DIE HOLLAND-LINIE

Ein Riickblick zur Fertigstellung der Autobahn Oberhausen—

Dinslaken—Holland

Am 10. Juli 1961 wurde das Teilstiick Oberhausen-Wesel der
Autobahn vom Bundesminister Seebohm eréffnet. ,Preisend mit
viel schénen Reden” wurde das Loblieb auf die neue Strafe
gesungen, die am Oberhausener Kreuz begann, den Kreis Dins-
laken durchquerte und kurz hinter der Lippe bereits wieder
endete. Die Strecke war also nur ein Teilstiick der Holland-
linie, die einmal das groBe Verkehrsband zum Nachbarland

werden sollte.

Am 27. April 1965 wurde die letzte
Liicke geschlossen und der Weg frei von
Wesel/Hamminkeln bis zur Grenze. Da-
mit wurde der SchluBpunkt unter ein
Bauprojekt gesetzt, das vor iiber 25 Jah-
ren begonnen wurde. Der Krieg unter-
brach die Arbeiten, und auch in den er-
sten Nachkriegsjahren konnten zunéchst
die notigen Mittel zur Fortfithrung des
Projektes nicht aufgebracht werden.

Schon 1933 war eine Gesellschaft zur
Vorbereitung der Reichsautobahnen ge-
grindet worden, die ,Gezuvor”, wie sie
mit dem abgekiirzten Namen hieB. IThre
Plane iibernahm das 1934 gegriindete Un-
ternehmen Reichsautobahnen. Bei den
Vorplanungen wurden u. a. die Institu-
tionen der Wirtschaft hinzugezogen. Auch
die Niederrheinische Industrie- und Han-
delskammer zu Duisburg gehérte dazu.
Den Vorschldgen dieses Ausschusses
wurde bei dem von der ,Gezuvor” aufge-
stellten Plan eines Gesamtnetzes weit-
gehend gefolgt. Daf sich unsere Industrie-
und Handelskammer schon damals fir
den Plan einer Hollandlinie einsetzte, ist
selbstverstandlich, In den ersten Entwiir-
fen eines deutschen Autobahnnetzes war
eine Linie, die aus dem Raum Oberhausen
iiber Dinslaken-Wesel nach Emmerich
filhrte, bereits enthalten. Im Mai 1936
wurde die Autobahnstrecke Koln-Diissel-
dorf-Duisburg-Oberhausen in Betrieb ge-
nommen. Schon ein Jahr vorher hatte sich

die Duisburger Industrie- und Handels-
kammer mit allem Nachdruck dafiir ein-
gesetzt, daB recht bald auch die Arbeiten
an der Strecke zur holldndischen Landes-
grenze begonnen werden sollten. Die
deutschen Autobahnen, so wurde damals
gesagt, hdtten nur dann ihren Sinn und
Wert, wenn sie sich in ein umfassendes
internationales FernstraBensystem ein-
fiigten. Die Argumente der Kammer fan-
den bei den zentralen Reichsstellen ein
gutes Echo. Bereits 1937 wurde zunichst
die Strecke Oberhausen-Wesel” zur Ent-
wurfs- und Baubearbeitung” freigegeben
und schon im néchsten Jahr (1938) waren
die vorlaufigen Planungsarbeiten fiir die
ganze Strecke bis Emmerich im wesentli-
chen abgeschiossen. Eindeutig entschied
man sich dafiir, die Autobahn auf der
rechten Rheinseite nach Holland zu fih-
ren. Verschiedene gewichtige verkehrs-
geographische und wirtschaftliche Griinde
sprachen dafiir.

Mit dem Bau der Zweiglinie von Ober-
hausen in Richtung deutsch-niederlan-
dische Landesgrenze wurde im Sommer
1939, kurz vor Ausbruch des zweiten
Weltkrieges begonnen. 1942 wurden die
Arbeiten wegen der kriegsbedingten Per-
sonal- und Materialschwierigkeiten einge-
stellt. Immerhin war bis dahin ein wesent-
licher Teil des Grunderwerbs gesichert,
die Erdarbeiten waren zu 80 % durchge-
fiihrt, 24 gréfere Bauwerke waren zum
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Autobahnbaustelle bei Hinxe

Teil, 75 kleinere Bauwerke ganz fertigge-
stellt. Die letzten Kriegsjahre und die
erste Nachkriegszeit lieBen eine Fortset-
zung der Arbeiten vorerst nicht zu, zu-
mal die allgemeinen Zerstérungen und
die dringlichsten Aufbauarbeiten alle
Kréfte in Anspruch nahmen.

Aber schon 1950 wurde von den betei-
ligten Gemeinden und Wirtschaftsvertre-
tungen die Fertigstellung der Autobahn
nach Holland als eines der nédchsten Ziele
im internationalen StraBenbau herausge-
stellt. Diese Forderung wurde als vor-
dringlich in ein Programm der Handels-
kammern und Verkehrsverbinde des Lan-
des Nordrhein-Westfalen aufgenommen.
Eine gemeinsame Denkschrift der Stadt-
und Landkreise, der Handelskammern
und Verkehrsverbande des Niederrhein-
Ruhrgebiets sowie des Siedlungsverban-
des Ruhrkohlenbezirk lenkte die Auf-
merksamkeit der Offentlichkeit wieder
stark auf den notwendigen Ausbau der
Holland-Linie. Unter Hinweis auf die be-
reits  vorgenommenen Investierungen
wurde die Bedeutung dieser Linie fiir den
deutschen und internationalen Verkehr
wirksam unterstrichen, Man miisse be-
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riicksichtigen, so wurde betont, daB die
Linie bereits zu 50% ausgebaut sei.
Schon aus volkswirtschaftlichen Griinden
sei eine schnelle Fertigstellung sinnvoll
und notwendig, um den mit der Zeit
immer mehr fortschreitenden Verfall der
bisherigen Anlagen der Autobahn aufzu-
halten.

Die Dringlichkeit der Weiterfiihrung der
begonnenen Bauten wurde auch von den
Regierungsstellen im Grundsatz aner-
kannt, doch lieB die finanzielle Lage nach
Auffassung der zustindigen Bundesmini-
sterien den Beginn der Bauarbeiten noch
nicht zu. Das Tauziehen um eine ausrei-
chende Finanzierung hielt Jahre hindurch
an. Demgegenliber wurde seitens der
kommunalen und Wirtschaftskreise am
Niederrhein mit Nachdruck gesagt, daB
im Rahmen eines européischen Fernstra-
Bennetzes die Autobahn Niederrhein-
Holland unbedingt den Vorzug verdiene,
da hier die Méglichkeit gegeben sei, mit
verhdltnismaBig geringen Mitteln eine
FernstraBe von europaischem Rang zu
schaffen. In der Denkschrift des Bundes-
verkehrsministers aus dem Jahre 1953
nVorschldge zur Finanzierung des Neu-
baus von Autobahnen in Westdeutsch-
land” wurde ein Zehnjahresplan fiir die
Dringlichkeitsstufe 1 aufgestellt. Aufge-
nommen wurde auch die Strecke Ober-
hausen-Wesel-Emmerich. Leider erfuhr
dieses Programm spéiterhin Einschrankun-
gen. In dem 1954 dem Bundestag vorge-
legten Entwurf eines Verkehrsfinanzge-
setzes war die Hollandlinie nicht aufge-
fithrt.

In dieser Zeit fand ein Memorandum
der Industrie- und Handelskammern Arn-
heim, Rotterdam, Amsterdam, Utrecht, Bo-
chum, Dortmund, Duisburg, Diisseldorf
und Essen weithin Beachtung. In diesem
Memorandum wurde vor allem darauf
hingewiesen, daB von den Hauptplitzen
Rotterdam, Den Haag und Amsterdam
Uber Utrecht hinaus in Richtung Arnheim
eine Autobahn vorangetrieben werde und
daB der Ausbau des hollindischen Auto-
bahnnetzes eindeutig auf den AnschluB
an das deutsche Netz hinziele. Es sei der
Wunsch der niederldndischen Regierung
und der niederldndischen Wirtschaft, daB
die Verbindung zwischen beiden L&ndern
méglichst zum gleichen Zeitpunkt ge-
schlossen werden konne, Als ‘wirtschaft-
lich besonders giinstig wurde bezeichnet,
daB die Autobahn Ruhrgebiet-Holland
mehrere Stddtegruppen miteinander ver-

bindet, auf der einen Seite das Stadte-
viereck Rotterdam, Den Haag, Amster-
dam, Utrecht und zum andern das Kraft-
feld des hochindustrialisierten Ruhrre-
viers.

In den Berichten, Eingaben und Be-
sprechungen des Jahres 1954 trat mehr
und mehr hervor, daf Autobahnen vor
allem groBe europdische Verkehrswege
sein sollen.Die Einzelplanung Ruhrgebiet-
Holland fiigt sich besonders sinnvoll in
einen europdischen Gesamtiplan ein. Die
Wirtschaftskommission der UNO hat 1950
nicht ohne Grund der Linie Ruhrgebiet-
Emmerich eine wichtige Aufgabe als Teil-
strecke des kontinentalen Fernstrafen-
systems zugewiesen. Bei Festlegung eines
Europa-StraBennetzes wurde die Holland-
Linie in die Europa-StraBe Rotterdam-
Arnheim-Kéln, die E 36, eingegliedert, die
im Raum Duisburg-Oberhausen AnschluBl
an die Hauptlinie E 3 Antwerpen-Venlo-
Ruhrgebiet-Hannover-Hamburg findet.

Auf einer grofen Kundgebung im Madrz
1955, bei der alle Kreise des Niederrhein-
gebiets vertreten waren, wurden noch
einmal alle Gesichtspunkte wirkungsvoll

1940: Durch die Testerberge

zusammengefafit, die fiir die Wiederauf-
nahme und Fertigstellung der Holland-
linie sprachen. Insbesondere kam aber die
herbe Enttduschung zum Ausdruck, daB
die Hollandlinie bei der Verplanung der
aus dem Verkehrsfinanzgesetz erwarteten
Mittel nicht beriicksichtigt werden sollte.
In einer EntschlieBung legten die Sprecher
des gesamten niederrheinisch-westfali-
schen Gebiets entscheidendes Gewicht
darauf, daB bei der Auswahl der Linien im
Rahmen des Verkehrsfinanzgesetzes die
Autobahn Ruhrgebiet-Holland an den
vordersten Platz der Planungen gertckt
werde.

Noch manche Hiirde mulite genommen
werden, um einer Verwirklichung des
Autobahnbaus  nédherzukommen.  Erst
Ende 1956, nach einer Pause von mehr
als 14 Jahren, begann mit der Einrich-
tung des Autobahn-Neubauamtes Wesel
zugleich ein neuer Start fiir den Beginn
der Planungsarbeiten. Zuné&chst wurden
die Entwiirfe fiir den auszubauenden Ab-
schnitt Oberhausen-Wesel dem Bundes-
verkehrsministerium zur Genehmigung
vorgelegt. In der Beschrdnkung auf die-
sen Teilabschnitt muBite wieder eine Ver-
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10. Juli 1961

Der groBe Tag: Der Minister mit chromblitzendem Gefolge bei der Eroffnungsfahrt im Kreis Dinslaken

zogerungspolitik festgestellt werden, die
des oOfteren dem Weiterbau Hindernisse
in den Weg legte. Die Bereitstellung aus-
reichender Mittel ergab gleichfalls zusétz-
liche Schwierigkeiten. Jedenfalls kamen
die Bauarbeiten nicht in dem MabBe
voran, wie es auf Grund der von allen
Seiten anerkannten Verkehrserforder-
nisse notwendig gewesen ware. Die Bau-
arbeiten am Abschnitt Oberhausen-Wesel
begannen Anfang Juni 1958.

Im Frithjahr 1960 muBiten die beteiligten
Kreise davon Kenntnis nehmen, daB die
Arbeiten an der Teilstrecke Oberhausen-
Wesel unterbrochen und zu einem spéte-
ren Zeitpunkt fortgesetzt werden sollten.
Gegen die Absicht, iiber die genannte
Teilstrecke einen vorldufigen Baustop zu
verhdngen, wurden von den interessier-
ten Stddten, Kreisen und Wirtschafts-
organisationen lebhafte Proteste erhoben.
Es muB aus jener Zeit dankbar der Mit-
hilfe der Landesregierung Nordrhein-
Westfalen gedacht werden, die sich wie-
derholt beim Bund fiir eine ausreichende

Autobahnfinanzierung einsetzte.  Auf
Grund der Einspriiche an die zustédndigen
Regierungen, Parlamente und Verwal-
tungsbehdrden wurden die fiir den Aus-
bau der Teilstrecke Oberhausen-Wesel
eingeplanten Mittel fir diesen Zwedk
freigegeben. Die Verbindung vom Ober-
hausener Kreuz bis Wesel wurde erst
Mitte des Jahres 1961 fertiggestellt.

Im Frithjahr 1962 wurde dann durch die
von Utrecht kommende Autobahn der
Raum-Emmerich-Elten erschlossen. Im
Jahr 1963 folgten die Teilstrecken Ober-
hausener Kreuz-Sterkrade und Wesel-
Hamminkeln. Die letzte Liicke der Ge-
samtstrecke von Wesel/Hamminkeln bis
Emmerich wurde am 27. April 1965 ge-
schlossen. Damit war der Schlufpunkt
unter ein Bauprojekt, die Autobahn
Ruhrgebiet-Holland, gesetzt, dazu be-
stimmt, das tragende Mittelstiick einer
groflien europdischen, nach Siden wund
Osten gegabelten DurchgangsstraBe zu
bilden, der ersten Europasirafe iiber-
haupt.

Bild rechts: In weitem Schwung durchschneidet das Band der Autobahn die leicht gewellte Landschaft unseres Kreises
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