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Brachmann: Zur oberSsterreichischen Straflengeschichte

Zur oberosterreichischen StraBengeschichte

Von Gustav Brachmann (Neukirchen bei Altmiinster)

Die Geschichte unseres StraBennetzes ist noch wenig erhellt. Im Dunkel der Vorzeit wird
wohl fiir immer bleiben, was an sparlichen Verkehrswegen den GroBraum der mittel-
meerischen Kulturen mit dem Norden verband und dabei vielleicht auch unser Land be-
rithrte, bald einem FluBlaufe folgte, bald einen Wildwechsel verbreiterte, bald bewuBt von
einer Hohe zur anderen hin ausgelichtet ward. Diese Siid-Nord-Verbindungen, im Mittel-
alter durch den wiederauflebenden Salzhandel verstirkt beansprucht, schnitten geradewegs
den naturgegebenen Ost-West-Streicher, wie er durch den freilich noch gefahrenumwitterten
Donaulauf, mehr noch durch den mit ihm gleichziehenden uralten Einfallsweg aus dem
pannonischen Raume gegeben war, seit dem Entstehen der babenbergischen Ostmark in
entgegengesetzter Richtung stindig an Bedeutung gewann und schlieBlich in der Neuzeit
zur stark pulsenden Verkehrsader in die unteren Donaulinder geworden war. Die StraBen
der Romer in Ufernoricum hingegen waren bewuBt weit weniger dem Wirtschaftsverkehre
als der Verwaltung und’ militirischen Sicherung dieses Besatzungsgebietes zugedacht,
hitten ihm aber dank ihres hohen straBenbaulichen Standes gewiB auch bestens und bei
nur einiger Pflege wohl noch jahrhundertelang dienen kénnen, waren aber in den Voiker-
stirmen des Frithmittelalters bis auf wenige Reste zugrunde gegangen. Aber auch noch das
hohe und spite Mittelalter, auch noch die friihe Neuzeit wuBite nichts von StraBenbau und
StraBenpflege, in keiner gesetzlichen Bestimmung findet sich derlei klar verankert. Was dort
und da eines der ortlichen Taidinge dariiber besagt, das war kaum tiber die Grenzen des
Burgfrieds hinaus wirksam und die spirlichen Andeutungen einiger Landgerichtsordnungen
des 16. und 17. Jahrhunderts blieben allermeist auf dem Papiere. Den mit der hohen (d. h.
Blut-) Gerichtsbarkeit betrauten Landgerichten waren namlich auch einige Verwaltungs-
aufgaben, darunter die Pflege der wichtigeren StraBenziige zugedacht. Da diese fast ohne
staatliche Aufsicht und iiberwiegend nach Gewohnheitsrecht, ja nach Ermessen sich kliglich
genug hinschleppende Gerichtsbarkeit zu einem bedauerlich groBen Teile nur als eine
Einnahmsquelle des weltlichen oder geistlichen Gerichtsherren gehandhabt zu werden
pflegte, LiBtsichleicht ermessen, mit welcher Hingabe man eine Aufgabe erfiillt haben mochte,
die trotz Heranzichung des robotpflichtigen Untertans zumindest keinen Bargewinn, ja

vielleicht gar einen geringen Barverlust erwarten lieB. Dementsprechend war der Zustand
selbst der HauptstraBen: trotz der spannbreiten Radfelgen der sechs-, ja achtspinnigen
Fernlaster jener Tage, der schwerst beladenen, placheniiberspannten Hauderer-Wagen,
waren durch den starken Verkehr, mehr noch durch das Fehlen eines Unterbaues, einer
planmiBigen Beschotterung, ja auch nur Abwisserung, durch Regen, Schnee, Frost und
Tauen selbst die groBen Verkehrswege in einem uns unvorstellbar elenden Stande; in oft
knie-, ja hiifthohe Schlaglécher warf man wohl dann und wann einmal Reiserbiirder, Steine
und Erde, priigelte dort und da einmal ein versumpftes Stiick mit neuen Stimmen aus,
aber bis dahin muBten immer erst ungezihlte Rider und Achsen gebrochen, Hunderte der
armen Giule zuschanden geschlagen und gefallen sein — nicht umsonst hatte jeder Fuhrmann
den ,FellreiBer® anhingen, um dann gleich auf der StraBe dem Pferde wenigstens noch
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die Haut abziehen und beim nichsten Gerber versilbern zu kénnen —, leichtere Wagen
umgestiirzt, Menschen — oft genug totlich — zu Schaden gekommen sein, ehe Mahnung
und Dréingen der Landstinde ob solcher nimmer abreiBender Klagen einen Landgerichts-
herren einmal zu solcher notdiirftiger StraBen-,Pflege“ bewegen konnte. Wie vollends
dann die weniger bedeutsamen StraBen und die Gemeindewege ausgesehen haben mochten,
um ‘die sich einzelne Gemeinwesen oder die Grundherrschaft zu kiimmern hatten, das
148t sich ausdenken. Erst als in der zweiten Halfte des 18. Jahrhunderts im Zuge der Re-
krutierungsbestimmungen ' den neu geschaffenen Distriktskommissariaten die bisherigen
Verwaltungsgeschifte der ‘Landgérichte {ibertragen worden waren, hitte sich vielleicht
eine Verbesserung erwartén lassen.’ Allein gerade die HauptstraBen waren nach jenem
unseligen franzosischen Vorbilde zumeist nochin Verpacht gegeben und das hatte, weil
sich der Pichter zu bereichern trachtete, hoch allzeit den sicheren Verderb solchen Pacht-
gutes bedeutet. Aber selbst nachdem man damit gebrochen hatte, machten stindige Geldnot
der offentlichen Hand, die vielen Kriege bis ins zweite Jahrzehnt des 19. Jahrhunderts
mit ihrer unerhérten Beanspruchung der FernstraBen durch endlosen TroB und Geschiitz
von Freund und Feind bald auch wieder selbst den besten Willen zunichte.

Es 14Bt sich unschwer ausmalen, wie auch, nachdem endlich' Friede, der Staatsstickel aber
und der der Lander kaum voller geworden war, die seit der Mitte des vorigen Jahrhunderts
alimihlich-sich regende Industrie unter den noch immer nach heutigen Begriffen unvor-
stellbar schlechten StraBen zu leiden hatte. Es war selbstverstindlich nicht ihre Pflege allein,
die immer noch zu wiinschen iibrig lieB, sondern auch der vielfach fiir fliissigen Schwerver-~
kehr hinderliche oft bergauf-talab ziehende Verlauf der StraBen, der die Klagen nicht
abreiBlen lieB.

LaBt sich die Geschichte unseres StraSennetzes in den vorangegangenen Jahrhunderten
nur auf Grund planmiBiger Einschau in Archivalien ermitteln — eine Aufgabe, die immer
noch ihrer Durchfithrung harrt —; so gibt seit der Mitte des vorigen Jahrhunderts der
jeweilige Jahresbericht der damals neu geschaffenen ,Handels- und Gewerbekammer fiir
das Kronland Oberdsterreich einen recht guten Uberblick iiber den Stand dieser Frage.
Diesen Berichten wollen wir hier in den Jahren 1851 bis 1856 folgen und damit einen kleinen
Baustein zu jener ‘kiinftigen Geschichte unseres”StraBennetzes- liefern.

Die Einteilung ‘der StraBen war damals die:

1. RemhsstraBen ~— aus staatlichen Mitteln erha.lten,

2. Commercial- oder LandesstraBen — nicht mehr wie bisher durch eine sogenannte sLandes-
Concurrenz”, sondern nun véllig aus dem ,,Landesfonde” bestritten; sie teilten sich je nach
ihrer Bedeutung in solche 1. oder 2. Ordnung. Die dabei zu Hand- oder Zugrobot ver-
pflichteten Gemeinden erhielten ,nach einem im voraus bestimmten MaBstabe, welcher
die Halfte des ausgewiesenen Kostenbeitrages nicht iiberschreiten darf, eine Vergiitung,
und zwar bei CommercialstraBen 1. Klasse aus dem Landesfonds, bei jener der 2. Klasse
aus der Kreisconcurrenz, das ist von allen Steuerpflichtigen des Verwaltungsgebietes einer
Kreisbehérde bezahlt®.

3.-GemeindestraBen und -wege -~ von-den beriihrten Gememden unter AufSicht der poh—
tischen: Bebdrde mittels Hand~-und Zugleistungen zu-erhalten. -
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Nur zwei LandesstraBen (2. Ordnung)-tanzten sozusagen aus der Reihe: die von Steyr
zur steirischen Landesgrenze fithrende stand unter'der Verwaltung der Eisenwerksdirektion
Eisenerz, die von MitterweiBenbach nach Aussee unter jener der k. k. Salinen- und Forst-
direktion Gmunden gegen teilweisen Riickersatz der Auslagen aus dem Landesfonds. .
Der Bericht der Handels- und Gewerbekammer -iiber das Jahr 1851 klagt, daB die ,,Com-
mercialstraBen viel, sehr viel zu wiinschen iibrig lieBen”; ja-da8 vor allem die eisenver-
arbeitenden:- Betriebé -des:  Steyrer-Windischgarstner Raumes die ‘Teuerung dieses ihnen
so ndtigen Robstoffes vor allem auf jene 5o schlecht instand gehaltene StraBe aus dem Stei-
rischen zuriickfithrten. Auch der Wolfsegg-Trauntaler Betrieb hatte iiber absatzhemmende
schlechte StraBen; Vécklabrucker und Schwanenstidter Industrien iiber ,zeitweilige Un~
fahrbarkeit* der Verbindungen zu klagen. Die Greinburger Giiterdirektion verwies auf die
heruntergekommenen StraBen-im Raume Miinzbach, Kreuzen, Klam, Arbing, Grein,
auch die ,ehemals ziemlich guten Verbindungsstraien zwischen Peuerbach; Neumarkt,
Haag“ waren ,seit einigen Jahren verwahrlost“. 32 Gemeinden des Miihlkreises hatten
dies Jahr eine bewegliche Eingabe an die Kammer gerichtet, ,worin sie die Nothwendigkeit
einer fiir schwere Frachtwigen mit-Sicherheit fahrbaren StraBe von Linz nach Krumau
nachwiesen®. Viele gewichtige Giiter miiBten vom Miihlkreise donauwirts gefithrt werden,
aber ,,groBe Giiterwigen konnen die steilen Hohen nicht passieren, ‘kénnen an vielen Stellen
nicht ausweichen und kleinere Lastwagen bediirfen mehrfacher Pferdczahl und gehen
schnell zugrunde®. Am 19. 8. leitete die Kammer diese Emgabe mit wirmster Beﬁn'wortung,
an die k. k. Statthalterei weiter und es durften, so meint sie, ,,die. Verhandlungen bei den
Baubehérden noch schweben®. Kaum minder wichtig ware eine bessere Verbindung zwischen
Wels und dem Aschacher Raume und nach Norden weiter nach N eufelden——Ha.slach—A1gen
»Es ist in dieser Richtung gar keine Verbmdungsstraﬂe auf welcher nur ein. geringer Last-
wagen verkehren kénnte. Wer aber den Umweg von Wels nach Linz, Ottenshelm, Neufelden,
Rohrbach versuchen wolite, muB 14 Hohen, kann aber mit maBlger Last ohne Voxspann-
pfm'de die Berge nicht passieren®, wihrend i nn Winter bei Schnee und Eis oft nicht einmal
ein Rennschlitten durchzukommen vermége. An Vorspannpferden fehle es zudem zu jeder
Jahreszeit. ,,Endlich werden die Frachten durch den Umweg; die Gefahr des Abglitschens,
den Mangel an Pferden so kostspielig, daBl der Verkehr oft ganz géhemmf ist.“ Das obere
Miihlviertel, auf Weizen aus dem Flachlande angemaen, habe tiberdies dadurch an Teu-
erung zu leiden. Es fehle also an einer TalstraBe von Aschach ‘entlang der Miihl, ,wo die
schweren Wiigen fortkimen . . .“ First ‘Schwarzenberg habe zwar schon auf eigene Kosten
die Vermessung durchfithren lassen, die einzelnen Bauwerke seien auch schon durchge-
rechnet, allein es bestehe noch kein Grund-zur ,Hoffoung auf Beginn des Baues“. Ubel
sei es in der Tat auch um die Straen im Ratime Grein und Steyr bestellt. Was das untere
Miihlviertel an Eisen bendtige, kénne wohl von dort iiber Amstetten bis Ardagger kommen,
doch fehle noch ,.eine fliegende Briicke in der Gegend von Grem d1e Gememde Grem
diirfie diesem Unternehmen mnicht” abgeneigt sein®.
Das Jahr darauf (1852) kann die. Kammer wenigstens den Begmn einer Umleg'ung auf der
Strecke Linz—Leonfelden—Krumau zwischen der ‘Speichmiihle und Glasau, aber noch
immer keine Besserung der “iibrigen vorjahrigen Bemingelungen verzeichnen. Dabei sei
doch die TalstraBe von Landshaag zur bohmischen Grenze schon am 12.2. 1848 von der
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damaligen k. k. Hofkanzlei fiir die nichste Bauzeit vorgesehen gewesen. Dringend wire
auch eine bessere Verbindung zwischen Eferding und Wels durch Umgehung des Schartner
Berges und die Instandsetzung der StraBe von Mattighofen zur bayrischen Grenze.

Im Jahre 1853 findet die Kammer die ReichsstraBen durch ,,bedeutende Ausbesserungen
an Schotter dem Umstande angemessen besser als i. J. 1852%. Die nun fast beendete Aus-
besserung an der Strecke Linz—Krumau liefere ,,den Beweis, daB BergstraBen von bedeu~
tender Hohe hierlandes . . . ohne besonders hohe Kosten recht zweckm#Big umgelegt werden
konnen. Ist der Bau . . . auch durchaus kein kithner zu nennen, so ist es {doch) eine niitz-
liche und vortrefflich ausgefiihrte StraBenanlage“. Was die beantragte TalstraBe entlang
der Mihl nach Neufelden und eine Verbindung zwischen Ottensheim und Landshaag
betreffe, so habe das k. k. Ministerium am 19. 10, 1853 beides abgelehnt. Doch soll die da
bestehende StraBe umgelegt und ein AnschluB zur Donau geschaffen werden. Dies Jahr sei
die Strecke tatsichlich ,in sehr gutem Stande“ gewesen. Auch fiir eine fliegende Briicke
bei Aschach liege nun die Ministerialbewilligung vor. Die StraBe entlang der Aschach bis
zur Stroblmiihle in Richtung Waizenkirchen, die von Mattighofen zur bayrischen Grenze
und die Greiner Fliegende seien aber nach wie vor offene Wiinsche.

Am 7.9, 1854 wurde die Aschacher Fliegende erdffnet; die Glaswigen vom Bohmerwalde
her ersparen einen Umweg von nahezu zwei Tagen. Nun ist dadurch auch der Getreide-
bezug des Miihlviertels aus dem Raume Wels—Eferding—Hausruck gesichert, umgekehrt
der Bezug von Granit erleichtert. Zwischen 1.9, 1855 und 31. 8. 1856 beforderte diese
fliegende Briicke 1481 zweispinnige, 1409 einspsnnige Fuhren, 3117 Pferde und Ochsen,
1093 Fohlen und Terzen, 1581 Stiick Kleinvieh. Was die mehrfach erwihnte TalstraBe
entlang der Miihl belangt, so spricht die Kammer die Hoffaung aus, ,,daB jene Techniker,
welche noch immer das Heil des StraBenwesens auch iiber den Héhen suchen, und gar so
tibel auf ThalstraBen zu sprechen sind, auch bald die Unméglichkeit erkennen sollten, daB
der Verkehr des Oberen Miihlkreises nur so bestehen kénne“. Die Fliegende am Ennser
Tabor (gegeniiber Mauthausen) beférderte damals jéhrlich ziemlich gleichmiBig im Durch-
schnitte 24.000 Personen und 3000 Fuhrwerke einschlieBlich der Botenfuhren aus Kaplitz
und Freistadt nach Steyr.

Im Jahre 1856 standen von den 19 Strecken ReichsstraBe in Oberdsterreich 16 in der Ver-
waltung der Landesbaudirektion, 3 in jener der Salinen- und Forstdirektion. Sie waren,
wie schon gesagt, nirgends planmiiBlig angelegt, sondern aus zum Teil frither unbedeutenden
Verkehrswegen nach und nach zu Landes-, schlieBlich ReichsstraBen aufgeriickt. Nun
seien immerhin schon die meisten in ihrem Zuge gelegenen Briicken und Durchlisse steinern
gemacht und einige bemerkenswerte Verbesserungen im Verlaufe durchgefiihrt:
Umfahrung des steilen Schilden- und des Spittelberges bei Ebelsberg (beendet 1854), eine
Verbreiterung am Bleicherbach bei Enns (beendet 1855);

Salzburger Strecke: Neustiick bei Lambach am Dienerberg, Verringerung der Steigung
und neue Briicke (1854/55), Umlegung einer oft iiberschwemmten Stelle bei Attnang (1855),
ausgeglicheneres Gefille bei Frankenmarkt (1856);

Aufdémmung gegen Uberschwemmung bei Furth an der Passauer StraBe (1856);
Umlegung des Steilstiickes bei Neumarkt i. M. an der Prager StraBe (1856);
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gemauerte Bogenbriicke iiber den Wasserlosen Bach vor Gmunden (1855);

Sicherung eines Stiickes zwischen Braunau und Altheim gegen Uberschwemmung (1856);
Strecke nach Steiermark: Umgehung des steilen Baderkogels (1855), neue steinerne Bogen-
briicke beim Danielgraben (1856);

Linz—Rohrbach-—Krumau: Umlegung des Johannisbergs bei Ottensheim (1856), Neustiick
am Hammermayerberg, am Gerlinger- und Hainzenbach (1857);

Ischler StraBe: Verbesserung bei Mitterweilenbach durch Verlegung ans Traunufer (1856) ;
Beginn des Neustiickes zwischen Ebensee und Traunkirchen.’

Auch die LandesstraBen erfuhren bemerkenswerte Verbesserungen:

Strecke Linz—Zwettl—Leonfelden: Berichtigung vom Stdckelschneiderberger bis zur
Lederfabrik im Haselgraben (1834), Berichtigung unterhalb der Eisenbahniiberfiihrung
(1855), Umlegung bei der Odmiihle und neue Bogenbriicke (1855), Verbreiterung bei der
Speichmiihle zwischen Neuem Wirtshaus und Rendlmayr (1856 in Bau), Berichtigung zwi=
schen Harbach und Wies (1856 in Bau), zwischen Eisenbahnbriicke und Koglergut (in
Bau)?!;

Rottenegg—Haslach—Schwarzenberg: Verbesserung iiber den Eschl- und Rohregger-
Berg (1853);

Pregarten—UnterweiBenbach: Berichtigung im Markte Tragwein (1855), Teilumlegung
am Hundsberg (in Bau);

Freistadt—Grein: Bau der Kapellerbriicke (1853), Verbreiterung im Markte Weitersfelden
unter Abbruch eines Hauses (1854), Verbreiterung auf der Pannholzer Héhe (1855);
Berichtigung zwischen Nadelbach und UnterweiBenbach (1853), Umlegung bei den Geister-
hiusern (1856);

Waldhausen—Sarmingstein: Umlegung beim Kalchgruber (1856), Frhéhung und Ver-
breiterung der Leopoldschlager StraBe an zwei Sumpfitellen (1855);
Konigswiesen—Arbesbach: Umlegung bei der Schanz (1855);
Schwertberg—Zell—UnterweiBenbach: Steinbriicke iiber den Schnutzenbach bei Zell
(1857), fast ganz neue Strecke im Josefstal (1856);

Hauderer-StraBe: Uferschutz bei Plesching (in Bau), Berichtigungen bei Plesching, Pulgarn,
Steyregg (1856), Verbreiterung bei der Bruckmiihle, Erhéhung bei der Klammiihle (1853),
Verbreiterung in den Gemeindegebieten Klam und Saxen (in Bau), Berichtigung zwischen
Diessenbach und Struden (in Bau),

Helfenberg—UnterweiBenbach: Steinbriicke bei Edlau (1856);

Linz—Kirchdorf: Berichtigung in Kematen (1854), Erneuerung der Kremsbriicke bei
Kremsdorf (1855);

Gmunden—Steyr: Verbreiterung in Vorchdorf (1854), Regelung beim Gasthaus Baum-
garten (1853), Umlegung beim Brandenberg bei Hall (in Bau), Verbreiterung in Oberndorf
(1854), Steinbriicke iiber den Sulzbach (in Bau);

Steyr—Leonstein: Ufersicherung an der Steinparzwiese (1853);

Kirchdorf—Hall: Regelung (1855), Steinbriicke iiber den NuBbach und dessen Regelung
(1855);

! Zum Umbau der Leonfeldner StraBe im Raum Linz—Haselgrabeneingang: F. Pfeffer, Die HaselgrabenstraBe
im Linzer Stadtgebiet. Jahrbuch der Stadt Linz 1961, S, 197 ff
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Rosenau—Windischgarsten: Umlegung (1853—1857);

Gmunden—Vaécklabruck: Verbreiterung beim Tiefentalerberg (1853), neue Briicke iiber
die Ager bei Regau (1856);

Gmunden—Schwanenstadt: Uferschutz bei Schwanenstadt (1853);
Scharnstein—Griinau: Verbreiterung und Erhohung (1854);

Lambach—Vorchdorf: Verbreiterung (in Bau);

Wels—Grieskirchen: Regelung (in Bau);

Aschach—Waizenkirchen: Neustrecke (in Bau);

Ausbesserung der Traunbriicke bei Stadl (1854);

Prambachkirchen—Marienkirchen: Verbreiterung im Greinerfeld (1854);
Gmunden—Eberschwang: Verbreiterung beim Fichtenstein (1856);
Raab—Ried—Grieskirchen: Umlegung im Vormarkte Riedau und Sicherung mittels
Pramdurchstich (1854), Berichtigung im Markte Raab (1856);

Engelszell—Peuerbach: Umlegung am Binderberg (1854), Berichtigung in der Engelharts-
zeller Leiten (1856).

Nach MaBgabe der Mittel waren im Jahre 1856 fiirs niichste Jahr geplant:

im Zuge der ,sehr wichtigen und frequenten Hauderer StraBe“ mehrere Berichtigungen
und Umlegungen, besonders die beim Saxener Berg, Verbreiterung beim Koglerberg in
Gusen, Umlegung zwischen Mauthausen und der Furter Briicke, Verbreiterung unter dem
Werffenstein;

Schwertberg—UnterweiBenbach: Umlegung am Stubberg;

Pregarten—Weitersfelden: weitere Berichtigungen am Hunds- und am Gutauer Berg;
Haslach—Rohrbach: weitere Verbreiterungen; ein Weg von Putzleinsdorf nach Ober-
kappel;

Linz—Leonfelden: Umlegungen zwischen Pflaster und Pachmayr auf der Wies;
Windhaag—Sandl: Umlegung beim Geierpichlerberg und Verbreiterung beim Kaindl;
Neustiick vom Eisernen Bild bis zur Konigswiesen-Arbesbacher StralBe;
Harrachstal—Schoneben—Liebenau: Umlegung am Hiitten- und Schénebner Berg;
Instandsetzung der alten Salzstrafle zwischen Vorchdorf und Voitsdorf;

Neustrecke lings des Hallstiitter Sees iiber den Koppen;

Weyer—Hollenstein: Verbreiterung durch Abbruch eines Hauses in Weyer;
Linz—Kirchdorf: Umlegung zwischen Wartberg und Kremsmiinster wegen des Stein-
wender- und Reichelgruberberges;

Linz—Leonstein: Regelung wegen Baues der Westbahn zwecks besserer Verbindung nach
Steyr;

Umlegung bei Hall und Bau der StraBe Pettenbach—Wartberg—Strinzing;
Engelhartszeller StraBe: Umlegung beim steilen Agydiberg;

Braunau—Wildshut: Umlegung bei Ach;

Uberbriickung und Umlegung eines GieBgrabens bei Rottenbach;

Ried—Frankenburg: Umlegung am Steiningerberg;

Ubernahme der StraBe Braunau—Mining—Obernberg in den Landesfond.

170




