Wirtschaftsplanung

Autor(en):  Verburg, M.C.

Objekttyp:  Article

Zeitschrift: Bauen + Wohnen = Construction + habitation = Building + home :
internationale Zeitschrift

Band (Jahr): 22 (1968)

Heft 5: Holland, ein Land plant seine Zukunft = Hollande, un pays planifie
son avenir = Holland, a country plans its future

PDF erstellt am: 15.05.2024

Persistenter Link: https://doi.org/10.5169/seals-333270

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften. Sie besitzt keine Urheberrechte an
den Inhalten der Zeitschriften. Die Rechte liegen in der Regel bei den Herausgebern.

Die auf der Plattform e-periodica vero6ffentlichten Dokumente stehen fir nicht-kommerzielle Zwecke in
Lehre und Forschung sowie fiir die private Nutzung frei zur Verfiigung. Einzelne Dateien oder
Ausdrucke aus diesem Angebot kbnnen zusammen mit diesen Nutzungsbedingungen und den
korrekten Herkunftsbezeichnungen weitergegeben werden.

Das Veroffentlichen von Bildern in Print- und Online-Publikationen ist nur mit vorheriger Genehmigung
der Rechteinhaber erlaubt. Die systematische Speicherung von Teilen des elektronischen Angebots
auf anderen Servern bedarf ebenfalls des schriftlichen Einverstandnisses der Rechteinhaber.

Haftungsausschluss

Alle Angaben erfolgen ohne Gewabhr fir Vollstandigkeit oder Richtigkeit. Es wird keine Haftung
Ubernommen fiir Schaden durch die Verwendung von Informationen aus diesem Online-Angebot oder
durch das Fehlen von Informationen. Dies gilt auch fur Inhalte Dritter, die tUber dieses Angebot
zuganglich sind.

Ein Dienst der ETH-Bibliothek
ETH Zirich, Ramistrasse 101, 8092 Zirich, Schweiz, www.library.ethz.ch

http://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-333270

Chronik

Wirtschaftsplanung

Drs. M. C. Verburg

Die wirtschaftliche Lage der
Niederlande in Westeuropa

Die regionale Neuorientierung, vor
der wir stehen, ist ebenso funda-
mental wie die 6konomisch techno-
logische Revolution, deren Zeugen
wir sind. Sie hangen aufs engste
zusammen, sind zwei Aspekte der-
selben Erscheinung. Die Krise im
Kohlenbergbau hat uns dies deutlich
gelehrt.  Einige  hunderttausend
Bergarbeiter haben ihren Beruf auf-
geben miissen, und dies gab den
AnstoB zu den ersten Umschichtun-
gen.

Sektorale Neuorientierung

Ahnliche Erscheinungen gibt es in
der Stahlindustrie, in der Baumwoll-,
Rayon- und Leinenindustrie sowie
im Schiffsbau. Fir die Stahlindustrie
ist die Kiistenndahe wichtig. Viele
europaische Erzbergwerke sind
kaum noch konkurrenzfahig. Fir ein
Eisen- und Stahlwerk, das mehr als
100 km von einem Erzbergwerk ent-
fernt ist, ist es vorteilhafter, impor-
tiertes Erz zu verwenden. Die Textil-
industrie leidet unter einer Produk-
tionsiiberkapazitat in den EWG-
Landern und unter der billigen Ein-
fuhr aus den Entwicklungslandern
und den kommunistischen Staaten.
Auch im Schiffsbau ist eine Uber-
produktion kennzeichnend.

Die Folgen fiir die Erwerbsméglich-
keiten und die regionale Streuung
der wirtschaftlichen Tétigkeit sind
evident. SchlieBungen, Fusionen,
Automatisierung, Rationalisierung,
Umschulung und Absinken der Ar-
beitsmoglichkeiten in der Industrie,
all das sind Aspekte dieser Ent-
wicklung.

Regionalpolitik

Durch neue Hauptverkehrsachsen,
wie der projektierte Tunnel nach
England, die Kanalisierung der
Rhone-Saone und das auf das Euro-
schiff (1350 t) zugeschnittene Trajekt
Rhein-Main-Donau werden sich
neue Wirtschaftskernorte bilden.
Ol- und Erztanker erhalten Mammut-
abmessungen. Rohrleitungen zum
Transport von Ol und Erdgas ver-
binden einige Seehafen mit neuen
Entwicklungskerngebieten im Hinter-
land. Neue Transportarten werden
eingefuhrt, wie zum Beispiel der
Containertransport, der «roll-on-
roll-off» und die Beférderung von
Binnenschiffen auf Seeschiffen. In-
nerhalb einiger Jahre wird der
Transport fester Rohstoffe mittels
Rohrleitungen moglich sein.

Ferner hat die regionale Politik auf
europdischem und nationalem Ni-
veau autonomen EinfluB. Sie stitzt
sich auf soziologisch-wirtschaftliche
Grinde, wie die Steigerung des Pro-

Kopf-Einkommens in Entwicklungs-
gebieten oder auf die Entlastung der
stark investierungsbedirftigen Be-
volkerungszentren. So hatten im
Jahre 1966 die niederlandischen Ge-
meinden ein Haushaltsdefizit von
insgesamt 212 Millionen Gulden,
und zwar Amsterdam, Den Haag
und Rotterdam - mit 20% der Ge-
samteinwohnerzahl der Niederlande
— 143 Millionen Gulden oder 70%.
Der Landesdurchschnitt betrug
17.50 Gulden pro Kopf; fir die drei
groBten Stadte belief sich der Durch-
schnitt auf 65 Gulden. Ein weiteres
BeispielsinddieFuinf-Jahr-Industrie-
Grindungspramien, die der Breta-
gne 15000 bis 20000 Arbeitsplatze
erbracht haben. Sie beanspruchten
einen Betrag, der ein Fiinftel des
jahrlichen Defizits des 6ffentlichen
Transports in Paris ausmacht.

Bevolkerungspotential

Der Bevolkerungszuwachs ist ein
ebenso wichtiger Faktor wie die geo-
graphische Lage. In beiden Fallen
muB in verhaltnismaBig groBen re-
gionalen Komplexen gedacht wer-
den. Diese sind durch eine gewisse
sozialokonomische Homogenitat
charakterisiert. Demographisch han-
delt es sich hier in erster Linie um
das nationale Wachstum. Von den
sechs Mitgliedstaaten der EWG
haben die Niederlande den groBten
jahrlichen Zuwachs, néamlich im
Jahre 1965 1,3%. Belgien steht mit
0,8% an letzter Stelle. Der Durch-
schnitt in der EWG betragt 1%.
Auch die Berufsbevolkerung wachst
in den Niederlanden am schnellsten.
In der EWG wird der Zuwachs in den
Jahren 1960 bis 1970 auf etwa 4,6
Millionen geschéatzt. Davon entfallen
1,55 Millionen auf Frankreich, 1,35
Millionen auf Italien, 900 000 auf die
Bundesrepublik Deutschland,
610000 auf die Niederlande und
185 000 auf Belgien. Im Hinblick auf
den verfligbaren Raum ist diese
Aufgabe fir die Niederlande noch
schwerer, als diese Zahlen aus-
driicken.

Bis zum Jahre 2000 wird die Bevol-
kerung der Niederlande von 12,5 auf
20 Millionen oder um 60% in etwa
30 Jahren ansteigen. Die zusatzliche
tatige Bevolkerung wird in den Sek-
toren der Wirtschaft und in Orten
beschéftigt werden miissen, die das
hochste wirtschaftliche Ergebnis ga-
rantieren. Insbesondere die Grund-
lage der nationalen Okonomie, ihre
Industrie und ihr Dienstleistungs-
verkehr zwischen den liberseeischen
Gebieten und dem Kontinent muB
verstarkt werden. Der Charakter der
eigenen inlandischen Produktion
und des Dienstleistungsgewerbes
wird sichin 6konomisch-technischer
und finanziell-wirtschaftlicher Hin-
sicht hierauf ausrichten.

Liberalisierung und Konzentration

Im Vertrag von Rom ist die wirt-
schaftliche Liberalisierung und Har-
monisierung der Vertragslander vor-
gesehen. Konzentration auf die
Ballungsgebiete. Verstarkung der
Verdichtungsgebiete. Man denke
aber nicht, daB die bestehende geo-
graphische Verteilung der Wirtschaft
das Ergebnis einer nattirlichen Ent-
wicklung ist. Sie ist die Folge
menschlicher Handlungen, die, indi-
viduell gesehen, rationell sein mo-
gen, dies jedoch in kollektivem
Sinne bestimmt nicht sind. Die
Schwachung weniger beglinstigter
Gebiete (libersteigt bei weitem die
wirtschaftlichen Normen. In der

Vergangenheit richteten sich Inve-
stierungen in den wirtschaftlichen,
verkehrs- und sozial-strukturellen
Infrastrukturen stets mehr auf die
Ballungsgebiete, wo der Ertrag auf
kurze Sicht viel groBer ist als in den
Gebieten, fur die Arbeitslosigkeit
und Auswanderung kennzeichnend
sind. Die beriihmte Rickkoppelung
aus der klassischen Wirtschafts-
theorie trifft also nicht zu. In regio-
nal-wirtschaftlicher Hinsicht ist dies
noch nicht allgemein anerkannt.

Programmierung

Im Vertrag von Rom ist diese Aner-
kennung wohl zu finden. Die regio-
nale Politik wird als eine Korrektur
der Liberalisierungstendenzen ange-
sehen, die die historischen wirt-
schaftlichen Strukturen starker un-
terstreicht. Regionale Programmie-
rung ist eine Forderung.

Zwei Beispiele fiilhren uns zu unse-
rem Gegenstand. Die industrielle
Revolution auf dem Kontinent hat
um 1830 im Hennegau und Luttich
angefangen und setzte sich nach
dem Jahre 1850 im Ruhrgebiet und
im franzésischen Departement Nord
fort. Sie stltzte sich auf die Eisen-
und Steinkohlenvorkommen. Trotz-
dem ist zwischen diesen Gebieten
von einer wirtschaftlichen Zusam-
menarbeit keine Rede gewesen.
Jedes Gebiet hat sich entsprechend
seiner Funktion in der nationalen
Wirtschaft entwickelt. Dadurch ent-
standen viele Parallelentwicklungen
und keine Spezialisierungen. Eben-
sowenig gab es eine Ubernationale
Behorde, die fir eine ununter-
brochene Binnenwasserstrae oder
Eisenbahnvon Calais tiberWallonien
bis an die Ruhr sorgte.

Raumliche Proliferation
in der Bundesrepublik Deutschland

Mit diesem Punkt sind wir bei den
Ausstrahlungen beider Pole des
Niederrheins angelangt. In den
Niederlanden ist dieser ProzeB3 noch
sehrjungen Datums. In der Bundes-
republik war die raumwirtschaftliche
Entwicklung ausgeglichener als
sonst irgendwo. Verglichen mit
Paris, dem Komplex Brilissel-Ant-
werpen und der Randstadt Holland,
standen im Ruhrgebiet der Streuung
kaum Hindernisse entgegen. Es ist
eine eng verbundene Stadteland-
schaft entstanden mit dem Rhein
und seinen Nebenfliissen als wich-
tigen Zufuhrkanalen. In dieser Land-
schaft ist die Spezialisierung kenn-
zeichnend.Der Komplex Diisseldorf-
KéIn-Bonn hat fast 2,5 Millionen
Einwohner, das Stadtgebiet am
Main - mit Frankfurt als Zentrum -
ebenfalls. Das wirtschaftliche
Wachstum ist auch in der Doppel-
stadt Mannheim-Ludwigshafen (1,4
Millionen Einwohner) und im Raum
Stuttgart (2,1 Millionen Einwohner)
zu splren. Eine sehr schnelle Ent-
wicklung erfahrt das ganze Land
Baden-Wirttemberg bis an den
Bodensee und das Donautal. Von
Baden-Wiirttemberg aus erfolgt seit
1950 eine klar erkennbare Ausstrah-
lung nach Bayern mit Miinchen (1,4
Millionen Einwohner) als Zentrum.
Die Entwicklung beschrankt sich
nicht nur auf diese Gebiete. In
Hessen ist eine deutliche und durch
die raumliche Ordnung geférderte
Ausstrahlung von Frankfurt aus
wahrzunehmen, trotz den Schwierig-
keiten, die es als Zonenrandgebiet
hat. Der EinfluB reicht bis nach Kas-
sel. Um Stuttgart treffen sich die
Strahlungsbereiche von Stuttgart
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und Mannheim in Karlsruhe, Pforz-
heim und Heilbronn. Uber Ulm und
Heidenheim wird die Verbundwirt-
schaft mit Bayern erganzt. In Bayern
ist ebenfalls eine deutliche Strah-
lung zu beobachten, so langs dem
Main und dem Main-Donau-Kanal:
von Aschaffenburg, Wirzburg,
Nurnberg-Fiirth-Erlangen nach Re-
gensburg, mit jeweiligen Abstanden
von 45 bis 100 km. Von Bedeutung
sind auch Ingolstadt (Knotenpunkt
von Olleitungen) und Augsburg
sowie Ostlich von Miinchen Rosen-
heim und das Industriegebiet Inn-
Salzach. Wir schenken dieser wirt-
schaftlichen Proliferation deshalb
Aufmerksamkeit, weil sie von einer
viel starkeren Polarisation zeugt als
zum Beispiel in Frankreich und im
Hinblick auf die kilinftigen Auswir-
kungen der Rhein-Main-Donau-Ka-
nalisierung. Es ist interessant, zu
erfahren, daB das wissenschaftliche
Institut Prognos in Basel festgestellt
hat, daB die Entwicklungsmoglich-
keiten in Siiddeutschland am gin-
stigsten sind; danach folgen Hessen
und Rheinland-Pfalz, dann Nord-
rhein-Westfalen und schlieBlich
Norddeutschland.

Ausstrahlung der Randstadt

Die Ausstrahlung vom niederlandi-
schen Pol der Achse des Nieder-
rheins ist jiingeren Datums. AuBer-
halb der Randstadt haben sich nach
dem Kriege vornehmlich die Provin-
zen Nordbrabant, Limburg und Gel-
derland entwickelt. Zwischen 1950
und 1960 entfielen auf Nordbrabant
349 der neuen Arbeitsplatze in der
Industrie, auf die beiden anderen
Provinzen 28%. Jetzt ist Nordbra-
bant die wichtigste Industrieprovinz.
Im Laufe der sechziger Jahre ist in
den drei ndrdlichen Provinzen die
industrielle Entwicklung in Gang
gekommen, gestiitzt durch die regio-
nalpolitischen MaBnahmen der Re-
gierung. Wanderungsverlust und
Wanderungsgewinn glichen sich in
den letzten Jahren aus. Der Anteil
Nordhollands am gesamten Bevél-
kerungszuwachs mit 1 Million Ein-
wohnern in den Jahren 1922 bis 1931
(als die Einwohnerzahl der Nieder-
lande von 7 auf 8 Millionen stieg)
lauft denn auch zuriick. Siidholland
weist einen zunehmenden Wande-
rungsverlust auf, namlich von 3000
im Jahre 1961 auf 6500 im Jahre 1965.

Seehéfen

Einen ganz besonderen Platz neh-
men die Seehéfen ein, namentlich
der erste Seehafen der Welt, Rotter-
dam. Von den 10 000 ha brutto See-
hafengeléande, tiber die die Nieder-
lande Anfang 1965 verfiigten, befin-
den sich etwa 60% im Rheinmiin-
dungsgebiet und fast 30% im ljmiin-
dungsgebiet. 1960 betrug das Areal
beinahe 7000 ha. Hiervon ausge-
hend, wurde in der Seehafendenk-
schrift eine Bedarfsschatzung fir
1980 von etwa 18 000 ha angegeben.
Die angenommene Zunahme von
11 000 ha beruht auf veralteten Da-
ten. In einer Verwaltungsdenkschrift
des Blirgermeisters von Rotterdam
(vom 4. November 1966) ist eine auf
den Trend der Jahre 1950 bis 1960
sich stiitzende Berechnung aufge-
nommen, die zu einer Bedarfsschat-
zung allein fur Rotterdam im Jahre
2000 von 40 000 ha fihrt. Dies wiirde
einem jahrlichen Landesbedarf von
2000 ha entsprechen, unabhéngig
von der Streuung bisins Deltagebiet,
wo die neuen Seehéafen von Vlissin-
gen-Ost und Terneuzen sowie der
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kinftige brabantzeelandische Hafen
Reimerswaal die niederlandische
Hafenfront vergroBern werden.

Die Expansion von Antwerpen

Ferner sind andere regionale Neu-
orientierungen und Entwicklungen
wichtig. Die wirtschaftliche Expan-
sion von Antwerpen ist sehr dyna-
misch. Dieses Jahr wird der Zehn-
jahresplan fur den Seehafen am 6st-
lichen Ufer erfllt, fiir den 500 Milli-
onen Gulden investiert wurden. An
diesem Ufer ist fur eine weitere Ent-
faltung kein Raum mehr vorhanden.
Am westlichen Ufer wurde bereits
an vier gro3e Betriebe Gelande abge-
geben. Es liegen Plane fur die Ent-
wicklung von 9000 ha vor. Diese
werden sich bis an die belgisch-
niederlandische Grenze erstrecken,
wo sie in der Zukunft mit der Aus-
weitung des Hafens von Terneuzen,
die in Ostlicher Richtung verlauft,
zusammenstoBen werden. Es sind
bereits Vorschlage zum Bau eines
Seekanals zum ertrunkenen Land
von Saeftinge gemacht worden.
Auch den 6stlichen Teil der Wester-
schelde will man zugénglicher ma-
chen (von 60000 bis 70000t und
spater vielleicht bis zu 100000 t).
Trotzdem wird die Aufnahmekapa-
zitat von Rotterdam in Zukunft
(225 000 t) viel groBer sein, so daB
zwei groBBe Antwerpener Raffinerien,
die SIBP und Esso, bereits planen,
eine Olleitung von Antwerpen nach
Europoort zu legen.

Gent und Zeebrugge

Der Ausbau des Kanals Gent-
Terneuzen von einer Kapazitat von
10 000 auf 50 000 t wird im Jahre 1968
fertig sein. Gent entwickelt sich zum
groBenindustriellen Wachstumskern
vonWestbelgien; diegréBte, neueste
Ansiedlung ist die Hochofen- und
Stahlfabrik in Zelzate, wo schlieBlich
15000 Arbeiter beschaftigt werden
sollen. Das Hafengebiet hat als
direktes Hinterland die Provinz Ost-
flandern, wo die Leichtindustrie sich
schnell entfaltet und deren &stlicher
Teil den schon genannten neuen,
westlichen Teil des Antwerpener
Hafens umfaBt. Zum Hinterland ge-
hortauch ein groBer Teil von Belgien
und Nordwestfrankreich, womit es
ebenso wie Antwerpen in naher
Zukunft durch ein Netz von Binnen-
wasserstrafen fir Boote von 1350 t
verbunden sein wird.

Der Hafen von Zeebrugge, das Tor
zu dem sich industriell schnell ent-
wickelnden Westflandern, ist fir
Schiffe von 50000t erreichbar. Mit
der kiirzlichen Anlage einer Kopf-
station fiir Rohol und einer Olleitung
zu einer von Texaco geplanten
Raffinerie in Gent ist ein weiterer
Schritt auf dem Wege zum moder-
nen Seehafen gemacht worden.

Europoort-Delta:
ein Hafen- und Industriegebiet

Sogesehen, scheint die Rotterdamer
Prognose, daB bis zum Jahre 2000
im Europoort-Deltagebiet der Bedarf
auf40 000 haansteigenwerde,durch-
aus vertretbar. Es erhebt sich die
Frage, wo diese eingeplant werden
mussen. Die Antwort hangtvon dem
verflighbaren Raum und der Geléande-
beschaffenheit ab.

Eine moglichst groBe Ausweitung
der Maasebene und ein gréBtmog-
licher Tiefgang in der Rheinmindung
sind fir unser Land und die Benelux-
hafen (man denke an die erwéahnte
Olleitung nach Antwerpen) von we-
sentlicher Bedeutung. Dies wird

jedoch nur einige tausend Hektaren
ergeben. Auch wenn man annimmt,
daB in direktem Zusammenhang mit
Rotterdam noch Raum geschaffen
werden konnte, ist es deutlich, daB3
der groBte Teil im eigentlichen
Deltagebiet geplant werden muB:
Vlissingen, Terneuzen, Reimers-
waal. Das wiirde zum Beispiel 750 ha
jahrlich entsprechen, wobei zu be-
riicksichtigen ist, daB erst nach Ab-
dammung der Osterschelde im
Jahre 1978 das Reimerswaalprojekt
in Betracht kommen wird. Obwohl
an beiden Ufern der Westerschelde
15 000 ha eingeplant werden kénnen,
ist es nicht wahrscheinlich, daB
Zeeland dieses Tempo verwirk-
lichen kann. Ein Bevolkerungszu-
wachs von heute 300 000 Einwohnern
auf 600000 (100%) im Jahre 2000
wirde in Zeeland einen Gelande-
bedarf von 6000 ha hervorrufen. In
derselben Zeit wiirde die nieder-
landische Bevolkerung um 60% zu-
nehmen. Die Regierungsdenkschrift
tiber die Raumordnung gibt eine
Norm von 750 000 Einwohnern an.
Zwei Dinge scheinen erforderlich:
Erhéhung des Potentials von Zee-
land mit Unterstiitzung des Reiches
und schnelle Verwirklichung des
Reimerswaalprojektes.

Daneben ist die Beschaffenheit der
verschiedenen Gelande wichtig. So
ist Terneuzen auf Belgien und Frank-
reich ausgerichtet, das muB3 besser
ausgenutzt werden. Vlissingen-Ost
eignet sich sehr als «Auffanghafen»
fiir Rotterdam. Reimerswaal kdnnte
sich zunéchstaufkleinere Seeschiffe
beschréanken und als «stand-by» fiir
Rotterdam auftreten.

Es ist klar, daB das ganze Gebiet
zwischen Rotterdam, Antwerpen
und Gent sich zu einem einzigen
groBen Industriegebiet entwickelt.
Die Wirtschaft hat das bereits er-
kannt. An sich sind die meisten
Industriebetriebe auch an «Konkur-
renzorten» denkbar: ICI/Europoort,
Mobil Oil/Amsterdam, BASF/Ant-
werpen, Dow/Terneuzen, Hdéchst/
Vlissingen und Texaco/Gent. Das
kann man immer wieder bei der
Wabhl der Standorte feststellen.
Dann gibt es noch die Olleitungen
von Rotterdam nach Terneuzen und
spater wahrscheinlich nach Ant-
werpen. Fiir Stiickgut- und Massen-
gutumschlag kommen vor allem
Rotterdam oder Antwerpen in Be-
tracht.

SchluBfolgerung

Die drei betreffenden Provinzen,
Rotterdam und die anderen Seehéafen
und die Rheinmiindung haben jetzt
begonnen, mit ihren Beratern ein
gemeinsames technisch und wirt-
schaftlich geplantes kurz-, mittel-
und langfristiges Programm aufzu-
stellen. Auf belgischer Seite reifen
ahnliche Ideen. Ferner hat das Bene-
lux-Parlament einen ersten Versuch
zur Koordination gemacht.

Die seit alters her industrielle Werk-
statte von Europa, von Rotterdam bis
an die Ruhr und Nordfrankreich,
wird grindlich modernisiert und
weiter ausgebaut. Bei einer richtigen
Programmierung wird sich dieser
gelenkte ProzeB von Rotterdam bis
nach Minchen und von Amsterdam
bis nach Lothringen glinstig aus-
wirken.

Aus: «Industrie- und Handelskurier » der
Deutsch-Niederlandischen Handelskam-
mer, Juni 1967.

Verkehrsbau

Die Seelandbriicke iiber die
Ostschelde zwischen Schowen-
Duiveland und Nord-Beveland

Einleitung

Durch die Lage der Inseln oder ehe-
maligen Inseln entlang zweier groBer
Wasserwege war Seeland auf von
Ost nach West verlaufende Haupt-
verbindungen angewiesen. Diese
Wasserarme, die friher in starkem
MaBe den Wohlstand férderten und
dies auch heute noch tun kdnnten,
bilden ein Hindernis fiir gute Ver-
bindungen mit dem Zentrum Hol-
lands.

Die Ausfihrung des Deltaplans er-
maoglicht im Prinzip wesentlich bes-
sere Verbindungen. Im Prinzip;
denn es sind noch wesentliche
Investitionen erforderlich, wenn aus
Méglichkeiten Wirklichkeit werden
soll.

Diese Moglichkeiten bestehen in
Folgendem:

a) Eine StraBenverbindung, die den
AbschluBdammen der FluBmindun-
genfolgt, der sogenannte Dammweg
(«Dammenweg»). Diese Verbin-
dung kann jedoch erst vollendet
werden, wenn der Ostscheldedamm
fertig ist, also etwa 1980. Diese
StraBe liegt etwas exzentrisch und
ist vor allem fiir den westlichen Teil
der Provinz wichtig.

b) Der Randweg («Zoomweg»).
Dieser soll im Jahre 1968 bis Dintel-
loord fertig sein und spater vielleicht
bis Bergen op Zoom weitergefiihrt
werden. Diese StraBe liegt ganzlich
auBerhalb dieser Provinz und ist nur
fir Ost-Zeeland wichtig.

c) Die Strecke von Numansdorp via
Grevelingdam und Zierikzee nach
Goes, im folgenden Zentralweg
(«Centralweg») genannt. Schon ein
einziger Blick auf die Karte zeigt,
daB diese Route besonders glinstig
durch die Provinz verlauft und we-
sentlich kiirzer als die bestehenden
Verbindungen ist. So betragt der
Abstand  Goes-Rotterdam iber
Nordbrabant ungefahr 115 km, tber
die Ostscheldebriicke hingegen
etwa 85 km.

Zunachst bestand die Absicht, die
Verbindung zwischen Schouwen-
Duiveland und Mittel-Zeeland durch
eine Modernisierung der Fahrdien-
ste auf die gleiche Weise zu ver-
bessern, wie es auch auf der West-
schelde geschehen ist. Die hierflr
notigen Investitionen wiirden jedoch
recht groB sein und, zusammen mit
dem kostspieligen Betrieb, zu jahr-
lichen Fehlbetragen fiihren, die die
finanziellen Mittel der Provinz Uber-
schreiten wiirden. Selbst wenn von
dieser Moglichkeit Gebrauch ge-
macht werden sollte, blieben noch
die tGbrigen Nachteile, die mit dem
Fahrbetrieb verbunden sind, bei-
spielsweise Wartezeiten, Nebel, Eis
und Sturm.
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