INFRASTRUKTUR: EIN SEGEN FUR DIE KULTURLANDSCHAFT?

Der Traum, Raum und Zeit Uberwinden zu kénnen, ist vermutlich so alt wie die Menschheit
selbst. Zumindest was den Raum betrifft, ist es auch gelungen, und die laufenden Fortschritte in
der Verkehrstechnik erschlieBen immer bessere Mdglichkeiten, auch grofRere Distanzen in
kurzer Zeit zu Uberwinden. Wenn auch die Zeitersparnis ein Trugschluss ist — die Summe aller
Wegzeiten eines Menschen pro Tag bleibt laut Wissenschaft durchschnittlich berechnet gleich —
so hat die Mdglichkeit der Distanzbewaltigung doch weitreichende Konsequenzen auf die
Wirtschaft und damit auch auf die Nutzung landschaftlicher Gegebenheiten.

Im Rahmen des Forschungsschwerpunktes ,Nachhaltige Entwicklung 6sterreichischer
Kulturlandschaften® wurde daher vom Bundesministerium fir Wissenschaft, Forschung und
Verkehr, dem Bundeskanzleramt sowie dem Bundesministerium fur Umwelt die Erstellung der
Forschungsarbeit ,Infrastruktur und ihre Auswirkungen auf die Kulturlandschaftsentwicklung*
(Wien, 1999) beauftragt.

MODERNE SYSTEME — PROBLEM DER KULTURLANDSCHAFT?

Die Entwicklung der Kulturlandschaft wird heute stark von ihrer Grundausstattung gepragt:
Verkehrsbander, Leitungssysteme, die Netze fur die Kommunikation, die rechtliche Infrastruktur
bis hin zu den Planenden selbst wirken auf die Kulturlandschaft. Die unmittelbaren Folgen sind
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Vor allem das Verkehrssystem spielt eine besondere Rolle fir die Entwicklung. Die starke
Beschleunigung der Transportsysteme hat zu einer geédnderten Wohn- und
Betriebsstandortwahl gefiihrt. Bei einem durchschnittlich konstant gebliebenen téaglichen
Fahrzeitaufwand von ca. 1 Stunde hat sich in den letzten 150 Jahren der Aktionsradius bei der
Wohnstandortwahl vervielfacht. Durch die generelle Verfugbarkeit des flachenhaft wirksamen
Verkehrssystems (Kraftfahrzeug) ist die Standortwahl nicht an ein linien-gebundenes
offentliches Verkehrssystem gekettet. Diese Erreichbarkeitsverbesserungen erleichtern
Betrieben die Arbeitsteilung, die Nutzung von Groéf3envorteilen und die Ausweitung der
Beschaffungs- und Absatzmarkte. Zusammen mit der Entwicklung der technischen Infrastruktur
kommt es zu einer erheblichen Zunahme der Stoffstrome. Auf regionaler Ebene wird ein
dynamisches Wachstum der Ballungszentren ausgelost, wahrend die peripheren
Zwischenraume eher stagnieren oder schrumpfen, was die Einwohner- oder
Beschéftigtenzahlen deutlich zeigen. Auf lokaler Ebene entsteht ein Zersiedelungspotential
(Wunsch nach Wohnen im Grinen).

Bei der Versorgung mit Gitern des taglichen Bedarfs sowie mit sozialen und kulturellen
Einrichtungen sind regionale Konzentrationen zu beobachten, die auf3erhalb dieser Zentren zu
Versorgungsproblemen im ful3laufigen Einzugsbereich und damit zu einer Ausgrenzung nicht
motorisierter Bevolkerungsteile fihrt.

Aus volkswirtschaftlicher Sicht ist die Entwicklung des Transportsystems fiir sich betrachtet mit
einer positiven wirtschaftlichen Entwicklung verbunden.

In den wirtschaftichen und touristischen Zentren hangt die Entwicklung der
Transportinfrastruktur mit positiver wirtschaftlicher Entwicklung, aber auch mit Problemen
hinsichtlich einer nachhaltigen 06kologischen Entwicklung (Zersiedelung, Flachenverbrauch)
zusammen.
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In peripheren Gebieten kann es dagegen zu Problemen bei der wirtschaftlich nachhaltigen
Entwicklung (Abwanderung, Auspendler, Verlust an Arbeitsplatzen), in einigen Bereichen auch
zur Verbesserung 0kologischer Substanz (z.B. Extensivierung der Landwirtschaft) kommen.

In diesem Zusammenhang wird auch auf die Hochleistungsbahnnetze hingewiesen, wodurch
die Verdichtung in den Knoten verstarkt, die Disparitaten der Erreichbarkeit zwischen Zentren
und Peripherien jedoch erhoht werden.

STEUERUNGSINSTRUMENT INFRASTRUKTUR.

Damit wird deutlich, wie umfassend Infrastruktur die Kulturlandschaft beeinflusst, so dass sie
als zentrales ordnungs- und entwicklungspolitisches Steuerungsinstrument gesehen werden
muss. Die aufgezeigten Entwicklungstendenzen stimmen jedoch oftmals nicht mit den (z.B.
Okologischen und sozialen) Zielen einer ,nachhaltigen” Kulturlandschaftsentwicklung tberein.
Zur Beeinflussung der beschriebenen Entwicklungstendenzen ist daher eine wirksame
institutionelle, rechtliche sowie organisatorische Infrastruktur erforderlich.

Diesbezlglich gesetzte MalRnahmen wollen grindlich tberlegt sein und benétigen wohl auch
gesetzliche Grundlagen wie beispielsweise Raumordnungsgesetz oder
Stral3enverkehrsordnung. Von Bedeutung ist auch, dass alle Ebenen (Bund, L&nder,
Gemeinden, Betriebe) aufgerufen sind, an der Umsetzung der uberlegten Maflinhahmen
mitzuwirken. Als Beispiele fir solche Mal3nahmen seien genannt:

Starke ordnungs- und entwicklungspolitische Instrumente auf regionaler und lokaler
Ebene: Raumordnung (z.B. keine Baulandausweisung in Streulage, Festlegung
Uberortlicher  Siedlungsgrenzen, Baulandmobilisierung durch Vertragsraumordnung,
Infrastrukturabgabe, Ankauf von Grundstiicken durch die Gemeinde, Bebauungsfrist sowie
Sicherung von Flachen, die von Bebauung freigehalten werden), Foérderung (z.B.
Einfuhrung Okologischer Kriterien bei der Wohnbauférderung), Versorgungsinfrastruktur
(z.B. Nachbarschaftsladen und mobile Versorgungseinrichtungen)

Ausbildung und Beratung auf kommunaler und regionaler Ebene
Gemeindegrenzenuberschreitende Kooperation auf regionaler Ebene (z.B. Vergabe von
Forderungen nur bei Vorliegen regional abgestimmter Konzepte).

Entwicklung von Elementen der Langsamkeit in der Kulturlandschaft (z.B. autofreie
Tourismusgebiete).

Verbesserte okologische Charakterisierung:

Einfache KenngrofRen und Indikatoren zur Darstellung von Naturnéhe, ,Lebensvielfalt
oder der landschaftlichen Nutzungsintensitat.

Weitere Informationen zur Studie ,Infrastruktur und ihre Auswirkungen auf die
Kulturlandschaftsentwicklung® erstellt durch die ARGE Modul SU 2 (Helmut Hiess, Helmut
Hoffmann, Robert Lechner, Rudolf Maier, Uwe Schubert, Gerlind Weber) 1999 in Wien bei:
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