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PERSPEKTIVEN EINER CIMBRISCHEN
PLANUNGSREGION (1)

Grenziiberschreitende Planungszusammenarbeit mit
Dédnemark

Das Bundesland Schleswig-Holstein blickt angesichts alter Verkehrsverbin-
dungen zum skandinavischen Raum im Zuge zunehmender europédischer In-
tegration nach Norden und erhofft sich neue Impulse aus der Briickenlage.
Dabei wird mehr zu iiberwinden sein als die Sprachbarriere, 1978 standen
mit der Eréffnung des deutsch-dinischen Autobahngrenziibergangs Ellund/
Fr¢slev und der Diskussion um die Trassenfilhrung der''Nordautobahn''Ham-
burg-Berlin zwei Grenzen besonderer Art iiberschreitende Autobahnbau-
mafinahmen im Vordergrund &ffentlichen Interesses, wobei im letzten noch
in der Planung befindlichen Fall Kosten, Linge, Fahrzeiten, allgemeine
Verbindungs- und Erschlieflungsfunktion sowie gesamtwirtschaftliche und
wirtschaftsstrukturelle Auswirkungen wiederholt neben strategischen und
dkologischen Folgen angesprochen wurden, Weitere Autobahnbauten in den
dithmarscher und ostholsteinischen Raum sind im Gespréch, ebenfalls

eine "Kiistenautobahn' von Bremen iiber die Elbe quer durch das Land zur
Ostsee,

Am Beispiel der deutsch-dédnischen Autobahntrasse Hamburg-Alborg sol-
len im folgenden vor dem verkehrsgeschichtlichen Hintergrund und im Rah-
men der allgemeinen Erdrterung der strukturverbessernden Auswirkung
von hochgradigen Infrastrukturplanungen einige Fragen angesprochen wer-
den, die sich innerhalb der Hoheitsbereiche und (ibernational aus dem Aus-
bau der cimbrischen Nord-Siid-Verbindung zur Autobahn von 1969 bis 1985
ergeben, Hierbei ist zu erwihnen, dafl sich trotz notwendiger Abstimmun-
gen im Verkehrsbereich, wie sie bereits 1963 im Ausbau der Vogelflug-
linie reibungslos und vorbildlich erfolgten, bislang aus politischen, histo-
rischen, wirtschaftlichen und planungsrechtlichen Griinden keine in Form
einer gemeinsamen Planungskommission institutionalsisierte Zusammen-
arbeit zwischen Schleswig-Holstein und Dénemark in der Raumordnung er-
geben hat. Die Konzepte der Regionalplanung diesseits und jenseits der

65 km langen Landgrenze durch Schleswig passen nicht zusammen und ha-
ben nur sehr geringe grenziiberwindende Perspektiven, die etwa durch den
besonders von Flensburg geférderten Beitritt des Grenzraumes zur "Ar-
beitsgemeinschaft Europédischer Grenzregionen'' bedeutende Zuweisungen
aus Sondermitteln des europédischen Regionalfonds fiir grenzilbergreifende
Férderungsprojekte erschliefien kénnten. Eine gemeinsame Planungsregi-
on bleibt vorerst politisch eine Utopie. Die neue Autobahnachse kénnte aber
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im europidischen Rahmen wieder eine stidrkere Verbindung Jiitlands mit
Schleswig-Holstein herbeifiihren.

Verkehrsgeschichte mit Zukunftsrelevanz

Die Vorgeschichte der entstehenden 474 km langen Nordsiid-Autobahn auf
der Cimbrischen Halbinsel verliert sich im Grau der Geschichte: Grenz-
wege zwischen dem dénischen und deutschen Bereich gibt es seit préhisto-
rischer Zeit und werden durch bronzezeitliche Grabhiigelhdufungen mar-
kiert, die heute teilweise von der Autobahn auf dem immer noch verkehrs-
giinstigen Geestvorland beobachtet werden kdnnen. Immer ist Verkehr und
Transport ein MaB fiir die Interaktion von Rdumen gewesen. Verkehrsmen-
gen, transportierte Giiter, Ausbauzustand, Verkehrsmittel und damit Rei-
sezeit haben sich durch politische Ereignisse und verkehrstechnische Inno-
vationen mehrfach einschneidend verédndert, es blieb bis heute der distan-
zielle Rahmen und ein durch alte Siedlungsstruktur und ein System zentra-
ler Orte gepriigtes stabiles historisches Verkehrsnetz, Die Linienfiihrung
der groflen Nordsiidverbindungen haben sich bis heute weniger verschoben
als die alternierende politische Grenze der im 19.Jh. entstehenden Natio-
nalstaaten, die sich die naturrdumlich weitgehend dhnlich zonal geglieder-
te Cimbrische Halbinsel teilen. Eine historische Verkehrsgeographie fehlt
fiir den Gesamtraum wie auch Schleswig-Holstein weitgehend angesichts
der bisher kaum betriebenen wirtschafts- und sozialgeschichtlichen For-
schung im Lande, die iiber die epochale Zdsur der Eingliederung der Her-
zogtiimer in den preuBischen Staat 1866/7 hinausreicht. Die Tatsache, da
Schleswig-Holstein Jahrhunderte hindurch bei aller verfassungsmifigen
Sonderstellung ein integraler Teil des dédnischen Gesamtstaates war und
damit besonders im Rahmen der merkantilistischen Wirtschafts- und Ver-
kehrspolitik von Kopenhagen aus in gesamtstaatliche Planungen eingebet-
tet wurde, ist heute nahezu vergessen oder verdringt. Zumindest im "Ge-
samtstaatlichen Jahrhundert'', das mit den BERNSTORFFs (1751-17170,
1773-97) als dinische AuBlenminister und Leiter der ''Deutschen Kanzlei'
begann und iiber das Inkorporationsgesetz von 1806 unter FRIEDRICH VI.
bis in die nationalstaatlichen Auseinandersetzungen zur iiberaus kompli-
zierten ''Schleswig-Holstein-Frage' der internationalen Diplomatie reich-
te, bestand in wirtschaftlicher Hinsicht und im Bereich der ""Planung' -
soweit man hiervon seinerzeit sprechen kann - eine enge Interessenge-
meinschaft iiber flieBende Sprachgrenzen hinweg, Im absolutistischen, vor-
nationalen Europa gab es auf der Cinbrischen Halbinsel durchaus eine ein-
heitliche Verkehrsplanung, deren Bedeutung schon damals allen Verant-
wortlichen fiir die Hebung der Wirtschaftskraft klar war.

Der vielzitierte, aber in wichtigen Teilen schwer rekonstruierbare '"Och-
senweg'' verlief als frithmittelalterlicher Handelsweg, Heerstrafle und Kul-
turpfad von Alborg iiber Viborg, Vejle, Kolding, Hadersleben, Apenrade,
Flensburg, Schleswig und Rendsburg in den holsteiner Raum und gabelte
sich hier in Richtung Itzehoe bzw, Neumiinster zu den alten Elbiibergéngen
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Wedel und Hamburg. Um das Jahr 1150 brauchte der isléndische Abt NIKO-
LAUS auf seinem Wallfahrtsweg nach Rom fiir die Strecke von Alborg bis
Heiligenstéitten/Itzehoe auf dem Heerweg volle 11 Tage (davon 7 fiir die
Strecke von Viborg bis zum Danewerk), die nach Fertigstellung der Auto-
bahnachse in vier bis fiinf Stunden iiberwindbar wird. 1697 zeichnete der
dénische Generalist Ole ROMER (1644-1710) zur Planung eines Hauptver-
kehrsnetzes in Ddnemark mit Meilensteinen eine Karte ''Alle store Weges
Maaling og Afdeling udi Selland, Jylland oc Fyn, Slewig, Holsten og Stor-
marn'' (in: Denmark, An Official Handbook, 1974, S.457), die eine erstaun-
liche Stabilitdt der Nord-Siid-Verbindungen bis heute belegt. Die heutige
Autobahntrasse ist also selbst mit den diskutierten Varianten von sehr al-
ter Anlage. Die Periode gesamtstaatlicher Verkehrspolitik im Bereich
der Cimbrischen Halbinsel 148t sich mit dem 1777-1784 gebauten Eiderka-
nal dann zum Hohepunkt der Chaussee- und Eisenbahnbauten unter déni-
scher Herrschaft im Lande verfolgen. An der ersten Chaussee-Kunst-
strafle des Landes, der heutigen B4 von Altona nach Kiel, stehen noch
heute die ddnischen Meilensteine mit den Zeichen FRIEDRICHs VII. von
1832 als Erinnerung an die Briickenfunktion zum nordischen Nachbarraum.
1835 wurde in Rendsburg die Baukommaission fiir den dann 1840-55 erfolg-
ten Ausbau der Chaussee Altona-Kolding konstituiert. Das Jahrzehnt um
die Mitte des 19.Jh. brachte schnell weitere umwaélzende Neuerungen in
der Kommunikationsstruktur des Raumes: 1844 wurde die ''K&nig CHRI-
STIAN VIII-Ostseebahn'' als erste Eisenbahnstrecke im Déinischen Gesamt-
staat trassiert, die ein Jahr spéter einen Abzweiger nach Rendsburg er-
hielt, ebenfalls nach Elmshorn-Gliickstadt. Die Eisenbahn wurde dann
aber bezeichnenderweise nicht iiber Rendsburg nach Norden weitergefihrt.
Wihrend sich Hamburger, holsteiner und auch jiitische landwirtschaftliche
Kreise sehr hierfiir einsetzten, verfolgten einfluireiche Schleswiger und
Kopenhagener Interessengruppen in der Eisenbahnpolitik nachhaltig mit
Erfolg das Querverbindungskonzept, das 1854 auch mit der Linie Flens-
burg-Toénning realisiert wurde, um dem schon damals vorhandenen und
gefiirchteten Hamburger Einflufl einen Riegel vorzuschieben, Die erste
Eisenbahnverbindung nach Norden wurde erst spiter iiber den Zickzack-
weg mit der Verbindung Rendsburg-Ohrstedt geschaffen, bis dann - nun
schon in nachdédnischer Zeit - 1865 die Eisenbahntrasse iiber Schleswig
bis Kolding direkt befahrbar war, Die verkehrspolitischen Auseinander-
setzungen jener Jahre im deutsch-dédnischen Rahmen sind im lbrigen noch
nicht ndher aufgekliart. -

Der Briickenschlag zur heutigen Verkehrssituation ist gewifl weit, aber
mit diesem historischen Blick nicht abwegig: Wie schon in der Organisa-
tionsstruktur des NATO-Kommandoabschnittes Nord, der Schleswig-Hol-
stein an Jiitland bindet, kénnte besonders durch die zu erwartenden Aus-
wirkungen der entstehenden Autobahnachse im Rahmen zunehmender EG-
Integration eine pragmatische Interessengemeinschaft des Gesamtraumes
der Halbinsel wiederentstehen, die dann auch gemeinsame raumordneri-
sche Vorstellungen erfordern kénnte. Die grenziiberschreitende Verkehrs-
infrastrukturpolitik ist hierbei wegweisend geworden. Die gesamte Auto-
bahnproblematik ist deshalb durchaus ein Politikum, besonders nach der
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Stornierung der Planungen fiir die feste Querung des Grofien Belts im Sep-
tember 1978, die fiir Ddnemark weitaus hthere Prioritdt hat als etwa die
von schwedischen und deutschen Kreisen betriebene Werbung fiir eine Feh-
marn-Belt-Briicke. Schon wurden wiederum Stimmen laut, die eine zu-
nehmende Erosion Jiitlands iiber die deutsche Grenze befiirchten und, wie
schon HUMLUM, vor dem wachsenden Hinterland Hamburgs warnen.

VERKEHRSACHSEN UND REGIONALE STRUKTURPOLITIK

Autobahnbau, RaumerschlieBung und
Wirtschaftsférderung

Da in beiden Lindern von dem iiberregionalen Fernverkehrsnetz nachhal-
tige Folgen fiir die Regionalentwicklung der beriihrten Landesteile erwar-
tet werden und dieses besonders in der Autobahntrassierung als Instrument
der Raumordnung mit hohem Investitionsaufwand verstanden wird, seien
einige allgemeine Vorbemerkungen vorausgeschickt: Verkehrsnetze be-
stimmter Kapazititen auf Strafle, Schiene, Schiff und durch die Luft befrie-
digen Kommunikationsbediirfnisse in einem von réumlichen Disparitéiten
geprigten Gebiet, Bei Personenbefdérderung auf Straflen per Pkw oder Bus
im Berufs-, Ausbildungs-, Einkaufs- und Freizeitverkehr ist in einer zu-
nehmend mobiler werdenden Gesellschaft das Straennetz im System zen-
tralértlicher Hierarchien Voraussetzung zur Entfaltung der Daseinsgrund-
funktionen im Raum iiber bestimmte Distanzen. Die Netzkapazitit sollte
zur Befriedigung des Verkehrsbediirfnisses an der maximal anfallenden
Verkehrsmenge orientiert sein. Nach Zeitaufwand und Kosten stehen die

in hochentwickelten Gesellschaften meist gleichzeitig verfiigharen Netz-

systeme in Konkurrenz, dieses gilt insbesondere auch fiir den gewerbli-

chen Giiterverkehr., Eine raumordnerische Verkehrspolitik steht somit

bei Investitionsentscheidungen vor der Aufgabe, zwischen einer nachfra-

georientierten Mittelzuweisung und einer ldngerfristigen Perspektiven

und raumordnerischen Zielen verpflichteten Infrastrukturpolitik einen Kom-

promifl zu finden, der etwa, wie im Bundesverkehrswegeplan bis 1985 vor-

gesehen, auch die verkehrliche Anbindung unterentwickelter Gebiete er-
strebt. Die optimale gesamtwirtschaftliche Effizienz von Investitionsal-
ternativen mufl dabei neuerdings neben beschéftigungs-, struktur- und
wachstumspolitischen Wirkungen zunehmend 6kologische Folgen im Rah-
men des Landschaftsschutzes berilicksichtigen, Hauptziele einer Verkehrs-

politik sind hierbei u.a.:

- Férderung des Wirtschaftswachstums durch Aktivierung des Entwick-
lungspotentials wirtschafts- und strukturschwacher Gebiete mit Hilfe
von Verkehrswegeinvestitionen,

- Beriicksichtigung internationaler Verflechtungen, insbesondere F&rde-
rung der européischen Integration und Verbindung der Wirtschaftsmérk-
te untereinander zur Erleichterung des weltweiten Warenaustauschs so-
wie des Tourismus.
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Legt man als Ziel einer zukiinftigen Raumordnung ein Modell dezentraler

Siedlungsstruktur mit Verdichtungsrdumen, zentralen Orten und Entwick-
lungsachsen zugrunde, in dem trotzdem in allen Bereichen moglichst
gleichwertige Lebensbedingungen herrschen, so wird ein leistungsfiéhiges
modernes Verkehrsnetz unabdingbar, Dieses garantiert die angestrebte
Entwicklung einer Region, ihrer Teilrdume und des gestuften Netzes der
zentralen Orte (Abb.1). Die Raumausstattung mit Verkehrseinrichtungen
wird somit zu einem sehr wirkungsvollen Instrument der Raumordnung,
Dieses gilt im gesamteuropdischen Bereich, der bei zunehmender Inte-
gration und Aufhebung wirtschaftlicher Grenzen zunehmende Verkehrsstré-
me bewéltigen mufl, ebenso wie fiir die innergebietliche Verkehrserschlies-
sung und ihre Auswirkungen auf die regionale Gesamtentwicklung. Durch
Kosten-Nutzen- bzw. Kosten-Wirksamkeitsuntersuchungen und methodisch
und empirisch schwierige und umstrittene Regionalisierungsversuche der
Verkehrsprognosen beim Ausbau regionaler und iiberregionaler Netze ver-
sucht man auf der einen Seite, eine grofitmoégliche gesamtwirtschaftliche
Nettonutzung zu erzielen und durch Minimalzuginglichkeitsstandards zu
zentralen Orten oder auch Autobahnauffahrten eine Fléchenerschliefung

zu bewirken, andererseits steht die Anbindung strukturschwacher Gebiete
oder ErschlieBung ldndlicher Rdume, auch fiir den Erholungsverkehr, im
Vordergrund. - Das rd, 7000 km lange Autobahnnetz in der Bundesrepu-
blik ist als Riickgrat des Fernverkehrssystems von immer zunehmender
Bedeutung. Von 1960-70 verdoppelte sich etwa der Giiterverkehr auf Auto-
bahnen.

Raumordnerische Leitlinien der Verkehrspolitik in
Schleswig-Holstein als Instrumente der Integration

Ubertridgt man die genannten allgemeinen Aussagen auf die besonderen Ver-
héltnisse des jlitisch-schleswig-holsteinischen Raumes, so kdnnen diese zu-
néchst im Reshmen regionaler Verbindungen zwischen den Agglomerationen
Kopenhagen/Malmé (Prestadt) und Hamburg iiber einen durch Inseln und
Meeresstraflen reich gegliederten Raum gesehen werden, die in beiden Sub-
regionen mit der Vogelfluglinie iiber den Fehmarn-Belt oder die Jiitlandrou-
te mit Anschlufl iiber Fiinen und den Grofien Belt als Alternativen mit unter-
schiedlicher regionalpolitischer Bedeutung und Prioritét diskutiert werden.
WITT hat 1968 diese gréfleren Raumzusammenhénge bereits ausfiihrlich
angesprochen und auf die internationale Konkurrenzsituation der geplanten
Autobahnmagistralen hingewiesen, die neuerdings durch die Abwanderung
des Giiterverkehrs auf DDR-Féhrverbindungen eine weitere Perspektive
erfahren hat. In beiden Regionen nun verstanden die Verkehrsplaner die
Autobahnen als hochrangige Entwicklungsachsen im Rahmen der internatio-
nalen Verbindungen.

In Schleswig-Holstein, das nur iiber wenige Vorkriegsautobahn-Kilometer
zwischen Hamburg und Lilbeck des 1926 konzipierten HAFRABA -Systems
verfiigte, rechnete das Land schon vor 1963 den Ausbau der grofien Nord-
Siid-Achsen von iiberregionaler Bedeutung zu den groflen Investitionsauf-
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gaben im Verkehrsbereich. Dringend geboten erschien aufgrund von ver-
kehrswissenschaftlichen Untersuchungen besonders der Bau einer Auto-
bahn von Hamburg iiber Neumiinster mit Abzweiger nach Kiel zur Landes-
grenze, ohne hierbei den Ausbau der Europastraflen 3 und 4 zu vernach-
lissigen. Das EWG-Anpassungsprogramm (1964) wies dem Verkehrsnetz
als Grundlage und Riickhalt der wirtschaftlichen Betéitigung entscheidende
Bedeutung zu. Erstklassige Verkehrsverbindungen zu den Markt- und Wirt-
schaftszentren waren fiir ein Fldchenland am Rande des Bundesgebietes,
in dem sich alle Randlagephdnomene auf einer Halbinsel verstidrkten, un-
abdingbar und lebenswichtig. Die 1963 von Verkehrsminister SEEBOHM
schon voreilig fiir 1970 in Aussicht gestellte 'Nordland-Autobahn' {andere
Bezeichnungen in der Presse: ''teutonisch-cimbrische Verkehrsachse'',
"deutsch-skandinavische Verkehrsachse', ""Grenzautobahn', ''Nord-Siid-
Highway'' u.a.) sollte die Randlage mindern und Briickenfunktion stirken.
Im Raumordnungsbericht der Landesregierung wurde zusétzlich die stén-
dig wachsende Bedeutung des Ferien- und Erholungsverkehrs betont. Der
Raumordnungsbericht von 1977 dagegen beriicksichtigt die Entwicklungs-
effekte der Autobahnmagistrale in iiberraschend geringer Weise und weist
ihr im Abschnitt liber die Zusammenarbeit mit Ddnemark in der Grenzre-
gion nur sehr geringe regionalpolitische und strukturverbessernde Bedeu-
tung zu, ganz im Gegensatz zur ausfilhrlich behandelten '"Vogelfluglinie'',
die als entwicklungstrichtige Wirtschaftsachse Hamburg-Kopenhagen be-
reits zur Ansiedlung von mehr als 100 Industriebetrieben im ostholstei-
nischen Raum und auf Lolland und Falster gefiihrt haben soll, obwohl der
Autobahnausbau erst bis Neustadt/Holst. und auf Lolland sowie siidlich
Kopenhagens vorangetrieben wurde und in der Offentlichkeit bisweilen dis-
kutierte Plédne iiber eine Briickenquerung des Fehmarn-Belts vorerst un-
realistisch sind. - Der Regionalplan V fiir den Landesteil Schleswig be-
grifit zwar die Heranfilhrung der Autobahn bis zum langjdhrigen Nadelthr
Jagel als vorldufigen Endpunkt der Achse und den Bau bis an die Grenze,
miflit ihm aber offenbar auch fiir den Wirtschaftsraum Flensburg keine
grofere entwicklungspolitische Bedeutung zu,

Schleswig-Holstein war 1973 (nach teilweiser Fertigstellung der Autobahn
Hamburg-Flensburg) A7 mit 14,2 Autobahnkilometern/1000 gkm (Bund:
21,2 km /1000 gkm) und 4,2% des gesamten Netzes von rd. 7000 km (F14-
chenanteil 6, 1%, Bevdolkerung 4,1%) an letzter Stelle im Bund. Auch bei
gemeinsamer Bewertung der funktional zusammengehérigen Autobahnen
und Bundesstraflen, die im Lande Funktionen des Autobahnnetzes mitiiber-
nehmen miissen, zeigt sich mit einem Netzanteil von 5, 8% ein erheblicher
Nachholbedarf,

Das Bundesraumordnungsprogramm von 1975 geht hingegen aus von einer
klaren Konz eption grofirdumig bedeutsamer Achsen, die die gesamtrédum-
liche Verflechtung innerhalb des Bundesgebietes und mit dem Ausland si-
cherstellen sollen und die Kommunikation zwischen den Gebietsteilen ge-
wihrleisten, Fiir Schleswig-Holstein sind dabei vier grenziiberschreitende
Entwicklungs- bzw. Erschliefungsachsen festgelegt: Neben der Nordland-
autobahn in den jiitischen Raum stehen zunidchst gleichrangig die Vogelflug-
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linie und der Kieler Autobahnabzweiger mit seiner Fihrfortsetzung nach

Skandinavien und die Westkiistenlinie bis Husum und dar{iber hinaus. Fiir

die Festlegung dieser Achsen gelten allgemein im Bund folgende Grund-

sédtze:

- Erschliefung von Verdichtungsrdumen durch grofirdumig bedeutsame
Achsen,

- Einbeziehung peripherer Riume in den grofirdumigen Leistungsaus-
tausch,

- Vermittlung von Lagevorteilen in den berithrten Gebieten und struktu-
relle Entwicklungsimpulse.

Nach den Leitzielen der Bundesverkehrspolitik sollen die Achsen somit
insbesondere strukturell benachteiligte Regionen mit negativer Wande-
rungsbilanz durch Verbesserung der Standortgunst iiberregional anbinden.
Zu diesen Rdumen z&hlt in der Raumordnung des Bundes auch die Gebiets-
einheit I, die mit dem Landesteil Schleswig dem Bereich des Landesregio-
nalplans V entspricht. Die Bundesautobahn A7 zur dédnischen Grenze mufl
mithin gesehen werden,

1. im Rahmen der EG-Verkehrspolitik (Verbindungsfunktion) und

2, als Instrument der Regionalentwicklung peripherer Rdume
(Anbindungs- und Erschliefungsfunktion).

Das ddnische Autobahnnetz im Rahmen
der nationalen Verkehrspolitik

Am 1, April 1974 gab es in Ddnemark erst 274 Autobahnkilometer, weitere
166 km waren im Bau. Sie sind Teile des in den kommenden Jahren zusam-
menwachsenden, unter Beriicksichtigung internationaler Anbindungen nach
N und S das gesamte Land mit zusétzlich 4624 km Reichsstrafen integrie-
renden Verkehrssystems nach der Konzeption des '"H''. Danach sollen die
Jiitland-Magistrale von Alborg (mit Anschluf nach Hirtshals und Frede-
rikshavn) nach Flensburg und von Helsing¢r iiber die Hauptstadtregion nach
Ré¢dby iiber die in Dénemark lange umstrittene ''Beeline'’ (''Fugleflugts-
linien') die ""continental connections'' herstellen und die Querachse von
Esbjerg iiber Kolding, Filinen und die Querung des Beltes nach Seeland zur
randlichen Agglomeration von Kopenhagen die lebensnotwendige Verbin-
dung der cimbrisch-jiitischen Festlandsteile mit Inseldinemark gewéhr-
leisten.

Aufgrund der besonderen Raumlage stand die Verkehrspolitik in Ddnemark
weitaus mehr im Streit der 6ffentlichen und politischen Auseinandersetzung
als in Schleswig-Holstein. Sie konzentriert sich seit Jahren auf die 18 km
lange Briicke iiber den Groflen Belt unter Ausnutzung der Insel Sprog¢, de-
ren Bau der Folketing bereits 1973 mit grofer Mehrheit beschlof. Noch
anldBlich der Einweihung des Autobahngrenziibergangs 1978 wurde sie an-
gesichts des begonnenen Ausschreibungsverfahrens fiir 1986 als wichtige
Ergénzung zur cimbrischen Autobahnachse zugesagt. Nach der Stornierung
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der gesamten Planung am 31. August 1978 im Folketing aus technischen,
wirtschaftlichen und meeresbiologischen Griinden (die aufzuschiittenden
Dimme sollen den Wasseraustausch der Ostsee entscheidend beeinflussen)
ist dieses entscheidende Grofiprojekt filr Ddnemark "in diesem Jahrhun-
dert gestorben''. Das didnische Autobahn-"H" bleibt damit vorerst unvoll-
stdndig. Die Folgen fiir Jiitland sind nicht iibersehbar: In einer Presse-
erklirung vom 13. Juni 1978 hatte JES SCHMIDT, der Folketingabgeord-
nete der deutschen Minderheit aus Apenrade, bereits gewarnt: ''Nord-
schleswig und Jiitland wissen, sollte es den Politikern auf Seeland und an-
derswo im Lande gelingen, kurzsichtig den Bau einer festen Verbindung
{iber den Groflen Belt zu verschieben, dann haben diese Festlandslandes-
teile wenigstens offene Straflen nach dem Siiden ins Zentrum Europas. Ham-
burg riickt schon jetzt niher."

Eine geographische Diskussion der raumerschlieflenden Wirkungen von

Autobahnachsen kann gerade vor dem Hintergrund der heutigen Situation
nicht auf die ausfilhrliche, fundierte Konzeption von Johannes HUMLUM
und seine in vielen Publikationen mit dem Vejdirektoratet gefiihrte Aus-
einandersetzung um die Fiihrung der mitteljiitische Trasse verzichten,
Sie kann hier nur sehr gerafft wiedergegeben werden.

- HUMLUM geht aus von einer wohl zu stark eingeschétzten Einwirkung
von Autobahnbau auf die Siedlungsentwicklung und Wirtschaftsférderung,
(1966: Freeways as an Urbanizing Factor; Motorways, Hinterlands and
Industrial Development), Er bezieht sich hierbei u,a. auf amerikani-
sche Untersuchungen zum "impact’ von Freeways und besonders von
Autobahnkreuzungen, die eine attrahierende Wirkung auf Industriean-
siedlung ausiiben sallen.

- HUMLUM wandte sich gegen die vom Vejdirektoratet ausgearbeitete
Trassenfithrung durch Ostjiitland, die das Kolding-Tal und den Vejle-
Fiord quert und dann iiber die ostjiitischen Stiddte Horsens, Arhus, Ran-
ders nach Alborg verléduft (entspricht der heute entstehenden Autobahn-
achse) und befiirwortete ausfilhrlich aus entwicklungspolitischen Griinden
die mit 570 km ldngere, aber wegen der Fihrung auf dem Geestriicken
billigere, weniger landwirtschaftliches Areal erfordernde und verkehrs-
sichere Trasse von Frederikshavn und Hirtshals durch Vendsyssel, Him-
merland, Viborg und Mitteljiitland westlich der Eisenbahnmagistrale
bis zur deutschen Grenze bei Tingleff,

- E: wird in mehreren Mittel- und Osttrasse vergleichenden Verkehrsan-
nahmekarten nachgewiesen, dafl die Mitteltrasse nicht nur den Fernver-
kehr fiir die ganze Region auf sich zieht, sondern dafl sie auch schwach
strukturierte Bereiche in Mittel- und Westjiitland, wie Thisted und T¢n-
der erschliefit.

- Insgesamt wird durch die Nord-Siidarterie Jiitland planerisch zusammen-
gefaflit und aufgewertet. Am Schnittpunkt der von HUMLUM ebenfalls
héchstrangige Prioritédt zugewiesenen Beltautobahn von Esbjerg nach
Kopenhagen mit der Nordsiidachse sollte im Bereich Vejen-Kolding ein
neues Industriegebiet und Verwaltungszentrum (''Jyllandsby'') mit Teil-
funktionen von Kopenhagen entstehen, Dieses neue Oberzentrum zieht
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er dem ebenfalls zur Integration Jiitlands md&glichen Standort, der alten
Kdnigsstadt Viborg im Norden, vor,

- Fiir die ganze Magistrale soll eine in die Tiefe wirkende Industrialisie-
rung und Urbanisierung an vier Schwerpunkten erfolgen: Dle "North Jut-
land Industrial Development Region'' um Alborg und Norresundby sollte
die Wirtschaftsentwicklung von groflen Teilen von Vendsyssel und der
Hanherred sowie des gesamten Nordwestens stimulieren. Eine neue Ag-
glomeration sollte ferner im Bereich Holstenbro/Herning/lkast und Sil-
keborg entstehen.

Diesen methodisch und planerisch interessanten und umfassenden Vorstel-
lungen HUMLUMSs, die den Beginn einer Raumordnungspolitik in Didnemark
markieren, trat das Kopenhagener Verkehrsministerium auch unter poli-
tischem Druck der jiitischen Stddte an der Ostkiiste entgegen mit der Argu-
mentation, dafl man den Verkehr dorthin filhren miisse, wo er vom Aufkom-
men her existiert - und das ist eindeutig die Osttrasse. Insgesamt kommt
diese Fiihrung auch etwas billiger, da die Strecke mit 330 km (HUMLUM
570 km) keine aufwendigen Querachsen (Herning-Arhus, Tranum-Alborg)
erfordert und der bei HUMLUM nicht abgestrittene notwendige Ausbau der
Al10 an der Ostkiiste entfdllt. 1963 wurden die Gesamtkosten fiir die Ost-
trasse mit 3,247 Mrd,. DKr und die Mitteltrasse mit 3,826 Mrd. DKr ver-
anschlagt. Obwohl derzeit die gesamte wirtschaftliche Situation anders

war und heute der Einfluff von Autobahnen auf das Umland weniger betont
wird, mufl man teilweise zugeben, dafl mit dem Verwerfen der Plidne HUM-
LUMs in einer oft polemisch gefiihrten Diskussion eine Chance zur inte-
grierten Regionalentwicklung ganz Jiitlands vertan wurde. Viele Gebiete
sind heute in arbeitsmarktpolitischer und wirtschaftlicher Hinsicht Pro-
blemré&ume, !

 Dieses gilt aber kaum mehr fiir Sgnderjylland: Gerade in Zusammenhang
mit der Einweihung des S¢nderjysk Motorwej 1978 wird die Sicht HUMLUMs
fir diesen Raum aber erneut aktuell. Hier sollte aus wirtschafts- und auch
kulturpolitischen Griinden ebenfalls ein neuer industrieller Agglomerations-
raum an der Mitteltrasse im Bereich Tondern-Tingleff-Apenrade entste-
hen, den er aus nationalen Griinden fiir den wichtigsten hielt, Zudem be-
fiirchtet HUMLUM immer wieder eine Vorschiebung des Hinterlandes Ham-
burgs iiber die Grenze nach Jiitland. Alles dieses scheint heute noch, wenn
auch offiziell nicht ausgesprochen, den Vorbehalten Dinemarks gegeniiber
einer engeren planerischen Zusammenarbeit mit Schleswig-Holstein mehr
oder weniger berechtigt zugrunde zu liegen, Die neue Autobahnverbindung
der cimbrischen Achse wird den Druck von Siiden im Rahmen allgemein
zunehmender Kommunikation sicher verstdrken, Die anschwellenden Nah-
erholungsstréme nach Nordschleswig und viele andere Aspekte scheinen
der alten Grenzfrage iiber die Autobahn neue Dimensionen zu geben, so-
lange sie bei Apenrade endet und nicht bei Christiansfeld Anschlufl an das
Kolding-Netz findet.

In Schleswig-Holstein ist es weder zu einer dhnlich intensiven Diskussion
um die Trassenfithrung der Nordautobahn gekommen, noch nahm man son-
derlich Notiz von der dédnischen Auseinandersetzung. Auch die gegenwérti-
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gen Argumente um die Trasse Hamburg-Berlin haben nicht die gesamt-
raumordnerische Bedeutung fiir die Region. Im Lande wurden zwar in den
zustdndigen Fachgremien und dem Autobahnamt durchaus Trassenalterna-
tiven nach Norden durchgespielt: Erwogen wurde etwa eine 6stliche Umge-
hung Neumiinsters, ein senkrechter Abzweiger nach Kiel von Warder aus,
der allerdings durch den Naturpark Westensee verlaufen wire, oder auf
Dréngen von Husum eine Trassierung etwas westlicher von Schleswig.
Aber auch die vielen Moorgebiete und militdrischen Anlagen im schleswi-
ger Raum waren zu umgehende Festpunkte, die nicht sehr viel Raum fiir
Alternativen liefen, Im Grunde ist die von HUMLUM fiir Jiitland geforder-
te Mitteltrasse dank der tief ins Land vordringenden Flensburger Férde
und der Schlei iiber Rendsburg-Neumiinster nach Siiden verwirklicht, ein
Osttrassen-Bogen iiber Eckernférde durch den Kieler Raum war hier nie
ernsthaft im Gespréich. -

BISHERIGE UND POTENTIELLE AUSWIRKUNGEN
DER ZUSAMMENWACHSENDEN AUTOBAHNACHSE

Zum "Impact" von Autobahnen

Einige grundsitzliche Bemerkungen miissen noch zur soziotkonomischen
Auswirkung von Autobahnbauten gemacht werden, die bei HUMLUM in An-
lehnung an US-amerikanische und auch bundesdeutsche Untersuchungen
eine so grofle Rolle spielten:

Heute wird die Bedeutung zusétzlicher verkehrsinfrastruktureller Mafinah-
men fiir die wirtschaftliche Entwicklung eines Raumes in hochentwickelten
Volkswirtschaften mit einem bestehenden Grundnetz zwar nicht geleugnet,
aber auch nicht iiberbewertet. Die Attrahierungswirkung von Autobahnen
nach deren Inbetriebnahme 146t sich iiber Arbeitsplatzeffekte, regionale
Wirtschaftsstruktur, Kaufkrafterhhung u.a. methodisch und empirisch
auch lber die multiple Regressionsanalyse schwer nachweisen. Ange-
sichts von Netzbildungseffekten kommt es zu Erfassungs- und Bewertungs-
problemen, die Prognose ist auch fiir kleinere Zeitrdume schwierig, Er-
fahrungen aus anderen Rdumen oder der Vergangenheit kébnnen nicht ohne
weiteres extrapoliert werden, wenn auch - so teilweise von Flensburger
Wirtschaftskreisen - der Glaube an allgemeine Initialziindung verbreitet
ist. Verkehrsinfrastruktur ist heute nicht mehr der entscheidende Stand-
ortfaktor in einer Zeit, da der Transportkostenfaktor fiir hochwertige Gii-
ter selten 5% des Wertes iibersteigt. Neuere Untersuchungen geben keine
eindeutige Aussagen: Die 'Sauerlandlinie'' oder Paralleltrasse Krefeld-
Speyer stimulierten z.B. nur wenige Industrieansiedlungen. Auch die fran-
z6sischen Autobahnen brachten in 10 Jahren keine nachweisbare Attrahie-
rungswirkung, Die grofirdumig gute Peripherlage des Trierer Raumes
konnte durch Autobahnanschlufl kaum verringert werden, #&hnliches gilt fiir
Oberfranken oder andere Problemréume. Eine Fallstudie (Autobahn Karls-
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ruhe-Basel) zur Erfassung und Quantifizierung der regionalen Wachstums-
und Strukturwirkungen von Straflenbauprojekten (Autobahnen) beriicksich-
tigte mit regressionsanalytischen Verfahren die Neuansiedlung von Indu-
striebetrieben in einem bestimmten Zeitraum, deren Weiterentwlcklung
und die Entwicklung schon bestehender Betriebe und kommt zu dem Ergeb-
nis, dafl

- der Entwicklungsindex des Umsatzes neu angesiedelter Betriebe im Auto-
bahnbereich rund 6% hoher liegt als in einer Kontrollregion ohne Auto-
bahn, Auch eine Analyse unternehmerischer Standortentscheidungen
kommt fiir den Bereich der Gesamtindustrie mit branchenspezifischer
Differenzierung zu einem Ansiedlungsgewicht von etwa 6%. Verkehrs-
wegeorientierte Wirtschaftszweige erhielten iiberdurchschnittliche Wachs-
tumsimpulse.

- Die Wachstumseffekte der Autobahnen konzentrierten sich, und dieses
wurde schon von HUMLUM angefiihrt, auf einen Bereich bis zu 10 km
Entfernung von den Autobahnauffahrten., Bei weiteren Entfernungen neh-
men diese spiirbar ab und sind bei tiber 20 km nicht mehr nachweisbar,

- Trotz dieser nicht unbestrittenen Auswirkungen mufl insgesamt davon
ausgegangen werden, dafl heute der Neubau von Autobahnen keine fest-
stellbaren, gravierenden Ballungs- oder auch Entleerungswirkungen
mehr hat,

Auswirkungen der cimbrischen Autobahnachse

Die vielfdltigen Wiinsche und Hoffnungen, die anl&éflich der deutsch-déni-
schen Autobahneinweihung von unterschiedlicher Seite ge#duflert wurden,
milssen angesichts dieser nicht eindeutigen Erkenntnisse vorsichtig beur-
teilt werden. Eine stichhaltige Prognose ist nicht moglich. Zudem ist zu
beachten, dafl die Gesamtachse in ihrer Einbettung in das Grofinetz und
in der Anbindung in die nachgeordneten Wegenetze noch nicht voll fertig-
gestellt ist, sondern erst zusammenwachsen mul. Dieses gilt innerhalb
der nationalen Systeme besonders fiir Ddnemark. Bis 1981 wird die Ver-
bindung Apenrade-Hadersleben und Horsens-Skanderborg befahrbar sein,
aber erst fiir 1984 wird mit der Fertigstellung der Strecke Hadersleben-
Christiansfeld gerechnet. Die Situation ist &hnlich wie 10 Jahre vorher in
Schleswig-Holstein, wo sich die Verkehrsteilnehmer abschnittsweise der
entstehenden Achse bedienten. Die Querverbindung nach Esbjerg soll nicht
mehr als Autobahn ausgebaut werden, da sie mit nur 4000 Kfz/Tag bei
weitem nicht dem erforderlichen durchschnittlichen téglichen Verkehrs-
aufkommen von 10000 Fahrzeugen fiir Autobahnen entspricht.

Erste Vorteile brachte die Achse Ende 1969 durch ein 4 km langes Teil-
stiick fiir Neumiinster, das vom starken Durchgangsverkehr entlastet wur-
de., Dann wurde die 144 km lange Autobahn A7 von Hamburg aus vorange-
trieben: 1970 folgten 11 km bis Quickborn und Kaltenkirchen, 1971 die
Teilstrecke von der Anschlufistelle Quickborn bis Bad Bramstedt (19 km)
und kurz darauf der Anschlufl an das bereits bestehende Umgehungsteil-
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stilck Neumiinster (10,5 km) und eine Aufzweigung nach D&tgen (7 km) und
nach Blumental (Zubringer Richtung Kiel). AnldBlich der Segelolympiade
1972 wurde dann 1972 die Verbindung vom Autobahndreieck Bordesholm
zum Kieler Westring und - nach Norden - iiber Rendsburg hinaus die Strek-
ke Détgen-Jagel (43 km) freigegeben. Im Januar 1975 wurde mit der Er-
offnung des Elbtunnels die Siidanbindung der Achse vollzogen. Dann ging
der Ausbau der fiir Insgesamt 754 Mill. DM erstellten Achse nach 13-j&h-
riger Bauzeit langsamer ihrer Vollendung entgegen: Tarp-Flensburg

(14 km) folgten 1976, Jagel-Schuby (8 km) erst 1977, dann Schuby-Tarp
(14,4 km) 1978 und schliefllich der letzte 3,5 km lange Abschnitt Flens-
burg-Harrislee bis zum Grenziilbergang Ellund/Frgslev und weiter auf di-
nischem Gebiet bis Riesjarup (33 km) am 13. Juni 1978,

Die regelmélig herausgegebenen Verkehrsmengenkarten zeigen fiir Schles-
wig-Holstein sehr eindringlich die Annahme des neuen Verkehrsangebots.
Die schnelle Umstrukturierung des Netzes wurde - leider ist hiermit eine
einmalige Forschungssituation vertan ~ nicht empirisch erfalt, so dag die
vielen regionalen Auswirkungen auf Verkehrsverhalten und Mobilit4t nicht
belegt werden kénnen, Sie sind aber offensichtlich und kénnen zumindest

in einigen Punkten thesenhaft abschlielend angedeutet werden:

1. Verlagerung der Verkehrsstréome in Nord-Siidrichtung auf die Autobahn,
Entlastung der Bundesstrafien,

2. Vergroflerung des Kfz-Pendlerstromes besonders aus dem ndérdlichen
Umland nach Hamburg und aus dem siidlichen Hinterland nach Kiel, auch
im K#éuferzustrom Stdrkung der Oberzentren,

3. Zunéchst keine tiefgreifenden neuen Impulse fiir die Wirtschaftsentwick-
lung im Raum Neumiinster, Rendsburg, Schleswig und Flensburg durch
Autobahnanschlufl, aber bessere Anbindung und damit Stdrkung des Be-
stehenden.

4. Durch Anschlufl des Landesteils Schleswigs wird die Peripherlage zwar
gemindert, aber nicht iiberwunden. Entleerungseffekte kénnten sogar
verstdrkt werden,

5. Der Fremdenverkehr, besonders auch der Naherholungsverkehr aus
dem Ballungsraum Hamburg, macht sich die neue Achse schnell zu-
nutze und dringt nach Norden vor, neuerdings nach Nordschleswig. Es
besteht die Gefahr, dafl der Raum, dem hierdurch nur Lasten, aber
kein eigentlicher Gewinn erwéchst, durchfahren wird, wenn die Trasse
weiter nach Jitland durchstoft, :

6. Umlenkung der Verkehrsstrdime in den nordfriesischen Raum zur Ent-
lastung der Westkiistenstrecke B5.

7. Besserer Anschlufl des Flensburger und Kieler Wirtschaftsraumes an
den Hamburger Raum auf 1-2 kalkulierbare Zeitstunden und Bewufltsein
besserer Erreichbarkeit, aber noch keine neuen skandinavischen Per-
spektiven fiir die Grenzregion, abgesehen von dem wohl voriibergehen-
den Einkaufsverkehr aus Jiitland.
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8. Eine Gefahr der Erosion Jiitlands nach Siiden besteht vorerst nur sehr
begrenzt und wird gegebenenfalls auch bei zunehmender EG-Integration
dénische Gegenmafinahmen bewirken,

9. Durch Stornierung der Groflen-Belt-Briicke wird auf der Magistrale
kein neuer Verkehr zu Lasten der Vogelfluglinie gewonnen, wenn auch
eine Biindelung und stérkere Zunahme allgemein zu erwarten ist, be-
sonders in Spitlznbelastungszeiten im Ferienverkehr,

10,Keine Wirkung als umfassende Wachstumsachse in Schleswig-Holstein
und Jiitland in naher Zukunft, aber Verbesserung der Interaktion bei
bleibendem Problem der Zugédnglichkeit abseitiger Ober- und Mittelzen-
tren in der Raumstruktur (Arhus, Kiel, Esbjerg, Husum). Verinderung
der Einzugsbereiche wahrscheinlich.

ZUSAMMENFASSUNG:
ZWE]I ABSCHLIESSENDE WERTUNGEN

"Mit der Freigabe des grenziiberschreitenden Autobahnabschnittes Schles-
wig-Apenrade erhilt Schleswig-Holstein eine durchgehende Autobahn, die
als A7 in Hamburg die Elbe iiberschreitet und Teil des deutschen Autobahn-
netzes ist, Sie erschliefit den grenznahen schleswiger Raum dem schnel-
len Kraftwagenverkehr und verbindet das Land zwischen Nord- und Ostsee
im Zuge der Europastrafle 3 mit den Industriezentren an Rhein und Ruhr
und mit den Welthdfen Hamburg, Bremen, Rotterdam und Antwerpen. Die-
se moderne Schnellstrafle auf dem Geestriicken zwischen den Meeren ver-
bessert zugleich die Infrastruktur des nérdlichsten Bundeslandes, Ziigig
trassierte Ost-West-Straflenverbindungen von Kiiste zu Kiiste sind durch
leistungsfiéhige Knotenpunkte an die neue Magistrale angeschlossen. Das
kommt der Industrieerschliefung ebenso wie dem Reiseverkehr zu den
Seebéddern zunutze. Durch Verldngerung der Autobahn nach Norden wird
mehr Verkehr auf die A7 gelenkt. Dadurch erfolgt eine Entlastung des
nachgeordneten Straflennetzes.' (Presseerkldrung des Kieler Wirtschafts-
u. Verkehrsministers am 13.Juni 1978).

'""Es ist zu hoffen, daf das didnische und deutsche Volk einander dadurch
noch ein Stiick ndherkommen. Fiir beide direkt verbundenen Landesteile -
das dénische S¢nderjylland und den Landesteil Schleswig - hoffe ich, daf
die Autobahn mehr werden moge, als nur eine Schnellstrafie zu entfernte-
ren Gegenden" (GruBliwort des ddnischen Botschafters in Bonn Troels OL-
DENBURG vom 13.Juni 1978).

Wird das historische Grenzland durch die verbindende Autobahn eine neue

europidische Funktion finden? Eine potentielle Perspektive ist gegeben, die
Zukunft wird erweisen, ob sie genutzt werden kann.
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Anmerkung

(1) Die folgenden Ausfithrungen gehen in Teilen zuriick auf einen vom Ver-
fasser am 26.April 1978 in der Grenzakademie Sankelmark gehaltenen
Vortrag liber 'Grenziibergreifende Verkehrsplanung im Raum Schles-
wig-Holstein/Ddnemark'' anlédflich einer Tagung des Verbandes Deut-
scher Schulgeographen iiber Landesplanung und Raumordnung im Geo-
graphie-Unterricht des deutsch-dénischen Grenzraumes, ferner auf
Diskussionen einer von der Industrie- und Handelskammer Flensburg
vom 12, -14,Juni am gleichen Ort veranstalteten Expertentagung iiber
das Thema ''Verkehrsbriicke nach Skandinavien - Wunsch oder Wirk-
lichkeit?" anléBlich der Eréffnung des deutsch-dénischen Autobahn-
grenziibergangs Ellund/Frg¢slev am 13.Juni 1978. Material und Unter-
lagen stellten freundlicherweise zur Verfiigung: die Industrie- und Han-
delskammer Flensburg, der Minister fiir Wirtschaft und Verkehr des
Landes Schleswig-Holstein, das Vejdirektoratet in Kopenhagen, das
Institut fiir Graenseregionsforskning in Apenrade, die Amtskommune
Sonderjylland in Apenrade sowie das Jysk Motorvejskontor,

Literatur

Der Bundesminister fiir Raumordnung, Bauwesen und Stiddtebau (Hrsg.):
Raumordnungsprogramm fiir die grofirdumige Entwicklung des
Bundesgebietes (Bundesraumordnungsprogramm) 1975 - Schrif-
tenreihe Raumordnung 06.002, Bonn 1975

ders.: Raumordnungsbericht 1974 - Schriftenreihe Raumordnung 06. 004,
Bonn 1975

FISCHER, L. : Die Beriicksichtigung raumordnungspolitischer Zielsetzun-
gen in der Verkehrsplanung - Forschungsberichte aus dem For-
schungsprogramm des Bundesministeriums fiir Verkehr und der
Forschungsgesellschaft fiir das Strafenwesen e. V., Heft 115,
Bonn 1971

FRAMKE, W. : Die deutsch-dédnische Grenze in ihrem Einflufl auf die Dif-
ferenzierung der Kulturlandschaft - Forsch. zur dt. Landeskde. ,
Bd.172, Bad Godesberg 1968

ders.: Zentrale Orte und ihre Bereiche beiderseits der deutsch-d&ni-
schen Grenze - in: Ber, z. dt. Landeskde., Bd. 39, 1967,
S.257-272

Folketing: Lov om projektering m.v. af en nord-sydgaende motorvej i
Jylland med forskellige tilsluttende vejforbindelser - Folketings-
tid 1964-65, Nr,237, 14.Juni 1965

Flensburger Tageblatt: Freie Fahrt auf der A7 - Sonderbeilage ""Autobahn"
vom 13.Juni 1978

370



Forschungsgesellschaft fiir das Straienwesen (Hrsg.): Aspekte der Ver-
kehrsentwicklung in der BRD - Denkschrift, 0.0. 1974

FRERICH, J.: Die raumwirtschaftlichen Entwicklungseffekte von Autobah-
nen (BAB Karlsruhe-Basel) - Forschungsberichte aus dem For-
schungsprogramm des Bundesministers fiir Verkehr und der For-
schungsgesellschaft fiir das Strafenwesen e. V., Heft 193, 1975

GAMMELGARD,G. ,JEPPESEN, S. u. THERKILDSEN, O.: Graensehandel
over den Dansk-tyske Landegraense - Inst.for Graenseregions-
forskning, Aabenraa 1978

HUMLUM,J. : Landesplanlaegning i Danmark - Kopenhagen 1961

ders.: A Central Jutland Motorway and four new Jutland Urban Regions -
in; Kulturgeografi 1961-63, S.190 f, (mit farbiger Faltkarte)

ders.: Motorveje og industriespreding - in: Kulturgeografi 1962,
S5.209-234
ders.: Landesplanlaegningsproblemer med skitse til en landesplanlaeg-

ning i Danmark - Kopenhagen 1966

KREUZ,D.W, u, R,SCHULTZ-WILD: Verkehr und Kommun ikation -
Kommission fiir wirtschaftlichen und sozialen Wandel, Bd. 47,
Gottingen 1975

LEMBERG, K, : Transport and Communication - in: Denmark., An Official
Handbook, hrsg.v.Press and Cultural Relation Department,
Royal Danish Ministry of Foreign Affairs, Kopenhagen 1974,
S.407-430

Der Minister fiir Wirtschaft und Verkehr des Landes Schleswig-Holstein
(Hrsg.): Moglichkeiten wirtschaftlicher Schwerpunktbildung in
Schleswig-Holstein. Gutachten - Forschungsbericht der Gesell-
schaft fiir regionale Strukturentwicklung e.V. Bonn, Kiel 1969

ders.: Verkehrspolitische Programm der Landesregierung Schleswig-
Holstein fiir den Ausbau der landeswichtigen Verkehrsinfrastruk-
tur, Erste Fortschreibung - Schriftenreihe des Wirtschaftsmini-
steriums, Heft 5, Kiel 1977

ohne Verf,: Vom Heerweg zur Autobahn - in: Z,f, Wirtschaftsgeogr. 1978,
S5.218-220

Der Ministerprédsident des Landes Schleswig-Holstein: Die Wirtschaft
Schleswig-Holsteins in der européischen Integration. Ein Arbeits-
programm der Landesregierung - Kiel 1963

ders. als Landesplanungsbehérde: Raumordnungsbericht 1974 (1977) der
Landesregierung Schleswig-Holstein - Landesplanung in Schles-
wig-Holstein, Heft 10 (Heft 14), Kiel 1974 (1977)

ders.: Regionalplan fiir den Planungsraum V - Landesplanung in Schles-
wig-Holstein, Heft 12, Kiel 1976

371



dass. :

dass. :

dass. :

dass. :

PLATZ, H. : Okonomische Perspektiven einer Uberbriickung des Fehmarn-

Beltes - Verkehrswiss, Studien, Bd. 10, Gottingen 1969

S¢nderjyllands Amtsrad: Regionalplanlaegning i S¢nderjylland - 15 Bénde,

Apenrade 1973-1977

TIETZE,W.: Verkehrsgeographische Probleme Dédnemarks - in:

Geogr.Rundschau 1956, 5.443-49

Vejdirektoratet: Rapport til ministeren for offentlige arbejder om anlaeg

af motorveje i Jylland (tekst, bilag) - Kopenhagen 1962

Motorvejen i Jylland, Forprojekt for straekningen. Padborg
Graense-Bonderup - Kopenhagen 1968

Anlaeg af motorveje i Jylland, Bilag. Rapport udarbejdet af
Vejdirektoratet - Kopenhagen 1972

dass. , Vejplanudvalgene: Skitse til Vejplan for perioden 1975-90 -

Kopenhagen 1974

Alternative Vejplanskitser for perioden 1975-90. Hovedlande-
veje - Kopenhagen 1975

Trafikrapport 1976 - Kopenhagen 1977

dass. , pkonomisk-statistisk afdeling: Stopinterviewanalyse Landegraen-

sen 31.Juli 1975 - Kopenhagen 1977

WEIGAND, K, : Stadt-Umlandverflechtungen und Einzugsbereiche der Grenz-

stadt Flensburg und anderer zentraler Orte im ndrdlichen Landes-
teil Schleswig, - Flensburg als zentraler Ort im grenziibergreifen-
den Reiseverkehr - Schr, d.Geogr. Inst.d, Univ, Kiel, Bd.XXV,

Kiel 1966

WIGET,A.: Entwicklungstendenzen des Seehafenwettbewerbs zwischen

Hamburg, Kopenhagen und den dénischen Provinzhifen -
Verkehrswiss, Studien, Bd. 27, Gottingen 1975

WITT,W.: Verkehrsverlagerungen im deutsch-skandinavischen Raum -

ders. :

ders. :

372

in: Informationen des Instituts fiir Raumforschung 1959, S,447-95

Entwicklungstendenzen und Landesplanungsprobleme in Ddnemark -
in: Raumforschung und Raumordnung 1968, S.208-216

Landeskundlich-landesplanerische Probleme in D&nemark und
Schleswig-Holstein - in: Geogr.Rundschau 1969, S,245-52




= N ;‘,: L
% 7 . h -
— eborg
4 LS el
7 v T
=7 3 ot o
I3 LW 'l
_’7 . T 3 s m
r
—, e
7 + g i A
7 : Gt |y
ll ﬁ . ;
- 1
by 1 -
’W 3
r— + £ H T 7 —
r f I T s <
7 { L — r & | 1
7 ¥ ;" Y 1 L9
= g / z 4 Y Varberg
7 : = ==
— H N\
= , = <
[=9 fy 4 ‘: - Y
& %y * F s N
ino(* — S
+ 11 [T . :’ Ol ". h | .
\  vo It }
. + W . A n b \
W = s X
: A— =F & A A 5D
+ N | = L—f cw 1/\
* VI, \c—-v‘—“—*? +- ) 4
ivers + St - )M
+ *s ) — F % 1
) + 7 )
+
. + [N ‘!_ I < =y
| + I ; Y .
+ A y -
+ + J Y. 7 e - z
O W= £ iz T
Herning g - s 0 |
+ + + s T |
= T —
+ 1] / e =
/] . - — Helsing-
173 ;- mf!.}
x- + + /, ¥
g %, 7
i’f, $ $ %, "H. =T — / e
+* Vejle (®] el J* |
" L
+ + i 1 % ;
— " =il
s KOBENHAY
* anenff Mal mis

ECH
2 D DR
)
NIEDERSACHSEN o . )
u/y 9 B0km
ZEICHNUNG: Busch
ZENTRALORTLICHE HIERARCHIE IN
SCHLESWIG - HOLSTEIN DANEMARK : FERNGTIASEoNE ] 2.
Oberzentrum @  Landsdelcentre et } Autobahn
Mittelzentrum (®  Regionale centre
————— Reichs- / BundesstraBen (. Auswahi )
it Tounktionen emnes Mittelzentrums B i ¢ swrssssessssns internationale Fahrverbindungen
Unterzentrum Mindre omridecentre
Landl, Zentralort Lokale centre ///// GroBraum Kopenhagen
Stadtrandkern A i

Abb, 1: FernstraBennetz und zentraldrtliches System in Schleswig-Holstein und Dénemark





