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1 KURZFASSUNG

Experten der Raumforschung nehmen sich selten Aaihhafte gescheiterte Gutachten retrospektiv zu
bewerten und zur Genese der politischen Abandesteltung zu beziehen, obgleich solche Kenntnissé au
fur aktualrdaumliche Evaluierungen nicht uninteressaind. Eine diesbezilgliche Recherche ist umso
reizvoller, wenn es sich dabei um namhafte ehem@igtzenraumplaner Osterreichs handelt (u.a. Hatma
Schlegl, Walter Strzygowski, Rudolf Wurzer). EinBwin-City-Region Villach — Klagenfurt”, die in eime
touristischen Spitzenraum Osterreichs hinein reigid iber diesen mdglichst gut verbunden sein will,
andererseits von einem hochrangigem europdaischer@ikehrs-Korridor ( A2 bzw. Balic-Adriatic-Axis)
mdglichst verschont bleiben mdchte, stellt Raumgramr eine Quadratur des Kreises. Heute wiinscht si
die Klagenfurter Bevolkerung fir die ,Neue SiudbahiKoralmbahn-Pontebbana-Liickenschluss) einen
Eisenbahn-Bypass ahnlich den Vorstellungen einesnbien Schlegl. Eine Finanzierung sprengte heute
jedoch jeden Rahmen. Dasselbe Schicksal ereiltheia®rragende Raumplanungs-Gutachten von Rudolf
Wurzer, der als weit iber die Grenzen Osterreieiabnter Raumplaner auch Stadtrat von Wien werden
konnte. Wurzer hat auch gemeinsam mit Walter Stwghi aus nachhaltig gelandeklimatisch-
fahrokologischen, baukostenintensiven und naclgaaliergetischen Grinden (wegen der enormen
Scheitelhthe von 1060 m) die Pack-Trasse abgeleftheinen nur 19 km langen Korridor tGiber Slowenien
gefordert (470m-Scheitel der Radlpass-Trasse imatiagBlockfreien Staat Jugoslawien®). Damit warelkau
die kostenintensive Trasse der Griffener Berge ungea, das strukturschwache gemischtsprachige Jaunta
aufgewertet und der Schwerverkehr Uber ein vorgagyindustrie- und Gewerbegebiet (Klagenfurt Sgdost
Ferlach) nach Italien geleitet worden. Es zeigh sitsgesamt, dass die Entscheidungstrdger moglichst
schnelle Verwirklichungen und damit schnelle Be#iipdngs-Effekte als Realitatsdruck-Argumentationen
benitzten und damit aufwéandige Gutachten von naem&faumforschern umgingen.

2 DIE SPEZIELLE LANDESNATUR UND WIRTSCHAFTSGESCHICHTE KARNTENS ALS
HERAUSFORDERUNG FUR DIE UBERORTLICHEN RAUMPLANUNG

Karnten hat im Unterschied zu anderen Bundeslandentich Tirol keinen Anteil am Alpenvorland und
zusatzlich durch die reliefgeographische Schaiieli-Umgrenzung eine naturliche Abgrenzung zu seine
Nachbarn. Viktor Paschinger (1937) sprach von eimetirlichen inneralpinen Festungscharakter, der
jedoch durch nattrliche Pforten in Form von Talveassheiden (Kanaltal, Sudliche Léngstalfurche ilaer
Pustertal) und vergleichsweise niedrigen Passenz&yuKatschberg, Turrach, Flattnitz, Neumarktdteha
Perchauer Sattel, Obdacher Sattel) dennoch eireralpine Durchwegigkeit erlaubt, die sich Schweizer
Kantone wohl auch gewunscht hatten. Daraus redultie strategische Bedeutung des Klagenfurter
Beckens. Nicht ohne Grund bekam Klagenfurt die rmdste inneralpine renaissancezeitliche
Stadtbefestigungsanlage der Alpen (einschlieRlimhdkanal zur Stadtgraben-Stauhaltung vom Wérthgrsee
gleichzeitig die gréf3te und geschlossenste remaisgeitliche Stadterweiterung aller Alpenstadtdlagh
hatte mit seiner optimalen Verkehrsgunstlage auekedPosition einnehmen kdnnen, als bambergischer
Besitz (bis 1759) war dies aus der besitzrechtticB@schichte heraus jedoch nicht mdglich. Im Resit
zweier Diagonalachsen (Tauernweg Salzburg — Lajb&chrager Durchgang Venedig — Wien) und einem
durch die Drau-Flussschifffahrt ab Spittal unten Ungarnweg (Sterzing — Marburg) war das
praindustrielle Karnten im Transportwesen trotz i@sumrahmung kein benachteiligter Raum.

Erst die Industrialisierung brachte Karnten (aueimd_and Salzburg) einen entscheidenden Nachteil. Zu
Zeit der ersten Volkszahlung 1869 musste Karntdremeéalzburg noch immer als reines Agrarland dafini
werden. In keinem einzigen Kreis konnten im Unteisd zum alpinen Oberdsterreich, der steirischen Mu
Murz-Furche und Oberkrain von 1000 Personen mehila0 im sekundaren Bereich beschaftigt werden.
Obwohl in der Ara des Sudbahnbaues die Padania star@ich gehorte (u.a. Investition der ,Ponte
Translagunare* von Venedig als damalig groRte Mswmieke der Welt, erdffnet 1854), war damit
wirtschaftlich vorherbestimmt, dass bei etwa gleichVegstrecke trotz baugeologisch schwieriger
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Karststrecke eine Variante Uber Karnten und demaKannicht in Frage kam. Die Eisenbahn war das
einzige Verkehrsmittel Osterreichs, das auf diewiokiung der Industrie einen nennenswerten Einfluss
ausiiben konnte (zahlreiche regionale Industrialisigsimpulse mit einer syngenetischen Steigerung de
gesamten regionalen Wirtschaftsaktivititen). Eedttjzog Graz als regionale Primate City gegenuber
Klagenfurt davon. Geschlossene grunderzeitlichert¥liesucht man in Klagenfurt vergebens. Auch der
Wiener Borsenkrach 1873 wirkte sich fur Kéarntennaméischer aus, weil damit das Aufbrechen der
Monopolstellung der privaten Sudbahn in Form eistaatlichen Direktlinie der Kronprinz-Rudolf-Bahn
uber Gorz nach Triest aufgeschoben werden musistk&nten kam die Verdichtung des Eisenbahnnetzes
durch die sogenannten ,Neuen Alpenbahnen” (Figni sog. System ,Transalpina — Neue Alpenbahnen®)
viel zu spat. Das Jubilaum 100 Jahre Tauernbahelhesp2009 gefeiert, wodurch der Witschaftsmagnet
Deutschland fur Industrie und Tourismus Uberhaupt gchtig greifen konnte, ist im Ruckblick umso
dramatischer, denn ein Konjunkturfenster stadtetlaed Entwicklung gab es nicht mehr und nur 10 dahr
spater kampfte Karnten auf seinem Territorium uin Edberleben.
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Fig. 1: Mit der vor 100 Jahren erdffneten Tauermbair das System “Neue Alpenbahnen“ abgeschlogden Eicher 2009)

Die Wirtschaftslage im Schatten Deutschlands, ailgh ein neu aufzubauendes Tourismus-Standbein im
Schatten der Tauern-Barriere erkennt man in deroi@itogie der regelmafligen Seen-Schiffahrt im
Sommerhalbjahr. Auf den sonst klimatisch bevorzugférntner Seen ist der ,Wirtschafts-Schatten* der
Tauern-Barriere evident. Wahrend die Wortherseefabint bereits im Jahr 1853 bzw. auf dem Ossiacher
See im Jahr 1886 aufgenommen werden konnte, ga¢chiffahrt auf dem Millstatter See erst mit dem
Baubeschluss der Tauernbahn einher. In einer Zeifahlenden Massen-Motorisierung war dies fir eine
Seenlandschaft, die mit dem Millstatter Sonnseiteken und Seerlicken zum Drautal nach Ansicht des
Verfassers es mit den schonsten Schweizer Seenlaften aufnehmen konnte (- dort allerdings mibéni
Eisenbahn-Erschliel3ung -) ein betrachtlicher Nakch#ds in den Zwanzigerjahren die Tauernbahn iitéo
elektrifiziert wurde, gab es auch Vorschlage, zugmlim zweigleisigen Tauern-Tunnel fortan keine Ruf3
Kontamination mehr gab, ein Gleis fur einen IntédfP&W-Richtungsverkehr abzurei3en, um eine Hausse
des Tourismus aus Deutschland zu ermdglichen. D&V auernschleuse der OBB war in der
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Nachkriegszeit des ,Deutschen Wirtschaftswunderisie ewesentliche Dienstleistungsfunktion fir den
aufstrebenden Oberkéarntner Tourismus.

Die wirtschaftliche Integration der Alpen-Adria-Reg als Folge der letzten Grof3anstrengung im
Eisenbahnbau der Osterreichisch-Ungarischen-Moieaxhar angesichts des Systems ,Transalpina — Neue
Alpenbahnen* als damaligen einzigen Hochleistungsk&hrstrager besonders hoffnungsvoll. Man warb
nordlich und sudlich der Karawanken auf die neu&astruktur hinweisend um dementsprechende
Investitionen fur neue Betriebsansiedlungen. Imrpiain 1913 gab es zwischen Villach tber WocheinzGor
nach Triest funf Fernzige je Richtung (nicht adiglich), u.a. mit durchgehenden Kurswagen Innsbruck
Triest, Minchen — Triest, Berlin — Triest (Fahrplamsschnitt mit jenen Dienstleisungsangeboten in H.
Eicher 2009). Die hohe touristische Einschatzung rmuien Bahnlinie in den letzten Jahren der Belle
Epoque zeigt auch die Bewerbung der Mdoglichkeieemutomobil-Verladung (mit Adelsberg/Postojna und
Grado als Entladungs-Destinationen) bzw. ein eigengbotener ,Aussichtswagen” Salzburg — Triese D
Desintegration dieser Alpen-Adria-Region durch desrfall der Monarchie mufd hier angesichts dieser
infrastrukturell bedingten neuen Hoffnungstrager fille Raumplaner, wirtschaftsgeographisch und
unternehmerisch Denkenden besonders schmerzlickuedgn worden sein. Fir die Lavanttal-Region als
einziger nennenswerter Schwerindustrie-Standort di@rEinheit Kéarntens besonders wichtig, weil sonst
wegen der Saualm-Barriere kein einziger leisturlugét Verkehrstrager nach Zentralkarnten zu vessnd
gewesen ware.

3 DIE UBERORTLICHE RAUMPLANUNG IN DER ZWISCHENKRIEGSZ EIT

Wie im ubrigen Osterreich war in der Zwischenkrigggs kein Konjunktur-Fenster fiir nennenswerte,
wirtschaftlich begriindbare GroRinvestitionen mdglicDer Erste Weltkrieg und die bald folgende
Weltwirtschaftskrise hat auch die urspringlich mrehaschen Plane einer ,Karntner Ostbahn“ zunichte
gemacht (Klagenfurt — Griffen — Wolfsberg — Preégg — Edelschrott —Ligist —Graz, dokumentiert in K.
RieBberger 2007). Das Beschaftigungsprogramm degieReng Dollful? bevorzugte, entgegen
urspringlichen Planen eines Lavanttalbahn-Bypa@&asprchen der SHS-Korridor-Beseitigung seitens de
Bundesregierung bereits zur Volksabstimmung 192@estitionen flr einen Strafenbau. Neben dem
Ausbau der sogenannten ,Packer HohenstraRe* warallem die Grol3glockner Hochalpenstral3e ein
Prestige-Projekt der Dollful3-Regierung (Spatens#8t0.1930 — Eroffnung 31.5.1936). Es vereinnahmte
zwischen 1930 und 1935 lber 14 % der gesamten edfpaBausgaben des Bundes jener Zeit. Die alte
einspurige StralBe Heiligenblut-Glocknerhaus konmegen der Eingrenzung auf 10 % Steigung nach
Wallacks Planen nicht integriert werden.

Nach mundlicher Mitteilung des Triestiner Geograpksorgio Valussi kam mit der Annaherung Dollfuf’ —
Mussolini die Finanzierungsfrage Karntner Ostbahchain Rom zur Sprache. Die Transalpina bekam ein
letztes Mal Fernverkehrsziige der Destination Tei€imp. — Go6rz — Piedicolle — Jesenice — Villach —
Salzburg — Minchen, ehe diese monarchische Grafiitisa in die Lokalbahn-Realitéat der Einzelstaaten
versank. Fur die immer schlechter werdenden Wiaftsheziehungen war auch der Exodus der deutschen
Volksgruppe im neuen SHS-Staat verantwortlich, lierverhaltnismafig unternehmerisch verankert war.
Der bekannt gewordene Zeithistoriker Stefan Kar(E998) hat als weiteren desintegrativen Faktor
nachgewiesen, dass langst vor Hitlers Machtibereatiendeutschsprachige Volksgruppe in Krain und der
Untersteiermark in nur zwei Dezennien aufgehortzoabestehen. Von damals 1 Million Einwohnern erhob
man zur letzen monarchischen Volkszahlung 19101§0t000 mit der Kennzeichnung ,Umgangssprache
Deutsch”. Im SHS-Staat gab es im Rahmen der Volteng 1931 nur mehr 17.000, die die Fragestellung
.Deutsche Muttersprache” ankreuzten. Karnten sehlmte in der Volksabstimmungs-Zone nach der
Volkszahlung 1910 ein Verhaltnis von 81 % (,Umgamsache Deutsch®) zu 19 %. Nur 16,5 % entschieden
sich schlief3lich am 10.10.1920 fir den SHS-Staat.

Mit dem gewaltsamen Anschluss grof3er Teile von iKraid der Untersteiermark an Hitler-Deutschland
ergaben sich fur den Karntner Zentralraum voélligiméRahmenbedingungen. Maurice Williams (2005)
erwahnt die besonderen raumplanerischen FahigkedisnKarntner Gauleiters Dr. Friedrich Rainer, der
zuvor als Gauleiter von Salzburg tber den renomaneirchitekten Hermann Schlegl zu Adolf Hitler @n
besonderen ,Gigantomanie-Bauherren-Diskussionskaeifhauen konnte. Der St.Veiter Jurist Dr. Frietri
Rainer, Vater von 8 Kindern, wird als einer der ifglgisten, kreativsten und sozialsten Koépfe untem d
machtigen Gau-Fiursten des Reiches beschrieben. eAlsals Gauleiter von Salzburg erneut zum
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Reichsstatthalter und Gauleiter von Karnten ernanmtle, errichtete er ein Generalreferat fir Rawmong
beim Reichsstatthalter in Karnten und berief Herm&ohlegl mit dieser Aufgabe. Im groRen Reichsbahn-
Gebéaude in Villach (ehem. k.u.k. Reichsbahn-Gebawdede auch das Reichsautobahn-Planungsreferat
eingerichtet. Selbst im Krieg wurden Reichsautob@iojektierungsarbeiten durchgefiihrt, die einzigen
alpinen Projektierungen, wahrend sonst mit Ausnalvme Salzburg und Wien durch den Krieg die
Aktivitdten eingeschrankt waren. Walter Strzygowskibeitete bereits damals an Varianten des
Reichsautobahnbaues fur den Wiener Gro3raum (GzKdt986, R. Breit 1990).

Es ist bei Williams auch bemerkenswert zu erfahdass der von den US-Amerikanern an Marschall Tito
ausgelieferte Gauleiter als Ausnahmspersonlichdeit jugoslawischen Geheimdienst so interessant war,
dass eine Schein-Hinrichtung fir den 18.8.1947 iusakt wurde, es jedoch Beweise gibt, dass Friedrich
Rainer noch Jahre danach lebte. Wie lange er rnigchérschall Titos System nitzlich war, ist koneov
diskutiert. Sein Tod ist Zeithistorikern unbekan#was vom Duo Friedrich Rainer & Hermann Schlegl
bleibt, ist eine Raumplanungs-Liebe zu Klagenfdr, Hitlers Beziehung zu Linz nicht unahnlich iBer
sportlich sehr aktive Gauleiter wollte Klagenfurit minem vollig neuen gro3 angelegten Lendkanat (mi
Regattabahn Fuktion), wie er sich ausdriickte, marejWorthersee-Stadt“ machen ( Fig.2 ). Der Grafaka
sollte sich zu einem neu zu bauenden Repraserdaigstel im Sudwesten der Altstadt ausrichten. Uen d
Planungen zu erleichtern wurden grof3zligige Eingetigen durchgesetzt, womit Klagenfurt erstmalig
seine Gemeindegrenzen auf den Wdrthersee ausdé&bneate. Nach Fall des autoritdaren Regimes wurde
»GroR-Klagenfurt” nicht mehr rickgangig gemacht.rie der Villacher Raumplanung grof3 gewordene
renommierte Raumplaner Rudolf Wurzer konnte nurabechd feststellen: ,Villach hatte sich das auch
gewunscht®.
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Fig. 2: Auschnitt aus Schlegels neue RaumordnungGnai3-Klagenfurt” (Qu.: Karntner Landesarchiv)

Einem besonderen Planungsziel Schlegels galt digittlung vollig neuer Hochleistungsverkehrstragee.
damals eingleisige ,Karntner Bahn Marburg - Frasteste" der ehemaligen Stdbahn-Gesellschaft sollte
auf Klagenfurter Stadtgebiet nicht durch Hinzulegeimes zweiten Gleises erweitert werden. Eine
Hochleistungs-Eisenbahn sollte mit einem Nord-Bgpdie Zerschneidung des Stadtgebietes beseitiggn un
im frei werdenden Raum eine neue Anbindung zur W&isee-Norduferstral3e frei geben. In der derzeitige
Diskussion des Koralmbahn-Lickenschlusses wurdeuermit H. Schlegls Planen eines Eisenbahn-
Bypasses argumentiert. In der Ausdehnung des leeutijadtgebietes ist eine UVP-fahige Variante bzw.
Finanzierung vollig illusorisch. Da der Suden de$rilersees Uberhaupt erst 1908 eine Sudufer-Stralie
erhielt (sog. ,Kaiser-Franz-Josef-Suduferstrale&fischied man sich wegen der daraus resultierenden
geringeren touristischen Ausstattung fir eine \getang des Fernverkehrs in die Sidufer-Gebigsflanke
Fur die Einbindung der Reichsautobahn in das Uhiligrregionale StralRennetz sah Schlegl schon damals
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Kreisverkehre vor (siehe Schlegels Uberblicks-Rditstg Fig.2). Die Angliederung des
Draudurchbruchtales Lavamind - Marburg an das Reigfab eine spontane Umplanung der Reichs-
autobahn 6stlich Klagenfurt. Von einer Pack-Tradée dem heutigen A2-Verlauf nicht unéhnlich wangy

die Planung hin zu einer Radlpass-Wegfindung, zuemaé solche Trasse unter der halben SeehoOhe
gegeniiber einer Koralm-Querung lag. Uberdies walienneuen Plane in der Lage, die baugeologisch
schwierigen Griffener Berge auszuweichen, eine IBrostik, die bei den nachkriegszeitlichen Varianten
der Baudirektion noch zu schwierigen Bewertungdmtél Interessant ist, dass in der frihen Nachgriei

als Rudolf Wurzer bereits am vorbildlichen Planwatlgs Lavanttal arbeitete, er schon zu Beginn de®ir
Osterreich die Investition der neuen Griffener BesgiralRe zu Gunsten eines Soboth-Ausbaues ablehnte.
Eine Soboth-StralRe sollte sozusagen provisorisckifie Wiederaufnahme der Reichsautobahn-Planungen
sorgen, weil Tito-Jugoslawien sich politisch hinginem ,Blockfreien Staat* entwickelte. Ein Staaitvag

mit Jugoslawien wére es wert, die riesige Energiesehwendung eines gegen 1100m Hohe zu
bewaltigenden Autobahn-Scheitels (mit den verwdtdien Pack-Tunnelanlagen wurden es noch immer
1060m) zu vermeiden, insbesondere auch die faloglsnhe Benachteiligung im mikroklimatisch
schwierigen Winterhalbjahr im Stral3enerhaltungsd Absicherungsaufwand zu ersparen. Dieser Meinung
schloss sich der an der Wirtschaftsuniversitat detie renommierte Wiener Raumforscher Walter
Strzygowski in mehreren Publikationen der Sechpapee an (Fig.5b), ebenso der Karntner Raumplaner M
Schmid (1958). Es ist somit wohl berechtigt, insaie planungsgeschichtlichen Rickschau auch diese
raumplanende Leistung von Hermann Schlegl und sduiarbeitern zu wirdigen, wenn sie auch in einem
autoritdren Regime zu Stande kamen.

4 DER KARNTNER ZENTRALRAUM UNTER BEDINGUNGEN DER HAUS SE DER STRASSE

Die schwierige Physiognomie zum Bau einer Hochleigsstralle im Sudkorridor (A2) war flr die stdlithe
Bundeslander Steiermark und Kéarnten besonders bsiligend, weil durch die Desintegration Europas d
Eiserne Vorhang eine besondere Benachteiligung\ddaschaftsbeziehungen im Freien Europa bedeutete,
insbesondere durch die zusatzliche zeitliche Feune aufsteigenden Wirtschaftsgiganten BRD. Obwahl a
der Sidachse gleich viele Menschen leben wie anDiBrauachse, reichte bei Vollendung der Al
(Westautobahn von Beginn an als Vollautobahn) die iy Jahr 1963 gerade einmal bis Wr.Neustadt.
Innovative Betriebsansiedlungen waren unter soldR@hmenbedingungen viel schwieriger lukrierbar. Fur
Karntens aufsteigender Tourismus-Entwicklung, issbelere einem Oberkarntner Wintertourismus ergab
sich in einer Zeit vor dem Flugtourismus, aber imoB des MIV im Vergleich zu Salzburg oder Tirol
(Brenner- und Felbertauern-Hochleistungswege in gEiten Sechzigerjahren fast gleichzeitig gebdnt) e
nicht mehr gut zu machender Erreichbarkeits-Nakhtasbesondere in den Auswirkungen fur zweisaikona
Strukturen. Kéarnten musste noch bis 1980 auf dipeAhauptkamm-Bewaltigung der A10 warten
(Rauchenkatsch — Gmund/Maltatal 27.6.1980, AlO&fmlung Villach/West-Knoten Villach am
28.6.1988). Wie der spate Boom des WintertourisrmusOberkarnten zeigt, kommunizierte dieser
maRgeblich mit dem spaten Bau der A10. Die Karntieernachtungen im Winterhalbjahr verdoppelten
sich zwischen 1979 und 2007 auf 3,6 Mio. Nachtigumdpei gleichzeitiger Abnahme des Sommer-
Tourismus von 14 Mio. auf 9 Mio (letztere Zahl madkarnten noch immer zu einer touristischen
GroRmacht Osterreichs — sie ist seit 1997 stablit. der deutlichen Kerosin-Verteuerung und der
Weltwirtschaftskrise 2009, die der Flug-Kurzstredkeerproportional zusetzte, vermehren sich neugsdin
erneut Touristenstrome aus Nachbarlandern im MIM, durch die zunehmenden Kurzzeit-Buchungen
(,create-it-yourself-journeys” im Internet-Segmenthnelle Autobahn-Erreichungen als Voraussetzeng d
Destinationswahl implizieren. Im Sommerhalbjahr htacseit 2007 der Tourismus aus anderen
Bundeslandern in Karnten wieder 37 % aus und beaghit Bayern (17 %) und neuerdings Italien (7a84f)
Uber 60 % ,Nah-Anteil* (Visualisierung in H.Eich2009).

Unter solchen Bedingungen war die Entwicklung deumRordnung fur Rudolf Wurzers Hinterfragungen
besonders schwierig. Zentralkarnten, das retrospsétsehr in einen touristischen Spitzenraum @sitghs
hinein reicht, mit seiner ,Twin-City-Region Villaeklagenfurt® fir neue Industrie- und Gewerbe-
Ansiedlungen auch an hochrangige europédische Glitextwrs-Korridore (Studachse und Korridor 10 fur
StraRe und Schiene) angebunden sein wollte, warz&siGutachten ,Entwicklungsprogramm Karntner
Zentralraum — Raumordnung in Karnten* die Fragehreainer Quadratur des Kreises. Sein Kompromiss war
eine Aufspaltung der Hochleistungsverkehrstrageeime Schnellstral3e Klagenfurt — Villach, die fieand
schweren Guterverkehr gesperrt sein sollte, bzwe Eernverkehrsautobahn, die das Klagenfurter tridus
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und Gewerbegebiet anbinden sollte, dann aber UbeHallenburger Senke in das Drau-Gebiet (Rosental
mit Ferlach als Industrie-Standort) zu verschwenken (Fig.3). Man kann davon ausgehen, dass unter
heutigen Rahmenbedingungen eine ,Woérthersee-Auttbals einzuger Hochleistungs-Verkehrstrager im
UVP-Verfahren nicht mehr durchsetzbar wére. Kureé Aach Rudolf Wurzers Stellungnahmen setzt sich
in Raumordnungsverfahren in Europa immer mehr dagrsannte ,Ecologically Compatible Tunnelling®
durch (H. Eicher 1994), das maf3geblich von der &ustduktion des NATM-Verfahrens (,New Austrian
Tunnelling Method* bzw. NOT — Neue 6sterr. TunneltBreise) bestimmt ist. Ohne diese 20-30 % Kosten-
Reduzierung (innovative Ankerungsverfahren mit 8amgs- und Spritzbeton-Einsparungen) wére ein
Grazer Plabutsch-Tunnel (10 km Lange im Langsdtezieeines Gebirges) bzw. ein Oswaldibergtunnel (8,6
km Auffahrlange der Villach-Umfahrung als Twin-Twlanlage) nicht finanzierbar gewesen. Rudolf
Wurzer konnte sich 1972 bei der Villacher Umfahrumagh keine Durchsetzung eines Oswaldibergtunnels
vorstellen (Fig. 4b). Als zur Zeit der Regierungelsky | und Kreisky Il und der absoluten Mehrhedtr d
Sozialisten in der Karntner Landesregierung im Lyaitdp ideale Bedingungen vorlagen und der regeln@&f3ig
Stau auf einer nur 5 km langen Strecke zwischemsélimch und Klagenfurt von 1 Stunde sich zu einer
unhaltbaren Mobilitdts-Einschrankung und einem dloen der Touristen gestaltete, wurde Wurzers
Infrastruktur-Entwicklungsprogramm, dessen Entftaols-Wirkung von nachhaltigem Vorteil fur Kéarntens
Raumordnung gedient hatte, vom Realitatsdruck ébeeh. Es halfen auch nicht Wurzers Hinweise der
Folgeausgaben eines kostenintensiven FernverketpasBes einer Klagenfurter Nordspange, die mitegrof3
Verzogerung bis 1999 in zahlreichen Tunnel-Anlagech tatsachlich zur Ausfiihrung gelangen mussten.

Fig. 4 a: Ausschnitt GroBraum Klagenfurt aus Enltingsprogramm Karntner Zentralraum (R. Wurzer 1972)

Fir den Raum Oberes Drautal — Villach war die Kokjureinbruchs-Gegensteuerung als Folge der Erddl-
Krisen 1973 und 1979 forderlich, dass nun die t&eearVarianten der Bauwirtschaft zu Gute kamens®ie
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neue Akzeptanz aufwandiger Trassen kam der Aufistimmung der Griinbewegung zu Gute, die mit dem
Burgerprotest im Oberen Drautal einher ging undwzilligen Umplanung der Trasse Knoten Spittal Ost —
Villach West (26,2 km / eroffnet 3.7.1986 ) fihrkn zusatzlicher Verwirklichungsdruck ergab sicltia
aus der Tatsache, dass lItalien im Kanaltal eineadfvanigsten Autobahnen Europas in Angriff nahm. S
verlauft kaum mehr in einer Normalverkehrs-Ebend arforderte kumulativ eine Tunnelbau-Auffahrlange
von 35 km (15 Jahre spater wird lItalien fir die Kegstungsbahn kumulativ noch einmal 44 km Tunnels
graben).

Fig. 4 b: Ausschnitt GroBraum Villach aus Entwicidsprogramm Karntner Zentralraum (Kreissignatuhi&port
Entwicklungsgebiete, Qu.: R. Wurzer 1972)

Mit der Regierung Kreisky Il begann die groRte Kaabtrengung fir Infrastrukturausgaben der
HochleistungsstralRe der Nachkriegszeit. Die didgilezhen Ausgaben verdoppelten sich von 450 Mio.
EUR 1972 inflationsbereinigt auf den vorlaufigendHétbetrag von 870 Mio. EUR 1983. Die transalpinen
Autobahnen kamen als transalpine Gesellschaftgl&ne in die Finalphase und die von der
Reliefgeographie bestimmten teuersten Lickensahl0a&gchsel und Pack wurden mit sogenannten
~Sonderprofilen“ versehen ( auf 100 km/h reduziemgere Bdgen und zum Teil nur im Halbausbau ). Die
Pack war so im September 1982 bewaltigt, die saiyée Griffener Berge (13,5 km St.Andra —
Volkermarkt Ost), die Rudolf Wurzer sich durch e@in&9km-Korridor Uber Slowenien ersparen wollte,
konnten erst 1990 eroffnet werden. Damit geriet staskturschwache gemischtsprachige Stdostkarnten
(Region Feistritz i.R., Bleiburg, Globasnitz) inatv grof3e zeitliche Ferne zu einem HL-Verkehrptra
(tiefer Drau-Einschnitt als zusatzlicher Nachteltyst die Lippitzbach-Grof3briicke (heute in Jorgedai
Briicke umbenannt) mit der Unfahrung Ruden hat ugteeziehung von Mitteln der Grenzland-Férderung
seit 2006 diese Abseitslage abgemildert. Der demeBau befindliche neue A2-Knoten Volkermarkt mit
der Umfahrung Volkermarkt-West zur Stausee-Brucl&eéberg-Bundesstralle“/Landesstr.B Nr.82 nach
Slowenien) dient auch dieser Grenzland-Erreichliskarbesserung.

Nach Ansicht des Verfassers sind die Raumordnuragsevilage einer HL-StralRe zwischen Steiermark und
Kéarnten von Rudolf Wurzer und Walter Strzygowskder ungiinstigsten politischen Ara der Sechzigegjah
publiziert bzw. diskutiert worden. Bis zur ,WendedRerung 1970 lagen die Stral3enbau-Agentien immer
bei der Osterreichischen Volkspartei, beide Spita@mplaner standen jedoch der SPO nah. Der in Graz
gebdrtige Strzygowski war ab 1958 Vorstand destiistfur Raumordnung der Hochschule fir Welthandel
in Wien bzw. spéter Lehrer von Franz Vranitzky ar @Virtschaftsuniversitat (R. Breit 1990), Rudolf
Wurzer besetzte ab 1959 die Lehrkanzel fir Raunuplgnan der TU Wien und war 1976-1983 gar
amtsfiihrender Stadtrat flir Raum- und Stadtplanaiyien (GroRprojekte wie das UNO-Konferenzzentrum
und das ,Donauinsel“-Regulierungsprogramm wurden seiner Ara durchgesetzt). Fir eine
-umplanungstrasse Oberes Drautal“ war die Zeit noicht reif. Ein ,Bundesverkehrswegeplan® war noch
ein Fremdwort. Als der Druck der ,Fleckerlteppicingiiederungen” zu mdglichst schnellen Entscheidange
drangte, hatte eine steirische Landesbaudirektimh wiohl auch ihr Karntner Pendant kein Verstandnis
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aufgebracht, Wurzers und Strsygowskis raumordnefdendsatz- und Nachhaltigkeitsfragen eines
Slowenien-Korridors (Fig. 5b) neu aufzurollen. BeiSutschek 1960 war dies noch mdglich. Der Erdgipr
blieb konstant, die Motoren wurden leistungsfahigerd so flrchtete man sich nicht vor 36 %o
Langsachsenneigung und 1060m Seehohe der Packf@uemer HL-Stral3e. Im Unterschied zu dem in
Bau befindlichen Koralm-Basistunnel ( 6 %0 Neigun§cheitel 470 m / 200 km/h ) der HL-Bahn muss der
HL-StraBenverkehr fur alle Zeiten im Winterhalbjathwierige Wetterlagen und 100 km/h Begrenzungen
Uber weite Abschnitte der Koralm-Querung einhalten.

Ein anderer Staatsvertrag-Vorschlag mit unserentickié@h Nachbarn wurde auf Hochleistungschienen-
Ebene vom in Villach geborenen Professor emerins.{.Verkehrsplanung u. Verkehrstechnik TU Wien)
Hermann Knoflacher fur die Neue Sudbahn ins Spaddrgcht. Bekannt ist Knoflacher und sein Schiler
Macoun fur Kritiken am Automobil generell, als Gegnvon Grol3projekten und hier insbesondere
gegenuber den Sudbahn-Grof3tunnel-Projekten. Sidieleen bei der Koralmbahn-Variantendiskussion bei
der sudlichsten (Fig. 6 / Graz — Maribor — Drautibiechstal — Klagenfurt ). Nach Ansicht des Verfesse

sind die Vorteile, die Wurzer und Strzygowski flinen Radlpass-Lavamind-Kurzkorridor Uber
slowenisches Gebiet fur eine HL-StrafRe fordertém, dinen so grof3en Korridor im gesamten Drau-
Durchbruchstal fur eine HL-Schiene nicht UbertragbBine Kostenbeteiligung Sloweniens ist laut
miindlicher Auskunft von Zan Oplotnik kaum realisiar und die Umweltschutz-MaRnahmen im Drau-
Durchbruch wéren enorm.
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Fig. 5 b: Radlpass-Variante zur Scheitelminderurdyumgehung der Griffener Berge (Strzygowski in Sutsc1960)
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Fig. 6: Koralmbahn Varianten — die sudlichste (Maribor wurde von Knoflacher und Macoun vertret®u( Zentrale
Verwaltungsbibliothek Faller-Jaworski-Marx-Riedmi#@IR 1991 in K. RieRberger 2007)
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Fig. 7: HL-Verschrankung der Baltic-Adriatic-Axis muTINA-Netz (Qu.: Adelsberger & Eicher 2008)

Ohne ,Ecologically Compatible Tunnelling” mit betfitlichem Tunnel-Anteil ginge es auch hier nicht,
wenngleich eine Anbindung der zweitgrof3ten Stadiw8hiens an das Osterreichische HL-Netz seinen
.Charm“ hétte. Die Umweg-Dimension ist nach deneingational bekannten Eisenbahn-Fachmann Klaus
Riel3berger (2007) einfach zu grof3, weil Uber Magbdre sogenannte ,Kantenzeit” (zur sinnvollen
Vertaktung im HL-Netz) nicht einmal auf 1,5 Stundgehalten werden kann. Die in Bau befindliche
Koralmbahn-Trasse mit 6 % Langsachsenneigung rerj&lachbahn-Trasse im Drau-Durchbruch sogar
uberlegen, vor allem aber mit der Kantenzeit va@@tuinde zwischen Graz und Klagenfurt ohne Konkurrenz
Diese Kantenzeit im HL-Netz ist jedoch eine Grundwussetzung fir das Abwerben des MIV von der A2. In
Slowenien sind die Parameter HL-Stral3e / HL-Schigmgekehrt. Dort hat nur die ,Coridor5-Autobahn*
durch die kostenintensive Trojanipass-Bewaltiguimg ®irektverbindung Maribor — Celje — Ljubljanded
HL-Eisenbahntrasse (PP6 bzw. ,Coridor 5“) berihdhteinmal Maribor und verbleibt im Umweg des
Sann-Tales (Celje — Savinja-Durchbruchstal — Zidast — Ljubljana). Nach Eisenbahn-Parameternest d
PP6-Ausbau 0stlich Zidani-Most gar keine HL-Bahwrli8druck ausgenommen).

In einer Zeit, in der ganz Westeuropa an der Hasfulegs-Schiene baut, ist eine ,Neue Sidbahn“ eine
Grundsatzfrage 6sterreichischer Raumordnung, alogr ainer mitteleuropéischen, die im Grunde mit der
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Vorleistung Italiens mit der HL-Strecke im Kanalfaldine — Pontebba — Tarvis / Fertigstellung 20044
neuerdings mit der EU25-Erweiterung entschiedendejuwodurch die ,Baltic-Adriatic-Axis* (PP23) zur
Ganze auf EU-Territorium zu liegen kam. Nach Ansiiés Verfassers machte ein eben in Bau befindliche
~Hauptbahnhof Wien“ (der schon ,Wien-Europa-Mittetuliert wurde) in seiner Drehscheiben-Funktion
ohne ein eingebundenes Nord-Sud-Bahnkreuz keinem. SKarnten hat durch diese schnelle EU-
Erweiterung der 2000er Jahre und die Vorleistualjehs, auf die soeben der italienische AulZennanist
und fir Triest Osterreich auffordernd hingewiesah(Kleine Zeitung 7.2.2010), das Gliick gehabgiiver
heiklen Diskussion zu Osterreichs nachhaltiger Nigtsornung im Schulterschluss mit steirischen
Interessen ganz knapp an einer Abkopplung von eim&chhaltigen HL-Verkehrstrager vorbei gekommen
zu sein. Diese etwa ab 2020 verkehrswirksame HLaBdhAnn von Danzig bis Bologna (Fig.7) weit gehend
verkehrswirksam, wird zur Uberdrtlichen Verkehrfleshtung SiUdosterreichs und damit Karntens ganz
wesentlich beitragen — langerfristig auch gegenieerFlug-Kurzstrecke — der Grundsatzvergleich Eon
Héansch (1995) wird immer schlagender werden. Eimtf&r Tourismus, vor 100 Jahren ausschlief3lich von
der Bahn abhangig und gro3 geworden, sollte sicenddieistungen uberlegen, die eine retrograde
Entwicklung einer Anreise auf der Schiene ermdglich
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