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1 EINLEITUNG

Geographen , deren Aufgabe u.a. im Transportwesen neben raumforschenden Nischenprodukten auch darin
besteht, Mittelschullehrer auszubilden und dabei nicht selten komplizierte Gutachten von Raumplanern bis
hin zu rechnergestiitzten Verkehrsplanungen moglichst verstindlich auf den Punkt zu bringen, dass diese
auch spiter - hoffentlich nachhaltig top-down - den Schiilern vermittelbar sind, sind einer multidisziplindren
Funktion ausgesetzt, wie sonst in kaum einer Wissenschaftssparte. Experten nehmen sich selten Zeit,
fachfremde Literatur einzubinden. Wenn es z.B. um Hochglanzbroschiiren geht, die moglichst verstdndlich,
kurz und mit groBem Medieneinsatz versehen sind, wobei synergetisch disziplineigene Kartowerkstitten
agieren konnen, etwa beispielhaft ein vom Verfasser bearbeitetes Argumentarium fiir den Baltisch-
Adriatischen-Korridor als PR-Handout fiir die Verkehrsministerkonferenz von Luxemburg (Kirntner
Landesregierung 2006, Abt.7 als Herausgeber), dann gibt es ungewohnliche Zusammenarbeiten z.B. mit PR-
Initiativen des BMVIT, nicht zuféllig mit jenen Experten, die auch in geographischen Organen publizieren
(z.B. Helmut Adelsberger 2002, 2004 bzw. Adelsberger & Eicher 2008) und die diese breit gestreute
inhaltliche Darstellung bis hin zur zeitgeschichtlichen Kausalkette schitzen. Daher war es fiir den Verfasser
reizvoll, in einem von Technikern dominierten Raumplanungsforum aufzutreten. Am Literaturverzeichnis
ablesbar, gibt es hier Hinweise bis hin zu von Historikern dominierten Publikationsreihen, Vernetzungen, die
zeigen, dass in einer Zeit der forcierten Interdisziplinaritit und einer besonderen verkehrspolitischen
Umbruchszeit (mit noch nie vorhandenen Budgetmitteln fiir die Schiene) es sehr reizvoll ist, die multimodal-
fernverkehrliche Zukunft der Drehscheibe Wien anzusprechen, steht doch seit wenigen Monaten erst fest,
dass der Baltisch-Adriatische-Korridor nach dem unzweifelhaft prioritiren Donaukorridor (Bokemann et al.
2001) auch dazu gehoren wird. Es wire noch viel reizvoller gewesen, wenn Norbert Ostermann 1986 unter
diesen Rahmenbedingungen seine Arbeit iiber den Wiener FEisenbahnfernverkehr verfasst hitte. Das
Literaturverzeichnis konnte fiir manchen Experten eine brauchbare Ergéinzung sein.

2  DESINTEGRIERTES EUROPA UND VERKEHRSPOLITISCHE UMBRUCHZEITEN ALS
ERBE

Wenn heute laut OBB-Rahmenplan 2008 zahlreiche Leserbriefe die OBB-Bahnhofsoffensive kritisieren,
wonach die internationalen Fernverkehrsziige nicht mehr am Westbahnhof, sondern am ,,Hauptbahnhof
Wien* im Bereich des heutigen Siidbahnhofes Station machen werden, so hinterfragen viele Laien, warum
die kriegszerstorten Gro3bahnhofe wieder als Kopfbahnhofe errichtet wurden und man nicht nachhaltiger zur
damaligen Zeit agieren konnte. Eine grole Chance der Verknotung Wiens war nach dem international zu
seiner Zeit sehr renommierten Raumforscher Walter Strzygowski von der Wirtschaftsuniversitit Wien
gegeben, der auch Lehrer von Dkfm. Dr. Franz Vranitzky war, wobei dieser ihm in der Festschrift
,»Gedanken und Visionen eines Raumordners und Geographen in seiner Funktion als Bundeskanzler im
Jahre 1989 eine vielbeachtete Wiirdigung angedeihen liel (Wiener Geograph. Schriften, Bd.61). Wie wir in
Abb.1 sehen, setzte sich Strzygowsky vergeblich fiir Vorschldage ein, die er schon im Deutschen Reich
ausarbeitete, wobei er sowohl den Westbahnhof als auch den alten Stidbahnhof nicht mehr zu aufwindigen
Kopfbahnhofen gemacht hitte. Eine Biindelung der zur Westbahn-Funktion aufgewerteten Franz-Josefs-
Bahn mit einem Durchgangsbahnhof im Bereich des ehemaligen Nordwestbahnhofes (der Augarten sollte
als Vorplatz-Aufwertung dienen) und eine Unterflurtrasse iiber Wien-Mitte zu einem zur Fasangasse/Botan.
Garten ausgerichteten Zentralbahnhof auf dem Geldnde des Ostbahnhofes mit Einbeziehung des Schweizer
Gartens (nur unweit des heute vor Baubeginn stehenden Hauptbahnhofes Wien), hitte schon damals die
Pottendorfer Linie zur Siidbahn-Fernverkehrslinie gemacht. Eine Verknotung der Fernverkehrs-Schiene und
der Regionalverkehrsschiene wire damit ohne die kostenintensiven GroBtunnelanlagen Wienerwald und
Lainz méglich gewesen. Jenseits der Donau sollte eine Spange im Bereich der heutigen Donaustadt-Stra3e
die Ostbahn mit der Nordwestbahn biindeln (Durchgangsbahnhof im Bereich Donaufeld, siehe Abb.1 ).
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Verkehrsplan-Geodsign aus Walter St“rzygowskis ,,Neugestaltung der Stadt ie“ 1948 (Qu.: Wienr Geo;graphische
Schriften, Bd.61, Wien 1990)

Abb.1:

Keine Frage, in einer Zeit, in der Wien immer mehr zu einem Vorposten im Eisernen Vorhang wurde, wie es
sonst (mit Ausnahme des wenig verknoteten Helsinki und des besonderen Schicksals von Berlin) in dieser
engen Umgrenzung im Freien Europa nicht mehr gab, fand ein in europédischen Dimensionen denkender
Raumplaner vom Format STRZYGOWSKY denkbar schwierige Bedingungen vor. Er kritisierte auch mit Recht
die geplante Siidautobahntrasse iiber die Pack (Strzygowsky 1959), die gegeniiber seiner Radlpass-Variante
die doppelte Seehshe bedeutete ( heute weitgehend 4 % Steigung, Scheitelhohe 1060 m statt 470 m). Mit nur
einem 16 km-Korridor auf damals jugoslawischem Gebiet zur Kirnten-Anbindung (- bei synergetischer
Umgehung der heute ebenfalls reich an Kunstbauten versehenen Griffener Berge -) wiére ein so
kleinrdumiges Korridor-Arrangement zwischen dem neutralen Osterreich und dem blockfreien Jugoslawien
wohl moglich gewesen. Diese Pack-Trasse, die erst 2007 zur Vollautobahn wurde, konnte nur im
desintegrierten Europa entstehen und {iberdies unter Rahmenbedingungen, die die energetische
Nachhaltigkeits-Frage und den Kyoto-Gedanken noch nicht kannte. Die schlechten mikroklimatischen
Eigenschaften wurden schon damals von der Kirntner Landesregierung kritisiert (Max Schmid 1958). Wir
miissen allerdings auch das Argument von Gertrude Enderle-Burcel (2004, 203f) miteinbeziehen:
Oberitalien konnte in der Nachkriegs-Wiederaufbauzeit noch nicht an das ,,Wirtschaftswunder*
Deutschlands anschlieen und die Nordsee-Hifen lagen im zunehmend konkurrierenden LKW-Fernverkehr
zeitlich niher, weil die Reichsautobahnen Westdeutschlands wenig zerstort waren und damit schnell zu eine
der fortschrittlichsten Fernverkehrsinfrastrukturen Europas gehorten. Dies ergab eine zusitzliche
Benachteiligung der Schiene, besonders zur Adria.

3 RANDLAGEN-UBERWINDUNG KNOTEN TRIEST/KOPER - KNOTEN WIEN

Gerade die Jahrhunderte wihrende mitteleuropdische Sonderstellung der Kaiserstadt Wien als
Verteilerknoten mit der Gunstlage der Wiener Pforte, der Ausrichtung zu den reichen Stddten und spéteren
Industrierevieren Schlesiens und des von der Welthandelsmacht Venedig kreierten Schrigen Durchganges,
auch ,Venediger Hauptstrale genannt (,,passaggio diagonale austriaca*: Zeitverlust-Erfahrenswerte der
Venezianer gegeniiber der élteren UmgehungsstraBe Aquileia—Birnbaumer-Wald—Save mit zusitzlich
groBerer Sicherheit vor den Tiirken-Einféllen), sollte im 20. Jahrhundert seine iiberragende europiische
Verkehrslage durch den Zusammenbruch der Monarchie und Grossdeutschlands und die Teilung Europas in
die Sowjet-Einflusssphire verlieren. Noch in der Kreisky I — Regierungserkldrung vom 27. 4. 1970 wurde
diese Randlage im Freien Europa, aber auch der Gegensatz zwischen wirtschaftlich produktiven
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Verdichtungsraumen und schwach strukturierten Entleerungsgebieten als eine extreme Herausforderung fiir
eine Raumordnungspolitik formuliert (OIR 1973). In die Regierung Kreisky II fiel dann die Erdolkrise 1973,
die die lange Zeit stabiler und berechenbarer Erdolpreise beendete. In allen Regierungsstuben Westeuropas
kamen erstmals wieder Begehrlichkeiten nach einem Eisenbahn-Hochleistungssystem auf, das im Personen-
Fernverkehr sich zwischen einem mobilisiertem Individualverkehr und der Flug-Kurzstrecke etablieren
sollte. Wihrend Frankreich bereits an der TGV-Linie Paris-Lyon zu bauen begann und in Deutschland,
Schweiz, Schweden und Italien man Machbarkeitsstudien von Neubaustrecken (-zum Teil mit Flughafen-
Einbindungen-) ausarbeitete, beschrinkte sich Osterreich mit Ausnahme von kleinen Verbesserungen auf der
Tauernbahn vor allem auf Verbesserungen eines taktidhnlichen Intercity-Verkehrs mit attraktivem Wagen-
Material ( Intercity-Triebwagen-Reihe 4010, aus dem Qualititszug ,,Transalpin® hervorgegangen ).

Q TEE-Ziige und Stidteschnellverbindungen
Y

Abb. 2 : Hochrangiger Personen-Fernverkehre im OBB-Geschiiftsbericht 1971. Wien und Graz scheinen am Rande Europas zu
liegen. Noch konnte sich damals niemand vorstellen, dass in 2 Dezennien der Eiserne Vorhang der Vergangenheit angehoren wird
und in weiterer Folge die Grenzkontrollen und eine gemeinsame Wihrung die Desintegration Europas vergessen machen wird.
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Abb. 3 : Gedanken einer innerdsterreichischen Trassenaufwertung als Gegenssteuerung zur  Streckenbelastung der OBB-
Hauptstrecken 1989. Dieses letzte Jahr vor dem Fall des Eisernen Vorhanges zeigte bereits die groen Bottlenecks im Raum Wien,
auf der Donauachse und entlang der Nordlichen Lingstalfurche (Selzthal-St.Michael-Bruck a.M.). Verkehrsminister Streicher wollte
dieser innerdsterreichischen Ost-West-Linie eine Entlastungsfunktion fiir Westbahn-Giiterverkehre verleihen. Dazu wire ein
Semmering-Basistunnel unabdingbar gewesen. Die Steiermark verdankt dieser Strategie die zweigleisige Pyhrn-Schober-Achse und
den Galgenbergtunnel als erste Baumafinahme des ,,Knoten Obersteiermark* (Qu.: OBB-Pressedienst 1989, Rosinak & Snizek im
NO-Landesverkehrskonzept 1991)

Wenn wir die Visualisierung des hochrangigen Personen-Fernverkehrs aus dem OBB-Geschiftsbericht 1971
ansehen (Abb. 2), haben wir ein Schulbeispiel fiir diese Desintegration Europas. Wien, Graz und Klagenfurt
scheinen am Rande Europas zu liegen. Die Metropolregion Wien benétigte, abgesehen von den Bottleneck-
Situationen im Stadtgebiet (Abb. 3), vor allem eine schnelle und leistungsfihige Westbahn-Dorsale, die
auch in der Publikation von Monika Forstinger (2001) in der Berechnung freier Zugtrassen nach wie vor
oberste Prioritdt zum Kapazititsausbau erhielt. An den eingetragenen zeitlichen Erreichbarkeiten hat sich im
Siiden bis heute wenig geéindert. Mailand wird in der OBB-Broschiire gar iiber Miinchen dargestellt. Fast alle
Intercity-Ziige enden demnach in Graz oder Villach. Die Desintegration Europas, aber auch der Fetisch Auto
ist somit weit hinter dem FEisernen Vorhang spiirbar, zumal ,Das Land der Autostrade” in den
Sechzigerjahren sogar ,Mussolinis Anfang der Nuova Pontabbana“ (Interconnessione-Anordnung der
Parallelstrecken Udine — Venedig: heute kreuzungsfreie LandesstraBe Udine — Portogruaro mit fertig
gestellter Tagliamento-Briicke — die Strommast-Halterungen kann man heute noch sehen) als beinahe fertig
gestellte Schienentrasse umwidmete. In einer Zeit vor dem Erddlschock 1973 wurde die begonnene
Schienen-Innovation angesichts der eingleisigen baufélligen Pontebbana einfach der ,,Zeit der Autostrade*
geopfert.

Umgekehrt enden bis heute fast alle hochrangigen Ziige beim italienischen Nachbarn in Triest/Udine. Noch
mehr als fiir das neutrale Osterreich war Tito-Jugoslawien fiir Italien ein unberechenbarer Partner, ging doch
im Triestiner Hinterland der 2.Weltkrieg erst mit dem ,,Vertrag von Osimo* im Jahre 1974 zu Ende. Diese
Obsorge Italiens um Triest, die Randlage zu entschirfen, veranlasste Italien aus der ,,Erddlschock-
Belehrung* heraus die baufillige eingleisige Pontebbana durch eine doppelgleisige Hochleistungsstrecke
nach der sogenannten Pellis-Machbarkeitsstudie ,,Arteria Transalpina ad alta velocita al confine nord-
orientale” zu verwirklichen (C. Bortotto 1989, Tunnelskizze in Eicher 1994: Udine-Tarvis 90 km, davon
43,7 km im Tunnel, hochgerechnete Kosten von EUR 2.9 Mrd. nach Antonio Paoletti 2007, Président der
Handelskammer Triest). Nur so ist es zu verstehen, dass Italien diese Anbindungs-Leistung fiir die
Tauernachse und Siidachse erbrachte, ohne die Investitionen im Siiden Osterreichs abzuwarten: der Verfasser
wurde in Briissel von GD Edgar Thielmann (Eicher 2007) mit dieser naheliegenden Frage konftontiert. Da
Experten kaum Zeit haben, alte Protokolle der UIC-Achsenplanung in den OBB-Archiven zu lesen, diirfte
nur wenigen bekannt sein, dass die Verantwortlichen der Kreisky-Regierung das Semmering- und das
Koralmbahn-Projekt bereits dem Europdischen Infrastruktur-Leitplan 1974 dem UIC nach Paris als
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vordringliches Projekt meldeten. Deshalb erhielt seither im UIC/GEB-Europakarten-Design der Standort
Graz eine der 9 ,,Schliisselverbindungs-Signaturen* zur inneren Integration Europas ( eine Skizze gibt es bei
Josef Dultinger 1985 ). Dultinger war lange oberster Bundesstraen-Baureferent und zuletzt stellvertretender
OBB-Generaldirektor.

Nach Ansicht des Verfassers hiitte Osterreich ohne diese italienische Vorleistung eine Hochleistungsbahn im
Schrigen Durchgang als Hochleistungs-Alimentationsachse nach Wien und weiter zu den
Verdichtungsrdumen Oberschlesien und Warschau durch die Semmering-Blockade Niederdsterreichs
verloren, denn eine Variante iiber den Wechsel und das Steirische Riedelland wire an Kunstbauten und
UVP-Streitigkeiten (siehe vergleichsweise der Biirgerprotest zur 380 KV Leitung in Seidel & Weinzierl
2006) weder finanzierbar noch durchsetzbar gewesen. Uberdies wire man mit einem enormen betrieblichen
Nachteil gezwungen gewesen, die Ziige in Graz zu stiirzen. Wien hitte damit am Schienen-Sektor seinen
alten Kreuzungspunkt Donauachse / Siidachse verloren. Die ,,Sustrain-Studie (Albert Malcherek,
www.ipe.co.at bze. www.sustrain-ic.net ) ist von der Westungarn-Spange bis hin zum kroatischen Korridor
Vb heute noch davon iiberzeugt. Ein Blick auf eine reliefgeographische Karte geniigt: diese Variante kann
Bratislava besser einbinden als Wien. Am Giitersektor wird diese rdumliche Gunstlage zumindest in einer
Aufspaltung abgeschwicht, fiir den Personenverkehr zihlt aber die weitaus lingere Wegentwicklung ( Wien
— Graz 261 km statt 188 km bzw. 2 % Stunden Fahrzeit gegeniiber 2 Stunden laut der von Caspar Einem
beauftragten BVWP-Studie 1999 ). Die westungarische Spange ist fiir einen die Hochleistungsstrafe
konkurrierfdhigen Personenverkehr zum Semmering-Basistunnel-Projekt keine Alternative.

4 PONTEBBANA UND KORRIDOR V - WO IST DIE HOCHLEISTUNGS-SCHIENE DER
AUTOBAHN UBERLEGEN - EINE VERKEHRSGEOGRAPHISCHE SCHLUSSELFRAGE

Der Drehscheibe Wien kann es nur foérderlich sein, wenn nach dem Donau-Korridor, der schon weit gediehen
ist (groBteils 6-spurige Autobahn Al, 4-gleisige Eisenbahn-Dorsale ab 2012 nach Linz), der Baltisch-
Adriatische-Korridor bzw. die nach wie vor OBB-intern bezeichnete ,,Pontebbana“ als ,Passaggio Diagonale
Austriaca® (- Geographen verwenden heute noch den Begriff ,,Schriger Durchgang® -) auch am Schienen-
Sektor westeuropdischen Standard erhilt. Der Autobahnbau-Lobby, die gerne den viel groleren Tunnelbau-
Aufwand fiir Eisenbahn-HL-Trassen kritisiert, sei hier relativiert, dass die nunmehr vollendete Siidautobahn
(als Vollautobahn im Lavanttal/Pack-Abschnitt) auf Osterreichischer Seite 35 Tunnelkilometer , auf
italienischer Seite im Kanaltal gar 39 Tunnelkilometer (Auffahrlingen-Summe der Twin-Rohren) erforderte
(BMVIT Statistik 2006). Der Kunstbau-Aufwand ist naturgemil bei der Hochleistungs-Schiene noch gréfer,
im italienischen Kanaltal knapp 44 Tunnelkilometer, bis Wien folgen mit dem Worthersee-Bypass
(geschitzt), KBT, SBT und einigen Kleintunnel-Anlagen kumulativ etwa 77 Tunnelkilometer, die aber keine
so aufwindigen Querschnitte mit Beliiftungsanlagen benétigen. Der Flachenverbrauch einer HL-Schiene ist
dafiir ungleich geringer.

Abgesehen von der niederdsterreichischen Semmering-Blockade ist es unverstdndlich, warum dieser
Paneuropiische Korridor, fiir den es zur Revision der TEN in Briissel 2010 bereits einen ,,Letter of Intent*
gibt (Helmut Adelsberger 2006: seine Lol-Aktivitéten fiihrten zur Unterzeichnung bei der Verkehrsminister-
Konferenz von Luxemburg vom 12.10.2006 durch die Verkehrsminister aller Anrainerstaaten), der vor allem
durch die 100 Mio.-Einwohner-Gewichtung Italiens und Polens bei der TEN-Revision 2010 eine EU-
rechtliche Bedeckung erhalten wird, ausgerechnet von der oOsterreichischen Griinbewegung abgelehnt wird,
namentlich Eva Lichtenberger und Gabriele Moser in ihren jeweiligen Verkehrssprecher-Funktionen (- der in
Deutschlandsberg geborene Peter Hagenauer als steirischer Spitzenpolitiker der Griinen ist da eine
Ausnahme ). Zumeist kommt da das Argument, die slowenische Korridor V — Trasse sei reliefgeographisch
geeigneter (zuletzt auch vom Raumplaner Herrmann Knoflacher am 16. 5. 2007 in der TU Graz
argumentiert) und iiberdies in einem iiberlegenen Baufortschritt. Dies steht im Widerspruch zu den
Erkenntnissen der Korridor V — Beauftragten Loiola de Palacio (2006), wonach die nach Briissel gemeldeten
Verwirklichungs-Horizonte 2015 der Realitit nicht annidhernd entsprechen und man daher sich eine @hnliche
Raumwirksamkeit Udine-Klagenfurt-Graz-Budapest {iiberlegen miisse. Wihrend die Paneuropdischen
Korridore am Straen-Sektor stets mit der ausgewogenen Qualitit einer Autobahn operieren kdnnen, hat der
Betrachter der an sich schon im Netz anzusehenden DG-TREN-Tafeln (EuroGeographics-Design seit 2001)
keinerlei Vorstellung, welche Geschwindigkeiten auf diesen Ausbau- und Neubau-Linien nach
Verwirklichung gefahren werden. Wirklich dienlich wire eine Netzdarstellung, die die Kantenzeiten der
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Oberzentren darstellt. Durch die ,,Wettlauf-Situation* der nationalen Carrier kommt es bisweilen zu skurrilen
kartographischen Verzerrungen (Abb. 4 — man vergleiche die Baufortschrittskarte Abb.6 ).

Wenn wir das Geodesign aus der Slovenske-Zeleznice-Web-Page (Abb.4) ansehen, dann verlduft dieser
Korridor fast vor den Toren Wiens, wihrend Maribor (Marburg, immerhin eine 100.000 Einwohner-
Agglomeration) als zweitgrosste Stadt Sloweniens im Unterschied zur Autobahn vom Schienen-Korridor V
siidlich umfahren wird.

Wer die TEN-STAC-Verkehrsprognosen aus der Abteilung 9 der EU-Generaldirektion fiir Energie und
Verkehr kennt (Abb. 5), weil}, dass die Giiterstrom-Hauptdorsale nach Oberschlesien hin gerichtet ist. Hinter
dem Geodesign der Slowenischen Eisenbahnen von Abb. 4 stehen also handfeste Interessen und die Rail-
Cargo-Austria war in der Zusammenarbeit mit der westungarischen privaten GySEV gut beraten, die
Giiterverkehrssparte der MAV an sich zu binden. Die Steirische Ostbahn in Verschrinkung mit dem
Koralmbahn-Projekt bekommt damit am Giiterverkehr-Sektor fiir die OBB eine neue Bedeutung und man
kann sogar damit rechnen, dass das zwischen den beiden paneuropdischen Korridoren befindliche
slowenische Maribor als zweitgrosstes Wirtschaftszentrum Sloweniens sich zum Teil nach Graz orientieren
wird.

Der Verfasser steht genau in der umgekehrten Argumentation beziiglich eines Naturraum-Vorteiles und
Autobahn-Schiene-Konkurrenzbewertung zu Ansichten von Herrmann Knoflacher (auch beziiglich einer
Draudurchbruchstal-Variante nach Kérnten, vorgetragen in der Aula der TU Graz (Diskussionsforum ,,150
Jahre Stidbahn - Das Kreuz mit dem Siiden* am 16.5.2007 ). Im Unterschied zur Koralmbahn ist gerade die
slowenische Schiene im Korridor V der Hochleistungsstrale auch in Zukunft weit unterlegen. Mit der
Schiene hat man sich trotz Priority-Einstufung (Priority Project No.6) aus einer Scheu vor den hohen
Baukosten keine zur Autobahn ,Slovenica“ anndhernd parallelen Trasse entschieden. So sind die
Oberzentren Maribor und Celje autobahnmiBig direkt auf schnellstem Weg mit der slowenischen Hauptstadt
verbunden, wihrend man fiir die Schiene nach wie vor die alte k.u.k.Siidbahntrasse beibehalten hat.

Muenchen

Innsbruck

Nagykaizsa
Murakeresziur

Beograd

Abb. 4: Geodesign ,,Koridor 5 der Slowenischen Eisenbahnen. Die Trassendarstellung reicht fast vor die Tore Wiens, obwohl es
sich um einen nach Kiew ausgerichteten Korridor handelt, der sogar das Oberzentrum Szombathely siidostlich umfihrt. Die 100.000
Einwohner Agglomeration Maribor als zweitgrofites Wirtschaftszentrum Sloweniens wird in der Realitdt vom Korridor V(5) nicht
beriihrt (Qu.: >Slovenske Zeleznice web page< in Zan Oplotnik 2004).
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Fracht- u. Giterverkehr innerhalb der EU
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Abb. 5 : Giiterverkehrsprognosen der EU-Generaldirektion fiir Energie und Verkehr Horizont 2020 ohne Stidbahn-Innovation.
Derzeit wird an einer neuen TEN-STAC-Prognose gearbeitet, der generelle Trend wird sich kaum dndern. Man kann mit einer
Alimentations-Dorsale aus Europas Nordosten rechnen, hoffnungsvolle Bedingungen fiir Osterreichs Siidachse und Wien als
Drehscheibe. Die Ost-West-Asymmetrie bedingt die Substitution des Massengiiterverkehrs im Short-Shipping- und Binnenschiff-
Segment (Qu.: EU-GD f. Energie und Verkehr Abt.9 ).

Wegen dem tief eingeschnittenen Durchbtuchstal-Charakter der Sann und der Save (Savinja bzw. Sava) ist
diese Trasse wenig ausbaufihig. Warum sollte eine Marburgerln motiviert sein, auf eine Schiene
umzusteigen, deren Wegentwicklung um ein Viertel lidnger ist (mit Folgen der Tarifierung) und auch in
Zukunft noch fast die doppelte Zeit benotigt ? Beim Trassenvergleich Koralmbahn — Siidautobahn sind die
Parameter umgekehrt. PKW und LKW miissen erst einmal energetisch den Scheitel der Pack von 1060 m bei
3,6 % Steigung iiberwinden. Der Scheitel im Koralmtunnel liegt hingegen mit 480 m iiber Adria mehr als die
Hilfte darunter. Dazu kommt eine dauerhafte Verordnung einer 100 km/h-Beschrinkung wegen der
mikroklimatischen Bedingungen im Pack-Abschnitt. Diese naturrdaumlichen und fahrékologischen Umstéinde
sind den Verkehrsteilnehmern nicht bewusst. Obwohl durch den Mischverkehr zwischen Graz und
Klagenfurt nur eine Kantenzeit von 1 Stunde gelten wird, so bedeutet das einen 133 km/h Fahrdurchschnitt.
Damit besteht im Unterschied zum slowenischen Beispiel eine bessere Abwerbe-Moglichkeit des MIV . Die
Griinbewegung sollte noch einmal ihre Position iiberdenken: Wenn ganz Westeuropa an der emissions- und
energetisch-nachhaltigen HL-Schiene baut (in Spanien und Italien werden 2020 etwa 90 % der Bevolkerung
nicht weiter als 50 km von einer HL-Schienenstation entfernt sein) und ein kleiner Staat wie die Schweiz die
grossten Tunnels der Welt mit einem Gesetz im Verfassungsrang finanziell abzusichern in der Lage ist , dann
sollte auch das inzwischen reich gewordene Osterreich (- das spanische Bruttoinlandsprodukt pro EW betrigt
nur 67 Prozent des Osterreichischen -) in der Lage sein, sein Netz nach westeuropédischem Standard eines
Hochleistungs-Mischverkehres auszubauen.

REAL CORP 008 Proceedings / Tagungsband ISBN:  978-39502139-4-2 (CD-ROM); ISBN:  978-39502139-5-9  (Print) m

1 900Q N DAY TTATT

T AR 10 A R i ot T A A1 QT A *G VAR B S JVEN ™SS TATANT U D T TQIT
viend, ividy 17-21 ZUU0 WWW.CoIp.at LAILOrs: lvianired SUNRENR, vVdsily v. ruruvviin, Dk ciNUDLRE, F1IeU0 BLisel —



Neue nachhaltige Alimentierungsachsen und multimodale Hubs
am Kreuzungspunkt Donauachse — Siidachse

Auch die Planungs- und Baufortschritte haben sich erheblich geidndert. Italien hat mit dem
Regierungswechsel 2006 Korrekturen bei den peripheren Projekten vorgenommen, u.a. beim Korridor 5 -
Planungsabschnitt Venedig — Flughafen Ronchi bei Monfalcone (Abb.6). Der Triest Bypass wurde zum
Hochleistungstunnel abgestuft (17 Promille Steigung, 160 km/h). Als Hochgeschwindigkeitstunnel (unter
Pldnen der Regierung Berlusconi 250 km/h, 12 Promille Steigung), war er fiir einen intramontanen
Anschluss der Koper-Strecke nicht geeignet ( Plandarstellung in Eicher 2007 ). Unter dem Realitétsdruck,
EU-Planungsgelder von EUR 106 Mio. zu verlieren, davon EUR 62 Mio. auf slowenischer Seite, kam ein
,Memorandum of Understanding BoZi¢/di Pietro* in Rom am 17. 7. 2007 zustande. Nach Ansicht der
deutschen Bundesargentur fiir Bauwirtschaft kann der eigentliche Baubeginn der Hochleistungsstrecke
Ronchi — Ljubljana auf Grund dieser Neuplanung frithestens 2013 beginnen. Zu dieser Deadline sollten die
TBMs den Koralm-Basistunnel bereits durchbrochen haben.

Dieser Umstand macht beide Korridore im europdischen GroBraum annihernd gleichrangig und sollte jene
unselige Wettlauf-Situation (sieche Abb.4) beenden. Als begeisterter Européder kann man erfreut feststellen,
dass zumindest bis Zidani Most der Korridor V (zwischen Ljubljana und Zidani Most mit dem Korridor X
deckungsgleich) tatsdchlich bis etwa 2020 eine Hochleistungsfunktion bekommen wird. Diese
Hochleistungs-Netzverdichtung zwischen Alpenhauptkamm und der Adria ist insoferne auch fiir Sloweniens
siidlichen Nachbarn erfreulich, weil Kroatien seinen Korridor Vb von der ungarischen Grenze
(Grenziibergang Botovo) nach Zagreb im Jahr 2007 auszubauen begonnen hat (Bauauftrige u.a. an
osterreichische Baufirmen, spiter folgt eine Neubaustrecke Zagreb — Rijeka). Nach Ansicht des Verfassers
miindet diese kroatische Aktivitit in einer Wiederbelebung des sogenannten ,,Vienna Papers von 1994 als
Resultat der damaligen Verkehrsministerkonferenz von Brijuni (Abb.6), wenngleich die
Vorhabensmeldungen nach Briissel nur von Kroatien anndhernd eingehalten wurden (PAN-EUROSTAR,
Final Report 2004).

Die Abb.6 zeigt auf Basis des Vienna Papers 1994, welche Eisenbahnstrecken nach den nationalen
Masterpldnen bis 2013 einen 160 km/h Ausbau erfahren werden oder einen solchen Ausbau bereits hinter
sich haben. Am meisten entfernt von den damaligen Absichtserkldrungen (siehe Doppellinien in Abb.6) ist
Ungarn. Die Kluft zwischen der damaligen Absichtserkldrung und der Bau-Realitit ist aber insgesamt sehr
hoch, wenn man vergleichsweise bedenkt, wie schnell das Eisenbahnnetz auf der Iberischen Halbinsel
erneuert wurde, obwohl das Bruttosozialprodukt Sloweniens oder Tschechiens gar nicht mehr so weit vom
Pro-Kopf-Durchschnitt Spaniens bzw. Portugals entfernt ist. Auch dort hat man zeitgleich enorm viel in die
Hochleistungsstrale investiert. Der grosste Gewinner dieser Schieneninfrastruktur-Innovationen ist ohne
Zweifel die Doppelmetropolregion Wien-Bratislava. Interessant wird sein, ob durch die Bauaktivititen
Kroatiens Ungarn im bisher vernachlissigten Siidwesten gednderte Priorititen setzen wird. Neue
Rahmenbedingungen ergeben sich auch fiir die GySEV-Spange (der von der MAV erworbene Korridor
Sopron-Szombathely-Szentgotthard) angesichts der gemeinsam mit der Rail Cargo Austria von der MAV
erworbenen Giiterverkehrssparte. Die OBB wie die GySEV, die den Forderungen der siidlichen
Bundeslinder Osterreichs in der Vergangenheit wenig Beachtung zollten, werden iiber die Drehscheibe Wien
und die Koralmbahn als Flachbahn-Link zur ebenfalls als Flachbahn realisierten Pontebbana die enorm
wachsenden Giiterverkehrsstrome aus dem Nordosten Europas (vgl. Abb.5) in absehbarer Zeit zu
prosperierenden Marktanteilen transformieren konnen.

S DREHSCHEIBE WIEN MIT ALIMENTIERUNGSACHSEN ZU MULTIMODALERN
SEKUNDARDREHSCHEIBEN UND NEUE RAHMENBEDINGUNGEN SICH ANDERNDER
ARBEITS- UND URLAUBSVERKEHRE

Nicht einmal zu Zeiten der Doppelmonarchie mit der Einheitswdhrung und den entfernten Grenzen eines
europdischen Grofistaates hat es solche Chancen fiir Wien gegeben, eine der ganz groflen
Verkehrsdrehscheiben Gesamteuropas zu sein, wie in der heutigen Situation der EU-27. Haben viele
Menschen in den Zeiten des Eisernen Vorhanges noch der Integration der Monarchie nachgetrauert, so haben
heute ob der Schere zu Gunsten des LKW, der Massen-Motorisierung und der Haussee der Flugbewegungen
nicht wenige Biirger Angste (,,Euroland®, ,,Schengen-Grenzen6ffnung*) vor einer verkehrlichen Integration
der nahen Zukunft mit viel komplexeren Rahmenbedingungen.
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—— Altes Streckennetz
= 1994: Aushauabsichtserklarung im ,Vienna Paper* 50 km

2013: fertige Hochleistungsstrecken mit min. 160 km/h (ohne Neigetechnik)
ab 2013: beginnende Hochleistungsbauphase

Abb. 6 : Absichtserklidrungen der MOEL-Staaten fiir eine zeitgemifle Schiene bei der Verkehrsminister-Konferenz von Brijuni 1994
(protokollierte Fassung im sogenannten ,,Vienna Paper®). In der Farbiiberdeckung sind die bereits absehbaren Realisierungen 20
Jahre nach dem ,,Vienna-Paper* dargestellt (Qu.: Nationale Masterpldne, Basiskarte: Ges.f.Verkehrspolitik 1994).

Wir miissen zur Kenntnis nehmen, dass fithrende Geographen und Raumforscher zur Einsicht gelangen, u.a.
Heinz Fassmann und Peter Weichart 2004 (Akronym ZORE), dass unter den marktwirtschaftlichen
Bedingungen die ,,Herausbildung von Zentralitit eine unausweichliche Entwicklung ist, um in dieser
globalisierten Welt zu bestehen. Inwieweit man demographische Abwanderungsgebiete ausrinnen lassen soll
(vielfach sind das schon Menschen, die in der 2. Generation in diesen ererbten Haus- und Garten-
Siedlungslagen leben), sei hier nicht weiter aufgeworfen. Entleerungs-Gebiete im Spannungs-Feld
,»Wohnqualitit versus Liegenschafts-Preisverfall* und der Hiirde des Tagespendlertums ist eine politisch sehr
kontroversiell diskutierte Raumordnungsfrage. Das sind Raumordnungs-Problematiken, die angesichts der
sich dndernden Arbeitswelt, steigender Preise fiir Kohlenwasserstoffe und dem Realititsdruck der Kyoto-
Ziele nur durch ein Park & Ride — System bewdltigbar sind, soferne man diese ererbte Wohnkultur versus
retrograde Zersiedelung in politisch mehrheitsfahigen Prozessen iiberhaupt bewiltigen kénnte (konservative
Landespolitiker: ein Haus im Griinen muss zul&ssig sein).

Unsere zukiinftige Mobilitidt wird nach Ansicht des Verfassers in ein System von Mikro- bis zu Makro-
Drehscheiben einmiinden, &@hnlich den Hubs in der Luftfahrt, nur kleinrdumiger (,,Knotenbezogene
Infrastruktur®). Ein Korrespondieren im Wirkungsgefiige MIV — Verkehrsverbund — Hochleistungsschiene
hat erfreulicherweise in vielen Teilen Europas die ,kritische Masse* erreicht: ganz Europa baut an der
innovativen Schiene. Das bedingt eine Transformation der Zufiihrung zu den ,,Schienen-Hubs“. Wenn es bei
den ,Vereinsamungs-Lokalbahnen® nicht zu Verknotungs- und Anbindungs-Effekten dhnlich dem
Karlsruhe-Modell kommen kann, werden defizitire Lokalbahnen kaum haltbar sein (Ausnahme
Umwegrentabilitits-Begriindungen bei Touristischen Erlebnisbahnen, z.B. Mariazeller Bahn bzw. zukiinftige
Semmeringbahn-Scheitelstrecke als Weltkulturerbe). Ein regionales Park-and-Ride-System wird dann iiber
eine knotenbezogene Infrastruktur funktionieren, wenn auch die Hauptnetze dementsprechend iiber attraktive
Kantenzeiten verfiigen, wie das Schweizer Verkehrssystem es vorlebt. Dann ist auch ein Generalabonnement
zum Schweizer Tarif finanzierbar, den die OBB derzeit als noch nicht machbar bezeichnet.
Selbstversldndlich gelten daneben auch die anderen raumordnenden Maximen bis hin zur Systematik der
Verkehrsvermeidung ( Cerwenka-Hauger-Horl-Klamer 2007, Erich Dallhammer et al. 2007 ).
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Neue nachhaltige Alimentierungsachsen und multimodale Hubs
am Kreuzungspunkt Donauachse — Siidachse

Wie konnte Spaniens PEIT (Ministerio de Fomento 2006) trotz gesamteuropdischer Randlage ein Vorbild fiir
eine nachaltige Verkehrspolitik Europas werden ? Die westeuropdischen Linder, die in der Schienen-
Integration bislang weitaus weniger gut in der Fliche operieren konnten wie Osterreich oder gar die
Schweiz, konnten dennoch in jiingster Zeit leichter und schneller politisch durchsetzbar auf die
Hochleistungs-Personenverkehrsschiene setzen (die Einwohnerdichte Spaniens ist nicht grofer und nicht
minder gegensitzlich im Vergleich zum gebirgigen Osterreich). Mit zumindest 15-jihriger Verspitung haben
wir nicht nur den ,,Kreisverkehr* als Losung des Staenkreuzungs-Problems fiir einen spit erkannten ,,Neuen
Losungsansatz®“ iibernommen, der OBB—Rahmenplan 2007 ibernahm nun auch diese ,,Multimodale
Geisteshaltung der Iberischen Halbinsel“ mit nun #hnlich hohem Infrastruktur-Budget pro Kopf der
Bevdlkerung.

Eine OBB-Gewerkschaft, die vor allem an Arbeitsplitzen fiir ihre Klientel interessiert ist, ist fiir eine
Hochleistungsdorsale angesichts der enormen Budgetmittel schwer zu begeistern, kann man doch damit
rechnen, dass im deregulierten Europa auch konkurrierende Carrier diese attraktiven Strecken beleben
werden. Im Giiterverkehr ist es zum Beispiel unhaltbar, dass die seit 1998 eigenstindige Graz-Koflacher-
Bahn (GKB), der es gelungen ist, in Slowenien als Carrier aufzutreten, nunmehr iiber die ehemalige
Rudolfsbahn/Westbahn ihre schweren Oltransportziige zur Drehscheibe Wien fahren muss, weil sie diese
sonst am Semmering teilen miisste (- die leeren Riickfahrten der Tankwagen-Ziige gehen dann in Ganzzug-
Formation iiber den Semmering -). Fiir Verkehre der Nordlichen Léangstalfurche hat man eine 500m-Spange
erfolgreich laut GVP 2002 verzogern kdnnen, um Ziige noch immer in Selzthal zu stiirzen. Das sind zwar
verteidigte Eisenbahner-Arbeitsplitze, aber den ,,Zug der Zeit“ wird man damit nicht aufhalten konnen.
Daher haben auch Leute in der OBB und populirwissenschaftliche Kommentatoren (siehe Alfred Horn in
der geradezu gehissigen Stellungnahme versus Friedrich Zibuschka in der Zeitschrift ,,Eisenbahn
Osterreich®, Heft 3/2008 Seite 115), die gegen den Bau einer Gotzendorfer Spange zur Fernverkehrs-
Integration des Flughafen Wien auftreten, diese raumordnende hoheitliche Aufgabe bzw. die Strategien im
NO-Landesentwicklungskonzept (Diktion ,,Knotenbezogene Infrastruktur) noch nicht erkannt. Eine duBerst
kostenintensive Vorleistung der zur Zweigleisigkeit erhobenen Schwechat-Trasse kann durch kein Argument
einer 10-miniitigen Reisezeitverldngerung zunichte gemacht werden (Seidel & Weinzierl 2006). Auch dem
Flughafenbahnhof Ziirich galten anfanglich Gegenargumente von SBB-Leuten wegen der
Reiseverlingerung. Diese Schleifenausbindung hat mittlerweile bewirkt, dass Reisende sowie das
Flughafenpersonal nur mit der halben Parkplatz-Stellfliche im Vergleich zu Wien-Schwechat auszukommt.
Die ohnehin stindig unter Staugefahr leidende Ostautobahn hat diese Multimodal-Strategie dringend nétig.
Die Parkraumbewirtschaftungs-Lobby in Schwechat sollte durch Ansichten solcher Eisenbahn-Experten
doch nicht gestiitzt sein !

Vergessen wir zudem nicht: im Unterschied zur Flug-Kurzstrecke, die momentan noch durch den Beitrag der
spontan und damit teurer buchenden Geschiftsreisenden-Anteile reussiert, kann eine Hochleistungsbahn
auch mittlere Oberzentren integrieren. Gerade am Beispiel ,Neue Siidbahn* sehen wir in den
Regionalknoten Wr.Neustadt, Miirzzuschzlag, Bruck/Leoben, Weststeiermark, Lavanttal (- an der Westbahn
sind strukturschwache Gebiete weiter entfernt, siche Bokemann & Kramar 2000 -), dass das in Zukunft
50.000-Einwohner-Angliederungszentren darstellen, deren Finzugsgebiete zukiinftig tief in demographische
Abwanderungsgebiete hinein wirken konnen. Erst durch sie wird ein aussichtsreicherer Abwerbeeffekt
moglich, den MIV nur so weit als notig einzusetzen, Pendlern die Erhaltung geerbter Wohnkultur auch bei
kiirzeren PKW-Wegen zu erméglichen. Eine amerikanische Arbeitsplatz-Wohnstandort-Dynamik ist auch in
der wirtschaftsliberaleren Schweiz nicht kopiert worden. Uberdies ist es eine vorausschauende Planung, dass
etwa in Agglomerations-Bereichen von 300.000 Einwohnern am Baltisch-Adriatischen Korridor regionale
Flughafenbahnhofe wie Triest-Ronchi oder Graz-Thalerhof entstehen, soferne die HL-Bahnen ohnehin nahe
an den Flugpisten vorbei fithren. In Maxglan ist die Bahn zu weit entfernt, aber in Linz-H6rsching sollte man
auch auf eine Umstiegs-Drehscheibe setzen. Es ist nur eine Frage der Zeit, dass die EU-Wegekosten-
Richtlinie Querfinanzierungen der Schiene nicht gerade im Schweizer Umfang, aber doch einigermalien
konvergent wird akzeptieren miissen.

Derzeit gibt es zwischen Barcelona und Perpignan dhnlich wie zwischen Villach und Udine (oder Triest und
Ljubljana) nur 2 hochrangige Fernverkehrsziige je Richtung. Dennoch haben sich Spanien und Frankreich im
Rahmen einer EU-Kohésionspolitik geeinigt, die Liicke zu schlieBen. Warum soll die hochqualitative
Schiene keine Kunden anziehen, wihrend man zur Autobahn immer argumentiert hat, sie ziehe den Verkehr
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an. Nur die Schiene kann Europas wachsende Verkehrsleistungen nachhaltig umorientieren, denn bei den
UVP-Verfahren hat in Westeuropa ein weiterer flichenhafter Autobahnbau seine Plafondierung bereits vor
sich. Die ,Zeit der Autostrade” ist vorbei. Dazu kommen infolge der geédnderten Arbeitswelt bzw.
Demographie neue Herausforderungen an die Multimodalitit.

Noch spielt sich ein iiberragender Teil des Tourismus-Geschehens in Hubs der Flughédfen und im MIV ab,
aber am Beispiel der spanischen Med-Lineas oder des TGV-Méditerranée ist bereits zu erkennen, dass die
Flug-Kurzstrecke nicht nur im Geschiftsreise-Segment, sondern auch im mediterranen Urlaubsreise-
Segment die umweltfreundliche Bahn zu spiiren bekommt. Eine gewisse Renaissance der Ara der Adria-
Ziige aus Zeiten der Monarchie ist am Baltisch-Adriatischen Korridor analog zum gegenwértigen Erfolg des
TGV-Méditerranée (trotz Langsamfahrstrecke an der Corniche) durchaus moglich. Im Mittelstrecken-
Bereich wird auch zukiinftig das Flugzeug einem Eisenbahn-Hochleistungsverkehrstriger iiberlegen sein,
daher bedarf es der Flughafen-Umsteig-Drehscheiben. Bei entsprechend modernem Wagen-Material werden
Halbtagsreisen (Wien — Obere Adria) und Nachtspriinge (etwa die jeweils 3 Mio.EW reprisentierenden
Agglomerationen Oberschlesien und Warschau) zunehmend attraktiv werden, erspart man sich doch die
lastigen und zeitintensiven Check-In-Prozeduren und iiberdies die teuren Parkraum-Bewirtschaftungskosten.
Warum sollten die WienerInnen, die ohnehin schon zu 50 Prozent die Offentlichen Verkehrsmittel im
Alltagsleben gewohnt sind zu beniitzen, nicht auf solche schnellen Qualititsziige umsteigen, wenn in Italien
auch damit zu rechnen ist, dass man im Bereich der Oberzentren und touristischen Urbanisationen mit Staus
und teuren Parkplétzgebiihren rechnen muss.

Laut miindlicher Mitteilung des Leiters der Abt. 9 der GD f.Energie und Verkehr in Briissel (GD Edgar
Thielmann in einer PR-Veranstaltung 2007) wird gegenwirtig eine zweite TEN-STAC-Studie bearbeitet, die
auch die geédnderten Trends im Tourismus fiir Prognose-Berechnungen einbeziehen wird. Die Schweizer
Trendforscher des Gottlieb-Duttweiler-Instituts bringen es auf den Punkt: Im Trend der Internet-Buchungen
wird sich der Urlaubsreisemarkt durch immer kiirzere aber dafiir hdufigere Reise-Entscheidungen, gefordert
durch spontane Wetterprognose-Anpassungen und der zunehmenden Vertrautheit der dlteren Generation mit
diesem Medium erheblich intensiver individualisieren. Die Kurzzeit-Feriendestination wird immer mehr zur
,Bnergie-Ladestation* einer verstirkt mit Stress behafteten Arbeitswelt. Da will man sich nicht schon im
Stau verschleiBen. Der Urlaub beginnt mit dem Besteigen des Zuges. Die OBB-Bahnhofsoffensiven gehoren
zu den fortschrittlichsten Europas und setzen damit eine Gegenstrategie zum verstaubten Image der Bahn der
Nachkriegszeit. Das Gesundheitsbewusstsein und die Komplexitit des Alltags fordert nach intelligenten
Mobilitétsinstrumenten ( quasi personliches Reisebiiro am Hauscomputer: Zug-Reservierungen,
branchengeforderte Taxi-Abholservices, Gepicktragedienste, Mietwagen und Car-Sharing-Produkte). Das
zunehmende Senioren-Individualreisebediirfnis weg vom Gemeinschafts-Reisebus entspricht auch diesem
Trend..

Glaubt man der Einschidtzung der ,,Create-it-Yourself-Reisen* dieser Schweizer Trendforschung (David
Bosshard und Karin Frick 2006), dann kann auch der in Wien die Donauachse kreuzende Baltisch-
Adriatische Korridor lidngerfristig nicht nur zur attraktiven Adria, sondern auch erstmalig zu einer nach
Norden gerichteten Urlaubsverkehr-Alimentierungsachse aufsteigen, denn die polnische Haff- bzw.
Nehrungskiiste und das Baltikum ist mit seiner landschaftlichen Schénheit ein Hoffnungsgebiet des
Entspannungstourismus (Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskijej 2001). Fiir diese 6kologisch
sensible Klientel ist auch Osterreichs attraktive Landschaft pridestiniert, diesen Zukunftsmarkt zu beleben.
Ein Entspannung Suchender der polnischen Mittelschicht ist auch im Semmering-Gebiet bis hin zur
woteirischen Toscana® (vom zukiinftigen Knoten Bhf Weststeiermark unmittelbar erlebbar), bestens
aufgehoben. Wir sollen diese touristischen Trendforschungen ernst nehmen — immerhin ist das Kérntner
Seengebiet zukiinftig von der Doppelmetropol-Region Wien-Bratislava in 3 Stunden erreichbar — und das
weitgehend im zukiinftigen emissionsarmen Verkehrsangebot. Das Drehkreuz Wien (Abb.7) bekommt in
naher Zukunft Alimentierungs-Chancen die die Visualisierung des Wiener Magistratsservers bereits
vorwegnimmt (griin: noch ,,Pontebbana“ genannt, rot die ,,Donauachse” und weinrot die Prag-Niirnberg-
Orientachse). Das bekannte erweiterte Geodesign der ,,Twin-City* (Kern in gelb, Centrope-Region hellblau)
beinhaltet in der blauen Anschlussfldche bereits die eisenbahnmiBigen 2-Stunden-Erreichbarkeiten von Linz,
Zilina, Budapest und Graz der nahen Zukunft. Die erweiterte Region Centropa formiert sich.
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Abb. 7 : Geodesign-Darstellungen (ORF Wien im Netz vom 15.7.2005 und OBB-Infrastruktur-Bau AG) der Drehscheiben-Funktion
Wiens beziiglich der zukiinftigen paneuropiischen Eisenbahn-Korridore und die erweiterten 2-Stunden-Erreichbarkeiten der
Doppelmetropolregion Wien-Bratislava (oben, dunkelblaue Flédche).
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