GEOGRAPHISCHE INFORMATIONEN

Herausgegeben von der Kartograph, Anstalt Freytag-Berndt und Artaria, Wien
Bearbeitung unter der Leitung von FRITZ AURADA

Die Entwicklung des FernstraBlennetzes in Europa

Von WALTER RIECK

Vermag man heute auch nur einigermafen das umfangreiche Geschehen
im Strafenbau Europas zu iiberblicken — ob von der Warte des Geographen
oder von der des Technikers aus — so gewinnt man leicht die Uberzeugung, die
wichtigste Epoche darin zu erleben. Sei es die GroBziigigkeit der Planung, der
Aufwand der Mittel und der Umfang der Organisation, die dahinter steckt, oder
sei es die Ausfiihrung der einzelnen Objekte mit ihren gigantischen Erdbewe-
gungen, Tunnel- und Briickenbauten bis zur Vollendung der dauerhaften Beton-
bénder, die sich elegant in die Landschaft einfiigen und alle Hindernisse spielend
zu iiberwinden scheinen — alles hinterlafit zweifellos einen iiberwiltigenden
Eindruck und charakterisiert das Zeitalter der Technik im StraBenwesen.

Diese Entwicklung innerhalb der letzten fiinf Jahrzehnte, vorangetrieben
durch die enorm ansteigende Motorisierung, 148t sich kaum mit einer vorher-
gegangenen vergleichen, es sei denn, man findet die Parallele in den Leistungen
des réomischen Imperiums, das mit seinen Verkehrsbauten zweifellos Epoche
machte — schon dadurch, da8 es erstmalig ein richtiges Netz von StraBien inner-
halb seiner Grenzen anlegte, wodurch sich in den meisten der nordlichen Provin-
zen die Umstellung im Ferntransport vom Saumtier auf den Karren vollzogen
haben mochte. Seine Leistung ist umso beachtlicher, als die Ausdehnung der Herr-
schaft in politischer und wirtschaftlicher Hinsicht von der Seefahrt im Mittelmeer
getragen wurde. Die Anstrengungen, die Provinzen auch auf dem Landwege zu
erschliefen, waren daher in erster Linie militirischer Natur, wie wohl auch
der Handel davon profitierte. Die Strafenbauten, gréBtenteils héchstwahrschein-
lich von den Legionédren selbst ausgefiihrt, galten vor allem der Erleichterung
von Truppenbewegungen und der Sicherung des Nachschubes.

War es seinerzeit das Rad, das sich im Uberlandverkehr durchzusetzen
begann — fast zwei Jahrtausende spiter war es der Motor. Dessen Siegeslauf
sollte nicht weniger mit Anstrengungen auf dem Gebiet des StraBenbaues ver-
bunden sein. All die Probleme, die vormals von den Rémern auf ihre Weise
gemeistert worden waren — die Auswahl der Routen, die Uberwindung von Hin-
dernissen (Steigungen, Engstellen, Fluliufen, Siimpfen usw.), die Befestigung
der Strafiendecke u. a. — tauchten wieder auf und viele kamen hinzu, weil
sich andere Voraussetzungen und Richtlinien ergeben hatten. Wesentlich mitbe-
stimmend waren dabei die Verhiltnisse im Uberlandverkehr zum Zeitpunkt der
einsetzenden Motorisierung, wodurch sich die neuere Entwicklung im Strafen-
wesen Europas grundlegend von der in anderen Kontinenten unterscheidet. Ins
Gewicht f#llt hier vor allem auch die von Anfang an bestehende Konkurrenz auf
dem Schienen- und Wasserweg, die vielfach die Beférderung der Massen an
Menschen und Giitern vorwegnahm.

Die Strafle, die seit der Romerzeit keinerlei revolutionierende Vervollkomm-
nung mehr erfahren hatte, war somit ihrer wesentlichsten Funktion beraubt und
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vorwiegend zur lokalen Bedeutung herabgesunken. Dementsprechend war auch
meist ihr Zustand. Im Mittelalter, als ihr die FluB3schiffahrt einen grofien
Teil des Warentransportes abnehmen konnte, hatte sie mehr oder weniger schlecht
als Karrenweg den Anforderungen des Landverkehrs geniigen miissen und war
in der Regel nur auf lokale Interessen hin erhalten worden. Fiir ordnungs-
gemille, mit Aufwand gebaute Straflen verlangte man durchwegs Mautgebiihren
— eine Einnahmsquelle der Landesherren, die aus diesem Grunde, zusammen
mit einigen Handelshiusern, denen es um ein klagloses Abwickeln von geschlos-
senen Transporten ging, in gewissem Mafe fiir deren laufende Instandhaltung
aufkamen. Die im allgemeinen jedoch schlechten Straflenverhiltnisse waren der
Grund, dafl man auf der Suche nach anderen Moglichkeiten auf den Schienenweg
verfiel (z. B. Pferdeeisenbahn Linz—Budweis), lange bevor die Dampfkraft als
Antrieb verwendet wurde. Das StraBlennetz, soweit es sich im Laufe der Zeit ver-
dichtet hatte, diente in erster Linie dem lokalen Verkehr, das hei8t der Verbin-
dung der Siedlungen untereinander, vor allem dort, wo die Landschaft offen und
fernab der alten Giiterwege lag. An den letzteren selbst reihten sich die gréBeren
Orte, die teilweise eine besondere Verkehrsfunktion hatten, sei es als Stitten
zur Reparatur, Rast oder Néchtigung, oder sei es als Briickenplédtze an wichtigen
Flufiiibergingen.

So etwa stand es mit den Strafenverhiltnissen in Europa, als die ersten
Motorfahrzeuge ihre Uberlandfahrten antraten, so stand es aber auch noch
Jahrzehnte spiter, nur Unterbau und Belag waren an den wichtigsten Durch-
gangsstrecken verbessert. Die zunehmende Geschwindigkeit zufolge der Leistungs-
steigerung der Motoren erforderte nicht nur eine Beriicksichtigung in der Kon-
struktion der Fahrzeuge, sie zwang auch zum regelrechten Ausbau der Fahr-
bahnen, was bei zunehmender wirtschaftlicher Bedeutung des Autoverkehrs zum
Anliegen der Allgemeinheit und somit zur Aufgabe der 6ffentlichen Hand wurde.
Im Gebirge vor allem war man immer schon gréBeren Schwierigkeiten bei der
Verkehrserschliefung gegeniibergestanden, nicht nur bei der Uberwindung von
Engstellen, Steilhingen und anderen Hindernissen, sondern auch bei der Be-
riicksichtigung der Naturkréfte, die sich mit zunehmender Héhe bedrohender
und zerstérender #ulBern. Lawinen, Steinschlag und Wildwasser mufite durch
Schutzbauten entgegengetreten werden. Bei Bergstrecken ging durch Neutrassie-
rungen im Zuge von Verbreiterung und Steigerungsverminderung weniger Kul-
turland verloren als in der Ebene, was gelegentlich eine gewisse GroBziigigkeit
im Straflenbau erlaubte. Bei solchen Verbesserungen trat zum ersten Mal die
genaue Beobachtung und Erforschung des Geldndes auf wissenschaftlicher Basis
— morphologische, geologische und klimatische Verhéltnisse — auf den Plan.

Im Bereich der Gebirge und vor allem der PafBiiberginge finden wir auch
die ersten grof3ziigigen Neubauten im Stralenwesen, wiewohl sie auch militari-
schen Aspekten gedient haben mochten (Straflie auf das Stilfserjoch, durch die
Dolomiten u. a.). Besonders hervorgetan haben sich beim StraBenbau in den
Alpen die Italiener, #hnlich wie die Schweizer im Bau von Bergbahnen Beriihmt-
heit erlangen konnten. Die Verbesserung des StraBennetzes, soweit sie mit der
zunehmenden Motorisierung Schritt halten konnte, fithrte in Mittel- und West-
europa bereits in der Zwischenkriegszeit zu annehmbaren Verhéltnissen und so
verfiigte Frankreich bald iiber ein Netz von National- und Nebenstraflen, das
hinsichtlich seiner Dichte und technischen Vollkommenheit lange als das beste
der Welt galt. Der zweite Weltkrieg hinderte diese allgemeine Entwicklung und
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nur Staaten, die sich nicht im Kriegszustande befanden (vor allem die Schweiz
und Schweden) konnten auf diesem Gebiet viel aufholen.

Der wirtschaftliche Aufschwung Westeuropas nach dem letzten Kriege
brachte jenes gigantische Anwachsen der Zahl der Fahrzeuge, das eine Verkehrs-
situation #ahnlich der in manchen Teilen Nordamerikas schuf und Mafinahmen
erzwang, die weit iiber die Verbreiterung der Strafien und die Verbesserung
ihrer Decke hinausgingen. Uberfiihrungen und Unterfahrungen wurden notwen-
dig, um stark frequentierte Kreuzungen zu entschirfen, und wéhrend man im
Ortsbereich durch Einbahnen und Umleitungen dem Verkehr ein bestimmtes
System zur fliissigeren Abwicklung aufzuzwingen suchte, gingen die Bestrebungen
dahin, seinen Strom von dichteren Siedlungskernen iiberhaupt fern zu halten.
So war der Bau von Umfahrungen vielfach unvermeidlich geworden, um ein
Durchfluten jener Orte zu vermeiden, die einstmals durch den Verkehr selbst
entstanden und Jahrhunderte hindurch Endpunkte von Reiseetappen gewesen
waren. Naturgemil3 widmete dabei die 6ffentliche Hand jenen Routen die grofite
Aufmerksamkeit, die sich als wichtige Verbindungslinien zwischen
wirtschaftlichen Schwerpunkten oderals Durchgangsstrecken vonnatio-
naler oder gar internationaler Bedeutung erwiesen hatten. So kam es seit langen
schon von den einzelnen Staaten aus zu einer Klassifizierung der Strafen, wobei
die Zuordnung beim Aufbringen der Mittel zu ihrer Instandhaltung und Verbes-
serung eine oft wesentliche Rolle spielte. So werden seither die sog. Staats- oder
Nationalstraflen, in manchen Staaten auch Bundesstraflien genannt, zumeist vom
Budget der gesamten jeweiligen Nation getragen.

Eine Klassifizierung von hoherer Warte aus wurde vorgenommen, als im
Oktober 1958 ein Subkomitee fiir Strafentransport der Wirtschaftskommission
fiir Europa (Wirtschafts- und Sozialrat der Vereinten Nationen) begann, jene
Verkehrsstringe des Kontinents aufzuzeichnen, deren iiber den engeren Rahmen
der Teilnehmerstaaten hinaus eminente Wichtigkeit fiir die gesamte Wirtschafts-
struktur Europas erwiesen war. In der Festlegung fiir die Deklaration, die am
16. September 1950 in Genf unterzeichnet wurde, suchte man diese Stringe so
miteinander zu verkniipfen, dafl sich quer durch den Kontinent fiihrende Linien
ergaben, die, mit bestimmten Nummern versehen, die Bezeichnung ,,Europa-
straflen“ tragen sollten. Bei der Deklaration, welche die meisten Staaten Europas
und des vorderen Orients unterzeichneten, handelt es sich um die Zusage zu
einem ,,koordinierten Plan fiir den Bau oder den Umbau von Strafien, die fiir
den internationalen Verkehr geeignet sind“, wobei sich jeder unterzeichnete
Staat verpflichtete, das Seine dazu beizutragen, die auf sein Gebiet entfallenden
Strecken einem Zustand zuzufiihren, der ganz genau festgelegten Erfordernissen
(Mindestbreite, héchstzulidssige Steigungen und Kriimmungen, Tragfihigkeit,
Beleuchtung, Vorkehrungen bei Kreuzungen usw.) entspricht. Es liegt auf der
Hand, daf3 die ausgewiahlten Europastrafien sich zumeist aus Nationalstrafien
zusammensetzen und in deren Verbindung streckenweise alten europiischen
Handelsroute folgen (Brenner- und Gotthardstrecke, Rhein-, Donau- und Rhone-
tal), ihre Reichweite geht aber meist um ein Vielfaches dariiber hinaus. So fiihrt
z. B. die E1 von London iiber Paris, Lyon, Genua und Rom bis Palermo und
die E 4 von Helsinki iiber Stockholm, Kopenhagen, Hamburg, Frankfurt, Basel,
Genf, Barcelona und Madrid bis Lissabon, wihrend die E5 von London iiber
Kéln, Frankfurt, Niirnberg, Passau, Wien, Budapest, Belgrad, Saloniki und
Istanbul bis in den Vorderen Orient reicht.

Sosehr dieses Programm zum Ausbau der alten Verkehrslinien beitragen
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mag, die Entwicklung zeigt, daB man sich bei gréofSeren Vorhaben nicht immer
an jene hilt, sondern im wahrsten Sinne des Wortes neue W ege sucht. Es
erwies sich nidmlich, dal das althergebrachte System der Fernstraflen fiir gegen-
wirtige Verhiltnisse nicht gerade vorteilhaft ist, war man doch friiher bestrebt,
unterwegs moglichst viele sichere Orte zu passieren und nahm dabei gerne das
schwierigere Gelinde in Kauf. Heute, im modernen Strafenverkehr, meidet
man nach Méglichkeit Siedlungen, um Verzégerungen und die Gefahr von Un-
fallen zu vermeiden. Man niitzt vielmehr alle Gegebenheiten, um den Fahrbahnen
Steigungen und Kurven zu nehmen, was die Tendenz zu Neutrassierungen immer
mehr verstirkt. Um Hindernisse zu iiberwinden, stehen heute ganz andere Mittel
zur Verfiigung. Sie werden von einer hochentwickelten Technik gestellt und er-
moglichen Konstruktionen, an die frither nicht gedacht werden konnte. So ist
man in der Lage, nicht nur Fliisse, sondern selbst Tiler zu iiberbriicken und
Gebirgsziige in Tunnels zu unterfahren (z. B. Mont Blanc-Tunnel, siehe Geogr.
Inform. Mai 1959/2) oder zu mindest PaBstrecken durch Tunnels zu verkiirzen
(Tunnels unter dem Gr. St. Bernhard und Bernardin-Pafl, Geogr. Inform. Dez.
1959/4 u. Dez. 1961/10). Scheute man sich einstmals, Niederungen zu durchqueren,
heute findet man dort statt den Siimpfen blithendes Kulturland auf festem
Boden. Diese wertvollen Flichen sind es auch, die zwar giinstige Voraussetzun-
gen fiir den Straffenbau abgeben, aber umgekehrt jenes Problem aufscheinen
lassen, das ein so typisch europiisches ist, nimlich das der Grundablose. Ent-
weder sind diese Flachen verbaut und dicht parzelliert, was viele Umstinde und
einen groBleren Aufwand erforderlich macht, oder man hat es mit kostbarem
Agrarland zu tun, das verlorengehen muf}, sollen neue Verkehrsflichen fiir die
Allgemeinheit gewonnen werden. So sehr es also mit Opfern verbunden
ist, sich von den traditionellen Trassen zu losen, diese neueren Strafienbauten
mit einer gewissen Grofziigigkeit in Anlage und Ausfiihrung bilden das Grund-
geriist eines modernen StraBlennetzes in Europa. Es tauchen darunter die ver-
schiedensten Arten und Klassifizierungen auf, die meist durch landesiibliche
Bezeichnungen charakterisiert werden. So findet man neben den Schnell- und
Exprefistrafen (Deutschland), die Schnellverkehrsstraen (Niederlande) und
Motorrouten (Frankreich), aber auch die Rollbahnen (UdSSR: Smolensk —
Moskau) und Autoputs (Jugoslawien: Agram — Belgrad), die alle einen #hn-
lichen Charakter tragen — es sind grofangelegte, meist schnurgerade, aber
nicht ausgesprochen kreuzungsfreie Schnellstrecken, zum Unterschied von den
Autobahnen (Autostradas in Italien und Autoschnellwege in Holland und Bel-
gien), die vollkommen kreuzungsfrei dem Fernverkehr dienen. Sie unterscheiden
sich alle geringfiigig voneinander, sei es durch ihre Breite, durch einen Mittel-
streifen oder durch andere Merkmale, und das wire eine Moglichkeit, sie in
Kategorien einzuteilen. Eines jedoch haben sie gemeinsam, namlich ihre haupt-
séchliche Bestimmung fiir den Autoverkehr mit hoheren Geschwindigkeiten. Sie
in ihrer Vielfalt zu erfassen und aufzuzeichnen, ist in diesem Rahmen nicht
moglich. Das Augenmerk gilt vielmehr nur jenen, die zumindest annihernd
unter den Begriff Autobahn fallen, also in ihrer Bedeutung weit iiber den loka-
len Bereich hinausgehen und als Verkehrsstringe auch schon in kleinmafBstdb-
lichen Karten aufscheinen. Dort tritt vor allem ihre Funktion neben anderen
Verkehrslinien, den Eisenbahnen und Kanilen, in Erscheinung, ein Grund sie
nach diesem Gesichtspunkt zu gliedern.

Die Autobahn, eine Verkehrsanlage hochster Vollendung, vorbehalten
fiir Motorfahrzeuge mit gréBerer Geschwindigkeit, war, wie man sie heute auch
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werten mag, in ihren Ansitzen keineswegs so sehr als wirtschaftlicher Faktor
gedacht, sondern trat vielmehr als Kuriosum auf den Plan, das Ubungs- und
Ausflugsfahrten dienen sollte. Bezeichnend dafiir ist der Titel einer der ersten
Gesellschaften (,,Automobil-Verkehrs- und Ubungsstraie GmbH"), die sich seit
1909 in Berlin damit befafite, eine solche Nur-KraftfahrzeugstraBe anzulegen
und 1912 mit deren Bau begann. Die sog. ,,Avus“, die jedoch nicht, wie vorge-
sehen, schon im Herbst 1914, sondern erst 1921 zur Automobilausstellung er-
6ffnet werden konnte und zeitweise als Rennbahn benutzt wurde, entsprach in
ihrer gesamten Gestaltung bereits so sehr der spiteren Reichsautobahn, dafl sie
sich zwanzig Jahre spiater unverindert daranschlieffen lieS. Schon 1924 wurde
die erste Autostrada zwischen Mailand und den oberitalienischen Seen (Como
und Varese) dem Verkehr iibergeben, was den Bau der italienischen Autobahnen
einleitete. Ein Jahrzehnt spiter gab es bereits einige hundert Kilometer Auto-
stradas in Oberitalien, zu einem Zeitpunkt, als in Deutschland mit dem Bau
von reguliren Autobahnen erst begonnen wurde. Dort hatte man wohl inzwi-
schen neue Gesellschaften und Arbeitsgemeinschaften gegriindet, um den Ge-
danken von der Anlage solcher Verkehrslinien iiber grofle Strecken hin ausreifen
zu lassen. Ausgefiihrt war jedoch lediglich das kiirzeste der drei von der rheini-
schen Provinzialverwaltung entwickelten Projekte zur Verbindung Kolns mit
Aachen, Diisseldorf und Bonn worden. Die Kraftwagenstraffle Kéln — Bonn,
1929—1932 entstanden, galt demnach urspriinglich als StraBle der Provinz,
dann als LandstraBe erster Ordnung und wird erst seit 1959 als Bundesauto-
bahn gefiihrt. Die Verwirklichung von Plinen zur Verbindung von Mannheim
mit Heidelberg und Leipzig mit Halle vereitelte vorderhand die Weltwirtschafts-
krise, die natiirlich auch alle gréferen Projekte, wie die Hamburg — Frank-
furt — Basel- (,,Hafraba“) und die Miinchen — Leipzig — Berlin- (,,Miileiberl*)
Autobahn gegenstandslos werden liefi. Vergleicht man die ersten Vorhaben und
Durchfiihrungen von Autobahnprojekten in Deutschland und Italien, so gehen
sie nicht sehr auseinander in dem Bestreben, den aufkommenden Kraftwagen-
verkehr, der sich vor allem im Bereich der gréferen Stidte bemerkbar machte
und gewisse Richtungen aus diesen bevorzugte, fliissiger zu gestalten. Dafli um
diese Zeit, als der Personenkraftwagen auch noch in Stiadten mit Autoindustrie
ein Luxusfahrzeug darstellte, der Autoverkehr hauptsichlich nach den Erho-
lungsgebieten ging, lassen die weiteren fertiggestellten Strecken in Italien er-
kennen, wo Mailand 1925 mit Laghi und 1927 auch mit Bergamo, ferner Neapel
1928 mit Pompei und im gleichen Jahr Rom mit Ostia verbunden worden war.
Nicht mehr als ausgesprochene, zu Autobahnen erweiterte Ausfallsstrafien zu
betrachten sind bereits die Strecken Turin — Mailand — Brescia, Padua —
Mestre und Florenz — Lucca — Mittelmeerkiiste, die im Zeitraum zwischen
1931 und 1935 entstanden. Sie erfiillten bereits einen wirtschaftlichen Zweck,
indem sie den anwachsenden Frachtverkehr aufnahmen.

Als Italien nach 1935 den Weiterbau seiner Autostradas aus Mangel an
Mitteln einstellen muBte, verfiigte es bereits iiber 500 km solcher kreuzungs-
freier Verkehrslinien, die zwar nur dreispurig und ohne getrennte Richtungs-
fahrbahnen waren, aber viel dazu beitrugen, dal man auch in Deutschland
die Bedeutung der Autobahnen wahrnahm und in Anlehnung an die alten Plidne
zu deren Ausbau schritt. Freilich waren es hier, neben wirtschaftlichen, vor
allem militdrisch-strategische Gesichtspunkte, die das neue Regime veranlafBiten,
den Ausbau mit allen zu Gebote stehenden Mitteln zu forcieren. Schon ein
Vierteljahr nach der gesetzlichen Schaffung des Unternehmens ,Reichsauto-
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bahnen“ (RAB 1933) begann der Bau des ersten Streckenabschnittes Frank-
furt/M. — Darmstadt, den Vorarbeiten an der ,,Hafraba“ folgend. Im gleichen
Zuge entstanden die anderen, bereits vorgesehenen Verbindungen mit Nahzielen
(Mannheim — Heidelberg und Stuttgart — Heilbronn), vor allem aber zwischen
Brennpunkten der Wirtschaft und des Verkehrs (Leipzig — Halle, Hamburg —
Bremen und Hamburg — Liibeck). Die ,,Hafraba“ kam nur in ihrem Mittel-
stiick von Gottingen bis Karlsruhe zur Ausfithrung (Goéttingen — Kassel —
Hersfeld — Frankfurt/M. — Darmstadt — Mannheim — Karlsruhe), da ihr offen-
sichtlich die Strecke am Mittelrhein zwischen Frankfurt/M. und Oberhausen
(Ruhrgebiet) mit dem Anschluff an Kéln vorgezogen wurde. Deren Einbiegen
in den west-ost-verlaufenden, im Vorland des Mittelgebirges errichteten Strang
(Oberhausen — Bielefeld — Hannover — Braunschweig — Magdeburg — Berlin
— Frankfurt/0.) ergab nicht nur die Verbindung der wirtschaftlichen Schwer-
punkte am Niederrhein mit den anderen norddeutschen Industriezentren, son-
dern vervollstindigte auch jenes Riickgrat in wehrstrategischer Hinsicht, das
die Moglichkeit er6ffnete, motorisierte Truppenverbidnde, die die Schlagkraft
des neuen deutschen Heeres verkorperten, rasch von einer bedrohten Grenze
zur anderen zu verlegen. Dazu entstand als West-Ost-Parallele im mitteldeut-
schen Raum die von der ,Hafraba“ bei Hersfeld abzweigende Querverbindung
iiber Erfurt, Gera, Chemnitz und Dresden, deren Bau nicht mehr vollendet
werden konnte, so dafl sie bei Eisenach eine Unterbrechungsstelle aufweist und
etwa 80 km ostlich von Dresden endet, bevor sie den Anschlufl an die schlesische
Autobahn erreicht. Der dritte durchgehende Strang in dieser Richtung fand
seinen Ankniipfungspunkt an die ,,Hafraba“ am Oberrhein bei Karlsruhe und
wurde tiber Pforzheim, Stuttgart (AnschluB nach Heilbronn), Ulm und Augs-
burg nach Miinchen gelegt.

Als einzige grofie durchgehende Strecke alter Planung gelangte die Nord-
Stid-Achse Miinchen — Niirnberg — Leipzig — Berlin zur Vollendung. Eine
Abzweigung bei Hof iiber Plauen und Zwickau zur Querstrecke nach Chemnitz
und von der bei Dresden zum Ansatz der schlesischen Autobahn ergab eine
weitere Verbindung nach Berlin und verdichtete das Netz im mitteldeutschen
Raum. Die Vorhaben im Westen vom Rhein weg zur Grenze blieben auf zwei
kurze Ansétze (Mannheim — Kaiserslautern und Diiren — Aachen) beschrinkt.
Im Siidosten dagegen erreichte nach dem AnschluBl Osterreichs die Autobahn
von Miinchen her Salzburg, um von hier bis Wien weitergebaut zu werden. Von
Berlin aus, das von einem Ring beinahe umschlossen wurde, trieb man die Er-
weiterung des Netzes gegen Osten voran, sowohl in Richtung Schlesien — man
kam damit nicht weit {iber Breslau hinaus — als auch gegen Pommern und
OstpreuBien zu, wo der Bau 20 km hinter Stettin zum Stillstand kam, so daf
bei beiden Projekten die weit vorgetragenen Teilstiicke Gleiwitz — Beuthen
und Elbing — Kénigsberg (nur einbahnig fertig) ohne Verbindung blieben.

Die Grenzziehung nach dem Ende des zweiten Weltkrieges
fiithrte zur Zerstiickelung des ostdeutschen Autobahnnetzes, so dafl einzelne iso-
liertere Teilstiicke im Bereich der verkehrsirmeren Volksdemokratien vermutlich
der Verwahrlosung preisgegeben sind, da dort die Motorisierung und der Giiter-
verkehr auf der StraBe noch nicht den Grad erreicht haben, um deren Erhaltung
und Ausbau (SchlieBung des Ringes um Beriln, Vollendung der pommerschen
und schlesischen Strecken) zu rechtfertigen.

Anders dagegen verhilt es sich in Westdeutschland, wo man sich
schon in der ersten Zeit bemiihte, die Kriegsschiden zu beseitigen und den Be-
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stand zu sichern. Die Lawine der Motorisierung dréngte schlieflich dazu, viele
der noch vor Kriegsende begonnenen Arbeiten fortzusetzen, um das Netz zu
erweitern und zu verdichten, so daBl bis Ende 1962 (hauptsichlich in den letzten
sieben Jahren) rund 820 StraBenkilometer neu entstanden. Freilich ergaben
sich dabei vielfach andere Gesichtspunkte als bei deren urspriinglichen Planung,
doch heute ist das bundesdeutsche Autobahnnetz mit seinen rund 3.000 Kilo-
metern, die bereits teilweise auf sechs Fahrbahnen verbreitert werden konnten,
das umfangreichste auf dem Kontinent. Die wesentlichste Erweiterung erfuhr es
durch die Vollendung der ,,Hafraba“, durch die den Hifen von Hamburg und
Liibeck ein weitrdumiges Hinterland gewonnen wurde, Die ,,Hafraba“ bildet die
grofite nordsiidverlaufende Verkehrsachse fiir Kraftfahrzeuge durch Mittel-
europa, und ihr kommt einmal lediglich die Diagonale gleich, die, in Den Haag
und Rotterdam beginnend, dem Rhein und Main aufwirts folgt um iiber Niirn-
berg die Donau zu erreichen. Ihr fehlt nur noch ein kleines Verbindungsstiick
zwischen Emmerich und Wesel, nahe der hollindischen Grenze, sowie ein gréfierer
Bauabschnitt der Strecke Frankfurt/M.—Niirnberg zwischen Wiirzburg und
Héchstadt, sieht man von der in Planung befindlichen Fortsetzung Niirnberg—
Regensburg—Passau ab. Als Querverbindung im Rhein-Ruhrgebiet kam die
Strecke (Koln—) Leverkusen—Kamen zur Vollendung, die in ihrer Fortsetzung
iiber Miinster und Osnabriick als ,,Hansalinie“ den Anschluff an Bremen, Ham-
burg (Umfahrung) und Liibeck finden wird. Auch der Bau einer direkteren
Anschlufistrecke Bremens nach dem Hinterland, die einmal von Cuxhaven und
Bremerhaven hereinfiihren soll, schreitet bereits iiber Verden hinaus fort, um
nérdlich der Aller die ,,Hafraba“ zu erreichen. Die Fertigstellung der Strecken
von Ko6ln nach Aachen und von Kaiserslautern nach Saarbriicken sowie deren
Weiterbau zur Grenze sollen die Anschliisse nach dem ausldndischen Strafen-
netz schaffen.

Wie daraus zu ersehen ist, geht das Bestreben in der Bundesrepublik vor-
wiegend danach, das Netz der groBen Durchgangsstrecken zu vervollstindigen,
was dem Reise-, vor allem aber dem Fernlastverkehr, zugute kommt, dessen Be-
deutung fiir den Giiterausstausch sich mehr und mehr herausstellte. Den Forde-
rungen der Wirtschaft nach Verbindungen von Industriezentren und Produk-
tionsrdumen untereinander sowie nach den wichtigen Ein- und Ausfuhrhifen
wurden dabei grofie Konzessionen gemacht. Demgegeniiber muBiten lokale Inter-
essen (Ausfallstrafien, Umfahrungen) weitestgehend in den Hintergrund treten.

Ahnliche Aspekte sind beim Autobahnbau in Osterreich gegeben, wo
die noch vor dem Kriege begonnene, bei Salzburg an das deutsche Netz gekniipfte
Ost-West-Hauptader nach Wien allmihlich der Vollendung entgegengeht, wenn
auch das letzte Teilstiick Amstetten—Enns (Blindenmarkt—St. Valentin) noch
nicht in Angriff genommen worden ist. Die Verbindung mit den westlichen
Bundeslindern wird dann iiber die oberbayerische Strecke mit der vorldufig
noch einbahnigen Abzweigung Rosenheim-Kufstein gegeben sein. Von hier aus
soll ja die Autobahn das Inntal aufwirts und iiber den Brenner nach Oberita-
lien fiihren. Teilstrecken davon mit der beriihmten Europabriicke siidlich Inns-
bruck sind bereits in Bau und auf italienischem Gebiet (von Verona
das Etschtal aufwirts) dafiir freigegeben. Bei Verona stofit sie auf den groflen
Strang (Turin—Mestre), der am nérdlichen Rand der Poebene entlang fiihrt
und in seinem 6stlichen Teil (Brescia—Padua) bis vor Venndig vervollstédndigt
wurde. Es ist dies die wirtschaftlich bedeutendste Verkehrsader Italiens, ver-
bindet sie doch einschlieBlich Mailand eine Reihe groferer Stéddte und Industrie-
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zentren mit dem aufstrebenden Hafen der Lagunenstadt. Es liegt auf der Hand,
daf sich Genua schon aus Rivalitit gegeniiber Venedig friihzeitig bemiiht hatte,
einen Anschlufl nach dem wirtschaftlichen erstarkten Hinterland zu bekommen,
was durch die Verlingerung des dlteren Teilstiickes nach Serravalle bis Mailand
erreicht wurde. Der Ansatz von Savona in Richtung Turin kam jedoch bisher
nicht weiter als bis Ceva.

Mehr wirtschaftliche Bedeutung gewinnen wird die Strecke Mailand—Bo-
logna nach ihrer Verlingerung in Richtung Rimini und Ancona, fidelt sie doch
die groBeren Stidte am Siidrand der Poebene auf. Vorderhand bildet sie das
noérdlichste Teilstiick der ihrer Vollendung entgegengehenden Strada del Sole,
die, von Mailand {iber Florenz, Rom und Neapel bis Salerno fiihrend, dem Auto-
bahntouristen den Sitiden Italiens erschlieBen wird. Sie ist Ende 1963 bis auf die
Strecke Valdarno-Magliano Sabina (zwischen Florenz und Rom) fertiggestellt
und bildet einmal nach Ausfiilhrung der Brennerautobahn und des Zwischen-
stiickes Verona—Modena den siidlichen Abschnitt des michtigsten, von Liibeck
an Nord—Siid ziehenden Autobahnstranges des Kontinents. Ihr als Zubringer
wird auch die zum Bau freigegebene Verbindung Turin—Alessandria—Piacenza
dienen, zieht doch die grofie Stadt der Autoindustrie im ZufBlersten Westen der
Poebene iiber den nach dem Ausgang des Aostatales fithrenden Abstecher den nun-
mehr bald auch durch den Mont Blanc-Tunnel kommenden Autoverkehr aus
Frankreich an sich. In seiner Bedeutung fiir den Fremdenverkehr kommt der
Strada del Sole vielleicht nur die sich erst als Stiickwerk abzeichnende Autobahn
entlang der Rivera von Marseille bis Livorno gleich. Thr Wert als Schnellstrafie
ist vielleicht problematisch, da sie streckenweise, vor allem im franzdsischen
Bereich (Ausgangsstelle Marseille; Fréjus—Nizza), sehr lockeren Bestimmungen
unterworfen ist. Auf italienischem Gebiet, wo sie zwischen Savona und Genua
groftenteils fertiggestellt, sonst aber erst abschnittsweise dem Bau iibergeben
worden ist, kommt ihr im Bereich der groBen Hifen auch eine gewisse gesamt-
wirtschaftliche Bedeutung zu.

Das dichteste Netz von Autobahnen in Europa haben zweifellos die Nieder-
lande, auch wenn man die zahlreichen, meist schnurgeraden Autostraflen mit
getrennten Fahrbahnen nicht hinzurechnet. Es hat sich hauptsédchlich aus
Straflenverbindungen entwickelt, die man im Laufe der Nachkriegszeit entspre-
chend ausgebaut hat. Hier anzufiihren sind die Strecken Amsterdam—Leiden
(—Den Haag), Amsterdam—Utrecht (—Hertogenbosch), Den Haag—Rotter-
dam, Rotterdam—Dordrecht (—Breda), Arnhem—Nimwegen, Rotterdam—Gouda
und vor allem die durchgehende Den Haag—Gouda—Utrecht—Arnhem, da sie
tiber die Grenze hinweg bei Emmerich den Anschluff an das deutsche Autobahn-
netz finden wird.

Ein solcher Anschluf ist ebenfalls fiir die belgische Autobahn vor-
gesehen, die sich vorldufig noch aus Teilstiicken zusammensetzt. Thr gegenwir-
tiger Hauptstrang filhrt von Ostende iiber Gent nach Briissel, die andere Strecke
aber, die von Antwerpen iiber Liittich zur Grenze bei Aachen gebaut wird, ist
erst bis in den Raum von Hasselt fertiggestellt. Auch hier verfolgt man teilweise,
wie dhnlich in den meisten iibrigen Lindern, die Methode — dem Druck des
Straflenverkehrs nachgebend — vorldufig nur jene kurzen Strecken eines kiinf-
tigen Autobahnnetzes auszubauen, die besonders stark frequentiert sind. Dazu
zéhlen die sog. Ausfallstrafien, die zum grofen Teil dem Nahverkehr dienen, hat
sich doch dieser im Laufe der Zeit durch die enorme Zunahme der Motorisierung
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auch des Umlandes von Stidten und Wirtschaftszentren vervielfacht, sowie die
grofBziigig angelegten Umfahrungsstrecken.

Solche Autobahnstiicke mit dem Charakter von Ausfall-
straBlen, ob sie der Siidostzufahrt von Hannover oder dem Anfangsstadium
der Siidautobahn bei Wien gleichen, gibt es mehrere bei Briissel, aber auch in
Frankreich (bei Lille, Paris und Marseille), in der Schweiz (bei Bern, Genf,
Lausanne, Luzern und Chur) in Spanien (bei Madrid und Barcelona) sowie in
Portugal (bei Lissabon) und sogar in der Tiirkei (bei Istanbul).

Umfahrungen in gleichem Zusammenhang weisen Liittich sowie Nancy
und Lyon in Frankreich auf. In England sind sie charakteristisch fiir die
dortige Art des Ausbaues von Autobahnen. Das hat zur Folge, daB3 es bis jetzt
nur einen einzigen lingeren Strang auf der Insel gibt, und zwar auf der Route
London—Birmingham zwischen Watford and Rugby. Alle anderen Teilstrecken
sind groéBtenteils Umfahrungen, die meist nur im Projekt zusammenhingen:
Bei Maidstone (London—Dover), bei Slough und Maidenhead (westlich London),
bei Preston und Lancaster (an der im Entstehen begriffenen Strecke nach der
Kiiste im Nordwesten Englands), bei Stevenage sowie bei Doncaster (an der von
London nordwirts fiihrenden Durchgangsroute). Etwa 50 km Autobahn sind im
Nordwesten von Gloucester fertiggestellt, die an einen, in Richtung Birmingham
entstehenden Strang gekniipft sind.

Der Autobahnbau in den nordischen Staaten bewegte sich bisher
in einem bescheidenen Rahmen. Neben einigen Ausfallstrecken in Schweden
(Stockholm, Géteborg, Hilsingborg und Malmd), die alle nordwirts gerichtet
sind, verdient es in Dinemark lediglich die der Vogelfluglinie folgende Teil-
strecke auf Lolland neben der von Kopenhagen in Richtung Helsingor fithrenden
hervorgehoben zu werden. Zu den Autobahnen sind auch die grofiziigig angelegten
Durchgangsrouten in Jugoslawien zu zidhlen, die einmal vervollstindigt,
einen geschlossenen Strang von Laibach bis zur griechischen Grenze (Gevgelja)
ergeben, auch wenn sie, wie noch einige &ltere italienische Autostradas, keine ge-
trennten Fahrbahnen aufweisen und die Teilstrecke Agram—Belgrad noch nicht
kreuzungsfrei gehalten ist. Ahnlich verhilt es sich mit den neueren Durchgangs-
routen in Griechenland (z. B. durch das Tempetal), von denen die zuletzt
trassierten Strecken Lamia—Athen und Athen—Korinth als richtige Auto-
bahnen bezeichnet werden. Es ist hier der Fernlasttransport, der neben dem
Reiseverkehr eine gewichtige Rolle spielt. Gleiches ergibt sich in Spanien, wo
man sich deswegen mit dem Gedanken trigt, eine Autobahn entlang der Ostkiiste
zu bauen, um den Abtransport der Siidfriichte in Richtung Mitteleuropa ein-
facher bewerkstelligen zu kénnen.

Ein Charakteristikum im Netz der europiischen Autobahnen ist die Heraus-
bildung (durch aneinanderschlieBende Umfahrungen) oder bewufite Anlage von
Ringen um die groBeren Stiddte und Wirtschaftszentren, wie sie bereits in
Deutschland vor dem zweiten Weltkrieg zu erkennen ist. Musterbeispiele fiir Pro-
jekte dieser Art geben Berlin und Kéln ab, aber auch Wien sollte einen solchen
Ring bekommen — die allméhlich im Entstehen begriffene Siidumfahrung ist ein
Teilstiick davon. Wie wesentlich die Errichtung solcher Anlagen fiir europiische
Verhiltnisse — dichtverbaute Siedlungskerne mit ringsumliegenden Industrien
— ist, beweisen die neueren Schépfungen, ein Straffenring um Rom und ein Auto-
bahnring um Moskau, sowie die Vorhaben, Briissel, Mailand und Stockholm mit
Autobahnringen zu umgeben.

Bei einer Gegeniiberstellung des bestehenden Systems von Autobahnen mit
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dem iibrigen StraBennetz in Europa ergibt sich, daf viele der durchlaufenden
Autobahnstrecken sich mit Teilabschnitten der Europastraflien
decken, was darauf beruht, daBl viele Autobahnen bei der Zusammenstellung der
E-Straflen in deren Netz miteinbezogen worden waren, so z. B. die ,,Hafraba",
die ,Miileiberl umd die Querverbindung Karlsruhe—Stuttgart—Miinchen—
Salzburg als Teilstiicke der E4 bzw. E6 und E11 , Da aber auch fortlaufend neue
Autobahnstrecken, sobald sie entlang den festgesetzten E-Routen entstanden
sind, in deren Bestand aufgenommen werden (z. B. in Osterreich E5 zwischen
Linz und Wien: frither BundesstraBe 1, heute Westautobahn), gewinnt das
Europastrafiennetz, also das System der Fernstraflien immer mehr an Vollkommen-
heit, was die von vornherein bestehende Konkurrenz zwischen Bahn- und Auto-
verkehr nur noch verschérft hat. Der Transport an Menschen und Material auf
den Strafien ist ndmlich in den letzten Jahrzehnten in riesigen Ausmafien ange-
stiegen. Dies liegt nur zum Teil in der Expansion der Wirtschaft, die ja auch den
anderen Verkehrszweigen, insbesondere der Eisenbahn und der FluBschiffahrt,
ungeahnte Impulse verlichen hat. Hier wird die der Rentabilitit folgende Ent-
wicklung selbst, soweit sie einen harmonischen Verlauf nimmt, diesen einzelnen
Verkehrszweigen die entsprechende Funktion zuweisen, wahrscheinlich in der
Form, dafl der Frachtverkehr, soweit er sich auf umfangreiche Massengiiter er-
streckt, der Bahn und der Binnenschiffahrt, vorbehalten bleibt, wihrend die
Strale noch mehr als bisher den individuell ausgerichteten Verkehr aufnehmen
wird. Es ist dabei nur zu hoffen, dafl sich das StraBenwesen Europas noch in
jenem Mafle koordiniert, wie das bereits bei den Eisenbahnen der Fall ist. Die
Herstellung der erforderlichen Anschliisse baulicher Art, eine gewisse Gleich-
schaltung bei den Bestimmungen, wie dies im Sinne der EuropastraBienordnung
ist, sowie das Abstimmen auf die gegenseitigen Bediirfnisse mége die weitere
giinstige Entwicklung im Straflenwesen Europas charakterisieren, so daf} sich
bald, iiber die Grenzen hinwegsetzend, die Schnellstralen und Autobahnen als
neue Pulsadern der wirtschaftlichen Integration des Kontinents abzeichnen.
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KURZNACHRICHTEN

EUROPA

JUGOSLAWIEN
Kupferbergbau Majdanpek

Obwohl die europiische Kupfererzforderung
kaum mehr als 5—7% der Welterzeugung aus-
macht, ist Jugoslawien grofiter Produzent an
Kupfer, aber auch an Blei, Chrom, Antimon
und Molybdén.

Cu-Gewinnung (Metallgehalt) in Tausend

Tonnen
1937 1949 1955 1960
Jugoslawien 39,4 32,2 28,3 35,7
Erde, gesamt 2230 2050 2720 3680

Zeigt die obenstehende Zusammenstellung
die Entwicklung nach dem letzten Krieg,
so sollen die folgenden Produktionsziffern
(1960) der wichtigsten Férderlinder erkennen
lassen wie bescheiden Jugoslawiens Beitrag ist:
USA 1119,1, Rhodesien 567,0, Chile 497,0,
Kanada 361,7, Katanga 300,0, Japan 185,0.
Etwa die Hilfte aller in Jugoslawien gewon-
nenen Kupfererze werden in B or, im ostserb.
Bergland gefordert. Als dort in den letzten
Jahren der Erzgehalt von 5,8 auf 3,8% zu-
riickging, war die AufschlieBung neuer Vor-
kommen notwendig geworden und Majdan-
p ek riickte in den Mittelpunkt eines neuen
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