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Abstract
Highway-Construction and Tourism. Using the Examples of the "Grolie
Dolomitenstraf3e* and the ”GrofR3glockner Hochalpenstraf3e*

The following term paper discusses highway-construction in the Eastern Alps
during the second half of the 20" century and its impact on the tourism industry
in these regions. As we will see highways such as the ”GroRRe DolomitenstraRe*
were not just used for transport-purposes but were generally also seen as methods
to further and strengthen the region’s tourism. Even more, listings of local tourist
infrastructure in tour-guides will show that the existence of these mountain-
highways — and not the enthusiasm for Alpinism — was the main catalysts for
large groups of tourists to travel to and around these areas.

Einleitung

Der Tourismus in Osterreich erlangte seit dem ausgehenden 19. Jahrhundert einen immer
hoheren Stellenwert. So filhrte schon die Errichtung der Eisenbahn zu einer ersten
rudimentéren Erschliefung der Bergwelt fir den Fremdenverkehr. Der darauffolgende
Aufstieg des Automobils, auch wenn Automobile zu diesem Zeitpunkt noch einem sehr
betuchten Klientel vorbehalten waren, setzte diese Entwicklung fort und fiihrte bis zum
Ausbruch des Zweiten Weltkriegs zur Errichtung einer Vielzahl an Strallen. Besonderes
Merkmal des Straenbaus jener Zeit war dabei die Nutzung der Alpen als Kulisse, wie
dies am Beispiel der Autobahnen in Norditalien und Stiddeutschland auch heute noch gut
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zu erkennen ist. So bietet beispielsweise die Autobahn zwischen Miinchen und Salzburg
dem Reisenden Uber weite Strecken einen guten Ausblick auf die imposante Bergwelt
der 6stlichen Alpen. Aber auch in den Alpen selbst entstand in diesem Zeitraum eine
Vielzahl an spektakuldren Hochgebirgsstrallen, wie etwa die GrofRe Dolomitenstrale
1909,! die GroBRglockner HochalpenstraBe 1935,2 die Wiener HohenstraRe und die
deutsche AlpenstralRe bis Berchtesgaden, um nur einige wenige zu nennen. Im Folgenden
soll jedoch das Hauptaugenmerk auf den westlichen Teil der Ostalpen gelegt werden, da
eine umfassende Darstellung des StraRenbaus im gesamten Alpenraum den Rahmen
dieser Arbeit bei Weitem sprengen wiirde.

Fur die Entwicklung des Tourismus stellt die Errichtung einer Verkehrsinfrastruktur
generell einen zentralen Aspekt dar. In erster Linie fungieren Verkehrswege dabei als
Zubringer, damit Besucher Uberhaupt erst in die betreffende Region reisen kénnen. So
gesehen ist das Vorhandensein einer Stral3e beispielsweise unabdingbar fiir den gegen-
wartigen Skitourismus in diversen Alpentalern wie dem Otztal oder dem Zillertal. Die
StralRe dient den Urlaubern dabei lediglich als VVerkehrsweg, um an das Ziel zu gelangen,
ist aber nicht das Hauptmotiv der Reise selbst. Es stellt sich daher die grundlegende
Frage, ob speziell StraRen auch am Beginn des 20. Jahrhunderts lediglich diesem Zweck
dienten, oder ob einige Stral’en von den Touristen sogar als Hauptattraktion wahrgenom-
men wurden. Es liegt die Vermutung nahe, dass StraBen und Schienen schon damals
lediglich als Zubringer fiir den Tourismus fungierten. Diese These wiirde letztlich
dadurch gestiitzt, dass schon die Errichtung der Eisenbahn im Alpenraum exakt diesem
Zweck diente, um Besucher in die Fremdenverkehrsorte, etwa nach Toblach oder
Cortina, zu bringen.® Eine andere Mdglichkeit ware aber, dass die Strale selbst als ,,High-
light” fiir den Tourismus fungierte, welche die Besucher in die betreffende Region zog.
In diesem Sinne waren Stral3en also nicht als Zubringer, sondern als Ziel der Reise anzu-
sehen. Somit stellt sich die interessante Frage, welche Funktion Stral3en hinsichtlich des
Tourismus in den Alpen wéhrend der ersten Halfte des 20. Jahrhunderts nun tatsachlich
erfillten. Um die Verbindungen zwischen dem StralRenbau und dem Tourismus ergriin-
den und diese Frage beantworten zu kénnen, ist ein Blick in den Zeitraum zwischen dem
ausgehenden 19. Jahrhundert bis zum Ausbruch des Zweiten Weltkrieges nétig, als die
Alpen bereits durch die Bahn erschlossen und eine Reihe von StraRen (ber die Alpen im
Entstehen begriffen waren. Dabei soll die Bedeutung des Straflenbaus beispielhaft
anhand der GroRen Dolomitenstralle und der Grof3glockner HochalpenstraRe dargestellt

1 Georg Zwanowetz, Das Strakenwesen Tirols seit der Er6ffnung der Eisenbahn Innsbruck - Kufstein (1858).
Dargestellt unter Berticksichtigung der regionalen Bahnbaugeschichte (Tiroler Wirtschaftsstudien 11),
Innsbruck 1986, S. 61.

2 Georg Rigele, Die GroBRglockner-HochalpenstraBe. Zur Geschichte eines Gsterreichischen Monuments,
Wien 1998, S. 184.

3 Kurt Scharr/Ernst Steinicke, Exkursion Dolomitenraum/Bozen, in: Innsbrucker Geographische Studien
33/3, hrsg. v. Ernst Steinicke, Innsbruck 2003, S. 2-38, hier S. 23.
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werden, da die Errichtung dieser beiden Stralen auch den gesamten Beobachtungszeit-
raum abdeckt und somit die Darstellung von Prozessen ermdglicht.

Im Rahmen dieser Arbeit soll der Nachweis erbracht werden, dass beide Stralien als
Hauptattraktion flr zahlungskraftige Automobiltouristen konzipiert und errichtet wur-
den, nicht aber um Arbeitsplatze in der Baubranche zu schaffen oder einen leistungs-
starken Zubringer in die Touristenzentren zu errichten. Ein interessanter Aspekt dabei ist
jedoch die Art und Weise, wie von 6ffentlicher Seite diese beiden kostenintensiven und
teils wagemutigen Bauvorhaben gegeniiber der Offentlichkeit dargestellt wurden. Beson-
ders das Projekt GroRglockner HochalpenstralRe, deren Errichtung und Fertigstellung in
die wirtschaftlich schwere Zwischenkriegszeit fiel, ware wohl nur schwer realisierbar
gewesen, hatten Politiker nicht die vermeintlich positiven Auswirkungen des Projekts auf
den Arbeitsmarkt in den Vordergrund geriickt. Dass man von Seiten der Politik und der
Wirtschaftstreibenden trotz der prekéren wirtschaftlichen Verhéltnisse nicht miide wurde
den Faktor Arbeit Gber die MalRen zu betonen, l&sst sich am Beispiel der GroRglockner
HochalpenstraRe deutlich erkennen.

1. Die Methodik

Die Bedeutung der Straf3e und des Automobils fiir den Tourismus lésst sich dabei anhand
verschiedenster Indizien nachvollziehen. In erster Linie sind dies statistische Erfassungen
in Bezug auf den Tourismus, wie etwa N&chtigungszahlen oder die Zahl der Ankinfte.
Die Aussagen dieser quantitativen Daten bieten allerdings lediglich Aufschluss iber das
Gesamtaufkommen des Tourismus in einer Region. Uber die Motive, wie die Besucher
ihren Aufenthalt verbrachten und welchen Aktivitaten sie nachgingen, kénnen diese Da-
ten keinen Aufschluss bieten. Dennoch sind diese Daten aber auch fir die nachfolgende
Arbeit von groRter Bedeutung, da sie einen Eindruck tber den zahlenmaRigen Umfang
des Tourismus in einer Region vermitteln. Um aber Riickschlisse auf die Aktivitaten der
Touristen am Aufenthaltsort und dessen ndherer Umgebung ziehen zu kénnen, empfiehlt
sich ein Blick in zeitgendssische Reisefiihrer. Die in den Darstellungen aufgelistete tou-
ristische Infrastruktur lasst, so die Grundannahme, Riickschlisse auf die Aktivitaten und
damit auf die Reisemotive der Besucher zu. In Abhédngigkeit von den Grinden einer
Reise verandert sich auch die Wahrnehmung einer StraRe. So wird eine Stral3e von Berg-
steigern beispielsweise als Zubringer in eine Bergregion, von Autobegeisterten allerdings
als Ziel der Reise selbst betrachtet. Da aber diese beiden Touristengruppen tber unter-
schiedliche Bedurfnisse in puncto Unterkunft und Freizeitverhalten verfligen, sollte die
Funktion einer StraRe fiir den Tourismus vom touristischen Angebot in einer Region
ableitbar sein.

Die Verwendung von Reisefilhrern bietet dabei in vielerlei Hinsicht grof3e Vorteile. So
findet sich in diesen Quellen in erster Linie das wesentliche touristische Angebot eines
Ortes, einer Stadt oder einer Region wieder. Allein der Umfang der Darstellungen lasst
dabei auch Vergleiche lber die wirtschaftliche und touristische Bedeutung verschiedener
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Orte zu. So wird es wenig verwunderlich sein, wenn Cortina im Jahr 1910 wesentlich
mehr Aufmerksamkeit zu Teil wurde als beispielsweise Solden oder Ischgl. Bei einem
Vergleich von Reisefiihrern aus unterschiedlichen Jahren I&sst sich zusatzlich auch noch
die Entwicklung einzelner Orte nachvollziehen, wenn beispielsweise Hotels der geho-
benen Preisklasse nach einigen Jahren keine Erwéhnung mehr fanden, dafir aber ver-
schiedene Apartments oder Pensionen aufgelistet wurden.

Aber auch zur Beantwortung der eingangs gestellten Frage, ob Straen nun Zubringer
oder Hauptattraktion waren, kénnen Reisefiihrer als ideale Quellen angesehen werden.
Ware eine Stral3e von den Touristen ausschlieBlich als Zubringer in eine Region wahrge-
nommen worden, so waren diese Straflen in Reisefiihrern auch kaum erwéhnt worden.
Wenn sich aber die Autoren der Reisefiihrer sehr ausfiihrlich mit diesen StralRen aus-
einandersetzten und nicht nur den Verlauf der Strecken beschrieben, sondern auch auf
die touristischen Attraktionen eingingen, so muss man die betreffende StralRe auch als
eigenstandige Attraktion und nicht als Zubringer ansehen. Ware eine Stral’e am Beginn
des 20. Jahrhunderts vorwiegend als Attraktion wahrgenommen worden, so lieRe sich das
auch an speziellen infrastrukturellen Einrichtungen, wie Biros zur Automobilvermie-
tung, Tankstellen und vor allem am Vorhandensein von Parkplétzen erkennen. Alle diese
Erkenntnisse lassen sich am besten durch die Nutzung von zeitgendssischen Reisefiihrern
gewinnen.

2. Forschungsstand in der Literatur

Beziiglich der vorhandenen Literatur tber die GroRe DolomitenstraBe und die Grof3-
glockner HochalpenstraBe lassen sich einige auffallige Unterschiede feststellen. So
wurde Uber die Groliglockner Hochalpenstralie seit ihrer Fertigstellung sehr viel ge-
schrieben, wobei besonders die Werke von Ingenieur Franz Wallack, Georg Rigele und
Clemens Hutter zu erwéhnen sind.* Besonders aber Ingenieur Franz Wallack, der nicht
nur an den Bauarbeiten dieser Hochgebirgsstralle, sondern auch an deren Planung mal3-
geblich beteiligt war, arbeitete die Planungs- und Errichtungsphase umfassend auf. Ganz
im Gegensatz dazu, findet sich tber die GroRe Dolomitenstralie nur eine sehr tiberschau-
bare Menge an Literatur. Wobei in diesem Falle lediglich die zeitgendssische Werbe-
schrift von Theodor Christomannos und zwei jlngere Verdffentlichungen von Kurt
Scharr als maRgebliche Literatur zu erachten sind.®

4 Franz Wallack, Die GroRglockner-HochalpenstraRe. Die Geschichte ihres Baues, Wien 1949; Rigele, Die
GrofRglockner-HochalpenstraBe, Wien 1998; Clemens Hutter, GroRglockner. Traumstrae der Alpen,
Elsbethen 1992; Clemens M. Hutter, 65 Jahre GroRglockner Hochalpenstrasse. Einst gepragt von der
rasanten Entwicklung der Motorisierung — heute der Weg in den Nationalpark Hohe Tauern, in: Jubilaum
GrofRRglockner. 200 Jahre Erstbesteigung. 120 Jahre Erzherzog-Johann-Hitte, hrsg. v. GroRglockner
Hochalpenstralen AG, Salzburg 2000, S. 69-78.

5 Theodor Christomannos, Die Neue Dolomitenstrale Bozen — Cortina — Toblach und ihre Nebenlinien, Wien
1909; Kurt Scharr/Ernst Steinicke, Der zentrale Dolomitenraum, in: GW-Unterricht (2009), Nr. 115, S. 14,
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Der Grund, dass Uber die GroRe Dolomitenstralie weitaus weniger geschrieben wurde,
als Uber die GroRglockner Hochalpenstra3e, liegt jedoch keinesfalls an einer geringen
touristischen Bedeutung der Stral3e durch die Dolomiten. Vielmehr liegt dies daran, dass
die Fertigstellung der letzten Teilsticke im Jahr 1909 erfolgte, also nur finf Jahre vor
dem Ausbruch des Ersten Weltkrieges. Die darauffolgende Abtretung Sudtirols an Italien
flhrte auch dazu, dass sich diese StralRe seither nicht mehr auf dsterreichischem Staats-
gebiet befindet und womdglich auch aus diesem Grund das Interesse an ihr verlorenging.
Dazu kam auch noch ein allgemeiner Niedergang des Nobeltourismus in den Dolomiten
nach dem Ersten Weltkrieg, der sicherlich auch zu einem Bedeutungsverlust der GroRRen
Dolomitenstral3e fihrte.

3. Stral’enbau im Hochgebirge

Fur die Errichtung von Verkehrswegen, Schiene und Strale gleichermafen, ist der
jeweils vorhandene Naturraum von entscheidender Bedeutung. Flaches Gelande und tiefe
Lagen stellen in dieser Hinsicht den Idealfall fir Bauvorhaben dar, da in diesem Fall das
gesamte Spektrum der zur Verfugung stehenden Maschinen zum Einsatz kommen kann.
Im Gegensatz dazu werden Bauarbeiten im Hochgebirge® durch den Naturraum selbst,
aufgrund der Steilheit des Geldndes und extremer Witterungsbedingungen, wie auch
Naturgefahren, in erster Linie Hangrutschungen und Lawinen, zu einer Herausforderung
fir Mensch und Material. Betrachtet man die Eckdaten der beiden in dieser Arbeit
behandelten Stralen, so erkennt man, dass sowohl die GroRe Dolomitenstrale mit dem
Abschnitt PordoijochstraRe (2242 m)’ und die GroRglockner HochalpenstraRe (2506 m)®
der Kategorie HochgebirgsstralRe zuzuordnen sind. Dies ist dahingehend von Bedeutung,
weil Bauvorhaben im Hochgebirge einen weitaus htheren Arbeitsaufwand erfordern und
damit verbunden hohere Kosten verursachen als beispielsweise Verkehrsbauten in
flachem bis hiigeligem Gelénde. Hinzu kommen noch weitaus hohere Betriebskosten fir
die Beseitigung von Schéden infolge unterschiedlicher Naturereignisse, etwa Stein-
schlag, Lawinen oder Hangbewegungen, welche im Flachland nur eine untergeordnete
Rolle spielen. Die Tatsache, warum beide Strafien erst wahrend der ersten Halfte des 20.
Jahrhunderts erbaut wurden, Iasst sich hauptsachlich auf diese Faktoren zuriickfiihren.

[http:/Avww.gw-unterricht.at/index.php?option=com_phocadownload&view=category&id=4:gwull5&lIte
mid=19], eingesehen 31.5.2012; Scharr/Steinicke, Exkursion Dolomitenraum, Innsbruck 2003.

6 Hochgehirge sind durch eine deutliche orographische Grenze vom niedrigeren Umland getrennte Gruppen
von Vollformen einschlieflich der mit ihnen vergesellschafteten Téler und Hochflachen. Zu den Charakte-
ristika zahlen beispielsweise schittere oder ganzlich fehlende Vegetation sowie schroffe Kanten und Formen.
In den mittleren Breiten bezieht sich die Bezeichnung Hochgebirge auf Regionen Uber zweitausend Meter
Seehohe. 0. A., Hochgebirge, in: Der Neue Brockhaus. Ein Lexikon und Wérterbuch in finf Banden und
einem Atlas, Bd. 2, Wiesbaden 1974°, S. 603.

7 Christomannos, DolomitenstraRe, S. 5.

8 Wallack, GroRglockner-HochalpenstraRe, S. 9-10.
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3.1. Die Grolie Dolomitenstrafie

Bevor auf baugeschichtliche und touristische Aspekte der GroRen Dolomitenstrale ein-
gegangen werden kann, miissen zuvor unterschiedliche Auffassungen beziiglich des Ver-
laufes der DolomitenstraBe voneinander abgegrenzt werden. Schon 1909 schilderte
Theodor Christomannos® in seinem Werk ,,Die neue Dolomitenstrale Bozen — Cortina —
Toblach und ihre Nebenlinien“ detailliert den Verlauf der StraRe. Wie schon aus dem
Titel zu erkennen ist, verlief laut Christomannos die Dolomitenstralle von Bozen ausge-
hend Uber den Karer- und den Falzaregopass, wie auch iiber das Pordoijoch und Cortina
bis nach Toblach und erstreckte sich dabei tber eine Lange von rund 142 Kilometern.°
Im Gegensatz dazu wird bereits in einer 1912 erschienenen amtlichen Streckenbeschrei-
bung die Dolomitenstral3e als ,,[...] die naturliche Verldngerung der Fleimstaler Konkur-
renzstraBe Moena-Auer* bezeichnet, und als Endpunkt Cortina genannt.'! Entsprechend
dieser Auffassung war die Dolomitenstral’e nicht nur wesentlich kiirzer, sondern stellte
auch lediglich eine Verbindung zwischen Moena und Cortina dar. Gegenwartig wird
unter der Bezeichnung Dolomitenstralle jedoch wiederum ein anderer Streckenverlauf
verstanden. So werden in italienischen Kartenwerken die Straflen zwischen Canazei und
Cortina unter der Bezeichnung ,,48“ geflihrt. Dieser Streckenabschnitt wurde auch schon
zuvor immer als Teil der Dolomitenstrale wahrgenommen und deckt sich in diesem
Bereich weitestgehend mit der amtlichen Streckenbeschreibung von 1912. Allerdings
wird die Stralenbezeichnung ,,48 auf den gesamten Streckenverlauf von Auer im Siid-
tiroler Unterland dber Moena und Cortina bis nach Auronzo ausgeweitet. Hinzu kommt
noch, dass sich die Stral3e mit der Nummer 48 nahe Misurina, einem kleinen Ort zwischen
Cortina und Auronzo, gabelt. Dabei wird die nach Norden in Richtung Toblach fiihrende
und in Schluderbach endende StraRe als ,,48 bis“ bezeichnet.!? Es zeigt sich also, dass
unter der Bezeichnung Dolomitenstrae im Laufe der Jahre unterschiedliche Strecken-
fiihrungen verstanden wurden und der Name im Grunde eine Rahmenbezeichnung fr
verschiedene StralRen war. In der weiteren Folge wird aber ausschliellich auf den von
Theodor Christomannos genannten Stralenverlauf, also die Strecke Bozen — Karerpass
— Canazei — Falzaregopass — Arraba — Pordoijoch — Cortina — Toblach®® Bezug genom-
men werden, um etwaige Unklarheiten zu vermeiden. Dies geschieht daher, weil Theodor
Christomannos einer der bedeutendsten Beflirworter fiir die Errichtung der Grofden

9 Theodor Christomannos (31.7.1854-3.1.1911) arbeitete als Rechtsanwalt in Meran, bevor er sich dem Tou-
rismus widmete und unter anderem an der ErschlieBung des Ortlergebietes maRgeblich beteiligt war. Als die
StraRe von Welschnofen nach Vigo di Fass verlangert wurde, errichtete er am Karerpass ein luxuridses Hotel.
Christomannos war einer der vehementesten Befiirworter fiir die Errichtung der GroRen Dolomitenstral3e.
Scharr/Steinicke, Exkursion Dolomitenraum, S. 2-38, hier S. 38.

10 Christomannos, Dolomitenstrafe, S. 5.

11 Zwanowetz, Das StraRenwesen Tirols, S. 59.

12 Alfieri Lorenzon (Hrsg.), Atlante stradale d’Italia. Volume Nord, Mailand 2004, S. 6.

13 Christomannos, Dolomitenstrafe, S. 5.
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Dolomitenstral’e war und sich diese Bezeichnung urspringlich auch nur auf diesen Stre-
ckenverlauf bezog.

Fir die Errichtung der Grol3en Dolomitenstralie waren zwei Faktoren von entscheidender
Bedeutung. So hatte Osterreich-Ungarn im Jahr 1866 Venetien an Italien abgetreten.
Neben dem territorialen Aspekt brachte dies aber auch in verkehrstechnischer Hinsicht
grolle Probleme flr Stdtirol mit sich, da mit Venetien auch die einzige auf osterreichi-
schem Gebiet verlaufende Eisenbahnverbindung zwischen Wien und Bozen, die Strecke
tiber Venedig und Verona, an das Ausland gefallen war. Um diesem Problem Herr zu
werden, kam der Pustertalbahn, welche bis 1871 zwischen Franzensfeste und Spittal an
der Drau durch die Stuidbahngesellschaft errichtet wurde, groRte Bedeutung zu.* Der
grenznahe Verlauf der Eisenbahnstrecke durch das Pustertal wurde aber in militérischen
Kreisen zusehends als Problem erachtet. So hatte Osterreich aufgrund militérisch-strate-
gischer Uberlegungen groRes Interesse daran, die Dolomiten durch StraRen auch von
Norden aus zugénglich zu machen, um durch die Errichtung von Abwehranlagen die Pus-
tertalbahn im Falle einer Auseinandersetzung mit Italien schiitzen zu kénnen.*® Dass dem
militarischen Aspekt eine tragende Rolle bei der Planung der Dolomitenstrale zukam,
lasst sich anhand der Durchschnittssteigungen der einzelnen Passstralien, die mit 6-7 %
vergleichsweise gering sind,® erkennen. Ansonsten hétten Pferde das schwere Kriegs-
gerdt und den Nachschub woméglich nicht transportieren kénnen.

Zur militarischen Bedeutung der GroRen DolomitenstralRe gesellten sich ab Mitte der
1890er Jahre starke Interessen der Wirtschaft, dabei vor allem aus der Tourismusbranche,
welche die Realisierung der StralRe beflirworteten. So warben zuerst die Sektionen Bozen
und Meran des Deutschen und Osterreichischen Alpenvereins lange Jahre in aufwen-
digen Werbekampagnen fir die Errichtung der Dolomitenstrae.'” Aber erst als sich zu
den Beflrwortern am Ende der 1890er Jahre auch noch eine Tourismus-Lobby um
Theodor Christomannos gesellte, nahm das Projekt konkrete Konturen an, und die feh-
lenden Teilstiicke der GrolRen Dolomitenstralie, der Falzaregopass, die Verbindungs-
straRe Buchenstein — Arabba wie auch die Pordoijochstralie, wurden in das Stralenbau-
programm von 1897 aufgenommen.*® In diesem Programm wurden die Bauvorhaben
entsprechend ihrer Dringlichkeit gelistet, wobei sich die Pordoijochstralie an sechster und
die Falzaregopassstrale an achter Stelle befanden.® Dass es seitens des Landes und der
Wirtschaft starke Interessen an der Errichtung der fehlenden Teilstiicke und damit der
Fertigstellung der GroRen Dolomitenstralle insgesamt gab, belegt der rasche und nahezu
zeitgleiche Baubeginn an allen Abschnitten. So wurde die PordoijochstralRe in den Jahren

14 Scharr/Steinicke, Exkursion Dolomitenraum, S. 2-38, hier S. 16.
15 Scharr/Steinicke, Der zentrale Dolomitenraum, S. 14.

16 Christomannos, Dolomitenstralie, S. 8.

17 Epd.

18 Zwanowetz, Das StraRenwesen Tirols, S. 57-58.

19 Epd., S. 58.
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1900 bis 1905 und die StraRe Buchenstein — Arabba in den Jahren 1900 bis 1904 errichtet.
Lediglich die Falzaregopassstrale, das aufwendigste Projekt dieser drei Bauvorhaben,
konnte erst 1909 fr den 6ffentlichen Verkehr freigegeben werden.

3.2. Errichtung der Groliglockner Hochalpenstrafe

Die GroRglockner HochalpenstraRe wurde nur bedingt auf der sprichwértlichen ,,griinen
Wiese“ errichtet, da mit der 1909 fertiggestellten Glocknerhausstralie schon seit der Jahr-
hundertwende eine StraRe auf den GroRglockner vorhanden war.?t Errichtet und betrie-
ben wurde diese erste StraRe vom deutschen und 6sterreichischen Alpenverein (DOAV),
welcher dadurch das 1876 fertiggestellte Glocknerhaus einem weiteren Besucherkreis
zugénglich machen wollte, da dieses bis zu diesem Zeitpunkt lediglich zu FulR oder zu
Pferd erreichbar gewesen war. Schon ab 1873 sprach sich daher der DOAV fiir einen
Ausbau der Stral3e aus, weil man sich auf diese Weise erhoffte auch zahlungskraftige
auslandische Nobeltouristen in die Tauernregion locken zu kdnnen.?? Aber schon beim
Bau dieser ersten Stral’e auf den GroRRglockner traten vielerorts unerwartete Schwierig-
keiten auf und verzbgerten deren Fertigstellung. Urspriinglich héatte die StraRe schon
1908 zu Ehren des Thronjubildums Kaiser Franz Josephs eréffnet werden sollen, verzo-
gerte sich aber aufgrund des instabilen Morénenuntergrundes in vielen Bauabschnitten
um ein Jahr.Z2 Auch in den folgenden Jahren wurde die StraRe immer wieder durch
Naturgefahren, vor allem Hangrutschungen und Lawinenabgange, in Mitleidenschaft
gezogen. Besonders schwerwiegende Schaden richtete dabei eine Lawine des Jahres
1917 an und vernichtete férmlich 1,7 Kilometer der StraBe. Aufgrund der Wirren des
Ersten Weltkriegs und den finanziell schwierigen Jahren der Zwischenkriegszeit konnte
der DOAV die StraRe lediglich aus Spendengeldern renovieren. Die Freigabe der Glock-
nerhausstrale fir den offentlichen Verkehr im Jahr 1924 belegt,?* wie schwerwiegend
die Schéden einerseits waren und wie wenig Geld andererseits fur Erhaltung und Reno-
vierung der Stralle zur Verfiigung stand. Obwohl ab 1924 schon Postautobusse auf der
wiedererdffneten Glocknerhausstrale verkehrten, war es augenscheinlich geworden, dass
die Strale nicht fiir den Automobilverkehr konzipiert worden war. Enge Kehren und die
geringe Fahrbahnbreite waren in dieser Hinsicht die schwerwiegendsten Probleme. Um
aber den modernen Verkehr dennoch bewdltigen zu kénnen, wurde daher ein Einbahn-
system eingerichtet. So durfte die StraRe fur Bergfahrten nur in ungeraden Stunden und
fur Talfahrten nur in geraden Stunden benutzt werden.?

Aus diesem Problemfeld heraus entstanden schon ab 1922 erste Uberlegungen zur
Modernisierung der Strafle. So wurde der Kérntner Landesbaurat Franz Wallack vom

20 Zwanowetz, Das StraBenwesen Tirols, S. 60.

2L Rigele, Die GroRglockner HochalpenstraRe, S. 50.
22 Epd., S. 53.

Z Ebd., S. 56.

24 Ebd., S. 68.

% Ebd., S. 70.
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»Ausschuss zur Erbauung der GrofRglockner HochalpenstralRe* (Glocknerstralienaus-
schuss) mit der Erstellung eines generellen Projektes beauftragt.?® Eine erste Fassung
vom Spatsommer 1924 sah dabei noch den Ausbau der bereits bestehenden StraRe vor,
wobei allerdings schon zu diesem Zeitpunkt eine zweispurige Fahrbahn angedacht war.?’
Im Herbst 1925 legte Wallack schlieBlich die zweite Fassung des Projektes vor. Die
bedeutendsten Verdnderungen gegeniiber dem vorhergehenden Plan waren dabei die
Verlangerung der Stralenfuhrung bis zur Franz-Josephs Hohe und die weitestgehend
neue Trassenfilhrung gegeniiber der bereits bestehenden GlocknerhausstraRe.?

Die Erbauung der GroRglockner HochalpenstralRe begann schlieBlich im Jahr 1930. Um
aber an mehreren Stellen gleichzeitig mit den Bauarbeiten beginnen zu kénnen, wurde
die bestehende Glocknerhausstrale gewissermafen als Baustellenzufahrt genutzt. Erst
1932, als die Arbeiten an der neuen StraRe schon weit fortgeschritten waren, wurde die
alte StralRe fur den offentlichen Verkehr gesperrt und findet seither als Wanderweg
Verwendung.?® Die Eréffnung des durchgehenden Verkehrs tiber die Scheitelstrecke der
GroRglockner Hochalpenstralie am 3. August 1935 wurde zu einem medialen GrolRereig-
nis hochstilisiert, an dem rund 150 in- und ausléndische Journalisten teilnahmen. Allein
flr die Eréffnungsfeierlichkeiten, so stellte der Rechnungshof fest, entstanden Kosten in
Ho6he von rund 75.000 Schilling. Um die Leistung der Republik Osterreich entsprechend
hervorzuheben, stimmte Salzburgs Landeshauptmann Dr. Franz Rehrl bei seiner Eroff-
nungsrede ein wahres Loblied auf die Leistung der Ingenieure und Arbeiter an. So hatten
diese aus eigener Idee und Kraft nicht nur eine StraRe, sondern eine Volkerbriicke
geschaffen.®

4. Mediale Inszenierung des StraRenbaus

Die Umsetzung beider Grol3projekte war in erster Linie mit hohen finanziellen Belastun-
gen verbunden. Sowohl beim Bau der letzten Teilstiicke der Grofien Dolomitenstrale, als
auch bei der Errichtung der Grof3glockner Hochalpenstralie, mussten daher von Seiten
der Regierungen und der Beflirworter stichhaltige und unwiderlegbare Argumente ins
Feld gefuhrt werden, um die Bauvorhaben gegeniiber der Bevolkerung zu rechtfertigen.
Da bis zum Zweiten Weltkrieg Printmedien das geeignetste Mittel waren, um groRe Teile
der Bevolkerung zu erreichen, empfiehlt es sich auch den Blick auf zeitgendssische
Tageszeitungen zu richten. Dabei muss allerdings betont werden, dass Tageszeitungen
dennoch nicht als unmittelbares Sprachrohr der Politiker und Monarchen gewertet wer-
den kénnen und Rickschlisse auf die Regierungslinie mit Bedacht zu ziehen sind, da bei
Tageszeitungen immer die Haltung der Redakteure und Herausgeber mitentscheidend ist.

% Rigele, Die GroRglockner HochalpenstraRe, S. 78-80.
27 Ebd., S. 80.

8 Epd., S. 87-88.

2 Ebd., S. 71.

30 Ebd., S. 188-189.
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Die Bedeutung der Printmedien jener Zeit liegt aber vielmehr darin, dass in diesen Arti-
keln auch Winsche und Hoffnungen beziglich der Auswirkungen des StraRenbaus zum
Ausdruck gebracht wurden, wie beispielsweise positive Effekte fiir die Wirtschaft und
den Arbeitsmarkt.

4.1. Die Grof3e Dolomitenstrafe als Tourismusmagnet

Die Eroffnungsfeierlichkeiten zur Fertigstellung der GroRen Dolomitenstrale fanden am
Abend des 10. Septembers 1909 in Cortina und am Vormittag des 11. Septembers auf
dem Falzaregopass in Anwesenheit zahlreicher Ehrengéste, Vertreter verschiedenster
Automobilclubs und Journalisten statt.3! Bezlglich der folgenden Berichterstattung in
den Printmedien sticht schon bei der Lektire ein Aspekt besonders deutlich ins Auge. So
wirken die betreffenden Artikel in den Innsbrucker Nachrichten und der Reichspost auf
den Leser nicht wie typische Zeitungsartikel, vielmehr erinnern diese an Reiseberichte
oder Darstellungen in Reisefiihrern.?

,»Das grofie Kunstwerk, von dem sich die Kunde bereits weit in die Welt hinaus
verbreitet hat, ist nun vollendet; eine bequeme, breite Kunststral3e [...] durchquert
in einer Gesamtausdehnung von 141 Kilometern das ganze, zauberhafte Gebiet der
Dolomiten; [...] Die Fahrt auf der Dolomitenstral3e bietet uns schon in der ersten
Stunde eine Sehenswirdigkeit ersten Ranges: man tritt in die grof3artige Eggentaler
Klamm ein, eine wilde Porphyrschlucht mit hohen, vielfach tberh&ngenden
Wanden, mit Galerien Uiber brausenden Stromschnellen [...].“%

»Die lieblichen Alpenblumen, Enzian und Primel, Alpenrose und Brunelle, die
sich sonst hier finden, sind langst schon dahin, der, ach so kurze Sommer, neigt
sich seinem Ende zu. [...] Uber uns tiirmen sich in furchtbar wilder Majestét [...]
die Riesenmauern der Tofana auf, in magischen Farben schillernd: silberweilR,
blaRblau, bronzegelb, feuerrot, leuchtend aus dem saftigen Griin der das Gestein
bedeckenden Moose, dem Dunkel der Latschen, sich abhebend aus dem Azur des
reinen Alpenhimmels.“3

Beim Lesen der Artikel fallen die blumige Ausgestaltung, die feinsauberliche Wortwahl
und die Betonung der wilden Natur, welche stellenweise fast schon poetisch anmutet,
besonders deutlich auf. Es wére aber sicherlich falsch, wirde man den beiden unbekann-
ten Autoren eine bewusst tendenzitse Berichterstattung unterstellen. Gewissermalien
konnten beide nicht anders (ber die Region und die Eroffnungsfeierlichkeiten berichten,

31 0. A, Die Eréffnung der DolomitenstraRe, in: Innsbrucker Nachrichten, Nr. 208, 13.9.1909, S. 1-3, hier
S. 2, [http://anno.onb.ac.at/cgi-content/anno?aid=ibn&datum=19090913&z0om=33], eingesehen 30.5.2012.
32 0. A, Eréffnung Dolomitenstrale, S. 1-3; 0. A., Die Vollendung der groRen Dolomitenstrale Bozen —
Toblach, in: Reichspost, Nr. 254, 14.9.1909, S. 1-2, [http://anno.onb.ac.at/cgi-content/anno?aid=rpt&datum
=19090914&z00m=33], eingesehen 30.5.2012.

3 0. A., Eroffnung DolomitenstraRe, S. 1-2.

3 0. A., Vollendung der groRen DolomitenstraRe, S. 1-2.
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weil von den Veranstaltern diverse Vorkehrungen getroffen worden waren, um das vor-
liegende Ergebnis zu erhalten. So wurden die geladenen Géste beispielsweise in bereit-
gestellten Wagen von Bozen nach Cortina gefahren, damit sich diese schon vorab einen
Eindruck von der Schonheit der Landschaft verschaffen konnten. Zudem fand am Abend
vor der eigentlichen Eroffnungsfeier am Pordoijoch ein Platzkonzert der Blirgermusik in
Cortina statt,®® wobei ein spezielles Naturphanomen, das sogenannte Alpenglihen,3®
gezielt genutzt wurde, um die Einzigartigkeit der Bergwelt zu unterstreichen. Aber auch
der Beginn der Feierlichkeiten auf dem Pordoijoch um 8 Uhr morgens war nicht willkir-
lich gewéhlt. Dabei setzte man darauf, dass sich wéhrend der Auffahrt der Géste in
Automobilen und Stellwédgen auf den Pass der néchtliche Herbstnebel lichten und mit
einem Male den Blick auf die umliegenden dreitausend Meter hohen Berge freigeben
wirde. All diese Aspekte finden sich, in besonders hohem Mafe aber in den Innsbrucker
Nachrichten, wieder.®” Daraus lasst sich erkennen, dass die Veranstalter der Eroffnungs-
feiern an einer bestimmten Form der Berichterstattung interessiert waren, welche die
Natur in den Vordergrund riickte. So wird in beiden Artikeln die Schonheit der Natur in
Verbindung mit der GroRen Dolomitenstralie dargestellt, wogegen technische Informa-
tionen Uber den Umfang der Bauarbeiten wie auch die Bedeutung des StralRenbaus fir
den Arbeitsmarkt weitestgehend fehlen.

An der Art und Weise, wie diese Berichte verfasst und wie penibel die Eréffnungsfeiern
geplant wurden, lasst sich aber deutlich erkennen, welche Ziele mit der Erbauung der
Strale verfolgt wurden. Die Errichtung der GroRen Dolomitenstrale zielte demnach vor-
dergriindig darauf ab, eine Region touristisch zu erschliefen und damit den Nobeltouris-
mus weiter zu starken. Es sollte ein Fremdenverkehrsgebiet geschaffen werden, um das
sowohl die Schweiz als auch Amerika Osterreich beneideten.*® Diese Zielvorstellung
kommt in der 1909 erschienen Werbeschrift ,,Die neue Dolomitenstrale Bozen — Cortina
— Toblach und ihre Nebenlinien“ noch deutlicher zum Vorschein. Darin beschreibt
Theodor Christomannos auf 70 Seiten neben dem Verlauf der Strecke durch die Dolomi-
ten auch detailliert sémtliche Sehenswurdigkeiten entlang der Strale und deren ndherem
Umland, wie die Marmolada®, die Burgruine Andraz oder den StraRenobelisk auf dem

% 0. A., Eroffnung DolomitenstraBe, S. 2.

3 Das flr den Dolomitenraum typische Lichtphdnomen, das von den Einheimischen ,Rosadéra® bzw.
»Enrosadira”“ (dt. etwa Alpengliihen) genannt wird, tritt hdufig bei Sonnenauf- und Sonnenuntergang, sowie
nach Gewittern, Nordféhn und an klaren Wintertagen auf. Die gesamte Landschaft erscheint dann in
einzigartigen Rosa bis hin zu Violett reichenden Farbténen. In den Dolomitensagen kommt diesem
Phanomen eine tragende Rolle zu. Scharr/Steinicke, Der zentrale Dolomitenraum, S. 14.

37 0. A., Eroffnung Dolomitenstrafe, S. 2.

38 0. A., Vollendung der groRen DolomitenstraRe, S. 1.

3% Die Marmolada ist der hochste Gebirgsstock der Suidtiroler Dolomiten. Der hochste Punkt liegt rund 3.342
Meter iber dem Meer. Zudem befindet sich auf diesem Gebirgsstock der flichenmé&Rig groRte Gletscher der
stidlichen Kalkalpen. o. A., Marmolada, in: Der Neue Brockhaus. Ein Lexikon und Wérterbuch in funf
Banden und einem Atlas, Bd. 3, Wiesbaden 19745, S. 490.
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Pordoijoch, um nur einige wenige zu nennen.“® Es lasst sich daher abschlieRend feststel-
len, dass die Grof3e DolomitenstraRe immer in Verbindung mit dem Tourismus gebracht
wurde. Der militérisch-strategische Aspekt, welcher nicht unwesentlich zur Umsetzung
der Bauvorhaben gefiihrt hatte, wurde dabei ebenso wenig erwahnt wie etwaige Auswir-
kungen des StralRenbaus auf den regionalen und tberregionalen Arbeitsmarkt abseits des
Tourismus.

4.2. Arbeitsplatz GroRRglockner Hochalpenstrafie

Die mediale Berichterstattung in Printmedien (ber den Bau der GroRRglockner Hoch-
alpenstralRe muss differenziert betrachtet werden. So wurde Uber den Baubeginn im Jahre
1930 noch kaum berichtet, wobei in diesem Zusammenhang ein weiterer Punkt erwahnt
werden muss. Artikel in Tageszeitungen geben grundsétzlich Aufschluss dariber, ob ein
Thema seitens der Bevolkerung mit Interesse verfolgt wird oder nicht. Die Relevanz
eines Themas lasst sich dabei auch anhand der Positionierung des betreffenden Artikels
in der Zeitung selbst ableiten. So muss man beispielsweise beriicksichtigen, dass Heraus-
geber von Tageszeitungen primar am Verkauf ihrer Produkte interessiert sind. Dabei ist
die Wahl der Schlagzeile von enormer Bedeutung, da sie dem Kunden zuerst ins Auge
sticht, wenn er an einem Zeitungsstand vorbeigeht. Die Entscheidung dariiber, welches
Produkt letzten Endes gekauft wird, Abonnements sind davon aber ausgeschlossen, l&sst
sich darauf zurlickfiihren, ob die Schlagzeile den Kéufer anspricht oder nicht. Die Kon-
sequenz daraus ist, dass Herausgeber und Redakteure ein Gefuhl fir die Interessen der
Bevolkerung entwickeln miissen, um den wirtschaftlichen Erfolg ihres Unternehmens zu
gewahrleisten. Wenn also, wie im Falle der Ero6ffnungsfeiern zum Baubeginn der GroR-
glockner Hochalpenstrale, diesbeziigliche Artikel nicht als umfangreiche Aufhanger auf
den Titelblattern, sondern nur als Kurzdarstellungen im Hauptteil aufscheinen,* ist daran
auch ein gewisses Desinteresse seitens der Bevolkerung zu erkennen.

4.2.1. Berichte tber die GroRglockner HochalpenstralRe im Jahr 1930

In den wenigen Artikeln Uber den Spatenstich an der Groliglockner Hochalpenstrale
wurden auch einige Stellungsnahmen, gehalten von Politikern und honorigen Personlich-
keiten im Rahmen der Feierlichkeiten in Ferleiten, abgedruckt. So wurde Finanzminister
Dr. Juch wie folgt zitiert:

»[---] dal der in Angriff genommene Stral3enbau nicht nur den Bundeslandern, auf
deren Gebiet er liegt, zugutekommen soll, sondern insbesondere dem internationa-
len Durchzugsverkehr dienen werde. Osterreich hatte bisher keine hochalpine

40 Christomannos, DolomitenstraRe, S. 44.

4 0. A., Der erste Sprengschuss. Feierliche Eroffnung des Baubeginns der Glocknerstrae, in: Tages-Post,
Nr. 202, 1.9.1930, S. 3-4, [http://anno.onb.ac.at/cgi-content/anno?aid=tpt&datum= 19300901&zoom=28],
eingesehen 30.5.2012; o. A., Feierlicher Baubeginn an der Glocknerstrale, in: Reichspost, Nr. 240,
31.8.1930, S. 8, [http://anno.onb.ac.at/cgi-content/anno?aid=rpt&datum= 19300831&seite=8&zoom=23],
eingesehen 30.5.2012.
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Strale, wie sie die Schweiz und Italien schon seit langem ihr Eigen nennen, die
den Fremdenverkehrsstrom ins Land lenken. Die Glocknerstrae wird nach ihrer
Vollendung den Vergleich mit keiner zweiten Alpenstrae zu scheuen brau-
chen.“4?

Daraus lasst sich erkennen, dass eines der wesentlichen Argumente fir den Bau der
Strale bis 1930 das Fehlen einer Nord-Sud Verbindung tiber die Alpen zwischen dem
Brennerpass und den Radstadter Tauern war.*® Diese Problematik arbeitete auch Ing.
Franz Wallack in seinem 1949 erschienen Werk ,,Die Grol3glockner-HochalpenstraRe*
umfassend auf. Dabei nannte er vielfach die Entfernung zwischen den am Ende der
1920er Jahre vorhandenen Alpeniubergangen als das entscheidende Argument fiir den
Bau der GroRglockner HochalpenstraRe.** Durch die Errichtung einer leistungsfahigen
Strale Uber den Grofglockner sollte somit die 156 Kilometer Luftlinie grofle Licke
zwischen Brenner und dem Radstédter Tauern geschlossen werden. Sigmund Zechner,
seines Zeichens Landesverwaltungsdirektor Karntens, sprach in diesem Zusammenhang
gar von einer neuen ,Weltverkehrsader“.> Das Kernargument fiir den Bau der
GroRglockner Hochalpenstralle war um 1930 somit die Schaffung eines Zubringers zur
Starkung des Tourismus. Auffallig dabei ist allerdings, dass zu diesem Zeitpunkt der
Faktor Arbeit noch nicht sonderlich hervorgehoben wurde.

4.2.2. Berichte Gber die GroRglockner HochalpenstralRe im Jahr 1935

Im Gegensatz dazu wird die GroRglockner Hochalpenstral’e nur fiinf Jahre spéter in den
oOsterreichischen Printmedien génzlich anders dargestellt. So erscheinen einerseits Artikel
tiber und Photographien von den Er6ffnungsfeierlichkeiten auf den Titelblattern der
Uberwiegenden Mehrzahl der Osterreichischen Tageszeitungen, sowie umfangreiche
Berichte in Zeitschriften, wie beispielsweise der Allgemeinen Automobil-Zeitung.*® Es
liegt somit auf der Hand, dass sich die GrofRglockner Hochalpenstrale in den funf Jahren
ihrer Erbauung zu einem Thema mit sehr hoher gesellschaftlicher Relevanz entwickelt
hatte. Der interessante Aspekt beziiglich der Berichterstattung in Tageszeitungen war

420. A., Sprengschuss, S. 3. Vgl. dazu: Anonymus, Feierlicher Baubeginn, S. 8.

43 Franz Wallack, Aus der Entstehungs- und Baugeschichte der GroRglockner HochalpenstraBe, in: GroR-
glockner-Hochalpenstrale. Festschrift zur Eréffnung, Salzburg 1935, S. 3-15, hier S. 3-5.

4 Wallack, Die GroRglockner-HochalpenstraRe, S. 8-13.

4 Rigele, Die GroRglockner HochalpenstraRe, S. 79-81.

4 0. A., Projekt und Tatsachen von der GroRglocknerstrae, in: Allgemeine Automobil-Zeitung 36 (1935),
Heft 9, S. 3—4, [http://anno.onb.ac.at/cgi-content/anno?aid=aaz&datum= 19350901 &zoom=14], eingesehen
2.6.2012; o. A., Zur Geschichte unserer Alpenstraen, in: Allgemeine Automobil-Zeitung 36 (1935), Heft 9,
S. 4-8, [http://anno.onb.ac.at/cgi-content/anno?aid=aaz&datum=19350901&zoom=14], eingesehen
2.6.2012; Fritz Robert Kirchner, Es fielen auf dem Felde der Arbeit — im ewigen Eis. Die heutigen Eroff-
nungsfeiern am Fuscher Térl und Hochtor, in: Das Kleine Blatt, Nr. 212, 3.8.1935, S. 5-6,
[http://anno.onb.ac.at/cgi-content/anno?aid=dkb&datum=19350803&zoom=33], eingesehen 30.5.2012;
0. A., Eine europdische Tat, in: Reichspost, Nr. 212, 3.8.1935, S. 1-2, [http://anno.onb.ac.at/cgi-
content/anno?aid=rpt&datum=19350803&z0oom=33], eingesehen 30.5.2012., 0. A., Triumph der Arbeit, in:
Tages-Post, Nr. 178, 3.8.1935, S. 1-2, [http://anno.onb.ac.at/cgi-content/anno?aid=tpt&datum=19350803&
zoom=33], eingesehen 30.5.2012.
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allerdings der geénderte Blinkwinkel, aus welchem heraus der Stralenbau gesehen
wurde. So wurden Uberschriften wie ,, Triumph der Arbeit“,*” ,,Es fielen auf dem Felde
der Arbeit - im ewigen Eis*“*® oder ,,Eine europaische Tat*“*° gewahlt.

»[-..] Jeder Kraftfahrer, der Uber die neue Glocknerstrale fahrt, sollte auch der
vielen tausend Arbeiter gedenken. Die hier im schwersten Kampf mit den Natur-
gewalten und unter Blutopfern das Werk schufen und der Bergwelt Stlick fiir Stiick
das breite Band der herrlichen StraRe abgerungen haben.°

»L---] Bis zu 3200 Arbeiter waren jahrlich beim Bau der Gebirgsstral3e beschéftigt,
noch in den letzten Tagen werkten 1600 Manner, um ihre Fertigstellung zu
vollenden. [...] Osterreichische Arbeit, Gsterreichischer FleiR und Unterneh-
mungsgeist haben diese Leistung in einer furchtbaren Zeit vollbracht.“5!

Diese beiden Auszlige aus zeitgendssischen Tageszeitungen lassen die hohe Bedeutung
des Faktors Arbeit erkennen, wobei sowohl Uberschriften als auch Inhalt der Artikel die
Errichtung der StraRe als Kampf zwischen Mensch und Natur darstellten. In diesem Sinne
wurden im ,,Kleinen Blatt“ alle Verungliickten namentlich unter der Rubrik ,,Auf dem
Felde der Arbeit fielen®, in Anlehnung an ,,Auf dem Felde der Ehre fielen“, genannt.>?
Diese spezielle Sichtweise erklart sich allerdings aus der Zeit heraus. So waren es beson-
ders explodierende Arbeitslosenzahlen, welche der Ersten Republik zu schaffen machten.
Dieses Dilemma zeigt sich anhand von Abbildung 1 deutlich, indem ab 1928 die Anzahl
der nichtbeschaftigten Bevolkerung im erwerbsféhigen Alter stetig und vor allem immer
rasanter im Steigen begriffen war. Um der Bevélkerung aber den Eindruck zu vermitteln,
man arbeite auch auf politischer Ebene an einer Ldsung des Problems, wurde 1930 von
der Regierung Schober ein Programm zur Schaffung von Arbeitsplatzen prasentiert.
Wesentliche Bestandteile dabei waren der Bau der Stralien tber die Pack und den Grof3-
glockner, sowie der Ausbau der Wasserkraft in Tirol. Alles in Allem veranschlagte man
fr diese Vorhaben rund 10.000 bis 15.000 Arbeitskrafte.>® Dabei wurden bei den Bau-
arbeiten an der Groliglockner Hochalpenstrafl3e zwischen 1930 und 1935 durchschnittlich
aber nur rund 3.200 Arbeiter beschaftigt, wobei noch zu erwahnen ware, dass wéhrend
der Wintermonate aufgrund der Witterungsverhéltnisse kaum gearbeitet werden
konnte.>* Angesichts von rund 360.000 Arbeitslosen im Jahr 1930% stellten diese Bau-
vorhaben bei objektiver Betrachtung lediglich einen Tropfen auf den heilRen Stein dar.

47 0. A., Triumph der Arbeit, S. 1.

48 Kirchner, Feld der Arbeit, S. 5.

4 0. A, Eine europaische Tat, S. 1.

50 Kirchner, Feld der Arbeit, S. 5.

51 0. A., Triumph der Arbeit, S. 1-2.

52 Kirchner, Feld der Arbeit, S. 5.

%3 Rigele, Die GroBRglockner HochalpenstraRe, S. 118-121.
54 Hutter, 65 Jahre GroRglockner HochalpenstraRe, S. 69.
55 Kleindel, Osterreich, S. 333.
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Abbildung 1: Eigene Darstellung. Arbeitslose in Osterreich 1923 bis 1933%

Somit erklart sich auch, warum der Faktor Arbeit derart tiberzogen in der Offentlichkeit
dargestellt und von allen Seiten glorifiziert wurde. Um aber nicht in Verdacht zu geraten,
man wirde mit dem Bau der GrolRglockner Hochalpenstrae ausschliellich kurzfristige
Ziele verfolgen, betonte man auch die positiven und vor allem langfristigen wirtschaft-
lichen Auswirkungen des StraRenbaus auf den Tourismus im Siiden Osterreichs.

»Das neue Werk riickt Osterreich noch mehr in den Vordergrund des internationa-
len Fremdenverkehrs. Der grofle Fremdenstrom, der bisher nur die westlichen
Osterreichischen Alpenlander beriihrte, um dann nach der Schweiz und nach Italien
abzubiegen, wird von nun an seine Richtung mehr ostwaérts verlegen und damit in
das Herzstiick unseres Landes vorstolien. So wird die Vollendung dieses Werkes
wirtschaftliche Friichte tragen.“>’

Es ist aber generell zu erkennen, dass die GroRglockner HochalpenstraRe am Ende der
Zwischenkriegszeit in weitaus starkerem Malie mit Arbeitsbeschaffung als mit Nobel-
tourismus in Verbindung gebracht wurde. Der Grund dafir liegt in den sozialen Verhalt-
nissen Osterreichs um 1935 begriindet. Wie aus dem oben angefiihrten Artikel hervor-
geht, zielte die Errichtung der Stralle auf die Belebung des Tourismus generell, konkret
aber auf die Anziehung von ,,Automobilisten“ ab. Dabei stellt sich schon die grund-
legende Frage, wer zu diesem Zeitpunkt Uberhaupt ein Automobil sein Eigen nennen

5 Walter Kleindel, Osterreich. Daten zur Geschichte und Kultur, Wien-Heidelberg 1978, S. 333.
57 0. A, Eine europaische Tat, S. 1.
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konnte. So gab es in Osterreich zu Beginn der Bauarbeiten an der GroRglockner Hoch-
alpenstraBe lediglich 17.000 Automobile und rund 360 Kilometer asphaltierte StraRen.*®
Aber auch nach ihrer Fertigstellung betrug die Zahl der Personenkraftwégen und Motor-
rader im Jahr 1937 in Summe nur rund 97.000, wobei die Zahl der Automobile knapp
unter 33.000 lag.*® Besonders Automobile waren zu diesem Zeitpunkt also ausschlieBlich
einer sehr beguterten Schicht vorbehalten gewesen. In Verbindung mit der hohen
Arbeitslosigkeit ware es daher auch nicht sonderlich ratsam gewesen, die GroRglockner
Hochalpenstrale mit dem Nobeltourismus in Zusammenhang zu bringen. Eine Strae als
Spielwiese der Superreichen waére zu diesem Zeitpunkt seitens der Regierung schlicht-
weg nicht vertretbar gewesen, sodass man auf positive Auswirkungen des Stralenbaus
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Abbildung 2: Eigene Darstellung. Fahrzeugbestand in Osterreich 1937 bis 1960. &

fiir den Arbeitsmarkt und die Tourismuswirtschaft im Allgemeinen verwies. Dass aber
die Foérderung des Nobeltourismus beabsichtigt war, zeigt sich anhand der Ausfiihrungen
Franz Wallacks im Rahmen seines zweiten Planes von 1925. Dieser sah vor allem die
Erbauung einer Reihe von Hotels der gehobenen Klasse vor, um den noblen und
luxusverwohnten Gasten den Aufenthalt so angenehm wie nur moglich zu gestalten. !

%8 Hutter, 65 Jahre GroRglockner HochalpenstraRe, S. 69.

59 Statistik Austria, Fahrzeugbestand ab 1937, 24.5.2012, [http://wwuw.statistik.at/web_de/statistiken/verkehr
[strasse/kraftfahrzeuge_-_bestand/index.html], eingesehen 5.6.2012.

60 Statistik Austria, Fahrzeugbestand ab 1937, 24.5.2012, [http://www.statistik.at/web_de/statistiken/ver-
kehr/strasse/kraftfahrzeuge_-_bestand/index.html], eingesehen 5.6.2012.

61 Rigele, Die GroRglockner HochalpenstraRe, S. 83-84.
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4.3. Verbindungen zwischen Strafenbau und Tourismus

Berlicksichtigt man die populistische Aufbereitung rund um die Fertigstellung der Grol3-
glockner Hochalpenstrale des Jahres 1935 nicht, so zeigt sich am Beispiel beider Straf3en,
sowohl der GrofRen Dolomitenstra3e, als auch der GrofRglockner Hochalpenstralie, dass
Stralenbau immer als Mittel zur Starkung des Tourismus erachtet wurde. Im Falle der
GroRen DolomitenstraRe sollte dadurch eine abgeschiedene und wirtschaftlich riickstan-
dige Region fur den Tourismus zuganglich gemacht werden. Im Gegensatz dazu ver-
suchte man durch die Errichtung der Groliglockner HochalpenstralRe zwei verschiedene
Effekte zu bewirken. So sollten durch den Bau einer spektakuldren Strafle (ber den
hochsten Berg Osterreichs in einem ersten Schritt zahlungskraftige Touristen, dabei in
erster Linie Automobilisten, ins Land gelockt werden. In einem zweiten Schritt wollte
man aber dieses Kundensegment auch im Land, besonders aber in den stddstlichen
Regionen Osterreichs, halten, um die wirtschaftliche Entwicklung Osterreichs auf
gesamtstaatlicher und regionaler Ebene zu fordern. Dies war besonders fiir Karnten und
Osttirol, welche durch den Friedensvertrag von St. Germain und den Verlust Sidtirols in
eine periphere Lage geraten waren, von groRer Bedeutung.

5. Tourismus und Reisemotive

Anhand der medialen Darstellung des Stralenbaus lassen sich die Hoffnungen, dass die
Errichtung beider Hochgebirgsstralien den Tourismus beleben wiirde, deutlich erkennen.
Nachdem der Terminus ,, Tourismus“ bereits mehrfach erwdhnt wurde, muss dieser
Uberbegriff spatestens an dieser Stelle definiert werden. Dies ist daher von Bedeutung,
da in der weiteren Folge dieser Arbeit die Verbindungen zwischen Tourismus und
Strallenbau dargestellt werden sollen. Anhand des Vorhandenseins oder Fehlens
infrastruktureller Einrichtungen entlang beider HochgebirgsstraBen soll die einleitend
gestellte Frage, ob diese Verkehrswege als Zubringer oder als Attraktion dienten, geklart
werden.

»rourismus ist die Gesamtheit der Beziehungen und Erscheinungen, die sich aus
dem Reisen und dem Aufenthalt von Personen ergeben, fiir die der Aufenthaltsort
weder hauptsachlicher und dauernder Wohn- noch Arbeitsort ist.“52

Die Kernpunkte dieser Definition sind Mobilitit und Aufenthalt an einem Ort auRerhalb
des gewohnten Lebensumfeldes einer Person. Fihrt man diesen Gedanken weiter, so
kommt man zu dem Schluss, dass sich am Zielort der Reise Unterkunftsmdglichkeiten
befinden missen, damit sich eine Person dort (berhaupt aufhalten kann. Da es aber
unterschiedliche Touristengruppen gibt, welche auf den Faktoren Einkommen, sozialem

62 Claude Kaspar, Tourismuslehre im Grundriss, Bern-Stuttgart 1991, S. 18.
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Status und Reisemotiven beruhen, entwickelte sich auch eine Differenzierung der Unter-
kunftsmadglichkeiten entsprechend dieser Faktoren.®® Anhand der vor Ort vorhandenen
Unterkunftsmoéglichkeiten miissen sich daher im Umkehrschluss aber auch die Reisemo-
tive der Urlauber ableiten lassen. Dies wiirde somit auch die Funktion der Straf3e flr den
Tourismus offenlegen.

5.1. Sommerfrische, Automobiltourismus und Alpinismus in den Dolomiten

Schon vor der Eréffnung der GrofRen Dolomitenstralle war der Tourismus in seiner
Gesamtheit von groRer Bedeutung fiir das dstliche Sidtirol. Davon profitierten in erster
Linie Toblach, Cortina und Bozen, welche in Verbindung mit der Sommerfrische tber
die Grenzen Osterreichs hinaus groRe Bekanntheit erlangten. Die zumeist adeligen und
wohlhabenden Géste bevorzugten dabei mondén ausgestattete Hotelanlagen, wie
beispielsweise das Grand Hotel Toblach, das Karersee Hotel oder das Hotel Miramonti
in Cortina.%* In dieser Hinsicht kann das, von Theodor Christomannos errichtete,
Karersee Hotel als ,,locus typicus* fiir viele der groRen Luxushotels des Dolomitenraums
erachtet werden. Die Anlage verfligte Uber insgesamt 180 elektrisch beleuchtete und auch
beheizbare Zimmer. Personenlifte, groRziigige Gesellschaftsrdume mit Damen,- Musik,-
Lese- und Billardsélen, Sportanlagen und sogar ein gut sortierter Weinkeller lieRen keine
Wiunsche der anspruchsvollen Gaste offen. Des Weiteren konnten Platze flr Autovergnii-
gungsfahrten nach Bozen und Cortina, oder Bergfiihrer direkt im Hotel gebucht werden.%
Das entstandene Angebot, vor allem in Toblach, Cortina und Bozen, zog ab den 1890er
Jahren eine immer groRer werdende Zahl von Touristen in die Region. Dies fiihrte dazu,
dass sich in den drei genannten Touristenzentren zum Zeitpunkt der Eréffnung der
GroRen DolomitenstraBe im Jahr 1909 bereits umfangreiche Hotelkolonien entwickelt
hatten. So verfugte beispielsweise allein Cortina im Jahr 1910 mit den Hotels
»Miramonti“, ,,Floria“, ,,Cristallo®, ,,Concordia“ und dem ,Weil3en Kreuz* tber mehr als
430 Gastebetten bei lediglich eintausend Einwohnern. Hinzu kamen noch die in Reise-
fiihrern nicht mehr im Detail aufgelisteten Beherbergungsbetriebe der unteren Preiskate-
gorie, wie Pensionen und Privatunterkiinfte.®® Nach Fertigstellung der GroRen Dolomi-
tenstralRe verdnderte sich die Ausstattung der Hotels, allen voran jener der gehobenen
Preisklasse, bis 1914 betrachtlich. Um Kunden auf das gednderte Angebot aufmerksam
zu machen, nutzten viele der groReren Hotels Reisefiihrer als Werbeplattform. Ein
besonders gutes Beispiel dafur ist der 1914 vertffentlichte ,,Reisefiihrer durch die

63 Werner Kreisel, Trends in der Entwicklung von Freizeit und Tourismus, in: Geographie der Freizeit und
des Tourismus. Bilanz und Ausblick, hrsg. v. Christoph Becker/Hans Hopfinger/Albrecht Steinecke, Wien
20073, S. 74-85, hier S. 77-79.

64 Scharr/Steinicke, Exkursion Dolomitenraum, S. 2-38, hier S. 16.

65 Karl Felix Wolff, Fuihrer durch die Dolomiten, Innsbruck 1914, S. 64; Scharr/Steinicke, Exkursion Dolo-
mitenraum, S. 2-38, hier S. 38.

8 Karl Baedeker, Osterreich (ohne Galizien, Dalmatien, Ungarn und Bosnien). Handbuch fiir Reisende von
Karl Baedeker, 1910%8, S. 226.
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Dolomiten* von Karl Felix Wolff.5” Dabei geht aus einer Vielzahl von Inseraten hervor,
dass sich Hoteliers zusehends auf den Automobilisten als Gast fokussierten. Garagen,
Werkstétten und Tankstellen gehdrten somit schon zu diesem Zeitpunkt zum Inventar der
gehobenen Hotelkategorie. Hinzu kamen noch Autovermietungen in Toblach, Bozen und
Cortina, wobei man dort nicht nur den Wagen selbst, sondern auch den dazugehdérigen
Chauffeur anmieten konnte.®® Allem Anschein nach reisten die luxusverwohnten und
wohlhabenden Gaste aus allen Teilen Europas komfortabel mit der Bahn nach Sidtirol,
wohingegen das Automobil erst direkt vor Ort bei Bedarf angemietet wurde. Ausgehend
von den Eckpfeilern der GrolRen DolomitenstraRe Toblach, Cortina und Bozen, welche
gewissermalen als Aufenthaltsort und auch als Sprungbrett der noblen Gaste dienten,
befuhren diese die Grolie DolomitenstralRe mit dem Automobil zum Vergniigen.

Fir Personen, welche sich aus finanziellen Griinden kein Automobil mieten konnten oder
wollten, bestand allerdings zudem die Mdglichkeit die Stral’e mit Postautomobilen, Stell-
wégen oder zu FuR zu bewaltigen. Fir die 112 Kilometer lange Strecke Bozen-Cortina
bendtigte ein Postautomobil im Jahr 1910 rund neun Stunden, ein Stellwagen dagegen
etwa drei Tage.®® Die Strecke zu FuR oder mit dem Stellwagen zuriickzulegen, war dabei
die ,,Billig-Variante* des Reisens. Obwohl Automobile auch im Jahr 1914 lediglich
einem sehr betuchten Klientel vorbehalten waren, lasst sich aber anhand der vorliegenden
Reisefiihrer erkennen, dass der Automobilist dennoch ein wichtiger und auch zahlenma-
Rig sehr bedeutender Faktor war. So wurde schon in Reiseflihrern des Jahres 1914 Auto-
mobilisten verstarkt angeraten langsam zu fahren. Karl Felix Wolff begriindete dies in
seinem Werk einerseits mit dem Fehlen parallel verlaufender Strafen in der Region,
wodurch auch der Viehtrieb (iber die Grof3e Dolomitenstralle abgewickelt werden musste,
und andererseits damit, dass man die bildhafte Landschaft nur bei langsamer Fahrt (iber-
haupt wahrnehmen kénne.”® Allem Anschein nach, sonst ware dies sicherlich nicht derart
explizit erwahnt worden, gab es Probleme mit dem Verkehrsverhalten der Automobilis-
ten. Schon zwolf Jahre spater wird in Karl Baedekers Reisefuihrer ,, Tirol — Vorarlberg —
Etschland. Westliches Salzburg und Kéarnten* FuBgangern vom Wandern auf der Haupt-
straRe aufgrund des starken Automobilverkehrs sogar ganzlich abgeraten.” Auch wenn
absolute Zahlen tber das Verkehrsaufkommen fehlen und ein GberméaRiges Verkehrsauf-
kommen zudem im Auge des Betrachters liegt, kann davon ausgegangen werden, dass
der Automobilverkehr von anderen Touristen und auch Einheimischen als stérend emp-
funden wurde. Dies belegt aber die standig steigende Bedeutung des Automobiltouristen
fir die Region, was sich wiederum durch die zunehmende Verbreitung des Automobils
an sich begriinden l&sst. Dass diese Stralle aber generell sehr stark befahren wurde, zeigt

87 Wolff, Durch die Dolomiten.

8 Wolff, Durch die Dolomiten, S. 80.

69 Ebd., S. 82-85.

0 Ebd., S. 30, S. 79.

1 Karl Baedeker, Tirol — Vorarlberg — Etschland. Westliches Salzburg und Karnten. Handbuch fiir Reisende
von Karl Baedeker, 19263, S. 381.
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sich durch das Erscheinen eigener Reisefiihrer fir Automobilisten. Darin werden neben
den fahrbaren Streckenabschnitten auch geféahrliche Engstellen und verbotene Straf3en
detailliert geschildert.” Ziel dieser Touristengruppe waren somit nicht die Gipfel der Do-
lomiten, sondern das Befahren dieser Bergstrale mit den Dolomiten als Kulisse.

Betrachtet man allerdings jene Orte, beispielsweise Buchenstein und Arabba, etwas
genauer, so erkennt man hinsichtlich des touristischen Angebotes einige interessante Ent-
wicklungen infolge des Stralenbaus. Buchenstein und Arabba waren vor Fertigstellung
der Grollen DolomitenstralRe von Norden aus fir Touristen faktisch nicht erreichbar,
wodurch sich auch so gut wie keine diesbezigliche Infrastruktur entwickeln konnte. So
verfligte Buchenstein auch ein Jahr nach Er6éffnung der Stralie laut einem Reisefuihrer
Uber lediglich ein Gasthaus, das allerdings nur Zimmer der unteren Preiskategorie
anbot.” Ein Jahr spater verflgte der 300 Einwohner zahlende Ort allerdings schon (iber
ein Hotel und drei weitere Gasthauser, mit zusammen rund einhundert Betten.” Diese
vormals abgeschiedenen Ortschaften profitierten, in Relation zum Ausgangsniveau, stér-
ker von der GrofRen Dolomitenstral3e als die groRen Touristenzentren. Diese rasante wirt-
schaftliche Entwicklung wurde dabei in hohem Male von den Haltestellen der Postauto-
mobile und Stellwégen, damit verbunden von den sogenannten ,,Billig-Reisenden®,
beeinflusst. Dies liegt allerdings auch darin begriindet, dass Alpinisten und andere
,Billig-Reisende* beispielsweise nach Buchenstein und Arabba kamen, weil andere Orte
schlichtweg durch den Nobeltourismus zu teuer geworden waren. Daher entwickelte sich
in diesem ehemals abgeschiedenen Raum, vor allem im Vergleich zu Cortina und Bozen,
auch eine Reihe von Hotels und anderen Unterkunftsmoglichkeiten im unteren Preisseg-
ment. Besonders aber das Auftreten von Alpinisten lasst sich anhand der angebotenen
Dienstleistungen und der vorhandenen infrastrukturellen Einrichtungen ebenso deutlich
ableiten wie es schon am Beispiel der Automobilisten dargestellt wurde. So wird auch
Canazei in Reisefuhrern des Jahres 1910 nur am Rande erwéhnt und dabei zwei Unter-
kunftsmdglichkeiten genannt.” Doch schon sechzehn Jahre spater hatte sich aus dem
kleinen Ort ein Zentrum des Alpinismus entwickelt, das die Néhe zur Marmolata entspre-
chend genutzt hatte. So nennt Karl Baedeker 1926 in dem 500 Einwohner umfassenden
Dorf mit dem zum ,Hotel Karersee* gehorendem ,Hotel Canazei“, dem ,Bel-
vedere&Posta“, dem ,,Croce Bianca“ und dem ,,Sole* bereits vier Hotels mit Uber 195
Betten. Neben diesen durchaus beeindruckenden Zahlen ist aber besonders interessant,
dass auch sédmtliche Bergfuhrer, insgesamt neun an der Zahl, namentlich und mit
Wohnort genannt werden, was zuvor nicht der Fall gewesen war.”® Zuséatzlich werden in
diesem Werk auch viele Bergtouren, teilweise sogar mit Nennung der entsprechenden
Bergfiihrer, beschrieben. Als Ubernachtungsmoglichkeiten dienten auf den Bergen,

2 \Wolff, Durch die Dolomiten, S. 79-82.

73 Baedeker, Osterreich, S. 227.

74 Scharr/Steinicke, Der zentrale Dolomitenraum, S. 14.
s Baedeker, Osterreich, S. 227.

76 Baedeker, Tirol — Vorarlberg — Etschland, S. 383.

64 historia.scribere 5 (2013)



Christoph Poll

vorwiegend das Gebiet um die Marmolata, Schutzhutten des Alpenvereins, welche nach
1918 vom OAV an den italienischen Alpenverein iibertragen worden und teilweise in
auRerst marodem Zustand waren.”’

Es zeigt sich, dass die GroRe DolomitenstraRe primér sowohl als Zubringer fur Alpinisten
und Erholungssuchende in die Bergwelt, als auch als Attraktion fiir Automobilisten
diente. Dabei muss aber betont werden, dass auch Alpinisten und andere Touristen-
gruppen unabhédngig von ihren Reisemotiven die GroRe Dolomitenstralle nicht nur als
Zubringer betrachteten. Auch diese Gruppen sahen in dieser Hochgebirgsstralle eine
Attraktion. Daher entwickelten sich neben dem Automobil und dem Postautomobil
unterschiedliche Ausfuhrungen von Stellwagen, vom Einspéanner iber den Landauer bis
hin zum noblen Viktoriawagen,® eine Vielzahl von Transportmdglichkeiten fiir betuchte
und weniger betuchte Touristen, damit auch diese die GrofRe Dolomitenstralle befahren
konnten. Ohne eine entsprechende Nachfrage in diesem, verglichen mit dem Automobil-
tourismus, Niedrigpreis-Markt, hétte sich auch nicht die dazugehérige touristische Infra-
struktur entlang der Stralle entwickelt. Die Grof3e DolomitenstraRe war somit in erster
Linie eine Attraktion, deren Bekanntheit weit Uber die Grenzen Sidtirols hinaus reichte.

5.2. Tourismus in den Hohen Tauern

Versucht man anhand der touristischen Infrastruktur im Umfeld der GroRglockner
HochalpenstraBe die Motive der Reisenden abzuleiten, so lassen sich doch einige
Unterschiede zur GroRen Dolomitenstralle erkennen, welche auch auf die zeitliche
Differenz zwischen der Fertigstellung der beiden HochgebirgsstraRen zuriickzufiihren
sind. In diesem Zusammenhang nimmt vor allem der Ort Heiligenblut am Siidende der
Glocknerstralie eine Sonderstellung ein.

5.2.1. Religion und Alpinismus als Reisemotive

In Baedekers Reisefiihrer ,,Osterreich (ohne Galizien, Dalmatien, Ungarn und Bosnien)*
von 1910 wird Heiligenblut im Vergleich zu anderen Orten relativ umfangreich auf ein-
einhalb Seiten geschildert, wobei zwei bedeutende Aspekte zu Tage treten. Einerseits
wurde die Kirche des Ortes gesondert erwéhnt, da dort ein Behaltnis mit dem Blut Christi
aufbewahrt wiirde. Andererseits, allerdings wesentlich umfangreicher, wurde die Bedeu-
tung des Ortes flr Alpinisten hervorgehoben. Auf knapp einer Seite werden neben Tou-
ren auch Unterkunftsmdglichkeiten in groBeren Hohenlagen, wie das ,,Glocknerhaus®,
das ,,Kaiser-Franz-Josefs-Haus“ oder das ,,Rauriser Tauernhaus®, angefiihrt.” Hinsicht-
lich der Verkehrsanbindung war Heiligenblut allerdings durch eine &ulerst abgelegene
Lage gekennzeichnet. So war der Ort von Lienz aus, wo sich eine Haltestelle der Stidbahn
befand, durch taglich verkehrende Stellwégen in rund sieben Stunden erreichbar.® Diese

7 Baedeker, Tirol — Vorarlberg — Etschland, S. 383-386.
8 \Wolff, Durch die Dolomiten, S. 82-83.

9 Baedeker, Osterreich, S. 224-225.

80 Epd., S. 223.
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periphere Lage war auch Hauptursache dafir, dass sich im Vergleich zu anderen Frem-
denverkehrsorten wie Cortina oder Toblach so gut wie keine touristische Infrastruktur
herausbilden konnte. So nennt Baedeker 1910 lediglich das Gasthaus ,,Rupertihaus* und
das Hotel ,,Post* als Unterkunftsmdoglichkeiten fiir Reisende in Heiligenblut selbst.

Dass Heiligenblut von diesem Zeitpunkt an aber eine immer gréRere Bedeutung hinsicht-
lich des Tourismus erlangte, wird dadurch belegt, dass der Ort in Baedekers Reisefiihrer
des Jahres 1926 bereits doppelt so viele Seiten in Anspruch nahm als noch sechzehn Jahre
zuvor.82 Dies war in erster Linie eine Folge des gesteigerten touristischen Angebotes,
aber auch eine Folge der besseren Verkehrsanbindung, indem Heiligenblut durch die
Errichtung einer Postautomobillinie von Lienz aus in nur knapp zweieinhalb Stunden
erreichbar wurde.®® In Folge dessen kamen auch mehr Touristen in die Region und in
Heiligenblut wurden neben dem schon 1910 bestehenden Gasthaus ,,Rupertihaus® und
dem Hotel ,,Post* zwei weitere Gasthauser, ein Touristenschlafheim und ein Unterkunfts-
heim des Alpenvereins genannt.®* Vergleicht man allerdings den Inhalt der Beschreibun-
gen Heiligenbluts aus den Jahren 1910 und 1926 in Baedekers Reisefuihrern hinsichtlich
des Freizeitangebotes miteinander, so wird eine Verschiebung des touristischen Schwer-
punktes von religiosen Aspekten hin zum Alpinismus deutlich. Ahnlich wie am Beispiel
Canazeis bereits dargestellt, entwickelte sich auch in Heiligenblut der Beruf des Berg-
fiihrers. Noch 1910 wurde kein einziger Bergfuhrer in Heiligenblut genannt, wogegen es
1926 schon dreizehn an der Zahl waren, welche ebenfalls namentliche Erwéhnung fan-
den.® Da aber viele der beschriebenen Bergtouren, auch jene unter Anleitung eines
Fuhrers, nur getibten Bergsteigern empfohlen wurden, der Aufstieg zum ,,Glocknerhaus*
von Heiligenblut aus zudem uber neun Stunden betrug,® versuchte man ab 1924 die
Pasterze®” einem groReren Publikum zugénglich zu machen. Nachdem die alte Glockner-
hausstrale wieder benutzbar gemacht worden war, verkehrten wahrend der Sommer-
monate ab 1924 viermal taglich Kraftomnibusse zwischen Heiligenblut und dem ,,Glock-
nerhaus®“. Die Fahrzeit betrug dabei lediglich eine Stunde, allerdings mussten fir die
Bergfahrt vierzehn und fur die Talfahrt sechs Schillinge bezahlt werden.® Bis 1924 han-
delte es sich somit um zwei dominante Reisemotive, welche Besucher in die Region lock-
ten, wobei die Bedeutung der Religion als Beweggrund zusehends vom Bergsteiger-

81 Baedeker, Osterreich, S. 223.

82 Baedeker, Tirol-Vorarlberg-Etschland, S. 482-485.

8 Ebd., S. 481.

84 Ebd., S. 482.

85 Ehd., S. 482.

86 Ebd., S. 485.

87 Die Pasterze ist mit circa 19 Quadratkilometern der flichenmaBig grokte Gletscher der Ostalpen und
befindet sich am FuBe des GroRglockners. 0. A., Pasterze, in: Der Neue Brockhaus. Ein Lexikon und
Worterbuch in fiinf Banden und einem Atlas, Bd. 4, Wiesbaden 19745, S. 148.

88 Ebd., S. 482.
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tourismus zurtickgedrangt wurde. Schon mit der Errichtung einer Buslinie auf den GroR-
glockner kam aber ein drittes Reisemotiv, der Genuss der Hochgebirgslandschaft per
Automobil hinzu.

5.2.2. Automobilisten und Tagesausflige
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Abbildung 3: Eigene Darstellung. Entwicklung der Besucherzahlen an der Gro3glockner
HochalpenstraBe zwischen 1933 und 194489

Durch die Ertffnung der GroRglockner HochalpenstraBe verstarkte sich vor allem
letztgenanntes Reisemotiv rasant. War die Hochgebirgsregion der Hohen Tauern bis
1924 noch ausschlieBlich Alpinisten vorbehalten gewesen, so konnte ab diesem Jahr jeder
zur Pasterze reisen, um sich selbst einen Eindruck von der Landschaft zu verschaffen.
Wie bereits ausfiihrlich dargestellt, erhoffte man sich durch den Bau dieser Hochgebirgs-
stralBe einerseits Touristen Uberhaupt erst ins Land zu locken, andererseits sollten diese
in weiterer Folge auch in Osterreich bleiben. Franz Wallack fasste dieses Ziel in seinem
Werk ,,Die GroRglockner-Hochalpenstrale. Die Geschichte ihres Baues* auch in Zahlen.
Dabei erachtete er einen Besucherandrang in Hohe von etwa 80.000 Personen schon fur
das Jahr 1924 als durchaus realistisch, sofern die GroRglockner HochalpenstralRe zu
diesem Zeitpunkt schon bestanden hatte. Als langfristige Zielmarke hielt er nach Fertig-
stellung der Strale in Verbindung mit einem immer starker werdenden Kraftwagen-
verkehr auch 120.000 Besucher pro Jahr fiir durchaus moglich.® Ob es gelang diese
enorme Zahl an Touristen ins Land zu locken, lasst sich am Beispiel der Grofglockner
HochalpenstraBe auch tatsachlich belegen, da sowohl an der Nord-, als auch der
Sldrampe, Mauthduser errichtet wurden. Diese detaillierte Erfassung erlaubt auch die

8 Lackner, Josef, Die GroRglockner HochalpenstraRe und ihre wirtschaftliche Bedeutung, Univ. Dipl., Inns-
bruck 1958, S. 25; Wallack, Franz, Die GrolRglockner-Hochalpenstrale. Die Geschichte ihres Baues, Wien
1949, S. 214-215.

% Wallack, Die GroRglockner-HochalpenstraRe, S. 52.
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Rekonstruktion der Touristenstrome auf den Groliglockner zu jedem beliebigem Zeit-
punkt ab 1931. Abbildung 3 bietet einen Uberblick tiber die Entwicklung der Besucher-
zahlen zwischen 1933 und 1944. Dabei sind die Auswirkungen der ,, Tausend-Mark-
Sperre“ zwischen 1933 und 1936 wie auch die Folgen des Zweiten Weltkriegs deutlich
zu erkennen, da diese zu Einbrtichen der Besucherzahlen fuhrten. Jedoch zeigt diese Dar-
stellung auch, dass Wallacks Schatzungen relativ schnell bertroffen wurden, als schon
im Jahr 1935, dem Jahr der Eréffnung der Scheitelstrecke tber den GroRglockner,
130.571 Touristen auf den GroBglockner stromten.®? Nach dem Ende der ,, Tausend-
Mark-Sperre* und der Riickkehr deutscher Touristen nach Osterreich verzeichneten die
Betreiber der GroRglockner Hochalpenstrale 1938 mit 374.465 Personen und 76.138
PKWs einen neuen Rekordwert wahrend der Zwischenkriegszeit.®® Berticksichtigt man
dabei auch noch die Zahl der 1937 in Osterreich zugelassenen PKWs, da ab 1938
aufgrund des Zweiten Weltkriegs keine Daten mehr erhoben wurden, so ergibt sich ein
interessanter statistischer Wert. Demnach ware rein rechnerisch jeder der 32.373% Gster-
reichischen Kraftfahrzeugbesitzer allein 1938 zweimal tiber den GrofRglockner gefahren.

Bedenkt man bei Betrachtung dieser absoluten Werte, dass die Grof3glockner Hochalpen-
straBe im Jahr 1938 lediglich 170 Tage®® lang befahrbar war, wiirde dies bedeuten, dass
fiir jeden der 374.465 Besucher, wenn dieser nur einmal entlang der Stralle tibernachtet
hétte, 2203 Gastebetten verfugbar hétten sein miissen. Tatsachlich aber waren die dafiir
notwendigen Betten nicht in der entsprechenden Zahl entlang der Grol3glockner Hoch-
alpenstralRe vorhanden. Auch noch im Jahr 1956 betrug die Zahl der Géstebetten in Pen-
sionen und Hotels in Bruck, Ferleiten, Heiligenblut und entlang der GrolRglockner Hoch-
alpenstralRe selbst, jedoch ohne Alpenvereinshitten, lediglich 1187, wobei zu diesem
Zeitpunkt schon fast 600.000 Besucher jahrlich gezahlt wurden.®® Hinzu kommt noch,
dass sich der Besucherandrang nicht gleichméRig auf alle Tage, an denen die StraRe
geOffnet war, verteilte. Als weitaus wahrscheinlicher ist anzunehmen, dass sich der GroR-
teil des Besucherandranges auf die Wochenenden konzentrierte, wodurch wiederum eine
noch gréRere Anzahl an zur Verfiigung stehenden Géstebetten fiir diese Spitzenzeiten

% Am 1. Juni 1933 trat die vom Deutschen Reich verhangte ,, Tausend Mark Sperre“ entsprechend dem
Reichsgesetzblatt 1/ Nr. 57 in Kraft. Demzufolge hatte jeder Reichshiirger bei einem Grenziibertritt von
Deutschland nach Osterreich eine Gebiihr von eintausend Mark zu entrichten. Ziel dieser Sanktion war die
wirtschaftliche Schwachung Osterreichs. Aufgehoben wurde die Sperre erst durch das sogenannte ,Juliab-
kommen“ vom 11. Juli 1936. Eva Maria Mayrhuber, Wirtschaftsfaktor Fremdenverkehr. Die Geschichte des
Osterreichischen Tourismus zwischen Weltwirtschaftskrise und 1.000-Mark-Sperre, Univ. Dipl., Wien 2010,
S. 91, S. 140.

92 Josef Lackner, Die GroRglockner HochalpenstraBe und ihre wirtschaftliche Bedeutung, Univ. Dipl., Inns-
bruck 1958, S. 25.

% Ebd, S. 25; Wallack, Die GroBglockner-HochalpenstraRe, S. 215.

9 Statistik Austria, Fahrzeugbestand ab 1937, 24.5.2012, [http://www.statistik.at/web_de/statistiken/ver-
kehr/strasse/ kraftfahrzeuge_-_bestand/index.html], eingesehen 5. 6.2012.

% Wallack, Die GroRglockner-HochalpenstraRe, S. 215.

% Karl Baedeker, Tirol — Land Salzburg — Vorarlberg — Oberkarnten. Handbuch fiir Reisende von Karl
Baedeker, Malente 1956, S. 336-337, S. 307, S. 397, S. 400.
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hétte vorhanden sein missen. Die Konsequenz daraus ist, dass viele der Touristen nicht
innerhalb der Region Ubernachteten. Diese Form des Reisens wird in der Fachliteratur
allgemein als Tagesausflug bezeichnet und wird wie folgt definiert.
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Abbildung 4: Eigene Darstellung. Verkehrsentwicklung an der GroRglockner HochalpenstraRe zwischen
1933 und 1944.%7

Jedes Verlassen des Wohnbereichs, mit dem keine Ubernachtung verbunden ist
und das nicht als Fahrt von oder zur Schule, zum Arbeitsplatz oder zur
Berufsausbildung unternommen wird, nicht als Einkaufsfahrt zur Deckung des
taglichen Bedarfs dient und nicht einer gewissen Routine unterliegt.“%

Der Unterschied zu anderen Formen des Reisens liegt in diesem Fall somit in der fehlen-
den Ubernachtung und dem wesentlich kiirzeren Aufenthalt der Personen vor Ort. Im
Falle der GroRglockner Hochalpenstrale war den Touristen somit nicht so sehr an mehr-
tagigen Wanderungen durch die Hohen Tauern, was wiederum mit Ubernachtungen ver-
bunden gewesen waére, sondern am Befahren der Strale gelegen. Ob die betreffenden
Personen aber aullerhalb der Region néchtigten, beispielsweise die Strae im Rahmen
eines Aufenthaltes an den Kérntner Seen oder auf dem Weg in den Strandurlaub an der
Adria befuhren, oder einen Tagesausflug von zuhause aus unternahmen, lasst sich so gut
wie gar nicht erfassen. Es lasst sich allerdings aufgrund der Diskrepanz zwischen den
absoluten Besucherzahlen und der vor Ort verfligbaren touristischen Infrastruktur bele-
gen, dass dies geschah und sich bis in die Gegenwart weiter verstarkte. In erster Linie
scheinen es daher das Befahren der Strecke selbst und die Hochgebirgslandschaft als

97 Lackner, Die GroRglockner HochalpenstraRe, S. 25; Wallack, Die GroRglockner-HochalpenstraBe, S. 214—
215.

9 Schnell, Peter, Tagesausflugsverkehr, in: Geographie der Freizeit und des Tourismus. Bilanz und Ausblick,
hrsg. v. Christoph Becker/Hans Hopfinger/Albrecht Steinecke, Wien 20073, S. 273-284, hier S. 275.

historia.scribere 5 (2013) 69



Strallenbau und Tourismus

Kulisse der StraRe gewesen zu sein, welche zu diesen enormen Besucherzahlen flhrten.
Somit fungierte die GroRglockner Hochalpenstrale, wie auch die GrofRe Dolomiten-
straBe, in erster Linie als Attraktion fiir Automobilisten und nicht als Zubringer fir
Erholungssuchende oder Bergsteiger.

Schluss

Waéhrend der ersten Halfte des 20. Jahrhunderts erachtete man den Strallenbau, vor allem
durch die Errichtung moéglichst spektakuldrer Hochgebirgsstralien, als Mittel zur Star-
kung des Tourismus. Diese Haltung spiegelte sich auch in der zeitgendssischen medialen
Berichterstattung der Jahre 1909 und 1930 wider. Jedoch entfaltete der Strallenbau
besonders auf Automobilisten, zu jenem Zeitpunkt waren dies ausschlieflich Reiche,
eine hohe Anziehungskraft. Aufgrund der prekdren sozialen Verhéaltnisse um das Jahr
1935 vermied man es seitens der dsterreichischen Regierung tunlichst die Errichtung der
GroRglockner HochalpenstraRe zum Zeitpunkt ihrer Fertigstellung mit dem Luxustouris-
mus in Verbindung zu bringen. Anstelle dessen wurde die Bedeutung des Faktors Arbeit
von Seiten der Politik, wie auch von Seiten der 6sterreichischen Printmedien, tber die
MaRen betont und die Auswirkungen der Bauarbeiten auf den Arbeitsmarkt in den Vor-
dergrund gestellt. Phasenweise stellte man die Leistung der Arbeiter gar als Kampf des
Menschen gegen die Natur und das unwirtliche Hochgebirge dar, was sich in einer mar-
kanten militarischen Rhetorik duBerte. Um mdglichen VVorwirfe, dass die Errichtung
einer StralRe tber den GroRglockner lediglich kurzfristige Erfolge auf dem Arbeitsmarkt
erzielen wirde, die StraRe selbst zudem lediglich eine Spielwiese der Superreichen ware,
keine Angriffsflache zu bieten, wurden langfristige Auswirkungen des Bauvorhabens auf
den Tourismus betont. So sollten durch den Bau der Gro3glockner Hochalpenstralie eine
nachhaltige wirtschaftliche Entwicklung der Tauernregion und der siidlichen Bundeslan-
der, wie auch die Schaffung von neuen Arbeitspldtzen im Tourismus erreicht werden.
Dabei verschwieg man allerdings gekonnt, auf welche Touristengruppe das gesamte Vor-
haben abzielte.

Die Errichtung beider HochgebirgsstraRen, die GroRen DolomitenstralRe und die Grof3-
glockner Hochalpenstral3e, forderte, wie von den Erbauern gewiinscht, die Entwicklung
des Tourismus innerhalb der betreffenden Regionen stark. So konnte durch die Erschlie-
Bung der siidlichen Dolomiten ein bis zu diesem Zeitpunkt landwirtschaftlich dominierter
und wirtschaftlich riickstdndiger Raum nachhaltig gefordert werden. Am Beispiel der
GrolRglockner Hochalpenstral3e aber, die sechsundzwanzig Jahre nach der GroRen Dolo-
mitenstralBe er6ffnet wurde, handelte es sich bereits um eine von Bergsteigern und dem
DOAV zumindest rudimentér erschlossene Region. Die Errichtung einer Hochgebirgs-
strale zwischen Bruck und Heiligenblut fiihrte allerdings dazu, dass eine neue und vor
allem wohlhabendere Touristengruppe, die Automobilisten, in die Region gelockt
wurden. In Verbindung mit dem fortschreitenden Ausbau des StraBennetzes und der
zunehmenden Verbreitung des Automobils auf immer weitere Teile der Gesellschaft, was
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vor allem wéhrend der Jahre des Wirtschaftswunders deutlich wurde, erlangte der Tages-
reisende einen immer groReren Stellenwert. Dabei zeigt sich anhand der zur Verfugung
stehenden Unterkiinfte vor Ort und der jéhrlichen Besucher-zahlen am GroRglockner,
dass dem Tagestourismus, dabei vor allem dem Auto-mobilisten, ein sehr bedeutender
Anteil am gesamten Tourismus zukam.

Ob eine StraRe als Zubringer oder als Attraktion fur den Tourismus fungiert, héngt in
erster Linie von den Reisemotiven der Besucher ab. Dabei ist allerdings nicht auszu-
schlielen, dass ein und dieselbe Touristengruppe im Laufe ihres Aufenthaltes unter-
schiedliche Interessen verfolgt. Wie am Beispiel der Grolien Dolomitenstrale gezeigt, ist
es durchaus denkbar, dass Bergsteiger die Strale primér als Zubringer zu ihrem eigentli-
chen Reiseziel wahrnahmen. Jedoch zeigt das vorhandene Angebot an Transportmitteln
unterschiedlicher Preisklassen, dass wohl auch fiir diese Touristengruppe das Befahren
der Strecke selbst von Interesse war. Ansonsten hétten Bergsteiger auch vor dem Jahr
1909 von Siden aus nach Buchenstein und Canazei reisen kdnnen. Dass dies nicht ge-
schah, lasst sich anhand der fehlenden und fiir Bergsteiger unabdingbaren Infrastruktur,
wie Bergfiihrer und billige Unterkiinfte, belegen. In diesem Fall wurden also mehrere
Reisemotive miteinander verkniipft. Dazu kam noch die von Jahr zu Jahr steigende Zahl
der Autofahrer, welche vordergriindig ausschlieflich am Befahren der Hochgebirgs-
stralen interessiert waren. Diese Gruppe hielt sich allerdings vorwiegend in den grof3en
Touristenzentren an den Eckpfeilern der Groen Dolomitenstral3e und nicht in der Region
selbst auf. In die Region zwischen Cortina und Karersee kamen Automobilisten also
nicht, um sich dort zu erholen und aufzuhalten, sondern um mit dem Automobil zu
fahren. Aufgrund der von Jahr zu Jahr zunehmenden zahlenmaRigen Bedeutung des
Automobilverkehrs, welcher zwar nicht am Beispiel der GroRen Dolomitenstrae, dafiir
aber umso exakter an der GroRglockner HochalpenstraRe belegen werden kann, l&sst dies
den Schluss zu, dass es sich bei beiden HochgebirgsstraBen nicht um Zubringer der
Hotels, sondern um Attraktionen handelte. Auch wenn in zeitgendssischen Printmedien
vor allem in Bezug auf die GroRglockner HochalpenstraRe die Bedeutung der Stral3e als
lebensnotwendige Nord-Stuidverbindung und auch als Arbeitsplatz nahezu gebetsmiihlen-
artig wiederholt wurde, so zielten die tatséchlichen Interessen auf die Belebung und
Starkung des Luxustourismus durch Schaffung einer Attraktion ab.
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