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Straflen fiir den Fremdenverkehr
Das Salzkammergut zwischen den Weltkriegen

Von Bernd Kreuzer

Der Fremdenverkehr des Salzkam-
merguts war nach dem Zusammenbruch
der Monarchie und dem damit einherge-
henden Ausbleiben traditioneller Gaste-
schichten - Hochadel, Kiinstler, Literaten
— in eine Krise gestiirzt. Wihrend des
Weltkrieges war der Fremdenverkehr
praktisch zum Erliegen gekommen, ja, er
war auf Verlangen der Bevolkerung 1917
sogar amtlich verboten worden, da die
Versorgung mit Lebensmitteln kritisch
geworden war. Die Nachkriegsinflation
brachte als neue Gaste Neureiche und
Kriegsgewinner. Erst die Budgetsanie-
rung von 1922 fithrte wieder zu stabile-
ren Verhiltnissen: Der Fremdenverkehr
erlebte einen erneuten Aufschwung, von
ihm erwartete man sich eine Besserung
der wirtschaftlichen Situation. Gaste wa-
ren wieder gerne gesehen.'

Um diese Gaste nun ins Salzkam-
mergut zu locken, richtete man das Au-
genmerk unter anderem auf die Verbes-
serung der Erreichbarkeit der einzelnen
Orte. Hatte man bis knapp vor dem Er-
sten Weltkrieg ausschlieBlich mit der
Bahn in die Sommerfrischeorte des Salz-
kammerguts fahren kénnen, so anderte
sich dies durch das Aufkommen des Au-
tomobils binnen weniger Jahre. Bereits
1910 hatte die Postverwaltung eine erste
Autobuslinie fiir den Ausflugsverkehr
eingerichtet, der bis zum Ausbruch des
Krieges noch drei weitere folgten. Es
dauerte nach dem Krieg einige Jahre, bis
die Betreiber von Autobuslinien - die

Post, die landeseigene ,Oberkraft” und
der Kraftwagenbetrieb der Osterreichi-
schen Bundesbahnen (KOB) - an diese
ersten erfolgreichen Versuche eines Au-
tobusdienstes ankniipfen konnten.

Nun, nach dem Krieg, kam der An-
reise mit dem eigenen Automobil, das
sich ein wenn auch noch sehr kleiner, so
doch zunehmend grofer werdender Teil
der Bevolkerung leisten konnte, ver-
mehrte Bedeutung zu. Die Anreise er-
folgte zwar weiterhin individuell, aller-
dings nicht mehr im eigenen Waggon,
sondern im eigenen Automobil.

Gerade die vermogenden automo-
bilbesitzenden In- und Auslander trach-
tete man als Gaste zu gewinnen. Franz
Strafella brachte dies 1925 auf den
Punkt, als er feststellte, daff in erster Linie
der vermogende Auslinder das uns besonders
erwiinschte  Publikum darstellt. Dieser zah-
lungskriftige Auslinder aber macht seine Rei-
sen vielfach nur mit dem Auto. [...] Die reichen
Amerikaner suchen Sensationen, sie fahren
nach London nur deshalb, um dort einmal den
beriihmten Londoner Nebel zu erleben und es
wiirde der eine und der andere Amerikaner nur
deshalb nach Osterreich kommen, um einmal
die nenerdings projektierte Hochalpenstrafle auf
den Grofiglockner mit seinem Auto zu befah-

' Vgl. Roman Sandgruber, Fremdenverkehrsland
Oberosterreich, in: Oberosterreichische Wirt-
schaftschronik, Linz 1994, 5. 136.
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ren.* Die Schluffolgerung lautete daher,
das Straflennetz des Salzkammerguts -
auch in Anbetracht der zu erwartenden
Konkurrenz durch den bevorstehenden
Bau der GroBglockner-Hochalpenstrafle
— zu verbessern und auszubauen, um
den Anforderungen des modernen
Automobilverkehrs Rechnung zu tragen.
Noch so grofle Naturschénheiten
wiirden keinen Nutzen bringen, wenn
sie aufgrund fehlender Verkehrsinfra-
struktur nicht besucht werden konnten
und sich daher auch nicht vermarkten
lieBen.

Auch das Land Oberosterreich er-
kannte diesen Zusammenhang zwischen
Verkehr und Tourismus und setzte kon-
sequenterweise einen Schwerpunkt sei-
ner Strafenbautatigkeit im Salzkammer-
gut. So erstellte Ing. Alfred Sighartner
1932 eine Studie iiber ,Das Strallennetz
im oberosterreichischen Salzkammer-
gut’, die als Grundlage fiir die Straflen-
bautitigkeit der Landesbaudirektion
diente’ Im Zentrum der Aktivititen
standen neben der Verbesserung beste-
hender Stralen durch Umlegungen, Be-
gradigungen, Belagsarbeiten, Verbreite-
rungen, Briickenbauten usw. die Anlage
von Parkplitzen an landschaftlich reiz-
vollen Stralen, die Offnung bisher fiir
den Kraftfahrzeugverkehr gesperrter
Strafen und vor allem der Bau einer
Strafe zu den Eishohlen und weiter in
die Gebirgs- und Gletscherwelt des
Dachsteins. Erwdhnenswert ist auch der
systematische Umbau von Holzbriicken
und deren Ersatz durch modernere Kon-
struktionen. Daneben =zihlte jedoch
auch die Errichtung von Rad- und Wan-
derwegen genauso zu den fremdenver-
kehrsfordernden MaBBnahmen.

Bei allen StraBenbauten spielte der
Aspekt der Bekdmpfung der enorm ho-
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hen Arbeitslosigkeit durch den Einsatz
von Arbeitern im Rahmen der ,Produk-
tiven Arbeitslosenfiirsorge” (PAF) immer
eine grofe Rolle. Besonders in der Zeit
des Standestaates setzte man den Stra-
Benbau forciert als MaBnahme gegen die
Arbeitslosigkeit ein.

Nach dieser tiberblicksmafigen
Schilderung der Rahmenbedingungen
sollen nun einige der in den dreifiger
Jahren realisierten oder zumindest in
Angriff genommenen Straenbauten im
Salzkammergut vorgestellt werden.

Die DachsteinhéhlenstraSe

Die ersten Projekte zur Verkehrser-
schlieBung des Dachsteingebietes gehen
zuriick auf die Jahrhundertwende. 1898
tauchte der Plan einer Eisenbahnverbin-
dung Steeg-Gosau-Gosausee mit einer
Seilbahn auf die Zwieselalm auf. Ein
weiteres Projekt befaflte sich mit dem
Bau einer Eisenbahnlinie Gosaumiihl-
Hallstatt mit einer Zahnradbahn auf den
Dachstein. 1903 folgte ein weiteres
Bahnprojekt auf den Dachstein.> 1928
wurde der Plan zur Errichtung einer Seil-
bahn auf die Dachsteinsiidwand eror-
tert. 1930 wurde im Zusammenhang mit
der Anlage des militarischen Schiefplat-

* Franz Strafella, Osterreich und der Fremdenver-
kehr. Unsere Stralfe und die Arbeitslosen, Graz
1925

> Alfred Sighartner, Das Strafennetz im ober-
osterreichischen Salzkammergut. Eine ver-
kehrswirtschaftliche Studie, hg. von: Gesell-
schaft fiir StraRenwesen in Oberosterreich, Linz
1932.

4 Vgl. Das Wirtschaftsjahr 1928 in Oberéster-
reich, hg. von: Kammer fiir Handel, Gewerbe
und Industrie in Linz, Linz 1929, S. 230.

5 Eine Dachsteinbahn, in: OTK-Blatt, 1903, Nr. 6.




zes auf dem Dachsteinhochplateau
die seit dem Ersten Weltkrieg im-
mer wieder diskutierte Seilbahn Ober-
traun-Krippenalm auf der Nordseite
vollendet und spiter bis zur Gjaidalm
fortgesetzt.®

Zur gleichen Zeit beabsichtigten die
Osterreichischen Bundesforste, in deren
Besitz sich der groBte Teil des Dachstein-
gebietes befand, dieses Gebirgsmassiv
durch eine Seilbahn zu erschlieen. Das
Projekt zur Errichtung einer Seilbahn
wurde allerdings bald zugunsten einer
Autostrale fallengelassen. Die Osterrei-
chischen Bundesforste unter Generaldi-
rektor Ferdinand Preindl lieBen einge-
hende Projektstudien durchfiihren, das
Gelinde wurde sorgfaltig vermessen,
mehrmals begangen und eine lawinensi-
chere Trasse ausfindig gemacht. Das
endgiiltige Projekt (1930) sah die Anlage
einer von Obertraun ausgehenden,
13 km langen einspurigen Strafle zu den
Dachsteinhéhlen und weiter bis zur
Gjaidalm auf 1.739 m Hoéhe vor. Eine
Verlingerung bis zur Simonyhiitte
(2.200 m) wurde ebenfalls ins Auge ge-
falt. Die StraBe sollte als Einbahnstrafe
mit alternierender Fahrtrichtung errich-
tet werden und einer Beniitzungsgebiihr
(Maut) unterliegen. Aus finanziellen
Griinden blieb dieses Projekt jedoch vor-
erst nur auf dem Papier bestehen.

Als weiteres Hindernis stellte sich
das Problem der ZufahrtsstraRen heraus.
Es ist einzusehen, daf$ dieses grofie Projekt iiber-
haupt nur dann eine Bedeutung haben kann,
wenn ein ungehinderter Automobilverkehr zum
Fupe der Hochstrafle nach beiden Richtungen er-
moglicht wird.” Die Zufahrt erfolgte einer-
seits von Hallstatt, andererseits vom
Koppenpafl aus. Nun war aber auf der
oberosterreichischen Seite des Koppen-
passes der Ausbau der Strale schwierig,

da hier groRere Sprengarbeiten erforder-
lich waren.

Noch groBere Schwierigkeiten erga-
ben sich bei der Zufahrt aus Richtung
Hallstatt. Die den Hallstatter See ent-
langfiihrende Strale war im Gebiet des
Marktes Hallstatt aufgrund der engen
Straflen fiir den Kraftwagenverkehr ge-
sperrt. Daher diskutierte man die ver-
schiedenen Méglichkeiten einer Umfah-
rung Hallstatts, die jedoch enorme Ko-
sten verursachen wiirde. Manche Kreise
meinten, bei entsprechender Vorsicht
lieRe sich der Kraftwagenverkehr auch in
den engsten Stralen durchfithren. Im
Jahre 1929 tauchte in der ,Osterreichi-
schen Autobus-Zeitung” sogar der Ge-
danke auf, eine elektrische Fliigelbahn
zwischen Hallstatt und Obertraun zu er-
richten, die nicht nur dem Fremdenver-
kehr, sondern auch der Saline in Hall-
statt fiir den Transport von Kohle und
Salz dienen wiirde.*

Dieses Projekt einer Bahnlinie bringt
nur allzu deutlich den Umschwung in
der damaligen Verkehrsplanung zum
Ausdruck. Zum einen verband man mit
dem Begriff ,Verkehr” immer noch aus-
schlieBlich die Eisenbahn, fiir die die
StrafBe reine Zubringerfunktion hatte.
Auf der anderen Seite standen die Ver-
treter der Moderne, die in der Eisenbahn
ein veraltetes Verkehrsmittel sahen und

© Franz Pfeffer, Zur ErschlieBungsgeschichte des
Dachsteingebietes, in: OOHbl., Heft 3/1947,
S. 207. Vgl.: Zum Projekt der Dachstein-Schwe-
bebahn, in: Alpenlindischer Verkehrs-Anzei-
ger, Nr. 7011926, S. 1-2.

7 Heinrich Khiinl, Dachsteinprojekt und Zu-
bringerstraflen, in: Hanns Wlassics (Hg.), Jahr-
buch fiir das Stralenwesen in Osterreich 1931,
Wels 1931, S. 336.

# Verkehrsfragen am Hallstatter See, in: Osterrei-
chische Autobus-Zeitung, Nr. 6/1929,
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der Ansicht waren, die Zukunft gehore
alleine dem Automobil und der Strafe.

Jedenfalls kam es iiber diesen Uber-
legungen zu erheblichen Verzogerungen
beim Baubeginn fiir die Dachsteinhoh-
lenstraBe. Als man 1935 mit dem Ab-
stecken der Trasse begann, war zwar die
Strafe von Gosaumiihl nach Hallstatt
fiir den Autoverkehr geoffnet und vor
dem Markt Hallstatt ein Parkplatz ange-
legt worden, doch das eigentliche Pro-
blem - die Umfahrung des Ortes — war
noch immer ungelost.

Das bereits von den Osterreichi-
schen Bundesbahnen 1930 fertig ausge-
arbeitete Projekt wurde kurz darauf von
der oberosterreichischen Landesregie-
rung unter dem Titel ,Dachsteinhéhlen-
straBe” aufgegriffen. Dies hatte mehrere
Griinde: Der vielleicht wichtigste davon
war die Bekampfung der hohen Arbeits-
losigkeit im inneren Salzkammergut.
Die Wirtschaftskrise der beginnenden
dreifiger Jahre hatte in der Bevélkerung
des inneren Salzkammergutes, die zu ei-
nem Grofteil bei der Saline und den
Bundesforsten beschiftigt war, zu hoher
Arbeitslosigkeit gefithrt. Um dem abzu-
helfen, faBte die Landesregierung den
Beschlul3, durch grofiziigige Arbeitsbeschaf-
fung diesem Notstandsgebiete Hilfe zu bringen
und die Dachsteinhshlenstrae zu
bauen.?

Ein anderer Grund war die Ankurbe-
lung des Fremdenverkehrs, denn durch
den Bau der Strafe erhielten die be-
rithmten Dachsteineishéhlen (Eisriesen-
héhle, Mammuthéhle) eine ausgezeich-
nete VerkehrserschlieBung. Mufite man
bisher einen zweieinhalbstiindigen miih-
samen Aufstieg (900 m Hohenunter-
schied) in Kauf nehmen, so sollte man in
Zukunft bequem mit dem Automobil
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zufahren konnen. In der Zeit vor der
Wirtschaftskrise hatten in den Sommer-
monaten immerhin 15.000 Personen die
Hohlen besucht. Vom Endpunkt der ge-
planten Autostralle war es zudem nicht
mehr weit bis zum Ausliufer des Hall-
statter Gletschers. Davon abgesehen
sollte das Schigebiet im Winter durch ei-
nen Raupenschlepperverkehr erschlos-
sen werden. Das Projekt bedeutet sonach fiir
den Fremdenverkehr des Salzkammergutes ein
eminentes Anziehungsmittel, wodurch wenig-
stens teilweise der Entgang, den Qberdsterreichs
Fremdenverkehr  zweifelsohne  durch  die
«Glocknerstrafle” erleiden wird, wieder gutge-
macht werden kann.'® Man sah die GroR-
glockner-Hochalpenstrafe also bereits
vier Jahre vor ihrer Eréffnung als enorme
Konkurrenz fiir den heimischen Frem-
denverkehr an!

Der dritte Grund fir den Bau der
Dachsteinhéhlenstrale  war ein  rein
praktischer: Die  Heeresverwaltung
plante etwa zu gleichen Zeit, in Verbin-
dung mit der Errichtung eines Schief-
iibungsplatzes auf dem Hochplateau, ei-
nen Karrenweg zu bauen, der auf dem
gleichen Hang verlaufen sollte wie die
projektierte Autostrale. Eine Zusam-
menarbeit lag daher nahe.

Da diese drei Griinde stark fiir eine
Realisierung der Dachsteinhohlenstrale
sprachen, betraute die 06. Landesregie-
rung das Landesbauamt mit der Baulei-
tung. Am 29. Juli 1935 begann die Ab-

? Alfred Sighartner, Vom Bau der Dachsteinhéh-
len-Strafe, in: Die Strafe in Osterreich, Janner
1938,5.7

10 Heinrich Khiinl, Dachsteinprojekt und Zu-
bringerstrafen, in: Hanns Wlassics (Hg.), Jahr-
buch fiir das StraRenwesen in Osterreich 1931,
Wels 1931, S. 335.




steckung der StraBenachse anhand des
Projektes der Bundesforste, das nur in-
soweit abgeandert worden war, als nun
anstelle einer einspurigen Strafe eine
zweispurige errichtet werden sollte. Be-
reits am 13. August 1935 wurde der Spa-
tenstich vorgenommen. Der Baubeginn
konnte finanziell dadurch sichergestellt
werden, daR das Sozialministerium Fiir
den beim Straenbau eingesetzten Ar-
beitsdienst Geldmittel bewilligte und
das Handelsministerium einen ersten
Beitrag von 200.000 Schilling beisteu-
erte. Bis zum Winterbeginn waren bis zu
140 Personen beschiftigt, davon je zur
Halfte Arbeitsdienstwillige und vollbe-
zahlte Arbeiter.

Durch die Sparmafnahmen des
Bundes 1936 drohte die Einstellung der
Bauarbeiten mit Jahresende. Den Bemii-
hungen der Landesregierung, vor allem
des Landeshauptmannes Dr. Gleifner,
war es jedoch zu verdanken, daf der
Weiterbau aus Mitteln des Landes Ober-
osterreich finanziert werden konnte. Die
Bauarbeiten wurden nun zumindest mit
70 Arbeitern fortgesetzt.

Uber den Fortgang der Bauarbeiten,
die in der Offentlichkeit kaum wahrge-
nommen wurden, unterrichtete der zu-
stindige Referent der 06. Landesregie-
rung, Landesrat Felix Kern, am 25. No-
vember 1937 in einem Rundfunkvortrag
im Sender Linz. Den Verlauf der Strafe
beschrieb Kern folgendermaflen: Die
Dachsteinhohlenstrafie zweigt in Oberbraun
von der Hallstitterseestrafle, kurz bevor diese
die Traun iiberschreitet, ab und fiihrt auf dem
Nordhang des Dachsteinmassivs bis in die
Hohe der Dachsteinhohlen. Die erste, ein Kilo-
meter lange Teilstrecke verliuft in der schattigen
Traunau, voriiber am Lager des Freiwilligen
Arbeitsdienstes zum Platzkommando des mili-

tirischen Dachsteiniibungsplatzes. Dann ver-
liaft die Strafe das breite Trauntal von Ober-
traun und fiihet im Miesenbachtal, schon mit
800 Steigung, einen weiteren Kilometer auf-
wirts. Eine Talstufe im Moasl zwingt zum Ver-
lassen des hier ziemlich eng werdenden Tales.
Die Trasse umfihrt den Fuff des Mittagskogls,
in dem sich die kilometerlangen Ginge der
Mammuthihlen befinden, und gewinnt schliefi-
lich am Hange des Schafeckkogels in zahlreichen
Serpentinen rasch an Hohe. Voriiber an der
Schafeckalm, mit einer prachtvollen Aussicht
auf den Hallstitter See bis weit hinaus ins Bek-
ken von Goisern und hinein ins Steirische, nach
Aussee, fiihrt uns die Strafle zum grofien Park-
platz in der Eisgrube, von hier mit geringer Stei-
gung zum Westeingang der Mammuthohle.,"!

Die Linge der Strafe betragt bis zur
Eisgrube 9,7 km. Die Fortsetzung von
diesem Parkplatz bis zum Westeingang
der Mammuthohle war urspriinglich als
FuBweg konzipiert, wurde aber nun
doch als Strafe ausgefiihrt. Direkt beim
Hohleneingang war ein zweiter, aller-
dings kleinerer Parkplatz geplant. Die
maximale Steigung betrdagt 15%, der
Hohenunterschied von insgesamt 830
Metern wird in 16 Kehren bewiltigt. Die
Strafle hat in der Regel eine Breite von
4,80 m, an uniibersichtlichen Stellen 6 m,
in den Kehren 8 m. Die Kosten wurden
1938 mit 150.000 Schilling je Kilometer
berechnet.

Kern schlof8 seinen Vortrag mit fol-
genden pathetischen Worten: Die kiihne
Anlage und solide Ausfithrung dieser Strafle
gibt Zeugnis von dem Aufbauwillen des Landes
Oberisterreich und seiner Landesregierung und
auch von dem Arbeitswillen und dem Konnen

' Alfred Sighartner, Vom Bau der Dachsteinhoh-
len-Strafle, in: Die Strae in Osterreich, Janner
1938, 5.7
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der dsterreichischen Techniker und der Arbeiter-
schaft. Sie zeigt aber auch, daff auch mit verhilt-
nismdfig bescheidenen Mitteln Grofies ausge-
fiihrt werden kann."

Bis die Dachsteinhohlenstralle tat-
sichlich vollendet war, sollte jedoch
noch einige Zeit vergehen, denn 1938
waren erst drei Kilometer befahrbar. Im
darauffolgenden Jahr wurde das bis da-
hin fertiggestellte Teilstiick eroffnet, und
wie bei vielen anderen vor 1938 begon-
nenen Projekten auch, wuflten dies die
Nationalsozialisten fiir ihre Zwecke pro-
pagandistisch auszunutzen. In der Nach-
kriegszeit diente das bestehende Teil-
stiick als Zufahrtsstrale zur Talstation
der Seilbahn auf den Krippenstein.

Die Umfahrung von Hallstatt

Die reizvolle Lage des Marktes - ein-
gezwangt zwischen den Steilhdngen des
Salzberges und dem Hallstitter See -
und das schéne Ortsbild machten Hall-
statt bereits frith zu einem Anziehungs-
punkt des oberosterreichischen Frem-
denverkehrs. Die Entdeckung prahistori-
scher Funde des Salzbergbaues und die
Anfinge des Alpinismus im Dachstein-
gebiet fiihrten zu einem beachtlichen
Aufschwung des Ortes. Der einsetzende
Massentourismus im Verein mit der be-
ginnenden Motorisierung stellte jedoch
nicht nur eine willkommene zusatzliche
Einkommensquelle fiir die Hallstitter
Bevolkerung dar, sondern auch eine po-
tentielle Gefdhrdung fiir das bereits da-
mals anerkannt schon erhaltene Orts-

bild.

Jahrhundertelang war der kleine
Marktort am Hallstatter See nur auf dem
Wasserweg erreichbar, die steil aus dem
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See ragenden Berglehnen hatten eine
Landverbindung sowohl nach Steeg am
Nordende des Sees als auch nach Aus-
see hin unmoglich gemacht. Daher kam
dem Wasserweg seit jeher enorme Be-
deutung zu: Nicht nur das hier gewon-
nene Salz wurde auf diesem Wege ab-
transportiert, iiber ihn ging auch jegli-
cher privater Verkehr. Boote ersetzten
das Fuhrwerk.

Erst 1851 wurde Hallstatt iiber einen
schmalen Saumweg regelmifig von ei-
nem Postboten begangen. Rund ein Jahr-
zehnt spiter nahm der Raddampfer
,Hallstatt” den Liniendienst von Steeg
nach Hallstatt auf. 1875 schlieBlich
wurde ein Fuhrwerksweg von Gosau-
miihle nach Hallstatt errichtet. Den An-
schluf an das Eisenbahnnetz verpafte
man: Als die Linie der Salzkammergut-
bahn von Attnang-Puchheim nach Stai-
nach-Irdning trassiert wurde und die
Fithrung tiber Hallstatt vorgesehen war,
setzten die lokalen Fuhrwerksunterneh-
mer diesem Vorhaben aus Furcht vor un-
liebsamer Konkurrenz derart starken
Widerstand entgegen, da8 die Eisenbahn
am Ostufer des Sees gebaut wurde.

Die Seestrafle, die den Zugang nach
Hallstatt von Norden her erméglichte,
wurde 1890 erbaut, die Zufahrt von
Obertraun und dem Koppenpall her
1900/01 durch den Bau einer Fahrstrafle
bis zur Lahn am Siidende von Hall-
statt.”® 1931 stand erstmals eine Auto-

2 Ehenda, 5. 9.

'* Vgl. Friedrich Morton, Viertausend Jahre Ver-
kehrsproblem. Der Salzmarkt Hallstatt im
Wandel der Zeiten, in: Universum. Monatszeit-
schrift fiir Natur, Technik und Wirtschaft, 1967,
Heft 5, 5. 183-184.




busverbindung von Gosau nach Hall-
statt zur Verfiigung.'*

Wie bereits angesprochen, stand der
Bau der Dachsteinhohlenstrale in en-
gem Zusammenhang mit dem Problem
der Durchfahrt durch den Markt Hall-
statt. Die Hauser des Ortes drangen sich
zwischen dem Ufer des Hallstitter Sees
und dem steil abfallenden Salzberg, und
die engen Strafen eigneten sich kaum
fiir einen nennenswerten Kraftwagenver-
kehr, sodaR aus diesem Grunde bereits
frith ein Fahrverbot fiir Kraftwagen und
Beiwagenmaschinen im Ortsgebiet er-
lassen wurde. Zudem war seit 1901 auch
die die Westseite des Hallstatter Sees
entlangfithrende Strae von Gosaumiihl
nach Hallstatt fiir den Autoverkehr ge-
sperrt, da sie sehr schmal war.

Da viele Touristen mit dem Automo-
bil anreisten, erwies sich die Sperre der
Strale von Gosaumiihl nach Hallstatt
als ernsthaftes Hindernis fiir die weitere
Entwicklung des lokalen Fremdenver-
kehrs. Eine Anreise war somit nur mit
dem Fuhrwerk oder aber mit Eisenbahn
und Schiff moglich. Das Bekanntwerden
der ersten Pline zum Bau einer Dach-
steinhohlenstrale um 1930 machte die
Losung des Problems der isolierten Ver-
kehrslage Hallstatts sowie der Zubrin-
gerstralen zur Dachsteinhohlenstrafe
nur noch dringlicher, denn ohne die ent-
sprechende Befahrbarkeit der Zubrin-
gerstralen machte der Bau der Strafle
auf den Dachstein wenig Sinn.

In der Diskussion iiber das Ver-
kehrsproblem Hallstatt kristallisierten
sich zwei Losungsvarianten heraus: Er-
stens der Bau einer Umgehungsstrafle
und zweitens die Errichtung eines Fahr-
schiffverkehrs (,Trajektverkehr”). Eine
dritte Moglichkeit - die Durchfahrt

durch den Ort zu adaptieren - scheiterte
von vorneherein an den hohen Kosten
fir die dafiir erforderlichen baulichen
Mafnahmen und an der potentiellen
Gefahrdung nicht unterkellerter Ge-
biude durch den Schwerverkehr. Zu-
dem ruhte die Strafle auf einer bereits
stark verfaulten Holzpilotenkonstruk-
tion, die erneuert hatte werden miissen.'”

Die Vor- und Nachteile der beiden
realistischeren Moglichkeiten wurden
unter anderem in der Zeitschrift ,Die
Strale in Osterreich” 1938 erortert (zu
diesem Zeitpunkt stand bereits der Park-
platz am Nordausgang des Ortes zur
Verfiigung): Die Verwirklichung eines
Fahrschiffbetriebes wiirde keine allzu
grofen finanziellen Mittel erfordern, die
Arbeiten konnten sich auf die Herstel-
lung von Lindestellen, Abstellplitzen
fiir die Automobile und Wartehduschen
fiir die Fahrgaste und Fahrzeuglenker so-
wie auf die Anlage von Zu- und Ab-
fahrtsrampen zwischen der Strale und
den Lindeplitzen beschrinken, so die
Beurteilung.

Allerdings kommt der Autor zum
Schluf, daf die Einrichtung eines Fihr-
betriebes lediglich eine Zwischenlosung
bis zur Eroffnung der Dachsteinhohlen-
stralen darstellen konne, da die Fliissig-
keit und die Freiziigigkeit des Verkehrs durch
etwaige Wartezeiten, durch den Zeitver-
lust usw. beeintrachtigt werden konne.
Es entspricht dem heute den Autotouristen zur
Selbstverstindlichkeit gewordenen ,Tempo” der

4 Hans Jorgen Urstoger, Hallstatt-Chronik. Vom
Beginn der Besiedelung bis zum Jahre 1994.
Nach Originalchroniken und Veraffentlichun-
gen liber Hallstatt, Hallstatt 1994, S. 396.

'* Bauamtsbericht vom 21. Februar 1938 an die
OO. Landeshauptmannschaft, OOLA, Straen-
bauakte, ,Hallstatterseestralle”.
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Abwiddung ihres Reiseprogramms und der
Freiziigigkeit ihres Verkehrs auch in Hinsicht
auf die Zeiteinteilung keineswegs, eine nicht
freigewiihlte, sondern durch die Verkehrsverhilt-
nisse erzwungene Unterbrechung oder Verzige-
rung threr Reise in Kauf nehmen zu miissen.'®
Eine Dauerlosung konne daher nur
durch den Bau einer Umfahrungsstrafle
erreicht werden. Zum gleichen Ergebnis
kam auch das Landesbauamt demzu-
folge bereits beim damaligen Verkehrs-
aufkommen (1938) zwei Fihrschiffe er-
forderlich gewesen wiren.

Inzwischen lie@ die Landesregierung
nach einem diesbeziiglichen Beschluf3
im Landtag'” die schmale und bisher ge-
sperrte HallstitterseestraBe von Gosau-
miihl bis zum Nordausgang des Mark-
tes als Voraussetzung fiir die Anlage ei-
nes Parkplatzes vor Hallstatt verbreitern
und ausbauen - unter anderem wurden
auch sieben Ausweichstellen hergestellt
-, sodafl das Autofahrverbot mit 15. Juli
1933 aufgehoben werden konnte. Die
Kosten dieser StraBenbauarbeiten wur-
den aus Mitteln des Landes Oberdster-
reich und der ,Produktiven Arbeitsfiir-
sorge” aufgebracht.

Bereits am folgenden Tag, dem
16. Juli, wurde ohne besondere Festlich-
keiten der am nérdlichen Ortsausgang
Hallstatts angelegte Autoparkplatz eroff-
net, auf dem etwa 40 bis 50 Kraftfahr-
zeuge Platz fanden. Dieser Parkplatz
hatte eine lingere Vorgeschichte: Bereits
im Dezember 1931 hatte der Hallstitter
GemeindeausschuB auf Anregung der
lokalen Gastwirtegenossenschaft der Er-
richtung eines Autoparkplatzes prinzipi-
ell zugestimmt, nun erfolgte schlieBlich
der Beschluf, das Projekt zu verwirkli-
chen, um einerseits einem langgehegten Wan-
sche Rechnung zu tragen, den Autoverkehr bis
vor den Ortseingang zu bringen, andererseits
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die Einfahrt in den Ort selbst zu verhindern, da
ein Autoverkehr im Orte infolge der iiuferst be-
schrinkten Verhiltnisse und unzureichenden
Kommunikationsmittel ohne Gefihrdung der
Passage und des Verkehrs nicht moglich ist."®
Die Realisierung wurde jedoch weiterhin
von der Aufbringung der erforderlichen
finanziellen Mittel in Form von Darlehen
von der einheimischen Bevolkerung (1)
und eventuell von Geldinstituten abhan-
gig gemacht. Da die Darlehenszeich-
nung offensichtlich ,befriedigend” aus-
fiel und die restliche Summe von der
Landes-Hypothekenanstalt zur Verfii-
gung gestellt wurde, stand der Errich-
tung des Parkplatzes nichts mehr im
Wege."”

AnliBlich der Eroffnung des Park-
platzes am 16. Juli 1933 meldete die Salz-
kammergut-Zeitung euphorisch ,Das
weltberithmte Hallstatt - dem Autover-
kehr erschlossen!”2

Der von der Marktgemeinde Hall-
statt auf eigene Kosten errichtete Park-
platz wurde Tag und Nacht bewacht, be-
saf8 eine ,Benzinzapfstelle” und ermog-
lichte das Parken sowie Garagieren gegen eine
sehr mipige Gebithr. Uberhaupt wurde der

1o Alfred Sighartner, Vom Bau der Dachsteinhéh-
len-Strale, in: Die Strafe in Osterreich, Janner
1938, 5. 10.

'” Berichte iiber die Verhandlungen des 06. Land-
tages nach den stenographischen Aufzeich-
nungen, XIV. Wahlperiode, 15. Sitzung, vom 16.
Dezember 1932, Beilage Nr. 128.

' Gemeindeausschuflsitzung Hallstatt vom 23,
September 1932, zitiert nach: Salzkammergut-
Zeitung Nr. 42/1932 vom 13. Oktober 1932,
S.15.

1 Gemeindeausschuflsitzung Hallstatt vom 12.
Dezember 1932, zitiert nach: Salzkammergut-
Zeitung Nr. 53/1932 vom 29. Dezember 1932,
5. 11,

2 Salzkammergut-Zeitung Nr. 28/1933 vom 31.
Juli 1933, S. 5.




Parkplatz bei Hallstatt, 1938 (Archiv der Stadt Linz,

Parkplatz sehr positiv beurteilt: Die Li-
sung [...] ist als eine sehr glickliche zu bezeich-
nen. Denn sie bedeutet verkehrstechnisch einen
grofien Fortschritt und bewahrt dem Orte gleich-
zeitig jene Ruhe, die ja die Sehnsucht jedes Som-
merfrischlers ist. Sie gibt auch fernerhin die
Maglichkeit des uneingeschrinkten Genusses
der schmalen Seestrafle, schlieft also die Perle
des Salzkammergutes an das grofie Verkehrsnetz
an, ohne sie durch Lirm und Staub zu triiben.*!

Unterhalb des Parkplatzes entstand
am Seeufer ein neuer Landungssteg, der
ein bequemes Umsteigen vom Automo-
bil auf das Schiff erméglichte. Die Ein-
fahrt in den Ort selbst blieb allerdings
fir mehrspurige Kraftfahrzeuge mit
Riicksicht auf den historischen Charak-
ter und die Ortsengen weiterhin unter-
sagt.”

Slg. Stenzel).

In der Hauptreisezeit des Jahres 1936
(15. Juni bis 29. September) wurden auf
dem Parkplatz Hallstatt insgesamt 4.129
Kraftfahrzeuge gezahlt, davon 3.461
Pkw, 309 Autobusse und 359 Kraftri-
der.” Trotz der ungiinstigen Witterungs-
verhiltnisse in der Sommersaison 1936
bedeutete dies eine Zunahme von 8%

1 Salzkammergut-Zeitung Nr. 29/1933 vom 20,
Juli 1933, S. 14.

22 Osterreichische Verkehrs-Wirtschaft Nr. 205/
1933,5.9.

» Die Zahl der Kraftrader war zum einen deshalb
so gering, da Kraftrider ohne Beiwagen den
Ort durchfahren durften und daher den Park-
platz nicht beniitzen muften, und zum anderen,
da Kraftrider aufgrund der schlechten Witte-
rungsverhiltnisse im Sommer 1936 weniger be-
nutzt wurden.
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gegeniiber dem Vorjahr.** Im Jahre 1938
wurde der Parkplatz pro Tag durch-
schnittlich von 16 Omnibussen, 120
Kraftwagen und 30 mehrspurigen Kraft-
radern benutzt!?

Im Jahre 1934 arbeitete das Landes-
bauamt ein Projekt fiir die Umfahrung
von Hallstatt aus, das den Bau einer
StraBe am Hang oberhalb der letzten
Héauser des Ortes vorsah. Die Straflen-
trasse begann am eben erwihnten Park-
platz, filhrte mit 1200 Steigung bis zur
Miihlbachschlucht, tibersetzte diese mit
einer Briicke und fiel von dort wieder
mit 129% Gefille bis in die Lahn, etwa
zum heutigen Tunnelausgang. Um
Sprengungen, von denen eine Gefihr-
dung der unterhalb liegenden Hauser
ausgehen konnte, zu vermeiden, plante
man, die Strae auf Hangbriicken zu le-
gen. Die Kosten fiir den Bau dieses ins-
gesamt nur zwei Kilometer langen Stra-
Benstiickes wurden mit etwa 1 bis 1,2
Millionen Schilling veranschlagt. Diese
Summe war derart hoch, da8 man das
Projekt vorerst zuriickstellte. Dessenun-
geachtet begann man 1935 mit dem Bau
der Dachsteinhohlenstralle, da man von
einer spiteren Realisierung der Umfah-
rung ausging.

Erst nach dem Zweiten Weltkrieg
nahm man die Planungen fiir eine Um-
fahrung von Hallstatt wieder auf. Nach-
dem in den fiinfziger und frithen sech-
ziger Jahren verschiedenste Projekte vor-
gestellt worden waren - u.a. auch eine
sogenannte Seestrale entlang des See-
ufers mitten durch den Ort (1958) -,
wurde schlieBlich das Projekt der Firma
Porr realisiert, das zwei Richtungstun-
nels mit Einbahnverkehr anstelle eines
Tunnels mit Gegenverkehr vorsah. Die-
ses Projekt, das auch die Errichtung von
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Parkgaragen fiir 90 Autos beinhaltete,
wurde 1963 in Angriff genommen und
1966 vollendet.>

Die GrofalmstraSe

Die GroBalmstrale zweigt nahe Alt-
miinster siidlich von Gmunden von der
Salzkammergutstra8e ab und fiihrt iiber
die GroBlalmhéhe nach Steinbach am
Attersee. Sie stellt somit die kiirzeste
Verbindung zwischen Traunsee und At-
tersee dar. Als ehemalige ForststrafSe im
Besitz der Osterreichischen Bundesfor-
ste war sie sehr schmal und aus diesem
Grund im Abschnitt Grofalmhéhe-
Steinbach fiir den Kraftfahrzeugverkehr
gesperrt.

Bereits in der zweiten Halfte der
zwanziger Jahre war ein grofziigiger
Ausbau der Grofalmstra8e geplant, wo-
bei auch eine Verlegung der Trasse in Er-
wagung gezogen worden war. Zwar
wurden einige Teilstiicke tatsachlich um-
oder neu gebaut, doch im groflen und
ganzen blieben die Ausbaupline aus
wirtschaftlichen Griinden unverwirk-
licht.

# Alfred Sighartner, Verkehrsentwicklung 1936,
in: Die Strafe in Osterreich, Nr. 9/1937 5. 13.

5 Bauamtsbericht vom 21. Februar 1938 an die
0O. Landeshauptmannschaft, OOLA, StraRen-
bauakte, ,Hallstitterseestrae”.

0 Stralentunnel Hallstatt, Festschrift anldBlich
der Eroffnung am 23. Juli 1966, Linz 1966,
S.124-127
Vgl. Herbert Matis | Dieter Stiefel, ,Mit der ver-
einigten Kraft des Capitals, des Credits und der
Technik ...". Die Geschichte des &sterreichi-
schen Bauwesens am Beispiel der Allgemeinen
Baugesellschaft - A. Porr Aktiengesellschaft,
Bd. II: 1945-1993, Wien/Koln/Weimar 1994,
S. 180, 374.




Zu Beginn der dreiSiger Jahre gab es
seitens der betroffenen Gemeinden neu-
erliche Bemiithungen um den Ausbau
dieser Strafle, um sie fiir den Kraftfahr-
zeugverkehr 6ffnen zu konnen. Anstelle
einer Verbreiterung der Fahrbahn auf der
gesamten Linge sollten lediglich Aus-
weichstellen angelegt werden. Von der
Offnung fiir den Kraftfahrzeugverkehr
erwartete man sich vor allem eine Forde-
rung des Fremdenverkehrs, da sich
durch den Ausbau der GrofalmstrafSe
neue Moglichkeiten einer Rundfahrt im
Salzkammergut ergeben wiirden, aber
auch Erleichterungen beim Abtransport
des Holzes.

In einer von Ing. Alfred Sighartner
1932 erstellten verkehrswirtschaftlichen
Studie iiber das StraBennetz im Salz-
kammergut empfiehlt der Autor bis zum
endgiiltigen Ausbau die Anlage von
Ausweichstellen und Verbreiterungen
der Fahrbahn an besonders engen Stel-
len: Schon in diesem vorliufigen Zustande
wiirde sich die Grofalmstrafle als ein wichtiges
und der Allgemeinheit nutzbringendes Glied in
der Kette der sonstigen Verbindungen des Salz-
kammergutes einreihen.”

Als ersten Schritt baute das Land
Oberosterreich gemeinsam mit den
Bundesforsten 1927 ein kurzes Teilstiick
von lediglich einem Kilometer Linge
aus. Uber die Finanzierung herrschte
freilich weiterhin Unklarheit. Auch die
Breite der Strafle war noch 1928 nicht
festgelegt: Sollte die Stralle von vorn-
herein durchwegs fiir einen modernen Reise-
verkehr durch Verbreitung auf 4 bis
5 Meter eingerichtet werden oder aber
kénnte durch Schaffung von Ausweich-
stellen mit einer Straenbreite von 2':
Metern das Auslangen gefunden wer-
den? Die Baukosten wurden je nach

Breite der Strale mit 430.000 bis 580.000
Schilling veranschlagt.?®

Im Februar 1929 meldete eine Fach-
zeitschrift neuerlich, da mehrere Ge-
meinden am Traunsee und Attersee den
Bau einer Automobilstralle von Altmiin-
ster nach Steinbach anregen und sich
davon eine Entlastung der Bundesstrafle
von Gmunden nach Bad Ischl erwarte-
ten.?” Uber den weiteren Fortgang finden
sich in den Quellen leider keine Anga-

ben.

Die Offnung gesperrter StraRen:
das Beispiel GosauseestraSe

Wie die GroBalmstrae, so waren
auch zahlreiche andere Privatstralen
aufgrund ihrer Beschaffenheit fir den
Kraftfahrzeugverkehr gesperrt. Da die
meisten von ihnen jedoch fiir den Frem-
denverkehr von Bedeutung waren, be-
miihte sich die Landesregierung um die
Offnung der betroffenen Strafen fiir den
Kraftfahrzeugverkehr zumindest in den
Sommermonaten. Voraussetzung fiir
eine Aufhebung des Autoverbotes war
jedoch oft die Anlage von Ausweichstel-
len, eines Parkplatzes oder eine generelle
Verbreiterung. Anstelle des Fahrverbotes
wurde sodann in der Regel eine Gebiihr
fiir die Beniitzung des Parkplatzes oder
der Strafle (Maut) eingehoben.

7 Alfred Sighartner, Das Stralennetz im ober-
osterreichischen Salzkammergut, Linz 1932,
5..30;

* Bericht iiber die Finanzierung der Grofalm-
strale, in: Osterreichischer Verkehrs-Anzeiger,
Nr. 15011928, S. 19,

» Autostralle im Salzkammergut, in: Das Stra-
fenwesen, Nr, 2/1929, 5. 24,
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RESTAURATION GOSAUSEE
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Auch in Tirol ging man {ibrigens
nach dem gleichen Muster vor: Zuerst
die Offnung der Strafe, dann die Einhe-
bung einer Maut bzw. Stralenbeniit-
zungsgebiihr (z.B. bei der Otztalstrae
1929°%). Inwieweit eine solche Vorgangs-
weise tatsichlich fremdenverkehrsfor-
dernd wirkte, erscheint freilich fragwiir-
dig.

Angestrebt wurde eine solche Off-
nung u.a. fiir die Strafle von Ebensee zu
den Langbathseen, fiir die StraBe zum
Offensee, die Strale von Bad Ischl tiber
das Rettenbachtal und die Blaa-Alm
nach Altaussee sowie fir die Gosau-
seestrafle zu den Gosauseen.”!

Die Gosauseestral’e, eine Privat-
strale der Osterreichischen Bundesfor-
ste, hatte als Zufahrt zu den Gosauseen
die groBte Bedeutung fiir den Fremden-
verkehr des Salzkammergutes. Die Zu-
fahrt zu den Seen war bislang nur bis
zum sogenannten Gosauschmied mog-
lich, das Befahren der dariiber hinaus
fithrenden, steil ansteigenden drei Kilo-
meter langen Forststraf8e bis zum Vorde-
ren Gosausee fiir Kraftfahrzeuge verbo-
ten. Davon ausgenommen war lediglich
die Autobuslinie der Post.

Der Landesregierung gelang es in
Verhandlungen mit den Bundesforsten,
diesen Zufahrtsweg in die bestehende
Gosauseestralle einzubeziehen (d. h., sie
wurde ,eingemeinschaftet’) und fiir den
Kraftfahrzeugverkehr zu 6ffnen. Dafiir
muften sowohl Verbreiterungen vorge-
nommen, als auch eine Abstell- und
Umkehrmoglichkeit fiir die Fahrzeuge
geschaffen werden.* Die Grundlage da-
fiir bildete ein zwischen den Bundesfor-
sten und der 06. Landesregierung ausge-
handelter Pachtvertrag fiir einen Auto-
standplatz. Die Herstellung eines Park-

platzes erfolgte von Frithsommer bis Juli
1934. Direkt beim Parkplatz, am Ende
der StraRe, befand sich eine Restaura-
tion. Mit 1. August 1934 konnte die
Strafe fiir den allgemeinen Verkehr frei-
gegeben werden, allerdings nur im Halb-
stundenverkehr.

Im Jahre 1935 wurde dieser Park-
platz in den Monaten Juni bis September
von insgesamt 3.817 Fahrzeugen fre-
quentiert, darunter 1.121 Kraftrader,
2.538 Pkw und 158 Autobusse.** Die
Zahl der Besucher gab Sighartner unter
Zugrundelegung der beim Parkplatz
Hallstatt ermittelten durchschnittlichen
Besetzungsziffer mit rund 20.000 an.**

Fiir die Beniitzung des Parkplatzes
waren sogenannte Standplatzgebiihren
zu entrichten, die das Land fiir den Aus-
bau der GosauseestralBe verwendete.
Der Ertrag aus den eingehobenen Ge-
biihren war durchaus beachtlich: Die er-
ste Saison brachte bereits Einnahmen
von 1.717 Schilling in nur zwei Mona-
ten.

1935 mufte die Standplatzgebiihr
aus finanzrechtlichen Griinden in eine
Strafenbeniitzungsgebithr (Maut) um-
gewandelt werden, doch blieb die Hohe
der Gebiihr gleich. Die bisherigen

0 Das Otztal fiir den Autoverkehr ganzjahrig frei-
gegeben, in: Osterreichische Autobus-Zeitung,
Nr. 611929,

i Alfred Sighartner, Das StraBennetz im ober-
osterreichischen Salzkammergut, Linz 1932,
5.5

3 Vgl. Ausbau der Gosauseestrale, in: Salzkam-
mergut-Zeitung Nr. 29/1934 vom 19. Juli 1934,
S. 14,

** Die Autobusse werden als Pkw mit tiber 6 Sit-
zen angefiihrt.

* Alfred Sighartner, Verkehrsentwicklung 1934/
35, in: Osterreichische Verkehrs-Wirtschaft, Nr.
23611936, 5. 5-6.
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.Standplatzkarten” wurden nunmehr als
~Mautkarten” ausgegeben: gelbe Karten
fir Kraftrader mit Beiwagen, rote fiir
Kraftwagen mit bis zu sechs Sitzen und
griine Karten fiir Omnibusse.

Die Hohe der Maut war nach Fahr-
zeugarten gestaffelt (in 65):
Autobusse und Kraftwagen

mit mehr als sechs Sitzen 3=
Kraftwagen mit weniger

als sechs Sitzen 1-
mehrspurige Kraftrider und

Kraftrader mit Beiwagen 0,50
einspurige Kraftrader 0,20

Der Ertrag aus der Maut betrug 1936
knapp 3.000 Schilling. Nach dem An-
schluf wurde die Maut im Sinne einer
Forderung des Kraftfahrzeugverkehrs
durch die Nationalsozialisten aufgeho-
ben.*

Die ersten Radwege

Mit dem Bau von Radwegen wurde
in Oberosterreich im Vergleich zu ande-
ren Landern erst sehr spit begonnen.
Den Anstofs dazu gab der bei den Ver-
kehrszahlungen im Sommer 1936 festge-
stellte tiberaus starke Anteil der Radfah-
rer am Gesamtverkehrsaufkommen.
Diese stichprobenweise Tagesverkehrs-
zahlung in den oberésterreichischen
Fremdenverkehrsgebieten hatte an eini-
gen Zahlstellen bis zu 2.000 Radfahrer
innerhalb von zwoélf Stunden ergeben,
wobei diese Zahlen in Gmunden und
Bad Ischl sogar noch um das Doppelte
tibertroffen wurden. Weiters spielte die
Tatsache eine Rolle, daB der Anteil der
bei Straenverkehrsunfillen  verun-
gliickten Radfahrer iiberaus hoch lag
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und dies, zumindest im Salzkammergut,
unter anderem auch auf die geringe
Breite der Strafen, die in der Hauptreise-
zeit ohnedies stark befahren waren, zu-
riickgefiihrt werden konnte.

Die Landesregierung erkannte, dafl
der Bau von Radfahrwegen sowohl zur
Sicherheit der Radfahrer, als auch zur
Forderung des Radverkehrs im allgemei-
nen und des Fremdenverkehrs im Salz-
kammergut im besonderen beitragen
wiirde und nahm im Frithsommer 1937
den Bau von Radfahrwegen in Angriff.
Den Schwerpunkt der Bautitigkeit bil-
dete das Fremdenverkehrsgebiet des
Salzkammergutes, wihrend der ober-
oOsterreichische Zentralraum nur eine un-
tergeordnete Rolle spielte. Die neu anzu-
legenden Radwege waren demnach we-
niger fiir die Beniitzung im Alltags- und
Berufsverkehr, als vielmehr fiir den Frei-
zeit- und Urlaubsverkehr bestimmt.

Als erster Radfahrweg im Salzkam-
mergut wurde jener zwischen Bad Ischl
und Lauffen im Zuge der Arbeitsbe-
schaffung erbaut. Er dient einem regen Ver-
kehrsbediirfnisse jener von Kur- und Sommer-
gisten, Kraftfahrern und Radwanderern ganz
besonders bevorzugten Gegend und  bringt
gleichzeitig eine Entlastung der Salzkammergut-
Bundesstrafle mit sich, die in dieser Strecke viel-
fach ungiinstige Richtungs-, Sicht- und Breiten-
verhiilnisse aufweist.*®

Der Radweg verlief zum Grofteil auf
einer vollkommen neu errichteten Trasse
auf dem Hochwasserschutzdamm der
Traun. Lediglich auf einem kurzen Teil-

% Schreiben des Landesbauamtes an die 06. Lan-
desregierung vom 24. Juni 1938, OOLA, Stra-
Benbauakten, ,Gosauseestralle”.

* Alfred Sighartner, Der Bau von Radfahr- und
Wanderwegen in Oberbsterreich, in: Das Stra-
fenwesen, Nr. 1/1938, §. 5.




stiick wurde ein bestehender Fahrweg
miteinbezogen. Dieses Stiick war daher
auch nicht ausschlieflich den Radfah-
rern vorbehalten. Parallel zum Radweg
wurde ein Wanderweg angelegt. Die
Liange des Radweges betrug 3,5 km, die
Breite fiir beidseitigen Richtungsverkehr
1,80 m. Wie eine osterreichische Fach-
zeitschrift im Dezember 1937 vermerkte,
erfreute sich dieser Radweg allgemeiner
Beliebtheit.*”

Zu Beginn des Jahres 1938 befand
sich ein weiterer Radfahrweg im inneren
Salzkammergut in Bau. Er fithrte vom
Bahnhof Steeg-Gosau bei Goisern ent-
lang des Hallstéitter Sees zur Eisenbahn-
haltestelle Gosaumiihle und wurde
ebenfalls als kombinierter Rad- und
Wanderweg ausgefithrt, wobei aller-

: . - e e -ty
Kombinierter Rad- und Wanderweg von Bad Ischl nach Lanffen, 1937 (Archiv der Stadt Linz, Slg. Stenzel),

dings keine Trennung erfolgte, um auch
den fallweisen Verkehr von Fuhrwerken
und Karren zu ermdglichen. Seine Breite
betrug 2,20 m. Eine urspriinglich ge-
plante Fortsetzung entlang des Ostufers
des Hallstitter Sees bis nach Obertraun
scheiterte an den schwierigen Gelande-
verhaltnissen.

Schliefslich befand sich noch eine
Reihe von weiteren Radwegen im Pla-
nungsstadium. Es waren dies ein Rad-
weg zwischen Goisern und Steeg am
Hallstitter See, der auch dem Berufsver-
kehr dienen sollte, ein anderer zwischen
dem Eisenbahnknotenpunkt Attnang-

7 Neue Wege in Bad Ischl, in: Die Strafle in
Osterreich, Nr. 12/1937, S. 16.
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Puchheim und Gmunden durch das
Aurachtal, einer zwischen Vocklabruck
und Kammer am Attersee sowie ein letz-
ter von Wels tiber Gunskirchen nach
Lambach. Bei allen diesen Projekten wa-
ren noch offene Fragen bei den Grund-
ablosungen zu klaren. Ob eine durchge-
hende Radwegeverbindung von Linz
iiber Wels und Lambach nach Gmun-
den, dem ,Tor des Salzkammergutes”,
geplant war, a8t sich nicht definitiv fest-
stellen, naheliegend wire es jedoch an-
gesichts der zahlreichen Radwanderer,
die an den Wochenenden von Linz ins
Salzkammergut stromten.**

SchluBfolgerungen

Vergleicht man die StraBenbautitig-
keit Oberésterreichs in der Zwischen-
kriegszeit mit jener anderer Bundeslan-
der, so erscheint die Bilanz bescheiden.
Wien hatte eine Hohenstrafle, Salzburg
und Kérnten teilten sich den Ruhm der
Grofglockner-Hochalpenstrae und die
Steiermark konnte auf die Packer Strafle
verweisen. Oberdsterreich jedoch ver-
mochte auf den ersten Blick mit keinem
grofen Prestigeprojekt im Strafenbau
aufwarten. Die Dachsteinhohlenstrafle
blieb ein Torso und die tatsichlich aus-
gefithrten Projekte waren von ausge-
sprochen lokaler Bedeutung,

Welche Griinde waren dafir aus-
schlaggebend? Zum einen lag dies sicher
an den geographischen Gegebenheiten,
denn der Grof8teil Oberosterreichs liegt
im auferalpinen Bereich und Verkehrs-
verbindungen nach Salzburg und in die
Steiermark waren durchaus gegeben, ein
Ausbau oder die Herstellung -einer
neuen Strale mitten durch das Gebirge
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daher aus verkehrsgeographischen
Griinden gar nicht notwendig. Wo sonst,
aufler in den Alpen, sollte man aber eine
mit den anderen GroBprojekten ver-
gleichbare Aussichts- und Fremdenver-
kehrsstrale bauen? Auch die Dachstein-
héhlenstrale hitte keine Verbindung in
die Steiermark hergestellt, wihrend der
Bau der Packer StraBe sehr wohl einem
dringenden  Verkehrsbediirfnis  ent-
sprach, da nach der Abtretung der Un-
tersteiermark keine direkte Verbindung
zwischen der Steiermark und Kérnten
mehr gegeben war.

Eine gute Erklarung fiir die geringe
Straenbautatigkeit Oberosterreichs lie-
fert auch die Rolle der Politik. Gerade
Salzburg besaf8 in Landeshauptmann
Dr. Franz Rehr] einen tatkriftigen Ver-
fechter und Forderer des Tourismus - ei-
nes Tourismus, der immer mehr zum
Autotourismus wurde. Nicht nur der
Bau der GrofBglocknerstrae fand die
Unterstiitzung Rehrls, auch der Bau der
Gaisbergstrafie und die Abhaltung von
Autorennen auf dieser Bergstraf8e in un-
mittelbarer Nihe der Stadt Salzburg
gingen auf seine Initiative zurtick.** Ver-
glichen mit dem Salzburger Landes-
hauptmann Dr. Rehrl muten die Aktivi-
titen der oberdsterreichischen Landes-
hauptleute Hauser (1908-1927), Schlegel
(1927-1934) und Cleiflner (1934-1938) in
der Tat bescheiden an, auch wenn zum
Beispiel Honeder in seiner Biographie
Hausers vermerkt, daf dieser einen

38 Tagesdistanzen iiber 100 km waren selbst mit
den damaligen Riadern keine Seltenheit.

¥ Franz Horner, Rehrl und die Wirtschaftspolitik
der Ersten Republik, in: Wolfgang Huber (Hg.),
Franz Rehrl. Landeshauptmann von Salzburg
1922-1938, Salzburg 1975, S. 117-168.




Schwerpunkt seiner Tatigkeit in den
Ausbau des Stralennetzes setzte.®

Allerdings verfolgte auch Oberoster-
reich mit der Ausgestaltung des Stralen-
netzes im Salzkammergut, dem Zen-
trum des oberdsterreichischen Fremden-
verkehrs, und mit der Anlage von Aus-
sichtsplatzen und Zufahrtsstraen zu
landschaftlich reizvollen Gegenden die-
selbe Absicht wie etwa Salzburg mit sei-
nen GroBprojekten, namlich die Forde-

rung des Fremdenverkehrs. Immer wie-
der wies man bei der Erorterung diverser
Projekte auf die positiven Auswirkungen
fiir den Tourismus hin, so etwa auf die
durch den Ausbau der Grofalmstralle
moglichen zusitzlichen Varianten einer
Seenrundfahrt durch das Salzkammer-
gut. Betrachtet man nun die StraBenbau-
tatigkeit Oberosterreichs von dieser eher
niichternen Seite, so stand Oberdster-
reich den benachbarten Bundeslindern
wenig nach.

4 Josef Honeder, Johann Nepomuk Hauser. Lan-
deshauptmann von Oberésterreich, Linz 1973,
S. 41.
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