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ABSTRACT - DEUTSCHE FASSUNG

Der Fernbahnhof im peripheren Raum zahlt zu den Sonderformen hinsichtlich der
betrieblichen Hierarchie der Bahnhofe. Als wesentliche Merkmale dieses Typus gelten zum
einen die isolierte Situierung, zum anderen die Abgeschiedenheit vom Ortszentrum, wodurch
neue Herausforderungen fur die regionale Entwicklung entstehen. Diese Herausforderungen
sollen im Zuge einer ndheren Betrachtung der Wirkungsfelder Siedlungsstruktur/-entwicklung,
Verkehrsstruktur/-entwicklung, Wirtschaftsstruktur/-entwicklung und Akzeptanz sichtbar
gemacht werden. Diese Wirkungsfelder sollen mithilfe zweier bekannter Fallbeispiele dieser
Sonderform des Fernbahnhofs in peripherer Lage in Osterreich veranschaulicht und
herausgearbeitet werden. Als Fallbeispiele werden sowohl der Bahnhof Tullnerfeld in
Niederdsterreich, der seit 2012 in Betrieb ist, als auch der Bahnhof Weststeiermark im Siiden
der Steiermark, der erst 2026 in Betrieb gehen soll, einer genaueren Betrachtung unterzogen.
Zusatzlich werden der Vollstandigkeit halber zwei internationale Fallbeispiele aus Deutschland
und Frankreich genauer betrachtet, um internationale Sichtweisen und L&sungsvorschlage
einzuarbeiten. Ein direkter Vergleich zwischen den beiden 6sterreichischen Bahnhéfen ist
aufgrund des noch in der Bauphase befindlichen Bahnhofs Weststeiermark nicht mdglich.
Dieser Umstand bedingt einen Ruckgriff auf die Methodik der Entwicklung von Szenarien. In
diesem Zusammenhang greifen zwei Szenarien zum einen auf die Resultate des Bahnhofs
Tullnerfeld zuriick, zum anderen werden samtliche Wirkungsfelder auf einen wirtschaftlichen
Schwerpunkt ausgelegt. Auf Basis der dadurch gewonnenen Erkenntnisse werden eigene
Leitlinien mit idealtypischen Zielsetzungen entwickelt, aus denen sich schlussendlich
Handlungsempfehlungen fir zuklnftige Planungsvorhaben derartiger Fernbahnhéfe in

peripherer Situierung ergeben.
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ABSTRACT - ENGLISH VERSION

Train stations located in the peripheral area of a city are a special form of station regarding the
operational hierarchy of stations in general. The key characteristics of this type of station
include, on the one hand, the isolated location and, on the other hand, the distance to the city
center, which creates new challenges for regional development. These challenges are to be
evaluated through case studies of the following aspects: settlement structure / development,
traffic structure / development, economic structure / development, and acceptance. These
aspects will be illustrated and elaborated on by means of two well-known case studies of this
special form of the train station in the peripheral area of a city in Austria. The case studies
include both the Tullnerfeld Station in Lower Austria, which has been in operation since 2012,
and the train station Weststeiermark in the southern region of Styria, an Austrian province,
which is currently still in construction and is planned to go into operation in 2026. In addition,
for the sake of completeness, two international case studies from Germany and France will be
considered more closely in order to incorporate international perspectives and solutions. A
direct comparison between the two Austrian train stations is not possible due to the current
construction project of the station Weststeiermark. This situation requires a recourse to
scenario development methodology. In this context, two scenarios draw on the results of the
Tullnerfeld Station, and all aspects are targeted at an economic focus. On the basis of the
knowledge gained, this study propses guidelines with ideal-typical guidelines, which ultimately
result in recommendations for future planning projects of such train stations in the peripheral

area of cities.
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1. EINLEITUNG

Jeder Bahnhof lasst sich aufgrund bestimmter Merkmale in einen vordefinierten betrieblichen
Typus eingliedern. Eine Ausnahme stellt die Sonderform des Fernbahnhofs in peripherer
Situierung dar. In Osterreich zeigt sich, dass dieser Sondertypus in den letzten Jahren
verstarkt in den Vordergrund planerischer Vorhaben gertickt ist. Laut aktuellem Stand erfillen
zwei Fernbahnhofe in Osterreich die Voraussetzung fir die Typisierung dieser genannten
Sonderform, namentlich der bereits fertiggestellte Bahnhof Tullnerfeld und der Bahnhof
Weststeiermark, der sich derzeit noch in Bau befindet. Offiziell gibt es im Zusammenhang mit
Fernbahnhofen in peripherer Lage jedoch kaum Literatur und damit auch keine kritischen
Auseinandersetzungen sowie genaueren Beschreibungen, mit welchen Einflissen auf die
unterschiedlichen  Wirkungsfelder  Verkehrsstruktur/-entwicklung,  Siedlungsstruktur/-
entwicklung, Wirtschaftsstruktur/-entwicklung und Akzeptanz in einer Region zu rechnen ist.
Die isolierte Situierung des Fernbahnhofs fihrt in diesem Kontext bei einer
Gesamtbetrachtung zu neuen Herausforderungen fir die regionale Entwicklung.

Der Fokus dieser Arbeit liegt auf der Betrachtung der regionalen Entwicklung im
Zusammenhang mit den ausgewdhlten Fernbahnhofen im peripheren Raum in Osterreich
(Tullnerfeld und Weststeiermark), die einen Aufschluss Uber kiinftige Empfehlungen fur die
unterschiedlichen Wirkungsfelder bei &hnlichen Bedingungen geben soll. Einer genaueren
Betrachtung  werden dabei die  Wirkungsfelder  Verkehrsstruktur/-entwicklung,

Siedlungsstruktur/-entwicklung, Wirtschaftsstruktur/-entwicklung und Akzeptanz unterzogen.

Jedes Wirkungsfeld deckt fur sich spezielle Bereiche ab, um die Auswirkungen eines
Fernbahnhofs in peripherer Situierung sichtbar zu machen. Bei der Wirtschaftsstruktur und
Wirtschaftsentwicklung liegt der Fokus auf den Neuansiedlungen im Zuge einer gemeinsamen
Realisierung eines Industriegebietes und der damit verbundenen Erhéhung der Anzahl der
Arbeitsstatten sowie Beschaftigten in der Region. Des Weiteren wird der Parameter der
Nahversorger in der Region in diesem Zusammenhang genauer betrachtet. Im Zuge des
Themenbereichs Verkehrsstruktur und Verkehrsentwicklung werden 6ffentliche Anbindungen,
das Parkraumkonzept sowie die Radwege genauer betrachtet. Beim Wirkungsfeld
Siedlungsstruktur und Siedlungsentwicklung liegt der Schwerpunkt auf den umfangreichen
Siedlungserweiterungen aufgrund einer vermuteten Bevolkerungszunahme, die sich eventuell
aufgrund des neuen Bahnhofs entwickeln konnen. Die Akzeptanz ist ein wesentlicher Punkt,
der aus unterschiedlichen Sichtweisen, wie die von Birgerinnen und Burgern oder

Politikerinnen und Politikern, betrachtet wird.

Einen wesentlichen Einfluss auf den Fernbahnhof in peripherer Situierung nehmen die

Charakteristika des Bahnhofs. Zu diesen Charakteristika zahlen die folgenden Merkmale, die

Seite | 9


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
blio
nowledge

L]
|
rk

einen Einfluss auf die unterschiedlichen Wirkungsfelder nehmen. Dazu gehotren die Lage im
Verkehrsnetz, die betriebliche Hierarchie, die Bedienung sowie die Ausstattung des Bahnhofs.

Diese genannten Merkmale werden fir jedes Fallbeispiel gesondert herausgearbeitet.

Die ausgewahlten Fallbeispiele, Bahnhof Tullnerfeld und Bahnhof Weststeiermark, zahlen zur
Kategorie der Fernbahnhofe, jedoch sind sie aufgrund ihrer solitiren Lage und der
Abgeschiedenheit vom Ortszentrum von anderen Fernbahnhéfen zu unterscheiden. Daher
werden sie im Rahmen der Arbeit unter dem Namen Fernbahnhofe im peripheren Raum
gefuhrt. Aufgrund dieser Gemeinsamkeit eignen sie sich optimal fiir einen Vergleich. Dabei ist
allerdings festzuhalten, dass ein direkter Vergleich anhand zuvor festgelegter Kriterien nicht
maoglich ist, da sich der Bahnhof Weststeiermark mit Stand 2019 noch in Bau befindet. Im
Laufe der Arbeit werden daher zwei verschiedene Zukunftsszenarien auf Basis des bereits in
Betrieb genommenen Bahnhofs Tullnerfeld konstruiert, um aus den unterschiedlichen
Wirkungsfeldern Rickschlisse ziehen zu kdnnen. Des Weiteren werden Beispiele aus
Deutschland und Frankreich herangezogen, die auch aus internationaler Sicht Aufschliisse

geben sollen.
Die Forschungsfragen, die im Zuge der Arbeit beantwortet werden, lauten wie folgt:

- ,,Welche Handlungsempfehlungen im  Bereich der Verkehrsentwicklung,
Siedlungsentwicklung, Wirtschaftsentwicklung und Akzeptanz sind bei kinftigen
Neuplanungen von Fernbahnhéfen im peripheren Raum relevant?*

- st eine Ubertragbarkeit vom ausgearbeiteten Planungskonzept des Bahnhofs

Tullnerfeld auf die Planungsaspekte des Bahnhofs Weststeiermark méglich?*

1.1.Ziel der Arbeit

Ziel der Diplomarbeit ist die Herausarbeitung verschiedener Handlungsempfehlungen fir die
Wirkungsfelder Verkehrsstruktur/-entwicklung, Siedlungsstruktur/-entwicklung,
Wirtschaftsstruktur/-entwicklung sowie Akzeptanz, die einer zukinftigen Planung und
Realisierung eines Fernbahnhofs in peripherer Lage dienen sollen. Dadurch soll von Beginn
an eine effektive und zielorientierte regionale Planung gewahrleistet werden. Diese Arbeit soll
Handlungsempfehlungen fir alle Akteure, die sich mit der Thematik eines Fernbahnhofs in
peripherer Lage und dessen Auswirkungen befassen, bereitstellen sowie Anlass zu
angeregten Diskussionen Uber zukinftige Planungsvorhaben von Fernbahnhéfen im
peripheren Raum geben. Diese Empfehlungen zu den jeweiligen Wirkungsfeldern geben den
politischen Entscheidungstragern sowie dem Fachpersonal auf Landes-, Bezirks- und

Gemeindeebene, den Bahnunternehmen und lokalen Verkehrsverbunden die Méglichkeit, die
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kinftigen Entwicklungen in unterschiedlichen Bereichen besser einschatzen und

gegebenenfalls passende MalRhahmen setzen zu kdénnen.

1.2.Vorgangsweise

Zu Beginn der Arbeit werden die rdumlichen Aspekte eines Bahnhofs ausgearbeitet, die sich
in mehrere Kategorien unterteilen lassen: Verkehrsstruktur/-entwicklung, Siedlungsstruktur/-
entwicklung, Wirtschaftsstruktur/-entwicklung und Akzeptanz. Anhand dieser raumlich
definierten Aspekte werden die zwei ausgewahlten Bahnhofe genauer betrachtet.

Internationale Fallbeispiele mit &hnlichen Bedingungen werden ebenfalls herangezogen.

Im Kontext des Bahnhofs Tullnerfeld liegt der Schwerpunkt auf der allgemeinen Beschreibung
sowie der raumplanerischen Sichtweise und aktuellen Situation vor Ort. Die daraus

gewonnenen Erkenntnisse werden in weiterer Folge einer kritischen Reflexion unterzogen.

Bei der Betrachtung des Bahnhofs Weststeiermark in Deutschlandsberg liegt der Fokus auf
dem Entwicklungskonzept und den darauf aufbauenden zukinftigen Zielen. Zu diesem Zweck
werden, ausgehend vom Bahnhof Tullnerfeld, zwei fiktive Wirkungsszenarien konstruiert. Das
erste Wirkungsszenario ist durch einen &ahnlichen Verlauf wie beim Bahnhof Tullnerfeld
gekennzeichnet, wobei sowohl positive als auch negative Entwicklungsmdglichkeiten
bertcksichtigt werden. Im Zuge des zweiten Wirkungsszenarios wird ein deutliches Extremum
im Bereich der Siedlungsentwicklung und Verkehrsinfrastruktur sowie der Wirtschaftsstruktur

in den umliegenden Gemeinden herausgearbeitet.

AbschlieBend wird aufgezeigt werden, welchen wesentlichen Handlungsempfehlungen
hinsichtlich Verkehrsstruktur/-entwicklung, Siedlungsstruktur/-entwicklung,
Wirtschaftsstruktur/-entwicklung und Akzeptanz primar Beachtung geschenkt werden muss,
damit entsprechende zukinftige Planungsvorhaben fiir Fernbahnhofe im peripheren Raum fir

die zustandigen Akteure effizient umgesetzt werden kénnen.

Der theoretische Teil basiert auf Literaturrecherche. Aufschluss lUber die Planung sowie die
Realisierung der Bahnhofe werden Interviews mit der OBB Infrastruktur AG und den
BlUrgermeistern aus der Sudsteiermark als auch aus dem Tullnerfeld geben. Speziell tiber den
Bahnhof Tullnerfeld sollen durch das Interview die Adjustierungen nach der Fertigstellung
sichtbar gemacht werden und es soll aufgezeigt werden, welche wesentlichen Wirkungen der

Bahnhof auf die umliegende Region auf Basis des aktuellen Stands genommen hat.
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2. BAHNHOFE UND FERNBAHNHOFE IM PERIPHEREN RAUM

Das folgende Kapitel legt den Fokus auf die allgemeine Betrachtung des Begriffes Bahnhof
und seine Funktionen und Formen. Es werden die diversen Funktionsweisen genau erlautert
und die daftr verwendeten Begriffe definiert. Dabei ist immer von der Sichtweise der Schiene
auszugehen, da diese Begriffe auch im Zusammenhang mit anderen Transportmitteln

verwendet werden.

Es werden die unterschiedlichen Steuerungsansétze, die einen direkten Einfluss auf den
Bahnhof nehmen, aufgezeigt. Der Fokus der Betrachtung liegt dabei auf folgenden Ansatzen:
- Lage im Verkehrsnetz
- Betriebliche Hierarchie
- Bedienung der Bahnhofe
- Ausstattung eines Bahnhofs

Diese ausgewahlten Steuerungsansatze sind essentiell fir die Akzeptanz eines Bahnhofs.

Ebenfalls werden die verschiedenen Arten der Bahnhofe und deren unterschiedliche
Situierung im Schienenverkehrsnetz erlautert. Hierbei werden alle Unterteilungen angefuhrt
und definiert. Die Begriffe, die flr die Arbeit nicht weiter relevant sind, werden nicht naher
ausformuliert. Im Speziellen wird neben den Bahnhéfen die Sonderform des Fernbahnhofs im

peripheren Raum als zentrale Form dieser Arbeit hervorgehoben.

Zum Abschluss werden in diesem Kapitel zwei internationale Fallbeispiele, namentlich der
Bahnhof Montabaur in Deutschland sowie der Bahnhof Gare du Creusot TGV in Frankreich
angefiuhrt, um die Sonderform des Fernbahnhofs im peripheren Raum auch auf internationaler
Ebene aufzuzeigen. Hierbei liegt der Schwerpunkt vor allem auf der Umsetzung des

Bahnhofsprojekts sowie der daraus resultierenden Stadtentwicklung.

2.1.Definition und Funktionsweisen von Bahnhoéfen

Grundlegend lasst sich ein Bahnhof nach der Definition in § 2 Abs. 1 (a) Betriebsvorschrift der
OBB wie folgt definieren: ,,Bahnhéfe sind Betriebsstellen, in denen Ziige beginnen, enden oder
einander ausweichen kénnen.“! Eine wesentliche Unterscheidung bei Bahnhofen aus der
Sicht einer fachmannischen Person ist jene zwischen Betriebsvorgang und Verkehrsvorgang.
Der Betriebsvorgang umfasst alle Vorgange, die im Zusammenhang mit dem Rangieren oder

Zusammenstellen beziehungsweise Zerlegen der Zuge stehen. Bei den Verkehrsvorgangen

1OBB (1997):S.9
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liegt der Fokus wiederum auf den Vorkehrungen und Einrichtungen, die mit den Kundinnen
und Kunden beziehungsweise den Gutern zu tun haben.?
Anhand dieser Definition ergeben sich unterschiedliche Funktionsweisen eines Bahnhofs.

Hierbei unterscheidet man zwischen dem Personen- und dem Giterverkehr.

2.1.1. Funktion des Bahnhofs im Personenverkehr
Der Definition des Personenverkehrs ist deutlich zu entnehmen, dass es sich hierbei um die
Befdrderung von Personen handelt. Dazu zahlen ebenso das mitgefihrte Gepack und Hunde
mit ihren begleitenden Personen. Abhéngig von den Landern gibt es unterschiedliche
Bestimmungen, was als Personenverkehr gilt. So z&hlt unter anderem sowohl bei der
englischen als auch franzdsischen Bahn die Post- und Eilgutbeférderung ebenfalls zum

Personenverkehr.3

Ein wesentlicher Unterschied wird zwischen Personennah- und Personenfernverkehr deutlich.
Beim Personenfernverkehr werden die Reisenden uber einen langeren Zeitraum mit der Bahn
beférdert, wahrend beim Personennahverkehr die Beforderung deutlich kirzer ausfallt. In
Deutschland sind laut gesetzlichen Regelungen zwei Parameter fur den Personennahverkehr
ausschlaggebend. Zum einen darf die Reiseentfernung 50 Kilometer, zum anderen die
Reisedauer eine Stunde nicht Uberschreiten. Liegen die definierten Parameter tber den

Bestimmungen, so spricht man von Personenfernverkehr.*

In Osterreich stellt sich die Rechtslage nach dem Bundesgesetz lber die Ordnung des
offentlichen Personennah- und Regionalverkehrs (Offentlicher Personennah- und
Regionalverkehrsgesetz 1999 — OPNRV-G 1999) in der derzeit geltenden Fassung wie folgt
dar:

§ 2. (1) Unter Personennahverkehr im Sinne dieses Bundesgesetzes sind Verkehrsdienste zu
verstehen, die den Verkehrsbedarf innerhalb eines Stadtgebietes (Stadtverkehre) oder
zwischen einem Stadtgebiet und seinem Umland (Vororteverkehre) befriedigen.®

Aus diesem Gesetz geht klar hervor, dass die Beférderung innerhalb einer Stadt zum
Personennahverkehr zahlt, aber auch der Transfer zwischen dem Stadtgebiet und seinem
Umland. Eine genaue Definition des Umlands ist dem Gesetz jedoch nicht zu entnehmen.
Durch das osterreichisches Raumentwicklungskonzept (OREK) 2011 wird eindeutig definiert,

2ygl. Wichser u.a. (1995): S.191

3vgl. Enzyklopidie des Eisenbahnwesens - Band 8 (1917): S. 5
4vgl. Hegger, Marks-Fdhrmann, Restetzki (2008): S. 24

5§2 OPNRV-G 1999 idF. 28.04.2019
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wann von einer Stadt oder einem Umland gesprochen wird. Hierbei handelt es sich also um
die sogenannten Stadtregionen. Daraus erschliel3t sich, dass der Personennahverkehr in
Osterreich innerhalb einer Stadtregion liegt. Zum Personenfernverkehr zahlen alle weiteren

Strecken Uber die Stadt und die Stadtregion hinaus.

2.1.2. Funktion des Bahnhofs im Guterverkehr

Unter dem Begriff des Giterverkehrs wird der Transport diverser Guter verstanden.® Es gibt
zwei Arten des Gutertransports, zum einem den konventionellen Verkehr, zum anderen den
kombinierten Verkehr. Beim konventionellen Wagenladungsverkehr werden die Gliter direkt
auf den Eisenbahnwagen verladen, womit die Wagen die eigentlichen Transportgefal3e bilden.
Beim kombinierten Verkehr sind die Giter ohne Wechsel des Transportgefalles auf
verschiedenen  Verkehrstragern  unterwegs. Ein  Beispiel dafir wére eine
Kombinationsmoglichkeit des Transports basierend auf einer anfanglichen Nutzung der Stral3e
und einer weiterfihrenden Benutzung der Schiene. Der kombinierte Verkehr unterteilt sich
weiter in den begleiteten kombinierten Verkehr und den nicht begleiteten kombinierten
Verkehr. Beim begleiteten kombinierten Verkehr werden die Lastwagen als Ganzes mit den
Zugen transportiert. Hierbei wird haufig der Begriff der rollenden Landstral3e verwendet. Beim
nicht begleiteten kombinierten Verkehr werden nur die Ladungseinheiten verladen. Mit den
sogenannten Ladungseinheiten sind Container, Wechselbehélter etc. gemeint. In der Regel
wird der nicht begleitete kombinierte Bereich deutlich ofter angewandt als der begleitete
Verkehr.’

Speziell fir den Giiterverkehr gibt es in Osterreich eigene Frachtenbahnhofe, die von Seiten
der OBB als sogenannte Terminals bezeichnet werden. Diese dienen in Osterreich vorwiegend
als Umschlagsplatz fir Guter, um den Giuterverkehr von der StraBe auf die Schiene zu
verlagern. Dabei wird einerseits der konventionelle Verkehr und andererseits der kombinierte
Verkehr abgefertigt.®

Bei den unterschiedlichen Arten des Transports der Guter wurde im Jahre 2017 in Osterreich
mit einem Anteil von 78 Prozent der beforderten Guter auf den konventionellen
Wagenladungsverkehr zurickgegriffen. Der kombinierte Verkehr kommt auf 22 Prozent der
befdrderten Guter, die sich aus den 16 Prozent unbegleiteter kombinierter Verkehr und den

sechs Prozent begleiteter kombinierter Verkehr (rollende Landstral3e) zusammensetzten.®

6 vgl. Enzyklopadie des Eisenbahnwesens - Band 6 (1917): S. 1
7vgl. Bundesamt fiir Statistik (2013): S. 61

8vgl. OBB Infrastruktur AG (2019): online

9vgl. Rail Cargo Group (2017): S.6
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Somit ist festzuhalten, dass eine Weiterentwicklung im Bereich des Giterverkehrs und des

Ausbaus des Schienennetzes unumganglich sind.

2.2.Lage im Verkehrsnetz

Die Bahnhofe werden nach ihrer Verkehrsnetzlage unterschiedlich typologisiert. Grundsatzlich
wird der jeweilige Bahnhofstypus anhand der bautechnischen Gestaltung sowie der

Gleisanlagen definiert.

Beim Kopfbahnhof fahren die Zige nur von einer Seite ein und wieder in dieselbe Richtung
retour. Die Gleise enden haufig auf der Hinterseite des Empfangsgebaudes, siehe dazu
Abbildung 1. So entstand der dazugehdrige Name des Kopfbahnhofs. Aus der
architektonischen Sichtweise ist eine Querhalle als Empfangshalle fir einen Kopfbahnhof
charakteristisch. Ein Beispiel, wo dies angewandt wurde, ist der Westbahnhof in Wien. Ein
Nachteil des Kopfbahnhofs ist, dass durch den hohen Rangieraufwand die einfahrenden und
ausfahrenden Zige blockiert werden, da die Kreuzung der Gleise unvermeidbar ist. Aufgrund
der Bauweise ergeben sich allerdings auch Vorteile, wie etwa die Mdglichkeit, einen
niveaufreien Zugang zu den Bahnsteigen ohne grof3en technischen Aufwand bereitstellen zu

kdonnen.10

Abbildung 1: Beispiel eines Kopfbahnhofs; Typovia, 2017

Beim Durchgangsbahnhof fiihren die Gleise am Empfangsgebaude vorbei und enden nicht
wie beim Kopfbahnhof am Ende der Querhalle (siehe Abbildung 2). Somit wird beim
Durchgangsbahnhof ein deutlich kleineres Gleisfeld bendtigt, da die Zige ungehindert

durchfahren kdnnen und keine Nebengleise zum Rangieren notwendig sind.

0vgl. Raich (2010): S. 19f
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Abbildung 2: Beispiel eines Durchgangsbahnhofs; Typovia, 2017

Ein baulicher Nachteil gegeniiber dem Kopfbahnhof besteht allerdings darin, dass der Zugang
zu den Bahnsteigen mit héherem technischem Aufwand barrierefrei ausgestaltet werden
muss. Nach der Lage des Empfangsgebaudes wird unterschieden zwischen Inselbahnhof,
Keilbahnhof, Reiterbahnhof, Tunnelbahnhof und Turmbahnhof. Beim Inselbahnhof liegt das
Empfangsgebaude in der Mitte der Gleisanlagen. Dieser Typus des Bahnhofs wird oftmals
verwendet, wenn zwei Spurweiten in einem Bahnhof zusammentreffen. Den Keilbahnhof findet
man bei einer Gabelung der Gleisanlagen vor. Beim Reiterbahnhof liegt das
Empfangsgebaude wie eine Briicke tUber den Gleisanlagen. Der Tunnelbahnhof ist direkt im
Eisenbahntunnel vorzufinden. Dieser Typus findet sich auch bei U-Bahn-Stationen. Beim
Turmbahnhof wird des Ofteren auch das Wort Etagenbahnhof verwendet. Der Bahnhof teilt
den Verkehr auf mehreren Stockwerken auf, wobei die Bahnstrecken niveaufrei miteinander

kreuzen.11

Es zeigt sich daher, dass sowohl Kopf- als auch Durchgangsbahnhof unterschiedliche bauliche
Anforderungen haben. Je nach Rahmenbedingung wird die Wahl zwischen einem Kopf- oder

einem Durchgangsbahnhof getroffen.

2.3.Betriebliche Hierarchie der Bahnhofe

Die Bahnhotfe werden anhand ihrer Leistungsfahigkeit unterschiedlich klassifiziert und nehmen

daher unterschiedliche betriebliche Stellungen ein. Diese Leistungsfahigkeit wird maf3geblich
durch die Verkehrsart (Zugtypen in Kapitel 2.4.), durch Geschwindigkeitsunterschiede der
verkehrenden Zlge, das Fahrgastaufkommen, die Umsteigeméglichkeiten sowie durch die
Fahrplangestaltung (Taktverkehr in Kapitel 2.4.) bestimmt.’?> In Abhangigkeit von den
genannten Merkmalen steht noch die Netzzugehdérigkeit, ob es sich eben um ein Leistungsnetz
oder ein Regionalnetz handelt. Nach diesen Merkmalen wird festgelegt, welche betriebliche

Hierarchie der Bahnhof einnimmt. Zu den gebrauchlichsten gehdren der Regionalbahnhof

vgl. Raich (2010): S. 21f
2ygl. Freystein, Muncke, Schollmeier (2015): S. 368f
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sowie der Fernbahnhof. Genauer wird im Zuge dieser Arbeit auf den Regional- und den

Fernbahnhof sowie die Sonderform des Fernbahnhofs im peripheren Raum eingegangen.

Von einem Regionalbahnhof geht man prinzipiell dann aus, wenn es sich hinsichtlich der
Zugtypen ausschlie3lich um die Abfertigung von Regionalziigen handelt, und wenn mit einem
geringeren Fahrgastaufkommen im Gegensatz zu einem Fernbahnhof zu rechnen ist. Die
Umsteigemdglichkeiten bei einem Regionalbahnhof sind im Gegensatz zum Fernbahnhof
aufgrund einer anderen Fahrplangestaltung verhaltnismagig deutlich weniger. Somit ist der
Regionalbahnhof in der betrieblichen Hierarchie der Bahnhtfe dem Fernbahnhof
untergeordnet.

In einem Fernbahnhof werden im Gegensatz zum Regionalbahnhof sowohl Regionalztige als
auch Fernzlge und internationale Ziige abgefertigt. Anhand der grol3eren Abfertigung steigt
das Fahrgastaufkommen deutlich und es kommt zu einer Erweiterung der
Umsteigemdoglichkeiten. Damit eine ideale Umsteigemoglichkeit am Fernbahnhof
gewabhrleistet werden kann, wird die Fahrplangestaltung dementsprechend angepasst. Daher
ist die hierarchische Stellung eines Fernbahnhofs dem Regionalbahnhof Gibergeordnet.

Der Fernbahnhof im peripheren Raum weist die gleichen Merkmale wie ein Fernbahnhof in
der Nahe eines Ortsgebietes auf, somit auch die gleiche hierarchische Stellung. Die spezielle
periphere Lage macht den Fernbahnhof jedoch zu einer Sonderform. Aufgrund seiner
isolierten Lage zu einer Stadt ergeben sich auch spezielle Rahmenbedingungen fir diese Art
des Bahnhofs. Oftmals wird gerne die Redewendung vom Bahnhof ,auf der grinen Wiese*
herangezogen. Durch die externe Lage wird eine komplett neue Infrastruktur fiir den Bahnhof

geschaffen.

Ein Blick in die Geschichte der Bahnhofe zeigt, dass Bahnhofe bereits des Ofteren am
Stadtrand sowie ,auf der griinen Wiese* angelegt wurden. Dafiir gab es mehrere Griinde. Zum
einen ist zu erwahnen, dass die Grundstiickspreise aulRerhalb der Stadtgrenze billiger waren.
Zu anderen ist zu beachten, dass gerade im peripheren Raum gentgend Flache fur den
Bahnhof und dessen Gleise vorhanden war.*® Ein weiterer maRgeblicher Faktor war die
Sicherheit fir die Bewohnerinnen und Bewohner der Stadt, bedingt durch die friheren
lickenhaften Sicherheitsvorkehrungen in Bezug auf einen reibungslosen Ablauf des
Bahnverkehrs.

Die Griinde, warum in der heutigen Zeit die Sonderform des Fernbahnhofs im peripheren
Raum gewahlt wird, haben sich inhaltlich von damaligen Entscheidungserwagungen nur

geringfugig gewandelt. In diesem Zusammenhang ist allerdings zu beachten, dass die

13 vgl. Raich (2010): S. 14
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Sicherheitsbestimmungen kontinuierlich weiterentwickelt wurden sowie die Sicherheit im
Allgemeinen wesentlich verbessert wurde. Die Immobilienpreise bleiben in diesem Kontext ein
wesentlicher Faktor bei der Wahl des Standorts eines Bahnhofs. Fur den Betreiber besteht
oftmals die wesentlich einfachere Option, den neugeplanten Fernbahnhof auf dem Feld zu
platzieren, als eine Neuplanung in der nachstgelegenen Stadt vorzunehmen. Oftmals existiert
bereits ein historischer Bahnhof in der nachstgelegenen Stadt, doch die Adaptierung des
Bahnhofs ist aufgrund des Platzmangels oder teurer Grundsttickspreise nicht durchfiihrbar.
Weites gilt es zu berlcksichtigen, dass die Zufahrtszeit in die nachstliegenden Stadt die
Fahrzeit des Bahnverkehrs verlangert.

Ein weiterer Faktor, den es zu bertcksichtigen gilt, ist die Hochleistungsstrecke. Aus der Studie
»Zum Stand der Entwicklung und die Zukunftsaussichten des Transeuropaischen Netzwerks
von Hochgeschwindigkeitsbahnen® geht betreffend der Standortauswahl eines Bahnhofs auf
einer Hochleistungsstrecke hervor, dass der Bahnhof mit einer hoheren Kapazitat an
Fahrgasten zu rechnen hat. Daher sollten die historischen Bahnhofe (bereits bestehend) in
der Néhe des Stadtzentrums an die geénderten Bedingungen angepasst werden, sofern die
Kapazitat und die Infrastruktur diese Mdglichkeit zulassen. Oftmals ist die Anpassung an die
Kapazitatssteigerung des historischen Bahnhofs nicht mdglich oder zu kostenintensiv,
wodurch im Ergebnis eine periphere Lage gewahlt wird.'* Dazu gehéren auch die

ausgewahlten Fallbeispiele Bahnhof Tullnerfeld und Bahnhof Weststeiermark.

Bei der Wahl des Standorts des Bahnhofs in peripherer Lage ist mit einer Beeinflussung der
Entwicklung des umliegenden Territoriums zu rechnen. In jedem Fall ist anzunehmen, dass
mit der Schaffung eines neuen Bahnknotens eine bessere Erreichbarkeit fur die umliegenden
Gemeinden zu erwarten ist. Bei einer peripheren Situierung kann die Schaffung eines
intermodalen Knotenpunktes (Parkmdglichkeiten fir den motorisierten Individualverkehr zum
Umsteigen auf die Bahn sowie Bus auf die Bahnverkehr) die landlich gepragten Gebiete in der
Umgebung wesentlich férdern. Im internationalen Vergleich zeigt sich, dass mit der Errichtung
eines neuen Bahnhofs in peripherer Lage umfassende Sanierungsmal3nahmen in den
nahegelegenen Gemeinden einhergingen. Ein Nachteil, der sich allerdings aufgrund der
Situierung des Bahnhofs ergibt, ist die 6ffentliche Verkehrsanbindung zum Stadtzentrum. Ein
Ausgleich wird mittels eines attraktiven Parkplatzes fur den MIV direkt am Bahnhof
geschaffen.’> Auf lange Sicht ist es wichtig, eine offentliche und alternative Mdglichkeit
(eventuell mittels Bikesharings) zu schaffen, um den Bahnhof zu erreichen.

Auf Basis der allgemein genannten Effekte auf die unterschiedlichen Wirkungsfelder ergeben

sich bei den ausgewdahlten Fallbeispielen Bahnhof Tullnerfeld und Bahnhof Weststeiermark

14vgl. Européische Kommission, GD Energie und Verkehr (2009): S. 130f
S vgl. Européische Kommission, GD Energie und Verkehr (2009): S. 130f
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spezielle Wirkungen auf die Siedlungsstruktur/-entwicklung, Verkehrsstruktur/-entwicklung

sowie Wirtschaftsstruktur/-entwicklung.

2.4.Bedienung der Bahnhoéfe
Je nach Art der Hierarchie des Bahnhofs verkehren unterschiedliche Zugtypen, die eine

Bedienung des Bahnhofs charakterisieren. Die gangigsten Zugtypen, die im dsterreichischen
Schienennetz vorhanden sind, werden in der nachstehenden Tabelle 1 angefiihrt. Die
Kennzeichnungen in roter und schwarzer Farbe stehen fir Fernverkehrszlige, wahrend die in

Blau gehaltenen Kennzeichnungen die Nahverkehrsziige symbolisieren.

Kennzeichnung Beschreibung

Railjet Xpress, Railjet: OBB Hochgeschwindigkeitsziige

E Intercity-Express: Ziige mit erweitertem Service

Eurocity: Zige mit erweitertem Service

Intercity: Zlge mit Standardservice

Euronight: Ziige mit erweitertem Service

righkjeF | Nightet: Zuge mit erweitertem Service
Schnellzug

Regional Express

Regionalzug

S-Bahn

Tabelle 1: Zugtypenbeschreibung nach den unterschiedlichen Kennzeichnungen; Grundlagen der
Daten von OBB

Eine der bekanntesten Zugtypen in Osterreich ist der RJ, der vor allem auf den
Hochleistungsstrecken in Osterreich aufzufinden ist. Beispielsweise verkehrt der RJ auf der
Strecke zwischen Wien und Salzburg zwei Mal pro Stunde. Von Seiten der OBB wird speziell
mit diesem Zugtypus versucht, die dsterreichischen Hauptverkehrsknoten untereinander und
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mit dem benachbarten Ausland im Takt zu verbinden.'® Das Besondere am Zugtyp des
Nightjets ist der Transfer in der Nacht, dementsprechend ist dieser Zug mit unterschiedlichen
Liege- und Schlafwdgen ausgestattet. Dieser Zugtyp ist nur auf Strecken zwischen
GroRRstadten aufzufinden, diese Verbindung ist einmal pro Nacht vorzufinden.'” Der
wesentliche Unterschied zwischen der Kennzeichnung EC und IC liegt in den Verbindungen.
Der EC verbindet Osterreich mit dem Ausland, wahrend der IC nur im Inland unterwegs ist,

wobei er in diesem Zusammenhang auch als Erganzung zum RJ fungiert.8

Zu der Begrifflichkeit der ,Bedienung des Bahnhofs® zahlt unter anderem die Taktfrequenz
eines Bahnhofs. Es gibt unterschiedliche Taktfrequenzen beim Schienenpersonenverkehr, wie
etwa den Ein- beziehungsweise Zweistundentakt oder den Viertel- und Halbstundentakt.
Ausgehend von der Taktfrequenz entwickelt sich der Taktfahrplan. ,Im Taktfahrplan werden
zwischen den Zlgen einer Linie feste Zugfolgezeiten geplant. Dadurch ergeben sich
minutengleiche Abfahrtszeiten zu jeder Stunde.“’?

Das Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie (BMVIT) erarbeitet im Zuge
des Gesamtverkehrsplans fiir Osterreich mit Bund und Landern das Ziel einer erstklassigen
Versorgung mit dem offentlichen Verkehr anhand des integrierten Taktfahrplans.?® Der
sIntegrierte Taktfahrplan (ITF) besteht aus einem Liniennetz, dessen vertaktete Linien in den
Taktknoten durch Anschlussbindungen miteinander verkniipft sind.”?’ Mit allen Beteiligten
wurde ein integrierter Taktfahrplan nach dem Schweizer Modell entwickelt, wobei als
Grundgerust die Bahn dienen soll. Aufgrund des ITF ergeben sich flir den Taktknoten
(Bahnhof) zur Symmetrieminute, in der alle Linien aufeinandertreffen, Umsteigemdéglichkeiten
in alle Richtungen. Die anderen Verkehrstrager, wie etwa Busse, werden in die Vertaktung
integriert.??

Darauf aufbauend erhoéht sich die Angebotsqualitait eines Bahnhofs, wenn die
unterschiedlichen Verkehrstrager aufeinander abgestimmt sind. Bei einer Erhthung der
Anzahl der verschiedenen Zuglinien (Nahverkehr und Fernverkehr) oder der Schnelligkeit der
Verbindung (Reisezeit) steigt die Angebotsqualitat ebenfalls. Diese diversen Bahnangebote

foérdern den Zuspruch eines Bahnhofs bei den unterschiedlichen Nutzerinnen und Nutzern.

6ygl. OBB2 (2019): online

17 ygl. GBB2 (2019): online

8ygl. OBB* (2019): online

19 Garstenauer (2016): S. 18
20yg|, Garstenauer (2016):S. 7
21 Garstenauer (2016): S. 18
22ygl. Garstenauer (2016): S. 7ff
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2.5. Ausstattungsstrategie eines Bahnhofs??

Die OBB nehmen im Rahmen des Bahnverkehrs in Osterreich eine starke Marktposition ein.
Aufgrund dieser Position wird die Ausstattungsstrategie von neuen Bahnhofen, die von
Seiten der OBB betriecben werden, bestimmt. Diese Ausstattungsstrategien stehen in
Abhangigkeit zur kiinftigen Fahrgastfrequenz der aus- und einsteigenden Personen?* sowie
der Fragestellung, ob es sich in diesem Zusammenhang um einen Taktknoten handelt.

Des Weiteren wird zwischen regelméaRigen und unregelmaRigen Fahrgasten unterschieden.
Jede Fahrgastgruppe weist unterschiedliche Bedirfnisse auf, wodurch sich auch die Dauer
des Aufenthaltes am Bahnhof verdndert. So ist die Aufenthaltszeit eines unregelmalfligen
Fahrgastes langer als die eines regelmalligen Fahrgastes. Speziell bei Fernbahnhofen ist
vermehrt mit unregelmafigen Fahrgastaufkommen zu rechnen. Aus diesem Grund legen die
OBB in den letzten Jahren verstarkt den Fokus auf das ,Warten und die damit
einhergehende Implementierung diverser Serviceeinrichtungen. Beim Informationsfluss sind
deutliche Unterschiede zwischen dem Fernbahnhof und dem Regionalbahnhof zu erkennen.
So wird bei einem schwach frequentierten Regionalbahnhof auf die Uberkopfanzeige sowie
den Infoscreen (Anzeige der nachsten Ziige) verzichtet.

Aufbauend auf die jeweilige Festlegung der Ausstattungskriterien kommt es zu einen
dementsprechenden Erhéhung der Aufenthaltsqualitat des Bahnhofs, wie sich im Zuge der
Studie zu Standort- und Verdichtungspotenzial im Bereich von Bahnhofen der
Planungsgemeinschaft OST anhand eines Beispiels hinsichtlich der Nutzungen im
Bahnhofsgebaude gezeigt hat: 2°
Ein durch Gastronomie belebtes oder mit einem Nahversorger ausgestattetes
Bahnhofsgebédude steigert nicht nur die Aufenthaltsqualitdt, sondern auch das
Sicherheitsempfinden der Zugreisenden und macht die Bahn damit als Verkehrsmittel

attraktiver.26

Neben den Ausstattungsstrategien ist der Umstand zu beachten, dass bei den Bahnhdfen
eine gesetzliche Verpflichtung zur Barrierefreiheit besteht. Dieser Umstand stellt schon in der
Planungsphase des jeweiligen Bahnhofs einen zwingend zu beachtenden Aspekt fir die

zukinftige Gestaltung dar.?”

Zygl. Interview am 07.11.2018 mit Herrn Dipl. Ing. Bernd Schweiger, OBB Infrastruktur AG

24 Nach Angaben der OBB werden die Personen doppelt erfasst: sowohl beim Ein- als auch beim Ausstieg.
% vgl. Déringer, Gorgl, Huemer (2014): S. 26

%6 Doringer, Gorgl, Huemer (2014): S. 26

27vgl. Bundesbehindertengleichstellungsgesetz, Fassung 2018
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3. RAUMLICHE ASPEKTE DER FERNBAHNHOFE IM PERIPHEREN RAUM

Die Strukturen, die fur den Verkehr, die Wirtschaft oder die Siedlungen geschaffen werden,
pragen das Verhalten der Bewohnerinnen und Bewohner eines Gebiets in einem
betrachtlichen Ausmaf. Dieses wiederum nimmt einen starken Einfluss auf die gesamte
Gesellschaft der Region.?® Von diesem gesellschaftlichen Kontext ausgehend erscheint es
daher geboten, ein besonderes Augenmerk darauf zu legen, mit welchen Wirkungen auf die
Strukturen mit der Schaffung eines Fernbahnhofs im peripheren Raum zu rechnen ist und ob
es vonseiten der Bevolkerung eine dementsprechende Akzeptanz fir die Realisierung eines
solchen Projektes gibt.

Auf die Thematik des Naturraums und dessen Wirkungen im Zusammenhang mit einem
Fernbahnhof in peripherer Situierung wird im Zuge dieser Arbeit nicht naher eingegangen, da
diese Form des Fernbahnhofs natirlich eine Vielzahl von Auswirkungen auf den Naturraum
hat, dies aber den Rahmen dieser Arbeit sprengen wirde und daher nicht weiter behandelt

wird.

Aus der Literaturrecherche gruppierten sich vier wesentliche Wirkungsfelder, die im
Zusammenhang mit der Sonderform des Fernbahnhofs in peripherer Lage einer genaueren
Betrachtung unterzogen werden. In den Fokus rucken vor allem die Wirkungsfelder der
Verkehrsstruktur/-entwicklung, Siedlungsstruktur/-entwicklung, Wirtschaftsstruktur/-
entwicklung und Akzeptanz in den Vordergrund der Betrachtungen, da diese Parameter
anders gelagert sind als bei einem zentrumsnahen Fernbahnhof. Ausgehend von der
getroffenen Eingrenzung der Wirkungsfelder werden im folgenden Kapitel deren Einfliisse im

Zusammenhang mit der Sonderform des Fernbahnhofs im peripheren Raum geprtift.

3.1. Wirkungsfeld: Verkehrsstruktur und Verkehrsentwicklung

Das Verlangen nach unterschiedlichen Arten der Fortbewegung ist groRer denn je, daher zeigt
sich, dass in diesem Fall ein wesentlicher Bezug zur Erreichbarkeit des Bahnhofs im
peripheren Raum vorliegt.?° Eine gute Erreichbarkeit des Bahnhofs steht in Abhangigkeit mit
der Auswahl an diversen Verkehrsmitteln, die je nach Verfugbarkeit und technischen
Moglichkeiten gewahlt werden konnen. Jedoch ist aufgrund der unterschiedlichen
Geschwindigkeiten der Verkehrsmittel mit verschiedenen Reisezeiten zu rechnen. Zu Ful
spricht man von einer durchschnittlichen Reisegeschwindigkeit von etwa 4 km/h. Beim Fahrrad

fallt diese deutlich héher aus, in etwa 10 km/h. Bei den 6ffentlichen Verkehrsmitteln (nur Busse

2 ygl. Knoflacher (k.J.) S. 4
2 ygl. Zach, Kelch (2001): S. 25
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herangezogen) werden im Durchschnitt zirka 16 km/h erreicht. Die durchschnittliche Reisezeit
mit dem PKW liegt in etwa bei 29 km/h.%0

Der Bahnhof im peripheren Raum bedarf einer Betrachtung hinsichtlich der Fluktuation der
Pendlerinnen und Pendler in den Gemeinden, da diese Sonderform des Bahnhofs die Mobilitat
der Bewohnerinnen und Bewohner préagt beziehungsweise erheblich verandert und ihnen
einen attraktiven Zugang zu ferner gelegenen Arbeitsplatzen und Freizeitaktivitaten
ermdglicht. Als Konsequenz steigt die Zahl der Pendlerinnen und Pendler in der Gemeinde
stetig an. Zu dieser Gruppe zahlen Erwerbstétige, Schilerinnen und Schiiler beziehungsweise
Studierende.3! Der Begriff Pendlerinnen und Pendler umfasst einerseits die Einpendlerinnen
und Einpendler und andererseits die Auspendlerinnen und Auspendler. Unter den
Erstgenannten sind all jene Personen zu verstehen, die ihren Wohnort aulRerhalb der
Gemeinde haben und die Gemeindegrenze Uberschreiten, um in ihre Arbeitsstatte in der
Gemeinde zu kommen. Bei den Auspendlerinnen und Auspendlern ist die Uberschreitung der
Gemeindegrenzen entgegengesetzt, das bedeutet, dass der Wohnort innerhalb der Gemeinde
liegt und die Arbeitsstatte aul3erhalb der Gemeinde.®? Die Platzierung des Bahnhofs in
periphere Lage ermdglicht den Gemeinden gegen die Abwanderung der Bevélkerung aktiv
vorzugehen, wobei dies zur Folge hat, dass die Zahl der Pendlerinnen und Pendler steigt. Die
Mdglichkeit einer attraktiven Verbindung zu den jeweiligen Arbeitsplatzen ist Uberdies
wegbereitend dafir, dass die Bewohnerinnen und Bewohner eine grof3ere Bereitschaft zur
Zurucklegung einer weiteren Distanz zwischen dem Wohnort und der Arbeitsstatte zeigen. Aus
den Daten der Statistik Austria ist zu entnehmen, dass der Trend in Osterreich dahin geht,
dass mittlerweile mehr als die Halfte der Erwerbstatigen nicht in ihrer Wohngemeinde
arbeiten.33 Der Anstieg der Zahl der Pendlerinnen und Pendler hat zusammengefasst parallel
zu verkehrsstrukturellen Auswirkungen konsequenterweise auch solche auf die

Wirtschaftsstruktur der Wohngemeinde (siehe dazu Kapitel 3.3).

Es muss zunachst darauf geachtet werden, eine passende Verkehrsinfrastruktur zu schaffen,
die den unterschiedlichen Arten der Fortbewegung dient. Zu den wichtigsten Arten der
Fortbewegung zahlen der motorisierte Individualverkehr (MIV), der 6ffentliche Verkehr (OV),
der Radverkehr und die FulRgéangerinnen und Ful3ganger. Jede dieser Nutzergruppen hat

unterschiedliche Anforderungen an die Verkehrsstruktur.

30 yg|. Pfaffenbichler (2001): S. 38
31ygl. Statistik Austria (2018): online
32 vgl. Seisser (2016): S. 1

B ygl. Statistik Austria (2018): online
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Der Lebensstii der Menschen hat sich in diesem Zusammenhang ebenso wie das
Mobilitdtsverhalten veréandert. Nun ist die Leistbarkeit eines PKW fir alle moglich und in
peripheren Lagen gibt es kaum eine Alternative zum MIV, da ein OV im Bereich der diinn
besiedelten Gebiete nicht rentabel genug erscheint. Ein Parkplatz zu Beginn und am Ende der
Wegstrecke treibt daher die Nutzerinnen und Nutzer sehr an, den MIV in Anspruch zu
nehmen.3

Damit die Bahn (wird zum OV gezahlt) eine Alternative zum MIV bieten kann, wird im Bereich
der Bahnhofe des Ofteren eine Park and Ride Anlage errichtet, die die Nutzerinnen und Nutzer
des MIV motivieren soll, Teile der Wegekette mit den OV zuriickzulegen. Dieses Konzept —
einen Umstieg vom MIV auf die Bahn zu forcieren — findet sehr groRen Anklang bei der
Bevdlkerung und ist bei allen groReren Bahnhofen vorzufinden. Die Park and Ride Anlage
schafft dabei nicht nur einen Stellplatz fir den PKW, sondern leistet nebenbei einen

wesentlichen Beitrag zum Umweltschutz und sorgt fur eine erhdhte Verkehrssicherheit.3®

,Offentlicher Verkehr ist nicht nur klimavertrdglich, sondern auch fldcheneffizient, reduziert
Belastungen durch Ldrm und Luftschadstoffe und gewdéhrleistet barrierefreie Mobilitat
unabhéngig von Fahrzeugbesitz.“3¢ Aufgrund dieser erwahnten Vorteile forciert die aktuelle
Verkehrsplanung in Osterreich den Ausbau sowie die Attraktivierung des OV. So gilt es,
gesellschaftliche Trends, wie die Flexibilitat der Arbeitszeit, aufzugreifen und in die Planung
des OV einflieRen zu lassen. Auch die Siedlungsentwicklung ist zu beriicksichtigen und mit
dem Ausbau des offentlichen Verkehrsnetzes abzustimmen. Damit der OV als attraktiver
erachtet wird, spielen Pinktlichkeit und Zuverlassigkeit eine wesentliche Rolle.3”

Die optimale Voraussetzung dafiur, dass der Fernbahnhof in peripherer Lage mittels eines
offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) erreichbar ist, ist die Verkniipfung in Form eines
Nahverkehrsknoten. Durch einen baulichen Zusammenschluss mit dem Bahnhof kann ein
bestmoglich angebundener Knotenpunkt geschaffen werden. Damit die Anschlusssicherheit
gewdbhrleistet werden kann, sollte eine genaue Fahrplanabstimmung zwischen den Buslinien
und den Ziugen geboten sein. Aus Sicht der Nutzerin oder des Nutzers muss der OPNV
Uberdies gewahrleisten, dass die gesamte Mobilitatskette funktionsfahig ist, damit diese eine

geeignete Alternative zum MIV bieten kann.3®

Ein durchgangiges Radverkehrsnetz von den Ortsmitten fordert die Erreichbarkeit des

Bahnhofs und fuhrt zu einer Steigerung der Nutzergruppe der Radfahrerinnen und Radfahrer.

34vgl. Umweltbundesamt (2019): online

35 vgl. Amt der NO Landesregierung Abteilung Gesamtverkehrsangelegenheiten (2019): online
36yCO, Wien, Osterreich (2018): S. 17

37vgl. VCO, Wien, Osterreich (2018): S. 20

3Bygl. VCO, Wien, Osterreich (2018): S. 26
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Die Radinfrastruktur kann mittels neuer separater Radwege entlang stark befahrener Stral3en
gesichert werden. Weiters besteht die Madoglichkeit der Schaffung wettergeschitzter
Abstellplatze direkt beim Bahnhof, welche ohne Umweg erreichbar sein sollten. Auch
Verwahrungsmaglichkeiten fiir den Akku der Elektrofahrrader tragen zu einer Verbesserung

der Radinfrastruktur bei.3°

Die Nutzergruppe der FuRgangerinnen und Ful3ganger ist fur diesen Abschnitt der Arbeit nicht
relevant, da die Erreichbarkeit eines Bahnhofs in peripherer Lage begutachtet im Vordergrund
steht. Die Distanz zu diesen Sonderformen der Fernbahnhéfe im peripheren Raum ware flr
FuRgéngerinnen und FulB3ganger als taglicher Weg zumeist nicht zumutbar. Aufgrund der
isolierten Lage ,auf der griinen Wiese® (siehe Kapitel 2.3.) ist die Schaffung einer Infrastruktur
fir die Nutzergruppe der FuB3gangerinnen und Ful3ganger schwer mdglich und wirde
vermutlich kaum angenommen werden. Dieser Standpunkt geht aus den Unterlagen von Frey
aus dem Jahre 2015 hervor, in denen er sich mit der Akzeptanz eines FulBweges bei
attraktivem und unattraktivem Umfeld in Kombination mit der dadurch zuriickzulegende

Wegstrecke auseinandersetzte.*°

3.2._ Wirkungsfeld: Siedlungsstruktur und Siedlungsentwicklung

Die Bevdlkerungsentwicklung einer Region nimmt einen starken Einfluss auf die Entwicklung
einer Siedlung. Eine Zu- oder Abnahme der Bevdlkerung ist ein wesentlicher
Entscheidungsfaktor fur die weitere Entwicklungsplanung der Gemeinden. Damit eine
Bevolkerungsabwanderung verhindert wird, gilt es, in den unterschiedlichen Bereichen
attraktive Angebote fir die Bevoélkerung zu schaffen, wie unter anderem eine gute 6ffentliche
Anbindung durch einen Bahnhof. Bei einer Bevdlkerungszunahme ist es geboten, die
gegebenen Siedlungsstrukturen sowie die in Zusammenhang stehenden weiteren
Wirkungsfelder (Wirtschaftsstruktur und Verkehrsstruktur) an den neuen Zuwachs der
Bevilkerung anzupassen. Diese Aufgabe birgt fir manche Gemeinden eine grol3e
Herausforderung und ist finanziell nicht immer tragbar. Bei einem neuen Bahnhof in peripherer
Lage wird im Vorfeld meist mit einer Bevolkerungszunahme gerechnet. Das hat auch zur
Folge, dass sich die Bevdlkerungsdichte in den jeweiligen Gemeinden erhoht. Unter der
Begrifflichkeit der Bevolkerungsdichte versteht man in diesem Zusammenhang die
Einwohnerinnen und Einwohner pro Quadratkilometer.

Aufgrund einer Bevdlkerungszunahme ist mit einem vermehrten Flachenbedarf zu rechnen,
der durch zentrumsferne Neubautatigkeiten, umfangreiche Siedlungserweiterungen oder

flachenaufwendige Bauweisen im Wohnungswesen (zum Beispiel Einfamilienhduser)

3vgl. VCO, Wien, Osterreich (2018): S. 26
40ygl. Frey (2015): S. 58
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vorangetrieben werden kann. Hierbei kénnte es als Konsequenz zu einer Zersiedlung
kommen. Daher ist ein zentrales Ziel bei der Siedlungsentwicklung sowie bei der
Raumplanung allgemein, einen sparsamen Umgang mit Grund und Boden zu betreiben und
im Flachenwidmungsplan bei einem knappen Dauersiedlungsraum eine dementsprechende
Begrenzung einzufiihren, um die genannten Herausforderungen einzudammen.4!

Die Festlegung der Siedlungsgrenzen im Flachenwidmungsplan ermdglicht eine maximale
Siedlungsausdehnung unter Berlcksichtigung der Natur und des Landschaftsraumes sowie
der Qualitat des Siedlungsraumes. Diese Begrenzung soll die Siedlungsverdichtung, durch
eventuelle Erhéhungen oder Umbau der bestehenden Siedlungsflache, férdern. Dabei steht

die Wahrung der bestmdglichen Siedlungsqualitat als oberste Maxime im Vordergrund. 42

Ein weiterer Faktor, der die Siedlungsentwicklung beeinflusst, ist die verkehrliche Infrastruktur,
die sich im Zuge eines neuen Bahnhofs in der Region ergibt. Beide Bahnhdofe, die im Zuge der
Arbeit nadher betrachtet werden, befinden sich auf einer Hochleistungsstrecke. In Abbildung 3
werden  schematische  Mdglichkeiten ~ der  Siedlungsentwicklung  bei  einem
Hochgeschwindigkeitsverkehr (HGV) in Abhéangigkeit der unterschiedlichen Ausgestaltung der
komplementéaren Verkehrsmittel nach Schiitz (1996) aufgezeigt. Die Siedlungsentwicklung
verlauft umso disperser, je grol3er die Bedeutung eines motorisierten Verkehrsmittels zu den

anderen Verkehrsmitteln ist.3

41 ygl. OROK - Empfehlung Nr. 50 (2001): S. 2
42ygl. Scherrer, Tobler (2009): S. 5
Bygl. Schiitz (1996): S. 108f
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Abbildung 3: Varianten der Siedlungsentwicklung anhand einer HGV; Schiitz, 1996
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Mafgebend fir die Siedlungsentwicklung neben den zuvor genannten Faktoren ist die
Berlicksichtigung der unterschiedlichen Kriterien der Widmung. Bei einer Baulandwidmung
sind die wesentlichen Widmungskriterien einerseits mit der bestehenden Infrastruktur
abzustimmen und andererseits sind die Raumordnungsgesetze zu beachten. Zusatzlich soll
eine Beurteilung der Erreichbarkeit des offentlichen Verkehrs einflieRen.** Somit liegt eine
Baulandumwidmung in der Néhe eines neugeplanten Bahnhofs im peripheren Raum nahe.
Jedoch gilt es, die auReren Umstande fir eine Umwidmung zu prufen und diese bei der

Entscheidung einflieBen zu lassen.

Aufgrund der Errichtung eines neuen Fernbahnhofs ist anzunehmen, dass sich eine
Veranderung der Immobilienpreise in den jeweiligen Gemeinden vollzieht. Die wesentliche
Grundlage zum besseren Verstandnis des Immobilienmarktes ist der Uberblick tiber die
Wettbewerbsfahigkeit. So gilt allgemein: Nimmt das Angebot im Vergleich zur Nachfrage zu,
so fallt der Preis. Bei einer vermehrten Nachfrage und einer geringen Anzahl an Angeboten
steigt der Preis. Es gibt viele Faktoren, die den Immobilienmarkt beeinflussen. Ein
entscheidender Anhaltspunkt ist der neu geschaffene 6ffentliche Verkehr, der in diesem
Zusammenhang zu Preisveranderungen von Immobilien in der Gemeinde fiihren wird.
Inwieweit sich diese Preisverdnderungen im Zusammenhang bei einem neuen Fernbahnhof
in peripherer Situierung auf den Immobilienmarkt der Gemeinden auswirken, zeigt sich in den

bearbeiteten Fallbeispielen in Kapitel 4, da die Standortattraktivitéat in der Regel steigen wird.

3.3.Wirkungsfeld: Wirtschaftsstruktur und Wirtschaftsentwicklung

Mafgebenden Indikatoren sind die Industrie- und Gewerbebetriebe in der Wirtschaft. Dabei
spielen folgende Faktoren eine wesentliche Rolle fir die Standortauswahl dieser Betriebe:
gutes Angebot an Infrastruktur, Verfligbarkeit von qualifizierten Arbeitskraften und Angebot an
Flache zur Erweiterung oder Umsiedlung der Betriebe.*® Mithilfe eines neuen Bahnhofs
kénnen bereits zwei der wesentlichen Faktoren abgedeckt werden, namlich eine gute
Erreichbarkeit fur qualifizierte Arbeitskrafte (Pendlerinnen und Pendler) und eine gute
infrastrukturelle Anbindung vom Bahnhof zum Betrieb. Der dritte Faktor, die Bereitstellung von
genugend Flache fur Industrie und Gewerbe, unterliegt der Handhabung der jeweiligen
Gemeinde und deren Flachenreserven. Daher ist im Zuge der Errichtung eines neuen
Fernbahnhofs in peripherer Lage anzunehmen, dass mit einer Neuansiedlung von Betrieben
in der Nahe des Bahnhofs oder in der Region zu rechnen ist. In diesem Zusammenhang ist
hinsichtlich der unterschiedlichen Betriebe auf eine breite Branchendiversifikation zu

verweisen.

44 vgl. OROK- Empfehlung Nr. 50 (2001): S. 4
45 ygl. Kantner, Mayerhofer, Polke (2010): S. 7
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In Annahme der Erh6hung der Arbeitsstétten steigen ebenfalls die Beschaftigtenzahlen in den
Gemeinden. Der Begriff Beschéftigte ist hier jedoch nicht mit den Erwerbstatigen
gleichzusetzen. Zu der Gruppe der Beschaftigten zahlen nur all jene Personen, die in der
jeweiligen Gemeinde ihren Arbeitsort haben. Dazu gehdren auch zu einem nicht
unwesentlichen Teil die Einpendlerinnen und Einpendler. Die Erwerbstatigen wiederum bilden
alle jene Personen, die ein Beschaftigungsverhéltnis aufweisen, das sich aber nicht zwingend
in der jeweiligen Gemeinde befinden muss.*¢ Somit kann gesagt werden, dass der Begriff der

Erwerbstatigen in gewissem Mal3e als Oberbegriff flr alle Beschéaftigten gelten kann.

Der Einzelhandel ist eine wichtige Grundfunktion fiir jede Gemeinde. Der Ausstattungsgrad ist
abhangig von der Zentralitat, Einwohnerzahl, dem Kaufkraftpotenzial und siedlungsraumlichen
Verflechtungen.*” Insbesondere ist den Nahversorgern und den (bergeordneten
Nahversorgungsketten als Teil des Einzelhandels eine grof3e Bedeutung zuzuschreiben. Der
Begriff Nahversorger steht fur die Versorgung mit Gitern des kurzfristigen und insbesondere
des taglichen Bedarfs in ful3laufiger Entfernung zum Wohnort. Die Nahversorgerbetriebe
eignen sich besonders gerne spezielle Flachen an, die fur die Kundinnen und Kunden
verkehrlich leicht zu erreichen sind und auf denen eine stérungsfreie Anlieferung mdaglich ist.
Vom stadtischen Gebiet wird des Ofteren Abstand gehalten, da die Moglichkeit eines
Erweiterung selten gegeben ist. Aus diesem Grund wirde sich eine Ansiedlung neben einem
neu geschaffenen Bahnhof im peripheren Raum aufgrund der vorhandenen Bodenressourcen
optimal anbieten. Hinzu kommt, dass die Nahversorgerketten in vielen Fallen eine
Nachbarschaft mit mehreren Lebensmittelanbietern wegen der erhdhten
Koppelungsattraktivitaten fur die Kundinnen und Kunden forcieren. All diese erwahnten
raumlichen Aspekte der Ansiedlungen stehen jedoch in Kontrast zu der Problematik, dass es
durch die Konzentration der Nahversorger aul3erhalb des Zentrums zu einer deutlichen
Vernachlassigung jener Bevolkerungsgruppe kommt, die in ihrer Mobilitdt wesentlich

eingeschrankt ist.*®

3.4.Wirkungsfeld: Akzeptanz

Die Akzeptanz des Bahnhofs durch die Bevélkerung ist ein wesentlicher Aspekt im Zuge der

Betrachtung der Wirkungsfelder fur den Bahnhof. So ist das politische Interesse von grof3er

46 ygl. Giffinger, Kramer, Suitner (2011): S. 2

47yvgl. Institut fir Landes- und Stadtentwicklungsforschung und Bauwesen des Landes Nordrhein-Westfalen
(2007):S.9

48ygl. Institut fir Landes- und Stadtentwicklungsforschung und Bauwesen des Landes Nordrhein-Westfalen
(2007): S. 10ff
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Bedeutung, aber auch die Position der Burgerinnen und Burger. Hierzu werden bei der
Planung und Errichtung des Bahnhofs oftmals Interviews gefiihrt, die Bevolkerung wird bei den

diversen Projekten eingebunden und es findet eine mediale Berichterstattung statt.

Da zu wesentlichen Fakten dieser Thematik kaum Literatur vorhanden ist und daher
insbesondere auf die gewonnenen Informationen aus dem Interview zuriickgegriffen werden
muss, kdnnen nicht sédmtliche relevanten Eckpunkte genauer erlautert werden.

Dennoch zeigt sich bei beiden Fallbeispielen von Seiten der Birgerinnen und Birger zun&chst
Widerstand gegen die geplanten Bahnhofe, welcher mittels einer Burgerinitiative kundgetan
wurde. Welche Mal3nahmen zur Besanftigung der Birgerinitiativen fur den neugeplanten
Bahnhof getétigt wurden, wird naher bei den jeweiligen Fallbeispielen Bahnhof Tullnerfeld und
Weststeiermark erlautert (siehe dazu Kapitel 4.2.3.4. oder Kapitel 4.3.3.4.).

Auf der politischen Ebene sind bei der Planung eines Fernbahnhofs in peripherer Situierung
nicht immer alle Interessen gleich. Dies zeigt sich speziell beim Fallbeispiel des Bahnhofs
Weststeiermark, wo zunachst wenig Sympathie von der Gemeinde Grof3 St. Florian fiir den
neuen Fernbahnhof gegeben war. Eine genauere Erlauterung der Ausgangssituation ist im
Kapitel 4.3.3.4. zu finden.

Das Themenfeld der Akzeptanz eines Bahnhofs kann aus Sicht der Raumplanung wesentlich
ausgedehnt werden, jedoch sei in diesem Zusammenhang auch auf das gesonderte
Geheimhaltungsinteresse seitens der Politik verwiesen, welches eine vertiefte Darstellung

nicht zulasst.
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4. RAUMLICHE WIRKUNG ANHAND VON FALLBEISPIELEN

In diesem Kapitel geben die unterschiedlichen Fallbeispiele zur Thematik der Fernbahnhdéfe in
peripherer  Situierung Aufschliisse Uber die zuvor genannten Wirkungsfelder
Verkehrsstruktur/-entwicklung, Siedlungsstruktur/-entwicklung, Wirtschaftsstruktur/-
entwicklung und Akzeptanz. Zunachst werden die internationalen Rahmenbedingungen, wie
die europaische Ebene und die nationale Ebene, erlautert, bevor auf die konkreten
Fallbeispiele eingegangen wird. Das erste Fallbeispiel ist der Bahnhof Tullnerfeld in
Niederodsterreich, welcher aufgrund der Medienprasenz immer wieder fur Aufmerksamkeit in
Osterreich sorgte. Im zweiten Fallbeispiel wird der in Planung stehende Bahnhof
Weststeiermark beleuchtet, der ahnliche Voraussetzungen wie das zuvor genannte
Fallbeispiel Bahnhof Tullnerfeld aufweist. Aufgrund des sich im Bau befindlichen Bahnhofs
Weststeiermark werden bezuglich der Wirkungsfelder Annahmen in Anlehnung an den
Bahnhof Tullnerfeld getroffen. Diese Annahmen werden in Szenarien verdeutlicht. In weiterer
Folge werden zwei internationale Fallbeispiele, der Bahnhof Montabaur in Deutschland sowie
der Bahnhof Gare du Creusot TGV in Frankreich, naher betrachtet, um auch aus
internationaler Sicht einen Einblick in die Wirkungsfelder Verkehrsstruktur/-entwicklung,
Siedlungsstruktur/-entwicklung,  Wirtschaftsstruktur/-entwicklung und  Akzeptanz  zu

bekommen.

4.1. Internationale und nationale Rahmenbedingungen

Die internationalen Rahmenbedingungen geben Aufschluss Uber die Zielsetzungen der
europaischen Ebene sowie der nationalen Ebene in Osterreich. Auf jeder Ebene werden die
Leitziele in Zusammenhang mit den Fallbeispielen in Osterreich, dem Bahnhof Tullnerfeld
sowie Weststeiermark, gesetzt. Dabei wird nur auf die Thematik der Wirkungsfelder
Verkehrsstruktur/-entwicklung, Siedlungsstruktur/-entwicklung und  Wirtschaftsstruktur/-

entwicklung genauer eingegangen.

4.1.1. EU-Ebene
Auf europdischer Ebene gibt es das Europaische Raumentwicklungskonzept (EUREK),
welches alle zuvor ausgewahlten Wirkungsfelder Verkehrsstruktur/-entwicklung,
Siedlungsstruktur/-entwicklung und  Wirtschaftsstruktur/-entwicklung im  Wesentlichen
beinhaltet. Dieses Konzept bildet einen Orientierungsrahmen fir die kiinftige Entwicklung und
setzt den Fokus auf die Verwirklichung dreier grundlegender Ziele:
- Zusammenhalt auf wirtschaftlicher und sozialer Ebene

- Erhaltung der naturlichen Lebensgrundlagen sowie des kulturellen Erbes

Seite | 31


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
lio
nowledge

b

i
r

- ausgeglichene Wettbewerbsbedingungen in der EU®
Diese vorgegebenen Ziele nehmen im Zusammenhang mit den Wirkungsfeldern
Siedlungsstruktur/-entwicklung und Wirtschaftsstruktur/-entwicklung nur einen geringen
Einfluss auf den Bahnhof Tullnerfeld und Weststeiermark oder auf die Entwicklung der
Gemeinden in den jeweiligen Regionen. Aufgrund dieses Umstands erubrigt sich daher eine

nahere Betrachtung.

Im Zusammenhang mit dem Wirkungsfeld Verkehrsstruktur/-entwicklung erweist sich die
europdische Ebene mit dem TEN-T-Netz Korridor, der sich Gber Europa erstreckt, jedoch als
grundlegender Faktor. Vier der vorhandenen TEN-T-Netz Korridore verlaufen durch Osterreich
und sollen neben der Verkirzung der Reisezeit fir den Personenverkehr auch eine
Kapazitatssteigerung des Guterverkehrs forcieren. 50

Das Kernnetz sowie dessen Korridore sind die ,Lebensadern® Europas und des TEN-T. Es
beinhaltet den Schienen-, StralRen-, Binnenschifffahrts-, See- sowie Luftverkehr.
Bezugnehmend auf den Schienenverkehr wird zwischen Hochgeschwindigkeitsverkehr und
konventionellem Verkehr unterschieden. Ziel dieses Kernnetzes ist es, samtliche

Verkehrstrager durch eine multimodale Planung in der EU miteinander zu vereinen.5!

Die ausgewahlten Fallbeispiele in Osterreich befinden sich auf zwei der TEN-Netz Korridore,
namlich auf der Strecke Rhine-Danube sowie Baltic-Adriatic. Beide Streckenverldaufe durch

Osterreich sind in Abbildung 4 dargestellt.

#ygl. Land Steiermark! (2019): online
50ygl. VO ABI. L 348 (2013)
Slygl. Zitzler (2016): 4ff
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Abbildung 4: Kernnetzkorridore in Osterreich — Stand 2014; Grundlagen der Daten vom bmvit, 2014

Der Korridor Baltic-Adriatic (dunkelblau in Abbildung 4) soll eine Verbindung der Ostseehéfen
mit den Adriah&fen ermdglichen und erstreckt sich insgesamt iiber sechs Lander. In Osterreich
wird die Sudstrecke mit dem Bau der Koralmbahnstrecke und der Schaffung des neuen
Bahnhofs Weststeiermark vorangetrieben. Bereits realisiert wurde im Rahmenplan 2009-2014
der OBB der Korridorverlauf Rhine-Danube in Osterreich. Diese Strecke verbindet Paris mit
Bratislava und z&hlt damit zu den wichtigsten Ost-West-Verbindungen in Europa. In diesem
Zusammenhang erfolgte bereits ein viergleisiger Ausbau der rund 44 Kilometer langen Strecke

von Wien nach St. Polten.52

4.1.2. Nationale Ebene

In Osterreich ist ein gesamtstaatliches Steuerungsinstrument vorhanden, welches als
osterreichisches Raumentwicklungskonzept (OREK) bezeichnet wird. Hierbei handelt es sich
um ein gemeinschatftlich erarbeitetes Leitbild mit unterschiedlichen Handlungsanleitungen fiir
raumrelevante Planungen des Bundes, der Lander und der Gemeinden. Das OREK strebt auf
vier Saulen die folgenden raumlichen Ziele an:

- kompakte Siedlungsstrukturen

- polyzentrische Strukturen

- leistungsfahige Achsen

- funktionelle Verflechtungen

- Unterstitzung des Netzes von Klein- und Mittelzentren

52vgl. OBB Holding AG (2009): S.6
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- Foérderung der Entwicklung der nichtstadtischen Raume

- Starkung der Entfaltung regional-spezifischer Potenziale

- Bewaltigung des ansteigenden Bevolkerungswachstums

- Ubperpriifung der raumplanerischen MaRnahmen
Das OREK ist auf einen Zeithorizont von zehn Jahren ausgelegt. Somit haben die genannten
Ziele ihre Giiltigkeit bis 2021, bis diese von einer neuen Fassung des OREK abgelost
werden.53
Auffallend erscheint der Umstand, dass im OREK der Begriff des Bahnhofs nicht explizit
erwahnt wird, sondern, wie beispielsweise im Kapitel 3.4. des OREK ersichtlich, der Bahnhof
als intermodale Schnittstelle ausgefiihrt werden soll, um fir eine nachhaltige Mobilitat zu

sorgen.>*

Der Gesamtverkehrsplan 2025+ stellt die Strategien fur die Verkehrs- und Mobilitatspolitik in
Osterreich dar und ersetzt damit den Generalverkehrsplan von 2002. Der Fokus liegt auf
sozialen, sicheren, umweltfreundlichen und effizienten Verkehrssystemen:
- sozial: Die Verkehrspolitik setzt sich hierbei das Ziel, den Verkehr fur jeden leistbar,
barrierefrei und bedarfsorientiert zu gestalten.
- sicher: Osterreich soll auf Basis dieser Zielsetzung der Verkehrspolitik eines der
sichersten Lander der EU sein.
- umweltfreundlich: Der CO,-Ausstol3 soll bis 2025 um 19 Prozent, die Feinstaub-
Emissionen (PM2,5) um rund 50 Prozent (im Vergleich zu 2010) gesenkt werden.
- effizient: Ein hoher Grad an Mobilitat soll durch moglichst geringen Aufwand erzielt
werden. Die daraus resultierende Effizienzsteigerung soll laut Verkehrspolitik anhand

der Optimierung der Verkehrssysteme erreicht werden.>

Konkret wird im Gesamtverkehrsplan 2025+ bei der Umsetzung nicht auf die Bahninfrastruktur
eingegangen. Daflr wird auf das Zielnetz 2025+ verwiesen, welches eine leistungsstarke und
effiziente Infrastruktur der Schiene forciert.>¢ Das Zielnetz 2025+ wurde zwischen dem BMVIT,
BMF und der OBB vereinbart und im Bundesbahngesetz 2009 verankert. Die Zielsetzung liegt
auf der Starkung der Marktposition sowie Steigerung der Wirtschaftlichkeit und
Weiterentwicklung der Sicherheit. Zu jeder Zielsetzung werden unterschiedliche MalRhahmen
empfohlen (nachfolgend ein Auszug der wichtigsten Ziele):

s3vgl. OROK (2011): S. 13ff
s4vgl. OROK (2011): S. 75

55vgl. BMVIT (2012): S. 4ff
56vgl. BMVIT (2012): S. 53f
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- Starkung der Marktposition: Mittels Erhdhung der Streckenkapazitat,
Fahrzeitreduktion und Anhebung der Streckengeschwindigkeit soll die Marktposition
gefestigt und ausgebaut werden. Eines dieser Projekte, welches dieses Ziel
vorantreiben soll, ist der viergleisige Ausbau der Weststrecke.

- Steigerung der Wirtschaftlichkeit der Infrastruktur: Auf ausgewdahlten Strecken
sollen Fernbedienbetriebe errichtet werden.

- Effizienzsteigerung: Bei ausgewahlten Strecken wird der Ausbau der Elektrifizierung
sowie das Anheben der Streckenklassen in den Vordergrund gertickt.

- Sicherheitsleistungen: Die Sicherheit soll an den Stand der Technik und der

Weiterentwicklungen adaptiert werden.5’

Der Wirtschaftsstandort Osterreich unterliegt den Zielvorgaben des Bundesministeriums fiir
Digitalisierung und Wirtschaftsstandort. Die Rahmenbedingungen zur Realisierung der
gesetzten Ziele lauten in diesem Zusammenhang wie folgt:

- allgemeine Verbesserung des Wirtschaftsstandorts Osterreich

- Forcierung von Wachstum im Allgemeinen

- Sicherstellung eines stabilen wirtschaftlichen Aufschwungs

Das Bundesministerium verknipft diese allgemeinen Leitziele mit spezifisch
unternehmensbezogenen MalRhahmen, die vor allem ein unternehmensfreundliches Umfeld
schaffen sollen, damit die Wettbewerbsfahigkeit &sterreichischer Unternehmen
aufrechterhalten werden kann. Diese unternehmensspezifische Konzentration ist dem
Umstand geschuldet, dass gerade 6sterreichische Unternehmen explizit exportorientiert sind
und somit ein wesentliches Riickgrat fir den Wirtschaftsstandort im Ganzen darstellen.>®

Und wie bereits in Kapitel 3.3. erwahnt, ist der Ausbau der Infrastruktur an

Wirtschaftszuwachse gekoppelt.

>7vgl. Prinz (2011): S. 8ff
8 yvgl. Bundesministerium fir Digitalisierung und Wirtschaftsstandort (2019): online
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4.2. Fallbeispiel: Bahnhof Tullnerfeld

Etwa 40 Prozent des gesamten Schienennetzes der OBB befinden sich in Niederosterreich

(Stand 2017). Diese hohe Schienennetzdichte ist auf den grof3en Anteil der Regionalbahnen
zurlckzufuhren. Der Fokus lag in den vergangenen Jahren vorrangig auf dem Ausbau des
hochrangigen Schienennetzes auf der Weststrecke.>® Auf dem Abschnitt Wien - St. Pdlten kam
es aufgrund bestehender Verkehrsstréme zu einigen Engpéassen auf der Schiene. Abhilfe
wurde mittels der Neubaustrecke Wien - St. Pélten geschaffen.6°

Nach diesem Ausbau erhofft man sich, dass neben dem Fernverkehr von Personen und
Gutern auch der Personenregional- und Nahverkehr durch den Ausbau profitiert. In diesem
Zusammenhang wurde im Jahre 2009 der Fernbahnhof Tullnerfeld errichtet. Die Lage verleiht
dem Bahnhof eine besondere Bedeutung, einerseits durch die periphere und solitére Lage und
andererseits aufgrund der Umfahrung des Tullner Hauptbahnhofs, um somit eine direkte
Verbindung des nordlichen Schienennetzes mit der Weststrecke zu garantieren.5?

Der Bahnhof Tullnerfeld liegt in zentraler Lage des niederdsterreichischen Bezirks Tulln,
genauer betrachtet in der Region Tullnerfeld. Diese nimmt neben den Regionen Wagram und
Wienerwald den grof3ten Teil der Flache des Bezirks Tulln ein. Das Tullnerfeld ist im Norden
durch die Donau und im Sidden durch die natirliche Grenze der Erhebungen des
Wienerwaldes begrenzt. Es dehnt sich im Osten bis zur Ortschaft St. Andra Wérdern und im
Westen bis zum Traisental (Gutenbrunner Wald) aus. Insgesamt umfasst die Region
Tullnerfeld zwolf Gemeinden: Atzenbrugg, Judenau-Baumgarten, Konigstetten, Langenrohr,
Michelhausen, Muckendorf-Wipfing, Sieghartskirchen, Sitzenberg-Reidling, Tulbing, Tulln,
Wirmla und Zwentendorf (siehe dazu Abbildung 5).52

>9vgl. Amt der NO Landesregierung (2017): online
60 ygl. Hodl (k.J.): S. 6

61vgl. Amt der NO Landesregierung (2017): online
62 vgl. Biiro Dr. Paula (2018):S. 4
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Abbildung 5: Region Tullnerfeld; Grundlagen der Daten aus der Evaluierung des KRRK, 2018

Am 01.01.2018 lebten in der Region Tullnerfeld 48.880 Einwohnerinnen und Einwohner. Die
Gemeinde Tulln wies mit 33,1 Prozent den grof3ten Anteil der Bevélkerung auf, wahrend die
Gemeinde Wirmla mit 2,9 Prozent die kleinste Gemeinde darstellte. Die Bevilkerungsdichte
im Tullnerfeld betragt im Durchschnitt 135 EW/km?2. Mit diesem Einwohnerdichtewert befindet
sich die Region Tullnerfeld weit Gber dem Durchschnittswert von Niederosterreich, der bei
etwa 87 EW/km? liegt.®®

4.2.1. Allgemeine Gegebenheiten
Viele verschiedene Faktoren nahmen auf die Standortwahl des Bahnhofs Tullnerfeld Einfluss.
Eines der wesentlichen Elemente des Einflusses auf den Standort des heutigen Bahnhofs war
die Politik. Im Zuge der Errichtung der neuen Trasse der Hochleistungsstrecke zwischen Wien
- St. Polten war in dem Bereich Tullnerfeld nur ein Uberholbahnhof von Seiten der OBB
geplant. Aufgrund des Engagements des damaligen Landeshauptmanns und des
Birgermeisters von Michelhausen wurde der Fernbahnhof Tullnerfeld realisiert.®* Ein weiteres

Element, das zur heutigen Trassenlegung und zu Bauplatzbestimmungen des Bahnhofs

8 vgl. Biiro Dr. Paula (2018): S. 6f
84vgl. Interview am 19.03.2019 mit Herrn Rudolf Friewald, Biirgermeister von Michelhausen
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beigetragen hat, ist die Langs- und Querneigung der Schiene. So ergibt sich oftmals bei der
Neuplanung nur wenig Spielraum. Wegen dieser Bedingungen war es schwer, den Bahnhof
in einer nahegelegenen Ortschaft zu platzieren.

Aufgrund dieser Umstande fiel die Wahl schlussendlich auf eine solitare Lage im peripheren

Raum, direkt an der Gemeindegrenze von Michelhausen und Langenrohr.

Die Planung der Neubaustrecke Wien - St. Polten zahlte zu den ersten Infrastrukturprojekten,
in dessen Rahmen eine Umweltvertraglichkeitsprifung zur Anwendung kam. Die Bevolkerung
und unterschiedliche Akteursgruppen wurden Ende der 1990er in dieses Verfahren
eingebunden. Nach einem positiven Beschluss wurden die nachsten zehn Jahre fir diverse
Behdrdenverfahren in den Bereichen des Eisenbahn-, Straf3en-, Naturschutz-, Forst- und des

Abfallwirtschaftsrechts aufgewendet. Daher begann der Bau der Strecke im Jahre 2003.6¢

4.2.1.1. Geografische Lage
Die Neubaustrecke Wien - St. Polten setzt sich aus drei wesentlichen Abschnitten zusammen,
die wie folgt lauten: Wienerwald, Tullnerfeld und Westabschnitt. Der Abschnitt Wienerwald ist
ein 13,3 Kilometer langer Tunnel, der zum grof3ten Teil zweirdhrig gefihrt wird. Im Abschnitt
Tullnerfeld sind drei Tunnel sowie der neuerrichtete Bahnhof Tullnerfeld zu finden. Der
Streckenabschnitt von Tulln nach Herzogenburg wird an die Neubaustrecke angebunden. Im
Westabschnitt befindet sich die Tunnelkette Perschling, die aus drei Tunneln besteht. Die

Neubaustrecke von Wien nach St. Polten wurde im Jahr 2012 fertiggestellt.®”

85 vgl. Interview am 07.11.2018 mit Herrn Dipl. Ing. Bernd Schweiger, OBB Infrastruktur AG
%6 vgl. Butz, Ostermann (2012): S. 46
67vgl. OBB Holding AG (2009): S. 6f
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Abbildung 6: Standort Bahnhof Tullnerfeld; Land Niederésterreich, 2019

In Abbildung 6ist der Standort des Bahnhofs Tullnerfeld eingezeichnet, gekennzeichnet durch
einen schwarzen Oval. Die roten Linien in der Karte dienen der Sichtbarmachung der
Gemeindegrenzen. Der Bahnhof Tullnerfeld liegt bei genauer Betrachtung auf der
Gemeindegrenze zwischen Michelhausen und Langenrohr. Auch das Gemeindegebiet von
Judenau - Baumgarten ragt an den Bahnhof. Die drei genannten Gemeinden spielen einerseits
fur den Bahnhof eine wichtige Rolle, andererseits werden sie vom Bahnhof Tullnerfeld in den
unterschiedlichen  Wirkungsfeldern  (Verkehrsstruktur/-entwicklung,  Siedlungsstruktur/-

entwicklung, Wirtschaftsstruktur/-entwicklung und Akzeptanz) direkt beeinflusst.

4.2.1.2. Politische und planerische Vorgaben
In diesem Abschnitt wird das Hauptaugenmerk auf eine genauere Betrachtung der
unterschiedlichen Programme und Konzepte auf Landesebene und regionaler Ebene in
Hinblick auf die Wirkungsfelder Verkehrsstruktur/-entwicklung, Siedlungsstruktur/-entwicklung
und Wirtschaftsstruktur/-entwicklung gelegt. Die genannten Wirkungsfelder werden nur im

Bezug zum Fallbeispiel Bahnhof Tullnerfeld genauer erlautert.

Landesebene
Das Landesentwicklungskonzept (2004)%8 wurde von der Niederdsterreichischen

Landesregierung auf rechtlicher Basis des niedergsterreichischen Raumordnungsgesetzes

8 Amt der NO Landesregierung (2004)
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beschlossen und steht bis 2020 in Geltung. Dieses Konzept stellt ein Grundsatzdokument mit
strategischen Steuerungs- und Koordinierungsfunktionen auf tiberortlicher Ebene dar.%°

Es bestent insgesamt aus sechs Abschnitten, wobei fir die Thematik der
Siedlungsentwicklung der vierte Abschnitt relevant ist. Die Prinzipien der raumlichen
Entwicklung, die im Zuge des Landesentwicklungskonzepts fir Niederdsterreich erlautert
werden, sind folgende:

- Starkung der Starken: Die Standortvorteile, die eine Region prégen, sollen gepflegt
und weiterentwickelt werden.

- Nutzung endogener Potenziale: Hierbei werden vorrangig jene Potenziale gefordert,
die einen naturraumlichen, wirtschaftlichen und kulturellen Einfluss haben.

- Foérderung dezentraler Konzentrationen: Es stehen die Dichte der Ansiedlung von
Unternehmen und die gezielte Konzentration von Infrastrukturen sowie eine
polyzentrische Siedlungsentwicklung im Vordergrund.

- Starkung der strukturschwacheren Regionen: Dazu zahlt die regionale Solidaritat.
Gewisse finanzielle Umverteilungen zu benachbarten Regionen sollen forciert
werden.”®

Ein Bestandteil dieses Kapitels sind die landlichen Raume, die in Niederdsterreich eine
vorrangige Stellung einnehmen. Dieser Raumtyp findet sich auch im Bereich des Bahnhofs
Tullnerfeld. Der Fokus liegt auf der Erhaltung der Vielfalt und Eigenheit sowie der Verringerung
der Urbanisierung der landlichen Gebiete. In diesem Zusammenhang strebt man eine
vielseitige Wirtschaftsstruktur an, die keine dkonomische Monostruktur schaffen soll. Bei
strukturschwécheren Raumen soll der  Ausbau der Informations- und
Kommunikationstechnologien erweitert werden, um weniger verkehrsabhangige Arbeitsplatze

Zu schaffen.”?

Abschnitt funf des Landesentwicklungskonzepts beschéftigt sich mit der Thematik der
Verkehrsplanung. Im Zeitraum von 1999 bis 2015 wurde davon ausgegangen, dass ein starker
Anstieg im Bereich des Guter- und Personenverkehrs anzunehmen sei. Die Grinde sind
einerseits die Uberdurchschnittlichen wirtschaftlichen Entwicklungen und andererseits die
Folgen der EU-Erweiterung, die letztlich zu besseren Verkehrsbeziehungen mit den
Grenzregionen gefuhrt haben. Auf der Weststrecke wurde eine Verdoppelung des

Guterverkehrs erwartet. Als unmittelbare Folge der getroffenen Annahmen wurde ein Leitbild

8 vgl. Amt der NO Landesregierung (2017): online
7Ovgl. Amt der NO Landesregierung (2004): S. 32ff
"Lvgl. Amt der NO Landesregierung (2004): S. 43f
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fur die Verkehrsplanung in Niederdsterreich entwickelt. Die relevanten Leitziele (Auszug) aus

dem Landesentwicklungskonzept fiir die Weststrecke werden hier angefiihrt:

Verkehr vermeiden: Hierbei wird durch Schaffung einer Struktur weniger Verkehr
erzeugt. Es bedarf dazu einer raumlichen Anordnung der Daseinsgrundfunktionen.
Arbeiten, Wohnen, Ausbildung, Erholung und Einkaufen sollen naher
zusammenrucken.

Prinzip der kiirzesten Wege: Die Siedlungsentwicklung soll so ausgerichtet sein, dass
bei einem Zuwachs die durchschnittliche Verkehrsleistung um ein Minimum ansteigt.
Mittels kompakter Siedlungen und einer Durchmischung der Funktionen sind die Wege
zu Ful’ oder mit dem Fahrrad zu bewaéltigen.

dezentrale Konzentration: Anhand von konzentrierten Einrichtungen an einem
zentralen Ort kdnnen Eink&aufe und Dienstleistungen gekoppelt und somit Wegstrecken
eingespart werden.

Verkehr verlagern: Der Verkehr, der nicht vermeidbar ist, soll auf jene Verkehrstrager
umgelagert werden, die die vergleichsweise geringsten negativen Auswirkungen
haben.

Park and Ride: Dieses System soll weiter ausgebaut werden und vor allem fir
Berufspendlerinnen und Berufspendler ein starkes Bindeglied zwischen dem
motorisierten Individualverkehr und dem o6ffentlichen Verkehr darstellen.

Verkehr verbessern: Wenn der Verkehr nicht vermieden oder verlagert werden kann,
soll er mdoglichst verbessert werden. Dazu konnen technische, legislative und
preispolitische Handlungsmaf3nahmen herangezogen werden.

schienengebundener Verkehr: Hierbei wird die Fertigstellung der viergleisigen

Weststrecke Wien - St. Polten - Wels als Hochleistungsstrecke angestrebt.”?

Das Land Niederdésterreich weist in der Verkehrsplanungspolitik eine lange Bestandigkeit auf.

Bereits 1991 wurde ein Verkehrskonzept verabschiedet, zwischenzeitlich mehrfach aktualisiert

und durch das Verkehrskonzept 1997 ersetzt.”* Das Leitbild ,Vermeiden, Verlagern,

Verbessern und Férdern® wurde fir die weiterfiihrenden Aspekte beibehalten. Der Inhalt des

Verkehrskonzeptes hat Geltung fir die Akteure Bund, Land Niederdsterreich und die

Gemeinden. Bei den Gemeinden nimmt das Land eine unterstitzende Rolle ein, um

notwendige Planungen und Umsetzungen zu realisieren.”

72ygl. Amt der NO Landesregierung (2004): S. 102
3vgl. Amt der NO Landesregierung (2004): S. 103ff
74vgl. Amt der NO Landesregierung (2015): S. 10

75 vgl. Amt der NO Landesregierung (1997): S. 54f
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Aufbauend auf das Verkehrskonzept 1997 folgten die niederdsterreichischen Strategien 2010,
um auf flexible Entwicklungen im Bereich des Verkehrs besser reagieren zu kdnnen. Als
nachfolgendes Konzept fuir den Verkehr ist das Mobilitatskonzept 2030+7¢ anzusehen, welches
2015 verschiedet wurde. Dieses gibt den Rahmen fiir das Land Niederdsterreich und dessen
Entwicklung der mittel- und langfristigen Gesamtverkehrsplanung vor. Das Mobilitatskonzept
2030+ unterliegt dem Leitbild ,Mobilitat in ihrer Vielfalt sichern, zukunftsfahig gestalten und
fordern®.
Einer der Schwerpunkte des aktuellen Mobilitatskonzeptes liegt auf den Verkehrsachsen.
Speziell fur den Pendlerverkehr von und nach Wien und St. Pélten steht die Schaffung einer
hohen Angebotsqualitat im Vordergrund. Mittels einer guten Kooperation der unterschiedlichen
Akteure (OBB, ASFINAG und Gemeinde) soll eine Verbesserung der Knoten durch modale
und intermodale Schnittstellen erzielt werden. Folgende Ziele wurden flr den Schwerpunkt der
Verkehrsachsen definiert:

- Verbesserung der OV-Knoten als multimodale Schnittstellen

- Ausbau und effiziente Nutzung der Verkehrsachsen

- Schaffung intermodaler Knoten fuir den Giterverkehr

- Effiziente und umweltfreundliche Abwicklung von Infrastrukturprojekten’”

Regionale Ebene

Im Jahr 2004 wurde das Kleinregionale Rahmenkonzept (KRRK) fir die Region Tullnerfeld
erarbeitet. In diesem Konzept wurden fur die Gemeinden mehrere Ziele und MaRhahmen zu
den vier Wirkungsfeldern der Wirtschaft, Siedlung, Tourismus-Naturraum und Verkehr
ausgearbeitet.”® Das Wirkungsfeld Tourismus-Naturraum ist fiir diese Arbeit nicht relevant und
wird daher nicht vertieft. Die anderen Wirkungsfelder werden im Zusammenhang mit der
Thematik des Bahnhofs Tullnerfeld einer genaueren Betrachtung unterzogen.

Bei der Thematik Wirtschaft wurden unterschiedliche Entwicklungsstandorte in der Region
definiert, die ausgebaut werden sollen. Einer dieser Standorte befindet sich am Bahnhof
Tullnerfeld, wo ein interkommunales Betriebsgebiet vorangetrieben werden soll. Weiters wird
noch im Bezug zu der landwirtschaftlichen Entwicklungszone auf die Veredelung und
Vermarktung der regionalen Produkte gesetzt.”

Beim Wirkungsfeld Siedlungsstruktur/-entwicklung setzt das KRRK im Bereich des Bahnhofs
Tullnerfeld auf eine malvolle hohere Verdichtung, darunter sind Reihenhauser und

Wohnbauten zu verstehen. Alle Gemeinden in der Region Tullnerfeld sollen ein Wohnbauland

76 Amt der NO Landesregierung (2015)

7vgl. Amt der NO Landesregierung (2015): S. 10ff
78vgl. Biiro Dr. Paula (2018): S. 71

®vgl. Biiro Dr. Paula (2018): S. 73ff
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fur den ortlichen Bedarf aufweisen, welches durch Abschluss diverser Verfligbarkeitsvertrage
gesichert werden soll. Insgesamt strebt die Region Tullnerfeld nach einem gesteuerten
Wachstum und nach einer Absicherung der bestehenden Ortskerne sowie nach einer
gesicherten Nahversorgung in der Region.8°

Im Zuge des Wirkungsfeldes Verkehrsstruktur/-entwicklung liegt das Ziel im Ausbau der B19
(sudlich der Ortseinfahrt Langenrohr) aufgrund der kinftigen betrieblichen Entwicklungen im
Bereich des Bahnhofs Tullnerfeld, einem weiteren Ausbau der Park and Ride Anlage sowie
der Schaffung groRerer Abstellméglichkeiten fir Fahrrader. Die alten Bahngleise in

Michelhausen sollen fir weitere Nutzungen erhalten bleiben.8!

4.2.2. Lage und Funktion des Bahnhofs
Die nachfolgenden Charakteristika beinhalten wesentliche Informationen, die Einfluss auf den
Bahnhof Tullnerfeld nehmen. Neben der peripheren Situierung sind noch weitere Faktoren, die
die Wirkungslenkung des Bahnhofs steuern, zu berlcksichtigen, wie die Lage im
Verkehrsnetz, die betriebliche Hierarchie, die Bedienung sowie die Ausstattung.

4.2.2.1. Lage im Verkehrsnetz
Der Bahnhof Tullnerfeld ist wegen seiner Verkehrsnetzlage als Durchgangsbahnhof
anzusehen. Die Gleiskorper liegen auf einem aufgeschitteten Damm, der aufgrund der
Sicherheitsbestimmungen fir Hochleistungsstrecken zwingend zu errichten war. Die funf
Bahnsteige befinden sich oberhalb des Empfangsgebaudes (siehe dazu Abbildung 7 und

Abbildung 8), welches auf Gelandeniveau liegt.

—--.....~

Abbildung 7: Bahnhof Tullnerfeld — Zugang zu den Bahnsteigen; Reisinger & Partner, 2012

80ygl. Biiro Dr. Paula (2018): S. 77ff
81ygl. Biiro Dr. Paula (2018): S. 84f
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Abbildung 8: Bahnhof Tullnerfeld — Haupteingang im Suiden; Berger, 2013

4.2.2.2. Betriebliche Hierarchie des Bahnhofs
Die Klassifizierung des Bahnhofs Tullnerfeld ist nicht in allen Literaturangaben eindeutig.
Oftmals wird der Bahnhof als Regionalbahnhof definiert, aber in anderen Werken wiederum
als Fernbahnhof angefiihrt. Nach Kapitel 2.3. ist das entscheidende Charakteristikum zur
Klassifizierung eines Bahnhofs die Abfertigung der unterschiedlichen Zugtypen. Ausgehend
von einer Betrachtung des Abfahrtsmonitors zeigt sich, dass am Bahnhof Tullnerfeld sowohl
Zuge des Regionalverkehrs als auch des Fernverkehrs halten.®? Auf Basis dieser Information
kann der Bahnhof Tullnerfeld als Fernbahnhof bezeichnet werden. Weiters gliedert sich der
Bahnhof in die Sonderform der Fernbahnhd6fe im peripheren Raum ein. Diese Sonderform ist

auf Basis der solitdren Lage des Bahnhofs zu wahlen.

4.2.2.3. Bedienung des Bahnhofs83
Der Bahnhof Tullnerfeld weist aktuell einen Stundentakt auf (Stand 2019). Diese Taktfrequenz
beginnt um 06:16 Uhr und endet um 21:16 Uhr. Der Stundentakt teilt sich beim Bahnhof

Tullnerfeld wie folgt auf (siehe Tabelle 2):

82ygl. OBB! (2019): online
83 Dje folgenden herausgearbeiteten Grunddaten in diesem Kapitel basieren auf dem aktuellen
Fahrplanaushang (Stand 2019).
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RJ Salzburg

REX Wien Westbahnhof

S Wien Franz-Josefs-Bahnhof
REX Amstetten

RJ Flughafen Wien / Wien Hbf
(S) (St. Pdlten)

Tabelle 2: Stundentaktansicht des Bahnhofs Tullnerfeld; Grundlage der Daten von OBB, 2019

Insgesamt verkehren pro Stunde regelmafRig funf bis sechs Reiseziige am Bahnhof
Tullnerfeld. AuRerhalb des Stundentakts wird der Bahnhof Tullnerfeld von drei Ziigen pro
Stunde bedient, wobei der erste Zug um 04:50 Uhr abféahrt und der letzte um 23:23 Uhr. In
Minute 45 fahrt der Zug abwechselnd zum Flughafen Wien oder zum Hauptbahnhof Wien.
Spezieller ist der Zug in Minute 48, da dieser nur am Wochenende und hier nur alle zwei
Stunden verkehrt, und dies nur bis nach St. Pélten (werktags regular). Aus diesem Grund
wurde daher die Zeile in Tabelle 2 mit einer Klammer versehen.

Abseits des stiindlichen Taktverkehrs verkehren zweimal pro Tag (Frih & Abend) der IC
(Intercity) nach Stainach-Irdning sowie der RJ (Railjet) nach Bregenz Hauptbahnhof. Die S40
(Schnellbahn) nach Stockerau bedient den Bahnhof viermal am Tag, wobei nur einmal in der
Frih und dreimal am Abend gehalten wird.

Die Westbahn fuhr bis Dezember 2017 den Bahnhof Tullnerfeld im Stundentakt an, jedoch
wurde aufgrund einer Fahrplandnderung die Bedienung des Bahnhofs seitens der Westbahn
eingestellt. Nur anldsslich der Sportveranstaltungen (Rapid-Heimspiele in Hitteldorf) besteht

fur die Fahrgaste die Mdglichkeit, am Bahnhof Tullnerfeld ein- und auszusteigen.®

Verkniipfung des OPNV

Direkt vor dem Bahnhof befinden sich mehrere Bushaltestellen (siehe Abbildung 9). Insgesamt
halten hier sieben verschiedene Buslinien, namlich 409, 410, 411, 442, 443, 444 und 470. Die
Buslinie 409 nach Sieghartskirchen fahrt zu den Stol3zeiten zwei- bis dreimal stindlich. Sie ist
gegenuber den anderen Buslinien die am hdchsten frequentierte Linie. Die Linie 444 Richtung
Reidling fahrt den Bahnhof Tullnerfeld nur dreimal am Tag an, alle anderen Linien dagegen
stundlich oder zweistundlich. Bei genauerer Betrachtung der Abfahrtszeiten der Buslinien ist

eine deutliche Abstimmung mit den Ziigen erkennbar.

84vgl. noe-orf (2017): online
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Abbildung 9: Bahnhof Tullnerfeld - Bushaltestellen am sudlichen Vorplatz; wikimedia, 2019

Verkniipfung mit dem MIV

Aufbauend auf den Taktverkehr ist es notwendig, damit korrespondierend den Vergleich der
Reisezeiten mit der Bahn und mit dem MIV anzustellen. Speziell wird hierbei der Fokus auf die

Verbindungen des Stundentaktes gelegt (siehe dazu die nachstehende Tabelle 3).

Zielbahnhof

Wien Westbahnhof

Franz-Josefs-Bahnhof

Flughafen Wien
Hauptbahnhof Wien

Tabelle 3: Reisedauer zu den unterschiedlichen Zielbahnhéfen; Grundlage der Daten von OBB, 2019

Aus der Tabelle ist zu entnehmen, dass sich die Reisedauer mit der Bahn vom Bahnhof
Tullnerfeld, mit Ausnahme des Franz-Josefs-Bahnhofs, zu allen vorgegebenen Zielbahnhéfen

deutlich reduziert. Besonders auffallig ist die Zeitdifferenz bei der Wegstrecke nach St. Pélten

und Amstetten.

Die Park and Ride Anlage ermdglicht es den Nutzerinnen und Nutzern, sowohl im Norden als
auch im Suden des Bahnhofsgebéudes zu parken. Bei der Erdéffnung des Bahnhofs fasste die
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Park and Ride Anlage in etwa 500 Stellplatze (siehe Abbildung 10). Anlasslich der hohen
Auslastung wurde die Anlage des Ofteren erweitert und bietet zurzeit 1064 Stellplatze. Bis
Ende 2019 ist eine Erweiterung mittels eines Parkdecks zur Schaffung von weiteren 715

Stellplatzen geplant.8®

Abbildung 10: Bahnhof Tullnerfeld — Stdlicher Teil der Park and Ride Anlage im Eréffnungsjahr; stoik.at, 2012

Verkniipfung des Radverkehrs

Neben den Stellplatzen fur den MIV gibt es auch eine Bike and Ride Anlage, die mit ihrer
Uberdachung 100 Abstellplatze bereitstellt. Auch hier werden die Kapazitaten im Zuge der
Errichtung des Parkdecks ausgebaut.®® Der Tullnerfelder Radweg verlauft in unmittelbarer
Néhe des Bahnhofs Tullnerfeld. Somit ist eine ErschlieBung der angrenzenden Gemeinden
mittels des Fahrrads gegeben (siehe dazu Kapitel 4.2.3.1.).

4.2.2.4. Ausstattung des Bahnhofs
Wie in Kapitel 2.5. bereits erwahnt sind zwei wesentliche Faktoren fir die
Ausstattungsstrategie entscheidend. Zum einem geht es um die Fragestellung, ob es sich bei

diesem Bahnhof um einen Taktknoten handelt, und zum anderen, wie hoch die anzunehmende

85vgl. Zeiler (2019): online
86ygl. Zeiler (2019): online
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Fahrgastfrequenz sein wird. Beim Bahnhof Tullnerfeld handelt es sich um einen Taktknoten
(siehe Kapitel 4.2.3.). Die tagliche Fahrgastfrequenz betragt pro Tag rund 5000 Fahrgaste,

diese Zahlen ergeben sich aus einer Zahlung der OBB im Jahre 2018.

Die kompletten Fahrgastinformationen (Ankunft und Abfahrt der Ziige) werden an diversen
Bildschirmen im Bahnhof digital angezeigt. Es befinden sich eine WC-Anlage und ein
Warteraum im Bahnhofsbereich. Zwei Ticketautomaten sind in der Nahe des Zugangs zum

Empfangsgebaude des Bahnhofs aufzufinden.

Im Zuge einer Vorort-Besichtigung wurde festgestellt, dass alle Bahnsteige mittels eines Liftes
barrierefrei zuganglich sind. Im Bahnhof befinden sich mehrere Geschéftsflachen, die nahezu
vermietet sind, nur ein Geschaftslokal steht frei. Ein breites Spektrum an Lokalitdten ist
vorzufinden: eine Backerei, ein Frisor, ein Fitnessraum und ein Inneneinrichtungsgeschaft.
Diverse Automaten sind im Zugangsbereich des Bahnhofs zu finden, zu einem ein regionaler
Gemiuseverkauf und zum anderen Interspar Abholboxen. Die Interspar Abholboxen bieten den
Nutzerinnen und Nutzern die Mdoglichkeit, online einzukaufen und am Heimweg das
Eingekaufte bei den Boxen abzuholen. Mithilfe dieses Systems versucht man, die
Nahversorgung in der Nahe des Bahnhofs abzudecken, da sich in unmittelbarer Nahe des

Bahnhofs keine Verbrauchermarkt angesiedelt hat.

4.2.3. Raumliche Aspekte
Der Bahnhof Tullnerfeld wirkt auf viele verschiedene raumliche Aspekte ein. Die wesentlichen
sind die Verkehrsstruktur/-entwicklung, Siedlungsstruktur/-entwicklung, Wirtschaftsstruktur/-
entwicklung und Akzeptanz. Die Einflisse der unterschiedlichen Wirkungsfelder werden bei
den umliegenden Gemeinden Michelhausen, Langenrohr und Judenau genauer betrachtet.
Gleichzeitig wird der Versuch unternommen, einen Vergleich zur Region Tullnerfeld

anzustellen.

4.2.3.1. Wirkungsfeld: Verkehrsstruktur und Verkehrsentwicklung
Aufgrund der geografischen Lage der Region Tullnerfeld, welche sich zwischen Wien und St.
Pdlten befindet, zeigt sich, dass es sich um eine Ubliche Auspendlerregion handelt. Die einzige
Ausnahme im Jahr 2011 stellt die Gemeinde Tulln dar, die eine positive Pendlerbilanz zu

verzeichnen hat (siehe Tabelle 4).
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Atzenbrugg 1033 1139 -526 -581

851 871 224 305 -627 -566 4 3
Baumgarten

821 995 123 166 -698 -829 7 6

950 972 688 682 -262 -290 1 1

Michelhausen 950 1068 757 759 -193 -309 1 1

MUEKEREORS 589 621 25 34 564  -587 23 18
Wipfing
T T 2681 2832 708 816  -1973  -2016 4 3
sitzenberg-Reidling IS 813 286 292 -479 521 3 3
Tulbing 1169 1138 148 172 -1021  -966 8 7
4465 4764 7959 9036 3494 4272 05 0,5
m 475 533 121 149  -354  -384 4 4

_ 16159 17168 12264 13833 -3895 -3335 1 1

Tabelle 4: Auspendler/innen, Einpendler/innen und Pendlerbilanz in der Region Tullnerfeld 2011-2015; Grundlage
der Daten Statistik Austria, 2018

Die Anzahl der Aus- und Einpendlerinnen sowie Aus- und Einpendler erhdhte sich im Zeitraum
vor und nach der Eréffnung des Bahnhofs Tullnerfeld nahezu in allen Gemeinden. Zugleich
erhdhte sich auch in den meisten Gemeinden im Tullnerfeld (Ausnahme: Tulln, Judenau-
Baumgarten, Tulbing, Zwentendorf) die negative Pendlerbilanz. Es ist anzunehmen, dass
aufgrund der neu geschaffenen Erreichbarkeit sowie der Bevoélkerungszunahme in den
jeweiligen Gemeinden ein wesentlicher Einfluss auf die Erhéhung der Zahl der
Auspendlerinnen und Auspendler in der Region Tullnerfeld genommen wurde. Fur eine
positive Entwicklung der Pendlerbilanz in den Gemeinden Judenau-Baumgarten und
Zwentendorf sorgen die steigenden Beschéftigungszahlen in der Gemeinde sowie die
Zunahme der Arbeitsstatten (siehe dazu Kapitel 4.2.3.3.). In der Gemeinde Tulbing ist ein
leichter Anstieg der Arbeitsstatten zu verzeichnen sowie die im Zusammenhang stehende
Anzahl der Beschéftigten in der Gemeinde. Daher zeigt sich in diesem Fall auch nur eine
geringe positive Entwicklung bei der Pendlerbilanz als beiden den zuvor genannten

Gemeinden.
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Das Wirkungsfeld Verkehrsstruktur und Verkehrsentwicklung setzt auf den Fokus der
Betrachtung des Ubergeordneten StralRennetzes in der Region Tullnerfeld. Ein hochrangiges
Strallennetz (Autobahn und SchnellstraRe) ist im Gebiet der Region Tullnerfeld nicht
vorzufinden, dennoch ist es aufgrund der knapp auf3erhalb liegenden Situierung zu
bertcksichtigen. Im Norden verlauft die S5 (Stockerauer Schnellstral3e), im Westen liegt die
S33 (SchnellstraRenverbindung St. Poélten - Krems) und sudlich der Region Tullnerfeld
befindet sich die Westautobahn (Al). Innerhalb der Region gibt es finf BundesstraRen (B): B1
— Wiener Stral3e, B14 — Klosterneuburger StralRe, B19 — Tullner StralRe, B43 — Traismaurer
StralRe, B213 — Tullnerfeld Stral3e. AuRBerdem gibt es ein dichtes LandesstraRennetz, das
sowohl die Uberértlichen Verbindungen zwischen den jeweiligen Gemeinden als auch die
Ortsteile in den Gemeinden miteinander vernetzt.®’

Fur den Bau des Bahnhofs Tullnerfeld wurde eigens eine Umfahrungsstral3e fur die Zufahrt
zur Baustelle errichtet (siehe Abbildung 11, in Orange). Diese Begleitstral3e fiihrt neben der
Bahntrasse zum Bahnhof und dient als Umfahrung der Orte Michelhausen, Atzelsdorf und
Pixendorf. Nach der Fertigstellung des Bahnhofs war geplant, dass diese Begleitstral3e
abgetragen wird. Die Gemeinde Michelhausen setzte sich jedoch sehr fir den Erhalt der
StralBe ein und funktionierte diese in weiterer Folge zu einer Landesstrae (L2090) um.88

o Tullnerfeld Bahnhof

Abbildung 11: Begleitstrae im Tullnerfeld; Google Maps, 2019

Bei einer genaueren Betrachtung des oOffentlichen Verkehrsnetzes ist erkennbar, dass sich die
Verkehrsverbindungen zu der Bezirkshauptstadt Tulln, zur Landeshauptstadt St. Pélten und
zur Bundeshauptstadt Wien hin orientieren. Gesteuert und koordiniert wird der 6ffentliche
Verkehr (mit Ausnahme der Bahn — OBB) vom Verkehrsverbund Ostregion — VOR. In den
vergangenen Jahren etablierte sich der Bahnhof Tullnerfeld als einer der wichtigsten
Verkehrsknotenpunkte des offentlichen Verkehrs in der Region Tullnerfeld. Daher wurden
einige Buslinien an den neuen Verkehrsknoten angepasst und auf den Bahnverkehr

abgestimmt (siehe Kapitel 4.2.3.). Die Problematik, die sich im Bereich des o6ffentlichen

87 vgl. Biiro Dr. Paula (2018): S. 48
88ygl. Interview am 19.03.2019 mit Herrn Rudolf Friewald, Biirgermeister von Michelhausen
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Nahverkehrs in einer peripheren Region verbirgt, ist, dass sich die Fahrzeit zum Bahnhof durch
die vermehrten Haltestellen verdoppelt. Das hat zur Folge, dass die Nutzerinnen und Nutzer
lieber auf den MIV umsteigen und den offentlichen Nahverkehr als nicht attraktiv genug
erachten. Bei der Nutzergruppe der Schilerinnen und Schiiler wird der 6ffentliche Nahverkehr

zum Bahnhof Tullnerfeld im Gegenzug sehr gut angenommen.®®

Fur den Radverkehr gibt es einige attraktive Radwege in der Region Tullnerfeld. Dazu zahlen
der Donauradweg, der Schubertradweg, der Gr. Tullner-Radweg sowie der Tullnerfelder
Radweg.®® Fur den Bahnhof Tullnerfeld stellen sich der Donauradweg, der Schubertradweg
und der Tullnerfelder Radweg als die relevantesten Radverkehrsachsen dar. Wie Klar
Abbildung 12 zu entnehmen ist, verlauft ein Teil des Donauradwegs im nérdlichen Bereich des
Tullnerfelds. Entlang dieser Strecke verlauft auch der noérdliche Teil des Tullnerfelder
Radwegs. Am sudlichen Abschnitt des Tullnerfelder Radwegs erstreckt sich, ebenfalls parallel
gefuhrt, der Schubertradweg, welcher Traismauer mit Tulln verbindet. Zum Bahnhof
Tullnerfeld flhrt ein Teil des Tullnerfelder Radwegs, wobei eine Abzweigung vom Schubertweg

auf diese Strecke ebenfalls eine Option darstellen konnte.

89 vgl. Interview am 19.03.2019 mit Herrn Rudolf Friewald, Biirgermeister von Michelhausen
90ygl. Biiro Dr. Paula (2018): S. 66
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Abbildung 12: Radwegenetz im Tullnerfeld: Grundlage der Daten von Bergfex.at, 2019
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Insgesamt weist das Radwegenetz noch einige Licken auf, da im Bereich des Bahnhofs auf
der Sudseite auf dem Bahnhofsring nur von Richtung Osten kommend ein Radweg vorhanden
ist. Die ndrdliche Zufahrt zum Bahnhof weist weder von Osten noch von Westen eine
ErschlieBung durch einen Radweg auf.

Im Interview mit dem Blrgermeister von Michelhausen wurde auf die steigende Nutzung des
Rades als Verkehrsmittel zum Bahnhof verwiesen. Von der Ortsmitte Michelhausen bis zum
Bahnhof Tullnerfeld ist eine Distanz von 700 Metern zu Uberwinden, die sich entlang des
Tullnerfelder Radwegs und Uber den westlichen Bahnhofring erstreckt. Auch von den anderen
zwei Gemeinden, die an den Bahnhof Tullnerfeld grenzen, fuhrt von der Ortsmitte jeweils der
Tullnerfelder Radweg zum Bahnhof. Am Bahnhof direkt befindet sich eine Bike and Ride
Madglichkeit. Diese tUberdachte Abstellméglichkeit wird im Zuge der zahlreichen Erweiterungen
der Park and Ride Anlage (siehe Kapitel 4.2.2.3.) ebenfalls immer wieder vergrol3ert, da auch
hier die Nachfrage weiter steigt. Im Norden ist die Anzahl der Abstellmdglichkeiten geringer

als im Siden, wo sich der Haupteingang befindet.%*

4.2.3.2.  Wirkungsfeld: Siedlungsstruktur und Siedlungsentwicklung

Im Laufe der vergangenen Jahrzehnte ist eine dynamische Bevolkerungsentwicklung in der
Region Tullnerfeld zu erkennen gewesen.

Wéhrend die Einwohnerzahl im niederdsterreichischen Durchschnitt von 1981 bis 2018

um 17,0 % anstieg, erhéhte sie sich im Bezirk Tulln im gleichen Zeitraum um 34,8 % und

in der Region Tullnerfeld sogar um 45,5 % (+ 15.289 Einwohnerinnen und Einwohner).%?
Diese Entwicklung der Bevdlkerungszunahme verlief in den einzelnen Gemeinden
unterschiedlich. Die Ursache fir die steigende Zahl der Bevolkerung liegt bei genauerer
Betrachtung nicht etwa in einer h6heren Geburtenbilanz (im Zeitraum von 2001 bis 2018 zeigt
sich eine negative Geburtenbilanz), sondern in einer sehr positiven Wanderungsbilanz. Es
zeigt sich deutlich, dass die Wanderungsbilanz von 2011 bis 2018 in den Gemeinden
Atzenbrugg, Konigstetten, Michelhausen und Wirmla im Vergleich zu den anderen wesentlich
starker anstieg.®?
Diese stark positive Wanderungsbilanz ist vor allem bei den Gemeinden Michelhausen,
Atzenbrugg und Wirmla auf den neuen, nahegelegenen Bahnhof Tullnerfeld zurlickzufiihren.
Es ist anzunehmen, dass der Anstieg der Bevdlkerung in Abhangigkeit von jenen Gemeinden
steht, die ausreichend verfugbare Flachen anbieten. Insgesamt ist in der ganzen Region
Tullnerfeld ein leichter Anstieg der Wohnbevdlkerung erkennbar, einen maf3geblichen Einfluss
auf diese positive Entwicklung hat der Bahnhof Tullnerfeld.

91ygl. Interview am 19.03.2019 mit Herrn Rudolf Friewald, Biirgermeister von Michelhausen
92Biiro Dr. Paula (2018): S. 13
93 vgl. Biiro Dr. Paula (2018): S. 14f
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Auf Basis der steigenden Bevdlkerungszahlen erhoht sich in diesem Zusammenhang auch die
Bevdlkerungsdichte in der Region. Aufgrund der unterschiedlichen Gemeindegrof3en und
Nutzungsstrukturen kénnen ausgehend von der Bevdélkerungsdichte keine genauen Angaben
Uber die Entwicklung der Baulandnutzungen in den Gemeinden gemacht werden. Daher wird
fur die genaue Betrachtung der Flachenwidmungsplan der Region Tullnerfeld eingesehen
(siehe dazu Tabelle 5).

133 34,1 80% 11,9 5,2 70% 10,6 0,7 94% 1555 40

107,1 273 80% 74 78 49% 0,4 0 100% 114,9 35,1

73,8 14,2 84% 6,5 28 70% 03 0 100% 80,6 17

87,6 13,3 87% 18,9 73 72% 0,9 0 100% 107,4 20,6

133,72 41,1 76% 39 11,9 T7% 34 12 74% 175,6 54,2

46,1 10,7 81% 0,2 0,1 67% 15,9 0,6 96% 62,2 11,4

368,9 66,6 85% 16,5 188 47% 6,9 0,2 97% 392,3 85,6

105 215 83% 20,2 9 69% 1,7 4,9 26% 126,9 354

155,1 29,6 84% 35 5,1 41% a9 0 100% 163,5 34,7
337,8 65,3 84% 87 50,5 63% 74,5 18,7 80% 499,3 134,5

75,6 15,2 83% 2T 22 55% 0,2 0,4 33% 78,5 17,8

146,6 49,3 75% 1515 34,2 82% 41,6 0 100% 339,7 83,5

Gesamt

Rsglon Tolkuerfeld 1769,8 388,2 82% 365,3 154,9 70% 161,3 26,7 86% 2296,4 569,8

Tabelle 5: Flachenbilanz der Region Tullnerfeld aus dem Jahr 2018; Grundlage der Daten von Endbericht der
Evaluierung des KRRK Tullnerfeld West, 2018
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Die Flachenbilanz aus dem Jahr 2018 (Tabelle 5) zeigt deutlich, dass in etwa 82 Prozent
(1769,8 ha) der gesamt gewidmeten Wohnbaulandflache bereits bebaut wurden. Beim
Betriebsbauland liegt der prozentuale Anteil der verbauten Flachen bei 70 Prozent (365,3 ha).
Am hochsten féllt der Anteil der Sondergebiete mit 86 Prozent (161,3 ha) aus. Diese
genannten Prozentanteile zeigen nur den Unterschied zwischen den gewidmeten Flachen mit
einer Realisierung des Baus und einer Widmung ohne Bauung auf, wobei letztgenannte als
Reserveflachen fungieren.

Ein Vergleich mit den Jahren zuvor ist schwer mdglich, da sich einerseits die Abgrenzung der
Region Tullnerfeld von 2004 bis 2018 verschoben hat und andererseits anhand der

Digitalisierung der Katastermappe und der genaueren Planungsgrundlagen ein gravierender
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Unterschied der Flachenbilanz entstanden ist und somit ein Vergleich ausgeschlossen werden
kann.%

Im Zuge des Interviews mit Herrn Rudolf Friewald, Burgermeister von Michelhausen, konnten
zur Thematik der Siedlungsentwicklungen in den letzten Jahren folgende Informationen
ermittelt werden: Mittels der neuen Anbindung mit dem Bahnhof Tullnerfeld ist ein starker
Zuzug in die Gemeinde Michelhausen zu verzeichnen. Daher wird mehr Wohnflache bendétigt,
die einerseits durch die Verdichtung und anderseits durch neue Baulandwidmungen
gewabhrleistet werden soll. Die Siedlungsgrenzen werden in diesem Zusammenhang nicht
erweitert und eine Innenentwicklung der Gemeinde wird forciert.

Auch die Nachbargemeinde Judenau-Baumgarten setzte auf Verdichtung, liel3 zum ersten Mal
die Bauklasse Ill zu und versuchte vorrangig, die Baulticken zu schlie3en. Der Nachfragedruck
aufgrund der guten Anbindung durch den Bahnhof ist auch in der Gemeinde Judenau-
Baumgarten zu spiren, dies verdeutlichen die steigenden Immobilienpreise. Im Jahr 2004 lag
der Preis fir einen Quadratmeter bei 75 Euro und im Jahr 2010 stiegt der Preis auf das
Doppelte an (150 €/m?). Aktuell liegt der Preis fur einen Quadratmeter bei zirka 200 Euro
(Stand 2018).%°

In der Gemeinde Langenrohr, die ebenfalls an den Bahnhof Tullnerfeld grenzt, wird nur im
Hauptort nachverdichtet. Der Blrgermeister von Langenrohr will mittels des stark
ansteigenden Baupreises (Stand 2018: 150 €/m?) den Zuzug steuern. Weiters versucht er,
vorrangig die zur Verfugung stehenden Baulandreserven intern der gemeindeeigenen
Bevolkerung anzubieten, um der starken Entwicklung des Zuzuges entgegenzusteuern.%
Aufgrund der Bevolkerungszunahme in der Region Tullnerfeld, insbesondere in den drei an
den Bahnhof Tullnerfeld angrenzenden Gemeinden, versuchen diese Gemeinden, fir den
Zuzug als auch fir die einheimische Bevoélkerung Wohnbauland zu mobilisieren. Dennoch
mdchten die Gemeinden diese positive Entwicklung auch steuern kénnen und in diesem
Zusammenhang die notwendige Infrastruktur fiir die steigende Bevoélkerung zur Verfiigung
stellen. In allen Gemeinden gibt es Reserven an Wohnbauland, welches nicht bebaut wurde
(siehe Tabelle 3). Ein paar Gemeinden haben mittels eines Baulandmobilisierungsvertrags
gegen das Problem angekampft, dennoch ist die fehlende rechtliche Handhabung in manchen
Gemeinden der Region eine Herausforderung. Zunachst versuchen die Gemeinden, alle
Baullicken zu schlie3en, bevor es zu einer Siedlungserweiterung kommt. Da die bestehenden
Reserven an Bauland nicht zur Verfiigung stehen, kommt es zu Neuwidmungen. Neben den

Einfamilienhdusergebieten wird nun vermehrt auf groRvolumigen Wohnbau gesetzt, unter

%4vgl. Biiro Dr. Paula (2018): S. 21
% vgl. Gemeindebefragung (2018): S. 4
%vgl. Gemeindebefragung (2018): S. 4
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anderem kann hier das Projekt Grillenbergsiedlung mit 34 Wohnungen in der Gemeinde

Michelhausen dazugezahlt werden.®”

Weiters gilt es zu beachten, dass bei Baulandwidmungen in der Nahe einer
Hochgeschwindigkeitsstrecke folgende Regelung des niederdsterreichischen
Raumordnungsgesetzes® einschlagig ist:
Nach § 2 der Verordnung dber die Bestimmung des dquivalenten Dauerschallpegels bei
Baulandwidmungen dlrfen die Ldrmhdchstwerte (Immissionswerte) im Wohngebiet
jedoch bei Tag 55 dB und bei Nacht 45 dB nicht (berschreiten (Amt der NO
Landesregierung 1998). Diese Bestimmung darf beim Diskurs (ber ,ausschlief3lich
verdichtete Bebauung im Nahbereich hochrangiger OV-Haltestellen“ nicht auRer Acht
gelassen werden.%®
Diese Verordnung in Niederdsterreich hat zur Folge, dass in unmittelbarer Umgebung des
Bahnhofs Tullnerfeld Baulandwohngebiet nicht gewidmet werden darf. Die umliegenden
Ortschaften wachsen daher nur minimalst in Richtung des Bahnhofs Tullnerfeld. Daher ist in
Zukunft davon auszugehen, dass sich die Siedlungsentwicklung nicht an den Fernbahnhof
herantasten wird und der Bahnhof immer in peripherer Lage aus der Sichtweise der

Siedlungsentwicklung situiert bleiben wird.

4.2.3.3.  Wirkungsfeld: Wirtschaftsstruktur und Wirtschaftsentwicklung
Bei der Thematik der Wirtschaftsstruktur werden zunachst die Daten zu den Arbeitsstatten in
den jeweiligen Gemeinden in der Region aus den Jahren vor Inbetriebnahme des
Fernbahnhofs Tullnerfeld (2011) und nach Er6ffnung des Bahnhofs (2016) herangezogen.
Zusatzlich wird die Anzahl der Beschéftigten in der Region in den gleichen Jahren ermittelt,
um eine Steigerung oder Senkung der wirtschaftlichen Tatigkeiten in der Region zu erkennen
(siehe Tabelle 6).

97vgl. Biiro Dr. Paula (2018): S. 62ff
%¥NO ROG 2014
9 vgl. Déringer, Gorgl, Huemer (2014): S. 28
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Anzahl der Arbeitsstatten Anzahl der Beschiftigten

Gemeinde
221 223 1% 954

1158 18%

Atzenbrugg

Judenau- .
155 168 8% 483 624 23%
Baumgarten
Konigstetten 142 150 5% 322 382 16%
Langenrohr 192 197 3% 990 991 0%
Michelhausen 250 263 5% 1222 1286 5%
Muckendorf-
S 64 81 21% 322 382 16%
Wipfing
Sieghartskirchen 518 553 6% 1846 2068 11%
Sitzenberg-Reidling 149 172 13% 621 686 9%
Tulbing 209 216 3% 456 495 8%
Tulln 1362 1469 7% 1846 2068 11%
Wiirmla 111 109 -2% 316 345 8%
Zwentendorf 213 227 6% 1305 1468 11%
3586 3828 6% 10683 11953 11%

Tabelle 6: Anzahl der Arbeitsstatten und Beschaftigten in der Region Tullnerfeld aus dem Jahr 2018; Grundlage
der Daten Statistik Austria, 2018

Der Tabelle 6 ist zu enthehmen, dass die Anzahl der Arbeitsstéatten im Tullnerfeld insgesamt
um sechs Prozent anstieg. Im Vergleich zum Bezirk Tulln, ebenfalls mit einem Anstieg der
Arbeitsplatze um sechs Prozent, ist kein Unterschied zu erkennen. Erst bei genauerer
Betrachtung des Landes Niederdsterreich ist eine Differenz zu erkennen. Hier stieg die Anzahl
der Arbeitsstatten nur um etwa zwei Prozent.1% Daher spricht man in der Region Tullnerfeld
in den letzten Jahren von einem leichten Anstieg der Arbeitsstéatten, dies zeigen wiederum
auch die Zahlen der Beschaftigten in der Region, die mit elf Prozent ebenfalls einen Anstieg
verzeichneten.

Die drei Gemeinden im Umfeld des Bahnhofs zeigen nur eine geringe Steigerung der
Arbeitsstatten im Vergleich zu anderen Gemeinden aus der Region auf (siehe Tabelle 6).
Judenau-Baumgarten weist acht Prozent, Langenrohr drei Prozent und Michelhausen finf
Prozent auf. Die Anzahl der Beschéftigten in den drei Gemeinden stieg insgesamt nur gering,

100yg]. Biiro Dr. Paula (2018): S. 26
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mit Ausnahme von Judenau-Baumgarten, denn hier wiest die Gemeinde 23 Prozent mehr
Beschaftigte als vor der Erdffnung des Fernbahnhofs Tullnerfeld auf. Dieser hohe
Prozentanteil lasst sich einerseits durch den starken Zuzug in die Gemeinde und andererseits
durch die Ansiedlung gréRerer Firmen erklaren.

Dennoch zeigen diese Zahlen nicht die gewlnschte Wirkung, die durch den neuen
Fernbahnhof Tullnerfeld erwartet wurden. In diesem Kontext war urspringlich geplant
gewesen, dass die drei Gemeinden (Judenau-Baumgarten, Langenrohr und Michelhausen)
gemeinsam ein Betriebsgebiet am Bahnhof schaffen. Dieses ware von der JML GmbH
vermietet worden, bestehend aus den drei angrenzenden Gemeinden. Laut dem
BlUrgermeister von Langenrohr héatte es auch zwei potentielle Abnehmer gegeben, doch es
kam nie zu einer Ansiedlung.'®* Aufgrund der schienengebundenen Betriebe hatten die
Abnehmer vermutlich groRere Flachen und einen hohen Energieeinsatz bendtigt, aber genaue
Grunde sind in diesem Zusammenhang nicht bekannt. Ein paar Jahre nach der Fertigstellung
des Bahnhofs erwarb die Gemeinde Michelhausen ein Baurecht neben dem Bahnhof, um ein
zweigeschossiges Birogebdude zu errichten. Die Pacht des Birogebdudes wurde im Jahr
2014 an eine achtkdpfige Investorengruppe verkauft.1? Aktuell sind alle Birordume vermietet
und ein Kindergarten fir die Pendlerinnen und Pendler siedelte sich im Erdgeschol} an.
Hinsichtlich der Entwicklung des Betriebsgebiets um den Bahnhof zeigt sich, dass alle drei
Gemeinden im Vorfeld bereits freies Betriebsgebiet hatten und jede Gemeinde versuchte, flr
sich selbst zu arbeiten. Es gab einen Gemeinderatsbeschluss fir eine interkommunale
Zusammenarbeit mit weiteren Gemeinden wie Zwentendorf, Sieghartskirchen und
Konigstetten fir das Betriebsgebiet in Bahnhofsnahe.1% Bis heute ist es zu keiner Ansiedlung
von Betrieben gekommen, daher entschieden sich die Gemeinden stattdessen, den Fokus auf
Wohnraum und die passende Infrastruktur in der Umgebung zu legen (siehe dazu Kapitel
4.3.2).

Bei genauer Betrachtung der Betriebsstandorte zeigen sich unterschiedliche Branchen in der
Region Tullnerfeld. Aus den Daten des Jahres 2017 ist zu schliel3en, dass die meisten Betriebe
in der Branche Gewerbe und Handwerk tatig sind, konkret handelt es sich hier um etwa 1830
Betriebe. An zweiter Stelle folgt die Branche des Handels mit 1125 Betrieben. Zu den
Branchen Information und Consulting zahlen rund 576 Betriebe in der Region Tullnerfeld. Dicht
dahinter folgt Tourismus und Freizeit mit 426 Betrieben. Am Ende des Feldes befinden sich
die Branchen Transport und Verkehr (126 Betriebe), Banken und Versicherung (25 Betriebe)
und Industrie (23 Betriebe). In diesem Zusammenhang wurde der Bereich der Land- und

Forstwirtschaft nicht erwdhnt, da die Branche extra gefuhrt wurde. Die Daten fir diese

101 ygl. Gemeindebefragung (2018): S. 1
102 ygl. Winroither (2014): online
103ygl. Gemeindebefragung (2018): S. 1
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Branchen sind nicht aus dem Jahr wie die zuvor angefuhrten. Im Jahr 2010 gab es in etwa
741 land- und forstwirtschaftliche Betriebe in der Region Tullnerfeld. Seit Jahren ist ein
deutlicher Riickgang in der Branche Land- und Forstwirtschaft zu erkennen. Dennoch ist die
Summe der bewirtschafteten Flachen Uber die Jahre beinahe gleich geblieben. Insgesamt ist
ein Vergleich der Branche mit den land- und forstwirtschaftlichen Betrieben nicht mdglich.
Dennoch ist davon auszugehen, dass die Branche Gewerbe und Handwerk am starksten in

der Region vertreten ist.1%4

Zum Wirkungsfeld der Wirtschaftsstruktur/-entwicklung gehéren auch die Nahversorger in den
jeweiligen Gemeinden. Bezugnehmend auf den Bahnhof Tullnerfeld kann auf 8 18 Abs 2 des
NO ROG 2014 verwiesen werden, welcher inhaltlich folgende Aussage macht:
Eine Verkaufsfldche fir zentrumsrelevante Waren% von Handelsbetrieben im Bauland-
Betriebsgebiet von bis zu 750 m? ist zuldssig, wenn das Betriebsgebiet von
Wohnbauland oder anderen mit Wohngebduden bebauten Grundstiicken (inklusive
allfélliger Gringdrtel und StraBBen) umschlossen ist oder das Baugrundstiick an ein mit
einem Hauptgebdude bebautes Grundstiick im Wohnbauland oder Bauland-
Sondergebiet mit Wohnnutzung und an zwei weiteren Seiten an mit Hauptgebduden
bebaute Grundstlicke Uberwiegend angrenzt, wobei allféllige StraBen und Gringlirtel
auBer Betracht bleiben. Dies gilt nicht fir Bauvorhaben im Betriebsgebiet, fir die am 7.
Juli 2016 bereits ein baubehdrdliches Verfahren anhdngig war.?%
Somit ist gesetzlich eindeutig festgelegt, dass die Etablierung von Nahversorgern in
unmittelbarer Nahe zum Bahnhof Tullnerfeld nur bei Vorhandensein direkt angrenzender
Grundstlicke mit Widmung Wohnbauland oder Bauland-Sondergebiet moglich gewesen ware.
In diesem Kontext ist allerdings die bereits erwahnte Verordnung betreffend die zuléassigen
Immissionswerte fur die Widmung als Wohngebiet (siehe Kapitel 4.3.2.) zu beachten, die eine
derartige Widmung aufgrund der vorgegebenen Umsténde nicht zulassen. Auf Basis dieser
gesetzlichen Grundlagen zeigt sich, dass Nahversorger in unmittelbarer Nahe zum Bahnhof
Tullnerfeld nicht etabliert werden kdnnen, da auch eine diesbezugliche zusatzliche Widmung
fir Wohngebiet versagt bleibt.
Im Zuge der Errichtung des Bahnhofs Tullnerfeld wurde dennoch mittels kleinerer Geschéfte
(Backerei, Interspar Abholboxen und regionale Produkte aus dem Automaten) im
Empfangsgebaude der notwendigste Bedarf abgedeckt, wie aus § 19 des

Niedero6sterreichischen Raumordnungsgesetzes zu entnehmen ist. In diesem Zusammenhang

104ygl. Biiro Dr. Paula (2018): S. 28ff

105 Als zentrumsrelevante Waren gelten Waren, die aufgrund ihrer Beschaffenheit nicht zwingend mit dem Auto
abtransportiert werden missen. Vergleiche hierzu auch die Aufzahlung nicht zentrumsrelevanter Waren in der
Niederdsterreichischen Warengruppen-Verordnung 2009, LGBI. 8000/95-0.

106§ 18 Abs 2 NO ROG 2014 idF 28.04.2019
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sei Uberdies erwéhnt, dass die hdchstzulassige Gesamtflache fur Geschaftslokale 80
Quadratmeter nicht Gibersteigen darf07.

Der nachstgelegene Nahversorgerbetrieb befindet sich erst in der Ortschaft Langenrohr. Die
Gemeinden  Michelhausen und Judenau-Baumgarten weisen hingegen keine
Nahversorgerkette auf. Dennoch ist festzuhalten, dass die beiden Gemeinden durch die

umliegenden Gemeinden, die mehrere Nahversorger aufweisen, ausreichend abgedeckt sind.

4.2.3.4. Wirkungsfeld: Akzeptanz
Zu Beginn der Trassenfindung der Neubaustrecke Wien - St. Pdlten bildeten sich mehrere
Burgerinitiativen, die zwei starksten waren die Burgerinitiativen Perschlingtal-Tullnerfeld sowie
Pottenbrunn. Beide Initiativen entwickelten sich aufgrund der Platzierung der Bahntrasse und
des positiven Bescheids der Umweltvertraglichkeitsprifung, welcher zur Freigabe des Baus
der Hochleistungsstrecke Wien - St. Polten fuhrte. Es wurde seitens der Birgerinitiativen ein
Antrag auf Zulassigkeit der Aufhebung einer Hochleistungsstreckenverordnung beim
Verfassungsgerichtshof gestellt. Dieser Antrag wurde 2001 mit der Begriindung abgelehnt,
dass weder eine Gesetzwidrigkeit noch Verfahrensméngel im Zuge des Verfahrens der
Umweltvertraglichkeitsprifung sowie der Trassenverordnung festgestellt werden konnten.
Weiters wurde in diesem Zusammenhang erwahnt, dass die Umweltvertraglichkeitsprifung
nicht als alleiniges Entscheidungskriterium galt, sondern auch die bautechnischen und
betrieblichen Aspekte herangezogen wurden.®® Nach dieser Niederlage der Birgerinitiativen
verstummten nach dem Baustart der Bahntrasse die Stimmen und die Initiativen ldsten sich in
weiterer Folge auf.1®® Eine positive Resonanz seitens der Birgerinnen und Birger war erst
infolge der Er6ffnung des Bahnhofs Tullnerfeld zu spiiren, dies zeigen die Zahlen der taglichen

Fahrgastfrequenz.

Angesichts der groRen Medienprasenz war fir die Politik das Vorhaben nicht einfach, da vor
allem zu Beginn der Planungen Gegenstimmen von den Burgerinitiativen laut wurden.
Dennoch wurde das Vorhaben der Hochleistungsstrecke von Wien - St. Pélten mit einem
neuen Fernbahnhof im Tullnerfeld aufgrund des starken Einflusses der Politik realisiert. Wie
zu Beginn des Kapitels 4.1. erwahnt, war im Bereich des Tullnerfeldes nur ein Uberholbahnhof
geplant. Das politische Interesse an einem Fernbahnhof im Tullnerfeld war jedoch sehr grof3

und konnte mit Hilfe des Landeshauptmanns von Niederdsterreich forciert werden.® Der

107y/g|. § 19 NO ROG 2014 i.d.F. 28.04.2019

108 ygl. VfGH 28.06.2001, E V51/00

109 yg|. Interview am 19.03.2019 mit Herrn Rudolf Friewald, Biirgermeister von Michelhausen
HOygl. Interview am 19.03.2019 mit Herrn Rudolf Friewald, Biirgermeister von Michelhausen
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neugeschaffene Fernbahnhof Tullnerfeld qilt fur die Buirgerinnen und Burger als

Ausgleichsmal3nahme zu der errichteten Hochleistungsstrecke.

Zurzeit hat sich die Lage um den Bahnhof Tullnerfeld aus der Sicht der Birgerinnen und
Birgern und der Politik entspannt. Dennoch werden immer wieder Stimmen von Seiten der

Medien laut, wenn Veranderungen am Vorplatz geplant werden.

4.2.4. Planerische Kritik
Bei einem Vergleich der unterschiedlichen Wirkungsfelder (Verkehrsstruktur/-entwicklung,
Siedlungsstruktur/-entwicklung, Wirtschaftsstruktur/-entwicklung und Akzeptanz) mit den
vorgegebenen Leitzielen der diversen planerischen Ebenen zeigt sich, dass nicht bei allen
Vorhaben die gewilnschten Wirkungen eingetreten sind. Daher stimmen nicht alle

vorgegebenen Leitziele mit den Entwicklungen tberein.

4.2.4.1. Reflexion des Wirkungsfeldes Verkehrsstruktur/-entwicklung

Bei genauerer Betrachtung des Wirkungsfeldes Verkehrsstruktur/-entwicklung zeigt sich
zunéachst, dass auf EU-Ebene das Ziel, die Hochleistungsstrecke Wien - St. Pdlten auf dem
TEN Netzplan zu implementieren, erreicht wurde.

Auf nationaler Ebene wurden, basierend auf dem Gesamtverkehrsplan, der die Leitziele sehr
unprazise definiert, die sozialen, sicheren, umweltfreundlichen und effizienten Aspekte der
Verkehrsplanung erreicht. Beim Zielnetz 2025 werden die Prinzipien der Bahninfrastruktur
etwas genauer erlautert, aber dennoch allgemein gehalten, wodurch eine Umlegung der Ziele
speziell auf den Bahnhof nicht moglich gemacht wird. Aufgrund des neuen Fernbahnhofs im
peripheren Raum kam es zu einer Starkung der Marktposition, Steigerung der Infrastruktur,
Verbesserung der Sicherheitsleistungen sowie zu einer Effizienzsteigerung. Somit wurden
auch auf dieser Ebene alle Ziele in Relation zum Bahnhof Tullnerfeld realisiert.

Auf Landesebene wurden die Ziele im Zuge des Landesentwicklungskonzepts praziser
formuliert. Dieses Konzept hat als oberstes Leitziel die Verkehrsvermeidung vor Augen. Da
dieses Prinzip in der Praxis, bezogen auf den Bahnhof Tullnerfeld, jedoch kaum realisierbar
erscheint, ist in weiterer Folge der Fokus auf die Verkehrsverlagerung zu legen. Erweist sich
auch diese Herangehensweise als undurchfiihrbar, so muss der Schwerpunkt darauf gelegt
werden, den vorhandenen Verkehr zu verbessern. Der Bahnhof Tullnerfeld fallt in die
Kategorie der Verkehrsverlagerung, da die neu geschaffene Bahnverbindung eine
Abweichung vom MIV hin zu einer verstarkten Nutzung des OV bewirken soll. In diesem
Zusammenhang wurde auch auf die Fusionierung der Park and Ride Anlage gesetzt, um eine

intermodale Schnittstelle zu schaffen.
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Schwer erkennbar ist das Prinzip der kurzen Wege im Kontext des Fernbahnhofs in peripherer
Lage. Dieses Leitziel verfolgt den Ansatz, die Wege zu den unterschiedlichen Funktionen zu
Fufd oder mit dem Fahrrad zurtickzulegen. Aufgrund der peripheren Lage des Bahnhofs ist die
Erreichbarkeit zu FuRR ausgeschlossen, daher bleiben nur das Rad, der OV oder MIV als
Alternativen. Mithilfe des KRRK wurde auf den Ausbau der B19, die Erweiterung der Park and
Ride Anlage sowie auf mehr Abstellmoglichkeiten fur Fahrrader gesetzt, damit eine gute
Erreichbarkeit des Bahnhofs gegeben ist. Die umliegenden Radwege vernetzen Uberdies den
Bahnhof mit der nachstliegenden Ortschaft, allerdings sind Licken im Radwegenetz
vorhanden. Diese Problematik zeigt sich dahingehend, dass es keine andere Méglichkeit gibt,
als von der Ortsmitte der umliegenden Gemeinden zu starten. Grund daftir scheint die oftmals
viel zu grol3e Distanz zu sein, um das Verkehrsmittel Fahrrad bestmdglich und effizient nutzen
zu konnen. Aufgrund dieser Gegebenheiten lasst sich sagen, dass das Prinzip der kurzen
Wege im Bereich des Fernbahnhofs Tullnerfeld nur teilweise erreicht wurde.

Das Landesentwicklungskonzept setzt neben den bereits erwéhnten Zielen auch den Fokus
auf den Ausbau der Park and Ride Anlagen. In diesem Zusammenhang wird im
Mobilitatskonzept 2030+ mittels des Leitziels Verbesserung der multimodalen Schnittstellen
das Vorhaben vorangetrieben. Die Multimodalitat fur den Bahnhof Tullnerfeld wird durch das
Vorhandensein eines OPNV-Knotens durch diverse Buslinien, einer Park and Ride Anlage
sowie einer Bike and Ride Anlage und schlussendlich durch das Vorhandensein der Bahn
selbst realisiert. Diese multimodale Schnittstelle funktioniert fur alle Verkehrsmittel auffallend
gut, problematisch ist jedoch die Situation im Bereich des OPNV, da das Zusammenspiel
zwischen den Buslinien und die Abstimmung mit dem Bahnverkehr nicht immer reibungslos
gewabhrleistet werden kann. Griinde dafiir sind die zahlreichen Haltestellenoptionen, die
einerseits eine flachendeckende Bedienung der Gemeinden ermdéglichen sollen, durch die sich
andererseits jedoch die Fahrzeit zum Bahnhof verdoppelt. Aufgrund der verlangerten Fahrzeit
ist der OPNV zur Erreichung des Bahnhofs Tullnerfeld kaum eine Alternative zum MIV.
Hinsichtlich der Pendlerinnen und Pendler ist aus raumplanerischer Sicht bereits im Vorfeld
mit der Schaffung des Bahnhofs Tullnerfeld ein Anstieg der Zahl der Auspendlerinnen und
Auspendler zu erwarten gewesen. Diese Erwartungen erflllten sich, wie aus den Kennzahlen
aus dem Jahr 2015 hervorgeht. Eine inhaltliche Kritik erscheint daher obsolet.

Ein weiteres Ziel, das es im Zuge der Errichtung des neuen Bahnhofs zu erreichen gilt, ist die
dezentrale Konzentration. Hierbei bezieht man sich auf die konzentrierte Errichtung von
Einkaufsmdglichkeiten und Dienstleistungen, damit die Wegstrecke gespart werden kann. In
diesem Zusammenhang sei aufgrund der inhaltlichen Verbundenheit mit dem Betriebsgebiet

auf die Ausfihrungen zum Wirkungsfeld Wirtschaftsstruktur (Kapitel 4.2.3.3.) zu verweisen.
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4.2.4.2. Reflexion des Wirkungsfeldes Siedlungsstruktur/-entwicklung

Bei einer kritischen Betrachtung des Wirkungsfeldes Siedlungsstruktur/-entwicklung ist
zunachst naher auf die nationale Ebene einzugehen. Die durch das OREK vorgegebenen Ziele
sind wiederum sehr allgemein gehalten. Dennoch sind drei der wesentlichen Zielsetzungen,
namlich die funktionelle Verflechtung sowie die Starkung der Entfaltung regionaler Potenziale
und die Schaffung einer polyzentrischen Struktur, einer genaueren Betrachtung zu
unterziehen, da die Ziele explizit auf das Vorhaben der Schaffung eines neuen Bahnhofs im
peripheren Raum abzielen. Erstgenanntes wurde durch den Bahnhof Tullnerfeld insofern
erreicht, als dass die verkehrliche Infrastruktur mit der Weststrecke ausgebaut wurde und
somit die nationalen Verflechtungen insgesamt verstarkt wurden. Hinsichtlich der regionalen
Potenziale bringt der neue Bahnhof Tullnerfeld allgemein eine Starkung der Region
Tullnerfeld. Die neu geschaffene Erreichbarkeit férdert den Zuwachs der Region. Der neue
Zuwachs schafft nur eine geringe polyzentrische Siedlungsentwicklung, aufgrund der starken
Forderung des MIV durch die zahlreichen Erweiterungen der Park and Ride Anlage.

Auf Landesebene verweist das niederdsterreichische Raumordnungsgesetz auf die
Larmschutzverordnung, welche besagt, dass bei Erreichen gewisser Immissionswerte kein
Wohngebiet in diesem Bereich gewidmet werden darf.*'? Im Falle des Bahnhofs Tullnerfeld ist
diese Regelung einschlégig, da es sich um eine Hochleistungsstrecke handelt und somit die
gesetzlich vorgegebenen Werte'!? (iberschritten werden. Aufgrund dieser Umstande kann
allgemein festgehalten werden, dass der Bahnhof Tullnerfeld in Zukunft, sofern sich die
gesetzliche Lage in absehbarer Zeit nicht grundlegend andert, immer in peripherer Situierung
bestehen bleiben wird. Diese ungenutzten Potenziale erscheinen im Hinblick auf eine
nachhaltige Siedlungsentwicklung als Widerspruch an sich. Der Boden als nicht vermehrbare,
wertvolle Ressource wird durch die gesetzliche Regelung im Zusammenhang mit der
Siedlungsentwicklung nicht nutzbar gemacht. Mit Verweis auf wirtschaftliche Aspekte
erscheint daher eine Betriebsgebietswidmung als attraktive Alternative zur sonstigen
Nichtnutzung.

Auf Landesebene sind die Zielvorgaben des Landesentwicklungskonzepts 2004 fur die
Thematik der Siedlungsentwicklung sehr allgemein gehalten. Aufgrund der unklaren Definition
ist in diesem Zusammenhang mit der Entwicklung in den letzten Jahren zu verzeichnen, dass
die gesteckten Ziele realisiert wurden. Das Prinzip Starkung der Starken, welches auf die
Weiterentwicklung der Standortvorteile einer Region verweist, wurde im Zuge der Schaffung
des Bahnhofs Tullnerfeld erreicht, da der Bahnhof den Standortvorteil des Zuzugs gerade in

diese Region erheblich vorangetrieben und mafgeblich beeinflusst hat. Hinsichtlich der

Hlygl. § 2 Verordnung liber die Bestimmung des dquivalenten Dauerschallpegels bei Baulandwidmungen 1998,
LGBI. 8000/4-0
12 sjehe dazu Kapitel 4.2.3.2.
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Forderung dezentraler Konzentrationen kann mit Verweis auf den Bahnhof Tullnerfeld gesagt
werden, dass eine gezielte Konzentration von Infrastruktur geférdert wurde. Bei Betrachtung
des Landesentwicklungskonzepts aus der Sicht der verschiedenen Raumtypen kann
festgehalten werden, dass sich der Bahnhof Tullnerfeld aufgrund seiner peripheren Lage im
Typus ,,landlicher Raum*“ befindet. Die vorrangigen Ziele dieses Raumtypus, namlich die
Erhaltung der Vielfalt und Eigenheit sowie die Verringerung der Urbanisierung, kénnen in
diesem Zusammenhang als teilweise erfillt angesehen werden. Durch die Schaffung des
Bahnhofs wurde die Eigenheit des landlichen Raumes neu definiert, indem sich dieser in den
landlichen Raum eingegliedert hat und nun als wesentlicher Bestandteil der Region
angesehen werden kann. Die Vielfalt wurde zum Teil durch die Implementierung neuer
Funktionen und Herausforderungen um den Bahnhof erhéht und eine Reduzierung der
Urbanisierung mit Verweis auf die umfangreiche Bautétigkeit speziell in der Gemeinde
Michelhausen gerade nicht vorangetrieben.

Die regionale Ebene mit dem KRRK befasst sich vor allem mit der Thematik der
Siedlungsentwicklung korrespondierend mit dem starken Bevdlkerungsanstieg aufgrund der
Schaffung des Bahnhofs Tullnerfeld. Hinsichtlich der Zielsetzungen des KRRK ist zum einen
der Aspekt der hoheren Verdichtung zu erwahnen. Diesem wurde speziell in den umliegenden
Gemeinden Folge geleistet. Beim Punkt des gesteuerten Wachstums versuchen die
Gemeinden mittels des steigenden Immobilienpreises gegen den Druck, der durch den
Bevdlkerungszuzug verursacht wird, anzukampfen. Das hat zur Folge, dass die Preise fir die
Grundsticke in der Nahe des Bahnhofs explodieren. Die Gemeinden erhoffen sich durch den
hohen Grundstiickspreis eine leichtere Handhabung der Anpassung der kiinftigen Infrastruktur
fur die steigende Bevolkerungszahl. Die Erh6hung der Immobilienpreise ist jedoch ein Faktor
neben vielen anderen berlcksichtigungswirdigen Faktoren, die zu einem gesteuerten
Wachstum in der Region beitragen. So kann beispielsweise einerseits mit geringeren
Baulandwidmungen das Wachstum gesteuert werden, andererseits mithilfe von
Baulandmobilisierungsvertrédgen gegen die Baulandhortung vorgegangen werden. Hinsichtlich
der Absicherung des Ortskerns zeigt sich bei allen Gemeinden, dass die Baullicken speziell
im Umkreis des Ortskerns geschlossen werden. Diese Herangehensweise erscheint aus
raumplanerischer Sicht winschenswert, jedoch kdnnen kinftige Entwicklungen Einfluss auf

die Verlagerung des Ortskerns nehmen.

4.2.43. Reflexion des Wirkungsfeldes Wirtschaftsstruktur/-entwicklung
Auf nationaler Ebene erweisen sich die Leitziele des Bundesministeriums wiederum als sehr
allgemein gehaltene Begrifflichkeiten, wie sich beispielsweise an der Zielvorgabe der
allgemeinen Verbesserung des Wirtschaftsstandortes in Osterreich zeigt. Diese generellen

Leitziele erscheinen bezugnehmend auf den Bahnhof Tullnerfeld daher als erreicht.
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Nach Betrachtung der Branchenstruktur der Region Tullnerfeld zeigt sich, dass das Ziel der
Vermeidung einer 6konomischen Monostruktur erreicht wurde. Diese Branchenvielfalt bestand
allerdings bereits im Vorfeld der Realisierung des Bahnhofs Tullnerfeld. Somit kann
festgehalten werden, dass der neu geschaffene Bahnhof keine wesentlichen neuen

Auswirkungen auf die Branchendiversifikation genommen hat.

Wie bereits in Kapitel 4.2.4.1. erwéahnt, steht das Ziel der dezentralen Konzentration von
Einkaufsmdoglichkeiten sowie Dienstleistungen in enger Verbindung mit der Errichtung des
Vorhabens eines interkommunalen Betriebsgebiets direkt beim Bahnhof Tullnerfeld, welches
im KRRK festgelegt wurde. Dieses Vorhaben ist infolge der hartnackigen Standpunkte der
einzelnen Gemeinden nicht umsetzbar gewesen. Jede Gemeinde versuchte fir sich, die
vorteilhaftesten Vereinbarungen mit den neu anzusiedelnden Betrieben zu treffen, damit diese
ihren Standort in das jeweilige Gemeindegebiet legen. Fir einen eigens engagierten neutralen
Betriebsmanager, der sich der Sache angenommen hétte, ware der Standort in der Nahe des
Bahnhofs womdglich zu klein gewesen'!®. Als Konsequenz gestaltete sich eine Entwicklung
des Betriebsgebiets &ufert schwierig. Zusatzlich zeigt sich mit Verweis auf die bereits
erwdhnten gesetzlichen Bestimmungen, dass eine Etablierung von Nahversorgern in
unmittelbarer Nahe des Bahnhofs Tullnerfeld nicht méglich gewesen wére. Einen kleinen Tell
der Nahversorgung decken jedoch die Geschaftslokale und die Automaten im Bereich des
Bahnhofs ab, die aber aufgrund der bestehenden Betriebsfluktuation als wenig lukrativ
erscheinen.

Im Zuge der Ansiedlung des interkommunalen Betriebsgebiets wurde ein Anstieg der
Arbeitsstatten erwartet. Diese Prognose trat jedoch aufgrund des, wie bereits erwéahnt, nicht

realisierten Betriebsgebiets nicht ein.

4.2.4.4. Reflexion des Wirkungsfeldes Akzeptanz

Bei der Thematik Akzeptanz in Bezug auf den neu geschaffenen Bahnhof Tullnerfeld gingen
Zu Beginn der Planung die Stimmen der Blrgerinnen und Blrger und der Politik weit
auseinander. Die Medien heizten die Diskussionen mittels diverser Artikel weiter an.

Bei einem Projekt in diesem GroRenausmall ist von Beginn an mit Gegenstimmen zu rechnen.
Mittels eines Beteiligungsverfahrens kann in diesem Zusammenhang allen involvierten
Akteuren des Projekts die Mdglichkeit gegeben werden, sich miteinander auszutauschen und
die unterschiedlichen Standpunkte der anderen anzuhdren. Dies ist notwendig, damit ein
gemeinsamer Konsens gefunden werden kann. In der Planungsphase, in den 1990er Jahren,

war die Methode eines Beteiligungsverfahrens nicht tblich, daher fihlten sich die Birgerinnen

13ygl. Gemeindebefragung (2018): S. 2
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und Birger, die von der Hochleistungsstrecke betroffen waren, Gbergangen. So kam es zu den
schon erwahnten Burgerinitiativen. Uberdies hatte die Politik groBen Einfluss auf das
Vorhaben und versuchte dieses weiter voranzutreiben. Schlussendlich kam es zu einer
Adaptierung des urspriinglich als Uberholbahnhof geplanten Bahnhofs Tullnerfeld zu einem
Fernbahnhof in peripherer Situierung.

Der Fernbahnhof Tullnerfeld kann bei einer Gesamtbetrachtung der faktischen Umsténde
daher als Kompromiss zwischen der Besanftigung der Birgerinnen und Birger auf der einen
sowie der Interessensdurchsetzung der politischen Akteure auf der anderen Seite angesehen

werden.

4.2.5. Fazit
Die betriebliche Hierarchie des Fernbahnhofs Tullnerfeld ist ein klassisches Beispiel fur die
Sonderform eines Fernbahnhofs in peripherer Lage. Die Grunde fir die periphere Situierung
liegen einerseits in politischen Entscheidungen und zum anderen in der Trassenlegung der
Hochgeschwindigkeitsstrecke, die im Zuge einer der ersten UVP gepruft und festgelegt wurde.
Zu Beginn der Planung war von Seiten der OBB ein Uberholbahnhof an der heutigen Position
des Bahnhofs Tullnerfeld vorgesehen. Ausgehend von der anféanglich nur gering vorhandenen
Akzeptanz in Bezug auf den neuen Bahnhof kam es zur Bildung einiger Birgerinitiativen, die
sich gegen die Hochleistungsstrecke aussprachen. Der zusatzliche politische Druck durch die
Landesregierung mit deren Forderung, den Standort vorteilhafter zu nutzen, flhrte
schlussendlich dazu, dass als AusgleichsmalRnahme der neu geschaffene Fernbahnhof
Tullnerfeld in peripherer Situierung realisiert wurde. Im Zuge der Errichtung des neuen
Bahnhofs erhofften sich nicht nur die umliegenden Gemeinden Michelhausen, Langenrohr und
Judenau-Baumgarten, sondern die gesamte Region Tullnerfeld einen Aufschwung, der in den
ausgewahlten Wirkungsfeldern Verkehrsstruktur/-entwicklung, Siedlungsstruktur/-entwicklung
und Wirtschaftsstruktur/-entwicklung sowie Akzeptanz genauer betrachtet wurde (siehe
Abbildung 13). Die Farbung der einzelne Parameter ist abhangig vom Einfluss des Bahnhofs
und steht im Zusammenhang mit der Zielerreichung der Programme und der Konzepte in der

Region.
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Verkehrsstruktur/-entwicklung Wirtschaftsstruktur/-entwicklung

Pendler/in | Erhohung des Pendlerverkehrs Beschéftigte kaum ein Anstieg

MIV sehr gute Verknipfung durch P&R Anlage Arbeitsstatten | kaum ein Anstieg

gemeinsames

OPNV wenig attraktiv durch lange Fahrzeit nicht realisiert

Industriegebiet
Radverkehr| teilweise erschlossen in Richtung Bahnhof Nahversorger gesetzlich eingeschrankt,
Abdeckung gegeben
Siedlungsstruktur/-entwicklung Akzeptanz
Bevolkerungs- hohe Zuwanderungsquote Birger/in Birgerinitiativen scheiterten,
entwicklung nahmen den Bahnhof schlussendlich an
) . hoher Einsatz, dass der geplante
FIGChEARUEZUAGY mehr Baulandwidmungen FONIKEH! () rholbahnhof ein Fembahnhof wird

Immobilienpreis | verdoppelt bis verdreifacht

hoher Einfluss erfolgt

Nachverdichtung, kein geringer Einfluss erfolgt

Innenentwicklun i .
9 Verschieben der Siedlungsgrenzen

kein Einfluss erfolgt

Abbildung 13: Einfluss des Bahnhofs Tullnerfeld auf Wirkungsfelder; eigene Darstellung, 2019

Das Wirkungsfeld Verkehrsstruktur/-entwicklung beschéaftigt sich einerseits mit der
Erreichbarkeit des Bahnhofs mit den diversen Verkehrsmitteln und andererseits mit den
Pendlerinnen und Pendlern. Fir den MIV wurde im Zuge der Bautatigkeiten eine
voribergehende Umfahrungsstrale geschaffen, die in weiterer Folge als Landesstralie
adaptiert wurde und erhalten blieb. Des Weiteren kam es seit der Fertigstellung des
Fernbahnhofs Tullnerfeld fir den MIV aufgrund der starken Nachfrage zu einer mehrfachen
Nachjustierung der Park and Ride Anlage.

Im Bereich des OPNV ist laut dem Fahraushang eine Abstimmung der Buslinien mit der Bahn
erfolgt. Jedoch ist die Nachfrage des OPNV aufgrund einer Verdoppelung der Wegstrecke
zum Bahnhof, die sich aufgrund der Abdeckung der Haltestellenoptionen ergibt, wenig attraktiv
fur die Nutzerinnen und Nutzer und daher auch nur sehr gering. Die vorwiegende
Nutzergruppe besteht aus den Schiilerinnen und Schulern, fur die speziell die Taktfrequenz in
der Frih und am Nachmittag optimiert wurde. Traditionell gepragte Gebiete im landlichen
Raum sind oftmals aufgrund ,,eingefahrener® Strukturen schwer zu einem Umdenken
hinsichtlich der Forcierung zum OPNV zu bewegen.

Das Fahrrad bietet eine weitere Alternative zu den bereits erwahnten Verkehrsmitteln, um den
Bahnhof Tullnerfeld zu erreichen. Drei entscheidende Faktoren bei der Nutzung des

Verkehrsmittels sind die Distanz, Abstellmdglichkeiten und ein ausgebautes Radwegenetz.
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Abstellmdglichkeiten fur Fahrrader wurden im Zusammenhang mit der Park and Ride Anlage
errichtet und wurden beim Ausbau auch erweitert. Ein Radwegenetz ist vorhanden, jedoch ist
des Ofteren nur eine Nutzung von der Ortsmitte moglich.

Die Region Tullnerfeld erweist sich aufgrund der geografischen Lage zwischen Wien und St.
Pdlten als eine Ubliche Auspendlerregion. Diesen Umstand verstarkt der neue Fernbahnhof
Tullnerfeld weiterhin mit den lediglich 12 Minuten Fahrzeit nach St. Pdlten. Mit dem MIV wird
zum Vergleich eine Fahrzeit von 34 Minuten ben6étigt. Auch Richtung Wien Westbahnhof oder
Wien Hauptbahnhof verkirzt sich die Fahrzeit mit der Bahn um 20 Minuten. Diese neu
geschaffene Anbindung steigert die Erreichbarkeit der Region Tullnerfeld und zusatzlich wird

eine Verstarkung der 6ffentlichen Verkehrsinfrastruktur forciert.

Der neue Bahnhof Tullnerfeld beeinflusst auch das Wirkungsfeld Siedlungsstruktur/-
entwicklung, das mit dem Druck des starken Zuzugs zu kédmpfen hat. Die Errichtung des
Bahnhofs fuihrte zu einer deutlich positiven Wanderungsbilanz wegen der guten Erreichbarkeit
zu Wien und St. Polten. Daher steigt die Nachfrage nach Bauland deutlich an. Speziell jene
Gemeinden weisen einen hoéheren Anstieg der Bevolkerungsanzahl auf, die ausreichende
Flachen anbieten. Vorwiegend liegt der Fokus auf Verdichtung und Schlie3ung der Baulticken.
Bei neuen Baulandwidmungen versuchen die Gemeinden, mit Hilfe eines
Baulandmobilisierungsvertrags gegen die Hortung von Bauland vorzugehen. Die positive
Entwicklung der Bevolkerungszunahme stellt einige Gemeinden vor jene Herausforderung,
eine passende Infrastruktur flr die steigende Bevolkerungsanzahl bereitzustellen. Die
Gemeinden setzten zur Steuerung der Siedlungsentwicklung auf stark ansteigende
Immobilienpreise. Der im Verhdaltnis zum Ballungsraum niedrige Bodenpreis in peripherer
Lage, dennoch in erreichbarer Nahe zum nachsten Zentrum (Wien beziehungsweise St.
Pdlten), lockt viele kiinftige Bewohnerinnen und Bewohner an. So gibt es die Méglichkeit, die
Wohnpréaferenz eines freistehenden Einfamilienhauses zu realisieren, welches aufgrund der
Tatsache des nahegelegenen Bahnhofs Tullnerfeld sowie einer guten Verknipfung zum

nachsten Zentrum eine hohe Wohnqualitat aufweist.

Die drei Gemeinden im Umkreis des Bahnhofs Tullnerfeld dirfen anhand des
niederdsterreichischen Raumordnungsgesetzes nicht in unmittelbarer Umgebung Bauland
ausweisen, da die Hochleistungsstrecke sowie der Bahnhof die gesetzlich vorgegebenen
Immissionswerte Uberschreiten (siehe dazu Kapitel 4.2.3.2.). Die umliegenden Ortschaften
wachsen daher nur minimalst in Richtung des Bahnhofs Tullnerfeld. In Zukunft ist davon
auszugehen, dass sich die Siedlungsentwicklung nicht an den Fernbahnhof herantasten wird,

sofern die gesetzlichen Bestimmungen unverandert bleiben.
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Das ursprungliche Vorhaben in Bezug auf das Wirkungsfeld Wirtschaftsstruktur/-entwicklung
bestand darin, ein Betriebsgebiet neben dem Fernbahnhof Tullnerfeld anzusiedeln, um die
Flache optimal zu nutzen. Fir dieses Bestreben griindeten die drei umliegenden Gemeinden
Judenau-Baumgarten, Michelhausen und Langenrohr die JML GmbH. Zusatzlich wurde durch
einen Gemeinderatsbeschluss eine interkommunale Zusammenarbeit mit weiteren
Gemeinden (Zwentendorf, Sieghartskirchen und Konigstetten) angestrebt. Im Endeffekt kam
es jedoch nie zu einer Ansiedlung von Betrieben in unmittelbarer Bahnhofsnéhe. Explizite
Griinde, warum das Projekt nicht funktionierte, wurden im Zuge des Interviews nicht genannt.
Daher kann davon ausgegangen werden, dass die schienengebundenen Betriebe mehr Platz
benttigt héatten, was mit einem hohen Einsatz einhergegangen ware. Hinzu kommt der
Umstand, dass die freien Betriebsgebietsflachen in den jeweiligen drei Gemeinden, die noch
vor dem Betriebsgebiet am Bahnhof angeboten wurden, Einfluss auf die Nichtrealisierung des
Betriebsgebiets der IML GmbH nahmen. Ungeachtet dessen entstand ein zweigescholiges
Birogebéaude, welches von der Gemeinde Michelhausen alleine forciert wurde.
Allgemein zeigt sich, dass fur eine gute wirtschaftliche Entwicklung in der unmittelbaren Néhe
zum Fernbahnhof in peripherer Lage drei wesentliche Faktoren entscheiden sind:

- Energie: Gemeinsames Engagement von allen beteiligten Gemeinden

- Flache: Ausreichend Flache fiir eventuelle Erweiterungen

- Standort: Bahnhof alleine nicht wesentlicher Standortfaktor fur Betriebsansiedelung,

umliegende bestehende Infrastruktur mitentscheidend

Die Zusammenschau dieser drei wesentlichen Faktoren veranschaulicht die aktuelle Situation

am Bahnhof Tullnerfeld.

Der Bahnhof Tullnerfeld deckt mit kleineren Geschéften und Lebensmittelautomaten den
notwendigsten Bedarf ab. Die umliegenden Gemeinden weisen nicht alle einen
Nahversorgerbetrieb auf, dennoch ist eine Abdeckung gewahrleistet. Der neue Fernbahnhof
Tullnerfeld ware in Summe ein idealer Standort, um die Wegstrecken des taglichen Lebens zu
bindeln, wie zum Beispiel einen Nahversorger direkt angrenzend zu platzieren. Aufgrund
gesetzlicher Vorgaben ist jedoch einem solchen Vorhaben der Erfolg zur Realisierung von
vornherein zu versagen, da schon in unmittelbarer Nahe des Bahnhofs kein Wohngebiet

gewidmet werden darf.

Im Ergebnis weist der Fernbahnhof Tullnerfeld in einigen Wirkungsfeldern noch nicht genutzte
Potenziale auf, die aufgrund gesetzlicher Vorgaben oder des Nachfragedrucks nicht ideal
ausgeschopft werden kénnen. Dennoch kann festgehalten werden, dass sich die anfanglich
unterschétzte Entwicklung nun in die richtige Richtung bewegt und eine passende Steuerung

mittels getroffener Mal3hahmen fiir jede Gemeinde individuell méglich gemacht wird.
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4.3. Fallbeispiel: Bahnhof Weststeiermark

Das Projekt Koralmbahn, welches sich entlang der Stdstrecke in der Steiermark und in
Karnten befindet, befindet sich seit dem Jahr 1999 in der Planungs- und Umsetzungsphase.
Als Ziel dieser Verbindung wurde die Gewahrleistung einer besseren Anbindung des sidlichen
Teils Osterreichs an das hochrangige Schienennetz in den Mittelpunkt geriickt. Neben dem
Personenverkehr soll auch der Guterverkehr von einer kiirzeren Reisezeit profitieren.14

Der neugeplante Streckenverlauf verbindet die zwei Hauptstadte Graz und Klagenfurt und
tragt den Namen der Koralmbahn. Die Namensgebung ist vermutlich auf die Querung der
Koralpen mittels eines 33 Kilometer langen Tunnels, dem Koralmtunnel, zurickzufihren. Die
Sudstrecke mit etwa 130 Kilometern Lange zé&hlt zu den wichtigsten Bestandteilen des Baltic-
Adriatic Corridors. Mit dieser Anbindung werden ein schneller Zugang zu den bedeutendsten
Hafenstadten Europas und eine bessere Vernetzung der Wirtschaftsraume im Osten und
Norden ermdglicht.11>

Entlang der Koralmbahn wird der neue Fernbahnhof Weststeiermark vor dem Tunnelportal
des Koralmtunnels geschaffen, der nach seiner Fertigstellung 2026 einen Teil zum
Fernverkehr von Guitern und Personen sowie zum Personenregional- und Nahverkehr
beitragen soll. Die Besonderheit des Fernbahnhofs liegt in seiner Situierung, da er eine solitare

Lage abseits der Ortschaften aufweist.

Der kinftige Bahnhof Weststeiermark befindet sich in der Region Sudweststeiermark, die zu
den sieben Regionen des Bundeslandes Steiermark z&hlt. Die Region Sudweststeiermark
umfasst dabei die Bezirke Deutschlandsberg und Leibnitz. Der neue Bahnhof liegt im Bezirk
Deutschlandsberg, welcher oftmals als Schilcherland bezeichnet wird.
Das Schilcherland gehort zum LEADER Forderungsprogramm fir lokale Entwicklung im
landlichen Raum. Dieses Forderungsprogramm ist Teil des ELER-FOrderprogramms, welches
von der Européaischen Kommission fur jede Periode neu genehmigt wird. Aktuell lauft die
Periode von 2014 bis 2020. Hinsichtlich der Genehmigung einer Periode werden in Osterreich
Sonderrichtlinien zur konkreten Adjustierung der Forderung, die zur Realisierung der
unterschiedlichen Vorhaben dient, herausgegeben. Die Steuerung von LEADER Ubernimmt
die lokale Aktionsgruppe, die mit unterschiedlichen Akteuren bestulckt ist. Allgemein verfolgt
der LEADER Ansatz folgende Leitziele:

- territorialer Ansatz: Verfolgung einer gebietsbezogenen und lokalen

Entwicklungsstrategie

H4ygl. OBB? (2018): online
115yg|. OBB Infrastruktur AG (k.J): S. 1f
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- partnerschaftlicher Ansatz: Einsatz einer lokalen Aktionsgruppe zur Steuerung der
Vorhaben

- Bottom-Up-Ansatz: Forcierung der Entwicklung der Region durch Menschen vor Ort

- multisektoraler Ansatz

- innovativer Ansatz: Innovation der geplanten Konzepte

- Kooperation und Vernetzung: Fokus auf Kooperation mit anderen LEADER-Regionen

bei der Durchfiihrung gemeinsamer Projekte.!®

Der Bezirk Deutschlandsberg, der im Kontext dieses européischen Foérderprogramms eine
zentrale Rolle einnimmt, war in der Vergangenheit strukturellen Veranderungen ausgesetzt.
So setzte sich der Bezirk urspriinglich aus 40 Gemeinden zusammen, die im Zuge der
Fusionsplane auf 15 Gemeinden reduziert wurden (siehe Abbildung 14).*1” Zur Fusion kam es
Anfang des Jahres 2015.1% Relevant fir den Bahnhof Weststeiermark war dabei der
Zusammenschluss der Gemeinden Grof3 St. Florian und Unterbergla, die nun gemeinsam
unter dem Namen der Gemeinde Grol3 St. Florian bestehen.

Die Gemeinde Grol3 St. Florian gehort zur Kleinregion Innovatives Laf3nitztal, zu welcher unter
anderem die Gemeinden Wettmanstatten und Preding zahlen (siehe Abbildung 14). Die
Vernetzung der Kleinregion Lal3nitztal zeichnet sich durch ein langes Bestehen aus, welches

eine zusatzliche Mdoglichkeit der Kooperation untereinander fordert.11°

116 ygl. Land Steiermark? (2019): online

17 ygl. Veronik (2013): online

18ygl. Steiermark Woche (2014): online

19ygl. Kleinregion Innovatives LaRnitztal (2019): online
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Abbildung 14: Bezirk Deutschlandsberg mit Kleinregion Innovatives LaRnitztal; Grundlagen der Daten von
laRnitztal.at, 2019

Laut den aktuellsten Kennzahlen vom 01.01.2017 leben in der Kleinregion Innovatives
LaRnitztal 7.536 Einwohnerinnen und Einwohner. Die meisten Bewohnerinnen und Bewohner
weist in diesem Kontext die Gemeinde Grof3. St. Florian (4.178 Bewohnerinnen und
Bewohner) auf, dahinter liegt die Gemeinde Preding (1.772 Bewohnerinnen und Bewohner).
Die geringste Bevolkerungszahl weist die Gemeinde Wettmannstatten mit etwa 1.586
Bewohnerinnen und Bewohnern auf. Die Bevolkerungsdichte in der Kleinregion Innovatives
LaRnitztal betragt im Durchschnitt 89 EW/kmz2. Anhand dieser Einwohnerdichte befindet sich
die Kleinregion tiber dem Durchschnitt des Bezirks Deutschlandsberg, der bei etwa 70 EW/km?2

liegt.120

120 yg|. Statistik Austria (2017): online
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4.3.1. Allgemeine Gegebenheiten
Bei der Wahl des Standortes des Fernbahnhofs Weststeiermark spielten einige Faktoren eine
entscheidende Rolle. Einer der wesentlichen Aspekte, der die Position der Trassenflhrung
bestimmte, war der Wunsch der Bezirkshauptstadt Deutschlandsberg nach einem neuen
Bahnhof. Die Problematik bei der Trassenflhrung nach Deutschlandsberg war jedoch bedingt
durch den Bergeinstich durch die Koralpen, wodurch das Tunnelportal endgiltig vorgegeben
war.'?! Dies hatte zur Folge, dass durch die Langs- und Querneigungen eine Trassenfiihrung
nach Deutschlandsberg ausgeschlossen wurde. Daher platzierte sich der neue Bahnhof
Weststeiermark in der Gemeinde Grol3 St. Florian. Ein weiterer Faktor, den es in diesem
Zusammenhang zu beachten gilt, sind die Sicherheitsbestimmungen. Es muss in deren
Rahmen gewahrleistet werden, dass der Zug mit voller Geschwindigkeit den Koralmtunnel
verlassen kann und erst danach eine Notbremsung einleiten darf. Dies héatte zur Folge, dass
der Zug in der Nahe der heutigen Platzierung des Bahnhofs Weststeiermark halten wirde.
Dieser Faktor floss daher maf3geblich in die Entscheidung der Standortauswahl des neuen
Bahnhofs ein.1?? Als Resultat befindet sich der neugeplante Fernbahnhof Weststeiermark in

peripherer Lage in der Gemeinde Grof3 St. Florian.

Bereits im Zuge der Trassenauswahl und Planungsphase gab es eine Einbindung der
Vertreterinnen und Vertreter der Regionen sowie einen stetigen Informationsfluss. Nach dieser
Planungsphase wurde eine Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) fur die Koralmbahn
durchgefiihrt, diese war in vier Einreichabschnitte geteilt. Dieser Umstand hatte zur Folge,
dass jeder Einreichabschnitt einer eigenen Uberpriifung unterzogen wurde.’2® Fiir den
Bahnhof Weststeiermark ist nur der UVP Einreichabschnitt Wettmannstatten bis St. Andr&a im
Lavanttal relevant. Aus diesem ist zu entnehmen, dass die Anbindung der Graz-Kéflach-Bahn
(GKB) auf der Strecke Lieboch bis Wies-Eibiswald tGber den Bahnhof Weststeiermark und
wieder in die Bestandstrecke fiihrt.1?* Die GKB verbindet die Stadt Graz mit der steirischen
Region in einem S-Bahnnetz und zahlt zu den bedeutendsten Verkehrstradgern im Studwesten
der Steiermark. Neben dem Schnellbahnnetz z&hlen 26 Buslinien zur GKB, die eine

Anbindung zu den GKB-Bahnhofen gewahrleisten.'?>

121yg|. Interview am 01.04.2019 mit Herrn Alois Resch, Biirgermeister GroR St. Florian

122 yg]. Interview am 07.11.2018 mit Herrn Dipl. Ing. Bernd Schweiger, OBB Infrastruktur AG
123 ygl. Tischler (2015): S. 3f

124ygl. Kordina ZT GmbH (2011): S. 18

125 ygl. Graz-Koflacher Bahn und Busbetrieb GmbH (2018): online
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4.3.1.1. Geografische Lage
Wie bereits zuvor angesprochen ist der Streckenverlauf der Koralmbahn in vier Abschnitte

geteilt, siehe dazu Abbildung 15.
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Abbildung 15: Streckenverlauf der Koralmbahn; Grundlagen der Daten von OBB Infrastruktur, 2017

Der erste Abschnitt erstreckt sich zwischen Feldkirchen und Wettmannstatten, der nach der
Querung der Sudautobahn A2 beginnt und am Verknipfungspunkt mit der GKB endet. Einen
Teil dieses Abschnittes verlauft die Trasse parallel zur Pyhrnautobahn A9, wo eine Blindelung
der hochrangigen Verkehrsachsen angestrebt wurde.126

Der zweite Abschnitt verlauft von Wettmannstétten bis St. André im Lavanttal und beinhaltet
den Koralmtunnel sowie den Bahnhof Weststeiermark.*?” Der Koralmtunnel wird mit seiner
Fertigstellung der sechstlédngste Eisenbahntunnel der Welt sein und eine ideale Verbindung
der beiden Bundeslander Steiermark und Karnten darstellen. Bemerkenswert ist Uberdies,
dass der Koralmtunnel parallellaufende Tunnelréhren aufweisen wird, die alle 500 Meter durch
Querschlager miteinander verbunden sein werden.'?® Im Zuge des Bauvorhabens der
Sudstrecke entsteht jeweils am Portalanfang beziehungsweise am Portalende des
Koralmtunnels ein neuer Bahnhof. Im Bezirk Wolfsberg (Kéarnten) wird der Bahnhof

Lavanttal'?® realisiert, der einen regionalen Knotenpunkt mit der Lavanttaloahn aufweisen

126 ygl. VO BGBI. Il Nr. 449/2004

127yg|. VO BGBI. Il Nr. 47/2005

128yg|, OBB® (2018): online

129 Djeser wird ebenfalls als Bahnhof in peripherer Lage konzipiert.
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wird, wahrend im Bezirk Deutschlandsberg (Steiermark) der Bahnhof Weststeiermark gebaut
wird, welcher wiederum einen regionalen Knotenpunkt mit der GKB bildet.3°

Der dritte Abschnitt erstreckt sich von St. Andra im Lavanttal bis Aich. In diesem Abschnitt
werden zwei Tunnel durchquert, zu einem der Tunnel Deutsch Grutschen und zum anderen
der Tunnel Langer Berg.'3!

Der vierte Abschnitt erstreckt sich von Aich bis Altenhofen an der Drau und schlie3t an das
Ausbauprojekt Klagenfurt bis Altenhofen an der Drau an. Im Bereich von Mittlern zweigt eine
eingleisige Strecke ab und erschliel3t Bleiburg, bis diese vor dem Bahnhof Wiedendorf wieder

eingespeist wird.3?

Abbildung 16: Standort des Bahnhofs Weststeiermark; Google Maps, 2019

Abbildung 16 zeigt den Standort des Bahnhofs Weststeiermark, der mit einem gelben Oval
markiert ist. In der Nahe befinden sich die Ortschaften Grol3 St. Florian und Frauental an der
LaRnitz. Auch die Stadt Deutschlandsberg ist in n&herer Umgebung des Bahnhofs
Weststeiermark gelegen, jedoch liegt in weiterer Folge der Fokus auf der Betrachtung der
Wirkungsfelder fur die Kleinregion Innovatives Lal3nitztal und die dazugehdrigen Gemeinden
Grof3 St. Florian, Preding und Wettmanstatten, sowie die Gemeinde Frauental an der Lal3nitz.

130ygl. VO BGBI. Il Nr. 47/2005
31 ygl. VO BGBI. Il Nr. 444/2005
132ygl. VO BGBI. Il Nr. 140/2006
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4.3.1.2. Politische und planerische Vorgaben
Der Fokus in diesem Abschnitt liegt auf den politischen und planerischen Vorgaben auf
Landesebene sowie regionaler Ebene, die im Zusammenhang mit dem Fallbeispiel Bahnhof
Weststeiermark betrachtet werden. Genauer wird auf die Leitzielsetzungen der
unterschiedlichen  Wirkungsfelder  Verkehrsstruktur/-entwicklung,  Siedlungsstruktur/-

entwicklung und Wirtschaftsstruktur/-entwicklung eingegangen.

Landesebene

Fur die Landesentwicklung in der Steiermark nimmt das Landesentwicklungsleitbild eine
tragende Rolle neben dem steirischen Landesentwicklungsprogramm ein. Das
Landesentwicklungsprogramm ist im Gegensatz zum Leitbild rechtlich verbindlich, dennoch
beinhaltet es nur ordnungspolitische Vorgaben.*3* Das Landesentwicklungsleitbild setzt direkt
an den vier Saulen des OREK an und ubernimmt den Rahmen fir die Landesebene. So
entstanden zwei Strategiefelder, die sich mit folgenden Thematiken auseinandersetzen:

- Wettbewerbsfahigkeit des Standortes Steiermark

- Lebensqualitat der Bevolkerung und naturliche Ressourcen
Beide Strategiefelder unterteilen sich in mehrere Zielsetzungen fiir das Land Steiermark. 34
Es werden nachfolgend nur jene Ziele genannt, die Relevanz fur das Vorhaben des Bahnhofs
Weststeiermark haben und auf die Wirkungsfelder Wirtschaftsstruktur/-entwicklung,
Verkehrsstruktur/-entwicklung und auf Siedlungsstruktur/-entwicklung abzielen. Diese

Zielsetzungen werden aufgegliedert auf die zuvor genannten Wirkungsfelder dargestellt:

Wirtschaftsstruktur/-entwicklung:
- Gestaltung eines Systems von Wirtschaftsstandorten: Entwicklung der
Standorte bis zur Marktreife und Etablierung auf dem Investorenmarkt
- Qualifizierung und Beschaftigung: Verbesserung der Beschaftigungsquote
fur die unterschiedlichen Zielgruppen und Etablierung der Langzeitarbeitslosen
Verkehrsstruktur/-entwicklung:
- Erreichbarkeit und internationale Anbindung: eine leistungsféhige
Verkehrsinfrastruktur schaffen
- Mobilitat: Sicherstellung der nationalen und internationalen Anbindungen
sowie Schaffung einer Bewusstseinsbildung fir umweltfreundliche
Mobilitatsalternativen; Férderung des intermodalen Verkehrs

Siedlungsstruktur/-entwicklung:

133ygl. Land Steiermark — Amt der steiermérkischen Landesregierung (2019): online
134ygl. Amt der steiermirkischen Landesregierung (2013): S. off
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- kompakte Siedlungsentwicklung zur Steigerung der Effizienz in der
Infrastruktur: Setzung von Siedlungsschwerpunkten und Bindelung der

Entwicklungspotenziale zur Unterstiitzung einer kompakten Entwicklung®®

Das Landesentwicklungsleitbild gibt auch fur die unterschiedlichen Raumtypen Zielsetzungen
an. Im Bereich des Bahnhofs Weststeiermark, der sich in der Region Sidweststeiermark
befindet, ist vorwiegend der Raumtyp des landlichen Raums vorzufinden. Nachfolgend werden
die Ziele dazu aufgelistet:

- Strategie einer eigenstandigen sowie integrierten Regionalentwicklung

- Nutzung von Entwicklungspotenzialen durch Erschliel3ung der regionalen Ressourcen

- Erhaltung der Verkehrsinfrastruktur und -angebote

- Sicherstellung einer Versorgung der Bevélkerung

- Sicherung der Daseinsvorsorge

- regionale Kooperationen?3¢

Hinsichtlich des Wirkungsfeldes Verkehrsstruktur orientiert sich das Land Steiermark mit dem
Gesamtverkehrskonzept 2008+ an dem Bedurfnis der Mobilitat der Menschen unter
Berlcksichtigung der geringsten negativen Auswirkung auf die Umwelt sowie der

volkswirtschaftlichen Rahmenbedingungen.3” Dabei werden folgende Leitziele verfolgt:

- Politischer Konsens fiir ein zukunftsfdhiges Gesamtverkehrssystem
- Uberregionale, Ressourcen schonende Gesamtplanung
- Sicherung des Wirtschaftsstandortes Steiermark
- Sicherung der Mobilitét fir alle Menschen in der Steiermark
- Héchstmdégliche Verkehrssicherheit
- Bewusstes Unterstitzen von éffentlichen Verkehrsmitteln, FuBBgénger- und
Fahrradverkehr vor allem in den Ballungsrdumen
- Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit der éffentlichen Verkehrsmittel
- Schaffung eines umwelt- und sozialvertrdglichen sowie volkswirtschaftsférderlichen
Gesamtverkehrssystems’38
Diese genannten Ziele werden einerseits durch das steirische Verkehrssicherheitsprogramm
2011-2020, basierend auf der Leitstrategie der Bewusstseinsbildung der Menschen in Bezug
auf die Mobilitatserziehung, und andererseits durch die Radstrategie Steiermark, die auf eine

Verstarkung des Radverkehrs mit der Verkniipfung des OV abzielt, unterstiitzt. Zusatzlich setzt

135ygl. Amt der steiermirkischen Landesregierung (2013): S. 23ff
136 ygl. Amt der steiermirkischen Landesregierung (2013): S. 56f
137ygl. Land Steiermark (2008): S. 5

138 and Steiermark (2008): S. 5
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das Land Steiermark bei dinn besiedelten Gebieten auf eine Mikro-OV Strategie.'® Die
Leitidee ist dabei, eine Erganzung zu dem bereits bestehenden Linienverkehr zu schaffen, um
die sogenannte ,letzte Meile“ zu Uberwinden. Dabei gilt es, die Aufrechterhaltung der

Daseinsversorger der Menschen speziell in peripheren Gebieten zu gewéahrleisten.14°

Regionale Ebene

Ein regionales Entwicklungsleitbild fir die Region Sidweststeiermark wurde im Zuge einer
gemeinsamen Entwicklungspolitik der Bezirke Deutschlandsberg und Leibnitz auf Basis der
Schemagrundlage des Projekts RAUV (Raumentwicklung entlang hochrangiger
Verkehrsachsen) erstellt. Zun&chst wurde ein Schema fur die rAumliche Entwicklung entlang
der Hauptverkehrsachsen (hochrangige Infrastruktur) entwickelt. Dieses Schema (Abbildung

17) zeigt die Zentralrdume und ihre Verflechtungen mit anderen Regionen auf.4!

}emge\ reuz am Waasen Autobahn

hochrangige StralRen
Bahnstrecke

|1

Fokus der Arbeit

~ =, Innenentwicklung
-

. . Industriell-gewerblicher
S Schwerpunktraum

Entwicklungsachse

Schilcherland/
Naturpark Weinland

) Agg|°merati0n

SLo

Abbildung 17: Schema fiir Zentralrdume und Entwicklungsachsen fir die Region
Sidweststeiermark; Land Steiermark, 2016

Anhand des Projektes RAUV wurden fir die Sildweststeiermark folgende
Standortentwicklungen auf regionaler Ebene festgelegt:

- Fokus auf die Entwicklungsachsen im Siden und Westen

139ygl. Planum Fallast Tischler & Partner GmbH (2016): S. 25
140ygl. STS — Institut fiir Technik und Wissenschaftsforschung (2017): S. of
141ygl. Regionalmanagement Siidweststeiermark (2016): S. 7ff
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- Entwicklung der Standorte tiber die Gemeindegrenzen hinaus

- integrative Raum- und Verkehrsplanung

- Ausbau auf Basis interkommunaler Tragermodelle
Mithilfe dieser Zielsetzungen erhofft sich die Region, die Wirtschaftsentwicklung entlang der
Sud- und West-Achse zu etablieren und zu starken. Nach Ende der Projektzeit im Jahr 2014
wurde die LaBnitztal Entwicklungs GmbH (siehe dazu Kapitel 4.3.3.3.) fur die

Wirtschaftsstruktur im Bereich des Bahnhofs Weststeiermark gegriindet.'#

Das regionale Entwicklungsleitbild ist in das Entwicklungsprogramm fur die Region
Sidweststeiermark eingebettet, welches fiir ein geordnetes Wachstum der Bevolkerung in
Zentralraumen und in landlichen Gebieten fur eine Wirtschaftsentwicklung und
Daseinsvorsorge steht. Diese Vision versucht das Entwicklungsleitbild mit vier strategischen
Zielen und neun dazugehdrigen Leitthemen sowie zwei Querschnittsthematiken zu
erreichen.1*® Siehe dazu Abbildung 18.

4 STRATEGISCHE ZIELE
9 LEITTHEMEN
2 QUERSCHNITTSTHEMEN

o I
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Abbildung 18: Strategische Ziele der Region Sudweststeiermark; Amt der steiermarkischen Landesregierung,
2019

142 yg|. Regionalmanagement Siidweststeiermark (2018): online
143 ygl. Amt der steierméarkischen Landesregierung (2016): S.5ff
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Die Teilrdume nach 8§ 3 im regionalen Entwicklungsprogramm fiir die Region
Sudweststeiermark zeigen in Abbildung 19, dass im Bereich des Bahnhofs Weststeiermark
Uberwiegend ackerbaugepragte Talboden und Becken im Bereich der Trassenflhrung
vorzufinden sind. Es gilt nach dem Entwicklungsprogramm, eine Zerschneidung sowie eine
Segmentierung bei diesem Teilraumtypus zu vermeiden. Entlang der Bundesstral3e Richtung
GroR3 St. Florian ist in Rot die Siedlungs- und Industrielandschaft verzeichnet. Hierbei ist es
notwendig, die Vorschriften des Entwicklungsprogramms zu beachten, welche eine
Ausrichtung der Siedlungsentwicklungen an die demographischen Rahmenbedingungen als
geboten erachten. Zudem soll einer Verdichtung der Zentren gegeniiber einer Erweiterung
grol3e Prioritat eingerdumt werden. Eine Immissionsbelastung im Bereich des Wohngebietes

gilt es, zu vermeiden und in stark belasteten Gebieten zu reduzieren.'#*

Legende von Teilrdumen

- Bergiand Uber der Waldgrenze
und Kampfwaldzone

Forstwirtschaftiich gepragtes: Bergland
Gruniandgepragtes Bergland
AuBeralpines Higellsnd

[ AuBeraipine Walder und Auwalder
Ackerbaugepragte Talboden und Becken

- Siedlungs- und Industrielandschaften

Planungsinformation
B Gewasser

Fliessgewasser
== Eisenbahn

== Autobshnen, Schnelistaen

w— Landesstralien (8]

=== Landesstralen [L]
sonstige Stralen

] sezirksgrenzen
[ Gemenndegrenzen

Abbildung 19: Teilrdume nach dem regionalen Entwicklungsprogamm der Stidweststeiermark; Land Steiermark,
2016

Der Regionale Mobilitatsplan (RMP) zeigt fiir die Region Stidweststeiermark unterschiedliche
Zieldefinitionen zu der Thematik der regionalen Verkehrsentwicklung, aufbauend auf dem
Gesamtverkehrskonzept des Landes Steiermark.14®> Die nachstehenden Leitziele (nur fir die
Thematik der Arbeit relevante Ziele angefluhrt) werden flr eine zeitliche Abgrenzung von zehn
Jahren definiert:
- faire Mobilitatschancen: Eine Chancengleichheit soll durch eine Forderung des
multimodalen Verkehrs, einer Verstarkung der Siedlungsentwicklung entlang der
hochrangigen OV-Achsen sowie durch ein zuséatzliches Mobilitatsangebot bei OV-

Systemen in peripherer Region erzielt werden.

144 yg|. Amt der steierméarkischen Landesregierung (2016): S. 12
145 ygl. Planum Fallast Tischler & Partner GmbH (2016): S. 3
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Schutz der Umwelt: Die Geschwindigkeit der Kraftfahrzeuge soll im Wohngebiet und
auf Platzen reduziert werden sowie eine Férderung der multimodalen Mobilitat soll
vorangetrieben werden.

Finanzierung des Verkehrssystems: Es gilt, die Folgekosten bei Einsatz der
finanziellen Mittel zu beachten. Nicht immer ist eine Bedienung von peripheren
Regionen tragbar, daher miissen Alternativen gesetzt werden.

Entwicklung von Wohn- und Wirtschaftsstandorten: Mittels einer Verstarkung der
Innenentwicklung und Siedlungsentwicklung entlang der OV-Hauptachsen soll gegen
Zersiedlung vorgegangen werden. Die Standortentscheidungen bei Betrieben mit
einem grolBeren Verkehrsaufkommen sollen durch ein Gesamtkonzept entschieden

werden.146

Neben dem regionalen Entwicklungsprogramm fir die Region Stidweststeiermark gibt es ein

Kleinregionales Entwicklungskonzept (KEK) der Kleinregion Innovatives Lafnitztal. Dazu

gehoren die drei Gemeinden Grof3 St. Florian, Wettmannstétten und Preding. Aktuell befindet

sich das KEK in Revision, daher ist nur der Letztstand aus dem Jahre 2011 verfiigbar.14’

Dennoch wird die Thematik des neuen Fernbahnhofs in der Weststeiermark in einigen Zielen

thematisiert, dazu soll ein Auszug aus den wesentlichen Zielsetzungen der Kleinregion

Innovatives LaRnitztal Aufschluss geben:

Abstimmung von Planungs- und Entwicklungsaufgaben: Koordination von
Entwicklungsmal3nahmen, die die Region Uuberschreiten, wie unter anderem
Industriestandorte.

Schaffung eines bedarfsgerechten Flachenangebotes: Verbesserung des
Flachenmanagements in der Kleinregion

neue Betriebsansiedlungen: Speziell in der Nahe der Koralmbahn soll es verstarkt
Zu einer Betriebsansiedlung kommen.

Erhalten der Nahversorger: Auf Gemeindeebene soll sich die Anzahl der
Nahversorger nicht verringern, daher sollte auf gemeinsames Marketing gesetzt
werden.

Starkung der regionalen Identitat: Einrichtung einer regionalen Wirtschaftsplattform
mit dem Ziel, die Unternehmen miteinander zu vernetzen

gemeindeibergreifendes Mobilitatskonzept: Erstellung eines
Verkehrsinfrastrukturkonzeptes mit dem Fokus auf Ausbau des o6ffentlichen Verkehrs

und gemeinsame Straf3enerhaltung

16 g

. Planum Fallast Tischler & Partner GmbH (2016): S. 37ff

147 ygl. ZT Raumplanungsbiiro DI Vittinghoff (2011): S. 7
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- Starkung der Zentren: Jede Gemeinde soll auf die Starkung des Zentrums setzen
und Wohnstandorte schaffen sowie Baulandreserven fir Industrie- und
Gewerbebetriebe erméglichen.4®

4.3.2. Lage und Funktion des Bahnhofs
Die nachstehenden Charakteristika haben einen wesentlichen Einfluss auf den Bahnhof
Weststeiermark und bilden den Rahmen fiir die Wirkungsfelder Verkehrsstruktur/-entwicklung,
Siedlungsstruktur/-entwicklung und Wirtschaftsstruktur/-entwicklung. Dazu zahlen folgende
Punkte: Lage im Verkehrsnetz, betriebliche Hierarchie, Bedienung sowie Ausstattung des
Bahnhofs. Aufgrund der voraussichtlichen Fertigstellung 2026 sind fiir einige charakteristische
Punkte keine konkreten Informationen vorhanden. Aus diesem Grund werden, sofern flr die

Arbeit relevant, Annahmen, die sich im Zuge der Interviews ergaben, verwendet.

4.3.2.1. Lage im Verkehrsnetz
Der Bahnhof Weststeiermark wird laut Hinweis der Architekten Zechner & Zechner ZT GmbH
ein Durchgangsbahnhof. Das Empfangsgeb&ude wird auf der Nordseite angesiedelt und
mittels einer Briicke mit allen vier Bahnsteigen verbunden (siehe dazu Abbildung 20).

Abbildung 20: Bahnhof Weststeiermark; Zechner & Zechner ZT GmbH, 2016

4.3.2.2. Betriebliche Hierarchie des Bahnhofs
Die betriebliche Hierarchie des Bahnhofs Weststeiermark konnte eindeutig auf einen
Fernbahnhof hinweisen. Uberdies wird sich der Bahnhof auf einer Hochleistungstrecke

148 ygl. ZT Raumplanungsbiiro DI Vittinghoff (2011): S. 35ff
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befinden und die Stadte Graz und Klagenfurt miteinander verbinden. Somit werden in Zukunft
Zugtypen abgefertigt, die den Fernverkehr bedienen. Ausgehend von der Definition des
Kapitels 2.3. ist daher dieser Bahnhof als Fernbahnhof einzustufen. Diese Annahme wurde
seitens der OBB in einem Interview bestatigt.24° Auf Basis der Klassifizierung als Fernbahnhof
gilt es, den isolierten Standort in der peripheren Lage zu bertcksichtigen und den Bahnhof

Weststeiermark als Sonderform der Fernbahnhofe in peripherer Lage einzustufen.

4.3.2.3. Bedienung des Bahnhofs

Mit dem Fahrplanwechsel im Dezember 2025 wird der neue Fernbahnhof Weststeiermark in
Betrieb gehen und voraussichtlich taglich 200 Zuge Richtung Graz und Klagenfurt bewaltigen,
wobei in dieser Gesamtzahl auch jene Ziige erfasst sein werden, die nicht am Bahnhof
Weststeiermark halten werden und nicht zum Personenverkehr zéhlen. In welcher
Taktfrequenz die Zige in Richtung Graz und Klagenfurt verkehren werden, ist bis dato nicht
bekannt. Jedoch zeigen Prognosen, dass es sich um einen Stundentakt handeln wird, &hnlich
wie beim zuvor beschriebenen Fallbeispiel Tullnerfeld.%°

Der regionale Bahnverkehr wird in der Region Innovatives Lafnitztal durch die GKB
abgedeckt. In Zukunft wird die Trasse der GKB neben der Hochleistungsstrecke Koralmbahn
bestehen bleiben und durch den Bahnhof Weststeiermark eingebunden werden. Abbildung 21
zeigt die neue Verbindung der GKB (Schnellbahnlinien S61 & S6) auf. Diese Schnellbahnlinien
verkehren zurzeit im Stundentakt und zu den Stof3zeiten im Halbstundentakt und werden
kunftig in den Taktknoten des Bahnhofs Weststeiermark integriert. Die S61 verbindet Wies mit

Graz Uber Lieboch, wahrend die S6 Wies mit Graz Uber Werndorf erschlief3t.152

149 Sjehe Interview am 07.11.2018 mit Herrn Dipl. Ing. Bernd Schweiger, OBB Infrastruktur AG
150ygl. Interview am 01.04.2019 mit Herrn Alois Resch, Biirgermeister GroR St. Florian
151ygl. Graz-Koflacher Bahn und Busbetrieb GmbH (2018): online
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Richtung Richtung
Deutschlandsberg Wettmannstatten

Grof3 St. Florian Bhf

Richtung
Graz

P 4

neue Verbindung GKB S61 & S6

Richtung
Klagenfurt

Koralmbahn

‘ Bahnhof Weststeiermark

Abbildung 21: Neue Verbindung der GKB zum Bahnhof Weststeiermark; eigene Darstellung, 2019

Verkniipfung des OPNV

In Zukunft wird der OPNV (mittels Schnellbahnlinien der GKB und Bussen) den Bahnhof
Weststeiermark anfahren und nach der Taktfrequenz der Bahn ausgerichtet sein. Vermutlich
werden in unmittelbarer Nahe zum Bahnhofsgebaude mehrere Bushaltestellen aufzufinden
sein.’®2 \Welche Buslinien zum Bahnhof verkehren werden, ist derzeit noch nicht bekannt. In
der Gemeinde Grof3 St. Florian verkehren die Buslinien 753 (Grol3 St. Florian - Gleinstatten)
und 749 (Grol3 St. Florian - Stainz) der GKB, welche zweimal werktags die Gemeinde
erschlieRen. Die Gemeinde Frauental wird von der Buslinie 760 (Deutschlandsberg - Graz)
durchquert, die ebenfalls der GKB zugehdérig ist und die Gemeinde stiindlich frequentiert. Die
Buslinie 643 (St. Nikolai - Preding) der GKB erschliel3t die Gemeinde Preding und verkehrt
dreimal taglich (nur an Werktagen).153

Aufgrund der geringen ErschlieRung durch den Busverkehr gibt es in der gesamten Region
Sudweststeiermark ein bedarfsorientiertes Anrufsammeltaxi unter dem Namen IST mobil
Sudwest, um die Mobilitdtsversorgung weitestgehend abzudecken. Insgesamt gibt es in der
Region verteilt 135 Sammelhaltepunkte, die taglich (inklusive der Feiertage) bedient
werden. 15

Nach Fertigstellung des Bahnhofs Weststeiermark wird eine Verkniipfung durch den OPNV
entweder durch die Erweiterung der Buslinien oder durch das Anrufsammeltaxi IST mobil

Sudwest gegeben sein.

Verknipfung mit dem MIV
Die Koralmbahn wird eine Verbindung zwischen Graz und Klagenfurt in nur 45 Minuten

Fahrzeit ermoglichen, wahrend der MIV fur diese Strecke eine Stunde und 35 Minuten

152yg|. Interview am 01.04.2019 mit Herrn Alois Resch, Biirgermeister GroR St. Florian
153ygl. Graz-Koéflacher Bahn und Busbetrieb GmbH (2019): online
154 ygl. Ist Mobil GmbH (2019): online
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bendétigen wird. Vom Bahnhof Weststeiermark nach Graz wird die Fahrzeit laut Prognosen 22
Minuten betragen. Mit dem MIV auf der gleichen Strecke wirde es zu einer Fahrzeit von etwa
40 Minuten kommen. In die entgegengesetzte Richtung vom Bahnhof Weststeiermark nach
Klagenfurt wird die Fahrzeit mit der Bahn laut Vorhersagen 36 Minuten betragen, wahrend mit

dem MIV eine Stunde und 28 Minuten veranschlagt werden.%°

In Zukunft wird neben dem Bahnhof Weststeiermark eine Park and Ride Anlage zu finden sein,
die ein Fassungsvermogen von etwa 500 Stellplatzen aufweisen wird. Im Zuge der Planungen

kam es bereits zur ersten Erweiterung, da urspriinglich nur 450 Stellplatze geplant waren.156

Verknlipfung des Radverkehrs

Mit der Errichtung der Park and Ride Anlage wird auch eine Bike and Ride Anlage im
Zusammenhang mit dem Bahnhof Weststeiermark angestrebt. Welches Fassungsvermdgen
der Bike and Ride Anlage gegeben sein wird, ist noch nicht bekannt. Im Laufe der Errichtung
des Bahnhofs Weststeiermark kam es zur Einbindung ins Radwegenetz ausgehend von der
Gemeinde Grof3 St. Florian. So ist von Richtung Grol3 St. Florian auf der Zufahrtsstral3e ein
Begleitweg vorzufinden. Von der anderen Richtung (Gemeinde Frauental) fuhrt der Radweg

Uber die GemeindestraRen.157

4.3.2.4. Ausstattung des Bahnhofs
Ausgehend von der Ausstattungsstrategie (siehe Kapitel 2.5.) der OBB sind zwei wesentliche
Faktoren zu bertcksichtigen: zum einen, ob ein Taktknoten vorliegt, zum anderen, wie hoch
die Fahrgastfrequenz sein wird. Der Bahnhof Weststeiermark wird in Zukunft einen Taktknoten
aufweisen, siehe dazu Kapitel 4.3.2.3. Bei der Thematik der Fahrgastfrequenz sind zum
jetzigen Stand des im Bau befindlichen Bahnhofs Weststeiermark keine Daten vorhanden.
Jedoch sind folgende Elemente des zukiinftigen Bahnhofs bekannt: Die komplette
Fahrgastinformation wird digital ausgestaltet sein. Der Bahnhof soll eines der modernsten
Empfangsgebaude erhalten, so dass kein Personal bendtigt werden wird. Im Gebaude wird es
mehrere Geschaftslokale geben, und es wére von Seiten der Gemeinde Grof3 St. Florian
wunschenswert, dort einen Imbiss zu platzieren. Insgesamt wird das Empfangsgebaude
groRer als zuvor noch von der OBB geplant, da sich die Gemeinde GroR St. Florian mit der
Region Sidweststeiermark fir die VergrofRerung eingesetzt und im Zuge dessen einen

Kostenteil ibernommen hat.1%8

155 ygl. OBB Infrastuktur AG (k.J.): S. 5

156 ygl. Interview am 01.04.2019 mit Herrn Alois Resch, Biirgermeister GroR St. Florian
157 ygl. Interview am 01.04.2019 mit Herrn Alois Resch, Biirgermeister GroR St. Florian
158 ygl. Interview am 01.04.2019 mit Herrn Alois Resch, Biirgermeister GroR St. Florian
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4.3.3. Wirkungsszenario 1 — ,,Gleiche Einfliisse*
Das erste Wirkungsszenario zeigt die gleichen Einflisse auf die Wirkungsfelder
Verkehrsstruktur/-entwicklung, Siedlungsstruktur/-entwicklung, Wirtschaftsstruktur/-
entwicklung und Akzeptanz wie bei dem zuvor beschriebenen Fallbeispiel Bahnhof Tullnerfeld
(Kapitel 4.2.) auf. Die Wirkungsfelder werden in der Kleinregion Innovatives LaRRnitztal mit den
Gemeinden Grol3 St. Florian, Preding und Wettmannstétten sowie zusatzlich in der Gemeinde
Frauental betrachtet. Sofern die Mdéglichkeit besteht, wird ein Vergleich mit den Daten des

Bezirks Deutschlandsberg vorgenommen.

Die bereits vorhandenen Informationen, die der Birgermeister von Grol3 St. Florian preisgab,
werden als Grundlage fiir den Aufbau des Wirkungsszenarios 1 — ,Gleiche Einflisse®
verwendet. Das entwickelte Wirkungsszenario 1 wird in weiterer Folge zur besseren
Verdeutlichung in Unterscheidung zur bereits vorhandenen Lage umrandet und mittels grauer

Schrift dargestellt.

4.3.3.1. Wirkungsfeld: Verkehrsstruktur/-entwicklung
Ein Hauptaugenmerk im Wirkungsfeld Verkehrsstruktur und Verkehrsentwicklung liegt auf der
Betrachtung der Pendlerinnen und Pendler. Insgesamt verzeichnet der Bezirk
Deutschlandsberg einen geringeren Pendleranteil im Vergleich zu anderen Regionen im
Bundesland Steiermark. Dieser Umstand zeigt sich auch an den Pendlerzahlen in der
Kleinregion Innovatives Lal3nitztal, siehe dazu Tabelle 7. Neben der Kleinregion ist auch die
Gemeinde Frauental angefuhrt. In der Kleinregion ist eine deutliche Auspendlerbilanz
erkennbar. Dies bedeutet, dass auf eine Einpendlerin oder einen Einpendlerinnen zwei
Auspendlerinnen oder Auspendler kommen. Die Gemeinde Frauental hat eine positive

Pendlerbilanz zu verzeichnen.
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> Auspendleranteil
Au Sil:‘(:;:ler/ Eln::‘e::r:er[ Pendlerbilanz auf 1
Gemeinde Einpendler/in
2011 2016 2011 2016 2011 2016 2011 2016
GroR St. Florian 1495 1532 657 661 -838 -871 2 2
591

Wettmannstitten 604 271 298 -320 -306 2 2

Kleinregion
Innovatives 2733 2799 1390 1476 -1343 -290 2 2
LaBRnitztal

Frauental 1029 1018 1209 1256 180 238 1 1

Tabelle 7: Pendlerstrome in der Kleinregion Innovatives La3nitztal und Gemeinde Frauental 2011-2015; Grundlage
der Daten Statistik Austria, 2019

Nach der Eroffnung des Bahnhofs Weststeiermark wird die Auspendlerbilanz in der
Kleinregion Innovatives Laf3nitztal weiterhin ansteigen. Die Gemeinde Frauental wird
aufgrund der Nahe zum Bahnhof eine negative Pendlerbilanz aufweisen und somit mehr

Auspendlerinnen und Auspendler als Einpendlerinnen und Einpendler zahlen.

Beim Wirkungsfeld Verkehrsstruktur und Verkehrsentwicklung liegt auch der Fokus auf dem
Ubergeordneten Strafl3ennetz in der Kleinregion LafRnitztal und der Gemeinde Frauental. Ein
hochrangiges StraRennetz (Autobahn und Schnellstraf3e) ist direkt in der Kleinregion nicht
vorzufinden, dennoch ist die auRerhalb liegende Autobahn A9 Pyhrnautobahn im Osten zu
beriicksichtigen. Innerhalb der Kleinregion Innovatives LaR3nitztal sind keine Landesstral3en
vorhanden, jedoch ist in der angrenzenden Gemeinde Frauental die LandesstralRen B76
(Radlpass Straf3e) vorzufinden. Die Gemeinden der Kleinregion und Frauental sind in einem
dichten LandesstralRennetz gut erschlossen.'®

Im Zuge des Baus des neuen Bahnhofs Weststeiermark wurde eigens eine Zufahrtsstral3e fir
die Baustelle errichtet, die auf Abbildung 22 in Griin eingezeichnet ist. Diese Zufahrtsstral3e
zweigt in der Gemeinde Frauental auf der FlorianerstraRe ab und fiihrt direkt zum Bahnhof.
Von Richtung der Gemeinde Grof3 St. Florian ist die Abzweigung bei der Lal3nitzstral3e beim
Kreisverkehr vorzufinden. Das Land Steiermark setzte sich flr eine Adaptierung zu einer

Landesstral3e (L607) ein, wobei dieses Vorhaben schlussendlich realisiert wurde.¢°

159 ygl. Kartenansicht von Google Maps am 07.06.2019
160yg|. Interview am 01.04.2019 mit Herrn Alois Resch, Biirgermeister GroR St. Florian
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Abbildung 22: L607 im Bereich des Bahnhofs Weststeiermark; Grundlage der Daten Google Maps, 2019

Die LandesstralR3e L601, die die Gemeinde Frauental mit der Region Innovatives Lal3nitztal
verbinden wird, wird aufgrund der zahlreichen Blrgerinitiativen nicht ausgebaut und nicht
parallel zur GKB gelegt. Das wird die verkehrliche Infrastruktur fir den MIV in der
Kleinregion in weiterer Folge einschranken und aufgrund eines starken Zuzugs zu den

Hauptverkehrszeiten zu einer Uberlastung der LandesstraRe fiihren.

Bei einer genaueren Betrachtung des offentlichen Verkehrsnetzes ist erkennbar, dass sich die
Verkehrsverbindungen Richtung Graz orientieren. Die Kleinregion Innovatives LaRnitztal ist
durch die Schnellbahnverbindung der GKB erschlossen. Die Gemeinde Frauental wird durch
die Buslinien der GKB erreicht. Des Weiteren wird durch das Anrufsammeltaxi IST mobil

Siidwest eine regionale Vernetzung fiir die Bewohnerinnen und Bewohner ermdglicht. 6!

Der Bahnhof Weststeiermark wird einen Anschluss an den OPNV bieten und wird sich als
wichtiger Verkehrsknotenpunkt in der Kleinregion Innovatives LaR3nitztal etablieren. Die
Buslinien der GKB sowie die Schnellbahnverbindungen der GKB werden an den
Taktverkehr, der von den OBB bestimmt werden wird, angepasst werden. Aufgrund der
Tatsache, dass keine zusatzlichen Buslinien eingefihrt werden, sondern die bestehenden
Linien erweitert werden, wird es zu einer Verlangerung der Fahrzeit kommen, die den
OPNV in der peripheren Region nicht attraktiv genug zu anderen Verkehrsmitteln machen
wird. Jedoch wird das etablierte Anrufsammeltaxi IST mobil Stidwest eine gute Alternative
zu den erweiterten Buslinien bieten und fiir ein gutes Angebot im Bereich des OPNV

sorgen.

161Sjehe dazu Kapitel 4.3.2.3.
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Insgesamt weist der Bezirk Deutschlandsberg 31 geflihrte Radwege auf. Zu dieser Summe
zéhlen die Landesradwege sowie die Genussradtouren. In der Kleinregion Innovatives
LaRnitztal fihrt der Landesradweg Kainachtalradweg durch die Gemeinde Preding. Er verlauft
am Rande der Kleinregion und orientiert sich nicht Richtung Bahnhof Weststeiermark. Die
Gemeinde GroR St. Florian weist eine Radtour, die die Bezeichnung Olspur tragt, auf. Diese
Radroute bindet den zukinftigen Bahnhof Weststeiermark ein und verlauft Richtung Ortsmitte
von Grol3 St. Florian. Die Gemeinde Frauental weist mehrere Radwege auf, zum einen den
Landesradweg Schilcherradweg und zum anderen die Genussradtour namens Schilcher. Die
Genussradtour Olspur erschlieR3t tiberdies die Gemeinde Frauental.162

Wie in Kapitel 4.3.2.3. erwdhnt wurde, ist ein Radweg als Begleitweg zum Bahnhof
Weststeiermark nur von Richtung Grol3 St. Florian vorzufinden, wahrend von der Gemeinde
Frauental kommend von den Radfahrerinnen und Radfahrern das GemeindestraRennetz

genutzt werden muss.

4.3.3.2.  Wirkungsfeld: Siedlungsstruktur/-entwicklung
Der Bezirk Deutschlandsberg weist eine geringe negative Bevolkerungsentwicklung auf. So
z&hlte der Bezirk im Jahre 2011 60.851 Einwohnerinnen und Einwohner und im Jahre 2017
zirka 200 Einwohnerinnen und Einwohner weniger (60.653 Einwohnerinnen und Einwohner).
Diese negative Bevolkerungsentwicklung zeigt sich auch in der Kleinregion Innovatives
LaRnitztal sowie in der Gemeinde Frauental. Die bevdlkerungsstarkste Gemeinde in der
Kleinregion ist Grof3 St. Florian mit 4178 Einwohnerinnen und Einwohnern (Stand 2017). Eine
leicht positive Bevolkerungsentwicklung ist in der Gemeinde Preding und Wettmannstétten zu

sehen.163

Einen negative Bevolkerungsentwicklung wird bis zur Eréffnung des Bahnhofs
Weststeiermark in der Kleinregion Innovatives Lal3nitztal und der Gemeinde Frauental zu
spiren sein. Erst einige Jahre nach der Erdffnung wird ein deutlicher Anstieg erkennbar
sein. Dieser Zuwachs wird aber nicht aufgrund einer positiven Geburtenbilanz, sondern nur
durch den Einfluss des Bahnhofs Weststeiermark zu erwarten sein. Der
Bevolkerungsanstieg wird auch in Abhangigkeit zu den zur Verfigung stehenden Flachen
der einzelnen Gemeinden stehen. Deswegen werden einzelne Gemeinden schneller

wachsen als andere.

162 yg|, Steininger (2015): S. 1
163 yg|. Statistik Austria (2017): online
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Mit dem Anstieg der Bevdlkerung wird sich in diesem Zusammenhang die
Bevdlkerungsdichte in der Kleinregion sowie in der Gemeinde Frauental erhéhen. Jedoch
werden aufgrund der unterschiedlichen GemeindegroRenverhaltnisse keine genauen

Ruckschlusse auf die Bevdlkerungsdichte méglich sein. In diesem Fall wird daher die

Baulandflache herangezogen, um einen Uberblick der Flachennutzung zu bekommen.

Im Jahr 2018 entsprach der Anteil der Baulandflachen in der Kleinregion Innovatives LaRRnitztal
in etwa 1,6 Prozent, siehe dazu Tabelle 8. Den hichsten Flachenanteil in der Kleinregion hat
die Kategorie Landwirtschaft mit einem 50-prozentigen Anteil inne. Die Ausnahme dazu ist in
der Gemeinde Frauental vorzufinden. Der Baulandflachenanteil liegt mit 2,5 Prozent deutlich
hoher als in den anderen Gemeinden und der hoéchste Anteil ist nicht wie bei den zuvor
genannten Gemeinden im landwirtschaftlichen Flachenanteil zu verzeichnen, sondern im
Waldanteil .64

Aus den von der Statistik Austria entnommenen Daten ist jedoch nicht erkennbar, wie hoch
der Anteil an Betriebsbauland in jeder Gemeinde ist.

Anteil der
Gemeinde Katasterflache in ha Baulandflache in ha Baulandflichen in

%

GroB St. Florian 4.879,60 75,14 1,5
Wettmannstéatten 1.796,53 29,78 1,7

Kleinregion
8.496,68 137,06 1.6
Innovatives LaBnitztal !

1.554,66 38,6 25

Tabelle 8: Baulandflachen in der Kleinregion Innovatives Laf3nitztal und Gemeinde Frauental 2018; Grundlage der
Daten Statistik Austria, 2019

Die Siedlungsentwicklungsschwerpunkte liegen in den Gemeinden Grol3 St. Florian, Preding
und Wettmannstatten entlang der Verkehrsachsen. Die restlichen Siedlungen in der
Kleinregion Innovatives LaRRnitztal sind verstreut vorzufinden. Die Gemeinden versuchen, im
Sinne der Raumordnungsgrundsatze gemal § 3 StROG. i.d.g.F., eine weitere Zersiedlung zu

verhindern.165

164 yg|. Statistik Austria (2017): online
165 ygl. ZT Raumplanungsbiiro DI Vittinghoff (2011): S. 9
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Die Gemeinde Frauental weist eine ahnliche Orientierung der Siedlungsentwicklung wie die
zuvor genannte Kleinregion Innovatives Lal3nitztal auf. Jedoch ist eine vermehrte Ansiedlung

im Ortskern zu erkennen, die in der Kleinregion nicht so stark ausgepragt ist.

Mittels der neuen Anbindung durch den Bahnhof Weststeiermark wird ein starker Zuzug in
den Gemeinden Grol3 St. Florian, Preding, Wettmannstatten und Frauental zu verzeichnen
sein. Daher wird sich der Druck auf die Wohnflachen in den Gemeinden erh6hen, welcher
durch die Strategie der Innenentwicklung gedeckt werden soll. Die Gemeinden werden
versuchen, so lange wie moglich die Siedlungsgrenzen nicht zu erweitern. Vorwiegend
werden eine Nachverdichtung im Ortskern und ein Baullickenschluss der Gemeinden
forciert. Weiters werden neue Baulandwidmungen aufgrund des starken
Bevolkerungsanstiegs notwendig. Bei einem zu schnellen Anstieg der Bevolkerung werden
die Gemeinden nicht die notwendige Infrastruktur zur Verfligung stellen kénnen. Daher wird
diese positive Entwicklung von den Gemeinden gesteuert, indem nur wenige neue
Widmungen fir Bauland zur Verfligung stehen sollen. Das wird zur Folge haben, dass die

Immobilienpreise einen deutlichen Anstieg verzeichnen.

Aktuell liegen die Grundstlickspreise in den Gemeinden der Kleinregion Innovatives Laf3nitztal
sowie der Gemeinde Frauental zwischen 39 und 44 Euro pro Quadratmeter (Stand 2017). Am
hochsten ist der Preis in der Gemeinde Preding mit 44 Euro pro Quadratmeter und am
niedristen in der Gemeinde GroR3 St. Florian mit etwa 39 Euro pro Quadratmeter.'56

Diese Preise werden sich aufgrund der starken Nachfrage in den Gemeinden verdoppeln.
Weiters wird im Zusammenhang mit der nur noch geringen Widmung von neuem Bauland
der Druck weiter steigen und die Preise werden sich verdreifachen. So wird der Preis pro

Quadratmeter in Grol3 St. Florian 117 Euro betragen.

Bei Baulandwidmungen ist zu beachten, dass in der Nahe einer Hochleistungsstrecke die
gesetzliche Regelung des § 28 StROG i.d.g.F. heranzuziehen ist. Gemafl dieser gesetzlichen
Bestimmung koénnen all jene Flachen als Bauflachen gewidmet werden, die keiner
Immissionsbelastung unterliegen, durch welche die beabsichtigte Nutzung vereitelt wird. Diese

Richtwerte werden im Rahmen von Richtlinien festgelegt, wobei folgende Werte als Mal3stab

Diese gesetzliche Bestimmung in der Steiermark wird zur Folge haben, dass kein
Wohnbauland in der Umgebung des Bahnhofs Weststeiermark gewidmet werden darf.
Daher wird der Bahnhof aus Sichtweise der Siedlungsentwicklung immer als Sonderform

des Fernbahnhofs in peripherer Situierung anzusehen sein.

166 ygl|. Land Steiermark (2017): online
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heranzuziehen sind: Bei allgemeinen Wohngebieten darf der zuldssige Dauerschallpegel
untertags 55 dB, in der Nacht 45 dB nicht Uberschreiten.1¢”

4.3.3.3.  Wirkungsfeld: Wirtschaftsstruktur/-entwicklung
Bei dem Wirkungsfeld Wirtschaftsstruktur und Wirtschaftsentwicklung wird zunéachst genauer
auf die Anzahl der Arbeitsstatten in der Kleinregion Innovatives LaRnitztal und der Gemeinde
Frauental eingegangen. Zusatzlich werden in den gleichen Jahren die Beschaftigten der
jeweiligen Gemeinden erhoben. Tabelle 9 zeigt die Entwicklung der Arbeitsstatten sowie die
der Beschaftigten im Zeitraum 2001 bis 2011.

Anzahl der Arbeitsstitten Anzahl der Beschiftigten

Gemeinde

2001 J011 Differenz in 2001 2011 le.ferenz

% in %
GroR St. Florian 152 249 39% 1167 1206 3%

Kleinregion
Innovatives 271 475 43 % 2139 2272 6%
LaBnitztal

109 156 30% 1200 1614 25%

Tabelle 9: Anzahl der Arbeitsstatten und Beschéftigten in der Kleinregion Innovatives La3nitztal und Gemeinde
Frauental 2001-2011; Grundlage der Daten Statistik Austria, 2019

Im Verlauf von 10 Jahren war mit etwa 43 Prozent ein deutlicher Anstieg der Arbeitsstétten in
der Kleinregion Innovatives LafRnitztal zu verzeichnen (siehe Tabelle 9). Auch in der Gemeinde
Frauental ist ein Anstieg zu sehen, jedoch féllt dieser im Vergleich zur Kleinregion geringer
aus. Im Verhaltnis zum starken Anstieg der Arbeitsstatten ist der Anstieg der Beschéftigten in

167 yg|. Bundesministerium fuir Nachhaltigkeit und Tourismus (2009): S. 39
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der Region deutlich geringer (6 Prozent). In der Gemeinde Frauental wiederum herrscht ein

ausgeglichenes Verhaltnis vor.

Nach der Fertigstellung des Bahnhofs Weststeiermark wird in den Folgejahren ein Anstieg
der Arbeitsstatten und Beschaftigten in der Kleinregion Innovatives LaR3nitztal zu spiren
sein, jedoch wird die Hohe des Anstiegs nur noch minimal sein. Die gleiche Entwicklung
wird in der Gemeinde Frauental vorzufinden sein. Der Bahnhof Weststeiermark wird nicht,
wie im Vorfeld erhofft, die gewiinschte Steigerung erzielen, welche auch in den Leitzielen
der Kleinregion festgelegt wurde. Der Grund fir die schwache Entwicklung wird die geringe
Nachfrage nach Ansiedelung von Betrieben in der Kleinregion sowie in der Gemeinde

Frauental sein.

Mit der Planung des Bahnhofs Weststeiermark kam es zur Grindung der LaRnitztal
Entwicklungs GmbH durch die Gemeinden Deutschlandsberg und Gro3 St. Florian, das
Regionalmanagement Sidweststeiermark sowie die Kleinregion Sulmtal-Koralm. Durch
diesen Zusammenschluss sollen eine strategische Flachensicherung und eine gewerbliche
Entwicklung im Umfeld des Bahnhofs Weststeiermark sichergestellt werden. Die Erwartungen
durch die Grindung der LaRnitztal Entwicklungs GmbH liegen in einem Anstieg der

Arbeitsplatze und einem attraktiven Wohnstandort in der Region Stidweststeiermark.68

Die LaRnitztal Entwicklungs GmbH wird zunachst nach der Fertigstellung des Bahnhofs
Weststeiermark eine gute Ausgangssituation fur die betriebliche Ansiedlung bieten. Es
werden genug Flachen fir diverse Betriebe vorhanden sein. Jedoch wird die Nachfrage
sehr gering sein und es werden sich nur vereinzelt Betriebe auf den zuvor gesicherten
Flachen ansiedeln. Die geringe Nachfrage wird sich auf wenig ausgebaute
ZubringerstralRen sowie die Uberlastete L601 zurlickzufihren sein. Die L601 wird eine
Verbindung der Kleinregion Innovatives Lal3nitztal mit der Gemeinde Frauental bilden und
im Vorfeld als verbreitete parallele Fiihrung zur GKB sein. Dieses Vorhaben wird aufgrund
der Burgerinitiativen nicht realisiert. Daher wird es aufgrund des Zuwachses der
Bevolkerung und der Ansiedlung einiger Betriebe zur Uberlastung der StraRe kommen,
womit die neue Koralmbahn die nétige Infrastruktur zu den Betrieben nicht alleine leisten
kénnen wird. Weiters wird die Infrastruktur fir ein schnelles Breitbandinternet, welches von
einigen Betrieben heutzutage als wichtiger Standortfaktor bei der Ansiedelung angesehen
wird fehlen. Das wird zur Folge haben, dass die Betriebsansiedlung um den Bahnhof

Weststeiermark geringer als erwartet ausfallt.

168 yg|. LaRnitztal Entwicklungs GmbH (2019): online
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In der Kleinregion Innovatives Laf3nitztal sowie der Gemeinde Frauental zeigt sich deutlich,
dass bei den Branchen der Betriebe die Land- und Forstwirtschaft dominiert. Insgesamt ist die
Anzahl der land- und forstwirtschaftlichen Betriebe in den vergangenen Jahren ricklaufig
gewesen, aber die Flache beinahe gleich geblieben. Nach der land- und forstwirtschaftlichen
Branche sind in der Kleinregion der Handel sowie der soziale 6ffentliche Dienst vertreten. In

der Gemeinde Frauental ist die Branche des Handels deutlich geringer.'6°

Zum Wirkungsfeld Wirtschaftsstruktur/-entwicklung zéhlen auch die Nahversorger in der

jeweiligen Gemeinde. Die gesetzlichen Bestimmungen zu dieser Thematik verweisen im

StROG 2010i.d.g.F. aufden § 31 Abs 5 Z 1, womit die Nahversorger unter dem Sammelbegriff

des Einkaufszentrums 1 (EKZ 1) subsumiert werden, da diese in ihrem Warensortiment

lediglich Lebensmittel fiihren. Fiir eine Errichtung, Anderung oder Erweiterung eines
derartigen EKZ 1 gibt es zwei wesentliche Varianten’©:

- Zum einen besteht die Mdoglichkeit der Flachenwidmung mittel Verordnung der
Landesregierung auf Basis des 8§ 31 Abs. 8 des Steiermarkischen Raumordnungsgesetzes
2010, wobei die wesentlichen Anhaltspunkte in den Z 1-67* ersichtlich sind.

- Sofern keine derartige Verordnung vorliegt, muss das EKZ 1 gewisse gesetzlich
aufgezahlte Kriterien erfiillen

o Das EKZ 1 darf gemaR § 30 Abs 1 Z 6 StROG 2010 ausgewiesen werden, wenn
die Wegstrecke zwischen dem Kerngebiet des zentralen Ortes und dem EKZ 1
nicht mehr als 100 m betragt.

o Ausgehend von der Ansiedelung in der naheren Umgebung des Fernbahnhofs in
peripherer Lage gilt es die maximal zulassige Verkaufsflache’? von 800

Quadratmeter nicht zu Uberschreiten.

169 yg|. Statistik Austria (2017): online

170ygl. § 2 Verordnung der Steiermarkischen Landesregierung 2011

17150 nennt beispielsweise Z 1 die Bedachtnahme auf die Funktionsfihigkeit zentraler Orte und deren
angestrebte Siedlungsstruktur

172 Dazu z&hlt gem3R § 31 Abs. 1 StROG 2010 auch die dazugehérigen Abstellplitze.
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Aufgrund der gesetzlichen Bestimmungen wird bei der Inbetriebnahme des Bahnhofs
Weststeiermark darauf Bedacht zu nehmen sein, dass keine unmittelbaren Nahversorger
vorzufinden sind. Dies wird dem Umstand geschuldet sein, dass in unmittelbarer Néhe
eines derartigen Bahnhofs aufgrund der Immissionswerte kein Wohngebiet gewidmet
werden darf. Dies wird zur Folge haben, dass auch kein Nahversorger in unmittelbarer
Umgebung des Bahnhofs angesiedelt werden darf. Dennoch wird das Empfangsgebaude
des Bahnhofs mit kleineren Geschaften ausgestattet sein, welche Imbisscharakter
aufweisen und den notwendigsten Bedarf abdecken kdnnen.

Eine flachendeckende Versorgung durch Nahversorgerbetriebe wird in der Kleinregion

Innovatives Lal3nitztal sowie in der Gemeinde Frauental vorzufinden sein.

4.3.3.4. Wirkungsfeld: Akzeptanz
Bei der Trassenfindung der Koralmbahn bildete sich in der Gemeinde Frauental eine
Burgerinitiative fir den Anrainerschutz im Bereich des Tunnelportals. Diese Birgerinitiative
bestand aus etwa 300 Mitgliedern, die eine Beschwerde beim Verwaltungsgerichtshof
einbrachten. Es kam zu einer Einigung zwischen OBB und der Burgerinitiative, wodurch die
Larmschutzwerte im Bereich des Tunnelportals von 50 auf 45 Dezibel gesenkt wurden. Dies
konnte durch Erhéhung der Larmschutzwénde erreicht werden. Zusétzlich wurden etliche
Hauser mit Larmschutzfenstern ausgestattet sowie die Baustelle zu Beginn als Tagesbaustelle
gefuhrt. Uberdies wurde festgelegt, dass die Baustelle an Sonntagen oder Feiertagen nicht
betrieben werden durfte.1”® Von der gemeinsamen Konsensfindung bis zur Fertigstellung gab

es durchwegs einen guten Austausch zwischen OBB und der Biirgerinitiative.

Eine weitere Birgerinitiative bildete sich im Zusammenhang mit der LandesstraRe L601, wobei
diese gegen den Ausbau der Stral3e und fir den Schutz der Birgerinnen und Birger stand.
Die neu geplante Landesstralle sollte eine Verbindung von der A9 zum Bahnhof
Weststeiermark schaffen, neben der Koralmbahn oder GKB verlaufen und als neue
Hauptverkehrsader im LafRnitztal dienen. Die Birgerinitiative sah in diesem Vorhaben
zunachst keinen Vorteil, sondern vielmehr eine Fahrzeitverlangerung und erachtete es
aufgrund des momentan geringen Verkehrsaufkommens nicht als notwendig. Des Weiteren
lag der Fokus auf einer Forderung der Anbindung mittels des offentlichen Verkehrs, anstatt

eine neue StralRe zu schaffen.14

173ygl. Wieser (2009): S. 27
174 ygl. Psonder (2011): S. 5
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Das Land wird unter dem Druck der Burgerinitiativen nachgeben und die LandesstralRe

L601 nicht realisieren, stattdessen wird die GKB mit dichteren Intervallen gefordert.

Die Politik unterstitzte die Umsetzung der Koralmbahn und sah die Chance, die Kleinregion
Innovatives LaRRnitztal sowie die umliegenden Gemeinden durch das Projekt, insbesondere
durch die Integration eines Wirtschaftsstandorts, aufzuwerten. Die Lage des Bahnhofs
Weststeiermark wurde von den OBB bestimmt (siehe Kapitel 4.2.1) und die Politik stand hinter
dem Vorhaben. Zunéchst war von Seiten des Birgermeisters von Grol3 St. Florian kein
positiver Zuspruch zum neuen Bahnhof Weststeiermark zu verzeichnen, er stellte sich jedoch

der Herausforderung.1’®

Nach der Fertigstellung des Bahnhofs Weststeiermark wird der Bahnhof nicht den nétigen
Synergieeffekt bei den Ansiedlungen der wirtschaftlichen Betriebe zeigen. So wird das Land
in weiterer Folge beschlie3en, den Fokus verstarkt auf die Siedlungsentwicklung zu legen,

da in den vergangenen Jahren vor dem Bahnhof kaum eine positive

Bevdlkerungsentwicklung in der Kleinregion zu verzeichnen sein wird.

4.3.4. Wirkungsszenario 2 — ,,Wirtschaftlicher Schwerpunkt®

Das zweite Wirkungsszenario tragt den Titel ,Wirtschaftlicher Schwerpunkt®, in welchem mit
einer starken wirtschaftlichen Entwicklung in der umliegenden Region des Bahnhofs
Weststeiermark gerechnet wird. Die einzelnen Wirkungsfelder Verkehrsstruktur/-entwicklung,
Siedlungsstruktur/-entwicklung, Wirtschaftsstruktur/-entwicklung und Akzeptanz werden in der
Kleinregion Innovatives Lafnitztal sowie in der angrenzenden Gemeinde Frauental im
Zusammenhang mit einem wirtschaftlichen Schwerpunkt néher beschrieben.

Die bereits vorhandenen Informationen, die im Interview mit dem Blrgermeister aus Grol3 St.
Florian gegeben wurden, werden als Grundlage fir den Aufbau des Wirkungsszenarios 2 —
~Wirtschaftlicher Schwerpunkt® verwendet und in diesem nicht nochmals angefiihrt. Die
Grundlagen sind im Wirkungsszenario 1 — ,Gleiche Einflisse“ in Kapitel 4.3.3. nachzulesen.
Zum besseren Verstandnis wird auch das Wirkungsszenario 2 in grauer Schrift umrandet

angefuhrt.

175 vgl. Interview am 01.04.2019 mit Herrn Alois Resch, Biirgermeister GroR St. Florian
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4.3.4.1. Wirkungsfeld: Verkehrsstruktur/-entwicklung

Beim Wirkungsfeld Verkehrsstruktur und Verkehrsentwicklung wird zunéchst auf die
Pendlerinnen und Pendler eingegangen. Nach der Fertigstellung des Bahnhofs
Weststeiermark wird sich die Anzahl der Auspendlerinnen und Auspendler in der
Kleinregion Innovatives Lal3nitztal verdreifachen. Die Gemeinde Frauental wird aufgrund
der Nahe zum Bahnhof mehr Auspendlerinnen und Auspendler zéhlen als Einpendlerinnen

und Einpendler, und somit ebenfalls eine negative Pendlerbilanz aufweisen.

Far den MIV wird eine ZufahrtsstraRe von der Gemeinde Frauental sowie der Gemeinde
Grol3 St. Florian zum Bahnhof Weststeiermark realisiert. Des Weiteren wird am Vorplatz
des Bahnhofs eine Park and Ride Anlage vorzufinden sein, die nach einem Jahr nach
Fertigstellung des Bahnhofs vergrof3ert wird. Somit wird die Erweiterung der neuen Park
and Ride Anlage 700 Stellplatze fassen. Die Landesstrafle L601, die die Gemeinde
Frauental mit der Region Innovatives Laf3nitztal verbinden soll, wird zunachst aufgrund der
Burgerinitiativen nicht realisiert. Dennoch wird der Druck von Seiten des Landes sowie der
weiteren Ansiedlungen der Betriebe in der Kleinregion immer groRer, sodass durch eine
Uberlastung des Ortskerns von GroR St. Florian der kritische Punkt erreicht wird und das
Projekt L601 schlussendlich umgesetzt wird. Die Realisierung der neuen Landestral3e L
601 wird den Verkehr aus der Ortsmitte von Grof3 St. Florian verlagern und parallel zur GKB

Trasse verlaufen.

Der Bahnhof Weststeiermark wird einen Anschluss an den OPNV bieten und sich als
wichtiger Verkehrsknotenpunkt in der Kleinregion Innovatives Laf3nitztal etablieren. Die
Buslinien sowie die Schnellbahnverbindungen der GKB werden an den Taktverkehr, der
von den OBB bestimmt wird, angepasst. Aufgrund der Tatsache, dass keine zusétzlichen
Buslinien eingefihrt werden, sondern die bestehenden Linien erweitert werden, wird es zu
einer Verlangerung der Fahrzeit kommen, die den OPNV in der peripheren Region nicht
attraktiv genug erscheinen lassen wird. Jedoch wird das etablierte Anrufsammeltaxi IST
mobil Stdwest eine gute Alternative zu den erweiterten Buslinien bieten und fir ein gutes

Angebot im Bereich des OPNV sorgen.

Im Zuge der Ansiedlung von Betrieben in der Kleinregion Innovatives Laf3nitztal wird die
LaRnitztal Entwicklungs GmbH verlangen, dass im Sinne eines ,Bike Sharings® ein
gewisses Kontingent an Fahrradern zur Verfigung gestellt wird, sodass der

Umweltgedanke und die Nachhaltigkeit in der Kleinregion gefordert werden kénnen. So
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werden die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der einzelnen Betriebe die Mdglichkeit haben,
die letzten Meter vom Bahnhof Weststeiermark zum Betrieb mit dem Fahrrad
zurlickzulegen. Dementsprechend wird das Radwegenetz erweitert und parallel zur neuen

LandesstraRe L601 verlaufen.

4.3.4.2. Wirkungsfeld: Siedlungsstruktur/-entwicklung

Die negative Bevolkerungsentwicklung in der Kleinregion Innovatives Lal3nitztal und der
Gemeinde Frauental wird erst nach der Fertigstellung des Bahnhofs Weststeiermark nicht
mehr zu spuren sein. Einige Jahre nach der Eroffnung wird sich der Anstieg der
Bevdlkerung jedoch nur gering auswirken. Dieser Zuwachs wird aber nicht aufgrund einer
positiven Geburtenbilanz, sondern durch den Zuzug zu erklaren sein, der sich aufgrund
des Einflusses des Bahnhofs Weststeiermark bemerkbar machen wird. Der geringe
Bevdlkerungsanstieg wird in Abhangigkeit mit den zur Verfiigung stehenden Flachen der

einzelnen Gemeinden stehen.

Bei einer néaheren Betrachtung der Flachennutzung wird sich zeigen, dass die Grof3e des
Gewerbe- und Industriegebietes in der Kleinregion Innovatives LaRnitztal sowie in der
Gemeinde Frauental anstiegen wird. Ein leichter Anstieg wird auch beim Wohngebiet zu
spuren sein. Dennoch werden die landwirtschaftlichen Flachen aufgrund ihrer Grof3e am
dominantesten sein. Der Bahnhof Weststeiermark wird nur Einfluss auf eine vermehrte

Ausweisung von Gewerbe- und Industriegebietsflachen nehmen.

Aufgrund der vermehrten Ansiedlung von Betrieben in der Umgebung des Bahnhofs
Weststeiermark wird die Nachfrage an Wohnbauland in den Gemeinden GroR3 St. Florian,
Preding, Wettmannstéatten und Frauental stehen. Daher wird sich der Druck auf die
Wohnflachen in den Gemeinden erhdéhen, welcher durch die Strategie der
Innenentwicklung gedeckt werden soll. Die Gemeinden werden versuchen, die
Siedlungsgrenzen so lange wie moglich nicht zu erweitern. Vorwiegend werden eine
Nachverdichtung im Ortskern und ein Bauluckenschluss der Gemeinden forciert. Einige
Flachen werden fur die kiinftigen Ansiedelungen der Betriebe freigehalten. Daher werden
nur wenige neue Widmungen fir Bauland zur Verfigung stehen. Das wird zur Folge
haben, dass die Immobilienpreise einen deutlichen Anstieg verzeichnen werden. Diese
Preise in den Gemeinden werden sich aufgrund der starken Nachfrage zum nahe

gelegenen Arbeitsort sowie dem neuen Bahnhof verdoppeln.
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Weiters wird in der Nahe des Bahnhofs Weststeiermark aufgrund der gesetzlichen
Bestimmung des Landes Steiermark kein Wohngebiet gewidmet werden. Das wird zur
Folge haben, dass um den Bahnhof Weststeiermark nur Gewerbe- und Industriegebiet
gewidmet werden darf. Somit wird neues Wohngebiet nur in der Néhe der Ortsmitte der
jeweiligen Gemeinden vorzufinden sein, womit gegen die Zersiedlung aktiv vorgegangen

wird.

4.3.4.3. Wirkungsfeld: Wirtschaftsstruktur/-entwicklung

Nach der Fertigstellung des Bahnhofs Weststeiermark wird zu Beginn nur ein leichter
Anstieg der Arbeitsstatten und Beschéftigten in der Kleinregion Innovatives Laf3nitztal
sowie der Gemeinde Frauental zu spuren sein. Der Standort wird jedoch in den folgenden
Jahren florieren und als Konsequenz werden sich mehrere Betriebe niederlassen. Um
den Bahnhof Weststeiermark wird ein Gewerbe- und Industriegebiet wachsen, auch die
umliegenden Gemeinden werden Flache fir eine Ansiedlung von Betrieben anbieten.
Somit wird die gewinschte Steigerung der Beschéftigten und Arbeitsstatten erzielt,

welche auch in den Leitzielen der Kleinregion festgelegt wurde.

Die gemeinsame Zusammenarbeit der Gemeinden Deutschlandsberg und Grol3 St.
Florian, des Regionalmanagements Siudweststeiermark sowie der Kleinregion Sulmtal-
Koralm unter der La3nitztal Entwicklungs GmbH wird eine gute Ausgangssituation fur die
betriebliche Ansiedlung nach der Fertigstellung des Bahnhofs Weststeiermark schaffen.
Sie werden genug Flachen fir diverse Betriebe in der naheren Umgebung zum Bahnhof
anbieten. Zahlreiche Betriebe werden sich aufgrund der guten Infrastruktur ansiedeln.
Jede Gemeinde wird von der Ansiedlung der Betriebe profitieren, je nach Anteil an Flache,
den sie als Gewerbe- und Industriegebiet zur Verflgung stellt. Somit wird ein

Konkurrenzkampf von der Lal3nitztal Entwicklungs GmbH unterbunden.

Aufgrund der gesetzlichen Bestimmungen wird bei der Inbetriebnahme des Bahnhofs
Weststeiermark darauf Bedacht zu nehmen sein, dass keine unmittelbaren Nahversorger
vorzufinden sind. Dies wird dem Umstand geschuldet sein, dass in unmittelbarer Nahe
eines derartigen Bahnhofs aufgrund der Immissionswerte kein Wohngebiet gewidmet
werden darf. Dies wird zur Folge haben, dass auch kein Nahversorger in unmittelbarer

Umgebung des Bahnhofs angesiedelt werden darf.
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Dennoch wird der Bahnhof mit kleineren Geschaften ausgestattet sein, welche
Imbisscharakter aufweisen und den notwendigsten Bedarf abdecken kénnen. Eine
flachendeckende Versorgung von Nahversorgerbetrieben wird in der Kleinregion

Innovatives LaRnitztal sowie in der Gemeinde Frauental vorzufinden sein.

4.3.4.4. Wirkungsfeld: Akzeptanz

Die Burgerinitiative, die sich zu Beginn hinsichtlich der Trassenfihrung der Koralmbahn
gebildet hatte, wird mit der OBB nun eine Einigung erzielen. Diese wird besagen, dass in
der Nahe des Tunnelportals die Larmschutzwande erhoht werden und die
Larmimmissionswerte von 50 auf 45 Dezibel gesenkt werden. Des Weiteren werden in der
Gemeinde Frauental verstarkt Larmschutzfenster eingebaut und die Baustelle nur noch
tagsuber betrieben sowie nicht mehr an Sonn- und Feiertagen. Nach dieser Vereinbarung
wird die Birgerinitiative verstummen und somit die Durchfihrung der Fertigstellung der
Trasse und des Bahnhofs gewahrleistet.

Die Burgerinitiative wird erst wieder in Erscheinung treten, wenn es um das Projekt der
Landesstral3e L601 geht. Dieses Mal wird die Initiative durch eine deutlich gréRere Anzahl
an Mitgliedern gekennzeichnet sein. Eine Einigung wird bei diesem Projekt zu Beginn
schwer, dennoch wird nach jahrelangen Debatten eine tragfahige Losung gefunden
werden. Die Landesstral3e wird realisiert, das Land wird als Ausgleichsmal3hahme
versuchen, die Birgerinnen und Burger mit einer neu geschaffenen Regelung der
Nachhaltigkeit und im Sinne des Umweltgedankens zu besénftigen. So wird jeder neue
Betrieb, der sich in der Kleinregion ansiedelt, ,Bike Sharing”“ in der Nahe des Bahnhofs
Weststeiermark zur besseren und effizienteren Erreichbarkeit der Betriebe zur Verfligung
stellen missen. Die notwendige Infrastruktur wird im Zuge der neuen Landesstral3e parallel
geschaffen und die Kosten grof3tenteils vom Land getragen. So wird sich neben der neuen

Landesstral3e ein gut ausgebauter, parallel verlaufender Radweg befinden.

Nach einigen Kompromissen aufgrund der starken Birgerinitiativen wird sich die Politik in
ihrem Vorhaben, das umliegende Gebiet des Bahnhofs Weststeiermark als Gewerbe- und
Industriegebiet zu nutzen, bestatigt sehen, da mit den zahlreichen Niederlassungen von

neuen Betrieben in der Kleinregion die gesetzten Ziele erreicht wurden.

4.3.5. Fazit der Szenarien

Der Bahnhof Weststeiermark etabliert sich anhand seiner Positionierung als Sonderform eines
Fernbahnhofs in peripherer Lage. Der Grund fir diese Situierung lag in den technischen
Bedingungen, wonach kein Bahnhof in der Gemeinde Deutschlandsberg realisiert werden
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konnte und daher auf die Gemeinde Grol3 St. Florian ausgewichen werden musste. Zu Beginn
fand der Bau des Bahnhofs Weststeiermark keinen Zuspruch in der Gemeinde, dennoch
arrangierte sie sich mit der Chance, die Gemeinde selbst sowie die Kleinregion Innovatives
LaRnitztal aufzuwerten. Speziell die Gemeinde Frauental war mit der Situierung der neuen
Trasse, die im Zuge des neuen Bahnhofs Weststeiermark entstand, nicht einverstanden. So
gab es zu Beginn des Projektes eine sehr stark gegen das Tunnelportal auftretende
Biirgerinitiative in der Gemeinde, die im Laufe der Zeit einen Konsens mit den OBB fand. Das
Land setzte sich fir die Realisierung der Strecke der Koralmbahn mit dem neuen Bahnhof
Weststeiermark sehr ein. Die konkreten Einflisse, die in den unterschiedlichen
Wirkungsfeldern zu erwarten sind, sind derzeit noch nicht bekannt, da der Bahnhof
Weststeiermark erst 2026 in Betrieb gehen wird. Daher wurden zwei Szenarien entwickelt, die
Uber die kinftige Entwicklung der Wirkungsfelder Verkehrsstruktur/-entwicklung,
Siedlungsstruktur/-entwicklung, Wirtschaftsstruktur/-entwicklung und Akzeptanz in der Region

Aufschluss geben kdnnen.

Das erste Wirkungsszenario tragt den Namen ,Gleiche Einflisse“. Es weist dieselben
Einflisse wie das zuvor beschriebene Fallbeispiel Bahnhof Tullnerfeld auf. Dennoch sind
aufgrund der unterschiedlichen Rahmenbedingungen Unterschiede in den einzelnen
Wirkungsfeldern zu erkennen. Einen guten Uberblick gibt Abbildung 23, welche die Parameter
mit dem Einfluss des neuen Bahnhofs Weststeiermark im Zusammenhang mit der

Zielerreichung der Programme und Konzepte der Region darstellt.

Das zweite Wirkungsszenario weist starke wirtschaftliche Einflisse auf, daher die Benennung
~Wirtschaftlicher Schwerpunkt®. Abbildung 24 gibt Aufschluss Uber die unterschiedlichen
Einflisse der Wirkungsfelder und deren Parameter in der Region, welche im Zusammenhang

mit den Programmen und Konzepten der Region stehen.
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Beim Wirkungsfeld Verkehrsstruktur und Verkehrsentwicklung wird zunachst néher auf die
kinftigen Pendlerinnen und Pendler eingegangen. Die Anzahl der erwdhnten Gruppe wird, wie
erwartet, bei beiden Szenarien nach Fertigstellung des Bahnhofs ansteigen.

Die restlichen Parameter stehen im Zusammenhang mit der Erreichbarkeit des neuen
Bahnhofs Weststeiermark mit diversen Verkehrsmitteln. Fur den MIV wird am Vorplatz eine
Park and Ride Anlage bei beiden Szenarien geschaffen. Ein Unterschied wird bei der
Realisierung der LandesstraBe L601 zu erkennen sein, welche von Seiten der Politik
gewilnscht wird. Im Wirkungsszenario 1 wird aufgrund der starken Auflehnung der
Burgerinitiativen keine Realisierung umsetzbar sein, somit wird der Fokus verstarkt auf die
Steigerung der Taktfrequenzen des OPNV gelegt. Das Wirkungsszenario 2 wird eine
Realisierung der Landesstralle L601 aufweisen, da ein Konsens mit der Politik gefunden
wurde. Die AusgleichsmalRnahme wird den Radverkehr fordern, speziell zur Erreichung des
Bahnhofs und der umliegenden Betriebe in der Kleinregion Innovatives Laf3nitztal sowie in der
Gemeinde Frauental.

Der OPNV weist mittels einiger Buslinien in der Kleinregion sowie der GKB eine gute
ErschlieBung auf. Zusétzlich ist eine gute Abdeckung mittels des Anrufsammeltaxis IST mobil
Sidwest im Bezirk Deutschlandsberg gegeben. Beide Szenarien werden die gleiche
Entwicklung bei diesem Parameter aufweisen, wobei ein dichtes Intervall des OPNV beim

Wirkungsszenario 1 vorzufinden sein wird.

Beim Wirkungsszenario 1 ist der Radverkehr zum Bahnhof in verschiedenen Formen
ausgestaltet, da jede Gemeinde unterschiedliche Planungen vorgenommen hat. So ist von der
Gemeinde Grol3 St. Florian eine gute Radanbindung durch einen Begleitweg zum Bahnhof
gegeben, wahrend in der Gemeinde Frauental die Gemeindestral3en genutzt werden missen.
Im Wirkungsszenario 2 wird durch die Realisierung der Landesstraf3e L601 begleitend ein
Radweg gefluhrt, der die Kleinregion erschlielt. Des Weiteren wurde eine Regelung zum
Schutz der Umwelt eingefiuhrt, die besagt, dass bei Ansiedlungen von neuen Betrieben in der
Kleinregion oder in den umliegenden Gemeinden ,Sharing Bikes“ zur Verfugung gestellt
werden sollen, die als Nutzung der letzten Meter vom Bahnhof zu den Betrieben dienen sollen.

Daher ist das Industriegebiet mittels einer guten Radinfrastruktur vernetzt.

Bei dem Wirkungsfeld Siedlungsstruktur und Siedlungsentwicklung wird das
Wirkungsszenario 1 mit einem hohen Zuwachs der Region kampfen, wahrend beim
Wirkungsszenario 2 nur ein geringer Zuwachs zu verzeichnen ist. Dieser niedrige Zuwachs
wird auf die gute Erreichbarkeit der Region zuriickzufuihren sein, womit damit nicht unmittelbar

ein Umzug der Beschéftigten in die Region verbunden sein wird.
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Die Flachennutzung ist in beiden Szenarien vom neuen Bahnhof Weststeiermark beeinflusst.
Beim Wirkungsszenario 1 zeigt sich ein Anstieg der Wohn- und Baulandflachen und beim
Wirkungsszenario 2 nur eine vermehrte Ausweisung von Industrie- und Gewerbegebiet.

Der Immobilienpreis steigt in beiden Szenarien an und speziell im ersten Wirkungsszenario ist
eine Verdreifachung des Preises moglich. Im Wirkungsszenario 2 wird der Fokus vermehrt auf
die Industrie- und Gewerbeflachen gelegt, daher steigt der Druck auf das bestehende Bauland
in den Zentren.

Beide Szenarien setzen auf die Strategie der Innenentwicklung, diese geht jedoch deutlich
besser bei Wirkungsszenario 1 auf. Zundchst wird der Fokus auf die Nachverdichtung und
BaulliickenschlieBung gelegt. Die Raumplanung wird versuchen, eine polyzentrische
Raumentwicklung in der Region voranzutreiben und gegen die Zersiedlung zu arbeiten. Bei
Wirkungsszenario 2 wird das gleiche raumplanerische Ziel verfolgt, jedoch ist aufgrund des
Industriegebietes nahe des Bahnhofs Weststeiermark nur eine geringe polyzentrische
Raumentwicklung spirbar. Hinzu kommt, dass durch die Schwerpunktsetzung auf ein
Industriegebiet der MIV deutlich ansteigt, wodurch eine polyzentrische Entwicklung nur bedingt

verfolgt werden kann.

Bei der Thematik der Wirtschaftsstruktur und Wirtschaftsentwicklung sind bei den Szenarien
deutliche Unterschiede zu erkennen. So wird es zu keiner Realisierung eines gemeinsamen
Industriegebietes bei Wirkungsszenario 1 kommen. Dies wird zur Folge haben, dass in der
Kleinregion Innovatives LaRnitztal sowie der Gemeinde Frauental deutlich weniger
Arbeitsstatten und damit einhergehend deutlich weniger Beschaftigte zu verzeichnen sind. Die
gemeinsam gegrindete Lafnitztal Entwicklungs GmbH wird nicht den gewlinschten Erfolg
erzielen, da sich nur wenige Betriebe ansiedeln und die meisten Flachen im Industriegebiet
folglich leer stehen. Im Wirkungsszenario 2 wird im Gegenzug dazu eine positive
wirtschaftliche Entwicklung in der Region zu sptiren sein, da das gemeinsame Industriegebiet
neben dem Bahnhof Weststeiermark durch die Lal3nitztal Entwicklungs GmbH mit zahlreichen
Betrieben realisiert wird. Die Folge dieser Umsetzung wird in einem Anstieg der Anzahl der
Arbeitsstatten und Beschaftigten in der Kleinregion liegen.

Der Bahnhof Weststeiermark wird bei beiden Szenarien mit kleineren Geschéaften den
notwendigsten Bedarf an Lebensmitteln abdecken. Die umliegenden Gemeinden weisen nicht
alle einen Nahversorger auf, dennoch ist eine Abdeckung gewdhrleistet. Der neue
Fernbahnhof Weststeiermark wird einen idealen Standort fur die Ansiedlung von
Nahversorgern darstellen, um die Wegstrecken des téaglichen Lebens zu bindeln. Aufgrund
der gesetzlichen Bestimmungen wird eine solche Realisierung von Nahversorgern allerdings
nur in unmittelbarer Nahe eines Wohngebietes mdglich sein, welches sich nicht neben dem

Bahnhof etablieren wird.
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Der Bahnhof Weststeiermark wird der Kleinregion Innovatives Lal3nitztal sowie dem Bezirk
Deutschlandsberg eine Chance geben, positive Entwicklungsimpulse in den einzelnen
Wirkungsfeldern zu setzen. So wird einerseits gegen die Abwanderung in der Kleinregion
vorgegangen und andererseits ein wirtschaftlicher Schwerpunkt um den neuen Bahnhof
Weststeiermark etabliert werden. In diesem Zusammenhang gilt es, die notwendige
verkehrliche Infrastruktur bereitzustellen, wobei der Fokus verstarkt auf dem OPNV sowie auf
dem Radverkehr liegen soll. Diese zukiinftig zu realisierenden Vorhaben sollten dabei unter
groRtmaoglicher Bezugnahme auf die Interessen der regionalen Bevélkerung vorangetrieben

werden.
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4.4. Internationale Fallbeispiele

Auf internationaler Ebene ist in den Landern Deutschland und Frankreich die gleiche
Sonderform eines Fernbahnhofs in peripherer Lage vorzufinden. Fir Deutschland wird als
Beispiel der Fernbahnhof Montabaur, flr Frankreich der Fernbahnhof Gare du Creusot TGV
herangezogen. Im Kontext dieses Kapitels wird ein Vergleich dieser beiden Fernbahnhdofe im
peripheren Raum mit den bereits ausgearbeiteten 6sterreichischen Fallbeispielen gezogen,
wobei insbesondere auf die Entwicklung um und die verkehrliche Verkntipfung der Bahnhofe

naher eingegangen wird.

4.4.1. Fernbahnhof Montabaur

Auf internationaler Ebene lasst sich dieser Sondertypus des Fernbahnhofs im peripheren
Raum mit dem Bahnhof in Montabaur in Deutschland vergleichen, welcher zu Beginn der
2000er in Betrieb ging. Der namentlich als ICE-Bahnhof bezeichnete Bahnhof Montabaur
wurde im Zuge der Hochgeschwindigkeitsstrecke Kdéln - Frankfurt realisiert. Die Fahrzeit

zwischen den Metropolen konnte so von 135 Minuten auf nur 76 Minuten reduziert werden.17®

Im Zuge der ersten Planungen zur Hochgeschwindigkeitsstrecke im Jahre 1989 war der
Bahnhof Montabaur noch nicht vorgesehen. Dennoch brachten sowohl das Land, die Region
als auch die Stadt Montabaur zahlreiche Argumente flr den Bahnhof, um die Deutsche Bahn
(DB) schlussendlich von einem Bau zu uUberzeugen. Der Realisierung des Bahnhofs in
Montabaur wurde nach Abschluss eines Raumordnungsverfahrens stattgegeben. Nach dieser
Entscheidung machten sich Zweifel bei der Bevolkerung der Region breit, ob dieser Bahnhof
tatsachlich notwendig sei, da zu dem damaligen Zeitpunkt die Stadt Montabaur nur als
Mittelzentrum mit etwa 13.500 Einwohnerinnen und Einwohnern galt.””

Ein weiterer haufig erwdhnter Kritikpunkt ist die Ndhe zu dem nur in etwa 20 Kilometer
Entfernung befindlichen ebenfalls neugebauten ICE-Bahnhof in Limburg in Hessen (siehe
dazu Abbildung 25). Stimmen wurden laut, die behaupteten, dass es sich hierbei um eine
politische Erpressung seitens des Landes Rheinland-Pfalz handelte. Der ICE-Bahnhof
Montabaur wurde demzufolge als Ausgleich fir ein reibungsloses Schnellbahn-
Genehmigungsverfahren eingefordert, wahrend der ICE-Bahnhof Limburg bereits einige Jahre
zuvor versprochen worden war. Tatsache ist, dass sich das Land Rheinland-Pfalz ohne den

ICE-Bahnhof in Montabaur womdoglich zu einem Transitland entwickelt hatte.1’®

176 ygl. Knapp (2017): online
177 ygl. Demuth (2004): S. 62ff
178 ygl. Molitor (2001): online
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Abbildung 25: Bahnhofe entlang der ICE Strecke Kdln — Frankfurt; Werske, 2012

Nach der Eréffnung des Bahnhofs Montabaur zeigte sich im Zeitraum von 2003 bis 2017 in
der Statistik bei den Bevolkerungszahlen im Landkreis Westerwaldkreis, zu welchem die Stadt
Montabaur z&hlt, keine positive Entwicklung. Im Jahr 2003 lebten 203.636 Einwohnerinnen
und Einwohner'” im Landkreis Westerwaldkreis, wahrend es 2017 nur noch 200.302
Einwohnerinnen und Einwohner waren'®, Das Land Rheinland- Pfalz weist in mehreren
Landkreisen sowie insgesamt betrachtet eine negative Entwicklung hinsichtlich der
Bevdlkerungszahl auf. Dennoch verzeichnet der Landkreis Westerwaldkreis einen positiven
Wanderungssaldo, welches zu Beginn der Er6ffnung des Bahnhofs im gesamten Land
Rheinland-Pfalz im Jahr 2003 am hochsten war.8! Aus den Daten von 2015 ist zu entnehmen,
dass der Wanderungssaldo deutlich abnahm, aber dennoch positiv geblieben ist.182 Der
positive Wanderungssaldo bei einem Rickgang der Bevdlkerungsanzahl lasst sich anhand
der Tatsache erklaren, dass die Binnenwanderinnen und Binnenwanderer in die Statistik

miteinbezogen wurden.

179 ygl. Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz (2004): S. 12
180yg|, Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz (2018): S. 14
181yg|, Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz (2004): S. 20
182 yg|. Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz (2018): S. 22
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44.1.1. Umfeld um den Bahnhof

Der Bahnhof Montabaur wurde auf der ,griinen Wiese“ platziert. Grund dafir waren die
Sparmalnahmen, die zur damaligen Zeit von Seiten der DB forciert wurden. Die Chancen, wie
etwa die Anbindung an das europaische Hochgeschwindigkeitsnetz und der Nutzen fir die
Region und die Stadt wurden friih erkannt. Neben dem hochmodernen neugeplanten ICE-
Bahnhof war eine zwangsweise Mitentwicklung des Bahnhofsumfelds notwendig, damit das
Projekt schlussendlich ein Erfolg werden konnte. Der Standort des Bahnhofs befindet sich
einen Kilometer vom Stadtzentrum entfernt. Dazwischen erstrecken sich die Aulandschaft, der
Aubach, ein Gleis der alten Nahverkehrsstrecke sowie eine Gewerbebranche. Aus diesem
Grund war es das vorrangige Ziel des stadtebaulichen Entwicklungskonzepts, eine Verbindung
zwischen dem Bahnhof Montabaur und dem Stadtzentrum herzustellen (siehe Abbildung
26).183

Rahmenplan ICE-Park Montabaur

[Um————
[ Patkplatze

— Biiro und
Dienstleistung

privates Parken

Einkaufszentrum S
Bahl Zentral \
Kleinteiligés 2

Gewerbe

" Arbeiten und Wohnen
im Aubachviertel

Kunst und Kultur
(Kino Capitol etc.)

Schloss
zur Innenstadt

Abbildung 26: Bahnhof Montabaur mit dem Entwicklungsgebiet; Stadt Montabaur, 2017

Es zeigte sich in den letzten Jahren, dass in der Region um Montabaur ein deutliches
Wirtschaftswachstum von 2,7 Prozent zu verzeichnen war.'* Insgesamt siedelten sich in dem

neuen Stadtteil 80 Unternehmen an. Damit diese Ansiedlung Uberhaupt mdglich war, musste

183yg|, Stadt Montabaur (2017): S. 3f.
184 ygl. Ahlfeldt, Feddersen (2010): S. 49f.
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die Stadt Montabaur die Flachen sowohl von Privaten als auch von der Deutschen Bahn
erwerben. Die Verhandlungen gestalteten sich in diesem Zusammenhang sehr schwierig. Die
Vorfinanzierung wurde mit der Erhdhung des Kreditrahmens von insgesamt 10 Millionen Euro
getilgt. Der Kredit konnte bereits im Jahre 2014 durch eine positive Grundstiicksvermarktung
zurlickgezahlt werden. Das Projekt wurde ebenfalls von Foérdermitteln des Bundes und des

Landes Rheinland-Pfalz mitfinanziert.18°

Ein stadtebauliches Ziel der Stadt Montabaur war es, die Vereinigung von Arbeit und Wohnen
in direkter Umgebung zu realisieren. Somit wurde das Aubachwohnviertel entwickelt, welches
durch die Stadt nach Vorlage eines Baukonzeptes verauf3ert wurde. Die jeweilige Erwerberin
beziehungsweise der Erwerber war verpflichtet, den gestellten Forderungen bei der
Umsetzung nachzukommen. Bevor es jedoch dberhaupt zum Bau kam, wurde ein
umfangreiches Sanierungskonzept aufgrund der Altlasten der Vornutzungen umgesetzt. 8¢

Obwohl das Ziel verfolgt wurde, Wohnen und Arbeit im naheren Umfeld zu vereinen, zahlt der
Landkreis Westerwaldkreis mehr Auspendlerinnen und Auspendler als Einpendlerinnen und
Einpendler. Die gleiche Entwicklung weist auch das Land Rheinland-Pfalz insgesamt auf. Uber
den Zeitraum von 2009 bis 2016 ist eine leichte positive Entwicklung in Richtung der
Einpendlerinnen und Einpendler bei der Pendlerbilanz (Einpendlerinnen und Einpendler minus
die Auspendlerinnen und Auspendlern) zu sehen, dennoch lUberwiegen die Auspendlerinnen

und Auspendler.t®’

Als sehr umstritten galt die Umsetzung des Factory-Outlet-Centers im neuen
Stadtentwicklungsgebiet. Die Grundlage fiir die Errichtung des Factory-Outlet-Centers war ein
Workshop im Zusammenhang mit dem Stadtentwicklungskonzept. Nach mehreren Gutachten
bekam die Stadt Montabaur die Zulassung des Landes Rheinland-Pfalz mit einem genau
festgelegten Sortiment und einer maximalen Verkaufsflache von 10.000 Quadratmetern. Bis
zur Errichtung wurden einige Klagen eingereicht, dennoch wurde das Factory-Outlet-Center

realisiert. Es befindet sich heute auf der Stidseite des ICE-Bahnhofs Montabaur.188
4.4.1.2. Verkehrliche Verknipfung des Bahnhofs

Verkniipfung des MIV
Ein optimaler Anschluss seitens des MIV zum Bahnhof Montabaur ist durch die nahegelegene
Autobahn A3 gewahrleistet, wobei hier eine Adaptierung der Abfahrt fir den Bahnhof

vorgenommen wurde.*® Im Bereich des Bahnhofs sind zahlreiche Parkplatze durch die Park

185ygl. Stadt Montabaur (2017): S. 5ff.

186 ygl. Stadt Montabaur (2017): S. 11

187 ygl. Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz (2018): S. 36
188ygl. Stadt Montabaur (2017): S. 14

189ygl. Demuth (2004): S. 74
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and Ride Anlage am Bahnhofsvorplatz (inklusive der Tiefgarage mit in etwa 1400 Stellplatzen)
gegeben, siehe dazu Abbildung 27. Fir die Parkdauer werden seit 2018 Gebihren verrechnet,

die einen Tageshdchstsatz von finf Euro nicht tibersteigen.1®°

Abbildung 27: Bahnhof Montabaur - Park and Ride Anlage; Stadt Montabaur3, 2019

Verkniipfung des OPNV

Der regionale Nahverkehr ist mit der Unterwesterwaldbahn (Siershahn-Montabaur-Limburg),
die urspringlich in etwa 500 Meter sudlich der Hochgeschwindigkeitstrasse des ICE verlief,
nun in den Bahnhof Montabaur integriert worden, womit eine Abdeckung des regionalen
Nahverkehrs gegeben ist. Eine regionale Verkniipfung von Seiten des Schienenverkehrs mit
einer Vertaktung der ICE Zuge in Montabaur ist ebenfalls gegeben. Als der Bahnhof in Betrieb
ging, war keine Eintaktung zum regionalen Schienenverkehr erfolgt. Dieses Vorhaben wurde
erst im Laufe der Zeit realisiert. Im Bereich des Bahnhofs Montabaur wurde ein zentraler
Busbahnhof errichtet. Alle lokalen Buslinien sowie drei regionale Buslinien wurden tber den
Busbahnhof gefihrt. Im Zuge der Inbetriebnahme des Bahnhofs wurden von den drei
regionalen Buslinien zwei neue Zubringer eingerichtet, um eine noch optimalere Abdeckung

gewahrleisten zu kénnen.%?

190 yg|. Stadt Montabaur! (2019): online
191 ygl. Demuth (2004): S. 74f
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Verkniipfung des Radverkehrs

Im Bereich des Bahnhofs sind mehrere Mdglichkeiten zum Abstellen der Fahrrader
vorzufinden, zu einem neben dem Haupteingang und zum anderen im Parkhaus. Diese
Abstellbereiche wurden Uberdacht und zusatzlich mit einem System zur Videolberwachung
ausgestattet. Speziell in den Sommermonaten zeigt sich eine deutliche Auslastung der

Fahrradabstellplatze beim Bahnhof Montabaur.1%?

4.4.2. Fernbahnhof Gare du Creusot TGV

In Frankreich finden sich zahlreiche Sonderformen des Fernbahnhofs in peripherer Situierung.
Einer der ersten Bahnhofe mit den gleichen Bedingungen wie bei den zuvor
herausgearbeiteten Fallbeispielen Tullnerfeld und Weststeiermark ist der Bahnhof Gare du
Creusot TGV im Departement Sabne-et-Loire, der in den 1980ern erbaut wurde.!®® Der
Bahnhof befindet sich auf der Hochleistungsstrecke von Paris nach Lyon (siehe Abbildung 28).
Diese Verbindung erméglicht eine Reisezeit zwischen den beiden Metropolen von etwa zwei

Stunden.1%
5/ N ied:rlande
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Abbildung 28: Hochleistungsstrecke von Paris nach Lyon; Wikipedia, 2019

192 yg|, Stadt Montabaur? (2019): online
193 ygl. Facchinetti-Mannone (2009): online
1%%ygl. Oui.sncf (2019): online
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Urspriuinglich war von Seiten der Société nationale des chemins de fer francais (SNCF) eine
direkte Verbindung zwischen Paris und Lyon ohne Mdglichkeit eines Zwischenstopps geplant.
Der Druck der ortlichen Politik sowie das wirtschaftliche Interesse der umliegenden Zentren
der Hochleistungsstrecke waren in diesem Zusammenhang jedoch zu gravierend. Somit
wurde das Projekt durch die SNCF Uberarbeitet und zwei Zwischenstopps in Le Creusot TGV
und Macon-Loché TGV in die Planung einbezogen. Beide Fernbahnhofe liegen nicht im
Stadtzentrum, sondern sind peripher situiert. Die Franzésinnen und Franzosen beschreiben
den Fernbahnhof gerne als ,gare du désert (,Bahnhof in der Wste®). Diese Positionierung
bot fir den Betreiber der SNCF mehrere Vorteile. Zum einen konnte ein gro3eres Gebiet
erschlossen werden, ohne die Reisezeit der Nutzerinnen und Nutzer unnétig zu verlangern.
Zum anderen bedeutete der Standort auch geringeren technischen Aufwand sowie insgesamt

eine gunstigere finanzielle Lésung.*>

4.4.2.1. Umfeld um den Bahnhof
Im Zuge des Baus des Bahnhofs Gare du Creusot TGV wurden in der unmittelbaren
Umgebung 2,5 Hektar landwirtschaftliche Flache als Industrie- und Gewerbegebiet gewidmet,
um die wirtschaftliche Entwicklungschance, die sich durch den neuen Bahnhof ergab, zu
nutzen. Trotz guter Werbeaktivitdten siedelten sich in Summe jedoch nur drei Betriebe an.
Aufgrund der schlechten wirtschaftlichen Entwicklung wurde der Verein Creusot-Montceau-
Dévelopement gegriindet, welcher ein neues wirtschaftliches Entwicklungsprojekt um den
Bahnhof vorantreiben soll. Das Projekt tragt den Namen ,Coriolis* und erstreckt sich auf einer
Flache von Uber 50 Hektar. Ziel ist, einen Hightech-Industriepark fur Unternehmen zu

implementieren (siehe Abbildung 29).1%

195 ygl. Facchinetti-Mannone (2009): online
1% ygl. Facchinetti-Mannone (2009): online
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Abbildung 29: Industriepark neben dem Bahnhof Gare du Creusot TGV; un projet aux retombées limitées,
Facchinetti-Mannone, 2009

Der Hightech-Industriepark soll in Bahnhofsnahe ein Dienstleistungszentrum beherbergen,
welches fur ein Hotel oder Kongresszentrum oder andere Betriebe im Dienstleistungssektor
geeignet sein soll. Das restliche Gebiet dient als Entwicklungsgebiet, welches unterschiedliche
Betriebe wie Produktionsstatten oder Forschungslabors anlocken soll.

Das Projekt erzielte nur minimale Auswirkungen, da es kaum zu einer Ansiedlung von
Betrieben kam. Die Entwicklungsstrategie um den Fernbahnhof fand zu spéat statt. Ein
politischer Wille alleine reicht demnach nicht aus, um eine wirtschaftliche Entwicklung um den
Bahnhof voranzutreiben.%7

Eine Umfrage 1994 ergab, dass die Betriebe, die sich ansiedelten, zwar den Bahnhof als
Standortfaktor nannten, dieser aber nicht der relevante Grund fur die Ansiedlung war. Die
Betriebe siedelten sich lieber in zentralen oder peripheren Gebieten der Departements?®® an,
wo bereits die Entwicklung abgeschlossen war und somit umfangreiche Dienstleistungen

angeboten werden konnten.9°

197 ygl. Facchinetti-Mannone (2003): S. 71ff
%8 yergleichbar mit einer Gemeinde in Osterreich
1%9ygl. Facchinetti-Mannone (1995): S. 567
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4.4.2.2. Verkehrliche Verknupfung des Bahnhofs

Verkniipfung des MIV

Die beste Erreichbarkeit des Bahnhofs wird mit dem MIV als Verkehrsmittel erzielt. Im Zuge
der Errichtung des Fernbahnhofs Gare du Creusot TGV wurde von der zwei Kilometer
entfernten Schnellstrale eine Adaptierung vorgenommen, so dass eine neue, direkte
Verbindung zwischen der Schnellstrafle und dem Bahnhof vorhanden ist.?% Insgesamt weist
der Vorplatz des Bahnhofs eine Kapazitat von etwa 1000 Stellplatzen auf. Die Parkgebthr
belauft sich auf 6,80 Euro pro Tag (Stand 2019).20%

Verkniipfung des OPNV

Bei Eroffnung des Bahnhofs wurde ein OPNV mittels Bussen eingerichtet, der aber in weiterer
Folge nicht genutzt wurde. Aufgrund des unrentablen Betriebes wurde das Vorhaben zum Teil
eingestellt und auf einige wenige Buslinien zusammengefasst. Ein Anschluss zur regionalen
Schnellbahnverbindung (TER Bourgogne-Franche-Comté) ist nicht gegeben.?°? Der Bahnhof
ist bei genauerer Betrachtung schlecht an das 6ffentliche Verkehrsnetz angebunden und zeigt

sich auch im regionalen Umfeld deutlich isoliert.?%3

Verknuipfung des Radverkehrs

Hinsichtlich des Radverkehrs in Bezug zum Bahnhof Gare du Creusot TGV konnten keine
aussagekraftigen Quellen ermittelt werden. Allerdings ist bei einem Fernbahnhof in Frankreich
anzunehmen, dass eine ausreichende Anzahl an Fahrradabstellplatzen im Bereich des

Bahnhofs vorhanden ist.

200yg]|, Facchinetti-Mannone (2009): online
201 yg|, SNCF (2019): online

202 yg|, Facchinetti-Mannone (2009): online
203yg|. Facchinetti-Mannone (2009): online
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4.5, Fazit

In den vorangegangenen Abschnitten wurden die unterschiedlichen Wirkungsfelder im
Zusammenhang mit dem Bahnhofstypus eines Fernbahnhofs in peripherer Situierung sowohl
in Osterreich wie auch international in Deutschland und Frankreich naher betrachtet. Aus den
diversen Blickwinkeln entwickelten sich folgende Leitlinien fur diesen Sondertypus des

Fernbahnhofs.

Verkehrsstruktur/-entwicklung

Die Implementierung des Fernbahnhofs in
PERGISIARN peripherer Lage filhrt zu einem Anstieg
der Pendlerinnen und Pendler

Bei allen genannten Fallbeispielen stiegen die Pendlerzahlen im Zuge der Errichtung des
Fernbahnhofs in peripherer Lage an. Beim Bahnhof Tullnerfeld wurde dieser Anstieg weiter
durch die geografische Lage beglnstigt, da die Region Tullnerfeld schon im Vorfeld als
Pendlerregion galt. Die Szenarien beim Bahnhof Weststeiermark weisen unabh&angig von den
unterschiedlichen Einflissen ebenfalls eine Erhdhung der Pendlerinnen- und Pendleranzahl
in der Region auf. Die internationalen Fallbeispiele zeigen die gleichen Entwicklungen auf.
Prinzipiell erhéht ein neugeschaffener Verkehrsknotenpunkt im Schienenverkehrsnetz die

Anzahl der Pendlerinnen und Pendler aufgrund des neu bedienten Einzugsbereiches.

Die Anbindung des Fernbahnhofs in peri-
MIV pherer Lage an ein hochrangiges Stralken-
netz ist fur den MIV essenziell

Fir eine gute Erreichbarkeit des Fernbahnhofs in peripherer Lage ist dessen Anbindung an
das vorhandene Stral3ennetz entscheidend. Fir den MIV wird beim Bahnhof Tullnerfeld eine
Abzweigung von der BundesstralRe B19 ermdglicht, die in weiterer Folge eine Verbindung zur
Stockerauer SchnellstraRe S5 ermoglicht. Somit wurde der Fernbahnhof Tullnerfeld in ein
hochrangiges Strallennetz integriert. Beim Bahnhof Weststeiermark wird im ersten
Wirkungsszenario keine direkte Anbindung an ein hochrangiges StraRennetz gegeben sein,
da die neugeplante Landesstrafl3e nicht realisiert wurde. So wird der MIV die LandesstralRen
nutzen, die durch zahlreiche Ortschaften, wie Grof3 St. Florian, Gussendorf und Preding,
fuhren, um die Autobahn A9 zu erreichen. Beim zweiten Wirkungsszenario wird die
neugeplante Landesstral3e gebaut, welche parallel zum Schienennetz der GKB verlauft und
dadurch eine direkte Anbindung zur Autobahn A9 ermdglicht. Die Realisierung der neuen
LandesstralRe ermdglicht bei einer Gesamtbetrachtung eine deutliche Verkehrsentlastung der
Ortschaften. Beim Fallbeispiel des Bahnhofs Montabaur in Deutschland wurde eine Anbindung

an das hochrangige Stralennetz durch den Bau einer Abfahrt von der nahegelegenen
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Autobahn A3 geschaffen, welche eine gute Erreichbarkeit des Bahnhofs fur den MIV
gewahrleistet. In Frankreich zeigt sich hinsichtlich des Bahnhofs Gare du Creusot TGV, dass
die SchnellstralRe in zwei Kilometern Entfernung adaptiert wurde, um eine direkte Verbindung
zu ermdglichen. Alle in den Fallbeispielen genannten Bahnhotfe weisen eine Park and Ride
Anlage auf, die im Laufe der Zeit aufgrund der starken Nachfrage immer wieder erweitert
wurde. Ein deutlicher Unterschied zeigt sich in den 06sterreichischen Fallbeispielen im
Gegensatz zu den internationalen Beispielen bei den Kosten fiir die Benutzung der Park and
Ride Anlage — wahrend in Osterreich das Abstellen des MIV in Bahnhofsnahe noch kostenfrei
ist, werden in Deutschland und in Frankreich hierfir Gebihren verlangt. Allgemein sollte eine
Erweiterung der Park and Ride Anlage gut durchdacht sein, da der MIV somit zum starksten

Zubringer der Verkehrsmittel zum Fernbahnhof in peripherer Lage wird.

“ Die Infrastruktur des OPNV zum
OPNV Fernbahnhof in peripherer Lage ist effizient
ausgestaltet

Im Zuge der Errichtung des Bahnhofs Tullnerfeld wurde der OPNV auf den Taktverkehr der
Zlge abgestimmt. In weiterer Folge wurden die bestehenden Buslinien erweitert und mit neuen
Haltestellen adaptiert. Dies hatte zur Folge, dass die Fahrzeiten der Buslinien deutlich
anstiegen und die Busse keine attraktive Alternative zum MIV darstellten. Die Buslinien wurden
vorwiegend zu den Stol3zeiten von Schilerinnen und Schilern genutzt. Beim Bahnhof
Weststeiermark ist in beiden Szenarien ebenfalls eine Adaptierung der regionalen Buslinien
zum Taktverkehr der Ziige eingerichtet. Zusatzlich verfligt die Region Siidweststeiermark tUber
ein regionales Anrufsammeltaxi, welches unter dem Namen IST mobile Sudwest verkehrt und
speziell zu einer Abdeckung der Erreichbarkeit au3erhalb der StoRRzeiten fuhrt. Durch den
Einsatz des Sammeltaxis sind von Seiten des OPNV eine individuelle Nutzung sowie eine gute
Erreichbarkeit des Fernbahnhofs in der Region fir alle Bewohnerinnen und Bewohner
gegeben. Der regionale Schienenverkehr mittels der GKB wird durch eine Justierung der
Bahnstrecke in den Bahnhof Weststeiermark eingebunden. Beim Bahnhof Montabaur in
Deutschland ist ebenfalls eine Einbindung des regionalen Schienenverkehrs vorzufinden,
welcher auf den Taktverkehr der ICE Ziige abgestimmt ist. Im Zuge der Errichtung des
Bahnhofs Montabaur wurden weiters zwei neue Buslinien implementiert und eine weiter
verlangert, um eine optimale Abdeckung des OPNV zu gewéhrleisten. In Frankreich waren zu
Beginn der Er6ffnung des Bahnhofs Gare du Creusot TGV mehrere Buslinien verlangert
worden, die aber nach einiger Zeit aufgrund eines nicht rentablen Betriebs wieder eingestellt
wurden. So sind aktuell nur noch wenige Buslinien verblieben, die den Bahnhof anbinden. Der
regionale Schienenverkehr wurde nicht in den Bahnhof Gare du Creusot TGV implementiert,

obwonhl der regionale Bahnhof Gare de Montchanin zwei Kilometer entfernt situiert ist. So zeigt
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sich der Bahnhof Gare du Creusot TGV bei der Anbindung des OPNV als jenes Fallbeispiel,

welches deutlich isoliert liegt.

Ein ausreichendes Angebot fur die
RAGVEIKENR| Radinfrastruktur um den Fernbahnhof in
peripherer Lage ist vorhanden

Das Radwegenetz um den Bahnhof Tullnerfeld ist bei genauerer Betrachtung in Summe gut
ausgestaltet. So ist der Bahnhof von Stiden mittels einiger Radwege gut erreichbar, jedoch
weist die ndrdliche Zufahrt keinen Radweg auf. Dies fihrt zu einer Mitnutzung des
Gemeindestralennetzes. Im Bereich des Bahnhofs Tullnerfeld wurden utberdies zahlreiche
Abstellmdglichkeiten in einer Bike and Ride Anlage geschaffen. Beim Bahnhof Weststeiermark
zeigt sich im ersten Wirkungsszenario nur eine Erschliel3ung durch den Radweg von Richtung
Gro3 St. Florian, wahrend von Frauental ausgehend kein Radweg auffindbar ist und es
dadurch wiederum zu einer Nutzung des GemeindestraBennetzes kommt. Beim zweiten
Wirkungsszenario wird durch die Realisierung der Landesstral3e ein parallel dazu fihrender
Radweg errichtet, der ins Radwegenetz der Kleinregion Innovatives Laf3nitztal implementiert
wird. Am Vorplatz des Bahnhofs sind eine Bike and Ride Anlage sowie eine Sharing Bike
Station vorzufinden. Die Sharing Bikes stehen vorwiegend fur die Erreichung der umliegenden
Betriebe zur Verfigung. In Deutschland sind neben dem Haupteingang des Bahnhofs
Montabaur zahlreiche Abstellmdglichkeiten fur das Fahrrad zu finden. Das Entwicklungsgebiet
um den Bahnhof weist insgesamt mehrere Radwege auf, um eine gute Erreichbarkeit
garantieren zu kénnen. Beim Bahnhof Gare du Creusot TGV in Frankreich sind keine Daten

zum Radwegenetz in der Umgebung vorzufinden.

Siedlungsstruktur/-entwicklung

Der Fernbahnhof in peripherer Lage
bringt positive Impulse fir die Be-
volkerungsentwicklung in der Region

Bevolkerungs-
entwicklung

Bei allen Fallbeispielen zum Fernbahnhof in peripherer Lage entwickelt sich die Bevolkerung
in der jeweiligen Region positiv. Beim Bahnhof Tullnerfeld ist nach der Erdffnung ein starker
Anstieg zu verzeichnen. Beim Bahnhof Weststeiermark entwickelt sich unabhéngig von den
unterschiedlichen Einflissen bei den zwei Szenarien ein Zuwachs in der Region. Beim
Bahnhof Montabaur war im Bereich des Bahnhofs ein neues Stadtentwicklungskonzept
geplant und schlussendlich auch umgesetzt worden, dennoch ist eine leicht negative
Bevolkerungsentwicklung vorzufinden. Beim Bahnhof Gare du Creusot TGV sind keine
genauen Kennzahlen zu finden, jedoch ist aufgrund der Erh6hung der Zahl der Pendlerinnen

und Pendler von einer Zunahme der Bevolkerung in der Region auszugehen.
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Der Fernbahnhof in peripherer Lage
FISCRENAUEZEAGY verandert die Flachennutzung in der
Region

Im Zusammenhang mit dem Bevélkerungsanstieg verandert sich auch die Flachennutzung in
der Region. Bei den Fallbeispielen sind in diesem Zusammenhang unterschiedliche
Tendenzen zur Flachennutzung erkennbar, je nachdem, welcher Fokus im Zuge der Schaffung
des Fernbahnhofs in peripherer Situierung gelegt wird. Beim wirtschaftlichen Fokus steigt die
Summe an Flachen fir Gewerbe- und Industriegebiete, wahrend bei der verstarkten
Siedlungsentwicklung vermehrt mehr Wohngebiet ausgewiesen wird. Bei der Errichtung des
Bahnhofs Tullnerfeld will man zunéchst einen wirtschaftlichen Fokus legen, als Konsequenz
wurden mehr Gewerbe- und Industriegebiete speziell in Bahnhofsndhe ausgewiesen.
Aufgrund der Nichtansiedlung der Betriebe wurde die Strategie jedoch hin zu einer verstarkten
Siedlungsentwicklung umgeandert, welche vorwiegend fir die umliegenden Gemeinden sowie
die Region positive Impulse setzte. Beim Bahnhof Weststeiermark ist im Wirkungsszenario 1
die gleiche Entwicklung wie beim zuvor beschriebenen Bahnhof Tullnerfeld vorzufinden. Beim
Wirkungsszenario 2, welches den Fokus auf einen wirtschaftlichen Schwerpunkt legt, zeigt
sich deutlich, dass die Flachennutzung im Bereich der Gewerbe- und Industriegebiete in der
Region gegentiber den Wohngebieten ansteigt. Bei den internationalen Fallbeispielen zeigt
sich je nach Fokusverlagerung der entsprechende Anstieg der Flachen bei den Gewerbe- und

Industriegebieten oder Wohngebieten.

Durch den Fernbahnhof in peripherer
Immobilienpreis | Lage pendelt sich der Immobilienpreis
auf ein annehmbares Mittelmal3 ein

In der Region Tullnerfeld ist durch die Eréffnung des Bahnhofs Tullnerfeld eine deutliche
Zunahme der Immobilienpreise zu verzeichnen. Die Immobilienpreise verdreifachten sich in
einigen Gemeinden. Dieser Anstieg lasst sich aufgrund der hohen Nachfrage an Wohngebiet
sowie durch den starken Zuwachs erklaren. Die Gemeinden versuchen mit der Steigerung des
Immobilienpreises gegen den raschen Zuwachs der Gemeinden vorzugehen, damit die
bendtigte Infrastruktur ausgebaut werden kann. Beim Bahnhof Weststeiermark ist bei beiden
Szenarien die gleiche Entwicklung vorzufinden, da der neue Bahnhof ein attraktives Umfeld
fur neue Bewohnerinnen und Bewohner der Region schafft, womit sich auch der Druck auf das

Bauland erhohnt.
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Im Zuge der Errichtung des

Innen- Fernbahnhofs in peripherer Lage liegt
entwieking ™ der Fokus auf Bauluckenschluss
sowie Nachverdichtung

Mit der steigenden Bevolkerungsentwicklung in der Region Tullnerfeld haben die Gemeinden
um den Bahnhof den Fokus vermehrt auf die Innenentwicklung gelegt. So werden Baullicken
in den Ortschaften geschlossen und es wird auf Nachverdichtung gesetzt, bevor neues
Bauland ausgewiesen wird und Siedlungsgrenzen verschoben werden. In der Gemeinde
Judenau-Baumgarten wurde zum ersten Mal die Bauklasse Ill zugelassen. Beim Bahnhof
Weststeiermark wurde in beiden Szenarien die gleiche Strategie der Innenentwicklung mittels

Nachverdichtung und Bauliickenschluss gewahlt.

Wirtschaftsstruktur/-entwicklung

Der Fernbahnhof in peripherer Lage
Beschaftigte | erhéht die Anzahl der Beschéftigten in
der Region deutlich

Die Region Tullnerfeld erhoffte sich zu Beginn, einen deutlichen Anstieg im Bereich der
Beschaftigten zu erzielen. Im Ergebnis blieb es jedoch bei einem geringeren Anstieg als
erwartet, wobei dieser Umstand vor allem auf die Nichtrealisierung des gemeinsamen
Industriegebietes neben dem Bahnhof Tullnerfeld zurtickzufiihren ist. Aktuell ist ein leichter
Anstieg der Beschéftigten in der Region Tullnerfeld festzustellen, der aber nicht im
Zusammenhang mit dem Fernbahnhof in peripherer Situierung steht. Beim Bahnhof
Weststeiermark ist im ersten Wirkungsszenario die gleiche Entwicklung wie beim Bahnhof
Tullnerfeld vorzufinden. Beim zweiten Wirkungsszenario, welches einen wirtschaftlichen
Schwerpunkt aufweist, ist eine deutliche Erhdhung der Beschéftigten in der Region sichtbar.
Dieser Anstieg ist auf das gemeinsame Industriegebiet neben dem Bahnhof Weststeiermark
zuriickzufuhren sowie auf einzelne Neuansiedlungen in den umliegenden Gemeinden. In
Deutschland kam es beim Bahnhof Montabaur zu einer Ansiedlung von rund 80 Unternehmen
in der Region, die grofR3teils als kleine beziehungsweise mittelstdndische Unternehmen mit
unterschiedlichen Branchenschwerpunkten betrachtet werden kdnnen. Somit stiegen die
Beschaftigten in der Region deutlich an. In Frankreich ist nur ein leichter Anstieg der
Beschaftigten erkennbar, da die Ansiedlungen der Betriebe um den Bahnhof geringer

ausfielen als geplant.
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Korrespondierend mit der Erhéhung der
Beschaftigten steigt dementsprechend
die Anzahl der Arbeitsstatten in der
Region an

Arbeitsstatten

Im Zusammenhang mit den Beschéftigten in der Region stehen die Arbeitsstétten, daher ist in
den Fallbeispielen bei diesem Parameter die gleiche Entwicklung vorzufinden wie bei den

Beschaftigten.

Es entwickelt sich ein gemeinsames
Industriegebiet in der Nahe des Fern-
bahnhofs in peripherer Lage

gemeinsames
Industriegebiet

Beim Bahnhof Tullnerfeld war von den drei umliegenden Gemeinden Judenau-Baumgarten,
Michelhausen und Langenrohr zunachst ein gemeinsames Gewerbe- und Industriegebiet
geplant. Zur Realisierung kam es nicht, woflr es mehrere Griinde gab. Zu einem hatten alle
Gemeinden noch einige Reserveflachen fiur Gewerbe und Industrie und versuchten, zunachst
mittels Eigeninitiative zu werben. Zum anderen zeigte sich, dass das ausgewahlte Areal flr
das gemeinsame Industriegebiet fur einige Betriebe deutlich zu klein war. Die Folge war, dass
sich keine Betriebe in der Nahe des Bahnhofs ansiedelten. Als Alternative wurde von der
Gemeinde Michelhausen ein Burogeb&ude neben dem Bahnhof Tullnerfeld erbaut, welches
auch an unterschiedliche Firmen vermietet wurde. Beim Bahnhof Weststeiermark ist beim
ersten Wirkungsszenario aufgrund der geringen Nachfrage sowie der Nichtumsetzung der
LandesstraBe zur Autobahn keine Realisierung eines gemeinsamen Industriegebietes
moglich. Das zweite Wirkungsszenario schafft ein gemeinsames Industriegebiet, welches von
der LaRnitztal Entwicklungs GmbH, bestehend aus den umliegenden Gemeinden und dem
Regionalmanagement Sudweststeiermark sowie der Kleinregion Sulmtal-Koralm, geleitet wird.
Die Beteiligten profitieren von der Ansiedlung der Betriebe je nach dem Anteil an Flache, den
sie zur Verflgung stellen. Beim Bahnhof Montabaur in Deutschland besteht der Bereich um
den Bahnhof aus unterschiedlichen Dienstleistungsbetrieben sowie Handel und Gastronomie.
Insgesamt siedelten sich rund 80 Betriebe an. In Frankreich gestaltet sich die Realisierung des
gemeinsamen Industriegebiets sehr schwierig. Zu Beginn war zu wenig Flache fur das
Industriegebiet gewidmet und somit blieben auch die gewilinschten Ansiedlungen der Betriebe
aus. Nach der Griindung des Vereins Creusot-Montceau-Dévelopement wurde ein neues
wirtschaftliches Entwicklungskonzept fur das Gebiet neben dem Bahnhof ausgearbeitet.
Insgesamt zahlen nun 50 Hektar zum Industriegebiet, welches aus einem
Dienstleistungszentrum und Forschungslabors sowie Produktionsstatten bestehen sollte.
Auch diese Entwicklungsstrategie erzielte nicht die gewinschten Erfolge, da sich nur einige
Betriebe ansiedelten. In Frankreich ergab in diesem Zusammenhang eine Umfrage, dass bei

der Ansiedlung von Betrieben der Fernbahnhof zwar eine wesentliche Rolle spielt, jedoch nicht
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der relevanteste Standortfaktor fiir eine Niederlassung darstellt. Es werden als Konsequenz
eher zentrale Standorte oder periphere Gebiete ausgewahlt, in welchen die Entwicklung
bereits abgeschlossen ist und in denen bereits umfangreiche Dienstleistungen angeboten

werden.

Der Fernbahnhof in peripherer Lage ist
Nahversorgert| mit Nahversorgern in unmittelbarer
Nahe ausgestattet

Aufgrund der gesetzlichen Bestimmungen war eine Inbetriebnahme eines Nahversorgers
neben dem Bahnhof Tullnerfeld nicht moglich. Die Rechtsnormen besagen in diesem
Zusammenhang, dass in unmittelbarer N&he eines derartigen Bahnhofs aufgrund der
Immissionswerte kein Wohngebiet gewidmet werden darf. Dies wiederum hat zur Folge, dass
kein Nahversorger in unmittelbarer Umgebung des Bahnhofs vorzufinden ist. Dennoch ist der
Bahnhof Tullnerfeld mit kleineren Geschéaften mit Imbisscharakter ausgestattet. Die gleichen
gesetzlichen Bestimmungen sind auch beim Bahnhof Weststeiermark durch
dementsprechende landesgesetzliche Regelungen vorzufinden, dennoch hat sich die
Landesregierung mittels einer Verordnung selbst die Erméchtigung gegeben unter gewissen
Vorrausetzung (siehe Kapitel 4.3.3.3.) zu agieren. Bei beiden Szenarien finden sich beim
Bahnhof Weststeiermark lediglich einige Geschéfte im Empfangsgebaude des Bahnhofs, die

einen Imbisscharakter aufweisen.

Akzeptanz

: _ Die Burgerinnen und Burger zeigen bereits
Burger/in | in der Planungsphase groRe Akzeptanz fiir
den Fernbahnhof in peripherer Lage

Zu Beginn der Planung des Bahnhofs Tullnerfeld erhoben sich einige Stimmen von Seiten der
Birgerinnen und Birger. So bildeten sich einige Blrgerinitiativen gegen die Trassenfiihrung
der Weststrecke. Es wurde ein Antrag gegen den Bescheid der positiven
Umweltvertraglichkeitsprifung eingebracht, welcher schlussendlich abgelehnt wurde. Nach
der Realisierung des Bahnhofs Tullnerfeld verstummten die Birgerinitiativen und arrangierten
sich mit dem neuen Bahnhof. In der Steiermark bildeten sich in beiden Szenarien ebenfalls
jeweils eine Burgerinitiative gegen die Trassenfuhrung der Koralmbahn sowie eine gegen das
Tunnelportal in der Gemeinde Frauental. Die Biirgerinitiative erzielte mit den OBB im Ergebnis
eine Einigung mit dem Inhalt, dass die Baustellen nicht an Feiertagen und Sonntagen
betrieben werden durfen. Weiters wurden von den OBB Larmschutzfenster in der Gemeinde
Frauental in der Nahe des Streckenverlauf der Koralmbahn finanziert. Zusatzlich wurde die
Geschwindigkeitsbeschréankung der Zige im Bereich des Tunnelportals herabgesetzt, um die

Immissionswerte zu drosseln. Beim Bahnhof Montabaur in Deutschland war zu Beginn der
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Planung nicht verstandlich, warum dieser Bahnhof realisiert werden soll, da die Stadt
Montabaur zum damaligen Zeitpunkt nur als Mittelzentrum mit 13.500 Einwohnerinnen und
Einwohnern galt. In Frankreich gaben die Birgerinnen und Birger dem Bahnhof Gare du

Creusot TGV spottischerweise den Spitznamen ,gare du désert® (Wistenstation).

Die Politik setzt sich aktiv fur den

Politik
- Fernbahnhof in peripherer Lage ein

Bei allen Fallbeispielen der Fernbahnhofe in peripherer Situierung zeigt sich, dass die Politik
eine entscheidende Rolle bei der Projektrealisierung spielte. Der Bahnhof Tullnerfeld zeigt
deutlich, dass dieser urspriinglich als Uberholbahnhof geplant war, aber durch den Einsatz der
Politik schlussendlich zu einem Fernbahnhof adaptiert wurde. Hinsichtlich des Bahnhofs
Weststeiermark wurde das Projekt schlussendlich durch die tbergeordnete Landespolitik
gegen eine anfangliche Skepsis seitens der Gemeinde Grof3 St. Florian realisiert. Dieses
Vorhaben zeigt sich bei beiden Szenarien, mit einem deutlichen Unterschied im zweiten
Wirkungsszenario, da hier ein weiterer Kompromiss seitens der Politik eingegangen wurde,
damit die Landesstral3e realisiert werden konnte. Im Fallbeispiel Montabaur in Deutschland
setzten sich sowohl die Stadt als auch die Region sowie das Land ein, um die Deutsche Bahn
zum Bau des Bahnhofs zu Uberzeugen. Hinsichtlich des Fernbahnhofs Gare du Creusot TGV
im Departement Sabne-et-Loire in Frankreich zeigt sich, dass sich vor allem die ortliche Politik
aufgrund des wirtschaftlichen Interesses stark fiir den Bau des Fernbahnhofs einsetzte.
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5. ALLGEMEINE HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN FUR FERNBAHNHOFE
IM PERIPHEREN RAUM

Im Zuge der Schaffung eines neuen Verkehrsknotenpunktes durch einen Fernbahnhof in
peripherer Lage wird die Erreichbarkeit der Region verbessert. Dieser Impuls nimmt einen
wesentlichen Einfluss auf unterschiedliche Parameter im Bereich der Wirkungsfelder
Verkehrsstruktur/-entwicklung, Siedlungsstruktur/-entwicklung, Wirtschaftsstruktur/-
entwicklung und Akzeptanz. In diesem Zusammenhang gilt es, die Entwicklung in der Region
auf allen Ebenen bestmdglich zu unterstitzen, welche durch die nachstehenden
Handlungsempfehlungen im Zusammenhang mit Fernbahnhdfen in peripherer Situierung

aufgezeigt werden.

Die nachstehenden Handlungsempfehlungen dienen als Grundlage fur kinftige
Planungsvorhaben von Fernbahnhofen in peripherer Situierung und sollen die betroffenen

Akteure zur Diskussion anregen.

5.1. Verkehrsstruktur und Verkehrsentwicklung

- Zusammenhang mit Bevdlkerungsentwicklung und den
TalelIIl  Arbeitsstatten in der Region beachten
- Mit einer Erhéhung in der Region rechnen

Mit einem neuen Fernbahnhof in peripherer Lage wird sich die Anzahl der Pendlerinnen und
Pendler in der Region erhthen, speziell aufgrund der Erweiterung der Erreichbarkeit zu
umliegenden GrofR3stadten aber auch in der Region. Im Zusammenhang mit dem Anstieg der
Anzahl der Pendlerinnen und Pendler steht die Bevolkerungsentwicklung, welche sich bei
einem neuen Bahnhof positiv entwickelt und somit fur einen Anstieg der Pendlerzahl in der
Region sorgt. Ob eine Erhéhung der Ein- und Auspendler und Ein- und Auspendlerinnen mit
dem neuen Bahnhof zu erwarten ist, hdngt von mehreren Faktoren in der Region ab. Zunachst
geben die Pendlerzahlen vor der Errichtung des neuen Fernbahnhofs in peripherer Situierung
einen Aufschluss, welche Tendenz beztiglich der Pendlerinnen und Pendler in der Region zu
erwarten ist. Weiters sorgen neue Arbeitsstéatten, die sich eventuell im Bereich des Bahnhofs
oder in den umliegenden Gemeinden neben dem Bahnhof ansiedeln, flir eine zusatzliche
Steigerung der Zahl der Einpendlerinnen und Einpendler in die Region. Die neu geschaffene
Verbindung zu GroR3stadten fordert wiederum die Auspendlerinnen und Auspendler. Somit ist
eine Entwicklung im Vorfeld schwer abschatzbar, da dieser Parameter eng im Zusammenhang
mit den Handlungsempfehlungen fur die Arbeitsstéatten und die Bevolkerungsentwicklung
steht. Daher ist keine eigene Handlungsempfehlung fiir die Gruppe der Pendlerinnen und
Pendler notwendig.
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- Anbindung an das hochrangige Stralennetz anstreben
MIV - Keine Erweiterung der Park and Ride Anlagen vornehmen
- Geblihren fir das Abstellen des MIV einfordern

Die Anbindung des Fernbahnhofs in peripherer Lage an ein hochrangiges Stral3ennetz ist fir
den MIV notwendig, um die Ortschaften zu entlasten. Des Weiteren wird dabei ein essenzieller
Standortfaktor geschaffen, der fur diverse Betriebe, neben dem neuen Bahnhof, als Grundlage
fur eine Niederlassung in der Region dient. Das Land sollte die Region bei diesem Vorhaben
unterstutzen.

Bei allen Fallbeispielen stehen am Vorplatz des Bahnhofs zahlreiche Stellplatze durch eine
Park and Ride Anlage zur Verfiigung und in der Geschichte dieser Bahnhdfe wurden die
Abstellmdglichkeiten immer wieder erweitert. Damit der MIV nicht der starkste Zubringer zum
neuen Fernbahnhof in peripherer Lage ist, gilt es, die Parkmdglichkeiten nicht auszubauen
und entsprechende Gebihren fir die Stellplatze vorzusehen. In diesem Zusammenhang
sollten die anderen Verkehrsmittel, wie der OPNV und der Radverkehr, gefordert werden,
damit ein Umstieg auf ein umweltfreundliches Verkehrssystem gemal den Leitzielen des
Gesamtverkehrsplans 2025+ in Osterreich erreicht werden kann. Leitender Akteur bei diesem
Vorhaben st die Gemeinde, die die Mdoglichkeit einer Umsetzung dieser

Handlungsempfehlung hat.

- Integration des regionalen Schienenverkehrs in den neuen
Bahnhof anstreben

OPNV - Buslinien auf den Taktverkehr der Ziige abstimmen

- Kapazitaten der Buslinien zu den StoRRzeiten erweitern

- Mehr Buslinien mit kiirzerer Wegzeit zur Verfigung stellen

- Anrufsammeltaxi etablieren

Damit der OPNV als Zubringer zum neuen Fernbahnhof in peripherer Lage eine gute
Alternative zum MIV darstellen kann, gilt es, die Infrastruktur des OPNV auszubauen und
effizient zu gestalten. Der regionale Schienenverkehr sollte in diesem Zusammenhang in den
neuen Fernbahnhof integriert werden, um eine regionale Anbindung zu gewahrleisten. Falls
es sich beim regionalen Schienenverkehr um ein anderes Bahnunternehmen handelt, sollte
bereits in der ersten Planungsphase eine Kooperation zwischen diesen Bahnunternehmen
stattfinden (zum Beispiel: Organisationen). Das bestehende Busliniennetz sollte adaptiert
werden und den neuen Bahnhof ansteuern, wobei hier einer Abstimmung mit dem Taktverkehr
der Zuge hohe Prioritat eingerdumt werden sollte. Damit die Buslinien zum Bahnhof hin als
attraktiv erscheinen, sollte es speziell in den Stol3zeiten zu einer Erweiterung der Kapazitéaten
kommen, wobei in diesem Zusammenhang auch anzudenken ist, eventuell eine zusatzliche
Buslinie zu integrieren, bevor die bestehenden Buslinien zu lange Wegezeiten zum Bahnhof

auf sich nehmen, indem sie zeitaufwendig versuchen die Flache zu erschlieen. Zusatzlich
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bietet die Alternative eines Anrufsammeltaxis zwei weitere wesentliche Mdglichkeiten, da zum
einen eine gute Anbindung fir geringer besiedelte Ortschaften, die nicht als rentabel fir einen
Halt der Buslinien gelten, geschaffen werden kann, und zum anderen eine Abdeckung der
Erreichbarkeit seitens des OPNV auch an den Randzeiten gewéhrleistet wird. Wichtige
Akteure, welche bei diesem Vorhaben gleich zu Beginn der Planung eingebunden werden

sollen, sind unter anderem der lokale Verkehrsverbund sowie die betroffenen Gemeinden.

- Bike and Ride Anlage am Bahnhof errichten

- Integration neuer Radwege in das bestehende Netz, die
zum Bahnhof fuhren, forcieren

- Bike Sharing am Bahnhof fiir die letzten Meter anbieten

Radverkehr

Fur ein ausreichendes Angebot an Radinfrastruktur ist um den Bereich des Fernbahnhofs in
peripherer Lage mittels einer Bike and Ride Anlage sowie durch die nétigen Radwege zum
Bahnhof zu sorgen. Die neuen Radwege missen nach Mdglichkeit in das bestehende
Radwegenetz der jeweiligen Gemeinden implementiert werden. Fir die Schaffung der neuen
Radwege kénnen sich die Gemeinden Unterstiitzung vom Land holen und diese in weiterer
Folge als Landesradwege ausweisen. Weiters gibt es die Moglichkeit einer Zusammenarbeit
mit dem Regionalmanagement, welches die Gemeinden vor allem bei der Verwirklichung von
neuen Themenradwegen in der Region unterstitzen soll. Damit der Radverkehr eine grof3ere
Rolle bei der Nutzung der Verkehrsmittel, speziell im Zuge der letzten Meter zur Zielerreichung,
spielt, sollte ein Bike Sharing im Bereich des neuen Bahnhofs angeboten werden. Dieses Bike
Sharing kann unter anderem fur das neu entwickelte Industriegebiet und in den Ortszentren

genutzt werden, um Alternativen zum MIV anzubieten.

5.2. Siedlungsstruktur und Siedlungsentwicklung

- nétige Infrastruktur bei allfalligem Zuwachs bereitstellen

- Parameter des Immobilienpreises sowie der
Innenentwicklung beachten

- mehr Wohnbaufldche zur Verfiigung stellen

Bevolkerungs-

entwicklung

Ein neuer Fernbahnhof in peripherer Lage bringt positive Impulse fir die Gemeinden in der
naheren Umgebung vor allem im Kontext einer ansteigenden Bevdlkerungsentwicklung. Daher
liegt der Fokus in diesem Bereich auf einer Bereitstellung der entsprechenden Infrastruktur fir
den Zuwachs wund einem dementsprechenden Ausbau. Der Parameter der
Bevolkerungsentwicklung steht in einem engen Zusammenhang mit der Innenentwicklung
sowie mit den Immobilienpreisen. So gilt es, die Strategie der Innenentwicklung bei einem
Anstieg der Bevolkerung zu verfolgen. Das gewahrleistet zunéchst einen Baullickenschluss in
den Gemeinden sowie eine Nachverdichtung. Bei den Immobilienpreisen ist definitiv mit einer

Erhdhung zu rechnen, da die Nachfrage mit dem Zuwachs der Bevolkerung deutlich ansteigt.
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Aufgrund der Strategieverfolgung der Innenentwicklung steht zunachst eine begrenzte Flache
an Wohnbauland zur Verfligung. Dies hat zur Folge, dass die Immobilienpreise zunachst
deutlich ansteigen werden. Fir die Gemeinden gilt daher im Vorfeld, dass sie klare Prioritaten
bei einer Zunahme der Bevdlkerung setzen, um einer dispersen Siedlungsentwicklung
entgegenwirken zu kdnnen. Die Tatigkeiten der Gebietskdrperschaften sollten dabei im
Einklang mit den Zielen des OREK stehen, die eine kompakte Siedlungsstruktur sowie eine

polyzentrische Entwicklung anstreben.

- Veranderung der Flachennutzung in Abhangigkeit zum
Schwerpunkt der Region bzw. der jeweiligen Gemeinde
beachten

Flachen-

nutzung

Mit dem Fernbahnhof in peripherer Situierung verandert sich auch die Flachennutzung in der
Region. Die Tendenz der Verdnderung der Flachennutzung ist abhéngig von der
Schwerpunktsetzung der Region in Bezug auf den neuen Fernbahnhof. Liegt zum Beispiel der
Schwerpunkt im wirtschaftlichen Bereich, so ist eine Erhéhung im Bereich der Industrie- und
Gewerbeflachen in den jeweiligen Gemeinden das notwendige Resultat. Liegt der Fokus
hingegen auf einem Anstieg der Siedlungsentwicklung, so ist mit einer Erhéhung der
Wohngebiete innerhalb der Gemeinden zu rechnen.

- Permittierung einer Explosion der Immobilienpreise
Immobilien- verhindern

preis - Fokus auf dynamische Entwicklung des Immobilienmarktes
setzen

Der Parameter der Immobilienpreise steht in direkter Verbindung mit der positiven
Bevdlkerungsentwicklung, die sich im Zusammenhang mit einem neu geschaffenen
Fernbahnhof in peripherer Lage ergibt. Steigt die Zahl der Bevdlkerung, resultiert daraus auch
ein Anstieg der Nachfrage und somit des Preises, zusatzlich durch den Umstand verstarkt,
dass nur eine begrenzte Flache an Bauland in den Gemeinden zur Verfliigung steht. Es gilt
seitens der Gemeinden, darauf zu achten, dass die Immobilienpreise nicht explodieren. Der
Markt sollte im Wesentlichen dynamisch bleiben und dabei eine gewisse Anzahl an Angeboten
bieten, damit die Nachfrage schlussendlich einigermalRen gedeckt ist. Dies kann mittels
Vergabe des Baulands an Bautrager bewerkstelligt werden, welcher mehrere Wohneinheiten

auf einer geringen Flache zur Verfligung stellen kann.

- Baulliickenschluss mittels attraktiver Angebote anstreben
- Nachverdichtung durch Erhéhung der Bauklassen in den
Gemeinden durchfilihren
- Erweiterung der Siedlungsgrenzen so lang wie
mdéglich vermeiden

Innen-

entwicklung

Die Strategie der Innenentwicklung sollte im Zusammenhang mit dem neuen Fernbahnhof in

peripherer Situierung gewahlt werden. So forcieren die Gemeinden die BaullickenschlieBung
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sowie eine Nachverdichtung der Ortschaften. Das Ziel des OREK ist, eine kompakte
Siedlungsstruktur zu entwickeln und dabei vor allem auf eine polyzentrische Struktur zu
setzen. Zur Umsetzung dieses Vorhabens ist ein Anstieg der Bevdlkerung in der jeweiligen
Gemeinde notwendig, daher ist dieser Parameter eng mit der Bevolkerungsentwicklung
verbunden. Bei der Innenentwicklung gilt es, die Siedlungsgrenzen erst zu erweitern, wenn
eine Nachverdichtung sowie eine BaullckenschlieBung erfolgt sind. Daher besteht die
Aufgabe der Gemeinde darin, die bestehenden Baullicken mittels eines attraktiven Angebotes
zu schlieen und, noch bevor es zur Widmung neuen Baulands kommt, auf Nachverdichtung
im Ortskern mittels der Erhéhung der Bauklassen zu setzen, damit das Aussterben des

Ortskerns verhindert wird.

5.3. Wirtschaftsstruktur und Wirtschaftsentwicklung

- Abhangigkeit von der Erhéhung der Arbeitsstattenanzahl
Beschaftigte beachten
- wirtschaftliche Impulse in der Region setzen

Der Fernbahnhof in peripherer Lage fordert mittels eines wirtschaftlichen Schwerpunkts fur die
Region eine Erhéhung der Beschéftigtenzahl. Dieser Parameter steht in Abhangigkeit mit der
Erhdhung der Arbeitsstatten in der Region. Fur eine Erhdhung der Arbeitsstatten in der Region
sollten in diesem Kontext wirtschaftliche Impulse gesetzt werden. Einen derartigen
wirtschaftlichen Impuls, der sich fir die Gemeinden ergibt, stellt die Realisierung eines
gemeinsamen Industriegebiets in der N&he des neuen Bahnhofs dar. Dieses ermdglicht, die
gemeinsamen Synergieeffekte der Betriebe zu nutzen. Die Aufgabe der Gemeinde besteht
darin, die nétigen wirtschaftlichen Impulse zu setzen und eine Kooperation mit dem Land

anzustreben.

- Zusammenhang mit der Realisierung des gemeinsamen
Industriegebiets beachten

- Gute Vermarktungsstrategie der kiinftigen Standorte

verfolgen

- eine gute verkehrlichen Infrastruktur schaffen

- gunstige Mieten oder Grundstickspreise implementieren

Arbeitsstatten

Eine Erhdéhung der Arbeitsstattenanzahl in der Region kann unter anderem dadurch erfolgen,
dass es zu einer Realisierung eines gemeinsamen Industriegebietes in der Nahe des neuen
Fernbahnhofs in peripherer Situierung kommt. Somit strebt die Region mit dem neuen Bahnhof
einen wirtschaftlichen Schwerpunkt an. Nicht nur der neue Fernbahnhof in peripherer Lage gilt
als entscheidender Standortfaktor flr eine regionale wirtschaftliche Entwicklung. Eine gute
Vermarktung des neuen Standorts sowie eine ginstige verkehrliche Infrastruktur sollten in

diesem Zusammenhang ebenfalls gegeben sein. Zuséatzlich sollten glnstige Mieten oder
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Grundstuckspreise die Betriebe zu einer Ansiedlung in der Region bewegen. Das Land kann
den wirtschaftlichen Schwerpunkt der Region mittels Férdermittel unterstiitzen und speziell bei
der Vermarktung sowie bei der verkehrlichen Infrastruktur zentrale Impulse setzen. Die
Gemeinde sollte die entsprechenden Flachen fiir die Ansiedlungen, gekoppelt mit attraktiven

Mieten oder Grundstiickspreisen, zur Verfligung stellen.

- mehrere Gemeinden zusammenschlielfen

- Unterstitzung durch den Bezirk bzw. das Land und das
Regionalmanagement einholen

- Branchenmix anstreben

- Zusammenhang mit den Arbeitsstatten beachten

gemeinsames

Industriegebiet

Die Gemeinden, die sich in kinftiger Nahe des Fernbahnhofs in peripherer Lage befinden,
sollten sich zusammenschlieRen und gemeinsam ein Industriegebiet in Bahnhofsnéhe
realisieren. Die Gemeinden sollten sich zusatzlich Unterstiitzung vom Regionalmanagement
sowie dem Bezirk holen. Die Beteiligten dieses Projekts erhalten den Gewinn prozentual nach
der von ihnen fur das Industriegebiet zur Verfigung gestellten Flache. Somit kann der
Konkurrenzkampf unterbunden werden. Dieser Zusammenschluss der Gemeinden ermdglicht
ebenfalls eine gute Vermarktungsstrategie, die als Bekanntmachung des neuen
Industriestandorts neben dem Fernbahnhof in peripherer Lage genutzt werden kann. Des
Weiteren sollte das neu geschaffene Industriegebiet einen Branchenmix anstreben, damit eine
breitere Summe von Betriebsarten zur Ansiedlung in Frage kommt. Wie zuvor beim Parameter
Arbeitsstatte erwahnt, ist der neue Bahnhof nicht der einzige ausschlaggebende
Standortfaktor fiir die Berticksichtigung der Ansiedlung, daher gilt es, auch die Empfehlungen

fur Arbeitsstatten zu beachten.

- gesetzliche Adaptierung fiir eine
Niederlassung neben dem Bahnhof vornehmen

- nur kleine Geschaftslokale mit Imbisscharakter im
Bahnhof forcieren

Nahversorger

Aufgrund der gesetzlichen Bestimmungen ist eine Inbetriebnahme eines Nahversorgers neben
dem Fernbahnhof in peripherer Lage nicht méglich. Die rechtlich relevanten Normen besagen
in diesem Zusammenhang, dass in unmittelbarer Nahe eines derartigen Bahnhofs aufgrund
der Immissionswerte kein Wohngebiet gewidmet werden darf. Dies wiederum hat zur Folge,
dass kein Nahversorger in unmittelbarer Umgebung des Bahnhofs vorzufinden sein wird. Fur
die Ermoglichung der Ansiedlung eines Nahversorgers neben dem Fernbahnhof in peripherer
Situierung ist eine (gesetzliche Adaptierung notwendig. Sofern eine derartige
Gesetzesanderung in naher Zukunft nicht realisiert wird, kdnnen sich im Endeffekt nur kleine

Geschafte mit Imbisscharakter direkt im und neben dem Bahnhofsgebaude niederlassen.
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5.4. Akzeptanz

- Informationsaustausch zwischen dem Bahnunternehmen und
den Blrgerinnen und Blrgern bereits in der Planungsphase
durchfiihren

- Bei Burgerinitiativen eine Konsensfindung mittels Mediation

Burger/in anstreben

- Stetigen Informationsfluss wahrend des Projekts
aufrechterhalten

- Informationsbereiche in den Gemeinden implementieren

- Workshoptage mit den Burgerinnen und Birgern bereitstellen

Damit eine Akzeptanz der Blrgerinnen und Blrger bereits zu Beginn des neuen Fernbahnhofs
in peripherer Lage gegeben ist, sollten diese in die Planungsphase einbezogen werden, damit
den bereits bekannten Konfliktpunkten entgegengewirkt werden kann. Dazu z&hlen unter

anderem:

- Fehlende Nachvollziehbarkeit bei der Trassenfiihrung
- Baustellenlarm an Sonn- und Feiertagen
- Anstieg der Immissionswerte aufgrund der Geschwindigkeit der Ziige

- Platzierung des neuen Bahnhofs auf die griine Wiese

Im Zuge eines Informationsaustausches in den einzelnen Planungsschritten kénnen einige
Konfliktpunkte bereits entkréftet werden. So sind die Birgerinnen und Bilrger von Beginn an
Uber die einzelnen Schritte informiert und die Nachvollziehbarkeit der einzelnen
Entscheidungen wird fur sie klarer. Falls sich im Zuge der Planung dennoch Birgerinitiativen
bilden sollten, ist eine Konsensfindung zwischen den Parteien anzustreben. Diese
gemeinsame Einigung kann in einer Mediation erzielt werden. In diesem Zusammenhang
solite ein stetiger Informationsfluss zwischen Bahnunternehmen und den betroffenen
Birgerinnen und Birgern erreicht werden. Zusatzliche Informationsbereiche in einigen
Gemeinde sollten eingerichtet werden, um Ruckfragen der Birgerinnen und Birger zu
ermdglichen. Weiters sollten die Blrgerinnen und Blrger im Zuge eines Workshoptages die
Moglichkeit bekommen, Ideen sowie die aus ihrer Sicht wichtigen Punkte in das Projekt
einzubringen. Die Mdglichkeit, eigene Vorschlage fur ein bestimmtes Projekt einzubringen,
starkt im Endeffekt die Akzeptanz fir ein zuklnftig zu realisierendes Projekt umso mehr, da

das Projekt durch die Birgerinnen und Burger selbst legitimiert wird.

- Vorfeldabstimmung mit den Gemeinden durchfiihren
Politik - Kooperation mit den Bahnunternehmen anstreben
- Schwerpunktsetzung auf das Bahnhofsumfeld legen

Die Politik wiederum setzt sich verstéarkt fur Fernbahnhofe in peripherer Lage ein. Im Vorfeld
der Planung sollte ein verstarkter Diskurs mit den betroffenen Gemeinden gefiihrt werden, um

diese fir das Vorhaben zu gewinnen. Die Politik sollte eine gute Kooperation mit den
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Bahninfrastrukturunternehmen anstreben, um die wichtigen Haltepunkte auf der Fernstrecke
festzulegen. Damit sollte eine Akzeptanz von beiden Seiten gegeben sein. Der Fernbahnhof
in peripherer Situierung erscheint daher in einer Gesamtbetrachtung immer als Kompromiss.
Weiters legt die Politik den Schwerpunkt auf die Planung des Bahnhofsumfelds und legt

Strategien fur die Entwicklung der Region fest.
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6. KRITISCHE REFLEXION EINER UBERTRAGBARKEIT

In diesem Kapitel liegt der Schwerpunkt der Betrachtung darauf, ob eine Ubertragbarkeit des
Bahnhofs Tullnerfeld auf den Bahnhof Weststeiermark mdglich ist, der sich zum Zeitpunkt der
Erstellung der Arbeit noch in Bau befindet. Der Bahnhof Weststeiermark wird voraussichtlich
mit dem Fahrplanwechsel im Dezember 2025 in Betrieb gehen. Diese kritische
Auseinandersetzung mit einigen ausgewahlten Rahmenbedingungen dient schlussendlich der

Beantwortung der zweiten Forschungsfrage der vorliegenden Diplomarbeit.

6.1. Allgemeine Gegebenheiten

Bei einer genaueren topografischen Betrachtung zeigt sich, dass die Region Tullnerfeld
flaichenmaRig die Kleinregion Innovatives LaRnitztal bei weitem Ubersteigt. Dieser
GroRRenunterschied verdeutlicht sich nicht nur durch das Flachenausmalf3, sondern Uberdies
durch den Umstand, dass in der Region Tullnerfeld zwdlf Gemeinden liegen, wahrend dazu
korrespondierend in der Kleinregion nur drei Gemeinden aufzufinden sind.

Folglich lasst sich sagen, dass bezuglich der Zahl der Einwohnerinnen und Einwohner in der
Region Tullnerfeld (48.880; Stand 2018) im Gegensatz zur Kleinregion Innovatives Lal3nitztal
(7.536; Stand 2017) ebenfalls ein signifikanter Unterschied erkennbar ist. Das Bundesland
Niederodsterreich mit dem Bahnhof Tullnerfeld weist aufgrund der ebenerdigen Topografie
einen viel grélReren Dauersiedlungsraum auf als das Land Steiermark mit dem Bahnhof
Weststeiermark. Zusammengefasst liegen hinsichtlich der Einwohnerdichte des jeweiligen
Landes mit diesen Kennzahlen daher beide Regionen tber dem Durchschnitt.

AbschlieBend ist daher ein Vergleich der beiden Regionen moglich, da eine gleiche
Ausgangslage im Hinblick auf die Realisierung eines Bahnhofs in peripherer Lage geschaffen

wird.

Beide Bahnhofe befinden sich auf einem TEN-Netz Korridor, der sich jeweils durch Osterreich
zieht. Der Bahnhof Tullnerfeld liegt auf dem Korridor Rhine-Danube, welcher in Osterreich
auch als Weststrecke bezeichnet wird. Der Bahnhof Weststeiermark wird sich kunftig auf dem
Korridor Baltic-Adriatic, der in weiterer Folge als Sudstrecke bezeichnet wird, befinden. Im
Vorfeld war bei beiden Bahnhofen kein Vorbestand der Trasse oder eines Bahnhofsgebaudes
gegeben. Da sich somit beide Bahnhotfe auf einer Neubaustrecke befinden, ist eine dhnliche
Rahmenbedingung fir einen direkten Vergleich gegeben. Beide Bahnhdofe befinden sich auf

einer Neubaustrecke.

Aufgrund der GroRRenordnung des Projektes Fernbahnhof in peripherer Lage ist eine UVP

zwingend durchzufihren. Bei beiden Bahnhdéfen erfolgte daher eine UVP.
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6.2. Lage und Funktion des Bahnhofs

Der Bahnhof Tullnerfeld ist als Durchgangsbahnhof ausgestaltet. Auch der kiinftige Bahnhof
Weststeiermark wird die gleiche Typologie aufweisen. Das Empfangsgebaude beim Bahnhof
Tullnerfeld befindet sich unter den Gleiskorpern, die auf einen Damm aufgeschiittet wurden.
Beim Bahnhof Weststeiermark wird das Empfangsgebaude nérdlich liegen und eine Briicke
wird die zuklinftigen Bahnsteige verbinden. Siehe dazu Abbildung 30 sowie Abbildung 31. Die
Gemeinsamkeit der Ausgestaltung beider Bahnhofe als Durchgangsbahnhéfe ergibt daher
eine gute Vergleichbarkeit. Die Lage des Empfangsgebaudes ist in diesem Zusammenhang
allerdings irrelevant fir einen Vergleich, da es sich hier um eine rein architektonische

Ausgestaltung handelt, die den Architektinnen und Architekten vorbehalten bleibt.

Abbildung 30: Bahnhof Tullnerfeld — nordseitiger Zugang noch in Bau; meinbezirk.at, 2012

Seite | 132


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
lio
nowledge

b

i
r

Abbildung 31: Bahnhof Weststeiermark — Empfangsgebdude mit Briicke; meinbezirk.at, 2018

Hinsichtlich der Bedienung der Bahnhdfe findet sich beim Bahnhof Tullnerfeld ein Stundentakt
vor, wobei pro Stunde funf bis sechs Ziige verkehren (diese Anzahl beinhaltet nur jene Zige,
die auch tatsachlich im Bahnhof halten; ausgenommen ist daher explizit der Guterverkehr).
Zukunftige Prognosen in Bezug auf den Bahnhof Weststeiermark sprechen ebenfalls von einer
Bedienung im Stundentakt, wodurch auch hier eine optimale Vergleichsbasis der beiden

Bahnhofe gegeben ist.

Der regionale Schienennahverkehr wird in der Kleinregion Innovatives Lafnitztal durch die
GKB abgedeckt, wahrend beim Bahnhof Tullnerfeld eine vollstandige Abdeckung durch die
OBB gewabhrleistet wird. Daher zeigt sich eine vollstandige regionale Abdeckung des
Schienennahverkehrs bei beiden Fallbeispielen. Der einzige Unterschied besteht darin, dass
in der Kleinregion Innovatives Lalnitztal ein zusatzlicher Akteur bei der Projektplanung

miteinbezogen und beriicksichtigt werden muss.

Am Fallbeispiel Bahnhof Tullnerfeld konnte festgestellt werden, dass die Buslinien auf den
Zugverkehr des Bahnhofs abgestimmt sind. Insgesamt bedienen den neuen
Verkehrsknotenpunkt sieben Buslinien am Bahnhofsvorplatz. In der Kleinregion Innovatives
LaRnitztal konnen hier nur Vermutungen angestellt werden, da noch keine konkreten Plane
zur Ausgestaltung des OPNV im Bereich des zukiinftigen Bahnhofs Weststeiermark
vorhanden sind. Im Interview mit dem Birgermeister von Grof3 St. Florian wurde mitgeteilt,
dass von einer Anpassung des Bustaktverkehrs an den Taktverkehr kinftig haltender Ziige
ausgegangen wird. Der Bezirk Deutschlandsberg, in welchem der kinftige Bahnhof

Weststeiermark situiert sein wird, verflgt tber das Anrufsammeltaxi IST mobil West, welches
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den OPNV zuséatzlich unterstiitzen wird. Derartige zusatzliche Angebote sind bei genauerer
Betrachtung des Umfelds des Bahnhofs Tullnerfeld nicht vorhanden, sodass hier auf keine
Unterstitzung durch Alternativen gesetzt wurde. Ein Vergleich der beiden Bahnhdfe im
Bereich der Verkniipfung des OPNV, speziell in Relation zu den Buslinien, ist nach heutigem

Kenntnisstand daher noch nicht méglich.

Der Bahnhof Tullnerfeld weist in Verknipfung mit dem MIV eine Park and Ride Anlage auf, die
seit der erstmaligen Errichtung kontinuierlich erweitert worden ist und aktuell 1064 Stellplatze
fasst. Eine Erweiterung der Anlage ist in Planung. Auch beim Bahnhof Weststeiermark wird in
Zukunft eine Park and Ride Anlage vorzufinden sein, die ein prognostiziertes
Fassungsvermdgen von etwa 500 Stellplatzen aufweisen wird.

Beide Bahnhotfe setzen daher zusammengefasst auf eine gute Anbindung fur den MIV,
wodurch sich eine gute Vergleichbarkeit ergibt. Die zur Erdffnung des Bahnhofs Tullnerfeld
ebenfalls vorhandene Zahl von 500 Stellplatzen zeigt, dass auch in Zukunft beim Bahnhof
Weststeiermark mit einer dementsprechenden Erhéhung der Anzahl der Stellpléatze gerechnet

werden kann.

Neben dem Angebot fir den MIV findet sich beim Bahnhof Tullnerfeld auch ein
entsprechendes Angebot fur Fahrradnutzerinnen und Fahrradnutzer, konkret durch die
Realisierung einer Bike and Ride Anlage mit 100 Abstellplatzen. Dieses Angebot wird parallel
zur Erweiterung der Park and Ride Anlage in Zukunft ebenfalls vergroRRert. Auch beim Bahnhof
Weststeiermark ist eine derartige Anlage fir Fahrrader geplant, allerdings fehlen in diesem
Kontext konkrete Daten hinsichtlich des Fassungsvermodgens. Beide Bahnhdéfe haben
Uberdies einen Radweg, der eine direkte Verbindung zum Bahnhof ermdglicht. Die genannten
Kriterien verstarken daher umso mehr einen direkten Vergleich zwischen Bahnhof Tullnerfeld

und Bahnhof Weststeiermark.

6.3. Politische und planerische Vorgaben

Jedes Bundesland definiert seine eigenen raumplanerischen Vorgaben, da der Bereich der
Raumplanung und Raumordnung verfassungsrechtlich den L&andern zugeteilt ist. Auf
Landesebene in Niederdsterreich besteht das Landesentwicklungskonzept aus sechs
Abschnitten, wahrend sich das Landesentwicklungsprogramm fur das Land Steiermark aus
zwei Strategiefeldern zusammensetzt. Beide sind trotz ihrer unterschiedlichen Nennungen fur
das Land und die Gemeinden rechtlich verbindlich.

Bezugnehmend auf die Realisierung eines Fernbahnhofs in peripherer Situierung mit den
genauer in dieser Arbeit betrachteten Wirkungsfeldern zeigen sich nahezu identische
Vorgaben sowohl auf nieder@sterreichischer als auch auf steirischer Ebene, wobei das

separate verkehrliche Mobilitatskonzept 2030+ auf Landesebene in Niederfsterreich
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vorhanden ist. Auch in der Steiermark findet sich hinsichtlich der Verkehrsstruktur und -
entwicklung das Gesamtverkehrskonzept 2008+ als separates Grundsatzdokument, welches
inhaltlich gerade auf den Ausbau des umweltfreundlichen Verkehrs gerichtet ist. Bei
Betrachtung der Zielsetzungen in Niederdsterreich zeigt sich der gleiche Zugang, jedoch unter
anderen Begrifflichkeiten. Somit ist auf Landesebene eine gemeinsame planerische

Grundlage fiur beide Fernbahnhéfe in peripherer Situierung gegeben.

Auf Regionalebene wurde ein regionales Entwicklungsleitbild fir die Region
Sudweststeiermark (Bezirke Deutschlandsberg und Leibnitz) auf Basis des Projekts RAUV
(Raumentwicklung entlang hochrangiger Verkehrsachsen) entwickelt, wobei dieses Projekt
eine Starkung der Sud- und West-Achse auf wirtschaftlicher Basis forciert. Das KRRK
(Kleinregionales Entwicklungskonzept) weist in der Region Tullnerfeld keine derartige
Grundlage auf, da hier auf Basis des neuen Fernbahnhofs Tullnerfeld neue
Entwicklungsschwerpunkte in Bezug auf den Bahnhof gelegt wurden und es zu
dementsprechenden Evaluierungen kam.

Das regionale Entwicklungsleitbild der Region Sudweststeiermark dient als Grundlage fur das
kleinregionale Entwicklungskonzept (KEK), welches fir die Kleinregion Innovatives Laf3nitztal
gilt. In der Region Tullnerfeld ist ein ahnliches Instrumentarium unter der Bezeichnung KRRK
zu finden. Beide Konzepte weisen im Bezug zu den ndher betrachteten Wirkungsfeldern einen
ahnlichen Fokus bei der kiinftigen Entwicklung der Region beziehungsweise Kleinregion auf.
Unterschiede sind nur in den Formulierungen der Begrifflichkeiten zu finden.
Zusammenfassend lasst sich daher sagen, dass jedes Land unterschiedliche Bezeichnungen
der Grundsatzdokumente verwendet, jedoch inhaltlich in Bezug auf den Fernbahnhof in
peripherer Situierung die gleichen Zielsetzungen verfolgt werden. In diesem Kontext kénnen

beide Fernbahnhotfe daher ebenfalls gut miteinander verglichen werden.
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7. SCHLUSSFOLGERUNGEN

Der Fernbahnhof in peripherer Lage zahlt zur Sonderform der Fernbahnhdéfe, wobei sich die
spezielle periphere Situierung aufgrund der isolierten Lage zu nachstgelegenen Ortschaften
ergibt. Oftmals wird die Floskel vom Bahnhof ,,auf der grinen Wiese“ herangezogen, um

diesen Typus anschaulicher darzustellen.

Im Zusammenhang mit dem Fernbahnhof in peripherer Situierung ergeben sich spezielle
Einflisse auf die Wirkungsfelder Verkehrsstruktur/-entwicklung, Siedlungsstruktur/-
entwicklung, Wirtschaftsstruktur/-entwicklung und Akzeptanz, die im Zuge der zuvor
bearbeiteten Fallbeispiele Bahnhof Tullnerfeld und Bahnhof Weststeiermark sowie
internationaler Beispiele aus Deutschland und Frankreich aufgezeigt wurden. Diese empirisch
nachgewiesenen Einflisse wurden im Zuge einer raumplanerischen Sichtweise zu
idealtypischen Leitlinien fir Fernbahnhétfe in peripherer Lage zusammengefasst (siehe
Abbildung 32).

Verkehrsstruktur/-entwicklung Wirtschaftsstruktur/-entwicklung
Die Implementierung des Fernbahnhofs in Der Fernbahnhof in peripherer Lage
Pendler/in | peripherer Lage fulhrt zu einem Anstieg Beschaftigte | erhoht die Anzahl der Beschéftigten in
der Pendlerinnen und Pendler der Region deutlich
Die Anbindung dQS Fernbahn_hofs in peri- Korrespondierend mit der Erhéhung der
MIv pherer Lage an ein hochrangiges Straften- Arbeitsstatten | Beschaftigten steigt dementsprechend
netz ist far den MIV essenziell die Anzahl der Arbeitsstatten in der
- Die Infrastruktur des OPNV zum Region an
OPNV | Fernbahnhof in peripherer Lage ist effizient . Es entwickelt sich ein gemeinsames
emeinsames
ausgestaltet I%dustriegebiet Industriegebiet in der Nahe des Fern-
Ein ausreichendes Angebot fir die bahnhofs in peripherer Lage
Radverkehr| Radinfrastruktur um den Fernbahnhof in Der Fernbahnhof in peripherer Lage ist
peripherer Lage ist vorhanden Nahversorger | mit Nahversorgern in unmittelbarer
Né&he ausgestattet

Siedlungsstruktur/-entwicklung

i Akzeptanz
Bevélkerungs- Dgr Fernb-a.hnhof in perlPherer Lage — : . : :
entwicklung | Pingt positive Impulse fir die Be- | Die Burgerinnen und Biirger zeigen bereits
volkerungsentwicklung in der Region Burger/in | in der Planungsphase grofRe Akzeptanz fiir

den Fernbahnhof in peripherer Lage

Der Fernbahnhof in peripherer Lage
Flachennutzung | veréndert die Flachennutzung in der
Region Politik

Die Politik setzt sich aktiv fur den
Fernbahnhof in peripherer Lage ein

Durch den Fernbahnhof in peripherer
Immobilienpreis | Lage pendelt sich der Immobilienpreis
auf ein annehmbares Mittelmal’ ein

Im Zuge der Errichtung des

Innen- Fernbahnhofs in peripherer Lage liegt
entwicklung | der Fokus auf Bauliickenschluss
sowie Nachverdichtung

Abbildung 32: Leitlinien fir Fernbahnhofe in peripherer Lage; eigene Darstellung, 2019

Da diese Leitlinien inhaltlich nicht vollstandig umsetzbar erscheinen, wurden in einem weiteren

Schritt allgemeine Handlungsempfehlungen aus den vorangegangenen Leitlinien
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herausgearbeitet.

Diese Handlungsempfehlungen sollen als Leitfaden fur zukunftige

planerische Vorhaben fir Fernbahnhofe in peripherer Lage dienen, um von Beginn an

samtliche Problemfelder im Blick zu haben und im Endeffekt eine effiziente Umsetzung des

Projekts zu ermdglichen (siehe dazu Abbildung 33). Ein Hauptaugenmerk liegt dabei vor allem

auf der Einbindung samtlicher Akteure in das Planungsvorhaben. Zentral ist im Vorfeld die

Fragestellung zu klaren, welcher Schwerpunkt im Zuge der Errichtung des neuen

Fernbahnhofs in peripherer Situierung in der Region gelegt werden soll. Dementsprechend gilt

es, etwaige Handlungsempfehlungen anzupassen. In diesem Kontext ist eine gemeinsame

Zusammenarbeit aller Akteure auf allen Planungsebenen unerlasslich. Abschlieend ist zu

erwahnen, dass ausschliel3lich von dsterreichischer Rechtslage ausgegangen wurde.

Verkehrsstruktur/-entwicklung

Wirtschaftsstruktur/-entwicklung

- Zusammenhang mit Bevolkerungsentwicklung und den
Arbeitsstatten in der Region beachten
- Mit einer Erhéhung in der Region rechnen

Pendler/in

- Anbindung an das hochrangige Strakennetz anstreben
MIvV - Keine Erweiterung der Park and Ride Anlagen vornehmen
- Gebihren fir das Abstellen des MIV einfordern

- Integration des regionalen Schienenverkehrs in den neuen
Bahnhof anstreben

- Buslinien auf den Taktverkehr der Zige abstimmen

- Kapazitdten der Buslinien zu den StoRzeiten erweitern

- Mehr Buslinien mit kiirzerer Wegzeit zur Verfugung stellen

- Anrufsammeltaxi etablieren

OPNV

- Bike and Ride Anlage am Bahnhof errichten

- Integration neuer Radwege in das bestehende Netz, die
zum Bahnhof flhren, forcieren

- Bike Sharing am Bahnhof fiir die letzten Meter anbieten

Radverkehr

Siedlungsstruktur/-entwicklung

- Abhangigkeit von der Erhéhung der Arbeitsstattenanzahl
Beschéftigte beachten
- wirtschaftliche Impulse in der Region setzen

- Zusammenhang mit der Realisierung des gemeinsamen
Industriegebiets beachten

- Gute Vermarktungsstrategie der kinftigen Standorte

verfalgen

- eine gute verkehrlichen Infrastruktur schaffen

- gunstige Mieten oder Grundstiickspreise implementieren

Arbeitsstatten

- mehrere Gemeinden zusammenschlielen

- Unterstitzung durch den Bezirk bzw. das Land und das
Regionalmanagement einholen

- Branchenmix anstreben

- Zusammenhang mit den Arbeitsstatten beachten

gemeinsames
Industriegebiet

- gesetzliche Adaptierung fur eine
Niederlassung neben dem Bahnhof vornehmen

- nur kleine Geschéaftslokale mit Imbisscharakter im
Bahnhof forcieren

Nahversorger

- nétige Infrastruktur bei allfalligem Zuwachs bereitstellen

- Parameter des Immobilienpreises sowie der
Innenentwicklung beachten

- mehr Wohnbauflache zur Verfugung stellen

Bevolkerungs-
entwicklung

Akzeptanz

- Veranderung der Fl&chennutzung in Abhangigkeit zum
Schwerpunkt der Region bzw. der jeweiligen Gemeinde
beachten

Flachen-
nutzung

- Permittierung einer Explosion der Immobilienpreise
Immobilien- verhindern

preis - Fokus auf dynamische Entwicklung des Immobilienmarktes
setzen

- Baullickenschluss mittels attraktiver Angebote anstreben
- Nachverdichtung durch Erhéhung der Bauklassen in den
Gemeinden durchfithren
- Erweiterung der Siedlungsgrenzen so lang wie
méglich vermeiden

Innen-

entwicklung

- Informationsaustausch zwischen dem Bahnunternehmen und
den Burgerinnen und Burgern bereits in der Planungsphase
durchfihren

- Bei Birgerinitiativen eine Konsensfindung mittels Mediation
anstreben

- Stetigen Informationsfluss wahrend des Projekts
aufrechterhalten

- Informationsbereiche in den Gemeinden implementieren

- Workshoptage mit den Bilrgerinnen und Birgern bereitstellen

Burger/in

- Vorfeldabstimmung mit den Gemeinden durchfiihren
Politik - Kooperation mit den Bahnunternehmen anstreben
- Schwerpunktsetzung auf das Bahnhofsumfeld legen

Abbildung 33: Handlungsempfehlungen fir Fernbahnhéfe in peripherer Lage; eigene Darstellung, 2019

Die ausgearbeiteten Handlungsempfehlungen dienen, wie bereits erwahnt, als Grundlage fur

kinftige Planungen von Fernbahnhofen in peripherer Lage. Dies darf aber nicht dahingehend

verstanden werden, diese als starre Konstrukte bei jedem zukiinftigen Planungsvorhaben

anzuwenden. Die Zielsetzung dieser Arbeit lag von Beginn an vor allem in einer flexiblen

Anpassung an die jeweilige Region, die ein solches Planungsvorhaben anstrebt. Zusatzlich

sollen die ausgearbeiteten Empfehlungen auch als Basis fiir angeregte Diskussionen
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zuklnftiger Projekte dienen, da gerade derartige argumentative Austauschmdglichkeiten

einen zusétzlichen positiven Einfluss auf wesentliche Wirkungsfelder nehmen kdénnen.

Im Zusammenhang mit einem Fernbahnhof in peripherer Lage kann im Zuge der Arbeit
natdrlich nur eine beschrankte Anzahl an Wirkungsfeldern einer ndheren Untersuchung
unterzogen werden. So stellt sich beispielsweise die Frage, welche Auswirkungen ein
Fernbahnhof in peripherer Situierung auf den umliegenden Naturraum nimmt oder welche
Wirkungen auf den Bezirk an sich mit dem Planungsvorhaben verbunden sind. Eine
interessante kritische Betrachtung konnte auch im Kontext der Wirkungen auf den

Guterverkehr vorgenommen werden.

Der Fernbahnhof in peripherer Lage kann daher als ein Phdnomen, welches nicht nur die im
Zuge dieser Arbeit ausgearbeiteten Parameter, sondern dartber hinaus auch zahlreiche
Aspekte auBRerhalb der Raumplanung und Raumordnung wesentlich beeinflusst, angesehen

werden.
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1. Interview (07.11.2018) mit Dipl. Ing. Bernd Schweiger, OBB Infrastruktur AG

Wie sehen die Ausstattungsmerkmale im Allgemeinen bei einem Fernverkehrsbahnhof und

beim Regionalbahnhof aus?

Wir haben eine Ausstattungsstrategie, wo wir unterschiedliche Kriterien definieren sind. Ein
wichtiges Merkmal sind die Fahrgastfrequenzen der Aus- bzw. Einsteiger am Bahnhof. Es
handelt sich hierbei um Personen die ankommen und wegfahren. So ist eine Person zwei Mal
gelistet. Dahinter liegt der Grundgedanke, dass die Person in der Frih einmal wegfahrt und
am Abend wieder ankommt. Somit sind sie zwei Mal am Bahnhof, daher auch die doppelte
Erfassung. Bei der Querschnittsdimensionierung, betrifft die breite der Abgange und
Bahnsteige, ist die Anzahl der Frequenz am Bahnhof entscheidend. Planungsbiiros die nach
einen simplen Verkehrsmodell die Berechnungen der Fahrgastfrequenzen durchfiihren,
rechnen des Ofteren die Person nur einmal, daher wird von seitens der OBB die Anzahl der

Fahrgaste erhoht.

Handelt es sich hierbei um einen Taktknoten, ja oder nein. Aufbauend auf die zwei
wesentlichen Kriterien werden die unterschiedlichsten Themen aufgebaut. Die

Verkehrsfunktion wird genauer betrachtet.

Die Bedirfnisse der Kunden flief3t in die Ausstattungsstrategie mit ein. Welche Kunden gibt
es? Es gibt regelmaRige und unregelmaBige Kunden. Zu den regelmaBigen zéhlen
Schuilerinnen und Schiler sowie Pendlerinnen und Pendler. Kurzen Aufenthalt am Bahnhof
und oftmals ist eine automatisierte Verhaltensweise (Standartverhalten) zu erkennen, bei
dieser Kundenkategorie. Bei den unregelméfiigen Kunden handelt sich meist um Dienstreisen,
Urlauberinnen und Urlauber. Diese Anforderungen unterscheiden sich deutlich von den
regelmaligen Kunden, denn sie sind viel langer am Bahnhof und warten auf ihren
Anschlusszigen. Speziell bei Fernverkehrsbahnhofen ist dieser Personenanteil héher. Daher
ist bei diesen Bahnhofen das Thema ,Warten“ und diverse Serviceeinrichtungen von grélRerer
Bedeutung. In den letzten Jahren ist das immer wieder ein gro3es Thema fur uns. Fruher
waren wir nur auf die Anlagen, wie die Schiene und der Bahnsteig, getrimmt und geht der
Grundgedanke vermehrt Richtung Service fur die Kunden. Daher werden regelmafig
Kundenanalysen durchgefiihrt sowie das Mobilitatsmuster wird herangezogen, die zeigen auf,
dass ein Service von den Kunden am Bahnhof verlangt wird. Der Service der Kunden
beinhaltet auch den Informationsfluss, der sich nach den unregelméaRigen Kunden und den

regelmafRigen Kunden unterscheidet.

Beim Regionalbahnhof Uberwiegend meist die Kundenkategorie der regelmafigen Kunden.
Speziell sind hier die Pendlerinnen und Pendler hervorzuheben. Bei der
Informationsausstattung gibt es auch Unterschiede, des Ofteren werden auf

Uberkopfanzeigen (Salzkammergut Strecke) und Infoscreen verzichtet. Der Infoscreen gibt die
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Information an, wann der nachste Zug kommt. Insgesamt passen in etwa 10 bis 12 Ziige auf
den Bildschirm. Wenn es sich dabei um einen Regionalbahnhof handelt, der einen zwei
Stundentakt hat, ist der ganzen Tag auf den Infoscreen abgebildet. Daher stellt man sich die
Frage, ob dann ein Infoscreen Sinn macht bei solchen Regionalbahnhéfen. In Zukunft hat die
OBB vor eine vereinfachte Form bei solchen Bahnhofen anzubringen, wobei die Kostenfrage

eine entscheidende Rolle spielt.

In Zukunft plant die OBB eine Weiterentwicklung bei verschiedenen Themen im Bereich der

Kundenbediirfnisse. Rail & Drive soll ausgebaut werden.

BAHNHOF TULLNERFELD

Wurden bei der Entwicklung des Bahnhofes Tullnerfeld im Vorfeld internationale Beispiele

herangezogen, wenn ja welche?

Wir vergleichen uns oftmals in dem Dachraum, Deutschland und Schweiz. Hier findet ein
intensiver Austausch statt. Vor allem wenn es um den Bereich Service geht, wird des Oftern

ein Vergleich herangezogen.

Anhand welcher Standortfaktoren wurde der Bauplatz des Bahnhofes Tullnerfeld

ausgewahit?

Ein zentrales Element von seitens der OBB fiir eine Bauplatzbestimmung ist die Neigung der

Schiene. Hierbei gibt es grol3e Probleme. Es gibt LAngs- und Querneigungen.

Ein groRRer Diskussionspunkt ist die Infrastrukturbindelung. Die Infrastruktur soll nicht parallel
gefuhrt werden, aber auf die Blindelung sollte schon geachtet werden. Hierbei stellen wir uns
jedes Mal die Frage ob es Sinnvoll ist, neben der Autobahn und den Hochspannungsleitungen,
die Schiene verlaufen zulassen. Hierbei miissen neben der Asthetik auch die Neigungen
beachtet werden, ob das Uberhaupt mdglich ist. Oftmals ist es ginstiger die eine Strecke aufs

Feld zu legen.

Wenn es noch keine Trasse im Vorfeld gibt. Ist es sehr schwer eine Hochleistungsbahn, wie
bei Tullnerfeld in den Ort reinzulegen. Dies wéare meist nur mit einer Enteignung moéglich, wobei
es von seitens des Burgermeisters oder lokaler Akteure auf Wiederstand stofen. Diese
mdchten zwar einen Bahnhof, aber nicht direkt im Zentrum. Aktive Beteiligung von seitens des

Landes, Verkehrsministerium und Finanzministerium.

Der Bahnhof Tullnerfeld ist von der OBB gewiinscht worden. Durch betriebliche Griinde war
der Bahnhof in diesem Bereich sehr sinnvoll. Die Streckenentwicklung ist durch die gute Lage
und die hervorragenden geografischen Bedienungen schon lange von den Ingenieuren im

Vorfeld geplant gewesen.
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Gab es von Seiten des Regionalmanagements Bedingungen, an die sich die OBB halten

musste?
Im Zuge des UVPs hat die Gemeinde Stellungsnahmen bezogen.

Sobald die ersten Pléane fur die Trasse vorliegen wird Kontakt mit der Gemeinde aufgenommen
und auch involviert. Auch das Land und BMFIT werden hinzugezogen.

Ist von Seiten der OBB eine Erweiterung des Bahnhofes Tullnerfeld in Zukunft geplant?
Die Parkride Anlage ist in Diskussion. Wie weit?

Was ist der Quadratmeter vor der Richtung des Bahnhofes wert und dann danach? Der Boden
verandert sich nicht mal3geblich, er wird nur versiegelt. Das ist die Diskussion die in Tullnerfeld

vorherrscht.

Man mochte die Menschen mit den OV in Verbindung bringen. Durch die disperse

Siedlungsstruktur, die dorflichen Charakter hat, hat der offentliche Verkehr seine Probleme.
Der Bahnhof Tullnerfeld wird angenommen.
BAHNHOF WESTSTEIERMARK

Anhand welcher Standortfaktoren wurde der Bauplatz des Bahnhofes Weststeiermark

ausgewahit?

Die steirische Raumordnung hat mit den Entwicklungskonzept sehr frih begonnen den
Abschnitt freizuhalten. Der Standort des Bahnhofes Weststeiermark hat sich aus Zwangspunkt
herausentwickelt. Einerseits durch die betrieblichen Grinde, wie den Bergeinstich und die
Langs- und Querneigungen, und anderseits die Sicherheit. Hatte der Zug ein Problem muss
gewdbhrleistet sein, dass der Zug mit voller Geschwindigkeit aus dem Koralmtunnel
rauskommen und dann eine Notbremsung einleitet. Auch Deutschlandsberg spielt eine Rolle
bei der Positionierung des Bahnhofes. Vorwiegend sind aber die Ingenieurthemen

ausschlaggebend.

Was wurde von Seiten der OBB beim Bahnhof Weststeiermark im Vergleich zum Bahnhof

Tullnerfeld anders gemacht bzw. anders geplant?

Die Zeit hats sich verandert und somit auch der Fortschritt der Planung. Speziell die
Raumanalysen wurden weiterentwickelt. Das zeigt auch die Veranderung in der OBB, dass

deutlich mehr Raumplanerinnen und Raumplaner bei solchen Projekten mitarbeiten.

Pendler und Pendlerinnen sowie Bewohner und Bewohnerinnen werden deutlich starker
berticksichtig. Der neue Bahnhof Weststeiermark wird vermutlich fir einen deutlichen

Aufschwung sorgen, da man zum Beispiel vom Lavantal bis Graz nur noch eine halbe Stunde
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mit dem Zug bendtigt. Steigert neben den Pendlern auch den Freizeitverkehr

(Worterseeboden).

OROK Bevolkerungsprognose zeigt auf, dass das Lavantal komplett blau eingefarbt ist. Diese
Farbung steht fir einen Bevdlkerungsrickgang von -5 bis -20 Prozent. Vermutlich mit der
neuen Strecke und dem Bahnhof wird sich die Einfarbung verandern und auf null bis ins plus
gehen. In Zukunft werden da viele hinziehen, weil der Quadratmeterpreis noch glnstig ist und

eine gute soziale Infrastruktur vorherrscht. Bahnhof im Lavantal ist neu.

Der Mensch ist taglich 70 min mobil. Immer wieder treten dann die Diskussionen auf, dass der
Verkehr entschleunigt werden soll. Wirde die OBB beschlieRen langsamer zu fahren, so
entsteht die Wirkung das die Menschen wieder auf das Auto umsteigen. Begutachtet man die
Verkehrserhebungen so wird deutlich das Menschen die eine weitere Distanz zurtickzulegen
haben, auf den Zug umsteigen. Die Attraktivitdt vom Zug gegeniber zum Auto beginnt bei
einer Entfernung von 80 Kilometern zu halten und ab 150 Kilometer Uberwiegt der Zug das
Auto.

Die Siedlungsstruktur wird sich in der Weststeiermark veré&ndern, daher ist eine gute
Raumplanung gefragt. Der Bahnhof ist am Rand. Daher wird sich speziell das Gebiet um den
Bahnhof entwickeln. Vor 100 Jahren war die Planung so ausgerichtet, dass ein Bahnhof

niemals im Stadtzentrum war.

Von Osterreich unterwegs zeigt sich, dass ein drittel der Kunden von der OBB den Weg zum
Bahnhof zu FuR3 retour legen. Rund 15 bis 20 Prozent sind mit dem Fahrrad unterwegs. Daher
ergibt das in Summe 45- 50 Prozent der Kunden der OBB, die nur kiirzer Distanzen zum

Bahnhof zurlcklegen.
Mit welcher Ausstattung des Bahnhofes ist zu rechnen?
Wie flr einen Fernbahnhof. Park & Ride

Gibt es oder ist ein Beteiligungsprozess mit den Blirgern zur Ausgestaltung des Bahnhofes
und dessen Vorplatzes geplant?

Die OBB setzt sehr auf Burgerinformation, da man die Angst nehmen mochte. Im Bereich der
Koralmbahn ist das sehr gut mit den ganzen Informationsbereiche und die Gemeinden wurden
dabei eingebunden. Beteiligungsplanungsprozesse, wo die Blrger und Blrgerinnen die

Maoglichkeit haben sich bei der Planung des Bahnhofes einzubringen, gibt es nicht.
Wann wird der Bahnhof in Betrieb gehen?

2022
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2. Interview (19.3.2019) mit Herrn Rudolf Friewald, Biirgermeister von

Michelhausen

War vonseiten der Gemeinde Michelhausen der Wunsch nach diesem Bahnhof von Beginn an

vorhanden?

Der Bahnhof Tullnerfeld war eigentlich als Uberholbahnhof geplant. Mit der Planung an sich
hat die Gemeinde Michelhausen nichts zu tun gehabt, diese Kompetenz lag bei der OBB. Bei
der Trassenfindung waren wir schon involviert. Die Entscheidungsfrage, wo die Trasse
hinkommen soll, akzeptierten wir nur unter der Bedingung, dass ein Voll-Bahnhof ins

Tullnerfeld kommt.

Wie weit war die Gemeinde beim Planungsprozess des Bahnhofes eingebunden? (értliches

Entwicklungskonzept?)
Fur die ganze Region Tullnerfeld wurde ein Entwicklungskonzept realisiert.
Welchen Einfluss hatte die Politik auf den Bahnhof Tullnerfeld?

Einen sehr starken Einfluss hatte die Politik. Speziell der Trassenfindungsprozess war politisch
sehr umstritten. In der Konsequenz kann die Politik sagen, ich will auf die Schienen, aber baue

keine.
Wie sehr beeinflusst der Bahnhof die Siedlungsentwicklung?

Wir sind 10 min Fahrzeit von Hutteldorf entfernt. Das bedeutet, wir sind eine U-Bahnstation in
der Verlangerung durch die Bahnfihrung entfernt. Die Anbindung ist deswegen perfekt, weil
man sich Uberlegen muss, dass man hier ein schéones Leben im Grinen hat, obwohl man in

30 min in der Herrengasse stehen kdnnte.

Die Siedlungsgrenzen wurden nicht erweitert. Aber eine héhere und malfdvolle Verdichtung
wurde in Michelhausen umgesetzt. Das ergibt sich in der Gemeinde je nach Verfugbarkeit der
Standorte. Es gibt einen starken Zuzug und man braucht auch Flachen fur die Bevélkerung.

Viele kommen aus der Stadt zuriick, weil die Anbindung jetzt gut ist.
Wie weit wurden die umliegenden Verkehrsstrukturen an den Bahnhof angepasst?

Die Begleitstrale zum Bahnhof war damals eine BaustraRe. Damit die LKWSs nicht durch die
Ortschaften fahren. Wir, als Gemeinde, haben gefordert, dass die Stral3e erhalten bleibt. Sie

dient nun als Umfahrung der Gemeinde.
Wie weit nahm der Bahnhof Einfluss auf den éffentlichen Verkehr?

Einer der wichtigsten Verkehrsknotenpunkte des 6ffentlichen Verkehrs in der Region ist der

Bahnhof Tullnerfeld geworden. Daher wurden die Buslinien mehr frequentiert. Jede Stunde
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fahrt nun ein Bus. Wir haben von Tulln einen Bus, der immer 6 min vor Abfahrt der Ziige nach
West und Ost ankommt. Das Problem ist nur, wenn der 6ffentliche Verkehr eingetaktet wird.
Bei den Schilern funktioniert das sehr gut und die Busse sind immer voll. Bei den anderen
Bereichen klappt das nicht so ganz, aufgrund der Problematik, dass der Bus von der Fahrzeit
schon so lange braucht bis zum Tullner Bahnhof, wie wenn er gleich am Bahnhof Tullnerfeld

fahren wirde. Deshalb ist der 6ffentliche Verkehr im Nahbereich immer ein Problem.

Wir hatten schon vor dem Bahnhof Tullnerfeld den Tullner-Radweg. Der fihrt entlang der
Grof3en Tulln von Tulin bis nach Neulengbach. Mit dem Rad von Michelhausen sind es 700 m

bis zum Bahnhof.

Gibt seit Inbetriebnahme des Bahnhofs Tullnerfeld einen Anstieg der Anzahl der Betriebe in

der Gemeinde Michelhausen?

Ja und Nein, man kann das nicht direkt mit dem Bahnhof in Verbindung bringen. In Amstetten
und in Judenau gibt es einige Betriebsgebietsstrukturen. Es hat schon frilher begonnen und
hat daher eher nichts mit dem Bahnhof zu tun. Michelhausen hat auch einige Betriebe, die

sich in den letzten Jahren vergrof3ert haben.

Wurde aus Ihrer Sicht der Bahnhof vonseiten der Bevélkerung gleich zu Beginn gut

angenommen?

Der Bahnhof wurde sofort angenommen, aber die Bahntrasse wollte man nicht. Der
Bevilkerung ware lieber gewesen, wenn die Bahn wo anders verlaufen wére. Mit dem
Baubeginn ist es ruhig geworden und die Birgerinitiativen haben sich aufgeldst. Im Zuge der
Er6ffnung des Bahnhofs wurden nur 500 Parkplatze zu Verfigung gestellt. Viele Stimmen
meinten, dass das viel zu viele waren und die wird die nachsten 20 Jahre keiner brauchen.

Wir haben innerhalb von einem halben Jahr keine Parkplatze mehr gehabt.

In den letzten Tagen wurde Vertrage fir ein Parkdeck unterschrieben, damit die Parkplatze
wieder erweitert werden kénnen. In der Park and Ride Verordnung wurde angeschlagen, dass

die Parkplatze kostenlos sein missen.
Was flihrte zum Verkauf an die Investorengruppe?

Verkauft wurde das Blrogebaude nicht direkt, sondern es wurde die BTE GmbH (Bahnhof
Tullnerfeld Entwicklungs- und Betriebs GmbH) gegriindet. Dies deshalb, weil wir ein Viertel
des Investments an Eigenkapital gebraucht haben. Das haben wir nicht gehabt.
Beziehungsweise die Gemeinde hétte das gehabt, aber das war politisch gesehen nicht

gewunscht. Jetzt haben wir uns private Investoren geholt. So haben wir nur 25 % Beteiligung.
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Gibt es konkrete Plédne zu den Lokalitdten im Bahnhofgebdude?

Es wurden alle Geschaftsflachen vermietet. Nur eine Flache ist leerstehend. Da suchen wir

nach Moglichkeit einen Gastronomiebetrieb zu finden.
Sind in Zukunft Bauprojekte in der Ndhe des Bahnhofs geplant?

In jedem Bundesland gibt es unterschiedliche Raumordnungsgesetze. Zum Beispiel
Vorarlberg, die haben weniger Flache zu Verfigung, daher riicken sie an den Bahnhof. In
Niederotsterreich besagt die Larmschutzverordnung, dass man nicht nédher bauen darf.

Ich personlich finde viel gescheiter, man baut direkt am Bahnhof eine Wohnung, als man muss

dort wieder einen Parkplatz bauen und die Infrastruktur danach auslegen.
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3. Interview (01.04.2019) mit Herrn Alois Resch, Birgermeister von GroB St.

Florian
Wie aktuell ist die Namensgebung des Bahnhofs Weststeiermark?
Laut letzter Information wird der Bahnhof weiter den Namen Weststeiermark tragen.

War vonseiten der Gemeinde Grof3 St. Florian der Wunsch nach diesem Bahnhof von

Beginn an vorhanden?

Die Gemeinde GroR3 St. Florian hatte keinen direkten Einfluss auf den Standortauswahl des
Bahnhofs. Das hat sich durch die Lage der Trasse ergeben. Eigentlich wollte die
Bezirkshauptstadt (Deutschlandsberg) unbedingt den Bahnhof haben. Doch anhand der
Trassenfuhrung war das nicht méglich. Die Problematik liegt beim Koralmtunnel, aufgrund der
baulichen Bestimmung wurde die heutige Positionierung des Bahnhofs bestimmt. Den

Bahnhof hat sich die Gemeinde Grof3 St. Florian nicht gewiinscht.
Gibt es vonseiten der Bevidlkerung einen Zuspruch fiir den Bahnhof?

In Grol3 St. Florian haben sich keine Burgerinitiativen gebildet. Zu Beginn hat man sich nicht
daruber gefreut, aber man hat sich nach und nach mit dem Bahnhof angefreundet. Aber in der
Nachbargemeinde Frauental waren Blrgerinitiativen tétig, die sich gegen die Trassenfiihrung

aussprachen.
Wie weit war die Gemeinde beim Planungsprozess des Bahnhofs eingebunden?

In die Planung der Trasse waren wir nicht eingebunden. Aber bei der Planung des Gebaudes
sind wir gefragt worden, ob es Interesse gibt an zusatzlichen Flachen. Da haben wir bei der
Planung einen Kostenanteil ibernommen, dass das Bahnhofsgeb&ude groRRer geplant wird.
Damit eventuell Mietflachen fiir diverse Geschéftslokale bereitstehen. Die OBB hatte sonst
den Bahnhof kleiner ausfallen lassen. Die Region stand hinter den Vorhaben das

Bahnhofgebaude zu vergréfZern.
Wurde das értliche Entwicklungskonzept angepasst?

Naturlich, wir als Standortgemeinde sind gerade in der Revision. Der Bahnhof steht in der
Altgemeinde Unterbergla. Es kam dann zur Fusionierung mit der Altgemeinde Unterbergla.
Damals hat die Gemeinde Unterbergla das OEK angepasst fir den Bahnhof, weil die

Standortgemeinde wahrend der Planung Unterbergla war.

Fir das Gebiet um den Bahnhof Weststeiermark haben wir aktuell schon eine
Flachenwidmungsanderung durchgefuhrt. Es wurden acht Hektar Gewerbe- und

Industriegebiet gewidmet. Wohnen neben den Bahnhof wird nicht angestrebt.
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Welchen Einfluss hat die Politik auf den Bahnhof?

Direkt Einfluss auf den Bahnhof hat die Politik keinen. Aber es gab immer wieder Gesprache
mit der OBB, wie die VergroRerung des Bahnhofgebaudes und auch bei Park and Ride
Anlagen, da konnte die ortliche Politik ihren Einfluss nehmen. Bei der Park and Ride Anlage
wurde auf den Wunsch der Politik eine Umgestaltung angestrebt, da man versuchte die
Industrieflachen miteinzubeziehen. Eine gute Zusammenarbeit stand im Vordergrund. Bei der

Platzierung des Bahnhofs hatten wir keine Mitspracherechte.
Wie weit wird die umliegende Verkehrsstruktur an den Bahnhof angepasst?

Die Bahnhofszufahrtsstrale wurde vom Land Steiermark tbernommen und wurde zur
Landesstral3e umfunktioniert. Daher war das Land Steiermark auch involviert. Urspriinglich
war von Seiten der OBB nur eine ZufahrtsstraBe angedacht gewesen. Aber das Land

Steiermark setzt sich fir eine Kategorie C1 ein und Gbernimmt damit die Stral3e.
Gibt es schon Pléane fir den éffentlichen Verkehr rund um den Bahnhof?

Es gibt noch keine konkreten Plane. Es ist aber eine Eintaktung der Buslinien geplant. Es
besteht auch sehr grofRes Interesse der Region an einer guten Vernetzung. Die GKB
Eisenbahnlinie und S-Bahn wird in Zukunft bei dem neuen Bahnhof durchfahren. Die S-Bahn
wird umgebaut. Zurzeit fahrt sie durch die Markt Gemeinde Grof3 St. Florian direkt nach
Frauental. Geplant ist ein Umbau mit einer Verbindung zum Bahnhof Weststeiermark, damit

der ganze Bezirk mit der S- Bahn an den Bahnhof Weststeiermark angeschlossen ist.

Land Steiermark koordiniert die Buslinien. Es gibt noch keine offentlichen Plane fir die
Buslinien. Burgermeister wurden vorab informiert und mit der Uberarbeitung des Konzepts

aufgrund des neuen Bahnhofs wurde begonnen.
Gibt es um den Bahnhof Weststeiermark eine Ansiedelung von Nahversorger?

Nein. Laut Raumplanung dirfen dort keine Verkaufsflaichen neben dem Bahnhof errichtet
werden. Die Raumplanung sieht vor das Markte Uber 400 m2 nur in Kerngebiet oder
Dorfgebieten sein dirfen, wo eine Siedlung ful3laufig erreichbar ist. Das ist dort beim Bahnhof
nicht gegeben und durch die Widmung Industrie und Gewerbeflachen ist so eine Ansiedlung
von solchen Markten nicht mdoglich. Jedoch wird ein kleiner Imbiss zur Versorgung

hinkommen.

Sind Radwege zum Bahnhof geplant?
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Der Bahnhof ist zumindest am Radwegenetz angeschlossen. Es gibt von GroR3 St. Florian
kommend auf der Zufahrtsstral3e einen Radweg daneben, als Begleitweg ausgefuhrt. In die

andere Richtung nach Frauental fihrt der Radweg teilweise Uber das Gemeindestra3ennetz.
Wie oft wird ein Zug nach Graz oder Klagenfurt in der Stunde halten?

Ich weil3 es nicht ganz genau. Der Bahnhof soll bis zu 200 Ziige am Tag in beide Richtungen
schaffen. Die jetzige Taktzeit der S-Bahn (GKB) ist sehr gut und verkehrt im halben
Stundentakt. Vermutlich im Stundentakt.

Die S-Bahn fahrt von Graz Uiber Grof3 St. Florian bis nach Wies Eibiswald (S61, S6). Die

GKB fahrt von Graz nach Wies sowie nach Kdflach (S7).
Gibt schon konkrete Pldne zum Bahnhofsvorplatz?

Die Park and Ride Anlage ist im Erstausbau fiir 450 PKWs. Es gibt bereits schon Plane fir die
Erweiterung, weil es eine Novelle Osterreichweit gegeben hat. Daher ist mit zusétzlichen 50

Parkplatzen zu rechnen.
Mit welchen Ausstattungen des Bahnhofs ist zu rechnen?

Man kann schon mit einer Digitalen Ausstattung rechnen. Angeblich ist kein Personal am

Bahnhof geplant. Dennoch war im Gespréach das es einer der modernsten Bahnhofe wird.
Wann ist mit der Inbetriebnahme des Bahnhofes genau zu rechnen?

Vorrausichtlich 2026 wird er fertig sein. Ende 2025 ist der Fahrplanwechsel im Dezember
und dann wird der neue Bahnhof in Betrieb gehen. Das sind die aktuellsten Informationen,

die ich von Seiten der OBB bekommen habe.
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