Der Einflufl der Verkehrsentwicklung auf die
Kulturlandschaft Salzburgs

Von EcoN LENDL

Jeder Austausch von Giitern, im besonderen aber die Beférderung von
Menschen macht Einrichtungen zur Raumiiberwindung notwendig. Jede Art
von Verkehr, sei es nun ein rollender, schwimmender oder fliegender, wird
daher zu einem tief in die Gestaltung des Kulturlandschaftsbildes eingreifender
Faktor. Kulturlandschafts- und Verkehrsentwicklung stehen daher von jeher
in einem innigen Zusammenhang. Je mehr Menschen die Erde bewohnen, umso
umfassender gestalten sich notwendigerweise die verschiedenen Einrichtungen
des Verkehrs und beeinflussen das gesamte Leben. Dies kann unmittelbar durch
Errichtung von Bauwerken der verschiedensten Art geschehen oder durch Ver-
dnderungen in anderer Form ausgelost werden.

Die grofle Bedeutung des Verkehrs fiir die Gestaltung der Kulturland-
schaft 146t sich wohl selten in solcher Klarheit darstellen, wie an den Stellen,
wo sich ein Ubergang von einem Naturgebiet zu einem anderen, etwa der Ebene
ins Gebirge, vom Land zum Meer, vollzieht. Dies veranlafit uns, ganz beson-
ders solchen Regionen auf der Erde unser Augenmerk zuzuwenden, wie es das
Ubergangsgebiet am ganzen Nordsaum der Ostalpen darstellt. Unter
diesem Gesichtspunkt ist auch, auf halbem Wege zwischen Bodensee und Wiener-
wald, der Raum um Salzburg die Stelle, wo die hochalpinen Teile des Gebirges
unmittelbar an das Vorland herantreten, besonders bemerkenswert. Hier sind die
natiirlichen Voraussetzungen fiir eine duflerst intensive Verkehrsspannung auch
schon dadurch gegeben, dafl an dieser Stelle das Gebirge relativ schmal ist
und sich seit altersher zwischen den alten Kulturgebieten an der nérdlichen
Adria und dem bayerisch-osterreichischen Alpenvorland ein lebhafter Kultur-
austausch und Wirtschaftsverkehr vollzogen hat. Vorhandene Verkehrsspan-
nung und eine vorziigliche Lagegunst haben hier zusammengewirkt. Dies wird
gerade dem deutlich, der, von Norden kommend, am Alpenrand nach einem
Weg ins und durchs Gebirge sucht.

Machen wir den Versuch, uns auf einer Landkarte verkehr-
sperrende und verkehrleitende RAume in diesem Teil des siid-
lichen Mitteleuropa herauszuarbeiten, so wird dies das Gesagte veranschaulichen
helfen. Von allen Fliissen, die zwischen Rheintal und dem Wienerwald aus dem
Gebirge dem Alpenvorland zustreben, entspringt blof der Inn in den Zentral-
alpen und quert dann in Siidwest—Nordost-Richtung das Alpenvorland in seiner
ganzen Breite. Nur noch Salzach und Enns greifen tiefer in den Alpenkérper
ein, da sie in ihrem Oberlauf die groBe ndrdliche Lingstalfurche der Ostalpen,
die Trennungslinie zwischen den Zentral- und Nérdlichen Kalkalpen, durch-
flieBen. Alle anderen aus den Alpen kommenden Fliisse des Vorlandes wurzeln
in den Nordlichen Kalkalpen. Wer ihnen vom Gebirgsrand her fluBaufwéarts
folgt, mufl erst iiber relativ hohe PZsse, wie etwa den Flexenpall, den Fern-
pall, den Seefelder Sattel, den Pafl Thurn und die P6tschenhdhe ins eigent-
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liche ,,Land im Gebirge“ vordringen. Es mufi also, bevor der Ubergang iiber
den zentralen Hauptkamm der Ostalpen versucht wird, schon eine PafBhéhe
tiberquert werden. Allein durch diese Tatsache ist die besondere Verkehrs-
gunst des Inn-, Salzach- und Ennstales gekennzeichnet, da die genannte Schwie-
rigkeit wegfillt.

Aber auch der unmittelbare Austritt der Tiler aus dem Gebirge ist nicht
gleichartig. Stellen sich doch dem Verkehr in der Ubergangszone zum Vorland
natiirliche Hindernisse in Gestalt von ausgedehnten Moor- und Feuchtland-
flichen entgegen, die er zu meiden bestrebt sein mufB. Dies gilt fiir den Aus-
tritt des Lech aus den Alpen bei Fiissen, wo heute durch einen groflen Stau-
see (Forggensee) iiberschwemmte Moor- und Feuchtlandflichen ein Gebiet der
Siedlungsungunst anzeigen. Wir finden dieselbe Erscheinung an der Loisach
im Gebiet des Staffel- und Kochelsees. Auch durch das stark versumpfte und
vermoorte Rosenheimer Becken, siidlich von Bad Aibling und Rosenheim, durch
das der Inn nach Norden strebt, ist erst spit eine linksseitige Uferstrafie
entstanden. Dies gilt ebenso fiir den Austritt der Grofien oder Kossener Ache ins
Gebiet des Chiemsees. Auch hier haben die groBe Seefliche und die siidlich
anschliefende Moor- und Feuchtlandregion die StrafBenziige nach Norden ab-
gelenkt. Ostlich des Salzachtales, etwa im obergsterreichischen Trauntal, ist
durch dem Traunsee der Weg ins Vorland abgeriegelt. Diese Ungunst der ver-
kehrsgeographischen Verhiltnisse an der Ubergangszone vom Gebirge zum Vor-
land ist wohl die Veranlassung, daf} jenes so oft feststellbare Gesetz der Ent-
wicklung groflerer stddtischer Siedlungen an der Grenze zweier Naturland-
schaftsriume in diesem Falle am Nordsaum der Alpen, mit Ausnahme eben
Salzburgs und des Salzburger Beckens, nicht zutrifft.

Aber nicht nur der Saum zwischen Gebirge und Vorland mufl auf seine
Funktion verkehrsleitend oder -sperrend zu wirken untersucht werden, sondern
auch das Alpenvorland selbst. Dieses ist in drei grofie naturrdumliche Ein-
heiten gegliedert: In das Moridnenland unmittelbar im Anschlufl an die Alpen
mit zahlreichen Seen, groflen und kleinen Moor- und Sumpfflichen umrahmt
von einem Kranz von Hiigeln, die uns den Rand der eiszeitlichen Zuformung des
Vorlandes anzeigen. Nach Norden schlieBen daran weite Schotterterrassen-
fluren, die namentlich nérdlich von Miinchen in grofe Niedermoorgebiete iiber-
gehen. Endlich das gleichférmige niederbayerische Tertidrhiigelland, das durch
breite, von feuchten Wiesenflichen erfiillte Talstrecken gegliedert ist, die von
West nach Ost Iller, Lech, Isar und Inn sowie einzelne kleinere Fliisse durch-
fliefen. Diese landschaftlichen Unterschiede des Alpenvorlandes haben es mit
sich gebracht, dafli sich auch hier neben deutlich als verkehrsleitend anzu-
sehenden Gebieten solche mit besonders sperrender Funktion abzeichnen. Ver-
kehrleitend ist neben dem Iller- und Lechtal auf weite Strecken das Isar-, Inn-
und Salzachtal. Manchenorts erschwert allerdings ein Feuchtlandstreifen in der
Talmitte das Queren dieser Taler und gestattet einen Ubergang nur an den
Stellen, wo jener nicht allzu breit ist. Eine solche Stelle findet sich im Lechtal
z. B. unweit von Augsburg und im Isartal bei Landshut. Es wird verstindlich,
warum schon die #dltesten bekannten Wege im bayerischen Alpenvorland gerade
diese giinstigen Uberginge aufgesucht haben und diese bis heute beniitzt werden.

Alle Siid—Nord-Wege durch das Alpenvorland streben giinstigen Donauiiber-
gingen zu. So haben Ulm, Donauwoérth, Ingolstadt, Regensburg und im Osten
Passau, Linz, Enns und ihre Vorldaufer, z. T. schon in der Romerzeit, stets als
Ausgangs- und Zielpunkte fiir den Verkehr durch das Alpenvorland gedient.
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Da nun einige dieser Fliisse im Vorland sich in ihrer Laufrichtung nach Nord-
osten wenden, bietet sich dem Meridionalverkehr auf der kiirzesten Verbindung
manches Hindernis. Hindernisse gibt es ebenso fiir den West—Ostverkehr. Seit
altersher folgt dieser im Norden der Donau, wie z. B. die romische Limesstrafle.
Auch im Siiden des Alpenvorlandes zeichnen sich West—Ost-Wege ab. Bedeut-
sam ist die alte Verbindung von Salzburg durch das Moréinenland nérdlich des
Chiemsees iiber Wasserburg, durch die Schotterfiuren der sog. Schiefen Ebene
von Miinchen und am Siidrand des Tertidrhiigellandes nach Augsburg. Bedeut-
sam ist weiters der Weg von Salzburg iiber die Strawalchen—Frankenmarkter
Pforte zwischen Gebirge und Vorland lings der Ager-Traunfurche an die
Donau. Bemerkenswert ist, dal im L#ngsverkehr durch das Alpenvorland die
Fernverkehrswege erst im spiateren Mittelalter der groflen Stadt an der Isar,
Miinchen, zustreben, die erst in dieser Zeit mehr an Bedeutung gewinnt.

Ein leistungsfihiger Fernverkehrsweg in der Mitte des Alpenvorlandes, das
mittlere Inn- bzw. Isental beniitzend, iiber Braunau und Miihldorf, ist niemals
entwickelt worden. Die Ortliche Lagegunst dieser Gebiete, vornehmlich im Miin-
dungsgebiet der Salzach in den Inn, auf halbem Weg zwischen Gebirgsrand und
Donau, nordlich der schmalsten Stelle der Ostalpen, hat scheinbar niemals aus-
gereicht, um hier einen zentralen Ort fiir den ganzen 6stlichen Teil des Alpen-
vorlandes entstehen zu lassen, dhnlich wie dies im Westen Augsburg geworden
ist. Die Stadt, die im Raum der Inn—Salzachmiindung liegen sollte, findet sich,
gewissermaflen nach Siiden abgeriickt, im Salzburger Becken. Hier hat sich
nicht nur die lokale Situation des Vorlandraumes als besonders siedlungs-
fordernd angeboten, sondern auch das alpine Hinterland hat auf die Gebirgs-
randsiedlung eine iiberaus méichtige Anziehungskraft ausgeiibt. Es ist nicht nur
die kurze Wegstrecke, die von hier aus ein Uberschreiten des Ostalpenraumes
begiinstigt, sondern es ist auch ein besserer Weg, der Pisse vermeidet, die iiber
der 2000 m Hohengrenze liegen. Die Radtstidter Tauern (1730 m) und der
Katschberg (1641 m) sind hingegen das ganze Jahr iiber gangbar. Aus dem
Salzburger Becken bieten sich aber nicht nur Wege quer durch das Gebirge an,
sondern auch solche, die diagonal hineinfiihren, wie etwa die StraBle, die das
Saalachtal aufwirts iiber den Pafl Strub nach Tirol fiihrt, oder die Straflen,
die uns ins Enns- und Murtal leiten und dariiber hinaus an die Siidostflanke
der Alpenlédnder und in die weiten Hiigellandschaften und Ebenen der Karpaten-
linder fithren .Diese Lagegunst hat nun dazu beigetragen, dafl die alte Stadt
an der Salzach die Rolle eines groflen zentralen Ortes einnimmt und alle Ver-
kehrswege dieses Teiles des Vorlandes, aber auch teilweise der Alpen selbst,
wie ein Magnet angezogen hat. Dadurch ist es wie an keiner Stelle am Nord-
saum des Gebirges zu einer innigen Verkniipfung von Gebirgsland mit Teilen
des Alpenvorlandes gekommen. Diese Tatsache hat sich schon seit der Rémerzeit
in der Bildung eines politischen Herrschaftsbereiches dokumentiert, der Teile
beider Grofilandschaften umfaBte. Wie in der Romerzeit der Stadtbezirk
Juvavum von den Niederen und Hohen Tauern bis an den Innbogen und in
die Ager-Traunfurche reichte, so ist bis in die Gegenwart dieses Gebiet stets
eine ,historisch-politische Individualitit® gewesen, deren letzter Ausdruck das
heutige Osterreichische Bundesland ist1.

Im einzelnen gliedert sich das Bundesland Salzburg in den Anteil an den
aus kristallinen Gesteinen bestehenden, mauerartig aufragenden Hauptkamm

1 E. LENDL, Bundesland Salzburg, Lage im Staatenbild und Verkehrsbild. Textband zum
,»Salzburger Atlas“, Salzburg 1955, S. 9—11
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der Zentralalpen mit seinen vergletscherten Gipfelpartien zwischen dem Krimm-
ler Tauern und der Arlscharte, iiber die nur wenige PaBliiberginge in grofier
Hohe fiihren und an die sich nach Osten die um mehrere hundert Meter
niedrigeren Niederen Tauern schliefen. Diese sind nicht vergletschert und
bilden zusammen mit den 6stlich des Katschberges aufragenden Gurktaler Alpen
die Umrahmung fiir die Beckenlandschaft des Lungau. Zu Salzburg gehéren
ferner noérdlich des Salzach- und Ennstales die gegen Osten schméiler werden-
den Schieferalpen, die bis in die Gipfelregion begriint sind. Daran schlieBen
im Norden die grofien, verkarsteten Hochplateaus der Kalkalpen, wie das
Steinerne Meer, der Hochkénig, das Hagen- und Tennengebirge und der Dach-
stein. Zwischen diese Hochgebirgsmassive schieben sich immer wieder Mittel-
gebirgspartien ein, wie etwa das Werfener Mittelgebirge oder nordlich des
Tennengebirges, im Osten der Stadt Salzburg gegen das Salzkammergut zu,
die Gamsfeld- und Osterhorngruppe. Zu den Kalkvoralpen im Westen des Salz-
burger Beckens, schon auf bayerischem Boden, gehoren auch die Chiemgauer
Berge. Vor dem eigentlichen Gebirgsraum liegt noch der Zug der Sandsteinberge
mit Héhen bis zu 1100 m, die auf Salzburger Boden nur horstartig aus dem
ausgedehnten hiigeligen Morinenland herausragen. Fingerférmig vom Salzach-
tal bzw. dem Salzburger Becken in die Morinenhiigel eingreifende Senken glie-
dern dieses Land und haben die teilweise von Seen erfiillten Senken zu Leit-
linien des auf die Beckenmitte bei Salzburg zustrebenden Fern- und Nahverkehrs
gemacht.

Im Gebirge ist die grofle Langstalfurche — zwischen Zentral- und
Schieferalpen von der Salzach und &stlich der Wagrainer Héhe von der Enns
durchflossen — die groBle Leitlinie des Verkehrs. In diesen beiden Téilern
gestalten Schluchtstrecken, wie die Taxenbacher Enge und die Schlucht an der
Kleinarler Ache bei St. Johann, oder die stark versumpften Talbéden im Ober-
pinzgau, zwischen Mittersill und Bruck, die Fiihrung der Verkehrslinien nicht
immer leicht. Auch die Quertalabschnitte, sowohl der Saalach, als auch der
Salzach, oftmals beckenartig erweitert (Saalfeldener-, Loferer-, St. Johann-
Bischofshofener Becken) sind seit altersher beniitzte Wege, zu denen sich aus
Seitentédlern, kleinere Gebirgsgaue aufschlieBend (Berchtesgadner- und
Abtenauer Becken), noch Nebenfliisse der Salzach zuwenden.

Sind es in den Alpen die Tiler und die PafBregionen, die von Natur aus
als Leitlinien des Verkehrs in Frage kommen, so ist im Vorland deren Verlauf
meist nicht so zwingend vorgezeichnet. Doch wurden sie gerade im Salzburger
Moranenland durch die Verteilung zwischen trockenen und feuchten Gebieten
weitgehend beeinfluBBt. So stellt z. B. das grofle Sumpf- und Moorgebiet an
der oberdsterreichisch-salzburgischen Grenze, das Ibmer- und Weitmoos und
seine engere Umgebung, auf viele Kilometer hin am Weg nach Norden zwischen
Salzburg und Braunau eine wirksame Verkehrssperre dar. Auch sonst beein-
fluBt der Verlauf zahlreicher, stark gewundener Téler und auch die weite
Feuchtlandfliche der Salzachauen die Richtung der Verkehrswege. Diese Tat-
sache hat dazu gefiihrt, daf manche Landschaft, trotz ihrer Nihe zum Knoten-
punkt Salzburg, doch bis in die Gegenwart sich ihre abseitige Lage erhalten
konnte. Die grofien Wege nach Norden verlaufen zu beiden Seiten des Salzach-
tales, wobei seit altersher der linksseitige Weg iiber Laufen und Tittmoning
und seine Fortsetzung nach Altétting, Landshut und Regensburg stets die
bedeutendere Rolle spielte als die Strafle am rechten Ufer iiber Ostmiething
nach Braunau.
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Ein anderer Weg im Vorland ist selt der Romerzeit die Strafie, welche von
Salzburg aus am Hang des Kapuziner- und Heuberges entlang in Nordost-
richtung aus dem Salzburger Becken die Hohe des Mordnenlandes erreicht und
am Ostrand der Wallersee-Senke, der Pforte von Straffiwalchen und Franken-
markt zustrebt. Aus dieser Pfortenlandschaft zweigt auch der Weg durch
das Schwemmbach- und Mattigtal nach Nordwesten an den Inn ab. Unmittelbar
im Norden der Pforte sperrt das Bergland des KobernauBerwaldes und des
Hausruck den Raum des zentralen Innviertels um Ried von Salzburg ab,
wahrend gleich weite vom Salzburger Becken entfernte andere Teile Ober-
Osterreichs, besonders der Attergau um Vécklabruck und Gmunden, nach Salz-
burg hin viel mehr aufgeschlossen sind, trotzdem der Weg durch das Franken-
markter Tor eine im Winter recht unfreundliche Klimascheide iiberschreiten
muf.

Fiir den Norden des Landes und weite Gebiete in der Nachbarschaft des
Salzburger Beckens, so besonders das oberdsterreichische Innviertel und das
siidostliche Bayern, ist die Stadt Salzburg der Ausstrahlungspunkt der Ver-
kehrswege. Eine zweite groBle Verkehrslandschaft stellt die Léngstalfurche
zwischen Zentral- und Schieferalpen dar. Salzburg hat mit einem wesentlichen
Stiick an jenem groflen innenalpinen Verkehrsweg Anteil, der Tirol und
Vorarlberg mit den innerdsterreichischen Lindern Steiermark und Kérnten ver-
bindet. So ist der Salzburger Raum im weiteren politischen Sinne einer der
wichtigsten Verkehrsgebiete Osterreichs und des benachbarten Bayern. Dadurch
wird verstdndlich, daB diese Stadt und dieses Land im Rahmen der politischen
Geschichte des siidlichen Mitteleuropa durch Jahrhunderte eine ganz eigen-
stindige Rolle gespielt hat und nach Zeiten, in denen seine politische und
kulturelle Bedeutung in den Hintergrund trat, wie etwa im 19. Jhdt., sie sich
jedoch immer wieder von neuem durchzusetzen vermochte.

Schon in vor- und frithgeschichtlicher Zeit war der Raum des
heutigen Salzburger Landes besiedelt 2. Funde, vornehmlich aus der Bronzezeit,
deuten eine relativ dichte Besiedlung vor allem dort an, wo der Bergbau auf
Kupfer auch Gebiete im Gebirge aufsuchte. Eine durch den Verkehr geprigte
Kulturlandschaftsgestaltung 146t sich allerdings noch kaum ablesen. Eine dies-
beziigliche erste entscheidende Prigung vollzieht sich in der Rémerzeit. Mit
der rémischen Verwaltung und Herrschaft kam nicht nur ein neues Volkselement
ins Land, sondern auch rémische Reichskultur. Der Ausbau der Verbindungen
nach den wichtigsten Munizipien und Legionslagern brachte alsbald auch fiir
den engeren Stadtraum von Salzburg die Errichtung eines romischen Munizi-
pium, das dann zur Hauptstadt des ausgedehnten Stadtbezirkes der rémischen
Provinz Norikum mit dem Namen Juvavum wird. Juvavum erweist sich alsbald
als wichtiger Knotenpunkt rémischer Reichsstraflen. Seit dem zweiten Jahr-
hundert n. Chr. ist besonders die StraBle aus dem Drautal von Teurnia
(St. Peter am Holz bei Spittal) nach Salzburg—Juvavum ausgebaut worden.
Noch erinnern zehn Meilensteine und eine Reihe von Siedlungen an den Ver-
lauf dieser Strafle. Am bekanntesten ist Kuchl, dessen Existenz uns noch in
der ausgehenden Romerzeit durch die ,vita Severini“ bezeugt wird. Von
Juvavum fiihrten Reichsstraen am Nordufer des Chiemsees vorbei nach

2 Vgl. im folgenden die Abschnitte aus dem ,,Salzburg-Atlas“, Salzburg 1955: E. LENDL,
Bundesland Salzburg, S. 11—13; M. HELL, Vor- und Friihgeschichte, S. 91—93; H. KLEIN, Das
Erzstift Salzburg um 1400, S. 96ff.; sowie: F. MARTIN, Geschichtliche Entwicklung von Stadt
und Land Salzburg. In: Die Stidte Deutschosterreichs, Bd. VIII, Berlin 1932.



230 EconN LENDL
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wichtigsten Verkehrsgebiete Osterreichs und des benachbarten Bayern. Dadurch
wird verstdndlich, daf diese Stadt und dieses Land im Rahmen der politischen
Geschichte des siidlichen Mitteleuropa durch Jahrhunderte eine ganz eigen-
stdndige Rolle gespielt hat und nach Zeiten, in denen seine politische und
kulturelle Bedeutung in den Hintergrund trat, wie etwa im 19. Jhdt., sie sich
jedoch immer wieder von neuem durchzusetzen vermochte.

Schon in vor- und friithgeschichtlicher Zeit war der Raum des
heutigen Salzburger Landes besiedelt 2, Funde, vornehmlich aus der Bronzezeit,
deuten eine relativ dichte Besiedlung vor allem dort an, wo der Bergbau auf
Kupfer auch Gebiete im Gebirge aufsuchte. Eine durch den Verkehr geprigte
Kulturlandschaftsgestaltung 148t sich allerdings noch kaum ablesen. Eine dies-
beziigliche erste entscheidende Prigung vollzieht sich in der Rémerzeit. Mit
der romischen Verwaltung und Herrschaft kam nicht nur ein neues Volkselement
ins Land, sondern auch rémische Reichskultur. Der Ausbau der Verbindungen
nach den wichtigsten Munizipien und Legionslagern brachte alsbald auch fiir
den engeren Stadtraum von Salzburg die Errichtung eines rémischen Munizi-
pium, das dann zur Hauptstadt des ausgedehnten Stadtbezirkes der rémischen
Provinz Norikum mit dem Namen Juvavum wird. Juvavum erweist sich alsbald
als wichtiger Knotenpunkt romischer Reichsstrafien. Seit dem zweiten Jahr-
hundert n. Chr. ist besonders die Strafle aus dem Drautal von Teurnia
(St. Peter am Holz bei Spittal) nach Salzburg—Juvavum ausgebaut worden.
Noch erinnern zehn Meilensteine und eine Reihe von Siedlungen an den Ver-
lauf dieser Strafle. Am bekanntesten ist Kuchl, dessen Existenz uns noch in
der ausgehenden Romerzeit durch die ,yvita Severini“ bezeugt wird. Von
Juvavum fiihrten Reichsstralen am Nordufer des Chiemsees vorbei nach

2 Vgl. im folgenden die Abschnitte aus dem ,,Salzburg-Atlas“, Salzburg 1955: E. LENDL,
Bundesland Salzburg, S. 11—13; M. HELL, Vor- und Friihgeschichte, S. 91—93; H. KLEIN, Das
Erzstift Salzburg um 1400, S. 96ff.; sowie: F. MARTIN, Geschichtliche Entwicklung von Stadt
und Land Salzburg. In: Die Stidte Deutschdsterreichs, Bd. VIII, Berlin 1932.
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Augusta Vindelicorum (Augsburg), an der Miindung der Wertach in den Lech.
Auch ihr Verlauf ist im engeren Raum von Salzburg im uniibersichtlichen
Morsnengelinde siidlich der heutigen Miinchener Bundesstrafile nachgewiesen;
sie vermeidet Feuchtlandflichen und beniitzt Trockenlandbriicken. Eine andere
rémische Reichsstraflie folgt ungefihr der heutigen Wiener Bundesstrafle durch
die StraBwalchner Pfortenlandschaft und die Ager-Traunfurche nach Ovilava-
Wels. Neben diesen Reichsstraflen trafen sich auf Salzburger Boden noch eine
Reihe von Rémerwege, darunter solche iiber die Pah6hen der Hohen Tauern und
andere, die dem Salzachtal fluBabwirts folgten oder an den Mondsee fiihrten.
Zahlreiche ausgegrabene réomische Landhiuser in der Nihe dieser Wege weisen
darauf hin, wie grof3 ihre Rolle fiir die Erschliefung des Landes gewesen ist.
Obwohl der Plan von Juvavum im ganzen noch nicht bekannt ist, weill man,
daB3 die grofien Ausfallstraflen des mittelalterlichen und neuzeitlichen Salzburg
sich weitgehend mit dem Verlauf der Rémerstraflien, die Juvavum verlieflen,
deckten.

Der Zusammenbruch der Rémerherrschaft brachte mit dem Ende des
5. Jhdts. fiir unser Gebiet einen Verfall des Verkehrswesens. Juvavum wurde
zerstort, wenn auch gewifl die ihrer Bedeutung entkleidete Stadt und ihre Um-
gebung wohl nicht zur Ginze entvolkert worden sein diirfte. Eine Siedlungs-
kontinuitat bis zur bairischen Landnahmezeit im 6. Jhdt. ist anzunehmen. Wie die
jlingsten Funde bei den Ausgrabungen am Salzburger Domplatz bezeugen, ruht
das im 8. Jhdt. erbaute Virgilmiinster noch auf rémischen Fundamenten. Verfolgt
man die bairische Landnahme in den 6stlichen Alpenlindern und deren
Vorland, so ist immer wieder festzustellen, da das Eindringen germanischer
Stimme sich weitgehend lings der alten Verkehrswege, darunter auch der Rémer-
strafen, vollzogen hat. Sie sind auch in den nichsten Jahrhunderten die Haupt-
verkehrsstringe, wenn sich auch ihre Qualitat wihrend des Mittelalters z. T.
sehr verschlechterte. Die einsetzende dichtere Besiedlung des Landes brachte
wihrend des Mittelalters allerdings einen stirkeren Ausbau der lokalen
Wege mit sich. Da sich Salzburg schon am Ende des 8. Jhdts. und dann in
zunehmendem Mafle seit der Jahrtausendwende im siidlichen Mitteleuropa zu
einem wesentlichen Herrschaftszentrum, vor allem im kirchlichen Bereich, ent-
wickelt hat, waren auch die Wege, die von dieser Stadt ausgingen, verkehrs-
belebt. 798 wird Salzburg Sitz eines Erzbistums, dessen Machtbereich sich am
Ende des 9. Jhdts. bis nach Pannonien ausdehnte und ist iiber tausend Jahre
lang Mittelpunkt der bayerischen Kirchenprovinz, die im Norden bis an das
Fichtelgebirge, im Siiden bis nach Siidtirol, im Westen bis zum Arlberg und
nach Osten bis an die ungarische Grenze reichte,

Sehr friih machte sich auch der Handelsverkehr zwischen den oberdeutschen
Reichsstadten und Venedig bzw. Friaul iiber die Tauernpisse bemerkbar. Ein
solcher wurde auch auf der ,,Eisenstrafie“ iiber die Potschenhéhe aus Ober-
deutschland nach der Steiermark abgewickelt. Beide Strafien fiihrten iiber Salz-
burger Gebiet. Namentlich seit mit dem Emporkommen von Niirnberg der alte
Weg von Venedig iiber den Brenner- und Fernpafl nach Augsburg oder auch
tiber Mittenwald nach Augsburg teilweise zu Gunsten eines Handelsverkehrs
tiber die Tauernpisse, vor allem den Radstddter Tauern, abgelenkt wurde, wuchs
die Bedeutung Salzburgs im Fernhandelsverkehr. Neue Einrichtungen fiir den
Warenumschlag entstanden im mittelalterlichen Salzburg, wie z. B. die Biirger-
hiuser in der Getreidegasse mit ihren groBlen Speicherbéden bezeugen. In
Salzburg vollzog sich fiir die Transporte iiber die Alpenpisse meist der Um-
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schlag vom Fuhrwerks- auf den Saumverkehr. Neben dem Fernverkehr gab es
auch noch den mehr lokal bestimmten Verkehr, der sich in Zusammenhang mit
dem Bergbau sowohl auf Eisen- und Kupfererze im Pongau, auf Gold in den
Hohen Tauern und auf Salz bei Hallein und Berchtesgaden am Diirrnberg
ergab. Dadurch wurde ein Giiterverkehr in Gebieten veranlafit, die abseits der
groBlen Fernverkehrsstrafien gelegen waren. Eine sehr groBle Rolle, vor allem
fiir den Bergbau, spielte der Holztransport, vornehmlich in die Salzsudhiuser.
Der Holz- und Salztransport gebirgsauswirts spielte sich hauptsichlich auf
der Salzach ab. So gab es z. B. bei Hallein und Lend groBe Rechenanlagen
und Landeplitze, wo das Holz anlandete oder Salz verladen wurde. Im Zu-
sammenhang mit dem mittelalterlichen Verkehr waren zahlreiche Mautstellen
(Pédsse) an den einzelnen Wegen entstanden.

Je klarer sich das Herrschaftsgebiet des geistlichen Fiirstentumes Salzburg
seit dem 13. Jhdt. abzeichnete, desto zahlreicher wurden die Einrichtungen des
Landesfiirsten, die den Warenverkehr auf den StraBlen kontrollierten, daraus
Nutzen zu ziehen versuchten, jedoch gleichzeitig auch eine Verbesserung des
Straflenwesens und eine Sicherung des Verkehrs vor Uberfillen durchfiihrten.
Manche Orte des Landes sind schon im Mittelalter vorwiegend auf die Abwick-
lung des Verkehrs ausgerichtet. Dies gilt besonders von den Mérkten an den
alten Reichs- und Landesstrafien. Die vielen Einkehrgasthiuser erinnern heute
noch daran, nicht nur in Radstadt, das am Ende des 13. Jhdt. als erzbischéf-
liche Stadt im Ennstal zur Sicherung der Wege im oberen Ennstal und iiber
den Radstddter Tauern an einer geschiitzten Stelle, oberhalb des versumpften
Tales entstanden ist. Dies gilt auch von Golling, an der Miindung der Lammer
in die Salzach. Ganz ausgerichtet auf den Verkehr ist die alte salzburgische
Schifferstadt Laufen, wo die Salzplidtten auf der Salzach, aus Hallein kommend,
von Schiffern iibernommen wund sicher durch die Engtalstrecke des Flufles
nordlich von Laufen und zwischen Tittmoning und Burghausen geleitet wurden.
Auch die einst salzburgische Stadt Tittmoning mit ihrer Linde ist weitgehend
von der Schiffahrt her geprigt worden; dasselbe gilt von Miihldorf am Inn,
der alten salzburgischen Enklave inmitten kurbayerischem Hoheitsgebietes.

Neben Fernhandelsverkehr, Holz- und Salzverfrachtung darf auch nicht
auf den ,Leutverkehr” vergessen werden, der besonders im Spéatmittel-
alter und in der friithen Neuzeit jihrlich viele tausende Menschen,
selbst aus abgelegenen Gebieten, nach den grofien Wallfahrtsorten des Landes
brachte und fiir deren Beherbergung und Verpflegung zu sorgen war. Die gro-
Ben Kirchenbauten und Gasthéfe lings der alten Pilgerwege, wie z. B. in
St. Wolfgang am Abersee, oder St. Leonhard bei Tamsweg, erinnern heute noch
an diese grofien Wallfahrten.

Im 16. Jhdt. setzt auf den wichtigsten Verkehrswegen wieder ein inten-
siverer Strafenbau ein. Damals wird der ,Tauern“, womit der Radstéddter
Tauern gemeint ist, neuerlich als Fahrstrafle ausgebaut, ebenso der Weg iiber
den PaB Lueg erweitert. Auch der Weg ,in die Gastein“, d. h. durch die
Gasteiner Klamm, wird verbessert. Eine besondere Fiirsorge galt dem Verkehr
iiber die Saumwege der Hohen Tauern. Hier waren sog. Tauernhiuser ein-
gerichtet worden, deren Besitzer verhalten wurden, sich der Reisenden iiber das
Gebirge anzunehmen und fiir die Ausgestaltung der Wege Sorge zu tragen 3.

3 Siehe H. KLEIN, Der Saumhandel iiber die Tauern. Mitt. Ges. fiir Salzburger Landeskde.,
90. Bd., 1950.
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Eine starke Abschwichung des Fernhandelsverkehrs brachte die grofe Um-
orientierung des europidischen Handels von der Levante zu den Hifen an der
Atlantikkiiste und der Nordsee. Die alte Schaltstelle Salzburg am ,,Venediger-
weg iiber die Alpen“ muBlte darunter besonders leiden. Es ist verstindlich,
daB es daher im 17. und bis zum Ende der ersten Hilfte des 18. Jhdts. in
Salzburg zu keiner wesentlichen Ausgestaltung des Verkehrswesens gekommen
ist, die sich im Landschaftsbild ausgeprigt hatte. Wohl entstanden jedoch
damals die zahlreichen Befestigungsanlagen an den verschiedenen Landesgren-
zen und auch die Stadt Salzburg erhielt ihren ausgedehnten Mauerkranz, der
teilweise noch heute erhalten ist und daran erinnert, dafl in der Zeit des
30jahrigen Krieges Salzburg unter Erzbischof Paris Lodron als Zielpunkt
einer Fliichtlingsbewegung galt, in dessen Mauern man sich geborgen fiihlte.

Eine neuerliche Entwicklung des Verkehrswesens setzte gegen Ende des
18. Jhdts. ein, als eine Reihe von StraBlen, darunter einige im Salzburger Vor-
land, die vor allem dem Getreidetransport aus dem Innviertel dienten, ver-
bessert wurden. Die politische Krisenzeit am Beginn des 19. Jhdts., die gerade
im Raum von Salzburg grofie politische Umwélzungen mit sich brachte, wie
die Sakularisierung des geistlichen Fiirstentums, eine franzdsische, bayerische
und Osterreichische militdrische Besetzung und endlich die Teilung des Landes,
hatte das Verkehrsbediirfnis sehr eingeschrinkt. Die friiher lebhaft began-
genen Fernstraflen werden nur mehr wenig benutzt, Saumwege iiber die Tauern
verbden mehr und mehr und verfallen schliefflich. Besonders hemmend wirkte
sich die politische Zerteilung des ehemals einheitlichen Wirtschaftsraumes im
Salzburger Becken nach 1816 aus, als Saalach und Salzach hier zur Landes-
grenze wurden und der sog. Rupertiwinkel am linken Salzachufer zu Bayern
kam. Der groflere Teil des geistlichen Fiirstentums war wohl an das
Kaiserreich Osterreich gefallen, aber innerhalb von diesem war das Salzburger
Gebiet nur etwa 19 der Staatsfliche und das wirtschaftliche Schwergewicht
des groBlen Staates war im Osten und Norden gelegen. Bezeichnend fiir diese
Situation mag sein, daB damals, vornehmlich aus der Stadt Salzburg, eine
starke Abwanderung einsetzte. Das Land Salzburg, welches erst um die Jahr-
hundertmitte innerhalb Osterreichs wieder die selbstindige Landesindividualitit
erlangte, konnte erst um das Jahr 1860 dieselbe Einwohnerzahl erreichen wie
vor dem Wiener Kongrefi.

Das entscheidende Moment in der Verkehrsgeschichte unseres Landes und
damit auch in der Kulturlandschaftsentwicklung ist aber die Einfiihrung
der Eisenbahn als Verkehrsmittel 4. Sie 16st nicht nur im Zusammenhang
mit der Errichtung der Bahnanlagen eine rege Bautitigkeit aus, sondern hat
tiberhaupt einen neuen wirtschaftlichen Aufschwung mit dem AnschluB an den
groflen Fernverkehr gebracht. Allerdings ist die Erbauung der Kaiserin Elisa-
beth-Westbahn Wien—Linz—Salzburg und ihr Anschluf nach Miinchen im
Jahre 1860 erst als ein erster Schritt der Wiedereinbeziehung Salzburgs in
den europiischen Fernverkehr anzusehen. Das Land war damit erst relativ spit
an das Eisenbahnnetz angeschlossen worden, da z. B. die Linie Wien—Triest
bereits 1857 eroffnet wurde. 1871 wurde die Strecke Salzburg—Hallein, 1875
die Gisela- oder Salzburg-Tirolerbahn ins Gebirge, salzachtalaufwirts, ersffnet.

Die Trassenfithrung der Eisenbahn, schon die der Westbahn Linz—Salzburg,
wich auf weite Strecken vom Verlauf der alten Reichsstrafie, an der sich

s 0‘ Siehe Abschnitt ,Verkehr” im Textband des ,,Salzburg-Atlas“ von K. WILLVONSEDER,
. 80—85.
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bisher alle Bauten befanden, die dem Verkehr direkt oder indirekt gedient
hatten, ab. Dadurch ergaben sich Anderungen und Verschiebungen in der
Ausbaurichtung der Orte, die lings der Bahn lagen, da nun nicht mehr allein
die Strafle als Leitlinie einer Verkehrsentwicklung und eines Ortsausbaues zu
gelten hatte. So verliuft z. B. die Trasse der Westbahnlinie zwischen der ober-
Osterreichisch-salzburgischen Landesgrenze und der Stadt Salzburg fast zur
Génze abseits der alten Reichsstrafie. Schon in der Strafwalchner Pfortenland-
schaft bleibt die Eisenbahn auf der Siidseite des Vockla- bzw. Hummelbachtales,
wahrend die Strafie nérdlich davon verlduft. Die letztere iiberquert wohl siidlich
des Marktes Strafwalchen die Bahn, diese erreicht aber dann durchwegs auf der
westlichen Flanke der Wallerseefurche, teilweise unmittelbar am Seeufer und in
der Fischachschlucht, Salzburg. Allein die neuen Bahnhofanlagen an dieser
Strecke schaffen jeweils neue Siedlungszentren bzw. sind Ausgangspunkte fiir
eine Ortserweiterung in dieser Richtung. Zahlreiche, mit dem Eisenbahnbau
notwendig gewordene Kunstbauten (Dimme, Einschnitte, Briicken usw.) bringen
ungleich mehr als die bisherigen StraBenbauten ein neues Element ins Land-
schaftsbild. Besonders augenfillig ist eine solche Umgestaltung durch den Aus-
bau der Bahnhofsanlagen in Salzburg, die zu einem grofien Grenzbahnhof auszu-
bauen waren. Als dieser errichtet wurde, lag das Gelinde noch auflerhalb der
bis 1861 bestehenden Stadtbefestigungen und Bastionen, am Rande des Schall-
mooses, des groflen Moorgebietes im Nordosten der Stadt. Die Erbauung des
Bahnhofes 16ste ebenso wie der Bau der Bahnbriicke iiber die Salzach, nordlich
der Vorstadt Miilln, grofe bauliche Entwicklungen aus. Die Stadt erweiterte
sich mit dem Ausbau des Andriviertels und der Verbauung des Schallmooses
zusehends in dieser Richtung. Was sich in Salzburg vollzog, setzte sich in
Hallein, Golling, Bischofshofen, Zell am See und an vielen anderen Orten
laings der neuen Bahntrasse der Salzburg—Tiroler Bahn fort. Vielfach
bliecben die Bahnhofsanlagen abseits der alten Ortskerne, lagen nicht
selten auf der anderen Talseite, da das enge Salzachtal oftmals nicht so viel
Platz bot, um Bahntrasse und Ortschaft auf einer FluBseite zu vereinen. So
entstehen neue Ortsteile, die von der iibrigen Siedlung vielfach getrennt sind.
Nicht selten liegen sogar die neuen Bahnhofsanlagen verwaltungsmifBig lange
auflerhalb des Gemeindebereiches, wie z. B. in Hallein, in St. Johann i. P. und
auch in Saalfelden. In Bischofshofen hatte besonders die Erbauung der Bahn-
strecke nach Selztal mit der Trassenfiihrung durch die Schlucht des Fritzbaches
schon in den 70er Jahren des vorigen Jahrhunderts eine Ausweitung der Bahn-
hofsanlagen notwendig gemacht. Dieser Ort, der im Jahre 1869 nur 523 Ein-
wohner zihlt, wichst nun rasch und wird zum zweitgroBten Verkehrsknoten-
punkt im Lande und zu einem der wichtigsten in den nérdlichen Ostalpen-
lindern. Durch zahlreiche grole Wohnblocks fiir die Eisenbahnbediensteten war
diese Erweiterung eingeleitet worden und trug dazu bei, da ausgedehnte neue
Ortsteile entstanden und die Achse des Ortes sich zunehmend verlagerte.

Die vom alten StraBenverlauf abweichende Trassenfiihrung der Bahn hat
in der zweiten Hilfte des 19. Jhdts. im Gebirge manche Téler erschlossen, die
frither ziemlich abseits des Verkehrs lagen. Dies trifft z. B. fiir das Tal
des Leoganger Baches, zwischen den Kitzbiihler Schieferalpen und den Leogan-
ger Steinbergen, zu, wo der Ubergang iiber den GrieSenpal nun von der Salz-
burg-Tirolerbahn benutzt wird, wihrend die alten Hauptverkehrswege zwischen
den beiden Lindern ausschliefilich iiber Lofer-Waidring, den Pa3 Strub und den
Pall Thurn aus dem Oberpinzgau ins Tal der Kossener Ache und iiber den
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GerlospaB fiihrten. Diese Bahnbauten, namentlich im Zuge der nordalpinen
Langstalfurche, hatten seit 1884 mit der Arlbergbahn den Anschluff an die
Schweiz gebracht, nachdem die schon frither erbaute Brennerbahn auch den
Anschlufl nach Siidtirol und Italien moglich gemacht hatte.

Mit der Erbauung einzelner, z. T. schmalspuriger Lokalbahnen, war in den
90er Jahren auch das Erholungsgebiet des Salzkammergutes und des Ober-
pinzgaues erschlossen worden. Einer &hnlichen Aufgabe diente die Lokalbahn
zum Drachenloch (St. Leonhard) und nach Berchtesgaden. Besonders der Bau
der Salzkammergut-Lokalbahn hatte in dem um die Jahrhundertwende rasch
aufstrebenden Erholungsgebiet wesentlich dazu beigetragen, daf3 in rascher Folge
in der Nachbarschaft der Trasse Landhiuser und Villen, Gasthéfe und andere
Einrichtungen des Fremdenverkehrs errichtet wurden; der Ausbau des Ortes
St. Lorenz z. B. und die Besiedlung des Schwemmkegels des Zinkenbaches,
gegeniiber von St. Wolfgang, zeugen dafiir. Auch die Erbauung der Bahn Salz-
burg—Oberndorf—Lamprechtshausen hat dieses friiher sehr abgelegene Gebiet,
vor allem im Moorgebiet um Biirmoos, an den Verkehr angeschlossen und teil-
weise erst seine stirkere Besiedlung eingeleitet.

Ein sehr wesentliches Ereignis in der Verkehrsgeschichte des Landes ist
der Bahnbau durch den Hauptkamm der Zentralalpen nach dem Siiden und
Siidosten Europas. Mit dem Bau der ,,Tauernbahn“, die 1901 begonnen und
1909 mit der Eréffnung des Betriebes durch den 8.6 km langen Tauerntunnel
zwischen Boéckstein und Mallnitz vollendet wurde, war nach einem mehr als
hundertjihrigen Stillstand, der fiir die Entwicklung des Landes stets bedeut-
same Nordsiid-Verkehr wieder auf eine neue Grundlage gestellt worden. Nach
langen Uberlegungen hatte man sich fiir die Trassenfiihrung von Schwarzach
durch die Gasteiner Klamm, das Gasteiner Tal aufwirts iiber Bockstein nach
Mallnitz, ins Molltal bis nach Spittal a. d. Drau entschieden. Fiir die Wahl
dieser Trasse war wohl maBgebend gewesen, daf dadurch die wichtigen
Badeorte des Gasteinertales verkehrsmifiig erschlossen werden konnten und es
nur eines einzigen grofien Tunnels bedurfte, um vom Alpennordrand ins siidliche
Langstal zu kommen. Dieser Bahnbau, der die alte Verbindung Oberdeutsch-
land—Adriahifen zugleich mit der Erbauung der Karawanken- und Woch-
einerbahn wieder lebendig werden liel, hat nun eine Reihe weiterer Umpri-
gungen im Kulturlandschaftsbild Salzburgs ausgelést. Vor allem verdankt ihm
der Ort Schwarzach (Bahnstation Schwarzach-St. Veit), heute ein bedeutsamer
Marktort im Salzachtal, sein Entstehen bzw. seinen Ausbau. Erst 1903 wurde
diese Siedlung als eine selbstindige Gemeinde begriindet und die ausgedehnten
Bahnhofsanlagen auf der rechten Uferseite der Salzach angelegt, wihrend die
Wohnsiedlung jenseits des Flusses entstand. Durch die Erbauung von
Schwarzach entwickelte sich in kurzer Entfernung von Bischofshofen ein zweiter,
fiir die Verkehrsabwicklung der nérdlichen Ostalpentiler bedeutsamer Knoten.
punkt. AusschlieBlich dem Eisenbahnverkehr verdankt in unmittelbarer Nach-
barschaft der Stadt Salzburg, auf bayerischem Boden gelegen, der Ort Frei-
lassing sein Entstehen. Er ist inzwischen zu einer stiddtischen Gemeinde mit
mehr als 8000 Seelen angewachsen.

Der Eisenbahnbau hat erstmalig in der Kulturlandschaftsentwicklung des
Salzburger Raumes grofiere Flichen ausschlieBlich dem Verkehr reserviert und
dadurch, wie erwihnt, ein mneues Element im Landschaftsbild zur Geltung
gebracht. Durch die Eisenbahn ist iiberdies das Tempo des Verkehrs und dessen
Dichte binnen weniger Jahre entscheidend vergrofiert worden. Wo etwa um 1850
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zweimal pro Tag Postwagenkurse gingen, fuhren um 1880 schon vier bis
fiinfmal im Tag Eisenbahnziige und auch die Menge der beférderten Fracht
hatte sich vervielfacht.

Eine besondere Note erhielt der Eisenbahnbau durch die Errichtung aus-
gesprochener Bergbahnen mit Zuhilfenahme des Zahnrades. Unter den relativ
wenigen Zahnradbahnen, die in den Ostalpen entstanden, waren zwei auf
Salzburger Boden errichtet worden: die Gaisbergbahn von Parsch auf die Gais-
bergspitze und die Schafbergbahn von St. Wolfgang auf den Schafberggipfel.
Erstere wurde inzwischen wieder abmontiert, nachdem der moderne AutostraBen-
bau eine viel eindrucksvollere Auffahrt auf den Hausberg der Stadt Salzburg
ermoglichte.

Bei einer Betrachtung der Entwicklung der Salzburger Kulturlandschaft
muBl auch an den Postwagen- und Botenverkehr erinnert werden,
der gewifl als ein Vorliufer des Bahn- und Kraftwagendienstes zu gelten hat
und viele Gebirgstiler und weite Gebiete des Vorlandes erschlof. Auch nach
dem Eisenbahnbau hat der Postwagenverkehr noch lange Zeit eine Rolle gespielt
und Einrichtungen, wie Pferdewechselstationen haben noch im 19. und an der
Wende zum 20. Jhdt. Bedeutung besessen. So ist z. B. das vielbesuchte Gasteiner-
tal bis zum Beginn des 20. Jhdts. (1905) von Lend aus nur mit Postkutschen
erreichbar gewesen.

Ein neues Kapitel der VerkehrsaufschlieBung beginnt mit dem Einsatz
des Kraftwagens in vielfiltiger Form. Dieser bringt einen Ausbau der
Landesstraflen und die Neuanlage zahlreicher Straflenziige mit sich, wobei in
zunehmendem MafBle nun auf die Bediirfnisse des Kraftwagens Riicksicht ge-
nommen werden mufl. Viele Strafen, die fiir das Pferdefuhrwerk geeignet
waren, mufiten umgestaltet werden. Allenthalben finden sich neben den Resten
der alten StrafBenziige die Trassen der neuen Autostrafien. Ein Autostrafien-
netz, mehr oder minder modern ausgebaut, erschliefit heute schon alle bewohnten
Tialer des Salzburger Gebirgslandes und durchdringt in einem dichten Netz auch
abseits alter Hauptverkehrswege das Vorland. Fast alle diese StraBlen werden
im regelmifligen Kraftwagendienst, sei es der Post, der Osterreichischen Bun-
desbahn oder anderer Gesellschaften, befahren und bieten die Moglichkeit, meist
mehrmals am Tage die Hauptstadt des Landes oder doch wichtige Punkte an
den Eisenbahnlinien zu erreichen.

Unter den neuen Straflenziigen ist an erster Stelle die Schaffung des
wichtigen Uberganges iiber den Hauptkamm der Hohen Tauern, der Bau der
Grofiglockner-HochalpenstrafBe zu nennen5, Sie fiihrt von Bruck
im Salzachtal iiber Ferleiten im Fuschertal, iiber das Fuschertorl auf das
Hochtor in 2500 m und von dort ins oberste M¢lltal nach Heiligenblut. Mit
dem Bau dieser Strafie entstand zwischen BrennerpaBl und Katschberg ein
weiterer, wenigstens durch 6 Monate befahrbarer moderner Ubergang
iiber die Zentralalpen. Diese modernste GroBstraflie in den 6stlichen Alpen hat
eine Verbindung wieder aufleben lassen, die als Saumweg in fritheren
Jahrhunderten groffe Bedeutung besafl, nun aber vorwiegend dem Erholungs-
verkehr dient. Es ist daher verstdndlich, dafl lings dieser Route, die aus-
gedehnte Bauten notwendig machte, zahlreiche Parkpldtze und Unterkunfts-
hiuser entstanden sind und Orte wie Heiligenblut oder Ferleiten, ja selbst
Bruck im Salzachtal, manche Umgestaltung in diesem Zusammenhang erlebten.

5 F. WALLACK, Die Grofiglockner-Hochalpenstrafe, die Geschichte ihres Baues. Wien 1949.
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Auch im unmittelbaren Stadtgebiet von Salzburg haben moderne StrafBen-
ziige groBere Verinderungen und den Bau neuer Wohn- und Industrieviertel
ausgelost. Dies gilt z. B. von der Alpenstrafle, die vom siidlichen Rand der
Innenstadt salzachaufwirts bis zur Einmiindung der alten Berchtesgadener
StraBe bei St. Leonhard zieht. Sie ist ein Teil der grofien Ausfallsstrafie von
Salzburg nach Siiden und hat die Errichtung einer Reihe von Wohnvierteln
mit mehrstéckigen und eingeschossigen Hé#usern mit sich gebracht, daneben
aber auch Industriebetriebe zur Ansiedlung veranlaft. Dasselbe gilt vom Neu-
bau der Miinchner Bundesstrafle im Gebiet von Liefering, wo ebenfalls die
Begradigung des alten StraBenzuges und die neue Uberfithrung iiber die Auto-
bahn das Entstehen von Wohnvierteln nach sich zog. Auch die Errichtung
der groBen Kasernenanlagen auf dem Gemeindegebiet von Wals-Siezenheim,
westlich der Autobahn, an der Stadtgrenze von Salzburg, ist unmittelbar durch
den Bau dieses Verkehrsweges veranlafit worden 6.

Das groite Vorhaben im Rahmen des modernen Straflienbaues brachte der
Anschluf3 des Salzburger Gebietes an das mitteleuropidische Autobahnnetz. Aus
Bayern kommend, erreicht die Autobahn mit ihren breiten, im Land-
schaftsbild deutlich sich abzeichnenden Trassen am Walserberg, siidwestlich
der Stadt, das Salzburger Becken. In einem nach Osten offenen Bogen um die
Stadt, strebt der eine Ast nach Linz und Wien, der andere wendet sich nach
Siiden der Salzachtal-Bundesstrafle zu. Dieser Bogen hat neue Verkehrsrelationen
geschaffen, vor allem im Siiden des groBlen Untersberger Moorgbeietes eine
Verbindung zwischen der Innsbrucker und der Salzachtal Bundesstrafle her-
gestellt, Im Norden der Stadt entstand durch die Autobahn ein neuer Uber-
gang iiber die Salzach und mehrere grofle Viadukte, die zu den bedeutendsten
Bauwerken des Verkehrs im Salzburger Raume zéhlen (Zilling-Viadukt). Der
Ausbau der Autobahn in Richtung Mondsee, im Tal der Griefiler Ache, und
weiter in den Attergau, schafft iiberdies erstmalig in der Geschichte einen
Fernverkehrsweg, der abseits der StraBwalchner Pfortenlandschaft, ndher am
Gebirge, das oberosterreichische Donauland von Salzburg her zu erreichen sucht.

Eng mit dem Kraftwerkbau der Bundesbahnen zur Stromversorgung des
elektrifizierten Betriebes hingt der Bau der Strafie im Stubachtal bis zum
Enzingerboden zusammen. Diese urspriinglich einzig und allein den Kraft-
werken dienende Strafle ist heute ein beliebtes Ziel fiir den Touristenverkehr.
In dieselbe Reihe gehoren u. a. die Gaisbergstrafie sowie zahlreiche Straflen im
Berchtesgadener Land, wie z. B. die teilweise auch Osterrecihisches Gebiet
berithrende RofBfeldstrale.

Die neueste Verkehrsentwicklung, die wieder landschaftlich zum Awusdruck
kommt, wurde durch die Errichtung zahlreicher Seilschwebebahnen ein-
geleitet. In enger Beziehung mit der immer stirkeren Ausgestaltung Salz-
burgs zu einem Erholungsgebiet, das nicht nur im Sommer, sondern auch im
Winter aufgesucht wird, sind die Seilschwebebahnen Unternehmen, die den
grofiten Teil des Jahres mit einer rentablen Betriebsfithrung rechnen kénnen.
Sie befordern eine grofie Zahl von Menschen in kurzer Zeit aus den Tallagen
ins Berggebiet, vielfach in die Zone oberhalb der Waldgrenze und erschliefen
diesen Raum nun stirker fiir den Fremdenverkehr. Gondelbahnen finden sich
heute auf die Schmittenhéhe bei Zell am See, auf den Stubnerkogel bei Bad-
gastein, vom Enzingerboden zum Weilsee im Stubachtal, auf den Maiskogel

¢ Siehe Abschnitt ,,Salzburg, Landeshauptstadt“ im Textkand des ,,Salzburger Atlas“ von
E. LENDL, S. 126—129.
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bei Kaprun, auf das Zwolferhorn bei St. Gilgen, auf den Diirrnberg bei Hallein
und zur Eisriesenwelt im Tennengebirge. Die zahlreichen Ski- und Berglifte, die
nicht nur dem Wintersportverkehr, sondern vielfach auch der Personen-
beforderung im Sommer dienen, haben z. T. dieselbe Aufgabe, nur in kleinerem
Ausmafl, wie die Gondelbahnen.

Gering ist bisher noch die Rolle des Luftverkehrs an der Umgestaltung
des Landschaftsbildes, da es sich hiebei nur um eine Art punktférmige Beein-
fluBung handeln kann, wihrend der Bahn- und der StraBenverkehr sich wie
ein Netz iilber das Land breitet Nur der Salzburger Flughafen, siidwestlich
der Stadt im Salzburger Becken gelegen und mehrere Blinkfeueranlagen erin-
nern daran, dafl die Landeshauptstadt an diesem jiingsten Zweig des Verkehrs-
wesens angegliedert ist. Erwihnt soll noch der bekannte Standort der alpinen
Segelfliegerschule in Zell am See werden, die auf den weiten Flichen des Zeller
Mooses stidlich der Stadt ihren Flugplatz hat.

Endlich soll auch auf einzelne Einrichtungen des Post-, Rundfunk und
Fernsehwesens verwiesen werden, die im modernen Kulturlandschafts-
bild Salzburgs zur Geltung kommen. Es sind dies vor allem neben den not-
wendigen Gebduden fiir den Postverkehr vor allem die Rundfunkstationen mit
ihren Sendemasten — im Gebirge sind zahlreiche Relaissender notwendig —
und die grofe Fernsehsendeanlage auf dem Gaisberggipfel.

Uberblickt man die letzten Jahrzehnte der Verkehrsentwicklung im Bundes-
land Salzburg, so mufl immer wieder festgestellt werden, dafl im Gesamtrahmen
der Kulturlandschaftsentwicklung dem Faktor Verkehr direkt oder indirekt eine
immer entscheidendere Bedeutung zukommt, schon rein mengenmiflig wachsen
die Verkehrsaufgaben iiber die Bewéltigung eines lokalen Bedarfes oder den
Transport spezieller Waren iiber weite Entfernungen hinaus. An ihre Stelle
tritt der Transport immer grofierer Menschenmassen und auch grofSerer Mengen
von Sachgiitern. Es ist daher kein Wunder, dafl fast alle Verkehrsmittel zur
Erfiillung dieser Aufgabe auch immer mehr Raum bendtigen. War schon die
Errichtung der Eisenbahnen ein erster groBer Ansto zum Ausbau von Ver-
kehrsflichen, so hat der moderne Kraftwagenverkehr neben der stindigen Ver-
breiterung der Strafien auch die Notwendigkeit mit sich gebracht, Parkplatze
und Auto-Servicestationen zu schaffen. Gerade in einem Lande wie Salzburg,
wo die Gebirgsnatur die Mdéglichkeit Verkehrsflichen auszusparen von vorne-
herein sehr beschrinkt, ergeben sich daher im Zusammenhang mit anderen
Gestaltungsproblemen der Landschaft in zunehmendem MafBle Schwierigkeiten.
Gewill erleichtert die Tatsache, dal es im Salzburger Gebiet nicht zur Ent-
wicklung einer raumfressenden Schwerindustrie gekommen ist und die Anlage
weiter Verkehrsflichen im Zusammenhang mit einer Industrialisierung bisher
erspart geblieben ist, die Planungsaufgaben. Aber selbst die wenigen gréferen
Rangierbahnhofe, vor allem im Pongau, verlegen groBle Teile des schmalen Tal-
raumes im Salzachtal fiir andere Zwecke.

Die Lage Salzburgs an groflen europiischen Fern- und Durchgangsver-
kehrslinien wird es ebenso wie an der Arlbergstrecke notwendig machen, daf§i
heute noch eingeleisige Abschnitte zweigeleisig ausgebaut werden. Dies wird
Probleme mit sich bringen, vor allem an jenen Stellen, wo schon derzeit im
Gebirge nur mit grofen Schwierigkeiten ein einspuriger Schienenweg auf-
rechterhalten werden kann. Sehr dringlich ist der Ausbau neuer Verkehrs-
flichen im StraBenwesen. Hier wird namentlich im Zuge der grofien Fernver-
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kehrsstraBien, insbesondere der Europastrafle (E 14) zwischen Salzburg und
Villach, dieser Aufgabe grofie Aufmerksamkeit zu widmen sein, wobei die Not-
wendigkeit, einen wintersicheren Ubergang iiber das Gebirge zu schaffen, wahr-
scheinlich einen oder mehrere Tunnelbauten erfordert. Aber nicht nur der Bau
der EuropastrafBe, sondern auch andere Uberginge iiber das Gebirge, wie etwa
die vieldiskutierte Felber-Tauernstrafie und die Gerlospaf3-Stralle, sollten sie in
den nichsten Jahren in Angriff genommen werden, werfen zahlreiche Probleme
hinsichtlich der Wandlung der Salzburger Kulturlandschaft auf.

Eine Sonderfrage stellt die Raumenge unserer Stddte und gré8eren Markt-
orte dar. Die formschéne Salzburger Altstadt inmitten ihrer Stadtberge, im
weiteren Umkreis umsdumt von einem Feuchtland- und Moorgiirtel, hat bisher
nur mit Mithe den von Jahr zu Jahr wachsenden Verkehr bewiltigen konnen.
Die Entwicklung gerade der letzten Monate zeigt aber immer deutlicher, daf3 in
Salzburg nicht nur im engeren Stadtbereich Fragen des Durchgangsverkehrs
beanwortet werden miissen, sondern dafl ebenso in anderen Orten, wie Zell
a. See und Bischofshofen, innerhalb der Stadt Flichen ausgespart werden
miissen, in die Kraftwagen oder andere Verkehrsmittel eingewiesen werden
konnen.

Aus all dem wird deutlich, wie stark ein Raum wie der des Landes Salz-
burg, in dem sich seit altersher groffe europiische Fernverkehrswege treffen
und in dem vor allem der moderne Massenfremdenverkehr stets viele Menschen
zusdtzlich zur Wohnbevélkerung ins Land bringt und in dem eine wachsende
Industrieproduktion ebenfalls Verkehrsbediirfnisse anmeldet, seine Kulturland-
schaft immer mehr nach Gesichtspunkten des Verkehrs zu gestalten genédtigt ist.

Manuskript eingelangt im Oktober 1958
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