenpunkten und Haltestellen der TEN-Korridore (vgl. EUROPAISCHES
PARLAMENT 2013: Art. 49, Abs. 4). Zur Halbzeit 2023 Uberprift die Union samtliche
Projekte hinsichtlich Fortschritt, moglichen Veranderungen und vor allem die
Einhaltung der verordneten Bestimmungen (vgl. EUROPAISCHES PARLAMENT 2013:
Art. 50 Abs. 1).

3.1.2 Kohéasionsfond

Seit der Einfihrung des Kohasionsfonds zur Starkung des wirtschaftlichen

Zusammenwachsens der Regionen der EU 1989, wurden in regelmaligen
Zeitabstanden Kohasionsberichte als (Zwischen-)Ergebnisse der Foérderperiode
erstellt, die Aussagen daruber liefern, in welche Richtung die Forderpolitik geht. Die

grundsatzlichen Ziele der Kohasionspolitik (Kohasionsfond, Europ. Fond fur
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regionale Entwicklung EFRE und Europ. Sozialfond ESF) haben sich im Laufe der
Zeit nur minimal geandert und fullen auf der Idee der Foérderung weniger
entwickelter bzw. von wirtschaftlichem Abschwung betroffener Gebiete sowie
Regionen mit hohem Anteil an Arbeitssuchenden (vgl. LEONARDI 2005, 1f). Fur alle
Struktur- und Investitionsfonds der EU wurden fur die Periode 2014 bis 2020 elf
Aufgaben definiert, wodurch Entwicklung geférdert werden soll. Funf der Ziele
entfallen auf den Kohasionsfond, dem 63,4 Mrd. Euro zur Verfugung stehen.
Gemeinsam mit der nationalen Kofinanzierung der Mitgliedsstaaten erreicht das
Gesamtbudget sogar 450 Mrd. Euro. Damit ist der Kohasionsfonds auch weiterhin
der grofdte Fordertopf der Union (vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION 2014a, xvii). Vier

von den funf definierten Ziele sind:

N ) 7. Forderung
( @ \ 4 Unterstitzung 9. Anpassung an 6. Umweltschutz @ eines
den Klimawandel, nachhaltigen

./ der Umstellung o und effiziente
. Risikopravention Verkehrs und
auf eine CO2- und -

NUtZUI"Ig von Verbesserung von
arme Wirtschaft management Ressourcen Netzwerk-

infrastrukturen

Abb. 11: Forderziele Kohéasionsfonds. EUROPAISCHE KOMMISSION 2018b.

Das funfte Ziel, die Verbesserung der o6ffentlichen Verwaltung ist von geringerer

Relevanz fur diese Masterarbeit.

Unter Punkt sieben der Aufgabenbereiche ,Férderung eines nachhaltigen Verkehrs
und Verbesserung von Netzinfrastrukturen® fallen naturlich auch Projekte der TEN.
Vom Kohasionsfond werden flr dieses Ziel iber 50 Mrd. Euro bereitgestellt (vgl.
EUROPAISCHE KOMMISSION 2014a: xxiii). Wie die Fordermittel konkret zu verwenden
sind, geht nicht aus dem Kohasionsbericht hervor. Es wird lediglich begrindet, wie
es zur Entscheidung kam, Projekte dieser Art zu unterstitzen. Eine gemeinsame
Verkehrspolitik verbessere die Erreichbarkeit und fordere damit Kohasion und
Regionalentwicklung, heif3t es im Bericht. Forderungen aus dem Kohasionsfonds
2014-2020 sollen dazu dienen, wettbewerbsfahige Verkehrsmadglichkeiten fur am
Rande der EU gelegene Regionen zu schaffen und Lagenachteile zu mindern (vgl.
EUROPAISCHE KOMMISSION 2014a: 43). Zusatzlich zum Kohasionsfonds stehen auch
noch Gelder aus EFRE und ESF, sowie CEF zur Verfugung, um die in der Periode
geplanten 8680 Schienenkilometer (davon 4640 km TEN) zu unterstutzen (vgl.
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EUROPAISCHE KOMMISSION 2017: 199). Durch diese betrachtlichen Investitionen
werden auch die die Umwelt betreffende Aufgabenbereiche mitgeférdert, wodurch
die VerknUpfung der einzelnen Felder der Kohasionspolitik als positiver
Nebeneffekt entsteht. Dem siebten Kohasionsbericht aus 2017 (vgl. EUROPAISCHE
KoMMmISsSION 2017: 199) ist allerdings zu entnehmen, dass auch uber 10.000
Stralenkilometer aus dem Topf geférdert wurden, was dem Nachhaltigkeitsziel des
Kohasionsfonds widerspricht. Als weitere Ziele der Forderperiode werden die
Starkung der Stadte, KMUs, Forschung und Entwicklung, Férderung hochwertiger
Beschaftigung, etc. definiert (vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION 2018b). Diese Themen
fanden sich bereits im sechsten Kohasionsbericht wieder, wo der Fokus auf der
Analyse der Bereiche nachhaltige Stadte, Chancen und Herausforderungen fir
Stadte, stadtische Mobilitat, etc. lag (vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION 2014a;
EUROPAISCHE KOMMISSION 2017).

Gemeinsam mit der oben vorgestellten TEN-Verordnung entsteht der Eindruck,
dass spatestens ab der Forderperiode 2014 vorwiegend stadtische Knoten und
Handelspunkte sowie urbane Mdglichkeiten und Probleme im Vordergrund der
europaischen Forderung stehen. Im nachsten Punkt sollen nun nationale
Planungsagenden Osterreichs dargestellt werden, um herauszufinden, welche

Entwicklungstrends hier angestrebt werden.

3.2Bundesebene

Aus der Aufgabenverteilung der Osterreichischen Raumordnung geht hervor, dass
alle Planungen bezuglich der Eisenbahn in den Bereich der sektoralen Planung des
Staates Ubergehen, sodass die Bundesebene eine entscheidende Rolle im
Schienenverkehr Osterreichs einnimmt. Dass die TEN-Verordnung fiir die
Implementierung der Richtlinien in nationale Plane sorgte, wurde bereits erortert.
Dieser nationale Teil stellt nunmehr alle dariberhinausgehenden Planungen in den
Mittelpunkt. Der Gesamtverkehrsplan fiir Osterreich ist das zentrale Instrument des
Bundesministeriums fur diesen Bereich. Da Teile der direkten Raumplanung
allerdings an die Osterreichischen Bundesbahnen delegiert wurden, ist deren

Rahmenplan ebenso von entscheidender Bedeutung flr den Eisenbahnverkehr des
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Landes. Dariber hinaus soll das 2011 erschienene Osterreichische

Raumentwicklungskonzept der OROK betrachtet werden.

3.2.1 Gesamtverkehrsplan fiir Osterreich

Eingangs muss erwahnt werden, dass die neue TEN-Verordnung nach der
Verabschiedung schnellstmdglich in nationale Agenden Ubergegangen ist und mit
der Koordination der Projekte begonnen wurde (vgl. BMVIT 2014: 7). Im aktuell
gultigen Gesamtverkehrsplan des Ministeriums von 2012 ist der baltisch-adriatische
Korridor bereits enthalten. Sein Planungszeitraum erstreckt sich bis 2025 und damit
spielt dieser Plan eine wichtige Rolle fur die Entwicklung des zuklnftigen Verkehrs
in Osterreich. Als Grundannahme fiir diese Richtlinie gelten ein steigendes
Bedurfnis nach Mobilitdt und wachsender Guterverkehr (vgl. BMVIT 2012: 71).

Bereits auf der Titelseite des Papers finden sich die Schlagworte und Leitlinien:
sozial, sicher, umweltfreundlich und effizient. Unter Bertcksichtigung dieser vier
Kriterien will man den 6sterreichischen Verkehr bis 2025 entwickeln. Teil davon ist
das Zielnetz 2025+, welches als erster gesamtstaatlicher Masterplan fur die
Bahninfrastruktur gilt. Die Zielsetzung, eine umweltfreundliche, leistbare und
unkomplizierte Mobilitdt in Osterreich zu gewahrleisten, wird unter dem Motto
»Zukunft Schiene — Infrastruktur flir die kommenden Jahrzehnte schaffen®
verdeutlicht. Konkret soll es zu einer Angebotserhdhung im Nahverkehr far
Pendlerlnnen, einer Verbesserung der Fernverbindungen, kirzeren Fahrzeiten und
einer Modernisierung Bahnhofe kommen (vgl. BMVIT 2012: 8). AuBRerdem rechnet
man nach der Umsetzung des Ausbaus und der Verlagerung der Gultertransporte
auf die Schiene mit einer Steigerung der Wirtschaftlichkeit des nationalen
Schienenverkehrs (vgl. BMVIT 2012: 7).

Ein weiterer Unterpunkt des Gesamtverkehrsplans lautet ,Siedlungs- und
Raumstruktur — regionale Mobilitatsbedurfnisse berucksichtigen®. Hier wird vor
allem dem sozialem Aspekt Rechnung getragen. Die Herausforderung besteht in
der richtigen Einschatzung der jeweiligen lokalen Infrastrukturbedirfnisse, die
durch starkes Wachstum oder aber Schrumpfungsprozesse entstehen (vgl. BMVIT

2012: 20). Fur die peripheren, zersiedelten Regionen dieser Arbeit wird konstatiert,
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dass hier der Schienenverkehr als Massentransportmittel an seine Grenzen stoft.
Die Verkehrssituation im landlichen Raum mit negativem Pendlersaldo ist aul3erst
komplex und erschwert eine sinnvolle und wirtschaftliche Gestaltung der
StreckenfUhrung. Fur die Wirtschaftlichkeit einer Bahnhaltestelle ist ein
Mindesterfordernis von 2000 potenziellen Passagieren im Einzugsgebiet

notwendig. Trifft dies nicht zu, sieht das Zielnetz 2025+ einen Umstieg auf Busse

bzw. Mikro-OV Systeme vor
(vgl. BMVIT 2012: 21). Unter

Berucksichtigung nationaler

l:\ndér‘ur'lg der Gemeindebevilkerung

Trends, wie z.B. generelles

Q@00 0000009

Wirtschaftswachstum,  Teuer-
ung im StralRenverkehr, unver- i

anderte Wertehaltung bezuglich

des Verkehrs etc. wurde mithilfe

der nebenstehenden Karte das )
Abb. 12: Anderung der Gemeindebevolkerung.

Zielnetz erstellt. BMVIT 2012, Abb. 17

Die vorliegenden Zahlen und Trends erlauben die Erstellung einer Strategie fur jede
Region entsprechend den dort herrschenden Bedurfnissen. Damit will das
Bundesministerium eine Grundversorgung im offentlichen Verkehr garantieren.
Gemeinsam mit den Bundeslandern werden dazu einheitliche Kriterien festgelegt,
um bestimmte Bedienstandards fur das ganze Land zu erreichen (vgl. BMVIT 2012:
57). Eine Erlauterung des mit den Vertretern der Lander ausgearbeiteten Modells

folgt im Anschluss.

Wenn die oben erwahnte Untergrenze von 2000 potenziellen Nutzern einer
moglichen Bahnanbindung nicht erreicht wird, setzt der Bund auf alternative
Ldsungen. Unter den Schlagworten Multi- und Intermodalitat wurde hier eine
Strategie entwickelt, die sich der Osterreichischen Raumstruktur anpassen kann.
Zum einen sollen nach Mdglichkeit die Bahntrassen ausgebaut werden und Zige
modernisiert werden, sodass es im Schienenverkehr zu Zeitersparnissen kommt.
Beispielsweise kann durch einen Ausbau die bestehende Kapazitat im Zugverkehr
um 30 % gesteigert werden (vgl. BMVIT 2012: 53). Andererseits sollen verbesserte

Informationssysteme und intelligente, digitale Verkehrssysteme die Stauzeit im
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Straldennetz verkirzen (vgl. BMVIT 2012: 49). Fur den Zeitrahmen 2013 - 2018
wurden Projektkosten von 2,3 Mrd. Euro im Schienenverkehr sowie 0,9 Mrd. Euro

fur das Strallennetz mit dem Finanzministerium abgestimmt und budgetiert. (vgl.
BMVIT 2012: 54f)

Nachdem der Ausbau entlang der Westbahnstrecke bereits fertiggestellt wurde,
richtet sich der Schwerpunkt im Zielnetz auf die Sudbahn, da diese das hdchste
Potenzial fur einen Umstieg von der Stralle auf die Schiene aufweist. Den
GroRprojekten entlang der Strecke wird hochste Prioritat eingerdaumt (vgl. BMVIT
2012: 52).

Zum besseren Verstandnis der bundesweiten Verkehrspolitik werden in einem

kurzen Abriss die konkreten Ausbauvorhaben des OBB Rahmenplans erklart.

3.2.2 OBB Rahmenplan

Die OBB erstellt anhand des Gesamtverkehrsplans jahrlich einen neuen

Rahmenplan fur die anstehenden Projekte der kommenden funf Jahre. Aktuell
befindet man sich in der Periode 2019 — 2024 was bedeutet, dass mit deren
Abschluss das Zielnetz 2025+ fast erreicht ist. In der nebenstehenden Graphik wird
erlautert, wie der Rahmenplan an das Gesamtkonzept anschliel3t. Aufbauend auf
dem erreichten Bestandnetz und den Vorstellungen fur das Zielnetz 2025+ werden
die Planungspramissen fur den Rahmenplan kontinuierlich fortgeschrieben, sodass
auf Basis des Ist-Zustandes gearbeitet werden kann. Sind diese Pramissen
festgelegt, werden sie in vier Entwicklungsgruppen geteilt, wonach anschliel3end
konkrete Entwlrfe von Rahmenplanen fur die einzelnen Bauvorhaben erstellt
werden. Ab diesem Zeitpunkt beginnt die Umsetzung der Schieneninfrastruktur

samt Planung und Bau.

Die Zielsetzungen fur den Plan, wie kurzere Fahrzeiten, Ausbau der TEN,
betriebswirtschaftliche Effizienz etc. stammen aus den Vorgaben des BMVIT und
sind deshalb mit diesem in Einklang zu bringen. Weiters sollen mit der Bahn
Konjunkturimpulse gesetzt werden, die Uber den Profit durch das Erbauen der
Strecken hinausgehen und einen Mehrwert fiir die Regionen darstellen (vgl. OBB

INFRASTRUKTUR AG 2018a: 2). Mit all diesen MaRnahmen soll auch eine Anderung
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im Modal Split hin zur Bahn
gelingen und die Attraktivitat
des Gduter- und Personen-
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Abb. 13: Aufbau OBB Rahmenplan. OBB
Barrierefreiheit, Park & Ride INFRASTRUKTUR AG 2018a, 3

verkehr. Diese sollen mit

Anlagen, WLAN, optimaler AnknlUpfung an lokale Bussysteme, car sharing uvm.
punkten (vgl. OBB INFRASTRUKTUR AG 2018a: 4). Dafiir werden bis 2023 rund 7,5
Mrd. Euro in das Bestandnetz investiert. Weitere 13,9 Mrd. Euro kommen dem
Bahnausbau zugute, wobei circa die Halfte der Investitionen flr Projekte entlang
des baltisch-adriatischen Korridors aufgewendet wird (vgl. OBB INFRASTRUKTUR AG
2018a: 15).

Eines der wichtigsten Bestandteile der OBB-Ziele ist die verbesserte Erreichbarkeit
und Anbindung an das Bahnstreckennetz in den landlichen Regionen. Im
Folgenden wird der nationale Rahmenplan fur landliche Entwicklung des
Bundesministeriums fur Nachhaltigkeit und Tourismus daraufhin untersucht, ob und
wie die staatlichen Infrastrukturinvestitionen genutzt werden kénnen, um regional

bestmoglich davon zu profitieren.

3.2.3 Osterreichisches Raumentwicklungskonzept

Das Konzept zur landeriibergreifenden Raumentwicklung in Osterreich der OROK
deckt einen Zeitraum von zehn Jahren, in der aktuell glltigen Fassung von 2011-
2021 ab. Die Publikation sieht sich als ,strategisches Steuerungsinstrument flir die
gesamtstaatliche Raumordnung und Raumentwicklung ebenso wie fiir jene der
Lénder, Stadte und Gemeinden* (OROK 2011: 13) und basiert im Wesentlichen auf
vier Saulen. Mit diesen vier Saulen baut man vor allem auf die Losung von
Herausforderungen unserer Zeit wie etwa wirtschaftliche Internationalisierung,
erhohter Standortwettbewerb, Alterung, Zuwanderung und 0©kologischen

Problemen wie Ressourcenknappheit und Klimawandel (vgl. OROK 2011: 13). Das
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OREK strebt daher bis 2021 Ziele wie gesteigerte Wettbewerbsfahigkeit,
nachhaltige Raumentwicklung, polyzentrische und kompakte Siedlungsstrukturen,
leistungsfahige Achsen und funktionelle Verflechtungen fir Osterreich an (vgl.
OROK 2011: 18ff). Ein weiteres, rédumlich unsichtbares Ziel im Leitbild ist die
Steigerung der Planungssolidaritat (vgl. OROK 2011: 17) unter den einzelnen
Ebenen. Da das OREK nur ein Leitbild und damit kein rechtlich bindendes
Instrument darstellt, verdrangt es keine der oben genannten sektoralen Planungen,
sondern verbindet diese, sodass Defizite ausgeglichen und Licken geflllt werden

konnen.

Die vier oben genannten S&aulen des OREK bilden die Handlungsfelder ,Regionale
und nationale Wettbewerbsfahigkeit, ,Gesellschaftliche Vielfalt und Solidaritat®,
,Klimawandel, Anpassung du Ressourceneffizienz sowie ,Kooperative und
effiziente Handlungsstrukturen“ (OROK 2011: 28f). Zu diesen Saulen wurden 14
konkrete Handlungsfelder mit insgesamt 36 Schwerpunktbereichen erstellt. Fur die
vorliegende Arbeit sind hierbei die Handlungsfelder 1.1 ,Erreichbarkeit®, 1.3
.regionale Innovationspolitik“, 2.2 ,Sicherung der lokalen und regionalen

Daseinsvorsorge® und 3.4 ,Nachhaltige Mobilitat* von Bedeutung.

Zur Steigerung der Erreichbarkeit sieht das OREK eine Erschlieung aller Regionen
durch leistungsfahige und umweltschonende Verkehrssysteme vor, die besonders
auf Intermodalitat aufbauen sollen (vgl. OROK 2011: 35). Um dies zu erreichen
sollten Korridore fur hochrangige Infrastrukturen vor anderen Nutzungen gesichert
werden, sodass der Weiterentwicklung des Raumes auch zukinftig genug Platz zur
Verfligung steht (vgl. OROK 2011: 36). Ebenfalls in diesen Bereich fallt der Aufbau
von Mindeststandards fir den OV der im Punkt 2.2.2 des OREK einen wichtigen
Betrag zur Sicherung der Daseinsgrundlage bildet und somit Abwanderung
eindammen soll. Dartber hinaus wird darauf aufmerksam gemacht, dass kunftige
Standort- und Siedlungsentwicklungen nur dort stattfinden sollen, wo diese
Standards eingehalten werden kdonnen, um Mehrkosten in der ErschlieBung zu
vermeiden (vgl. OROK 2011: 52). Eine Verrdumlichung dieser Vorschlage zur
Standortentlang von gut erschlossenen Achsen ist in Abbildung 13A zu sehen.

Betrachtet man diese Graphik genauer, so lasst sich erkennen, dass die Achsen
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den wichtigen Bahntrassen Osterreichs entsprechen und die meisten davon auch

Teil eines TEN-Korridors sind.

Abb. 134: Entwicklungsachsen OREK. OROK 2011: 34.

Die Nachhaltigkeit eines solchen Netzes soll durch den Ausbau intermodaler
Schnittstellen (Car sharing, Park & Ride Terminals, etc.) und der mit dem Ausbau
des OV einhergehenden Steigerung des Anteils an emissionsfreien
Verkehrstragern im Modal Split erreicht werden (vgl. OROK 2011: 75f).

In Bezug auf regionale Innovation und Wettbewerbsfahigkeit sieht die OROK einen
regionalen Vorteil in der Schaffung von regionalen Clustern und Netzwerken zur
Spezialisierung des Marktes. Diese Strategie soll der wirtschaftlichen
Diversifizierung der Regionen dienen und somit regionales
Beschaftigungswachstum und durch Ausbau des Bildungsangebotes eine
Erhéhung der hochqualifizierten Arbeitskrafte erzeugen (vgl. OROK 2011: 40).
Andererseits sollen aber auch bestehende, gut funktionierende Sektoren wie
Landwirtschaft und Tourismus in den peripheren Regionen Osterreichs gestéarkt
werden, um auf existierenden und regional verankerten Strukturen aufzubauen und
dadurch die Wettbewerbsfahigkeit zu erhéhen (vgl. OROK 2011: 42f).

Uber das OREK hinaus bietet die Osterreichische Raumordnungskommission

zahlreiche Zusatzpublikationen zu OREK-Themen wie ,Starkung der Regionalen
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Handlungsebene® und ,Flachenfreihaltung fur linienhafte Infrastrukturvorhaben® an.
Eine ausfuhrliche Ausarbeitung dieser lasst der limitierte Umfang dieser Arbeit

allerdings nicht zu.

Die Planungspapiere der Bundesebene bzw. deren sehr allgemein gehaltenen Ziele
lassen ein Fehlen gewisser Detailscharfe erkennen und so soll im Folgenden auf
foderaler Ebene betrachtet werden, wie in deren Mobilitatsplanen und -Konzepten
auf die Schieneninfrastruktur eingegangen wird bzw. wie sehr man die TEN als

Chance fur das Land sieht und diese nutzt.

3.3Landesebene

Fast alle Hauptbereiche der Raumordnung finden auf Landesebene statt, sodass
nunmehr betrachtet werden kann, inwieweit sich die fur die Regionalentwicklung
entscheidende Ebene der Mobilitat annimmt. Wie bereits in Abschnitt 1.3 erlautert,
findet in den drei die Sudbahn betreffenden Bundesléandern Niederdsterreich,
Steiermark und Karnten die Uberregionale Raumordnung zwar in eigenen Gremien
statt, wird aber vom Land zentral verwaltet. Bevor jedoch auf die regionale Ebene
eingegangen wird, sollen die einzelnen Mobilitdtskonzepte der Lander betrachtet

werden, um die Bundesebene zu erganzen.

3.3.1 Mobilitatskonzept NO

Das 2015 von der niederdsterreichischen Landesregierung Gruppe Raumordnung,

Umwelt und Verkehr herausgegebene Mobilitatskonzept umfasst einen Zeitrahmen
von 15 Jahren, bis 2030. Der Leitgedanke hierbei lautet ,Mobilitat in ihrer
Vielfaltigkeit sichern, zukunftsfahig gestalten und foérdern® (AMT DER
NIEDEROSTERREICHISCHEN LANDESREGIERUNG 2015: 1). Der o6ffentliche Verkehr wird
als herausfordernstes Feld in der Verkehrsplanung in Niederdsterreich bezeichnet
und hauptséchlich vom Verkehrsverbund Ost-Region VOR (Wien, NO und

Burgenland) koordiniert. Die Hauptaugenmerke des VOR, die im Konzept erwahnt
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werden, sind die Starkung der Hauptverkehrsachsen und der Regionen sowie neue
und flexible Mobilitatsversorgung im landlichen Raum (vgl. AMT DER
NIEDEROSTERREICHISCHEN LANDES-REGIERUNG 2015: 77). Um eine hochstmdgliche

Taktung fur samtliche Regionen zu gewahrleisten, soll der im Vorangegangenen

Erreichbarkeit Angebotsqualitdt an Werktagen erwahnte bundesweite
Intervalle in den Hauptverkehrszeiten (HVZ) . .
innerhalb urbaner Zentren 30' (15") AngebOtSStandard e|ngefuhrt
yon den urbanen Zenirerl 207059 werden. Auf Nieder-Osterreich
3uf den Verkenrsachsen o e bezogen stellt die nebenstehende

im landlichen Raum mind. 4 Kurspaare/Werktag **

Tabelle die optimalen Takte dar.

ab einer Siedlungskerngrofe mind. 4 Kurspaare/Werktag
von 251 Einwohnerlinnen,

zielunabhangia Entlang der Hauptachsen soll

ab einer Siedlungskerngrofe mind. 6 Kurspaare/Werktag **

von 501 Einwohnerlnnen, halbstindig bzw. stundlich ein Zug
zielunabhangig

verkehren, wahrend nach Wien

ins nachste regionale Zentrum

ab einer SiedlungskerngroBe mind. 6 bis 8 Kurspaare/Tag oder innerha'b der urbanen

von 1.001 bis 2.501 Einwohnerinnen
Zentren ein Takt von 15-30

zum nachsten regionalen Zentrum

Abb. 14: Taktung OV Niederésterreich. AMT DER
NIEDEROSTERREICHISCHEN LANDESREGIERUNG
2015, 63 Nach Wegfallen der

Minuten  vorgeschlagen  wird.

Hauptverkehrsachse stellt das Untersuchungsgebiert am Semmering einen
landlichen Raum dar, wo die SiedlungsgrofRe fur den Takt entscheidend ist (vgl.
AMT DER NIEDER-OSTERREICHISCHEN LANDESREGIERUNG 2015: 63). Da der
Angebotsstandard die Wahl des Transportmittels offenlasst, kann davon
ausgegangen werden, dass dieser von der bundesweiten 2000 Passagiergrenze

bestimmt wird.

Weder auf den Ausbau der Semmeringbahn noch auf die Auswirkungen der TEN
wird naher eingegangen. Dass aber auch kunftig ein Regionalverkehr am
Semmering geplant ist, geht aus Abbildung 15 hervor, die das Zielnetz 2025+ fur
Niederdsterreich visualisiert. Der bestehende Regionalexpress soll nur mehr bis
Payerbach-Reichenau im halbstindigen Takt gefuhrt werden und von dort aus
stundlich in allen anderen Haltestellen bis nach Mlrzzuschlag verkehren (vgl. AMT
DER NIEDEROSTERREICHISCHEN LANDESREGIERUNG 2015: 79).

34



Die Transeuropdischen Netze und ihre Auswirkungen auf die Regionalentwicklung

Angebotsqualitaten in der Hauptverkehrszeit
Men SUENSL, Werktag, 6-9 Uhr, 15-19 Uhr

Puchberg a. Sch. @re»srsss

Payerbach-R. ! : N‘eustadt .......
. ¢ '  Aspane Regionalexpress
Semmering 2! — Regionalzug
3 Friedberg — S-Bahn
erez /o e e 15 Takt

— 30 Takt
nnnnnnnnnnnnnnn 601 Takt
e 120‘ Takt

Abb. 15: OV-Angebot am Semmering im Zielnetz 2025+. AMT DER
NIEDEROSTERREICHISCHEN LANDESREGIERUNG 2015, 79.

Ab 2026 wird der Schnellzugverkehr von Gloggnitz aus durch den Semmering-
Basistunnel nach Murzzuschlag gefuhrt. Welche konkreten Chancen sich durch die
vorliegenden Plane des Landes und des Verkehrsverbundes in der Region um
Semmering ergeben, wird im letzten Unterpunkt dieses Abschnitts der Arbeit erklart.
Zunachst aber knupft das Gesamtverkehrskonzept der Steiermark planerisch an
den weiteren Trassenverlauf der Sudbahn auf steirischem Territorium ab

Murzzuschlag an.

3.3.2 Steirisches Gesamtverkehrskonzept

Die steirische Landesregierung konzipierte 2008 das alteste vorgestellte
Planungsdokument dieser Arbeit. Ohne Leitfaden einer hdherstehenden Behodrde
hat das Land Steiermark somit sein eigenes Rahmenkonzept noch vor der
Uberarbeitung der TEN-Leitlinien sowie vor dem  &sterreichischen
Gesamtverkehrskonzept erstellt. Der verkehrspolitische Leitgedanke gilt vor allem
der Starkung des Uberregionalen und ressourcenschonenden Verkehrs sowie die
Sicherung der Mobilitat aller Menschen in der Steiermark (vgl. AMT DER

STEIERMARKISCHEN LANDESREGIERUNG 2008: 5).

Das Gesamtverkehrskonzept 2008+ sieht vor, dass neben der Modernisierung der
StralReninfrastruktur vor allem das 2007 in Betrieb genommene S-Bahnsystem
weiter forciert werden soll. Ausgangspunkt fur alle Linien bildet Graz, um den
bestmoglichen Verkehr von den Bezirkshauptstadten in die Landeshauptstadt zu

gewahrleisten. Weiters gilt aber auch Bruck an der Mur als wichtiger Knotenpunkt
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von wo aus S-Bahnen ins obersteirische Gebiet fuhren. An den nachfragestarksten
Verbindungen zu den beiden Stadten ist bis 2026 ein Takt von 15 Minuten
vorgesehen. Bis zur vollen Entfaltung des Schienensystems muss die Steirische
Verkehrsverbund GmbH allerdings die Vollendung der Koralmbahn sowie die
Modernisierungen entlang der gesamten Sudbahnstrecke abwarten, weshalb kein
konkretes Datum zur Fertigstellung des System genannt wird (vgl. AMT DER
STEIERMARKISCHEN LANDESREGIERUNG 2008: 51). In der Zwischenzeit werden
weiterhin neue Linien erschlossen und sukzessive ausgebaut, um frihestmdglich
das Zielnetz zu erreichen. Anhand der aktuellen Daten der Fahrgastfrequenz

(Beispiel siehe Abb. 16) werden die Takte fur die jeweiligen Strecken festgelegt.

Fahrgastfrequenzen steirische Eisenbahnstrecken 2006

durchschnittlicher Werktag (ohne Durchreisende)

Kleinreifling

Selzlh:l Morzzu:
Bruck i
f :ln:ch . d. 7,600 Friedberg
S#a ming
Feldbach { 5[0

Graz tgotthard
LS ZAD) HGO Glebgfﬁﬁr Sgl
q1636] B 506
- 0BR § >
- GKE Deutséhlandsberg Bad Gleichenberg

Quelle: GBB, GKB, StLB und cigene Berechnungen

\Bad Aussee

Abb. 16: Fahrgastfrequenzen Steiermark 2006 pro Werktag. AMT
DER STEIERMARKISCHEN LANDESREGIERUNG 2008: 10.

FuUr das Untersuchungsgebiet Deutschlandsberg wirde sich ein halbstliindiger Takt
ergeben, wohingegen im nordlichen Untersuchungsgebiet Bruck/Murzzuschlag
aufgrund des geringeren Fahrgastpotenzials ein 60-mindtiger Takt eingerichtet
werden soll (vgl. AMT DER STEIERMARKISCHEN LANDESREGIERUNG 2008: 53f). Eine
Erhéhung des Taktes ergibt sich einerseits zu den Hauptverkehrszeiten und
andererseits durch die Integration in den TEN-Korridor und den Aus- bzw. Neubau
der Haltestellen Murzzuschlag, Bruck an der Mur und Weststeiermark, womit diese
Orte einen Anschluss an das internationale Zugnetz erhalten. Da die Sudbahn
aullerdem die wichtigsten steirischen Wirtschaftsstandorte verbindet, soll die
Wirtschaft durch den Ausbau der Infrastruktur vom gesteigerten Handel profitieren

(vgl. AMT DER STEIERMARKISCHEN LANDESREGIERUNG 2008: 26).
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Eindeutiges Ziel des Landes Steiermark im Personenverkehr ist eine optimale
Anbindung an die Zentren durch Erhéhung der Frequenzen und eine Steigerung
des Anteils an nachhaltigen Verkehrstragern. Auch im Guterverkehr sollen die
massiven Zunahmen des Schwerverkehrs entlang der West-Ost Strecke durch die
hohen Investitionen auf die Bahn umgeleitet werden. Das Steirische
Gesamtverkehrskonzept 2008+ bietet einen visionaren Einblick in die moglichen
Verkehrsauswirkungen durch die TEN und die geplanten Projekte kommen dem
eigenen Infrastrukturausbau zugute. Zusammengefasst: ,Das Steirische
Gesamtverkehrskonzept 2008+ umfasst die zukiinftigen Herausforderungen, um
die Visionen in der Mobilitat Realitdt werden zu lassen, und beschreibt die
notwendigen MalBnahmen und Strategien, um dafiir gertistet zu sein“ (AMT DER

STEIERMARKISCHEN LANDESREGIERUNG 2008: 85).

Wie und ob Karnten den Bau der Koralmbahn als Motor fiir den Bahnverkehr auf

Landesebene nutzt zeigt der 2016 erschienene Mobilitats-Masterplan.

3.3.3 Mobilitats-Masterplan Karnten

Bereits in der EinflUhrung des Mobilitats-Masterplan Karnten, kurz MMK, wird
deutlich, dass die zukunftigen Herausforderungen flr das Bundesland inhaltlich
wesentlich von den beiden vorhergegangenen Planungspapieren abweichen. Noch
vor den thematischen Verkehrszielen werden die angespannte finanzielle Situation
sowie die fehlende Prioritat der Raumordnung seitens des Landes erwahnt, welche
eine Verschlechterung der Verkehrssituation bis zum Ende des Planungshorizontes
2035 mit sich bringen kdénnen (vgl. AMT DER KARNTNER LANDESREGIERUNG 2016; 15,
51). AuBerdem handelt es sich bei Kérnten um das einzige Bundesland Osterreichs,
das in den vergangenen zehn Jahren einen Bevolkerungsrickgang verzeichnete.
Der demographische Wandel und der Trend zur Urbanisierung wurden bereits im
Punkt 2.2 behandelt. Im MMK wird darUber hinaus sogar der herkdmmliche
Linienverkehr im Untersuchungsgebiet Unterkarnten in Frage gestellt, da hier
keinerlei Wirtschaftlichkeit fur die bestehenden Verkehrsarten herrsche. (vgl. AMT
DER KARNTNER LANDESREGIERUNG 2016: 15). Das Hauptziel des Papers ist deshalb
vor allem die effiziente Gestaltung des OV im Land. Gemeinsam mit

Partnerbetrieben aus Tourismus und Wirtschaft sollen hierbei kreative Losungen
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gefunden werden, um Uber Mobilitatspartnerschaften den Verkehr zu finanzieren
und sicherzustellen. Letztenendes baut man auch auf neue Technologien, die
zukinftig etwa durch selbstfahrende Busse Mittel einsparen kénnten und das Land
gleichzeitig in eine Vorreiterrolle bringen wdurden. (vgl. AMT DER KARNTNER

LANDESREGIERUNG 2016: 15).

Trotz fehlender bzw. sehr visionarer Ziele mussen jedoch mittelfristig realistischere
Ldsungen erarbeitet werden, die lauten: Grundversorgung sichern, Erreichbarkeit
der Zentren erhdhen, Verkehrsinfrastruktur schaffen und erhalten (vgl. AMT DER
KARNTNER LANDESREGIERUNG 2016: 25). Dieser letztgenannte Punkt setzt auf das
Ausnutzen des Potenzials der Koralmbahn im Bereich Unterkarntens, die nach der
Fertigstellung deutliche Fahrgastzuwachse generieren soll. Ein zu diesem Zweck
geplantes Schienenverkehrskonzept wurde bis zum aktuellen Zeitpunkt allerdings
noch nicht prasentiert (vgl. AMT DER KARNTNER LANDESREGIERUNG 2016: 31).
Abbildung 17 zeigt das aktuelle S-Bahnnetz des Landes, welches besonders durch
eine Erweiterung der Koralmbahn den regionalen Verkehr aufwerten soll. (vgl. AMT
DER KARNTNER LANDESREGIERUNG 2016: 36). Fur die zukunftige Frequenz der
Zugpaare orientiert man sich am bundesweiten OV-Mindeststandard (vgl. AMT DER

KARNTNER LANDESREGIERUNG 2015: 65) (siehe Abbildung 14).

Sabrbung/ Schwarzach StVeit

Abb. 17: S-Bahnnetz Kdrnten. (vgl. AMT DER KARNTNER LANDESREGIERUNG 2016, 31)

Das Entwicklungspotenzial der Koralm wurde im MMK also erkannt, genauere
Plane, wie etwa ein Schienenverkehrskonzept stehen aber noch aus. Im Zuge von
Befragungen beim Karntner Verkehrsverbund und der Uberpriifung des regionalen
Verkehrskonzeptes der LAG Unterkarnten sollen Chancen fur die Region

ausgemacht werden.
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Zuvor erfolgt noch eine Analyse der Planung auf regionaler Ebene.

3.4Regionale Ebene

Die Regionalebene hat in den relevanten Bundeslandern zwar keine eigene
Planungsbefugnis, trotzdem werden teils auf Landesebene, teils durch lokale
Aktionsgruppen der LEADER-Regionen, regionale Entwicklungs- und
Verkehrskonzepte erstellt, die in diesem Punkt der Arbeit erlautert werden. Meist
handelt es sich hierbei um Leitlinien fur die Gemeinden der Region, die einem
gemeinsamen regionalem Ziel folgen. Die folgenden Unterpunkte vereinen jeweils
regionale Entwicklungskonzepte mit den dazugehdrigen Verkehrsplanen, um einen
ganzheitlichen Uberblick zu schaffen. Nach diesem letzten Teil steht genligend
Material zur Verflgung, welches eine planungstheoretische Einordnung aller

Ebenen zulasst.

3.4.1 Niederosterreich Sid

Aus dem vorherigen Teil zur Mobilitdt in Niederosterreich kann geschlossen

werden, dass der landesweite Taktschlissel auch in der Sudregion Anwendung
findet. Die 2014 erschienene lokale Entwicklungsstrategie der LEADER-Gruppe
baut in zeitlicher Hinsicht zwar nicht auf dem Landeskonzept auf, sieht aber
ebenfalls eine Chance fur die Region durch ,sanfte Mobilitat*, also Multimodalitat,
um die Schwache der Region in eine Starke umzuwandeln. Diese Zielvorgabe
ergab sich, nachdem eine SWOT-Analyse (Strenghts/Starken,
Weaknesses/Schwachen, Opportunities /Chancen, Risks/Risiken) zum Thema
Mobilitat einen zu hohen Individualverkehr als grole Schwache des Raumes
identifiziert hatte. Das fehlende OV-Angebot betrifft vor allem die abgelegeneren
Gemeinden (vgl. LAG-MANAGEMENT LEADER-REGION NIEDEROSTERREICH SUD 2015:
13). Die SWOT-Analyse sieht im Erhalt und Ausbau der Regionalbahnen eine
Chance, der allerdings das Risiko der nicht-kontinuierlichen Forderungsmaglichkeit
der Bahnen gegenuberstent (vgl. LAG-MANAGEMENT LEADER-REGION
NIEDEROSTERREICH SUD 2015: 14). Im Folgenden wird explizit ausgefuhrt, wie man
durch die Strategie der Starkung des oOffentlichen Verkehrs eine weitere
Abwanderung eindammen kann. Eine dieser Regionalbahnen ware die

Semmeringbahn.
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In Zusammenarbeit mit Bund und Land widmete sich 2010 der Verein ,Freunde der
Semmeringbahn® bereits der zukunftigen Nutzung der Bahn und publizierte einen
Managementplan. Der Verein besteht hauptsachlich aus Blrgermeisterlnnen und
Gemeinderate/Gemeinderatinnen entlang der Trasse, die das ubergeordnete Ziel
der Sicherstellung der Funktion der Semmeringbahn als Nahverkehrsmittel
verfolgen (vgl. VEREIN FREUNDE DER SEMMERINGBAHN 2010: 31). Ahnlich wie in der
spater erschienen lokalen Entwicklungsstrategie geht aus dem Managementplan
hervor, dass durch den Fortbestand des Bahnbetriebs die Zukunftspotenziale der
Region bestmdglich ausgenutzt werden konnen und so eine nachhaltige
Entwicklung des Verkehrs garantiert wird. Mit laufenden Instandhaltungs- und
Erneuerungsmal3nahmen soll der Betrieb entlang der Bergtrasse gesichert werden.
Zusatzlich bauen die Gemeinden auf innovative Losungen im 6ffentlichen Verkehr
durch Ortsbusse, Sammeltaxis, etc. (vgl. VEREIN FREUNDE DER SEMMERINGBAHN
2010: 53)

Mit den beiden vorliegenden Konzepten sowie durch die Umsetzung des
Mobilitatskonzeptes NO 2030+, soll ein nachhaltiges OV System in der Region
entstehen, welches in der Lage ist, die wegfallenden Schnellverbindungen zu
kompensieren. Selbiges geht aus der Hauptregionsstrategie Industrieviertel 2024
hervor (vgl. NO.REGIONAL.GMBH 2015, 29) Aufschluss Uber den aktuellen
Entwicklungsstand dieser Bestrebungen sollen die Gesprache mit der Region bzw.
dem Verkehrsverbund geben, um im Anschluss eine umfassende Analyse der

Auswirkungen auf die Region zu erméglichen.

Eine vdllig andere Situation hinsichtlich Starken und Schwachen bzw. Chancen und
Risiken herrscht am Sudende der Semmeringbahn in der Region Obersteiermark-
Ost.

3.4.2 Obersteiermark-Ost

Gemeinsam mit dem Planungsburo ,Plansinn® bzw. der Landesfachabteilung fur

Gesamtverkehr haben die steiermarkische Landesregierung und die
Regionalmanagement  Obersteiermark-Ost GmbH 2007 ein regionales

Verkehrskonzept sowie Ende 2014 ein Leitbild flr die Region Murzzuschlag erstellt.
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Wie die Lokale Aktionsgruppe Niederdsterreich-Sud hat man beim Leitbild
Obersteiermark-Ost auch auf eine Zielfindung mittels SWOT-Analyse
zuruckgegriffen. Die Starken und Schwachen wurden bereits in Punkt 2.1 erlautert
und basieren einerseits auf guter Erreichbarkeit und wirtschaftlicher Starke und
andererseits auf der Uberalterung und dem Fehlen eines 6ffentlichen
Regionalverkehrs (vgl. HIESS et al 2014: 13). In diesem Leitbild wird sowohl das
Potenzial des wachsenden S-Bahnnetzes als auch der Bau des Semmering-
Basistunnels und Vervollstandigung der baltisch-adriatischen Achse als Chance
erkannt. Dabei besteht das Risiko, dass die erforderliche Auslastung eines
erweiterten Angebots aufgrund einer zu geringen Nachfrage nicht vorhanden ist
(vgl. HIESS et al 2014: 14). Aus der SWOT-Analyse gingen im Erstellungsprozess
vier Leitthemen fur die Regionalentwicklung ab 2014 hervor. Das fur den Verkehr
relevante Ziel ist hierbei im Uberbegriff ,Zentralraumentwicklung attraktiv gestalten*
aufgegangen (vgl. HIESS et al 2014: 18). In diesem Querschnittsthema werden in

der Region folgende Ziele in Sachen Mobilitat verfolgt:

e Einrichtung einer leistungsfahigen interregionalen S-Bahn
¢ Aufrechterhaltung der Grundversorgung

e Entwicklung neuer Angebote

e Multimodalitat

(vgl. HIESS et al 2014: 32)

Die ersten drei dieser ausgewahlten Ziele sollen durch das Leitprojekt ,S-Bahn
Obersteiermark® umgesetzt werden, das Ziel der Multimodalitat Uber eine

Neufassung des regionalen Verkehrskonzeptes (vgl. HIESS et al 2014: 116).

Aus dem alten Verkehrskonzept von 2007 geht hervor, dass im Bereich der
Nachfrage des Schienenverkehrs im selben Jahr lediglich die Bahnhofe
Kapfenberg, St. Michael, Murzzuschlag und Leoben eine Auslastung von tber 1000
Passagieren pro Tag erreichten. Das Planungspapier zieht daraus den Schluss,

dass der Uberregionale Verkehr das Ruckgrat fir den regionalen Verkehr darstelle
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(vgl. AMT DER STEIERMARKISCHEN KATEGORIE

. STUFE | BEZEICHNUNG STEIERMARK SYSTEM
LANDES-REGIERUNG 2007: 37f). Um eine [g kontinental A- uberregionale | Bahn
Grundversorgung sicherzustellen, > grofiraumig Hauptachsen Bahn
4 uberregional Bahn
wurde anhand einer Funktions- |3 regional B - regionale Bus
. . Hauptachsen Bus
stufentabelle das zuklnftige Verkehrs- -~
mittel fur die jeweilige Ebene festgelegt Bahn
. . 2 teilregional C —regionale Bus
(siehe Abb. 18). Der Grolteil des Erganzungsiinien | Bahn
regionalen Zugverkehrs wiirde auf die |’ nahraumig D —bedarfs- Bus
nahraumiq orient. Verkehr Bus
Hauptachsen entfallen, wahrend die  4pp. 18: Grundversorgung Obersteiermark-
Nebenstrecken Vorwiegend uber Ost. AMT DER STEIERMARKISCHEN

) LANDESREGIERUNG 2007, Tabelle 6.
Bussysteme bedient werden.

Welche Vorteile hier die TEN bringen bzw. welche Anderungen es fiir dieses Modell
bedarf geht nicht aus dem Konzept hervor. Aufgrund des Fehlens eines
uberarbeiteten, neuen regionalen Verkehrskonzepts werden die Fragestellungen in

den Interviews besonders auf diesen Aspekt eingehen.

3.4.3 Sludweststeiermark

Das in der Region Murzzuschlag noch fehlende neue Verkehrskonzept hat die
Region Sudweststeiermark bereits neu aufgesetzt und 2016 publiziert. Gemeinsam
mit dem regionalen Entwicklungsleitbild aus 2014 baut man im
Regionalmanagement auf fundierte Erkenntnisse aus den vergangenen Jahren. Die
bereits beschriebenen Probleme der Region sowie der Ausbau der S-Bahn wurden
im Entwicklungsleitbild nochmals als bestehende Schwachen bzw. zukunftige
Starken kategorisiert. Genauso wie in der Obersteiermark erfolgte hier eine
Zusammenarbeit mit dem Planungsburo ,Plansinn® und eine SWOT-Analyse zur
Zielfindung wurde erstellt. Als Chance fiir die kiinftigen Starken des Schienen-OV
im Nahverkehr werden konkret die Koralmbahn und der geplante Bahnhof
Weststeiermark genannt. Der Bahnhof soll sowohl als Knotenpunkt flr
Pendlerlnnen, aber auch als Katalysator fur den Wirtschaftsstandort fungieren.
Risiken werden durch das Projekt in der Region nicht erwartet (vgl.
REGIONALMANAGEMENT SUDWESTSTEIERMARK 2014: 15ff). Dartuber hinaus plant man

die Erstellung des Leitkonzeptes, welches Projekte zur Forderung der
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Raumentwicklung entlang hochrangiger Verkehrsinfrastrukturachsen zum Ziel hat
(vgl. AMT DER STEIERMARKISCHEN LANDESREGIERUNG 2016: 17). Weiters erlautert das
regionale Verkehrskonzept detailliert die Plane der EU- und Bundesebene, bevor
es in die eigene Umsetzung Ubergeht. Aufbauend auf dem bundesweiten
Verkehrsschlissel (siehe Abbildung 14) soll neben dem S-Bahn Ausbau entlang
des baltisch-adriatischen Korridors auch ein regionales Bussystem mitsamt
angeschlossenem lokalen Mikro-OV initiiert werden, sodass zuséatzlich auch ein
nachfrageunabhangiges Mindestangebot fur kleine Orte sichergestellt werden kann
(vgl. AMT DER STEIERMARKISCHEN LANDESREGIERUNG 2016: 43). FUr dieses System

wurde eine gesonderte Leitlinie mit folgenden Bedienungsstandards erstellt:

m
2
5 + Mikro-OV 2+Miko-OV  Mikro-OV

Schiilerkurse + Mikro-OV Mikro-OV Mikro-OV

Abb. 19: Schema regionaler Busverkehr Siidweststeiermark. AMT DER
STEIERMARKISCHEN LANDESREGIERUNG 2016, Tabelle 7.

Schlussendlich sollen alle Gemeinden zumindest (ber ein Mikro-OV System
(Sammelbusse etc.) verfugen, das an Werktagen mit dem regionalen Busverkehr
verbunden ist. Die fir das Untersuchungsgebiet relevanten Linien sollen bereits
2020 in Betrieb genommen (vgl. AMT DER STEIERMARKISCHEN LANDESREGIERUNG
2016: 59) und nach Bedarf erweitert werden. Das Untersuchungsgebiet rund um
Deutschlandsberg wurde in die Kategorien ,regionale Hauptachse® und

.Erganzungsachse” fur die Strecke sudlich der TEN-Trasse unterteilt.

Unter Berlcksichtigung der supranationalen und nationalen Plane hat die Region
Sudweststeiermark erfolgreich Plane erarbeitet, die mithilfe von Grof3projekten die
OV-Probleme des Gebietes Idsen kénnten. Dieses Konzept fur die Anbindung an
die Sudbahnstrecke befindet sich noch in der Entwicklungsphase, sodass nahere
Informationen Uber die Regionalentwicklung mit der Befragung mit den zustandigen

Behorden eingeholt werden sollen.
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Zunachst aber schliel3t der folgende Punkt die Darstellung der Planungspapiere

anhand der Planungsvorhaben in Unterkarnten ab.

3.4.4 Unterkarnten

Wie bereits ausgefuhrt, existiert in Karnten keine regionale Ebene fur
Raumordnungszwecke und damit auch kein spezifischer Entwicklungsplan seitens
des Landes. Die Iokale LEADER Aktionsgruppe ,Regionalkooperation
Unterkarnten® hat sich allerdings mit einer Entwicklungsstrategie fur den
Zeitrahmen 2014 - 2020 beschaftigt. Mangels eines spezifischeren regionalen
Verkehrskonzepts wird auf den Mobilitats-Masterplan zurlckgegriffen. Die
Regionalkooperation Unterkarnten bediente sich ebenfalls dem Instrument der
SWOT-Analyse und  hierbei wurde die Koralmbahn sowie ein
grenzuberschreitender Ausbau des StralRennetzes Richtung Slowenien als grofite
Chance fur die Infrastruktur identifiziert. Gleichzeitig hat man erkannt, dass es durch
die Steigerung des Hochleistungsverkehrs und der Guterzugverbindungen zu einer
Ausdunnung der restlichen lokalen Infrastruktur kommen kann (vgl. LAG
KOOPERATION UNTERKARNTEN 2014: 9). Die angespannte Finanzlage des Landes

erhoht das Risiko einer Ausdiinnung des regionalen OVs zusétzlich.

Konkret auf die Koralmbahn eingehend, sieht die Regionalkooperation integrierte
Mobilitatslosungen vor, die die Region bestmdglich mit dem TEN-Korridor
verbinden sollen. Diese neuen Angebote mussten sowohl die Alltagsbedurfnisse
der Bewohnerlnnen zufriedenstellen, als auch den Tourismus fordern (vgl. LAG
KOOPERATION UNTERKARNTEN 2014: 37f). Um dieses Ziel umzusetzen, verlangt der
Aktionsplan bis 2020 eine verstarkte Kooperation der Region mit den 6ffentlichen
Verkehrstragern. Die neuen Infrastrukturen sollen laut LAG von den Gemeinden
und Tourismusverbanden getragen werden und unter Einbeziehung der
Bevdlkerung soll ein Partizipationsprozess zum Thema stattfinden (vgl. LAG
KOOPERATION UNTERKARNTEN 2014: 41). Mit diesen Gegenmalnahmen in
Verbindung mit einer intensiven Zusammenarbeit auf allen Ebenen will die Region
den aktuellen Trends des Landes und des Untersuchungsgebietes entgegenwirken,
um bestmdglich von den Infrastrukturinvestitionen des Bundes zu profitieren. Im

Vergleich zu den untersuchten Gebieten in der Steiermark und Niederdsterreich ist
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deutlich erkennbar, dass Konzepte zur Starkung des Wirtschaftsstandorts genauso
fehlen wie konkrete Plane fir lokale OV-Angebote. Dies erklért sich vor allem durch
die fehlende Legitimation der Regionsebene in der Raumordnung Karntens. Die zu
fuhrenden Interviews mit den Verantwortlichen in Unterkarnten sowie mit den
Mobilitatstragern sollen neue Erkenntnisse bringen, die eine Einschatzung der

direkten Auswirkungen in der Region ermdglicht.

Vorher erfolgt noch die planungstheoretische Analyse der Planungsinstrumente
und -Ziele, um im vierten Kapitel die fur die Literaturanalyse entscheidenden

Forschungsfragen beantworten zu kdnnen.

4 Planungstheoretische Analyse

In diesem Abschnitt werden die behandelten Entwicklungskonzepte mit ihrem
planungstheoretischen Hintergrund verknupft. Hierzu werden die in Punkt 1.5
vorgestellten Konzepte der Regionalentwicklung nach Pike (2016) eingebracht und
auf die Leitlinien, Mobilitatskonzepte etc. der verschiedenen Planungsebenen
angewendet. Der Verlauf dieser Analyse folgt dem bereits bekannten Schema von

der héchsten Ebene der EU absteigend bis zur Regionalebene.

Zur Verdeutlichung der Rechtsverbindlichkeiten und Beziehungen zwischen den
Ebenen stellt die untenstehende Graphik (Abb. 20) eine Zusammenfassung und
Erweiterung der im Laufe dieser Arbeit hervorgekommenen Erkenntnisse dar.

Hier wird ersichtlich, dass die europaische Stufe fur die Mitgliedstaaten in Bezug
auf die TEN lediglich eine koordinierende Rolle spielt, ahnlich dem Verhaltnis der
OROK zu den &sterreichischen Bundeslandern. Wie bereits mehrfach erwéahnt,
beeinflusst die EU mittels europaischer Verordnung trotzdem die Ressortplanung
des Bundes in Sachen Verkehr. Das Bundesministerium fur Verkehr Innovation und
Technologie ist gemal osterreichischem Raumordnungsrecht verpflichtet, einen
Entwicklungsplan zu erstellen, dem sich etwaige regionale Planungen unterordnen
mussen. Die von Regional- oder LEADER-Managements erstellten
Entwicklungspapiere haben weder einen rechtsbindenden Charakter noch missen

sie umgesetzt werden und dienen daher lediglich der strategischen Orientierung
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(vgl. KANNONIER und SCHINDELEGGER 2018: 132). Diese Vorgehensweise gilt
gleichermallen fur Plane auf Landesebenen, wie z.B. Uuberregionale
Verkehrskonzepte, welche die gesamtstaatlichen Vorgaben einhalten mussen.
Allerdings kann das Land seine Konzepte hinsichtlich territorial mafRgeblicher

Elemente erweitern.

Wer erstellt i
Bezugsebene Europa Bund Land Gemeinde
EUREK
R - Osterr. Raumentwlcldung#konzept 2001
. J | I
gesamtstaatlich Ressort- i I
planungen . |
T
Land ' LandesRO |
| programme/ |
| konzepte 1
1 |
_ T
regional SR + Regionale I
RO/Sach- :
Programme |
v
lokal Entwicklungs-
konzept
Flachenwidmungs-
plane
- = =+ Koordinierungswirkung Bebaungspldne
Rechtsverbindliche Wirkung

Abb. 20: Verbindlichkeiten der Raumplanungsinstrumente der verschiedenen
Ebenen in Osterreich. OROK 2003.

Vor einer tiefergehenden Analyse ist nochmals festzuhalten: Die EU verordnet die
Leitlinie, der Staat setzt diese um und die untergeordneten Ebenen befolgen diese
Vorgaben mit raumspezifischen Erganzungen. Welche Ziele die einzelnen
Instrumente der jeweiligen Raumeinheiten verfolgen, wird nun mittels der
vorerwahnten Verknupfung zur Theorie der Regionalentwicklung erlautert. Auch die
Verbindlichkeit zur Umsetzung wird nochmals einzeln und auf den jeweiligen

Wirkungsbereich der Raumordnung bezogen analysiert.

Die Strategien und Instrumente der in Punkt 3 beschriebenen Planungspapiere, von
der TEN-Leitlinie bis hin zu den regionalen Entwicklungs- und Verkehrskonzepten,
stellen den letzten Teil der theoretischen Analyse dieses Kapitels dar und bilden
somit deren Abschluss. Im Folgenden soll, je nach Ebene, die Frage geklart
werden, welche wirtschaftsgeographischen und regionalpolitischen Strategien die

Grundlage fur diese Plane bilden.
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41 E

Wie in Punkt 1.4 beschrieben, verfugt die Europaische Union Uber keine direkte
Kompetenz im Bereich der Raumordnung, sodass sie auf Instrumente wie soft
planning, finanzielle Anreize und Forderprogramme sowie Leitlinien und
Verordnungen zurtckgreifen muss. Im Zuge der Arbeit wurden die TEN-Leitlinien
und die TEN-Verordnung sowie die europaische Kohasionspolitik der aktuellen
Forderperiode 2014 - 2020 vorgestellt.

Die gemeinsame Wirtschaftspolitik der Union stammt aus ihrer Grindungszeit,
einem Abschnitt des 20. Jahrhunderts, in dem die neoklassische Theorie ihre
Anwendung fand. Besonders wichtig in der Neoklassik ist die Produktionsmenge
einer Region, die mit dem Bruttoinlandsprodukt/Bruttoregionalprodukt pro Kopf
dargestellt werden kann. Die Vergabe der EU-Strukturfonds basiert auf der Vergabe
der Fordermittel nach BIP des jeweiligen Landes, weshalb der Ansatz der
Neoklassik bis heute Einfluss auf die Politik der Union nimmt. Die Geldmittel der
CEF werden grundsatzlich nach dem Prinzip der Ausschreibung und Bewerbung
ausgeschuttet, wobei davon ein bestimmter Teil fur Bauprojekte in Landern mit
unterdurchschnittlichem BIP reserviert ist. Zusatzlich bieten sich durch das Ziel 7
(siehe Abb. 11) der aktuellen Kohasionsperiode weitere
Finanzierungsmaglichkeiten fur wirtschaftlich schwachere Mitgliedsstaaten. Mit der
Vergabe auf Basis des BIP/Kopf erhielt ein Teil der mittlerweile obsoleten
Neoklassik Einzug in die aktuellen Strategien und Planungspapiere der EU. Da
Guter im neoklassischen System aber an einen Ort gebunden sind spielt diese

Theorie fur die TEN im Weiteren nur eine untergeordnete Rolle.

Deutlich leichter erkennbar sind die Strategien, die aus dem Ansatz der
Polarisationstheorie stammen. Die TEN verbinden entlang ihrer Trassen wichtige
stadtische Knotenpunkte. Die Stadte werden durch die schnellere Verbindung noch
weiter gestarkt und eine Polarisation entsteht. Wirtschaftliche Sickereffekte in das
Umland sollen die gesamte Region durch neue Infrastruktur und Handel starken
und somit Kohasion erzeugen. Wesentlich wichtiger ist der gesteigerte
AuBenhandel als Kernstrategie der TEN. Das Ziel dieses Handelns beruht auf der

Neuen Wachstumstheorie und der Annahme, dass die ErschlieBung neuer Markte
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und die Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit durch ein gutes Infrastruktursystem
und damit sinkende Transportkosten erzielt wird. Mit der Schaffung der
Kernnetzkorridore verbindet man globale Zentren, Flughafen, Knotenpunkte und
Seehafen miteinander und baut um sie herum das gesamte System auf. Betrachtet
man jeden der neun Korridore, so haben viele an bedeutenden Seehafen ihren
Anfang, durchlaufen stadtische Zentren und enden an einem anderen (Flug-)Hafen.
Beim baltisch-adriatischen Korridor handelt es sich um eine der bedeutendsten
Handelsverbindungen von der Ostsee zum Mittelmeer. Ziel dieser EU-Strategie ist,
dass die in das System integrierten Regionen konvergieren. Besonders flr die neu
geplanten Bahnhofe wie Weststeiermark und Lavanttal bedeutet dies eine enorme
Chance vom entstehenden Handelskorridor zu profitieren. Generell bieten die
Grol3projekte entlang der Sudbahn flr urbane und periphere Regionen eine Vielfalt
an Madglichkeiten sich am Welthandel zu beteiligen. Die genaue Strategie der
jeweiligen Region zur Nutzung dieser einmaligen Gelegenheit wird in den folgenden

Unterpunkten analysiert.

Die Hauptaufgabe fur die EU ist somit nicht das konkrete Bauvorhaben, sondern
die Erstellung des soft spaces sowie die Schaffung von entsprechenden
Voraussetzungen fur einen offenen Wirtschaftsraum. Gepaart mit der Theorie der
nachhaltigen Regionalentwicklung und deren Konzepten zur Uberregionalen
Zusammenarbeit und ressourcen- und energieschonender Entwicklung liefert die

Neue Wachstumstheorie also die Grundstrategie der Union fur ihre Verkehrspolitik.

4.2 Bund

FUr den Erfolg und die direkte Implementierung und Umsetzung dieser Uberstaatlich
festgelegten Strategien sind die Mitgliedstaaten und ihre Planungsebenen selbst
zustandig. Hinsichtlich des Schienenverkehrs und der landerubergreifenden
Regionalentwicklung wurden im Punkt 3.2 das BMVIT, die OBB und die OROK als
entscheidende Institutionen festgemacht. Wie weit deren vorgestellte (Sektoral-)
Plane und Entwicklungskonzepte auf die transnationale Ebene eingehen bzw.
welche eigenen Entwicklungsstrategien und -ziele sie verfolgen soll hier dargestellt
werden. Eine Zusammenarbeit dieser beiden hochsten Akteure ware von

erheblicher Bedeutung, damit die TEN ihre volle Wirkung entfalten kdnnen.
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Der Gesamtverkehrsplan Osterreich und der OBB Rahmenplan fiihren die EU-
Strategie der nachhaltigen Entwicklung weiter und gehen naher auf diese ein. Im
Detail hat diese Vorgehensweise die Herstellung sozialer, umweltfreundlicher und
gleichzeitig effizienter Verkehrssysteme zum Ziel. Neben den klassischen
Losungen sucht man nach neuen alternativen Verkehrstragern, um durch
Mulitmodalitat den Schienenverkehr zu attraktiveren und fir die gesamte
Bevolkerung sicherzustellen. Weiters wird auch auf staatlicher Ebene eine
Entwicklungsidee verfolgt, die der New Economic Geography entspricht. Durch den
Ausbau und die Modernisierung der Bahn sollen Transportkosten sinken und so ein
Konjunkturimpuls in allen Regionen gesetzt werden. Diese beiden Grundideen flr
die Verkehrsentwicklung werden von der EU und dem Staat gemeinsam verfolgt,
wobei der Staat diese Strategie verfeinert und nationale Ziele einbaut. Ein
wesentlicher Unterschied ist also, dass die Detailscharfe und die Verbindlichkeit

steigen, da die nationalen Sektoralplane direkte Rechtswirksamkeit besitzen.

Die Leitlinie zur Entwicklung des Raumes der OROK entfaltet hingegen keine
bindende Wirkung. Trotzdem gilt das OREK als wichtiges, Landesgrenzen
Uberschreitendes Rahmenkonzept fir die Raumentwicklung in Osterreich. Das
Sicherstellen infrastruktureller Grundbedurfnisse und Basisdienstleistungen sowie
das Wachstum entlang vordefinieter Achsen und die Starkung der
Wettbewerbsfahigkeit durch Spezialisierung soll hier als Leitbild fur eine geregelte
Raumordnung dienen. Diese Strategie der Herstellung der Infrastruktur durch den
Staat und bottom-up Entwicklung in der Region ist wiederum auf Theorien aus der
neuen Wachstumstheorie zurlckzufuhren. Die |dee der Achsenbildung und
Schaffung von polyzentrischen Strukturen hingegen fallt eher in die Methodik der
Polarisationstheorie. Mit der dritten Saule zu ressourcenschonendem Wachstum
geht das OREK auBerdem auf die Strategie der nachhaltigen Regionalentwicklung
ein. Die OROK verbindet in diesem Dokument folglich die wichtigsten
Entwicklungskonzepte um ein Leitbild flr eine kooperative, wettbewerbsfordernde,

nachhaltige und kompakte Raumstruktur in Osterreich zu schaffen.

Zusammengefasst kann festgestellt werden, dass sich die Strategien auf nationaler

und transnationaler Ebene ahneln und aufeinander abgestimmt sind. Eine
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Ausnahme bildet allerdings die rechtswirksame Umsetzung der Agenden durch das
Planungssystem des Staates. Trotz deutlich erkennbarer ,Europaisierung macht
der gravierende Unterschied der Rechtsverbindlichkeit den Staat zum finalen

Akteur fur die Umsetzung der TEN-Richtlinien.

Im nachstehenden letzten Teil der planungstheoretischen Analyse werden die
zuvor getrennten Entitdten Lander und Regionen vereint und die regionalen
Strategien analysiert, da die nationalen Sektoralplanungen im Bahnverkehr die
Landesebene umgehen, wodurch die gemeinsamen Strategien von Bund und Land

erst wieder im regionalen Kontext sichtbar werden (siehe Abb. 20).

4.3Regionen

In der letzten und untersten Verwaltungsebene kommen samtliche Ideen, Konzepte
und Krafte aus den oberen Hierarchien zusammen und werden die tatsachlichen
regionalen Auswirkungen am sichtbarsten. In der Folge besteht zwar aufgrund der
unterschiedlichen Verwaltungsstruktur eine gewisse Divergenz zwischen den
Bundeslandern, im Grunde sind sich die Vorgehensweisen in Sachen

Verkehrspolitik auf regionaler Ebene aber sehr ahnlich.

In Niederosterreich wird sowohl auf Landesebene als auch im konkreten
Untersuchungsgebiet sehr stark auf die Bundesebene und die Sektoralplanung
eingegangen. Der bundesweite Takt fur den Nahverkehr wird - wie in allen nach
2012 erschienenen Landesverkehrskonzepten - in die Plane implementiert und soll
schnellstmdglich in der Region umgesetzt werden. Grundsatzlich wurden dieselben
Strategien vom staatlichen Verkehrskonzept Gbernommen. Am Semmering mochte
man durch den Betrieb der historischen Eisenbahnstrecke die Grundversorgung im
Verkehr sicherstellen. Gleichzeitig soll durch eine Diversifizierung des OV-
Angebots ein neuer Weg eingeschlagen werden. In der Region Niederdsterreich
Sud hat man es sich also zur Aufgabe gemacht, einerseits durch den Erhalt und
Ausbau der Regionalbahn das historische Kulturgut zu bewahren und andererseits
innovative Technologien zu fordern. Zusatzlich zur bundesweiten Strategie werden

auf dieser Ebene grofdtenteils unverbindliche Planungsinstrumente angewendet,
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um eine grofdere Wirksamkeit zu erreichen und mit der Sektoralplanung gemeinsam

eine einheitliche Linie zu bilden.

Diese Vorgehensweise wird auch in der Steiermark angewendet. Das Land und die
Regionen sehen den Ausbau der Infrastruktur als Chance fur eine positive
Regionalentwicklung und betreiben deren Umsetzung mit einem hohen Mal} an
Eigeninitiative. Die landesweite Strategie ful3t auf dem weiteren Ausbau des
eigenen Schnellbahnnetzes und der raschen Verbindung der peripheren Regionen
mit den Ballungszentren. Basierend auf Ansatzen aus dem keynesianistischen
Wirtschaftsmodell und der dazugehdrigen Polarisationstheorie sollen die Regionen
durch Sickereffekte und spill-overs von den regionalen Zentren profitieren und
dadurch wachsen. Hier werden die seitens der EU gewlnschten Effekte der TEN
erzielt, da durch diese regionalen Multiplikatoren flr die Wirtschaft verbesserte
Verkehrsanbindungen in den Kernnetzkorridoren entstehen. Das Land Steiermark
und die Regionen Obersteiermark-Ost und Studweststeiermark verwerten die von
der EU bzw. dem Bund zur Verfigung gestellten Investitionen und Konzepten
optimal, sodass die Regionalentwicklung bestmdglich profitiert. Durch regionales
Know-How wird den TEN-Leitlinien somit ein lokales Image gegeben und dadurch

fehlende Detailscharfe auf europaischer Ebene ausgeglichen.

Bei der Umsetzung der TEN-Leitlinien in Karnten verhalt es sich genau umgekehrt.
Die vorliegenden Mobilitatsplane gehen lediglich in einem Mindestmal} auf die
nationalen und europaischen Konzepte fur die Zuginfrastruktur ein und das Land
fokussiert sich dagegen auf den Ausbau des Straldennetzes. Als Strategie flr den
OV existiert hier lediglich die Idee, durch Public-Private Partnerships, also der
gemeinsamen Finanzierung durch offentliche und private Geldgeber, die
Grundversorgung sicherzustellen. Es handelt sich dabei zwar um einen modernen
Ansatz in der Regionalentwicklung, dieser ist aber mit hohem Risiko verbunden und
kann bei Kirzungen der Finanzmittel den regionalen OV gefahrden. Die TEN
werden nicht weiter bertcksichtigt und in diesem Fall ist davon auszugehen, dass
der Bund das fehlende Interesse seitens des Landes ausgleichen muss und die
nationale Verkehrsstrategie angewendet wird. Die Frage, ob zuklnftig ein
Umdenken stattfindet und mittlerweile Ideen zur Regionalentwicklung durch eine

Zusammenarbeit der Ebenen in Karnten entstanden sind, soll in mehreren
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Gesprachen im Untersuchungsgebiet geklart werden, um so ein eindeutigeres Bild

der Mobilitatsstrategien Karntens zu erhalten.

Betrachtet man nun samtliche regionalen Leitbilder und landesweiten Politiken zum
Thema Verkehr, kann gesagt werden, dass sehr stark auf die Ubergeordneten
Ebenen eingegangen wird und die Strategien der Polarisationstheorie, neuen
Wachstumstheorie und der nachhaltigen Regionalentwicklung die Regionen
beeinflussen. Die regionalen Plane gewinnen daher erst dann an Mehrwert, wenn
sie mit den Strategien der obersten Einheit verwoben werden. Die zu Beginn dieses
Punktes zur Planungstheorie gezeigte Abbildung 20 kann also als sehr gute
Zusammenfassung der Verhaltnisse der Krafte und Instrumente der

Osterreichischen (Verkehrs-)Planung angesehen werden.

Im nachsten Abschnitt wird ein letztes Modell erklart, welches spezifisch fur das
Thema Transport entwickelt wurde und das Zusammenspiel der verschiedensten
Faktoren in der Verkehrspolitik veranschaulicht. In diesem Teil werden bereits
durchgefuhrte Studien zum Thema der Auswirkung der TEN auf die
Regionalentwicklung, somit der aktuelle Forschungsstand der Thematik und

eventuell bestehende Forschungslicken behandelt.

5 Forschungsstand und Forschungsliicken

Die einschlagige Literatur befasst sich von Beginn an mit den Konsequenzen der
Transeuropaischen Netze. Trotz oder vielleicht wegen des Projektumfangs gehen
aber nur wenige Forschungen auf die Folgen fur die Regionalentwicklung und die
kleinere Malistabsebene ein. Empirische Herangehensweisen fehlen fast zur
Ganze, stattdessen dominieren statistische Analysen das Feld. Einerseits
beschaftigt sich die Union selbst unter der Leitung des European Spatial Planning
Observation Networks ESPON mit den Folgen der TEN, andererseits sind es
universitare Forschungsgruppen aus dem Fachbereich, die sich dieser Aufgabe

widmen. Detailreiche Studien einzelner Akteure, die sich auf gewisse Ausschnitte
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der TEN konzentrieren, wurden erst in den vergangenen 5 Jahren angestellt. Zwei

der oben genannten Forschungsergebnisse sollen nun kurz vorgestellt werden.
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Abb. 21: SASI Modell. WEGENER 2008, Figure 1.

Den bisher grofdten Beitrag zur Analyse der TEN leistete eine Forschungsgruppe
der Universitat Dortmund in Zusammenarbeit mit der Technischen Universitat Wien.
Das Team um Klaus Spiekermann und Michael Wegener stellte 1996 ein neues
regionaldkonomisches Modell auf, das in wesentlichen Teilen auf Erreichbarkeit
und Transport basiert. Das sogenannte SASI-Modell (Socio-Economic and Spatial
Impacts of the Trans-European Transport Networks) verbindet wichtige regionale
Faktoren flr das Zusammenspiel von gesamteuropaischen Politiken und regionalen
soziodkonomischen Indikatoren (siehe Abb. 21). Die Transeuropaischen Netze
gemeinsam mit der europaischen Verkehrspolitik fordern hierbei die regionale
Erreichbarkeit, die in direktem Zusammenhang mit den Kohasionsindikatoren

Einkommen und Arbeitslosigkeit steht.

Das SASI Modell wurde in zahlreichen Forschungen der Forschungsgruppe und in
der Folge auch vom ESPON angewendet. Spiekermann und Wegener selbst haben
(durch dieses Modell) festgestellt, dass sich trotz der Bestrebungen der EU die TEN

als Instrument fur regionale Kohasion anzuwenden, die 6konomischen Differenzen
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der Regionen tendenziell auseinanderentwickeln, anstatt sich anzugleichen (vgl.
SPIEKERMANN und WEGENER 1996: 41). Grund daflr sei die Doppelgleisigkeit der
Ziele der EU. Zum einen soll die Wettbewerbsfahigkeit der gesamten EU durch
bessere Vernetzung gestarkt werden, zum anderen gleichzeitig auch die
Disparitaten innerhalb der Regionen vermindert werden. Es bestehe also ein
immerwahrender Konflikt zwischen globalen und innereuropaischen Interessen, der
sich nur schwer beseitigen Iasst, ohne eines der beiden Ziele zu bevorzugen (vgl.
SPIEKERMANN und WEGENER 1996: 36). Bessere Transportmdglichkeiten wurden,
ohne Rucksicht auf ihre zentrale oder periphere Lage, zweifelsohne jeden Standort
starken. Regionen oder Stadte, die zum Zeitpunkt der Implementation bereits einen
grol3en wirtschaftlichen Vorsprung aufweisen, werden ihre Wirtschaftsleistung noch
weiter erhdhen und so den Abstand zu wirtschaftlich schwacheren Gebieten
vergroRern, was zu einem Missverhaltnis fuhren wirde (vgl. SPIEKERMANN und
WEGENER 1996: 37). Nach der Logik des SASI Modells befeuern die TEN diesen
Prozess. Trotzdem sei die Bedeutung einer verbesserten Erreichbarkeit fur
periphere Regionen durch die Verkehrspolitik der EU nicht zu unterschatzen (vgl.
SPIEKERMANN und WEGENER 1996: 41). Konkrete Beispiele fur einen derartigen

Aufschwung fehlen allerdings in der Forschung der Arbeitsgruppe.

Um eine Analyse auf kleinerer Malistabsebene handelt es sich bei der 2018 von
Beate Dorothea Caesar publizierten Arbeit an der Technischen Universitat
Kaiserslautern. Sie geht auf die Annahme von Spiekermann und Wegener (1996:
37) ein, wonach das Beseitigen der sogenannten Bottlenecks (engl. Nadeldhre)
entlang der Korridore den groRten Fortschritt fur die Erreichbarkeit und damit die
Wirtschaftsleistung einer Region darstelle. Caesar beschaftigte sich hierbei vor
allem mit den grenzuberschreitenden TEN-Projekten. Mit Hilfe qualitativer
Interviews fand die Untersuchung heraus, dass besonders bei bilateralen Projekten
die Unterstitzung der EU im Bereich der Projektbetreuung fehle, was auch durch
finanzielle Mittel nicht kompensiert werden kénne und damit das Prinzip des soft
plannings nicht greife (vgl. CAESAR 2018: 482). Als Grund daflr werden die
mangelnde europaische Kompetenz in der Raumplanung sowie fehlendes

nationales Commitment aufgrund finanzieller Schwierigkeiten genannt (vgl. CAESAR

54



Die Transeuropdischen Netze und ihre Auswirkungen auf die Regionalentwicklung

2018: 480). Ein Konflikt entstehe dadurch, dass sich die Nationalstaaten weigern

wurden, Planungskompetenzen an die EU abzugeben.

Bei den angeflhrten Beispielen fehlen Forschungen flur innerstaatliche Regionen.
Das SASI Modell und dessen Analyse gibt Grund zur Annahme, dass durch die
TEN wirtschaftlich starke Regionen beglnstigt werden, wahrend eine Forschung zu
den Wirkungen in peripheren Lagen nicht existiert. Die vorliegende Masterarbeit
versucht diese Forschungslicke zu schlieBen und die Chancen und Risiken flr
Osterreichs Regionen entlang der Stidbahn herauszuarbeiten und eine Analyse der

Folgen fir die Regionalentwicklung zu erstellen.

Die Hauptfragestellung nach den Auswirkungen der TEN entlang des baltisch-
adriatischen Korridors in Osterreich kann mit der Theorie alleine nur teilweise
beantwortet werden. Die Interviews im letzten Kapitel sollen Aufschluss Uber
diesbezuglich noch offene Forschungslicken und die Umsetzung der
Planungspapiere in der Praxis geben, sodass eine endgultige Beantwortung der

Problemstellung dieser Arbeit mdglich ist.
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KAPITEL 3: EMPIRISCHER TEIL — QUALITATIVE ANALYSE

Nach der umfangreichen theoretischen Analyse widmet sich das dritte Kapitel der
empirischen Untersuchung des Forschungsthemas. Auf den nachsten Seiten
werden zunachst das angewandte Untersuchungsdesign und das Ziel dieses
empirischen Kapitels erlautert. Darauf folgt eine Beschreibung der Methodik und
der Vorgehensweise in den Interviews. Im weiteren Verlauf werden die
verschiedenen Interviewpartnerlnnen sowie die dazugehdrigen Leitfaden der
Gesprache vorgestellt. Durch die anschlieRende Auswertung der Interviews kénnen

erste Ergebnisse der qualitativen Analyse prasentiert werden.

6 Ziel der Untersuchung

Ziel der empirischen Forschung dieser Masterarbeit ist es, die aus der Theorie
erhaltenen Erkenntnisse durch fundiertes Fachwissen aus den verschiedenen
Planungsebenen zu untermauern. Es werden zusatzlich auch Fragen geklart, die
wahrend der Literaturanalyse aufgetreten sind und eine entscheidende Rolle fur die
ubergeordnete Forschungsfrage nach den Chancen und Risiken spielen. Die

Unterfragen zu diesem Kapitel lauten:

- Ergeben sich durch die TEN gréBere Nutzen fiir den Personenverkehr und die
Lebensqualitat der Bevélkerung oder den Gliterverkehr und die Wirtschaft?

- Was sind die zu erwartenden Effekte im Nahverkehr entlang bestehender/neuer
Strecken nach Inbetriebnahme der Hochleistungsstrecke?

- Stellen die TEN-Projekte die internationale Vernetzung der innerregionalen
Entwicklung voran?

- Wie kann der Infrastrukturausbau als Motor fiir die Regionalentwicklung bzw. zur

Lésung regionaler Probleme genutzt werden?

Mit der ersten Frage soll geklart werden, welche Moglichkeiten fur die Teilbereiche
Guterverkehr und Personenverkehr entlang der neuen Teile der Studbahnstrecke
entstehen bzw., ob ein Ungleichgewicht zugunsten eines der beiden Sektoren

entsteht. Damit sollen die Absichten der verschiedenen Ebenen herausgefunden
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werden und woraus flr sie der jeweilig grolRere Nutzen durch die

Transeuropaischen Netze gezogen werden kann.

Die zweite Unterfrage geht ebenfalls auf den Aspekt ein, welche Intentionen die
Ebenen in der Praxis unter dem Blickwinkel der internationalen Erreichbarkeit
haben und wie sich durch eine verbesserte Verbindung eine positive Entwicklung
innerhalb der Regionen Osterreichs vollziehen kann. Es geht dabei um die Analyse,
welchen Vorteil die einzelnen involvierten Akteure in den TEN sehen und worauf
sie in der Folge ihren Planungsfokus richten. Die Auswertung wird zeigen, ob bei
der Umsetzung der Projekte mehr Wert auf die Steigerung des internationalen

Handels oder auf eine Verbesserung der innerregionalen Erreichbarkeit gelegt wird.

Die dritte Frage beschaftigt sich damit, wie der Verkehr nach Wegfallen der
internationalen Fernverkehrsverbindungen entlang der alten Strecken aussieht und
soll Aufschluss Uber die Einbindung der neuen Streckenabschnitte in das regionale
OV-System bringen. Die Beantwortung dieser Fragestellung dient hauptséchlich
der Erhebung der Chancennutzung und Risiken der TEN fur die betroffenen
Regionen, soll aber auch klaren, welche weitreichenden Folgen die

Infrastrukturinvestitionen in den Regionen mit sich bringen.

Unterfrage Nummer vier lehnt sich an die Vorherige an und evaluiert den Nutzen
der Bahn als Motor fur die Regionalentwicklung. Werden durch die regionale
Anbindung an den TEN-Korridor Prozesse in Bewegung gesetzt, die ohne den Bau
der Bahn nicht zustande gekommen waren? Kann man damit den herrschenden
regionalen Problemen entgegenwirken? Diese Detailfragen sollen in den Interviews
auf regionaler Ebene geklart werden, um hier die Effekte fur die jeweilige Region

noch besser herauszuarbeiten.

Zusatzlich zu den vier vorgestellten Fragen wird das Thema der Beeinflussung der
nationalen Planung durch die EU, das bereits im zweiten Kapitel behandelt wurde

noch einmal aufgegriffen und um empirische Erkenntnisse erweitert.

Am Ende der Empirie steht im vierten Kapitel die Auswertung aller Unterfragen,

sodass die Hauptaufgabe von Kapitel drei ist, den Weg fur die Beantwortung der
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primaren Forschungsfrage zu ebnen. Um dieses Ziel zu erreichen wird zunachst

das Forschungsdesign vorgestellt.

7 Qualitatives Forschungsparadigma

Um diesen Abschnitt und das Forschungsdesign besser zu verstehen, bedarf es

zuvor einer kurzen Einfuhrung in die Theorie der qualitativen Forschung.

Das Forschungsfeld der qualitativen Analyse existiert neben der quantitativen
Forschung bereits seit Beginn des 20. Jahrhunderts, erfuhr aber erst in den 1970er
Jahren einen Aufschwung in der angewandten Forschung (vgl. LAMNEK 2010: 4).
Aus historischer Sicht bestand stets ein Dualismus zwischen qualitativer und
quantitativer Forschung und beide wurden als ,klar voneinander abgegrenzte
wissenschaftstheoretische Programme® (WOLF UND PRIEBE 2000: 1) gesehen. Steht
in der quantitativen Forschung das ,Erklaren” (vgl. WOLF UND PRIEBE 2000: 1) von
Strukturen mittels Zahlen und deskriptiven Statistiken (vgl. MAYRING 2015: 17) im
Vordergrund, so ist in der qualitativen Analyse das ,Verstehen“ des Kontextes und
das ,Wie“ (vgl. LAMNEK 2010: 4) von grolRer Bedeutung. Aullerdem beschreibt
Lamnek einen weiteren Unterschied, indem er feststellt, ,dass das quantitative
Paradigma eher ,objektbezogen’ erklért und sich kaum bemiiht, ,subjektbezogen’
zu verstehen® (LAMNEK 1993: 221). Diese Zustandigkeit falle in den Fachbereich der

qualitativen Forschung.

Die qualitative Analyse =zeichnet sich aullerdem durch ihren induktiv
therorieentwickelnden Ansatz aus (vgl. WoOLF UND PRIEBE 2000: 2), das heil3t von
Beobachtungen auf Theorien zu schliel3en. Des Weiteren bestimmen eine kleine
Anzahl von Untersuchungspersonen, keine metrischen Variablen und fehlende
statistische Auswertung dieser Daten das qualitative Paradigma (vgl. LAMNEK 2010:
3). In den Forschungsmittelpunkt ricken daher Methoden wie unstrukturierte
Befragungen, teilnehmende Beobachtungen, qualitative Inhaltsanalysen etc. (vgl.
WoOLF UND PRIEBE 2000: 3). Anstatt einer Verallgemeinerung und Ausblenden
individueller Besonderheiten der Forschung werden diese im qualitativen Ansatz

also sehr genau herausgearbeitet und bertcksichtigt (vgl. KROMREY 2005: 5). Bei
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der DurchfiGhrung einer der oben genannten Forschungsmethodiken des
qualitativen Ansatzes werden Prinzipen wie Offenheit, Forschung als
Kommunikation, Flexibilitat, Explikation und Reflexivitat (vgl. LAMNEK 2010: 19ff) als
Grundsatze der Forschung festgelegt. Diese subjektive Herangehensweise und die
dadurch fehlende Kontrollierbarkeit stellt gleichzeitig auch den groften Kritikpunkt

des qualitativen Paradigmas dar (vgl. VON SALDERN 1992: 378).

Um eine fehlende Objektivitat in der Forschung auszugleichen, kam es seit den
1990er Jahren immer wieder zur Diskussion Uber die Vereinbarkeit und einer
daraus resultierenden Annaherung der zwei Forschungsansatze. Wolf (1995: 319f)
etwa konstatiert, dass die Paradigmen im Forschungsalltag gar nicht trennbar
seien. Denn trotz der vorgestellten Abgrenzung von qualitativer und quantitativer
Forschung kommt es in der Forschung immer wieder zur Kombination beider
Ideologien (vgl. KROMREY 2005: 2). Anhand der gewahlten Interviewform sowie der
Analyse der Befragungen dieser Masterarbeit |&sst sich eine solche Verschmelzung
erkennen. Wo und wie qualitative bzw. quantitative Ansatze zur Anwendung
kommen, wird in den kommenden Unterpunkten erlautert. Zunachst wird die

gewabhlte Interviewform, die Basis dieser empirischen Analyse, dargestellt.

7.1 Problemzentriertes Expertinneninterview

In der qualitativen Analyse liegt der Methodenschwerpunkt, wie eingangs erwahnt,
auf Befragungen, Beobachtungen, qualitativen Inhaltsmethoden, biographischen
Methoden und anderen Erhebungstechniken, die sich flr kleinere Stichproben
eignen (vgl. WoLF UND PRIEBE 2000: 3). Eine Unterform der Befragungen stellt
hierbei das problemzentrierte (Expertinnen-)interview dar, das fur diese
Masterarbeit als geeignetes Erhebungstool ausgewahlt wurde. Laut Witzel (1985)
handelt es sich bei dieser Technik ,um eine Methodenkombination bzw. -integration
von qualitativem Interview, Fallanalyse, biographischer = Methode,
Gruppendiskussion und Inhaltsanalyse® (WiTzeL 1985: 230). Konkret wird ein
Problembereich der gesellschaftlichen Wirklichkeit durch verschiedene
Expertenmeinungen analysiert (vgl. LAMNEK 2010: 332). Als Expertinnen dienen
hierbei all jene Personen, die Uber einen besonderen Wissensstand zum

Forschungsthema verfigen (vgl. GLASER UND LAUDEL 2009: 11) Dieses Wissen
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kann nach Glaser und Laudel (2009: 11) sowohl durch soziale Verknipfungen als
auch durch berufliche Kontexte entstehen und wird im problemzentrierten Interview

vom Forscher / von der Forscherin abgefragt.

Der Ablauf eines solchen Expertinneninterviews zeigt ein ahnliches Muster wie das
narrative Interview, bei dem der Gesprachspartnerin darum gebeten wird, frei von
seinem/ihrem Wissen zu erzahlen und das Interview keinem vorher festgelegten
Fragenbogen folgt (vgl. LAMNEK 2010: 330). Anders hingegen verhalt sich das
problemzentrierte Interview. Der/Die Forschende will zwar einen mdglichst offenen
Erzahlfluss erreichen, greift dabei jedoch auf ein ,bereits bestehendes
wissenschaftliches Konzept“ (LAMNEK 2010: 333) zurlck. Es entsteht dadurch eine
Verbindung von induktiver, qualitativer Erhebung und deduktiver, quantitativer
Forschungsmethodik (vgl. LAMNEK 2010: 333). Durch den vorhergegangenen
Forschungsprozess dieser Arbeit in Kapitel zwei gibt es bereits ein solches
bestehendes wissenschaftliches Konzept, worauf die Expertlnneninterviews
aufbauen, um neue Erkenntnisse zu erlangen. Dieses Vorwissen wird dem/der
Gesprachspartnerln allerdings nicht mitgeteilt, da dieser nicht im Voraus beeinflusst
werden soll (vgl. LAMNEK 2010: 336). Der restliche Ablauf gleicht dem narrativen
Interviewstil sehr: Der/Die Interviewerln nimmt eine passive Rolle ein und verlegt
sich auf das blof3e Zuhdren. Trotz der passiven Haltung sind Verstandnisfragen und
Ruckfragen erlaubt, wodurch ein gewisser Interaktionsprozess stattfindet, der die
Verstandnisgenerierung unterstutzt (vgl. LAMNEK 2010: 334). Zusatzlich wird der
Erzahlstimulus des Gesprachspartners / der Gesprachspartnerin durch spezifische
Zwischenfragen und Anmerkungen angeregt, sodass weiteres und tiefgriindigeres

Wissen generiert werden kann (vgl. MAYRING 2016: 69).

Wie bereits erwahnt, zeichnet sich das problemzentrierte Interview durch seinen
offenen Gesprachsverlauf aus. Nichtsdestotrotz ist es die Eigenheit dieser
Befragungsvariante, dass der/die Forscherln einen Leitfaden flr das Interview
erstellt und so den Rahmen absteckt (vgl. FLICK 2011: 194ff). Der Leitfaden erlaubt
dem/der Forscherin die vorher Uberlegten Problemstellungen seiner Arbeit in das
Gesprach einzubauen und Antworten auf ungeklarte Fragen zu erlangen (vgl.

LAMNEK  2010: 335). Der  Fragebogen eines problemzentrierten
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Expertlnneninterviews beinhaltet grundsatzlich offene Fragen, sodass die
Befragung moglichst viele neue Erkenntnisse bringt. Eine genaue Beschreibung
des Aufbaus eines Fragebogens fur diese Form der Befragung folgt in Punkt 7.3,

wo auch das verwendete Design behandelt wird.

Der vorangegangene Teil hat die Interviewform festgelegt und beschrieben. Fir
diese Masterarbeit wurden Experten aus dem Bereich Verkehrsplanung und
Regionalentwicklung ausgewahlt. Der kommende Abschnitt erlautert die Wahl der

Gesprachspartnern und stellt diese vor.

7.2 Auswabhl der Interviewpartnerinnen

Die Auswahl der geeigneten Gesprachspartnerinnen fur die Expertinneninterviews
erfolgte nach gewissenhafter Recherche und basiert auf dem in Kapitel zwei
angewandten Schema, wonach Reprasentantinnen jeder Entscheidungsebene zur
Befragung herangezogen werden sollen. Um eine moglichst hohe Konformitat im
Sinne der Punkte 3.1 bis 3.4 zu erzielen, wurden die Interviewpartnerinnen aus den
fur die Planungspapiere verantwortlichen Organisationen ausgewahlt. Damit wird
auch garantiert, dass die befragten Expertinnen Uber theoretisches Vorverstandnis
verfugen, welches einen zentralen Punkt bei der Auswahl der Interviewpartnerlnnen
in diesem Interviewstil darstellt (vgl. LAMNEK 2010: 351). Ziel der Befragung war es,
pro Ebene zwei bis drei Gesprache zu fuhren, um ein mdglichst hohes Spektrum
an Meinungen fur die Auswertung und Einschatzung der Chancen und Risiken der
TEN zu erhalten.

Unter Anwendung der oben genannten Kriterien ergaben sich eine Auswahl von

neun Interviewpartnern, mit denen Gesprache durchgeflhrt werden konnten.

Auf Bundesebene entspricht die Auswahl exakt den Herausgebern der
Planungspapiere aus Punkt 3.2, was zu einem tieferen Einblick in die praktische
Herangehensweise des Bundes in Sachen TEN fuhren soll. Angefangen vom aus
rechtlicher Sicht bedeutendsten Akteur fur staatliche Schieneninfrastruktur, dem
Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie, Uber dessen
ausfihrendes Organ, die Osterreichischen Bundesbahnen bis hin zur

Osterreichischen Raumordnungskonferenz, konnten mit allen relevanten
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Organisationen Interviews gefuhrt werden. Somit wurden die Effekte der TEN

sowohl

ausfuhrender

Stelle, als

auch  mit

Raumordnungsbehorde diskutiert.

Osterreichische

der

hochsten

mit Verantwortlichen der staatlichen Sektoralplanung und deren

Uberregionalen

Harald Hotz . Wien 4.4.2019 48:52
Bundesbahnen, OBB
Osterreichische
Mag. Markus Seidl | Raumordnungskonferenz, Wien 26.3.2019 22:07
OROK
Bundesministerium fur
DI Dr. Thomas
Verkehr, Innovation und Wien 11.3.2019 41:22
Spiegel
Technologie, BMVIT
Mag. Paul Liebhart, Verkehrsverbund Ost-
Wien 20.3.2019 28:12
MSc Region, VOR
Verkehrsverbund
Dr. Alfred Hensle Graz 19.3.2019 47:20
Steiermark
Sander Schmidtke,
Karntner Linien Telefonat | 21.3.2019 45:02
MSc
Regionalmanagement
Mag. Lasse Kraack Telefonat | 4.3.2019 22:32
Sudweststeiermark
LEADER- und 34:54
Peter Plaimer Regionalmanagement | Volkermarkt | 7.3.2019 Bzw.
Unterkarnten =180:00
LEADER-Region NO Siid | Telefonat | 22.3.2019 26:14

DI Martin Rohl

Tab. 2: Gesprdichspartner der Expertlnneninterviews
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Die Lander werden in den Interviews durch ihren jeweiligen Verkehrsverbund
reprasentiert. Die vorgenommene Auswahl ergibt sich daraus, dass in den
Bundeslandern Karnten und Steiermark eine Zweiteilung in Sachen
Verkehrsplanung auf Landesebene herrscht. In den beiden Landern liegt die
strategische Planung bei den Landesreferaten, die Umsetzung allerdings beim
Verbund. Fur die Gewinnung von Aussagen aus der Planungspraxis wurden
deshalb die Verblnde den Landesorganen vorgezogen, da die Strategien des
Landes bereits in Punkt 3.3 erklart wurden. Vor diesem Hintergrund erfolgte die
Befragung von Experten der Karntner Linien sowie des Steiermarkischen
Verkehrsverbundes. In Niederdsterreich vereint der Verkehrsverbund Ost-Region
(Wien, Burgenland, Niederdsterreich) die strategische Planung sowie die
Umsetzung in einem Organ, wodurch ein Interview mit einem der Geschaftsfuhrer

des Verbundes naheliegend war.

Auf der Regionalebene konnten Vertreter aus den Gebieten Niederdsterreich-Sud,
Sudweststeiermark und Unterkarnten als Interviewpartner gewonnen werden. Die
Region Obersteiermark-Ost lehnte aus zeitlichen Grinden ein Gesprach ab. Dieses
Defizit wurde durch Nachfragen auf anderen Ebenen kompensiert, sodass auch in

diesem Teilgebiet die Folgen der Infrastrukturprojekte abgeschatzt werden kdénnen.

Die in Tabelle 2 aufgelisteten Experten der neun Organisationen wurden sowohl vor
Ort als auch telefonisch befragt. Im Folgenden wird der verwendete Leitfaden dieser
problemorientierten Expertinneninterviews erklart, welche Fragen konkret gestellt

wurden und auf welchen Forschungsteil sich diese beziehen.

7.3 Aufbau der Interviews

Die Notwendigkeit eines Leitfadens fur problemzentrierte Interviews wurde bereits
im Punkt 7.1 erlautert und stellt fest, dass vorformulierte Fragen im Leitfaden als
Hilfsstruktur fur das Gesprach dienen sollen. Aufgrund der Planungshierarchie in
der Schienenverkehrsplanung wurden in dieser Arbeit drei Leitfaden erstellt (siehe
Anhang), um die Struktur und den Detailgrad der Fragen an die jeweilige Ebene

anzupassen.
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Bei den vorliegenden Fragebdgen handelt es sich um offene Fragestellungen ohne
vorgegebene Antwortmdglichkeiten, sodass der/die Interviewte frei entscheidet wie
er/sie die Antwort formuliert (vgl. ATTESLANDER 2010: 136). Aufgrund der
gewunschten Offenheit der Antwort ist bei der Formulierung der Fragen darauf zu

achten, dass keine Ja-Nein-Antworten entstehen kbnnen und dadurch das Ergebnis

beeinflussbar ware (vgl. ATTESLANDER
2010: 135). Die Methode der offenen

Fragestellung hat zur Folge, dass der

Interview-

situation LStrukturiert -

nicht-strukturiert*

standardisiert -
nicht-standardisiert"

Fragebogen selbst als ,nicht-
standardisiert® eingestuft werden
kann. Nach Atteslander (2010)

bedeutet ein nicht-standardisierter

,,offen - geschlossen"

_ Abb. 22: Bezugspaare des Interviews.
Fragebogen, dass die Auswertung der ATTESLANDER 2010: Abbildung 4-6.

Antworten  “entweder auf eine

Kategorisierung der Antworten verzichtet oder sie wird spéter vollzogen®
(ATTESLANDER 2010: 134). Diese Vorgehensweise wird in Fallen angewandt, wo die
Haufigkeit der Antworten nicht das Untersuchungsziel der Forschung darstellt (vgl.
ATTESLANDER 2010: 135), was auf diese Arbeit zutrifft. Zur theoretischen
Einordnung des Interviews und der Interviewsituation muss der Vollstandigkeit
halber noch erwahnt werden, dass es sich um nicht-strukturierte Interviews handelt,
die Fragen also keiner bestimmten Reihenfolge unterliegen. Dadurch entsteht ein
ungestorter Gesprachsfluss und ein umso exploratives Interview (vgl. ATTESLANDER
2010: 134).

Nach dieser kurzen EinflUhrung zum Interviewaufbau, kann nun die Struktur der
Leitfaden erlautert werden. Trotz der Gliederung in drei Ebenen wurden in allen
Leitfaden bestimmte Themenblocke abgefragt, die auf die verschiedenen Aspekte
der Forschungsunterfragen eingehen. Diese vier Themenschwerpunkte waren:
Einschatzung der Auswirkungen der TEN, Konflikte, Kommunikation und
Zusammenarbeit sowie zukiunftige Entwicklung. Ein kurzer Abriss der Thematik der
Blocke sowie deren Zielsetzung und Beitrag zu den Forschungsfragen wird im

Folgenden dargestellit:
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Themenblock A _Einschatzung der Auswirkungen®

Der erste der vier Themenschwerpunkte beschéaftigt sich mit der Ubergeordneten
Forschungsfrage. Durch unterschiedlich formulierte Fragestellungen sollen die
Interviewpartner zu den erwartbaren Chancen und Risiken der TEN befragt bzw.
um ihre Einschatzung gebeten werden. Daruber hinaus soll festgestellt werden,
welcher Mehrwert fur die Regionen bzw. Institutionen entsteht. Auf Bundesebene
wurde die Fragen zu diesem Themenblock so formuliert, dass die Auswirkungen
auf die nationale Ebene ersichtlich werden, wahrend auf regionaler Ebene die Frage
auf die Region selbst und deren Einbindung in die TEN abzielte. In der Region soll
aullerdem eruiert werden, ob der Infrastrukturausbau als Motor fur die
Regionalentwicklung genutzt wird und wie man damit umgeht. Die Formulierung der
Frage richtet sich hierbei sowohl auf Guter- und Personenverkehr, Nah- und
Fernverkehr sowie Wirtschafts- und Wohnstandort. Bezogen auf die
Verkehrsverbande sollen die Auswirkungen auf deren Handlungsspielraum

herausgefunden werden.

Themenblock B Konflikte“

Wurden im ersten Block eher auf die positiven Aspekte hingewiesen, so soll in

diesem Themenblock eine kritische Auseinandersetzung mit den TEN erfolgen. Im
Fokus stehen Fragen zu den Konflikten zwischen Nah- und Fernverkehr der
Hochleistungsstrecke, internationaler oder regionaler Nutzen und zu Problemen der
Weiterverwendung entlang der alten, nicht mehr bedienten Trassen. Weiters gilt es
herauszufinden, ob die EU dem Guter- oder dem Personenverkehr eine hohere
Prioritat einrdumt. Durch den Schwerpunkt dieser Fragestellungen soll empirisch
belegt werden, ob die Herangehensweisen und Ziele der einzelnen Ebenen

aufeinander abgestimmt sind oder eher divergieren.

Themenblock C ,Kommunikation und Zusammenarbeit”

Ein drittes entscheidendes Thema der Leitfaden ist der Aspekt der Kommunikation
und Kooperation zwischen den involvierten Ebenen. Wie funktioniert der
Informationsaustausch ausgehend von der transnationalen Ebene der EU bis zur
Untersten, der Regionalebene. Um ein Gesamtbild des Planungsprozesses in

Bezug auf Partizipation bekommen soll nicht nur die Kooperation in der Gegenwart,
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sondern auch die Zusammenarbeit in der Vergangenheit betrachtet werden. Die
Interviewpartner sollen dazu motiviert werden, Anekdoten aus ihrem Planungsalltag
rund um die TEN zu erzahlen. Mit der Beantwortung der Fragen aus diesem Block
wird noch einmal erhoben, wie stark die EU durch die transeuropaischen Netze in
die nationale Planung eingreift bzw. ob das Uberhaupt deren Intention ist. Dieser
Themenschwerpunkt bietet somit einen Einblick in die praxisbezogene Arbeit der

verschiedenen Ebenen.

Themenblock D ,zukiinftige Entwicklungen®

Der letzte Schwerpunkt widmet sich einer Einschatzung der zu erwartenden Folgen
in der Zukunft. Richtete sich der Fokus bisher auf Gegenwart und Vergangenheit,
so sollen die Gesprachspartner in diesem Abschlussteil eine Entwicklungsprognose
fur ihren Handlungsbereich abgeben. Dieser Themenblock befasst sich folglich
damit, welche zukunftigen Tendenzen entlang des baltisch-adriatischen Korridors
in Osterreich zu erwarten sind. Die Fragen beziehen sich hierbei nicht nur auf die
positiven und negativen Entwicklungstrends entlang der neu gebauten
Streckenabschnitte, sondern sollen auch die Folgen fur die alten Trassen ermitteln.
Diese Fragestellungen zu den zukunftigen Entwicklungen vervollstandigen den
Fragebogen, sodass sich zum Abschluss des Interviews ein Gesamtbild Uber die

Auswirkungen der TEN ergibt.

Anhand der vier Themenschwerpunkte und der oben genannten Strategie erfolgte
der Aufbau der nicht-standardisierten Leitfaden. Die neun Interviewpartner wurden
mit den Themenblocken konfrontiert und die vorgestellte Struktur der Fragebdgen
liefert einen wichtigen Beitrag zur empirischen Analyse, die im Punkt 9O dieser Arbeit
erfolgt. Zunachst beschreiben die Punkte 7.4 und 7.5 den Teil des

Forschungsprozesses Uber die Durchfihrung und Auswertung der Interviews.

7.4 Ablauf der Interviews

Nach der Erstellung des Leitfadens bestand die Hauptaufgabe in der
Kontaktaufnahme mit den gewtinschten Organisationen und Interviewpartnerinnen.
Die potenziellen Gesprachspartnerinnen wurden direkt per E-Mail oder Gber deren

ubergeordnete Stellen angefragt. Erfolgte eine erste Rickmeldung, ging es darum
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das Forschungsthema zu prasentieren und einen Termin fir ein personliches
Gesprach zu vereinbaren. Durch diese Herangehensweise kann garantiert werden,
dass der/die Interviewpartnerin bereits vor dem Gesprach die Zielsetzung des
Interviews erkennbar ist, was die Zustimmung zu einem Gesprach positiv
beeinflusst (vgl. GLASER UND LAUDEL 2009: 159). Weiters wurden die neun
Interviewpartner im Vorfeld Uber die Nicht-Anonymisierung und den
Durchfluhrungszeitraum informiert. Nach Zustimmung des jeweiligen Experten
wurde in einem zweiten Schritt der Leitfaden fir die zugehdrige Ebene Ubermittelt

und Ort und Termin fiir das Interview fixiert.

Beim Gesprachstermin wurden den Interviewpartnern gemal® den Regeln zur
Jnformierten  Einwilligung® (GLASER UND LAUDEL 2009: 159) die
Rahmenbedingungen des Interviews vorab noch einmal erlautert. Nach Erteilung
des Einverstandnisses zur Aufzeichnung des Interviews mittels Tonbandes (vgl.
LAMNEK 2010: 335) begann das Interview. Aufbauend auf den Ablauf von
problemzentrierten Interviews nach Lamnek (2010), erfolgte zu Beginn eine zum
Thema fuhrende Einleitung. Daraufhin bekam der Interviewpartner eine erste
Moglichkeit frei uber die TEN und die Projekte zu sprechen, bevor zur direkten
Befragung Ubergegangen wurde. Erganzend anzumerken ist, dass auf die
Reihenfolge der Fragen im Leitfaden keine Rucksicht genommen wurde, sodass
der Gesprachsverlauf flexibel bleiben konnte und ein ununterbrochener
Gesprachsfluss des Interviewten sichergestellt war. Im Falle einer unzureichenden
Antwortlange trugen erganzende Ad-hoc-Fragen zum Erhalt einer ausfuhrlicheren
Einsicht bei (vgl. LAMNEK 2010: 334). Am Ende des Fragebogens war Platz fir
sonstige Anmerkungen zum Thema, um dem Experten die Gelegenheit zu geben
uber relevante Themen zu reflektieren. Fielen diese Extrainformationen weg, war
das Interview nach dem letzten Fragenblock beendet. Die Gesprachsdauer betrug
abhangig vom Interviewort und verfugbarer Zeit des Experten zwischen 22 und 49
Minuten (siehe Tab. 2). Eine Ausnahme stellte das Interview in Unterkarnten dar,
wo sich zusatzlich die Gelegenheit zur Besichtigung der regionalen Baustellen

entlang der Koralmbahn bot.
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Nach dem Gesprach wurde ein Postskript angefertigt, um all jene Inhalte zu
verschriftlichen, die vor und nach Einschalten des Tonbandes erklart wurden (vgl.
LAMNEK 2010: 335). Eine Transkription des Gespraches (siehe 7.5) fand meist im
direkten Anschluss an das Interview statt und wurde ehestmaoglich an die Experten
zur Korrektur und Bestatigung Ubermittelt. Erst nach Freigabe der verschriftlichten
Gesprache durch die Interviewpartner und Einarbeitung der gewunschten

Korrekturen wurden diese gemaf der nachstehenden Vorgangsweise ausgewertet.

7.5 Auswertung der Interviews

Die Grundstruktur der Interviews (nicht-standardisiert, offen) und der Ablauf der
Gesprache (problemzentriertes Expertinneninterview) sind in den
vorangegangenen Punkten ausfuhrlich erlautert worden. Nach Abschluss aller
Befragungen galt es die Ergebnisse auszuwerten. Wie bereits in Abbildung 22
angedeutet, handelt es sich beim Untersuchungsdesign um ein nicht-strukturiertes
Schema. Das heif’t, die Antworten werden in der Analyse nicht in Kategorien
eingeteilt und kdnnen so qualitativer untersucht werden (vgl. ATTESLANDER 2010:
134f.). Eine Moglichkeit zur Auswertung von Daten aus Befragungen stellt das
Transkript dar. Eine Transkription ermdoglicht eine Interpretation der erfassten
Daten, auch wenn die Interviewsituation zeitlich weiter zurlckliegt (vgl. LAMNEK
2010: 356). Weiters konnen durch ein Transkript spatere Fehlinterpretationen
vermieden und dadurch die Kritik des quantitativen Forschungszweigs nach zu viel

Subjektivitat bei qualitativen Analysen minimiert werden (vgl. LAMNEK 2010: 369).

Die Transkripte der Interviews dieser Arbeit wurden in deutscher Standardsprache
verschriftlicht, Satzstellungsfehler der Dialekte weitestgehend behoben und der Stil
bereinigt (vgl. MAYRING 2002: 91). Irrelevante Themenbereiche fanden in der
Verschriftlichung lediglich zusammengefasst als Notiz Berlcksichtigung im

Postskript.

Nach der Transkription und Bereinigung aller Texte erfolgte eine qualitative
Inhaltsanalyse nach dem Analysemodell von Phillip Mayring (2015). Die ersten
Schritte dieser Analysemethode, namlich Ausgangsmaterial (Expertengesprache),

Interviewsituation, Aufbereitung (Transkript) und Ziele (vgl. MAYRING 2015: 62) sind
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in diesem Kapitel bereits detailliert

beschrieben worden. Den nachsten

Schritt des Modells stellt die Wahl! der [ Panphasicun ]
Analysetechnik dar. Hierbei wird in der TER—

Theorie nach zusammenfassender, W
explizierender und  strukturierender | Fonaeiin,
Inhaltsanalyse  unterschieden  (vgl. D e
MAYRING 2015 115). Fur das 3:’ -
vorliegende,  nicht  strukturierte [ B
Forschungsdesign wurde eine zu- Abb. 23: Verringerung des Materials.

. . MAYRING 2015: 85, Abb.11
sammenfassende Form gewahlt, da bei

dieser Variante die Reduktion und Komprimierung der Daten im Vordergrund steht
(vgl. MAYRING 2015: 67). Eine wichtige Charakteristik der zusammenfassenden
Inhaltsanalyse stellt hierbei die Paraphrasierung der Texte dar. Bei der
Paraphrasierung eines transkribierten Interviews wird der Inhalt auf seine kleinste
beschreibende Form beschrankt und umgeschrieben (vgl. MAYRING 2015: 71). Je
weiter die Paraphrasierung und Reduktion voranschreitet, desto abstrakter wird der
Darstellungsgrad (vgl. MAYRING 2015: 69) bis zu dem Punkt, an dem nur mehr
selektierte Textfetzen des Interviews verbleiben, die anschlieRend analysiert
werden kdonnen. Den Ablauf einer solchen Vorgehensweise nach Mayring (2015)
stellt die nebenstehende Abbildung (Abb. 23) nochmals graphisch dar. Wie
beschrieben steht am Anfang der Volltext als Ausgangsmaterial. Anschlie3end wird
dieser in  vereinfachte  sinngemaRe  Textteile paraphrasiert  und
umformuliert/generalisiert, um danach die zusammengefassten Aussagen zu
reduzieren und zu bundeln. Ein Beispiel zu Paraphrasierung und Generalisierung

ware:
Ausgangstext: ,Da die Welt nach einem géngigen Schlagwort durch Flugzeuge,
Satelliten und Fernsehen kleiner geworden ist...*

Paraphrase: ,Die Welt ist durch Flugzeuge, Satelliten und Fernsehen kleiner

geworden*
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Generalisierung: ,Die Welt ist durch Verkehrsmittel und Medien kleiner geworden*
(MAYRING 2015: 45)

Unter Bundelung versteht man die Zusammentragung der Ubrig gebliebenen
verstreuten Textteile, die die einzelnen Aussagen als ein Argument
zusammenzufassen (vgl. MAYRING 2015: 45). Die so herausgefilterten
Informationen die am Ende der Inhaltsanalyse verbleiben, lassen eine induktive
Theoriebildung zu (vgl. Mayring 2015: 85).

Die deduktive Herangehensweise der in Kapitel zwei vorgenommenen Analyse der
Planungspapiere wird durch die qualitative Befragungsmethodik und Inhaltsanalyse
im dritten Kapitel dieser Arbeit um einem induktiven Forschungsteil erganzt, sodass
neue Theorien zu den Auswirkungen der TEN in den Untersuchungsgebieten

aufgestellt werden koénnen.

Nach der Beschreibung der Vorgehensweise des empirischen Kapitels folgt die

Prasentation der Interviewergebnisse.

8 Ergebnisse der qualitativen Analyse

Die Ergebnisse der Interviews wurden nach der oben beschriebenen Methodik
erfasst und liegen im Folgenden als gebundelte und generalisierte Aussagen vor.
Gleichartige Antworten aus den Befragungen werden nachfolgend durch
beispielshafte Zitate reprasentiert. Die Unterpunkte widmen sich den Fragen aus
den vorgestellten Themenbldcken A-D (siehe 7.3). Bevor es zur Prasentation dieser
konkreten Ergebnisse kommt, werden allgemeine Aussagen, die im Laufe der neun
Gesprache ebenfalls erwahnt wurden und grundsatzliche, von der Forschungsfrage

ausgenommene, Thematiken der TEN behandelt.

8.1 Allgemeine Aussagen zu den TEN

Im Verlauf der Interviews haben die Gesprachspartner diverse Informationen zu den
Transeuropaischen Netzen geliefert, die nicht in eine der folgenden Unterpunkte

8.2 bis 8.5 einordenbar sind, jedoch allgemeine Aussagen uUber die TEN und
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derartige Schienengrol3projekte enthalten. Zu Beginn der Darstellung dieser
Ergebnisse soll deshalb hervorgehoben werden, dass mit den TEN ,ein
einheitliches européisches Eisenbahnnetz wie wir es von den Autobahnen kennen*
(1.1:117f) geschaffen wird und dadurch ein groRer europaischer Nutzen entsteht
(vgl. 1.3: 78f). Auf die Sudbahnstrecke bezogen wird sogar erwahnt, dass der
Ausbau der Trasse ,eine Art Infrastruktur ist, die man nur alle 100 Jahre bekommt*
(1.7: 120). Daruber hinaus sind sich die Experten einig, dass ein Standort entlang
der TEN ,eine ganz starke konzeptive, raumplanerische, raumentwickelnde
Planungsarbeit bendtigt* (1.2: 46f) um bestmdglich von den Investitionen zu
profitieren. Die in Kapitel zwei vorgestellten Konzepte bilden eine gute Grundlage,

die eine Region als positiven Impuls nutzen kann (vgl. 1.9: 101; 12: 50f).

Eventuelle Bedenken eine Analyse der Effekte fur die Sidbahnstrecke konnte zu
frh erfolgen und daher keine stichhaltigen Ergebnisse liefern, wurden in den
Interviews beseitigt. Naturlich steht fest, dass ,viele rdumliche Prozesse erst mit
Inbetriebnahme einsetzen“ (1.3: 204f) und die Erfahrungen mit den TEN und deren
Folgen erst mit Heranrlcken des Projektendes absehbarer werden (vgl. 1.4: 107),
seitens der Verkehrsplanung wird die Wirkung auf das regionale OV-Netz allerdings
schon jetzt bertcksichtigt (vgl. 1.5: 57f; 14: 40f). Nicht zuletzt ist zu erwarten, dass
das Netz bereits vor Fertigstellung der Koralmbahn und Semmering-Basistunnel
2026 dem erwunschten Standard entsprechen wird (vgl. 1.5: 57f; 1.6: 60f). Da hier
schon Plane vorliegen, konnen die Effekte fir den Nahverkehr und die Entwicklung

entlang des Korridors auch besser vorausgesagt werden.

Negativ anzumerken ist, dass periphere Gebiete, die bisher keinen Anschluss
haben, noch weiter isoliert werden (1.2: 29f). Ein Grund dafur ist die zu erwartende
Verlagerung der Siedlungsraume und Wirtschaftsstandorte hin zu den
Hochgeschwindigkeitstrassen (vgl. 1.7: 163f). Mit den TEN entsteht laut Expertise
durch diese Verlagerung aber auch ein ,unglaublicher Mehrwert” (1.8: 19f) flr die
betroffenen Regionen, der hauptsachlich durch das ,Zusammenriicken der
Zentralrdume® (1.8: 13) hervorgerufen wird. Von dieser Entwicklung kann ein
Standort allerdings nur profitieren, wenn gleichzeitig eine Haltestelle geschaffen

wird (vgl. 1.7: 118f). Die Aussage, dass seit den Anfangen des Schienenverkehrs
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der Leitsatz ,Verkehrsachsen sind Wohlstandsachsen“ (1.1: 41) gelte, untermauert
dieses Argument. Bevor konkreter auf diese sich bietenden Chancen eingegangen
wird, erfolgt eine Zusammenfassung zum Ablauf des Planungsprozesses und der

Interaktionen zwischen den involvierten Ebenen.

8.2Interaktion

Das Themenfeld des Frageblocks C stellte Fragen zur Kooperation und
Kommunikation zwischen den involvierten Planungsebenen dar. Aus den

Befragungen ergab sich ein doppelseitiges Bild.

Auf der einen Seite werden von den Experten Bedenken hinsichtlich eines
gesteigerten Interesses der EU an einer Ubernationalen Raumordnung
beschwichtigt. Es gabe ,keinerlei Bestrebungen in diese Richtung® (1.2: 90f) und
auch im Falle der TEN nehme die Union bzw. die Korridormanagerinnen nur eine
koordinierende Funktion ein (vgl. 1.3: 187f). Es entstehe fur die Raumplanung
lediglich eine erhdhte Kontrollfunktion seitens der Union, wenn im Zuge der
Bauvorhaben Férdergelder ausgeschuttet werden (vgl. 1.3: 196). Verlagerungen der
nationalen Kompetenzen fanden hingegen nur an grenzuberschreitenden
Abschnitten in Form von Foren statt, in denen nationale Behoérden und
ubernationale Partner zusammengebracht werden (vgl. 1.3: 197 und I.1: 82f). Fir
alle anderen Projekte ist die Kommission der Hauptansprechpartner fir die
Mitgliedstaaten bezuglich der Umsetzung der TEN (vgl. 1.3: 5), die Detailplanung
obliegt aber den nationalen Behorden (vgl. 1.8: 100). Deswegen hinge die Starke
des Einflusses der Union und der TEN-Leitlinien immer davon ab, wie genau die
Vorgaben in nationales Recht implementiert werden (vgl. 1.4: 85). Wenig
Mitspracherecht gabe es allerdings bezuglich des Verlaufs der TEN-Korridore, wo
zwar nationale und bundeslanderspezifische Winsche eingebracht werden
konnten, die Kommission aber den groben Rahmen des Netzes festgelegt habe vgl.
[.3: 37ff).

Auf der anderen Seite werden die Regionen von der EU nicht als Planungsebene
berucksichtigt (vgl. 1.3: 6f) und auch auf nationaler Ebene konnten die Aussagen
kaum unterschiedlicher sein. Auf Bundesebene (BMVIT, OBB und OROK) lobt man

die Zusammenarbeit sowohl untereinander (vgl. 1.2: 12) als auch mit den
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darunterliegenden Ebenen (vgl. [.1: 69f), wohingegen seitens der Regionen
festgehalten wird, dass ,die eigentliche Diskussion lber unseren Képfen stattfindet”
(1.7: 101f) und wenig Einflussmodglichkeit bestehe (vgl. 1.8: 66f und 1.7: 73f). Bei der
Gegenuberstellung dieser Aussagen lasst sich sagen, dass das Bundesland hier
offensichtlich eine koordinierende Rolle einnimmt, da die Landesbehdrden in den
Planungsprozess von EU und Bund einbezogen (vgl. 1.3: 156f) und diese laufend
uber den Stand der Projekte informiert werden (vgl. 1.3: 162f). Die Regionen
betonen eine ,sehr starke Abstimmung mit der Landesebene” (1.7: 61) und heben
die gute Koordination untereinander hervor (l.7: 67f). Lediglich bei der
Zusammenarbeit der Verkehrsverblinde gabe es Aufholbedarf, um integrierte
Fahrplane zu verwirklichen und vorherrschende ,/Insellésungen (1.6: 82f) verringern
zu koénnen. Der direkte Austausch mit dem Bund finde grundsatzlich nur unter
Anwendung des Gegenstromprinzips der Osterreichischen Raumordnung (siehe
1.3) statt (vgl. 1.8: 53f), indem untergeordnete regionale Plane nicht den
ubergeordneten nationalen widersprechen durfen. Die Interaktion zwischen der
nationalen und regionalen Ebene findet also hauptsachlich Uber die rechtlichen
Rahmenbedingungen statt, wobei den jeweiligen Bundeslandern als Bindeglied

besondere Bedeutung zukommt.

Nach Darstellung zu den Rahmenbedingungen der Projekte kann nun zu den zu
erwartenden Chancen fur die Regionen entlang der Sudbahnstrecke Ubergegangen

werden.

8.3Zu erwartende Chancen

Eingangs ist hervorzuheben, dass unter allen Befragten die einhellige Meinung
herrscht, dass die zu erwartenden Chancen durch den Ausbau der Infrastruktur
entlang der Sidbahn wesentlich hdher einzuschatzen seien als samtliche damit
verbundene Risiken (vgl. 18: 103f) und ,dass die Regionen im Korridor fiir die
Lénder einen Mehrwert erzeugen® (1.8: 98f). Diese zweite Aussage ist freilich mit
wirtschaftlichem Nutzen verbunden, weswegen zunachst eine Darstellung der

Chancen fir die regionale Okonomie folgt.

Durch den Bau und die Einbindung der Koralmbahn und des Semmering-

Basistunnels in den Kernnetzkorridor werde man , Teil eines Gré3eren (1.1: 34) und
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die internationale Erreichbarkeit der Regionen werden erheblich erhdht. Dieser
verbesserte Anschluss an das europaische Schienennetz solle zum einen die
regionalen Wirtschaftsstandorte aufwerten (vgl. 1.3: 124f), zum anderen die
Moglichkeit schaffen, die bestehenden Strukturen besser zu vernetzen (vgl. 1.3:
210f). Die Aufwertung der Wirtschaftsstandorte durch neue Bahnhofe bringe direkte
Folgen fur diese Knotenpunkte mit sich, wobei auch anschlieliende Regionen durch
spill-over Effekte von diesen Zentren profitieren kdonnten (vgl. 1.2: 25ff). Die ganze
Region, entlang und abseits des Korridors erhielte damit einen wirtschaftlichen
Mehrwert. Dieser Effekt ware bereits in den vergangenen Jahren wahrend der
Bauphase bemerkt worden, da mit den getatigten Investitionen regionale Betriebe
der betroffenen Gebiete unterstitzt wurden (vgl. 1.1: 73f und 1.9: 8f) und einiges an
zusatzlicher Wertschopfung entstand (vgl. 1.3: 125f). In Zukunft gelte es die gut
angebundenen Standorte weiter zu fokussieren, um hier zusatzliche Arbeitsplatze
zu schaffen (vgl. 1.7: 40f). Fur die Wirtschaft und dazugehorige Logistik ergabe sich
durch eine Verlagerung an den Korridor eine erhdhte Attraktivitat der Standorte (vgl.

[.2: 24) und ein groRes Entwicklungspotenzial der Region.

Die erwahnten Knotenpunkte entlang der Stdbahntrasse sind es auch, die weitere
Faktoren und in den Regionen beeinflussen. Zum einen garantiere ein Anschluss
an die Bahn, dass Daseinsgrundlagen/Lebensperspektiven in peripheren Rdumen
weiterhin aufrechterhalten werden kénnen (vgl. 1.2: 101f und 1.2: 120). Zum anderen
biete sich daraus die Mdglichkeit eine positive Wohnentwicklung zu schaffen und
gegenwartige ,Risiken wie Uberalterung und Abwanderung vorzubeugen®(1.7: 32f).
Die Expertenbefragung auf regionaler Ebene brachte zusatzlich die Erkenntnis,
dass im Zuge des TEN-Ausbaus etliche weitere, davon unabhangige
Regionalentwicklungsprojekte entstanden sind, die Uber die Idee der Verbesserung
des Nah- und Fernverkehrs auf der Schiene hinausgehen (vgl. 1.7: 53ff) Dazu
gehoren etwa Angebote zur Erhdhung des personlichen Nutzens im
Freizeitbereich, wie z.B. die Weiterverwendung der alten Trasse als Schnellradweg,
aber auch Projekte mit identitatsstitenden Aspekt, da durch schnellere
Verbindungen ein grofReres regionales Bewusstsein und verbesserte regionale
Verflechtungen entstehen konnen (vgl. 1.7: 3f und 1.9: 4). Der Ausbau der

Sudbahnstrecke wirde laut Expertenmeinung groRes Raumpotenzial bieten, das
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den Anrainern mehr Moglichkeiten im Mobilitatsbereich, der Arbeitsplatzwahl und
im Freizeitsektor an ihren Wohnort brachte (vgl. 1.4: 93.). Einigkeit herrschte
allerdings auch darUber, dass zum bestmoglichen Nutzen auch zuklnftig laufend
investiert und gefordert werden musse (vgl. 1.9: 102) und fur eine positive
Entwicklung der Standorte selbst zustandig sei und nicht passiv werden durfe (vgl.
[.7: 59f). Anhand anderer nationaler (Ausbau Westbahnstrecke) und internationaler
Beispiele ist fur die Experten Tatsache, dass ,sobald ich einen Knoten habe, ist es
sicher, dass dort Entwicklung kommt* (1.2: 69f).

Eine weitere zu erwartende Chance ergibt sich im Bereich der nachhaltigen
Mobilitat. Auf allen Ebenen ist man sich einig, dass die TEN-Projekte in der Region
im ,Modal Split einiges von der Stral3e auf die Schienen verlagern® (1.3: 214) kdnnen
und somit ein wesentlicher Beitrag zur Verringerung des MIV und zur
Dekarbonisierung geleistet wird. Konkret geht man von einer merklichen
Veranderung der Pendlerbeziehungen aus (vgl. 1.7: 159f) und erhofft sich durch
gesteigerte Ankunfte mit der Bahn auch einen Mehrwert in der touristischen

Vermarktung der Regionen (vgl. 1.8: 130).

Die vermutliche groRte zu erwartende Chance in den Regionen entsteht im Nah-

und Fernverkehr, der, unter anderem, im Punkt 8.4 erlautert wird.

8.4Konflikte

Themenblock B behandelte in den Interviews einerseits die Partizipation in der
Planung, andererseits gegensatzliche Themen wie Internationalitdt/Regionalitat,
Nah-/Fernverkehr oder Personen-/Guterverkehr. Dazu hatten die befragten
Experten unterschiedliche Meinungen, weswegen diese Konfliktfelder separat
behandelt werden, um eine Tendenz entweder zu potenziellen Chance oder doch

eher Risiken fur die Regionen abschatzen zu kdnnen.

Zunachst soll dargestellt werden, ob die regionalen Nutzen eher auf der hdheren
internationalen Erreichbarkeit oder auf der gesteigerten innerregionalen
Vernetzung liegen. Hierzu wurde bereits im vorherigen Teil eine Chance in der
besseren Erreichbarkeit durch die beiden Grol3projekte gesehen. Dies gilt sowohl

aufgrund der gesteigerten internationalen Anbindung, aber auch fur die regionalen
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Nutzen im offentlichen Verkehr. Grundsatzlich ist man sich auf Expertenebene
einig, dass das Ziel der Bauprojekte und der TEN im Allgemeinen auf die
Jnternationale Vernetzung der Regionen“ (1.6: 99) abzielen und dass dies der
Leitgedanke der EU sei (vgl. 1.6: 99f). Die Verbesserung des OV auf regionaler
Ebene stehe nicht an erster Stelle fir die Union, stelle aber einen positiven
Nebeneffekt dar (vgl. 1.6: 100f). In mehreren Gesprachen kam heraus, dass durch
das Internationale das Innerregionale erst ermdglicht werde (vgl. 1.2: 81) und dass
das ,sowohl (...) als auch® (1.5: 101f) flr die meisten Akteure im Mittelpunkt steht.
Lediglich ein Experte erkannte fur seine Region keinen gro3en Vorteil durch die
europaische Vernetzung (vgl. 1.6: 28) und sah: ,keinen mega Vorteil, wenn der Zug
ein bisschen schneller in Danzig ist* (1.6: 102f). Daraus geht hervor, wie stark die
Beteiligten der osterreichischen Planungsebenen den regionale Nutzen hinter dem
baltisch-adriatischen Korridor sehen. Naturlich ist auch der internationale Effekt
seitens der Experten von Bedeutung, die gesteigerte Erreichbarkeit des Sudens
innerhalb Osterreichs stehe aber im Vordergrund (vgl. 1.7: 7f) und darin wird eine

grolde Chance insbesondere fur die Regionen Steiermarks und Karntens gesehen.

Eine weitere Frage, die sich aufgrund der héheren Erreichbarkeit durch die TEN
ergibt, ist, ob sich dadurch groRere Vorteile fir den Guter- oder den
Personenverkehr ergeben. Fir viele Experten stellt in erster Linie der Aspekt der
besseren internationalen Anbindung durch die TEN einen Vorteil fUr den
Guterverkehr dar (vgl. 1.6: 105). Nach Angaben der osterreichischen Bundesebene
sei die Hauptintention seitens der Europaischen Kommission zur Schaffung der
neuen TEN-Kernnetze ,eine wesentliche Verlagerung vom Giiterverkehr auf die
Schiene” (1.1: 12f) und deshalb ist ,im Kernnetz darauf geachtet worden, dass die
TEN-Korridore auf diesen Rail Freight Korridoren liegen“ (1.1: 20ff). Die neun Rail
Freight Korridore bestehen seit 2010 und wurden somit vor der Uberarbeitung der
TEN-Leitlinie beschlossen (vgl. BMVIT 2015). Im Wesentlichen entsprechen die
TEN-Kernnetze dem Verlauf dieser Guterverkehrskorridore. Vor diesem
historischen Hintergrund stinde in Bezug auf die TEN fur die EU ein wirtschaftlicher
Nutzen im Fokus, da sich dadurch ,enorme Vorteile fiir den Handel“ (1.1: 42) und
gunstigere Produktionskosten im Guterverkehr ergeben warden (vgl. 1.3: 98). Auch

der Leitgedanke der Mulitmodalitat und Interoperabilitat der TEN sei stark auf den
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Guterverkehr fokussiert (vgl. 1.3: 95f und I.1: 25) und nicht fir den Personenverkehr
optimiert. Trotz dieser Intention der EU mit einem europaischen Netz hauptsachlich
den Handel zu starken profitiere auch der Personenverkehr enorm, da sich dadurch
im Fernverkehr die Reisezeiten verkirzen (vgl.l.1: 9ff.) und ein neues Angebot
entstehe (vgl. 1.1. 47f). Die Auswirkungen im Personenverkehr beim Ausbau der
Siidbahn seien mit jenem der Westbahnstrecke vergleichbar, wo der OV massiv
profitiert habe (vgl. 1.3: 94). Experten anderer Institutionen sahen den
internationalen Nutzen ausgeglichen und waren der Meinung, es sei sekundar, ob
dieser im Bereich des Guter- oder Personenverkehrs liege (vgl. 1.2.: 23), da nur eine
Kombination beider Faktoren (vgl. 1.3: 89f) wichtig flir die Regionen entlang der
Sudbahn sei. Zusammengefasst ist festzustellen, dass die verbesserte
Erreichbarkeit vor allem eine Chance fur einen gesteigerten Handel im
Guterverkehr erwartet wird. Die vorangegangenen Argumente gelten jedoch nicht

im Regionalverkehr, wo sich ganz andere Chancen ergeben.

Zur Frage nach Chancen fur den Verkehr in der Region und darliber hinaus zeigte
sich in den Interviews auf allen Ebenen ein klares Bild. Im gesamten
Untersuchungsgebiet entlang der Sudbahnstrecke (Semmering bis Klagenfurt), wo
zur Zeit funf Millionen Fahrgaste pro Jahr beférdert werden, verspricht die
Verwirklichung der beiden Bauvorhaben einen Zuwachs von zwei Millionen
Fahrgasten (vgl. 1.6: 42). Diese Steigerung wurde insbesondere durch eine héhere
Kapazitat und die damit verbundene Erhéhung der Intervalle auf einer
Hochgeschwindigkeitstrasse ermdoglicht (vgl. 1.6: 43f). Durch den schnelleren
Fernverkehr werden zusatzliche Kapazitaten im Nahverkehr frei (vgl. 1.3: 110f), was
eine enorme Chance fur die (peripheren) Standorte entlang der Trasse ergabe.
Gleiches gelte fur die Region der alten Sudbahnstrecke westlich von Bruck an der
Mur, wo der Fernverkehr zwar wegfallt, als Kompensation allerdings mehr
Regionalzige und S-Bahnen geplant seien (vgl. 1.6: 87ff). Entlang der neuen
Trassen wurde aber nicht nur der Fernverkehr zeitlich verkarzt (siehe 2.1 und 2.2)
sondern auch die Pendlerverbindungen in der Region kdnnen schneller abgewickelt
werden (vgl. 1.4: 90), sodass es zu einer Verbesserung in Nahverkehr kame (vgl.

[.5: 82). Eine VerknlUpfung beider Faktoren (Nah- und Fernverkehr) ermégliche eine
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hdhere Vernetzung der Raume entlang des Korridors und erdffne den Regionen
neue Moglichkeiten (vgl. 1.3: 123f).

Zusammengefasst werden in diesem Unterpunkt sowohl im Fernverkehr/
Guterverkehr als auch im Personen- und Nahverkehr vorwiegend Chancen fur die
Regionalentwicklung gesehen, sei dies durch erhdhte internationale und
innerregionale Erreichbarkeit, Steigerung des Handels und eine Verbesserung der

Angebotsqualitat.

8.5Zu erwartende Risiken

In den vorigen Abschnitten wurde auf die zu erwartenden Chancen eingegangen,
jedoch birgt der Ausbau der Sudbahnstrecke auch gewisse Risiken fur die
Regionen entlang der Trasse. Manche Experten verneinten zu Beginn der
Interviews jegliche Risiken (vgl. I.1: §7), erkannten nach ndheren Nachfragen aber

doch mdogliche Bedrohungen.

Wie Eingangs bereits erwahnt, ist zur vollen Entfaltung der positiven Auswirkungen
ein Anschluss an das Schienennetzwerk noétig (vgl. 1.2: 65f), denn ,die Bahn alleine
bringt nichts* (1.2: 65). Ohne Haltstellen fur Schnell- und Nahverkehrszuge bliebe
bis auf mogliche Gewinne wahrend der Bauphase kein Mehrwert in der Region und
es ware mit erheblichen Larmbelastungen zu rechnen (vgl. 1.3: 138; 1.1:57; 18: 28),
was mit Sicherheit ein Risiko fur die Anrainer darstelle (vgl. 1.2: 36). Hierzu kann die
Erhebung der Haltefrequenzen an den jeweiligen Bahnhofen erst in einer
Testphase erfolgen, wo aktuelle Plane auf ihre Realitatstauglichkeit gepruft werden
(vgl. 1.3: 220f). Demgegeniiber steht das Risiko der Uberbelastung eines Standortes
und der ,lberhitzten oder zu starken Entwicklung® (1.2: 38) die zu unkontrolliertem
Wachstum fluhre und Probleme entstehen lasse (vgl. 1.2: 37f). Um diese beiden
Risiken bestmdglich zu minimieren, bedarf es sorgfaltigen Handelns und starker

Kooperation zwischen den involvierten Planungsebenen.

Ist ein Gebiet nicht Teil des Netzes oder fallt die (internationale)
Schnellzugverbindung zur Ganze weg, wie im Falle der Verbindung Bruck-
Klagenfurt, der Bergstrecke Uber den Semmering oder dreier Gemeinden in

Unterkarnten (vgl. 1.8: 142), so besehe dort ein hohes Risiko, dass ,die Region zum
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Niemandsland wird“ (1.1: 107). Der Bereich westlich von Bruck an der Mur etwa wird
durch die Verlegung der Trasse seinen Magistralcharakter verlieren (vgl. 1.5: 78f)
und am Semmering kann es, wie im Zuge des Ausbaus der Schnellstral3e, dazu
fuhren, dass sich weitere Orte zu Geisterstadten entwickeln (vgl. 1.9.: 11ff). Die
betroffenen Gemeinden, die sich vom Umbau der Sudbahnstrecke benachteiligt
fuhlen, sehen diese Entwicklung negativ (vgl. 1.5: 84) und fordern Konzepte, um
diesen  Verlust abzumindern. Hierzu bedarf es eines intensiven
Losungsfindungsprozesses, damit die betroffenen Regionen nicht von der

Aulenwelt abgeschnitten werden und keine negative Entwicklungsspirale einsetzt.

Das vermutlich héchste Risiko verbirgt sich allerdings hinter der gréfdten Chance:
Die verbesserte Anbindung der peripheren Lagen. Die schnellere Erreichbarkeit der
Stadte und Knotenpunkte ermdgliche laut Experten namlich auch, dass Pendler
sich noch weiter von der Heimatregion entfernen kénnen (vgl. I.6: 116ff) und somit
Wertschopfung abgezogen wird (vgl. 1.8: 29). ,Wenn ich beispielsweise eine reine
Wohngemeinde/Schlafort werden wiirde und alle Anwohner in Graz oder Klagenfurt
arbeiten, stellt das eine Gefahr fiir die Entwicklung der Region dar” (1.8: 29-31). Um
einem solchen Abfluss der Berufstatigen und Verlust von Wertschopfung
entgegenzuwirken, musse man nach Expertenmeinung die Ansiedelung von
Betrieben vor Ort fordern, da die Gemeinden sonst trotz verbesserter Infrastruktur
und hoherer Attraktivitat nicht vom Aufschwung durch die Bahn profitieren konnten
(vgl. 1.6: 132f) und auf den Kosten fur kommunale Infrastruktur sitzen blieben (vgl.
[.8: 32f). Eine =zukunftige Attraktivitat der landlichen Gebiete durch den
Bahnanschluss lasse sich bereits jetzt in steigenden Baugrundkosten erkennen
(vgl. 1.5: 36). Im Falle des Verlustes der Bahnverbindung ist man mit dem
umgekehrten Problem konfrontiert, wo in den betroffenen Gebieten die

Immobilienpreise stark sinken.

Ein letztes mehrfach erwahntes Risiko besteht im Bereich der Nutzung der neuen
Bahnstrecken durch Drittunternehmen im Fernverkehr (vgl. 1.3: 134). Dieser
eigenwirtschaftliche, mit der nationalen Bahn konkurrierende Fernverkehr wirde
bei fehlender Regulierung sehr viel an Nahverkehrstrassen kosten (vgl. 1.4: 109f),

sodass der positive Effekt fur die Regionen abgeschwacht wird. Um dies zu
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verhindern und die Chance den erhaltenen infrastrukturellen Mehrwert flr den
Nahverkehr zu nutzen, musse man aus den Fehlern der Vergangenheit z.B. entlang

der Westbahnstrecke lernen.

Seitens der Gesprachspartner in den Regionen wurde o6fters erwahnt, dass auch
ein Risiko bestehe, das Momentum der Chance durch den Infrastrukturausbau zu
verpassen (vgl. 1.6: 127) und dadurch als Region in eine Art ,Dornréschenschlaf*
(1.9: 106f) zu verfallen. Hierzu musse die Region aktiv werben (vgl. 1.6: 126), damit
die Vorstellung eine solche Entwicklung komme von alleine (vgl. 1.9: 75) aus den

Koépfen der handelnden Akteure verschwindet.

In diesem Unterpunkt wurden nunmehr ausfuhrlich die genannten moglichen
Risiken dargestellt und bereits vorhandene Losungsansatze zur Vermeidung dieser
Effekte erlautert. Der letzte Abschnitt der qualitativen Ergebnisanalyse behandelt
kurz die erwadhnten Folgen des Infrastrukturausbaus fur gewisse Teilabschnitte der
Untersuchungsgebiete, um die Risiken und Chancen fur die jeweilige Region

darzustellen.

8.6 Regionsspezifische Aussagen

Die regionsspezifischen Aussagen basieren ausschliel3lich auf den Interviews mit
den Regionalmanagern und Verkehrsverbanden, da - wie bereits erwahnt - der
Bund nicht flr diese Malstabsebene verantwortlich ist. Die Struktur der
vorliegenden Arbeit beibehaltend, werden die Untersuchungsgebiete wiederum im
Streckenverlauf von Nord nach Sid beschrieben, beginnend mit den beiden Seiten

der Semmeringbahn.

Fur die Experten (VOR- und LEADER-Management und Verkehrsverbund
Steiermark) erstreckt sich das Gebiet mit den grof3ten Auswirkungen des Baus des
Semmering-Basistunnels von Wiener Neustadt bis Bruck an der Mur. Hinsichtlich
der Chancen herrschte Einigkeit darlber, dass besonders Gloggnitz und
Murzzuschlag vom Tunnelbau profitieren werden und dort die Auswirkungen am
starksten spurbar seien (vgl. 1.9:109f), da sie Uber eine Schnellzughalt verfligen.
Die Veranderung im Fernverkehr werden daflr genutzt, den Nahverkehr in und aus

den Regionen neu zu konzipieren und zu beschleunigen (vgl. 1.4: 17f). Fur die
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bestehende Strecke im VOR sollen nach heutigem Stand Regionalzlige entlang der
alten Strecke im Halbstundentakt (derzeit stindlich) ab Payerbach nach Wien
verkehren (vgl. 1.4: 62). Von Payerbach nach Murzzuschlag ist eine stundliche
Nahverkehrsverbindung vorgesehen (vgl. 1.4: 70f). Die alte Bergstrecke verliert
durch den Tunnelbau zwar ihren internationalen Charakter, soll aber in Zukunft im
Fall einer Sperre als Ausweichstrecke genutzt werden (vgl. 1.4: 76f). Ein positiver
Nebeneffekt fur die historische, zum Kulturerbe zahlende Strecke ist eine deutliche
Verkehrsentlastung (vgl. 1.9: 10). Wirtschaftlich wird der Ort Semmering und seine
Nachbargemeinden damit aber noch peripherer werden (vgl. 1.9: 109ff).
Zusammengefasst Uberwiegen im Kerngebiet der Semmeringbahn durch den
Tunnelbau somit die Risiken. Die Randlagen der Strecke, wie etwa Gloggnitz,
Payerbach und Murzzuschlag kénnten hingegen die Chance einer verbesserten

Standortqualitat nttzen.

Fur den weststeirische Bereich der Koralmbahn sudlich von Graz werden positivere
Aussichten gestellt. Einerseits wurden die beiden TEN-Projekte Standortprobleme
der sudlichen Steiermark l6sen (vgl. 1.5: 116), andererseits entstehe mit dem
geplanten Bahnhof nahe Deutschlandsberg ein neues Wirtschaftszentrum fir die
Region (vgl. 1.5: 108f). Die Entwicklung des Raumes zwischen Graz und
Deutschlandsberg soll sich zunehmend zur Bahnachse hin verlagern, sodass man
mit Fortdauer ,in der Struktur des Stadtumlandes (Anm.: von Graz) angekommen*
sei (1.7: 154). Besonders hervorgehoben wird auch, dass durch den Tunnel neue
Arbeitsmarkte erschlossen wurden und dadurch eine bessere Vernetzung von
Ostkarnten und der Weststeiermark mdglich werde (vgl. 1.7: 25ff). In den Interviews
wurden weiters eine Begunstigung des Nahverkehrs besonders entlang der ,letzten
Meile“ erwahnt, Risiken wurden keine prognostiziert. Die Region ist sich bewusst,
dass die Chancen aktiv angegangen werden mussen (vgl. 1.7: 53f) und arbeite

konsequent an der Umsetzung und Planung zum gré3tmaglichen Nutzen.

Ahnlich ist die Sicht auf der Karntner Seite der Koralmbahn. Fiir die handelnden
Akteure sowie deren Partner stehe fest, dass besonders das Lavanttal massiv
profitieren konne (vgl. 1.6.: 17). Auch fur alle anderen Regionen habe die schnellere

Verbindung nach Klagenfurt, Graz und Wien nur Vorteile (vgl. 1.6: 17). Einerseits
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wurden durch einen Aufschwung im Tourismus mehr Gaste in die Region gebracht,
andererseits kdnnen auch die Karntner selbst schneller sowohl in die Zentralrdume
(vgl. 1.6: 23f) als auch in andere Regionen des Landes befordert werden (vgl. |1.6:
29f). Probleme sieht man in der Kommunikation mit der Bundesebene, da noch
nicht feststehe, ob die Schnellzlige auch in der Region halten werden (vgl. 1.3: 220f).
Nichtsdestotrotz besteht durch die Trasse die Mdglichkeit eines neuen Nahverkehrs
auf und neben der Koralmbahn. Ein Risiko verbirgt sich hierbei allerdings in der
zukinftigen Umsetzung, da die budgetaren Engpasse des Landes keine hohen
Frequenzen im Nahverkehr zulasse (vgl. 1.6: 9). Gleiches gilt fiir den OV entlang
der alten Strecke, wo man allerdings nach Wegfallen des Fernverkehrs einen
Halbstundentakt der S-Bahn nach St. Veit bzw. eine Regionalzugverbindung nach
Bruck an der Mur garantieren will, um den Verlust abzumindern (vgl. 1.6: 87ff).
Zusammengefasst kann fur diese Region festgestellt werden, dass zwar dieselben
Chancen bestehen wie auf steirischer Seite, mangels einer konkreter
Umsetzungsplanung hier die potenziellen Risiken durch den Bau der Koralmbahn

uberwiegen.

Mit diesem regionalen Schwerpunkt der Untersuchungsergebnisse ist das Kapitel
der empirischen Forschung abgeschlossen. Im letzten Kapitel der Masterthesis
folgt eine Diskussion zu den Ergebnissen aus Theorie und Empirie, um die

Forschungsfragen dieser Arbeit zu beantworten.
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KAPITEL 4: DISKUSSION UND ZUSAMMENFASSUNG

Dieses letzte Kapitel fasst in einer Gesamtubersicht die Erkenntnisse aus den
vorigen Abschnitten zusammen und dient der Beantwortung der Ubergeordneten
Forschungsfrage. Punkt 9 beinhaltet die Diskussion der Ergebnisse und antwortet
auf die Forschungsunterfragenfragen. Der abschlieRende Punkt 10 dieser Arbeit
bildet ein Fazit Uber die zu erwartenden Chancen und Risiken der TEN entlang der

Sudbahnstrecke.

9 Diskussion der Ergebnisse

Im folgenden Diskussionsteil werden die Argumente aus dem theoretischen Kapitel
mit den Ergebnissen der empirischen Forschung verbunden. Nachstehend wird
jede untergeordnete Forschungsfrage unter Berucksichtigung aller Gesichtspunkte

dieser Masterarbeit beantwortet:

Wie stark beeinflusst die EU mittels der Transeuropédischen Netze die nationale

Planung?
Diese Fragestellung wurde bereits am Anfang des Kapitels B mit einem historischen

Abriss der Raumordnung in der EU sowie einer Einstufung der nationalen
Planungskompetenzen begonnen. Daraus folgt, dass die Europaische Union nicht
direkt in die nationalen Planungssysteme eingreifen kann. De Jure obliegt dem
Staat also vdllige Planungshoheit. De facto hat sich im geschichtlichen Verlauf der
EU allerdings ein Netzwerk aus Instrumenten entwickelt, wie nationale
Planungssysteme von auf3en beeinflusst werden kdnnen. Hierbei spielen einerseits
finanzielle Anreize und Forderungen eine Rolle, andererseits sind es transnationale
Leitlinien und Konzepte, die den Mitgliedslandern dabei helfen sollen, miteinander
einheitliche Losungen in der Raumordnung zu finden. Zusammengefasst werden
kann diese Methodik unter dem Begriff soft planning, welches den Ideen der EU-
weiten Agenden zugrunde liegt. Dass die Union Uber diese informelle Planung
hinaus keine weiteren Bestrebungen hinsichtlich gemeinschaftlicher Raumordnung

verfolgt, wurde in den problemzentrierten Interviews dargestellt. Hierbei wurde
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ebenfalls dargestellt, dass im Falle der TEN, die Union zwar den Rahmen durch die
Leitlinien vorgibt und auch die Kernnetzkorridore stark von der Kommission
beeinflusst worden sind, die eigentliche Implementierung und Detailplanung aber
bei den Staaten liegt. Somit kdnnte ohne ein Zusammenspiel der betroffenen
Mitgliedstaaten kein Korridor verwirklicht werden. Direkter eingegriffen wird im Falle
von grenzuberschreitenden Projekten, wo es einer hoherliegenden Kooperation
durch den/die Korridorsmanagerin bedarf. Die Korridorforen und der laufende
Austausch (Forderung, Evaluierung, etc.) zwischen der EU und den Mitgliedstaaten
belegen diese koordinierende und unterstitzende Rolle seitens des

Staatenbundes.

Eine Beantwortung der ersten Forschungsfrage zieht als Ergebnis nach sich, dass
die Union keineswegs stark und aktiv in die nationale Planung der Staaten eingreift
und das auch nicht kann. Durch etwaige Instrumente und Hilfestellungen liefert die
EU allerdings eine gute Basis fur das Erreichen der Ziele und gibt die Leitlinien daftr
vor. Die TEN sind hierbei ein sehr beispielhaftes Vorhaben: Ziele und
Rahmenbedingungen werden von der EU vorgegeben und von den Staaten
ratifiziert, durchlaufen dann aber die souveranen Planungssysteme der einzelnen
Mitgliedslander. Durch den Austausch der innerhalb der Korridore, etwa bei
grenzuberschreitenden Projekten oder den Korridorforen entsteht, wird eine
zukunftige Annaherung der Raumordnungspraxen innerhalb der Mitgliedsstaaten

gefordert, sodass die in Kapitel zwei besprochene Europaisierung stattfinden kann.

Welche Ziele die einzelnen Planungsebenen in Bezug auf Regionalentwicklung und
Verkehr im Zuge der TEN verfolgen, sollte durch die zweite Unterfrage geklart

werden.

Welche Entwicklungskonzepte und -strategien verfolgen die einzelnen

Planungsebenen?

Diese untergeordnete Forschungsfrage befasst sich mit den Raumordnungszielen
der verschiedenen Raumeinheiten der Planungshierarchie. Hier wurde in Punkt 4
festgestellt, dass die transnationalen, nationalen, Uberregionalen sowie regionalen
Leitbilder und Programme nicht sehr weit voneinander abweichen. Zwar nimmt die

Detailscharfe mit geringerer Relevanz der Ebene zu, die Verbindlichkeit sinkt
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hingegen. Diese Feststellung trifft allerdings nur deshalb zu, weil es sich bei der
Schieneninfrastrukturplanung um eine der wenigen nationalen
Planungskompetenzen handelt. Ginge es um eine andere Materie, hatten die
Lander und Gemeinden laut Art. 15 B-VG weit mehr Kompetenzen. Im konkreten
Fall der TEN zieht sich also eine gewisse Grundstrategie wie ein roter Faden durch
die verschiedenen Planungsebenen, die wenig Spielraum fur die Ebenen unterhalb
des Bund zulasst. Die klar erkennbaren Strategien zielen seitens der EU auf eine
Offnung des europdischen Marktes ab, wahrend die nationalen Agenden die
bessere Erreichbarkeit und die ErschlieRung peripherer Gebiete zum Ziel haben.
Diese Ziele koénnen unter dem Begriff der nachhaltigen Regionalentwicklung
subsummiert werden. Damit dient diese als Grundlage fur alle Strategien der
einzelnen Ebenen wund propagiert ein ressourcenschonendes Wachstum.
Zusatzlich sind durch die entstehende Verlagerung der Siedlungsraume zu den
TEN-Achsen Ansatze aus der Polarisationstheorie zu erkennen. Gemeinsam mit
den systemtheoretischen Ideen des SASI Modells bildet die New Economic
Geography und die Theorie der nachhaltigen Regionalentwicklung den restlichen

planungstheoretischen Rahmen fur die einzelnen Entwicklungskonzepte.

Die direkten Folgen dieses theoretischen Rahmens in den Landern und Regionen

soll durch Beantwortung der restlichen Unterfragen dargestellt werden.

Ergeben sich durch die TEN qgréere Nutzen fiir den Personenverkehr und die

Lebensqualitidt der Bevolkerunqg oder den Giiterverkehr und die Wirtschaft?

Ginge man bei der Beantwortung dieser Frage lediglich auf die vorliegenden
Planungspapiere der Ebenen ein, so ergabe sich ein kontroverses Bild: Fur den
Bund und die EU liegt der groRere Nutzen in Wirtschaft und Handel, wahrend die
Strategien und Konzepte der Bundeslander und Regionen hauptsachlich Vorteile
im Personennahverkehr und der Sicherung der Daseinsgrundlage sehen. Dieser
Eindruck relativierte sich jedoch wahrend der Gesprache, in denen die
Planungsabsichten detaillierter und konkreter dargestellt wurden. Durch die
Verbindung von Ostsee und Adria wird ein neuer, bisher unerschlossener, Markt
geodffnet, sodass nachvollziehbar ist, dass fur die Uberregionalen Ebenen

wirtschaftliche Vorteile Uberwiegen. Die Chancen liegen darin, dass sie ihre
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Produkte und Dienstleistungen durch die entstehende Verbindung auf den neuen
Markten anbieten kdnnen. Stellt der Korridor fur die nationale und transnationale
Ebene also eine erhdhte Mdglichkeit im globalen Handel dar, so ergeben sich
entlang der Strecke Chancen zur Ansiedelung von neuen Betrieben, die der Region
wirtschaftliches Wachstum bescheren und Trends wie Arbeitslosigkeit,
Arbeitsplatzmangel und Abwanderung in peripheren Lagen vorbeugen. Durch die
entstehenden Knotenpunkte und Hubs entlang der Bahn kdnnen auch spill-over-
Effekte fur die restliche Regionalwirtschaft entstehen. Zusatzlich férdert der erhdhte
Guter- und Personenverkehr den Wissensaustausch innerhalb Europas, wodurch
die Regionen vermehrt voneinander lernen und profitieren koénnen. Die
Lebensqualitat wird durch die verbesserte Infrastruktur nicht nur erhalten, sondern
kann durch die genannten Chancen noch gesteigert werden, weshalb die beiden
Faktoren Guter- und Personenverkehr einen Mehrwert fur die Daseinsgrundlage in

den Regionen bedeuten.

Weiters ergibt sich auf der europaischen Ebene auch ein Uber den gesteigerten
internationalen Handel hinausgehender Vorteil. Durch den Bau der Korridore und
die bessere Vernetzung im Personenverkehr, besteht die Moglichkeit den
europaischen Gedanken und die Verbundenheit der Mitgliedsstaaten untereinander
zu forcieren. Der neukonzipierte Schienenverkehr bringt auRerdem eine Entlastung
der Strallen und leistet einen wichtigen Beitrag zur Dekarbonisierung der
europaischen Staaten, was auch einen Mehrwert fir die einzelnen Nationen
bedeutet. Zusammenfassend profitieren alle involvierten Ebenen von beiden
Faktoren, Personen und Guterverkehr, auch wenn diese in den primaren Agenden

nicht immer als gemeinsames Ganzes berucksichtigt werden.

Eine ahnliche Konstellation findet sich in der vierten Unterfrage wieder, weshalb

deren Beantwortung kurzer ausfalit.

Stellen die TEN-Projekte die internationale Vernetzung der innerregionalen

Entwicklung voran?

Aus den Interviews ging eindeutig hervor, dass auf EU-Ebene die internationale

Vernetzung die primare Zielsetzung darstellt, deren Vorteile im vorausgegangenen
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Teil beschrieben wurden. Im Gegensatz zum Guter- und Personenverkehr sind die
Experten bei dieser Forschungsfrage der Meinung, dass durch die nationale und
innerregionale Entwicklung die suddsterreichischen Standorte durch den Korridor
erheblich profitieren. Aufgrund der kirzeren Fahrtdauer zwischen Klagenfurt und
Wien (von momentan 3h 55min auf 2:40) wird die Verbindung in den Stden deutlich
attraktiviert. Mit einem erwarteten Zuwachs von zwei Millionen Fahrgasten pro Jahr
erreicht die Sidbahn ein ahnliches Verkehrsaufkommen wie die Westbahnstrecke.
Eine wesentliche Verbesserung wird vor allem mit der Verwirklichung des
Koralmtunnels auf der Strecke Graz-Klagenfurt erreicht. Durch die Reduktion der
Fahrzeit auf circa 45 Minuten ergeben sich flr die Bewohnerlnnen der
Untersuchungsgebiete im Lavanttal und der Sudweststeiermark neue regionale
Vernetzungsmoglichkeiten. Im Tourismus versprechen diese Verbindungen
zwischen den 0&sterreichischen Ballungsraumen und Erholungsgebieten eine
Chance zur Modernisierung und Weiterentwicklung. Die sich ergebende
Verbindung in Fremdenverkehrsdestinationen an der Ostsee und besonders der
italienischen Adria stellt fiir die Regionen Osterreichs hingegen nur einen geringen
Mehrwert dar. Den auf EU-Ebene gesteuerten Impuls zur Zunahme der
internationalen Verbindungen nutzt Osterreich also vorwiegend fiir nationale
Projekte und den Tourismus, wobei das internationale Netz die innerregionalen
Vernetzungen starkt. Welche Konsequenzen dies fuir den Nahverkehr in den

Untersuchungsgebieten bedeutet, klart die Diskussion zur nachsten Unterfrage:

Was sind die zu erwartenden Effekte im Nahverkehr entlang bestehender/neuer

Strecken nach Inbetriebnahme der Hochleistungsstrecke?

Sowohl in den Planungspapieren als auch in den Interviews wurde verdeutlicht,
dass die freiwerdenden Kapazitaten im Fernverkehr flir den Ausbau des
Nahverkehrs verwendet werden sollen. In den Untersuchungsgebieten, in denen
neue Abschnitte entstehen, wird verstarkt auf S-Bahn Strukturen zwischen den
stadtischen Zentren gesetzt, sodass besonders periphere Lagen eine Aufwertung
des Standortes erfahren. Im Zuge der Koralmstrecke wird auch ein Ausbau samt
Elektrifizierung der Bestandstrecke Richtung Wolfsberg realisiert, womit der
Nahverkehr in einer Region abseits der Trasse gestarkt wird. Auch die abgelegenen

Teile sudlich der Strecke in Deutschlandsberg sollen durch eine héhere Frequenz
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bei den Verbindungen nach Graz vom Korridorausbau profitieren. Der Bau der
neuen Hochleistungsstrecke bringt somit positive Nebeneffekte mit sich, die weit
uber deren Verlauf hinausgehen. Zusatzlich plant man seitens der
Verkehrsverbande landerubergreifende Regionalziige, um Inselldsungen in den
Tarifsystemen abzubauen und die Interoperabilitdt zu erhdhen. Dies gilt
insbesondere flr die Verbindung zwischen Niederdsterreich und der
Obersteiermark, wo auch der Nahverkehr kunftig durch den Semmering-
Basistunnel gefuhrt wird. Entlang der neuen Strecken wird ein modernes
Nahverkehrsmanagement geschaffen, das ohne die beiden TEN-Projekte nicht

maglich ware.

Bei den alten Strecken, die vom TEN Korridor abgeldst werden, muss hinsichtlich
der Effekte klar zwischen der Semmeringbahn und dem obersteirischen Teil der
Rudolfsbahn unterschieden werden. Uber den Semmering kommt es zwar zu einer
Takterhohung im Nahverkehr nach Payerbach und Murzzuschlag, die eigentliche
Verbesserung des OV beginnt allerdings erst an diesen Endpunkten, sodass ab
Eroffnung des Tunnels ein Umstieg notig wird. Durch einen integrierten Fahrplan,
der in allen Verkehrskonzepten propagiert wird, soll sich die Wartezeit allerdings
auf ein Minimum beschranken. Diese beiden Malinahmen ermdoglichen den
Fahrgasten trotz Wegfalls der Fernverbindung schneller in den Zentren sein.
Obwohl die Trasse weiterhin als Ausweichstrecke fungieren wird, kann der

internationale Bedeutungsverlust nicht abgestritten werden.

Komplett vom internationalen Netz gestrichen wird die Bestandsstrecke zwischen
Bruck an der Mur und Klagenfurt. Sowohl die steirische als auch die karntner
Verkehrsplanung sucht intensiv nach einer Lésung, um hier keine Nachteile
entstehen zu lassen, ein gesamtheitliches Konzept fur diese Region fehlt aber. Die
steirischen Planungspapieren sehen vor, das Gebiet in das obersteierische S-
Bahnsystem 2zu integrieren. Nach Angaben der Experten der karntner
Verkehrsplanung soll eine S-Bahn und Regionalzugverbindungen aus Klagenfurt
dazukommen, sodass insgesamt mehr Zuge auf der alten Strecke verkehren als
zuvor. Ob diese Plane in der Realitat auch verwirklicht werden ist unklar, sodass

nicht absehbar ist wie sich der Nahverkehr nach Wegfallen der Fernverbindung
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entwickelt, was ein potenzielles Risiko und eine Verschlechterung fir den OPNV

entlang dieses Abschnittes darstellt

Zusammenfassend ist festzustellen, dass im Grolteil der Gebiete entlang des
Korridors und sogar daruber hinaus eine Verbesserung der Infrastruktur erreicht
wird. Im Anschluss werden die sich daraus entstehenden Chancen fur die

Regionalentwicklung diskutiert.

Wie kann der Infrastrukturausbau als Motor fiir die Regionalentwicklung bzw. zur

Losung regionaler Probleme genutzt werden?

Vorweg ist zu dieser Unterfrage anzumerken, dass weder aus den Interviews noch
aus den Planungspapieren genug Material fur eine umfangreichere Analyse
vorhanden war, sodass die nachstehenden Ausfuhrungen moglicherweise
Forschungslicken aufweisen. Legt man die Planungskonzepte der regionalen
Ebenen zugrunde, ergeben sich zunachst eher Vorteile fur den regionalen
Nahverkehr. Daruber hinausgehende Informationen mussten aus der Verknipfung
der vorherrschenden Trends und den vorhandenen Antworten der interviewten

Experten gewonnen werden.

Zunachst muss wiederholt erwahnt werden, dass positive Effekte nur entstehen
kénnen, wenn eine Region/Gemeinde einen Knoten/Anschlusspunkt innerhalb des
Systems erhalt. In den Untersuchungsgebieten sind die Bahnhofe Gloggnitz,
Murzzuschlag, Deutschlandsberg, Lavanttal und Volkermarkt betroffen, wo die

grofte Entwicklung zu erwarten ist.

Das bereits erschlossene Gebiet um Murzzuschlag hat neben einem verbesserten
Nahverkehr vor allem die Chance auf Erhaltung oder Ausbau seiner historischen
Industriestandorte. Durch die erhdhte Erreichbarkeit erfahrt die Region einen
Aufschwung, der Trends wie Uberalterung und Arbeitsplatzmangel abfangt und die
Attraktivitat steigert. Ab Gloggnitz Richtung Semmering wird die Verlegung des
internationalen Verkehrs gemaf den Planungspapieren zu einem erhdhten Schutz
der Weltkulturerbebahn fuhren, was wesentlich zur Attraktivierung des
stagnierenden Tourismusstandortes beitragt und Arbeitsplatze in diesem Sektor

erhalt.
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Die neuen Bahnhdofe entlang der Koralmbahn liegen allesamt in |&ndlich gepragten
Regionen, weshalb hier groRe Auswirkungen zu erwarten sind. Um den Bahnhof
Weststeiermark entsteht nicht nur ein Drehkreuz fir den regionalen OV, sondern
auch ein moderner, intermodaler Umschlagplatz fur die Wirtschaft inklusive
Neuansiedelung von Betrieben. Diese PlanungsmalRnahmen bringen eine
Aufwertung des innerregionalen Zentrums und einen erhohten Stellenwert
innerhalb des Landes. Durch den Ausbau der kleinen Bahnhdofe und die verbesserte
Nahverkehrsverbindung sollen Strukturen geschaffen werden, die dem nahen
Stadtumland von Graz entsprechen, sodass vorstadtische Bedingungen entstehen
und die Peripherie naher an das Zentrum ruckt. Im Zuge der verbesserten
Pendlerverbindungen kann die Bevolkerung am Standort bleiben und wandert nicht
in die stadtischen Zentren ab. Die gleichen Auswirkungen in der
Regionalentwicklung gelten fur die Regionen um die Bahnhofe Lavanttal und
Voélkermarkt-Kihnsdorf, die sich neben der besseren Anbindung sowohl nach
Klagenfurt als auch nach Graz orientieren konnen. Wie bereits erwahnt ergibt sich
fur beide Regionen weiters die Chance auf einen Aufschwung im Tourismus- und
Freizeitsektor (Radwegenetz). Festgestellt werden kann, dass in den drei
genannten Teilen des Untersuchungsgebietes Koralmbahn seitens der handelnden
Akteure in der Regionalentwicklung auf jeden Fall ein gesteigertes Interesse
besteht bestmoglich vom Bau der Trasse zu profitieren, damit alle Bereiche der

Lebensqualitat fur die Bevolkerung gestarkt werden.

Da sich fur die Strecke westlich von Bruck an der Mur keinerlei Moglichkeiten zur
Starkung der Region ergeben, sondern sich die TEN vorwiegend negativ auf die
Regionalentwicklung auswirken, wird in der Folge die Hauptfragestellung
beantwortet, um eine Ubersicht tiber alle zu erwartenden Chancen und Risiken zu

erhalten.

Welche Chancen und Risiken entstehen in den betroffenen Regionen durch

die Implementierunq des TEN-Korridors entlanq der Stidbahnstrecke und

den Bau des Semmering-Basistunnels und der Koralmbahn?

Im empirischen Teil sowie in der vorangegangenen Beantwortung der

untergeordneten Forschungsfragen wurden die moglichen Chancen und Risiken im
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Allgemeinen dargestellt. Hier sollen diese mit den Zielen der Planungspapiere

abgeglichen und auf das jeweilige Untersuchungsgebiet angewandt werden.

Im Bereich des Semmerings von Gloggnitz bis Murzzuschlag ergeben sich fur die
Region an den auReren Randern der bisherigen Bahnstrecke Chancen. In beiden
Orten beststeht durch den Ausbau der Bahnhodfe ein hohes Potenzial zur
Verlagerung der Entwicklung an/auf die Schiene. Dies betrifft sowohl den
Guterverkehr, aber auch die Standortentwicklung, da besonders Murzzuschlag von
der schnelleren Verbindung nach Wien profitiert. Mit dem Semmering-Basistunnel
erfolgt fur die Bevolkerung dieser Region eine spurbare Annaherung an Wien. Die
stagnierenden Wirtschaftsstandorte werden aufgebessert und die Transportkosten
Richtung Norden reduzieren sich. Dadurch bietet sich fiir die von Uberalterung und
Abwanderung betroffene Region die Moglichkeit, durch Vernetzung dem
gegenwartigen Trend entgegenzuwirken. Ahnliches passiert zwischen Payerbach
und Gloggnitz, wo sich ebenfalls durch die bessere Anbindung an den Zentralraum

von Wien neue Arbeitsmarktchancen ergeben.

Diese Polarisation hin zu den grof3en Stadten birgt in den peripheren Lagen des
Semmerings allerdings das Risiko, dass durch den Verlust des Fernverkehrs die
Abwanderung weiter voranschreitet. Einerseits bietet die entstehende Ruhe zwar
die Chance, den Tourismus in der Region zu beleben, andererseits treibt diese
Abgeschiedenheit die Bewohner aus der Umgebung in die Stadte. Durch den
Wegfall der internationalen und nationalen Verbindung Uberwiegen auf der
Stammstrecke am Semmering zwischen Payerbach und der Gemeinde Semmering
die Risiken, im Gegensatz zu den Gemeinden an beiden Tunnelenden, wo sich
Chancen fur den Nahverkehr, eine konzentrierte Siedlungsentwicklung, eine
Starkung des Wirtschaftsstandortes und eine Erweiterung des Aktionsraumes fur
Pendlerinnen Richtung Wien und Graz ergeben. Wie im SASI Modell beschrieben,
liefert das Beispiel des Semmerings den Beweis, dass die TEN tendenziell bereits
bestehende Standorte weiter verbessern als die peripheren Lagen zu starken.
Folglich kann flir den Bau des Semmering-Basistunnels zusammengefasst werden,

dass das Projekt die Gemeinden entlang der Strecke eher divergieren lasst und es
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durch die Verlagerung zu einer Entwicklung an den Knotenpunkten der Bahn im

Sinne der Polarisationstheorie kommt.

Bei der Koralmbahn verhalt es sich ahnilch, wenn man das Projekt mit dem
Wegfallen der internationalen Verbindung entlang der Bestandsstrecke kombiniert.
Zum einen Uberwiegen fur die Regionen entlang der neuen Hochleistungsstrecke
zwischen Graz und Klagenfurt die Chancen und lassen die Gemeinden dort
prosperieren, zum anderen wird das Murtal westlich von Bruck an der Mur zum

Niemandsland.

Betrachtet man ausschlielich die neugebaute Strecke entlang der Koralmbahn, so
trifft die Aussage bezuglich der Divergenz nicht zu. Wie bereits beschrieben,
ergeben sich besonders fur den Raum sudlich von Graz Richtung
Deutschlandsberg und dartber hinaus Chancen strukturell ndher an die Stadt zu
ricken. Durch den Knotenpunkt am Bahnhof Weststeiermark erhalt die landliche
Gegend ein Wirtschaftszentrum, das die Ansiedelung von neuen Betrieben fordert
und damit Arbeitsplatze schafft. In Kombination mit dem Ausbau des OPNV erhoht
sich sukzessive die Standort- und Lebensqualitat in den betroffenen Gemeinden,
sodass die Bevolkerung weiterhin im naturnahen Stadtumland wohnhaft bleiben
kann. Anders als am Semmering tragt hier die Nahe zu Graz und der bestehende
OV dazu bei, dass es zu keiner verstarkten Abwanderung kommt, sodass die
Experten an diesen Standorten bereits vor dem Risiko der tUberhitzten Entwicklung
warnen. Gleiches gilt fur die zwei neuen Bahnhdfe auf der karntner Seite der
Koralmbahn vom Lavanttal bis Klagenfurt. Die dort entstehenden Bahnhdfe werden
fernab der Bestandstrasse errichtet und in bis dato strukturell schwache Gegenden
eingebettet. Dabei kommt es zu einer Starkung des Wirtschaftsstandortes ganz
Unterkarntens, wobei hier grof3e Vorsicht an den Tag gelegt werden muss, da

ansonsten die Gefahr des unkontrollierten Wachstums besteht.

Die grofte Chance flur die Bezirke Wolfsberg und Voélkermarkt ergibt sich aus der
Modernisierung und der Taktverdichtung im Nahverkehr. Die Koralmbahn und
deren Seitenarm ermdglichen der Region ein modernes, schnelles S-Bahnsystem
nach Klagenfurt aufzubauen und somit den Modal Split nachhaltig zu verandern.

Gleichzeitig besteht die Maoglichkeit sich nach Graz zu orientieren und

92



Die Transeuropdischen Netze und ihre Auswirkungen auf die Regionalentwicklung

Dienstleistungen in diesem Ballungsraum wahrzunehmen. Umgekehrt birgt diese
positive Entwicklung fur die dstlichen Gemeinden Karntens das grof3e Risiko einen
Wertschopfungsverlust zu erleiden. Genauso wie in Deutschlandsberg und am
Semmering stellt die gesteigerte Nahe zu den Ballungszentren inklusive dem dort
herrschenden Arbeitsplatzangebot die Gefahr dar, sodass es in den peripheren
Gemeinden zur Bildung von sogenannten Schlaforten kommt. Die erhdhte
Erreichbarkeit fihrt dann zwar zu einem Bevolkerungswachstum und einer damit
verbundenen Verbesserung der Daseinsgrundfunktionen der Gemeinden, der Ort
wurde aufgrund fehlender Steuerabgaben aber auf den gestiegenen Kosten flr
Infrastruktur sitzen blieben. Um dieser Tendenz entgegenzuwirken, wird sowohl in
den Planungspapieren als auch von den Experten eine Ansiedelung von Betrieben
in diesen Abschnitten empfohlen, damit die Gemeinden auch finanziell vom TEN-
Korridor profitieren kdnnen und so die gegebenen Risiken hintangehalten werden.
Hinsichtlich der Chancen fur die Gemeinden im westlichen Murtal kann lediglich
darauf verwiesen werden, dass der einheitliche Wille besteht, die freiwerdenden
Kapazitaten fur einen besseren Nahverkehr zu nutzen. In dieser Region gestaltet
es sich ufgrund des Fehlens klarer Entwicklungsplane aul3erst schwierig positiv zu
resumieren, da Risiken wie Abwanderung, Schwachung des Wirtschaftsstandortes,

Verlust der Zentralitat etc. zu einer negativen Abwartsspirale fihren kdnnen.

Uber die Untersuchungsgebiete hinaus bietet sich im Hinblick auf die Raumordnung
und Regionalentwicklung Sudosterreichs die Chance zur Neugestaltung
bestehender Strukturen, um entlang des Korridors eine geordnetere, polyzentrale
und linienhafte Raumstruktur entstehen zu lassen, die von der vorhandenen
flaichenhaften Struktur abweicht und dem Raumbild des OREK entspricht.

Die Beantwortung der Hauptforschungsfrage, schliel3t den Diskussionsteil dieser
Masterarbeit ab, sodass im folgenden Punkt 10 eine Zusammenfassung der

Forschungsthematik erfolgt und ein Ausblick in die Zukunft erfolgen kann.
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10 Zusammenfassung und Ausblick

Im Laufe dieser Thesis wurde festgestellt, dass die Implementierung der TEN-
Leitlinien von 2013 und der Bau des Semmering-Basistunnels sowie der
Koralmbahn zahlreiche Auswirkungen auf die umliegenden Regionen der
Sudbahnstrecke zur Folge haben. Durch den internationalen Nutzen des Korridors
erhdht der Ausbau der Trasse die Erreichbarkeit des Stidens Osterreichs innerhalb
der Union, insbesondere aber im nationalen Gefuge. Davon profitieren der
uberregionale Handel und der Fernverkehr, wahrend gleichzeitig eine Verlagerung
des Gesamtverkehrs auf die Schiene vonstatten geht, sodass die TEN Uber ihre
eigentlichen Ziele hinaus EU- und &sterreichweit einen wichtigen Beitrag zu den
Klimaschutzzielen leisten. Innerregionale Mehrwerte entstehen durch einen
verbesserten Nahverkehr, die Starkung regionaler Standorte und die Mdglichkeit

zur demographischen Trendumkehr in peripheren Lagen.

Um einen maximalen Nutzen aus den TEN zu ziehen und bestmdglich von der
neuen Sudbahn zu profitieren, wird bis zur Fertigstellung, vor allem in den ersten
Jahren nach Inbetriebnahme, viel proaktive Arbeit in den betroffenen Regionen
notwendig sein. In diesem Punkt wird einerseits eine Kooperation samtlicher
Planungsebenen erforderlich sein, andererseits die Forschung den Prozess
begleiten mussen, damit sich ahnliche Projekte zuklnftig an diesem Beispiel
anlehnen koénnen. Dabei sollte die zuklnftige Forschung in diesem Bereich
evaluieren, wie viele der zu erwartenden Chancen und Risiken eingetroffen sind

bzw. welche Anderungen sich im Vergleich zur Prognose ergeben haben.

Fazit dieser Arbeit ist, dass der baltisch-adriatische Korridor den Regionen
Sudosterreichs eine historisch einmalige infrastrukturelle Chance bietet, die
Lebensqualitat nicht nur aufrechtzuerhalten, sondern auszubauen. In den nachsten
Jahren wird eine gute Kommunikation und Kooperation zwischen allen
Planungsakteuren unerlasslich sein, um das hohe Potenzial der Sudbahnstrecke

optimal zu nutzen.
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KAPITEL 5: VERZEICHNISSE UND ANHANG
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14 Anhang

14.1 Abkiirzungsverzeichnis

Abb. Abbildung

Abs. Absatz

Anm. Anmerkung

Art. Artikel

BMVIT Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie
B-VG Bundes - Verfassungsgesetz

bzw. beziehungsweise

CEF Connecting Europe Facility

EFRE Europaischer Fonds flr regionale Entwicklung
ESF Europaischer Sozialfonds

EU Europaische Union

EUREK Europaisches Raumentwicklungskonzept

ERTMS European Rail Traffic Management System

etc. et cetera

et al. Et alii/aliae (latein: und andere)
f./ff. folgend/folgefolgend

Hrsg. Herausgeber

INTERREG Programm zur europaischen territorialen Zusammenarbeit
KMU Kleine und mittlere Unternehmen
LAG Lokale Aktionsgruppe (der Agenda 21)
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LEADER

Mio.
MIV
Mrd.
NO
SWOT
Tab.
TEN
uvm.
vgl.
VOR
OBB
OREK
OROK
o)V,
OPNV
z.B.

Liaison entre actions de développement de I'économie rurale,
Verbindung zwischen Aktionen zur Entwicklung der Iandlichen
Wirtschaft

Millionen

Motorisierter Individualverkehr

Milliarden

Niederosterreich

Strenghts, Weaknesses, Opportunities, Threats (Analyse)
Tabelle

Transeuropaische Netze

und viele mehr

vergleiche

Verkehr Ost-Region

Osterreichische Bundesbahnen

Osterreichisches Raumentwicklungskonzept

Osterreichische Raumordnungskonferenz

offentlicher Verkehr

offentlicher Personennahverkehr

zum Beispiel
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14.2 Interviewleitfaden
14.2.1 Bundesebene

Interviewkiirzel:
Name des Experten:
Organisation:
Datum:

Ort:

Dauer:

Themenblock ,Einschatzung der Auswirkungen®

-Welche Rolle spielen TEN in ihrer Institution? Zu welchen Veranderungen kommt
es?

-Welchen Mehrwert fiir die Regionen entlang des Korridors sehen Sie? Handel
sowie Personenverkehr.

-Welche Chancen/Risiken kénnen fiir die Regionen durch solche grolen
Infrastrukturinvestitionen entstehen?

Themenblock ,Kommunikation und Zusammenarbeit”

Wie sehr konnte man, abgesehen von der Umsetzung der Projekte, als
osterreichische Behorde in die Planung des Korridors eingreifen?

-Welches Mitspracherecht bei der Planung der GroRprojekte hatten/haben die
betroffenen Gebiete?

-Wie bewerten Sie die Kommunikation mit den europaischen/regionalen
Partnerinnen? Auf welchen Ebenen findet diese statt?

nur BMVIT: Fuhlen sie sich durch die TEN und deren Zeitrahmen und
zielgebundenen Foérderungen unter Druck gesetzt?

Themenblock Konflikte*

-Zielen die TEN Projekte in Osterreich eher auf Giiter- oder Personenverkehr ab?
Welche Pramissen stehen im osterreichischen Kontext im Vordergrund?

-Wird durch die Projekte die internationale Vernetzung der Ballungsraume der
innerregionalen Entwicklung vorangestellt? Wenn ja, wie kann man
entgegenwirken?

-Geschieht hier ein Schritt in Richtung einer Europaisierung der Raumordnung?
nur OBB: Wie soll der Verkehr entlang der ,,alten“ Trassen aussehen?

Themenblock ,zukiinftige Entwicklungen”

Ende der ersten Phase 2030: Welche Entwicklungen sehen sie als realistisch fiir die
jeweiligen Gebiete?

Anmerkungen:
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14.2.2 Lander/Verkehrsverbund

Interviewkiirzel:
Name des Experten:
Organisation:
Datum:

Ort:

Dauer:

Themenblock ,Einschatzung der Auswirkungen®

-Welche Rolle spielen TEN in ihrer Institution? Zu welchen Veranderungen kommt
es?

-Welcher Mehrwert fiir den Personenverkehr lhrer Region entsteht durch die TEN?
-Inwiefern nutzt man die Projekte als Motor fiir Entwicklung des OPNV?

-Beriicksichtigt man bereits jetzt die TEN in den aktuellen Netzplanen?

Themenblock ,Kommunikation und Zusammenarbeit”

-Wie sehr konnte man als Verkehrsverband in die Planung der Trassen eingreifen?
Welche Form der Kommunikation mit anderen Beteiligten gibt es?

Themenblock Konflikte*

-Die TEN haben groRe Auswirkungen auf den Fernverkehr, doch wie kann nach
Ende der Projekte Ihrerseits ein regionaler Nahverkehr davon profitieren?

-Wie wird der Verkehr entlang der alten/neuen Trassen aussehen?

-Haben Sie das Gefiihl, dass die TEN die internationale Vernetzung der
Ballungsraume der innerregionalen Entwicklung des Verkehrs vorangestellt? Wenn
ja, wie kann man als Verkehrsverbund gegen eine solche Entwicklung
entgegenwirken sodass alle davon profitieren?

Themenblock ,zukiinftige Entwicklungen”

-Nach Fertigstellung der Bauvorhaben: Welche Entwicklungen sehen sie als
realistisch fiir die jeweiligen Gebiete? Welche Chancen und Risiken sehen Sie?

Anmerkungen:

104



Die Transeuropdischen Netze und ihre Auswirkungen auf die Regionalentwicklung

14.2.3 Regionalebene

Interviewkiirzel:
Name des Experten:
Organisation:
Datum:

Ort:

Dauer:

Themenblock ,Einschatzung der Auswirkungen®

-Welche Rolle spielen TEN in ihrer Region? Zu welchen Veranderungen kommt es?

-Welcher Mehrwert fiir lhre Region entsteht durch die TEN? Welche Risiken
entstehen?

-Wie weit beriicksichtigt man bereits jetzt die TEN in den aktuellen
Entwicklungsplanen? Welche nationalen und regionalen Leitlinien spielen eine
Rolle?

-Inwiefern nutzt man die Projekte entlang des Siidbahnabschnitts als Motor fir
andere Aspekte der Regionalentwicklung?

-Wird der bessere Anschluss an ein hochwertiges Verkehrsnetz regionale Probleme
(Abwanderung, Pendlerquoten etc.) Il6sen kénnen?

Themenblock ,Kommunikation und Zusammenarbeit”

-Wie sehr konnte man als Region in die Planung der Trassen eingreifen?

-Welche Form der Kommunikation/Kooperation mit anderen Beteiligten gibt es?

Themenblock Konflikte*

-Haben Sie das Gefiihl, dass die TEN die internationale Vernetzung der
Ballungsraume der innerregionalen Entwicklung voranstellt? Wie kann man
entgegenwirken?

-Denken Sie, dass die EU versucht durch die TEN die regionale Planung zu ihren
Gunsten zu nutzen, um mehr Einfluss in die nationale Planung zu gewinnen?
Fuhlen Sie sich in lhrem Handlungsraum eingeschrankt?

Themenblock ,zukiinftige Entwicklungen”

-Ende der ersten Phase der TEN 2030, wo sehen Sie lhre Region?

Anmerkungen:
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