Umfahrungsstral3e Hallstatt

Von den Hauptorten des Salzkammergutes verblieb Hallstatt am l&ngsten abseits
des modernen StraR3enverkehrsnetzes.' Vor dem neunzehnten Jahrhundert wurden
groRere Stralenbauten im Kammergut kaum vorgenommen, lediglich die
Durchzugsstral3e von der Landesgrenze zu Salzburg bei Aigen-Voglhub® wurde 1723
Uber Ischl und Lauffen bis auf die Potschenhdhe an der Grenze zur Steiermark auf
ararische Kosten instand gesetzt und erweitert.®

Der Landweg traunaufwarts nach Hallstatt hatte einst wenig Bedeutung. Die einzige
Landverbindung blieb bis zum Ende des neunzehnten Jahrhunderts der "Obere
Weg™ der in der Ostflanke des Hallberges tber den Hausern vorbeifihrte. Nach
Norden setzte sich dieser Weg als schmaler, buckliger Saumweg zur Gosaumiuhle
und mit der Gosauer Stral3e zur Hauptstral3e fort, nach Suden flihrte er Gber
Obertraun und durch die Koppenschlucht nach Aussee.® Erst 1875 |oste eine
Fuhrwerksstral3e den Saumpfad von der Gosaumuhle zum Markt ab. Um den Bau
der Seestral3e als Ersatz fir den "Oberen Weg" 1890/91 zu ermdglichen, mussten
funf Hauser® am Seeufer demoliert werden.’

Die Verlangerung der Stral3e nach Obertraun kann nicht exakt datiert werden, in der
Literatur finden sich Datierungen zwischen 1900 und 1908°. In der
Zwischenkriegszeit wurde die Strecke Gosaumuhle - Hallstatt stellenweise verbreitert
und am nordlichen Ortseingang von Hallstatt ein Parkplatz angelegt. Nach
Fertigstellung dieses Tag und Nacht bewachten "Autoparks” im Jahre 1933° konnte
die Strecke fur den mehrspurigen Kraftfahrzeugverkehr freigegeben werden,
wahrend die Ortsdurchfahrt, in Anbetracht des historischen Ortscharakters und der
Ortsengen, trotz der Staubfreimachung 1949%bis 1952 flir mehrspurige
Kraftfahrzeuge gesperrt blieb.*
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Die Bestrebungen, das Dachsteingebiet massentouristisch zu erschliel3en, setzten
bereits in der Zwischenkriegszeit ein. 1930 wurde von der Verwaltung der
Osterreichischen Bundesforste der Plan einer 13 Kilometer langen Dachstein-
HochstralRe mit optionaler Verlangerung bis zur Simonyhiitte auf tber 2.200 Meter
Seehdhe ausgearbeitet.”® Der obergsterreichische Landtag griff 1935 dieses Projekt
zur Forderung des Fremdenverkehrs* auf, im selben Jahr noch erfolgte der erste
Spatenstich und 1939 konnte das erste (und bis dato auch letzte) 2 Kilometer* lange
Teilstlck eroffnet werden.*® Diese Stral3e hatte aber zur Voraussetzung, dal3 das
Problem der Hallstatter Ortsdurchfahrt gelést werden musste,” umso mehr noch, da
auch das Bundesheer einen Artillerieschiel3platz am Dachstein-Hochplateau
eingerichtet hatte, welcher gleichfalls von Obertraun aus, tGber eine eigene Seilbahn
erschlossen wurde.*

Zu den Uberlegungen, die Ortsdurchfahrt von Hallstatt fir den mehrspurigen
Kraftfahrzeugverkehr auszubauen, bemerkte Morton 1930: "Vielfach wird der zu
erhoffende Nutzen, den das Auto namlich bringen soll, tberschétzt. Ein solcher ist
nur an den Endstellen zu erwarten, nicht aber an einem Punkte, der hauptséchlich
dem kurzen Verweil dient. Die Autos wiirden auf dem Hallstatter Marktplatz stoppen,
allenfalls nur im Leerlauf [...] und sofort ginge es weiter aus dem geschandeten
Orte."* 1934 projektierte das Landesbauamt eine Umfahrungsstralie, welche die
Hallbergflanke oberhalb der letzten Hauser queren sollte. Die Baukosten wurden mit
einer Million Schilling® veranschlagt, ein zu hoher Betrag, um das Projekt zu
realisieren. Nach dem Zweiten Weltkrieg setzten wieder Bestrebungen® ein, das
"Verkehrsproblem Hallstatt" zu bereinigen, wobei neben dem Hangtrassenprojekt von
1934 und einer flacheren Hangtrassenfiihrung mit einem Scheiteltunnel bereits 1952
eine vollstandige Tunnelfiihrung der Umfahrung diskutiert wurde. Die veranschlagten
Kosten dieser Projekte, die zwischen 37 und 44 Millionen Schilling® lagen,
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veranlassten die Landesbaudirektion 1958 die Umfahrungsstraf3e durch den Ort zu
planen, dabei die "hinderlichen alten Hauser abzureiRen und durch Neubauten im
alten Stil zu ersetzen"

Das Projekt von Regierungsoberbaurat Sapp, welches vom damaligen Baureferenten
der Landesregierung, Erwin Wenzl, forciert wurde, sah vor, den nérdlichen Ortsteil
von Hallstatt mit einem Tunnel zu unterfahren, der auf der Hohe der Terrasse des
Hotels Kainz am Landungsplatz enden wirde. Von dort aus sollte der Landungsplatz
gequert und beginnend vor der evangelischen Kirche der gesamte Marktbereich
seeseitig umfahren werden. Das Bundesdenkmalamt, vertreten in Person des
Landeskonservators Norbert Wibiral, hatte gegen dieses Projekt keine Einwande.*
Als einer der wenigen Offiziellen sprach sich der Kustos des Hallstatter
Musealvereins, Friedrich Morton, gegen das Projekt aus. Im Laufe des Jahres wuchs
die Gegnerschaft des Sapp-Projekts innerhalb der Hallstatter Bevolkerung so spurbar
an, dal3 im Dezember 1958 eine Volksbefragung durchgefuhrt wurde, deren Ergebnis
die Ablehnung des Seeuferstral3enprojektes mit 58% der Stimmen bildete.”
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Abbildung 15, Das Sapp Projekt

Unter Missachtung dieses Ergebnisses forderte der Gemeinderat 1960 die
Landesregierung auf, die Realisierung des Sapp-Projekts in Angriff zu nehmen.” Die
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Grundabldsungen fir die Trasse wurden schnell abgewickelt und bereits im Janner
1961 wurden grof3e Teile des Hotels Kainz (friher Hotel Seeauer) am Landungsplatz
demoliert.”” Diese Baullicke im Untersuchungsgebiet ist bis dato nicht geschlossen
worden. Nach Trassenplanung, Grund- und Objektablése und Abbruch des Hotels
Kainz im darauffolgenden Jahr 1962, fiihrte die Bodenpruifstelle der
Landesbaudirektion geologische und bodenmechanische Untersuchungen im
Bereich der projektierten Trasse durch. "Die Grindungsverhéltnisse fir diese Stral3e
wechselten sehr stark und waren besonders kritisch in dem Mindungskegel des
Mihlbaches [...]. Der in der N&he des Sudportals [Landungsplatz] des geplanten
Tunnels gelegene Untergrund in der Seebucht besteht aus weichem Ton und stellt
sich als sehr schlechter Untergrund dar."*

1963 wurden die Bauarbeiten fur das Projekt der Seeufertrasse mit Bekanntgabe der
bodenmechanischen Untersuchungsergebnissen ausgeschrieben, wobei den
anbietenden Firmen freigestellt wurde, Wahlentwurfe vorzulegen. "Die Angebote
zeigten, dal3 der Preisunterschied zwischen einer Volltunnellésung und der
Seeufertrasse nicht die angenommene Hohe erreichte."* Interessant erscheint ein
Wabhlprojekt, das in seinem nérdlichen Teil dem Amtsentwurf mit einem
Tunnelstdportal beim Hotel Kainz folgt und den Landungsplatz quert. Dann aber
folgt die Trasse dem Muhlbach unter der Opferung von neun Hausern aufwarts bis
zur Muhlbachschlucht, wo eine weitere Tunnelfiihrung bis Hallstatt/Lahn erfolgen
sollte.* Die grundsétzliche Entwurfsidee, den Landungsplatz tber eine Schleife aus
dem Berg heraus zu erschlie3en, verdient Beachtung und kénnte in einer
abgemilderten Form, welche auf den Abbruch der Hauser verzichtet und den reinen
Durchzugsverkehr ausschlief3t, eine gunstigste ErschlielRung und damit Aufwertung
des Untersuchungsgebietes darstellen. In Verbindung mit einer bereits von der
Marktgemeinde Hallstatt konzipierten Parkgarage im Berg erscheint die
Verwirklichung dieser Anschlussschleife realisierbar.

Der oberdsterreichische Landtag beschloss 1964 die Ausfihrung des von der
Allgemeinen Baugesellschaft Porr angebotenen Wahlprojektes eines "Doppeltunnels
mit Parkterrassen in der Muhlbachschlucht".** Dieses Projekt, welches 1966 dem
Verkehr tbergeben wurde*, weist zwei Richtungstunnels auf, die den gesamten
Ortsteil Markt als Lehnentunnels® in der 6stlichen Flanke des Hallberges unterfahren.
In der Mitte der Strecke, Uber dem Zentrum des Marktes in der Muhlbachschlucht,
sind zwei Ubereinanderliegenden Parkterassen* angeordnet, die Parkraum fiir etwa
neunzig Personenkraftfahrzeuge bieten. Eine Abfahrt von den Parkterassen in den
Ort ist nicht mdglich, wohl aber ein Abgang tber zwei Treppen.®
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