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Entwicklungsmoglichkeiten des norddeutschen
Wirtschaftsraumes in einem teilintegrierten Europa

Prof. Dr. Harald Jiirgensen, Hamburg

Mit der wachsenden Integration Europas zu einem einheitlichen Wirtschaftsgebiet werden
Datenkonstellationen aufgehoben und neue Pramissen gesetzt. Die so verdnderten wirt-
schaftlichen Gegebenheiten beeinflussen aber nicht nur die zwischenstaatlichen Wirtschafts-
beziehungen, sondern sind oft von einer Tiefenwirkung, die nicht selten Umgestaltungen
der Produktionsstrukturen, der Derkehrs- und Transportwege und anderer Gebiete der
Wirtschaft erforderlich macht. Regionalpolitische Losungen, die auf eine Derhinderung
sich anbahnender oder auf eine Beseitigung schon bestehender Wettbewerbsverzerrungen
abzielen, sind ein wirksames, aber leider bis heute erst selten angewandtes Mittel, die
Raumdaten im Sinne einer gesunden staatlich-regionalen, nationalen und internationalen
Wirtschaftsstruktur zu setzen. Die bisherigen regionalen raumpolitischen Planungen waren
noch allzuoft Ausdruck lokaler Interessen. Eine kiinftige aktive Strukturpolitik ein-
zelner Wirtschaftsraume hat jedoch mindestens im gleichen MaBe Kriterien zu beriick-
sichtigen, die sich fiir die eigene Dolkswirtschaft, fiir die in die Integration einbezogenen
Dolkswirtschaften und letztlich auch fiir die Umstrukturierung des Welthandels ergeben,
will sie nicht nur pro tempore wirksam sein. Einen Einblick in die angesprochene Proble-
matik gibt die folgende Abhandlung, in der der Derfasser die Entwicklung des norddeut-
schen Wirtschaftsraumes zu analysieren versucht. Ein solcher Dorschlag wurde bekanntlich
Ende des vergangenen Jahres von dem Fraktionsvorsitzenden der Hamburger SPD, Ger-
hard Brandes, geiuBert, der zu Diskussionen AnlaB gab. Das Projekt war im Grunde
nicht mehr als eine ,,;regionale Antwort“ auf die Herausforderung einer verinderten

politischen und wirtschaftlichen Situation.

\
.

Die Raumdaten der norddeutschen Wirtschaft haben
sich durch die Teilung Deutschlands und die Inte-
gration der Bundesrepublik in die Europ&ische Wirt-
schaftsgemeinschaft so sehr verdndert, daB zumindest
im gesamten Ostteil Norddeutschlands eine Anpas-
sung der Wirtschaftsstruktur an die neue Datenkon-
stellation langfristig unvermeidlich ist. Diese ohnehin
diffizilen Probleme einer mnorddeutschen Raumord-
nungspolitik sind durch die jiingsten Ereignisse in
Briissel und Paris noch aktualisiert und erschwert
worden, Denn der von de Gaulle verursachte Abbruch
der Verhandlungen in Briissel hat offensichtlich die
UngewiBheit iiber die wirtschaftliche und politische
Entwidklung in Europa vergréfert und damit die im
norddeutschen Wirtschaftsraum notwendige, noch kei-
neswegs abgeschlossene Strukturanpassung an die
neuen Raumdaten erschwert. Zugleich haben diese
Ereignisse aber auch das moégliche AusmaB der Struk-
turnachteile fiir den norddeutschen Wirtschaftsraum
vergréfert und damit den Zwang zu rechtzeitigen
strukturpolitischen Mainahmen erhéht.

Die Uberwindung dieses Dilemmas zwischen gestei-
gertem Zeitdruck und erhéhter UngewiBheit ist nur
moglich, wenn man den durch die unabénderlichen
Raumdaten bestimmten Freiheitsgrad ermittelt, der
fiir die Entwidklung des norddeutschen Wirtschafts-
raumes heute noch vorhanden ist. Die Lageanalyse
muB also von den seit dem zweiten Weltkrieg fiir
Norddeutschland eingetretenen Verdnderungen der
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Raumdaten ausgehen — und sie muf diesen Wandel
der Datenkonstellation im Gesamtzusammenhang des
europdischen Raumes sehen.

DESINTEGRATION UND RE-INTEGRATION
DES EUROPAISCHEN KERNGEBIETES

Aus der Riickschau sind drei Epochen der wirtschaft-
lichen Entwidklung Europas festzustellen:

1. die mit der ersten industriellen Revolution ver-
bundene Integration West- und Mitteleuropas zu
einem grofien, im Innern und mit der AuBenwelt
eng verflochtenen industriellen Kerngebiet,

2, die in ihren Anfdngen bis in die Zeit vor 1914
zuriickreichende und durch die Weltwirtschafts-
krise vollendete - Desintegration Europas in sich
voneinander isolierende nationalstaatliche Rdume
bzw. Blécke und

3. die seit dem zweiten Weltkrieg unternommenen
Versuche, die nach 1930 im Zuge der national-
staatlich orientierten Vollbeschaftigungspolitik zer-
storte internationale Arbeitsteilung zwischen den
europdischen Industrielindern wiederherzustellen.)

Noch bevor die Re-Integrationsbestrebungen wirksam
wurden, setzte jedoch die zweite Desintegration Euro-
pas ein: durch die politische und wirtschaftliche Ab-
spaltung der Gebiete, die in den EinfluSibereich der
Sowjetunion gerieten.

) Vgl. A, Preddhl: ,Verkehrspolitik®, Band 15 im GrundriB
der Sozialwissenschaft, Gottingen 1958, S. 15 ff. und S. 318 ff., sowie
H, Jirgensen: ,Die Wirtschaftsgemeinschaft im Freihandels-
raum”, in: Jahrbuch fiir Sozialwissenschaft, Bd. 4/1959, S.38 1.
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Fiir die Analyse der norddeutschen Wirtschaftssitua-
tion ist entscheidend, daBi von diesen sich liberlagern-
den Strukturprozessen die beginnende supranationale
Re-Integration mit den westlichen Industrieldndern
Europas als irreversibel anzusehen ist und die radi-
kale Herauslosung eines Teiles von Mittel-, Ost- und
Siidosteuropa aus seinen bisherigen Wirtschaftsbezie-
hungen ein vorerst unabédnderliches Faktum darstellt.
Wirtschaft und Wirtschaftspolitik k6nnen diese Daten-
adnderungen nicht ignorieren.

Das Dilemma der Regionalpolitik
im Zonengrenzgebiet

Je langer die Teilung Deutschlands dauert, desto mehr
vergroBert sich zwangsléufig die Diskrepanz zwischen
den beiden Amfgaben: die G6konomischen Vorausset-
zungen fiir den Tag der Wiedervereinigung Deutsch-
lands zu bewahren und die Raumordnungspolitik fiir
das Zonenrandgebiet an den gegebemen Raumdaten
zu orientieren und zugleich zu aktivieren. Dieser
Zwiespalt zwischen den politischen Zielen und den
notwendigen wirtschaftspolitischen Entscheidungen
darf die Raumordnungspolitik fiir das Zonenrand-
gebiet nicht ldhmen.

Ferner muB eine Strukturpolitik fiir Norddeutschland
und insbesondere fiir Hamburg die Feststellung be-
riicksichtigen, daB eine Riickkehr zur liberalen Welt-
wirtschaft der Zeit vor 1930, also eine globale Wirt-
schaftsintegration iiber den Marktautomatismus, nicht
mehr moglich ist, Ebenso kdnnen aber die Staaten
auch nicht wieder in den nationalen Bilateralismus
der 30er Jahre zuriickfallen. Denn die damit verbun-
dene Einschriankung der internationmalen Arbeitstei-
lung wiirde bei der Enge der nationalen Mairkte?) in
Europa einen Verzicht auf die bereits eingefiihrten
neuen Produktionstechniken bedeuten, wie schon ein
Blick auf die Entwicklung der optimalen Betriebsgro-
Ben in der Stahlindustrie und Automobilindustrie be-
weist — von den Fragen der Atomenergietechnik ganz
zu schweigen.

Durch die politische und wirtschaftliche Datenkonstel-
lation ist also den europdischen Industrielindern das
Ziel einer regionalen Integration vorgegeben, Da Ar-
beitslosigkeit groBeren Umfanges heute politisch und
sozialpolitisch als untragbar empfunden wird, da also
der Verzicht auf eine aktive Konjunkturpolitik nicht
moglich ist, erfordert die Wirtschaftsintegration zu-
gleich eine Koordinierung der Wirtschaftspolitik. 3)
Die europdische Integration mufl daher iiber eine
Zollunion hinaus zu einer supranationalen Wirtschafts-
gemeinschaft fithren.

?) So betrug im Jahre 1961 der Exportanteil am Gesamtabsatz der
westdeutschen Automobilindustrie 47 % und am Kraftfahrzeug-
absatz des Volkswagenwerks sogar 56 %; Vgl.: .Tatsachen und
Zahlen aus der Kraftverkehrswirtschaft 1961/62“, herausgegeben
vom Verband der Automobilindustrie e, V., 26, Folge, Frankfurt/
Main 1962, S. 108 {.

%) Vgl. E. Kantzenbach: ,Méglichkeiten und Grenzen der
Konjunkturpolitik in der Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft”,
Heft 20 der Vortrdge und Beitrdge aus dem Institut fiir Verkehrs-
wissenschaft an der Universitdt Miinster, Gottingen 1959, S. 30 ff.
und S. 69 ff.
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Die EWG und die Drittlénder

‘Wihrend die Notwendigkeit einer europdischen Wirt-

schaftsgemeinschaft allgemein anerkannt wird, stehen
die Fragen, welche Ausdehnung diese Wirtschafts-
gemeinschaft haben soll und welche Politik sie gegen-
iiber den Drittlandern betreiben soll, gegenwirtig im
Brennpunkt der wirtschaftspolitischen Diskussion. Auf
die Argumente fiir und gegen einen Beitritt der EFTA-
Linder zur EWG sowie fiir und gegen eine liberale
oder protektionistische AuBenhandelspolitik braucht
hier nicht naher eingegangen zu werden. Unbestreit-
bar ist jedoch, daB in einer auf den Kontinent be-
grenzten EWG mit protektionistischer Haltung gegen-
iber der AuBenwelt — wie sie offenbar zur Zeit von
der franzésischen Regierung entgegen den Art. 18 und
110 EWG-Vertrag angestrebt wird — auch die bisher
im wesentlichen intakt gebliebenen Wirtschaftsbezie-
hungen Norddeutschlands zu Nordeuropa und Uber-
see gefdhrdet wiirden. Eine derartige Autarkiepolitik
widerspricht nicht nur den Interessen der norddeut-
schen Wirtschaft, sondern auch dem langfristigen In-
teresse der gesamten Bundesrepublik und Frankreichs
selbst. Denn in demselben MaBe, in dem sich die EWG
der Sechs von der AuBenwelt isoliert, vermindert sie
die Chancen einer verstdrkten Arbeitsteilung in und
zwischen den industriellen Kerngebieten der Welt so-
wie die sinnvolle Zusammenarbeit zwischen den iiber-
seeischen Entwicklungsléndern und den industriellen
Kerngebieten, die erst die wirtschaftliche Zukunft der
Entwicklungslinder sichert. Damit wiirden die EWG-
Lander die Realisierung der heute optimalen welt-
wirtschaftlichen Ordnung verhindern; zudem wiirden
ste durch eine derartige Ignoranz ihrer weltwirtschaft-
lichen Verantwortung4) ihre eigene Zukunft nicht nur
wirtschaftlich, sondern auch politisch gefdhrden.

Eine Analyse der Entwicklungsmdglichkeiten fiir den
norddeutschen Wirtschaftsraum geht zweckmaéaBiger-
weise dennoch von den beiden Extremfdllen aus, daB

— entweder die europdische Wirtschaftsgemeinschaft
alle EWG- und EFTA-Lander umfat, mit. den USA
eine Atlantische Freihandelsgemeinschaft anstrebt
und gegeniiber den anderen Drittlindern eine
liberale AuBenhandelspolitik verfolgt

— oder daB sich diese Wirtschaftsgemeinschaft auf
Kontinentaleuropa beschréankt, keine Atlantische
Gemeinschaft anstrebt und eine protektionistische
Politik betreibt,

daB sie also entweder dem von der englischen Regie-
rung oder dem von de Gaulle vertretenen Standpunkt
zustrebt.

Die wahrscheinliche Entwicklung diirfte ein Kompro-
miB zwischen diesen beiden Extremen sein, wobei zu
wiinschen ist, daB dieser so weltoffen wie moglich
ausfdllt, Sind aber die von den beiden Extremféllen
zu erwartenden Struktureffekte fiir den. norddeut-
schen Raum bekannt, so ist ein MaBstab vorhanden,
4 Vgl. H, Jlirgensemn: .Der Beitritt GroBbritanniens zur

EWG -—- Konsequenzen okonomischer Alternativen”, in: Jahrbuch
fiir Sozialwissenschaft, Band 13 (1962), Heft 3, S. 251 ff, insbes.
S. 255.
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an dem auch die Wirkungen abgelesen werden kon-
nen, die bei einem zwischen den Extremen geschlosse-
nen KompromiB eintreten.

.

WIRKUNGEN DER VERANDERTEN EUROPAISCHEN RAUMDATEN
AUF DIE NORDDEUTSCHE WIRTSCHAFTSSTRUKTUR

Die sich fiiberlagernden Struktureffekte durch die
Re-Integration Westdeutschlands mit den westlichen
Nachbarmn und die gleichzeitige Desintegration zwi-
schen West- und Mitteldeutschland wirken in den-ein-
“zelnen Regionen der Bundesrepublik nahezu entgegen-
gesetzt. Fiir das Rheinland und Stdwestdeutschland
bedeuten sie eine Verdnderung von einer volkswirt-
schaftlichen Randlage zu einer europédischen Zentral-
lage mit entsprechenden Wachstumsimpulsen fiir das
Sozialprodukt. Fiir Hamburg, Schleswig-Holstein und
Ostniedersachsen kehrt sich dagegen die bisherige
Zentrallage in eine Randlage um, Dieser Wande!l der
Raumdaten verstérkt noch die Ballung der Wirtschaft
auf das Rhein-Ruhr-Gebiet und das Rhein-Main-
Neckar-Gebiet, die bereits seit etwa 20 Jahren fest-
zustellen ist, die jedoch in dieser Zeit entsprechend
den jeweiligen Strukturvorteilen der beiden west-
deutschen Ballungsgebiete regional differenziert
verlief. %)

Ebenso sind auch die Struktureffekte der Teilung
Deutschlands und der verstdrkten Westorientierung
der wirtschaftlichen Aktivitdten
Raum regional differenziert. Am stérksten wirken sie
sich auf den Ostteil Norddeutschlands von Liibeck
iber Hamburg bis Braunschweig-Salzgitter aus. Andere
Gebiete, wie die Rdume Hannover und Bremen, sind
dagegen von diesem Wandel der Raumstruktur weit
geringer betroffen. Z.B. hatten die Bremischen Hafen
im Unterschied zu Hamburg auch vor dem zweiten
Weltkrieg praktisch keinen Hinterlandverkehr mit
Mitteldeutschland und der Tschechoslowakei. %)

Struktureffekte der Teilung Deutschlands

Der Strukturwandel des norddeutschen Wirtschafts-
raumes kann in seinen Konturen wie folgt skizziert
werden: -

Die nachhaltigen, auch heute noch nicht iiberwunde-
nen Auswirkungen der Teilung Deutschlands erstrek-
ken sich auf eine Raumtiefe bis rd. 50 km westlich
der Zonengrenze, das heifit etwa auf das Gebiet, das
— abgesehen von Hamburg — zu den anerkannten
Fordergebieten des Bundes gehort unddas wirtschafts-
politische UnterstiitzungsmaBnahmen erfahren hat.

%) So ist heute die Wachstumsrate der Wirtschaft in dem struk-
turell ausgeglicheneren Rhein-Main-Nedkar-Gebiet erheblich héher

als im Ruhrgebiet, wo der Bergbau und die eisenschaifende Indu-.

strie noch immer iiber 50 % aller in Industrie und Handwerk
beschdftigten Angestellten und Arbeiter auf sich - konzentrieren;
vgl. P. Wiel: ,Wandlungen der Besdidftigungsstruktur vomn
Industrie und Handwerk in den Wirtschaftsgebieten Nordrhein-
Westfalens”, in: Mitteilungen des Rheinisch-Westfilischen Instituts
fur ertsd'xaftsforsdlung, Essen, 12.Jg., Heft 10/11, Okt./Nov. 1961,
S. 189 4,

%) Vgl. Gutachten des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundes-
verkehrsministerium diber die Entwidklung des Hafens Hamburg
vom 19. Juli 1958, Heft 7 der Schriftenreihe des Wissenschaftlichen
Beirats beim Bundesverkehrsministerium, Wiirzburg 1959, S.1tf.

1963/1V

im norddeutschen .

Jenseits -dieser 50-km-Zone nehmen jedoch die unmit-

telbaren Struktureffekte der Zonengrenze schuell ab.

Diese Wirkungen konzentneren sich’ zudem auf zwei

Bereiche: "

— auf die Industriebetriebe mit fradﬁempfmdhchen
Erzeugnissen und

— auf die ertsd1aftsbere1che die eine Handels- und
Speditionsfunktion ausiiben,

Dagegen w1rkt sich die Tellung Deutsdll'an'ds auf die
Landwirtschaft dieses Raumes nicht wesentlich aus

.— von den unmittelbar an der Zonengrenze gelegenen

Betrieben abgesehen. Und auch die Industriezweige
mit frachtunempfindlichen Erzeugnissen haben sich
bisher bemerkenswert gut behalip’cen kénnen, wie die
optischen und feinmechanischen Betriebe in Braun-
schweig und Géttingen beweisen.

Industriebetriebe mit frachtempfindlichen Erzeugnis-
sen sind dagegen im allgemeinen darauf angewiesen,

_den groBten Teil ‘ihrer Produktion innerhalb ihres

Frachtvorteilsraumes abzusetzen.  Dieser Frachtvorteils-
raum. jst jedoch fiir die Betriebe im Zonenrandgebiet
durch die Spaltung Deutschlands stark reduziert wor-
den. So verringerte sich der Frachtvorteilsraum fiir
die llseder Hiitte und analog fiir die Salzgitter AG auf
etwa die Hdlfte des Gebietes von 1938. Die Werke
koénnen also den Absatzruckgang in jhrem bisherigen
Frad'xtvortellsraum nur dadurch ausgleichen, daB sie
verstirkt ,gegen dle Strecke liefern”, d. h. ihre Pro-
dukte mit geringérem Frachtvorteil oder sogar Fracht-
nachteil verkaufen, und/oder ihre Exportquote er-
hohen. Die daraus resultierenden GewinneinbuBen
belaufen sich allein fiir die Ilseder Hiitte auf etwa
5 Mill. DM im Jahr.?) In einer &hnlichen Situation °
befindet sich auch das Hochofenwerk Liibeck, dem es
aber immerhin moglich war, seine Produktionsstruk-
tur den-verdnderten Raumdaten.in begrenztem Um-
fang anzupassen,

Die negativen Struktureffekte -auf die Wirtschaft in
dem 50-km-Streifen des Zonenrandgebietes bedeuteten
bisher keinen trendartigen wirtschaftlichen Riickgang,
sondern nur eine Schmilerung des im vergangenen
Jahrzehnt generell hohen_Wirtsdlaftswadmtums. Diese
Feststellung gilt jedoch nicht ohne weiteres auch fiir
die Zukunft. Denn nachdem die Periode des Wieder-
aufbaus der ertschaft abgeschlossen und der aufge-
staute Nadxholbedarf der Bevdlkerung gedeckt ist,
muB kiinftig mit geringeren Wadhstumsraten der
Wirtschaft genedmet werden, zumal die bisherigen
Wadhstumsraten sdxon wegen der zunehmenden Knapp-
heit des Arbeltsvolumen.s n1d1t aufred)tzuerhalten sein
durften

Die zu erwartende Verscharfung der Konkurrenz trifft
aber zwangsldufig die strukturell schwachen Bereiche
am stirksten. Sind solche Bereiche auch noch regional
konzentnert so 1s‘t d1e Gefahr eines negativen Multi-

7) Vgl. H.-G, Voxgt
im Wandel der Zeit*,
Méirz 1958, S. 118,

«Die: Standortprobleme der Ilseder Hiitte
in Geographlsdxe Rundschau, 10. Jg., Heft 3,
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plikatoreffektes vorhanden, Zudem sind die bislang
im Zonenrandgebiet eingetretenen - Struktureffekte
iiberwiegend auf die Teilung Deutschlands zuriidkzu-
fithren; sie stellen also Desintegrationswirkungen dar.
Die Integrationseffekte der EWG auf die norddeutsche
Wirtschaft zeichnen sich dagegen erst zum Teil ab.
Einmal hat die UngewiBiheit {iber die Entwicklung der
EWG und ihrer Beziehungen zur AuBenwelt manche
Entscheidung der Unternehmen aufgeschoben; zum
anderen ist zwischen- den EWG-Landern zwar die
Giitermobilitit bereits weitgehend erreicht, die Frei-
ziigigkeit der Produktionsfaktoren ist-dagegen noch
begrenzt.

Die tendenziellen Integrationswirkungen der EWG
auf die norddeutsche Wirtschaft lassen sich daher am
besten erkennen, wenn man die Wirtschaftsstruktur
betrachtet, die auf eine Anderung der auBenwirtschaft-
lichen Bedingungen am empfindlichsten reagiert. Das
ist aber nicht die Produktionsstruktur der Industrie-
betriebe, zumal nicht der rohstofforientierten Grund-
stoffindustrie, sondern die von den Handels- und
Speditionsbetrieben bestimmte Hamburger Wirtschafts-
struktur.

Entwicklung der Speditionsfunktion
Hamburgs

Von den drei Funktionen der Hamburger Wirtschaft
— der Speditions-, Handels- und Industriefunktion —
ist die Speditionsfunktion allein durch die Teilung
Deutschlands stark eingeschrinkt worden. In einem
kleineuropdischen Integrationsraum mit einer protek-
tionistischen AuBenhandelspolitik werden aber auch
die Handels- und die Industriefunktion Hamburgs
geféhrdet. ‘ '

. Die Wirkungen der Teilung Deutschlands auf die
Speditionsfunktion des Hamburger Hafens kommen in
dem absoluten Riickgang des {iber Hamburg geleiteten
Transitverkehrs der Zone und der Tschechoslowakei
deutlich zum Ausdruck. So ist Hamburgs Hinterland-
verkehr mit Mitteldeutsdﬂanﬂ (ohne Westberlin) von
4,1 Mill. t im Jahre 1936 auf 1,6 Mill. t im Jahre 1960
und 0,6 Mill. t im Jahre 1962 zuriidkgegangen. Im
gleichen Zeitraum nahm der Transitverkehr der
Tschechoslowakei iiber Hamburg um 0,2 Mill. t auf
09 Mill. t ab. Durch die Teilung Deutschlands und
die Integrationswirkungen innerhalb des COMECON-
Bereiches verkiimmert also die Speditionsfunktion
Hamburgs gegeniiber Mitteldeutschland und dem
iibrigen Hinterland, soweit es heute in den COMECON
eingegliedert ist, immer mehr. Dieser ProzeB ist von
Hamburg nicht beem'ﬂuﬁbar, er wird sich vielmehr
noch fortsetzen, wie auch aus dem verstirkten Aus-
bau der Infrastruktur im COMECON-Bereich, insbe-
sondere des Hafens Rostodk, gefolgert werden kann.

Zu den Desintegfatiomswirk\mgen fiir Hamburg kom-
men die bereits eingetretenen negativen Integrations-
effekte der EWG auf den Speditionsverkehr Hamburgs
mit Westdeutschland. Denn -auBer dem Verkehr mit
Mitteldeutschland und Berlin ist auch der Ablaufver-
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kehr von Hamburg nach Westdeutschland in allen
Nachkriegsjahren kleiner als 1936 gewesen. Diese
negativen Integrationswirkungen ergeben sich zwangs-
laufig aus der fast spiegelbildlichen Veranderung der
Wettbewerbssituation zwischen Hamburg und den
Beneluxhédfen: durch den Abbau der nationalen Wirt-
schaftsschranken in der EWG und durch die verstérkte
Konzentration der wirtschaftlichen Aktivitat auf das
Rhein-Rhone-Gebiet. Gegeniiber 1936 hat Hamburg
Verkehrsgewinne nur in drei Verkehrsbereichen er-
zielen konnen:

— in dem Zulaufverkehr aus der Bundesrepublik,
~— in dem Skandinavien- und Usterreich-Transit sowie
— in dem Eigenverkehr.

Bemerkenswert ist, daB bisher nur der iiberwiegend
aus frachtempfindlichen Massengiitern bestehende Ab-
laufverkehr in die Bundesrepublik gegeniiber 1936
zurlickgegangen ist, aber nicht der Zu- und Ablaufver-
kehr der hochwertigen Erzeugnisse, Da der Anteil der
hochwertigen Erzeugnisse an den Warenstromen im
Integrationsraum und langfristig auch in der Welt-
wirtschaft steigt 8), bieten sich in diesem Verkehr Ent-
wicklungschancen fiir den Hamburger Hafen, sofern
die EWG ihre handelspolitische Verhandlungsmacht
zu einer Verstirkung der internationalen Arbeits-
teilung mit den anderen industriellen Kerngebieten
einsetzt. %)

Insgesamt gesehen wird jedoch Hamburg seine Spedi-
tionsfunktion gegeniiber den auBerhalb seines unum-
strittenen Einzugsbereichs liegenden Gebieten nicht
wesentlich ausbauen kdnnen, solange die Desintegra-
tion Buropas in einen westlichen und Ostlichen Wirt-
schaftsblock andauert. 1) Die Entwicklung des Spedi-
tionsverkehrs mit dem ,sicheren” Hinterlandsbereich,
d.h. Schleswig-Holstein und Ostniedersachsen, muB
im Zusammenhang mit den Wachstumschancen dieses
Gebietes gesehen werden.

Funktionsveriuste im Handelsberelch

Die negativen Integrationswirkungen fiir Hamburg be-
schridnken sich jedoch nicht auf die Speditionsfunktion.
Wie eine im Institut fiir Wirtschaftsintegration der .
Universitat Hamburg durchgefiihrte Forschungsarbeit
ergab, macht sich die Tendenz bemerkbar, dal auch
die in Hamburg ansédssigen Handelshduser ihre Waren
in zunehmendem Umfang iiber andere Grenzstellen
als Hamburg leiten. Auch diese Entwicklung, die durch
die neuesten Zahlen bestdtigt wird, erstreckt sich bis-
her im wesentlichen auf die frachtempfindlichen
Massengiiter. Zum Teil ist sie aus der Tatsache erklar- °
bar, daBl sich die Hamburger Handelshduser in den
rasch wachsenden Binnenhandel innerhalb des EWG-
Raumes einschalten!!), bei dem die Warenwege zu-

8) Vgl. H.-G. Voigt: ,Der Seeverkehr in einer multizentrischen
Weltwirtschaft”, in: HANSA, 99. Jg., Heft 20, Oktober 1962, S. 2025.

9 Vgl. H. Jliirgensen: ,Der Beitritt GroBbritanniens zur EWG
— Konsequenzen Skonomischer Alternativen®, a.a.O., S. 251 ff.

16} Vgl. auch den Bericht der Handelsk:ammer Hamburg fir das
Jahr 1962, S. 82.

i1y Ebenda, S. 22 f.
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meist iiber die ,grine Grenze" und nicht iiber See
fithren; zum Teil handelt es sich hierbei jedoch auch
um eine Verlagerung der Warenwege von Hamburg
auf die Beneluxhdfen. Denn mit dem Abbau der natio-
nalstaatlichen Schranken wird der frachtempfindliche
Massengliterverkehr zwangsldufig immer stdrker auf
den billigsten Transportweg gelenkt. Der aber liegt
fiir West- und Stidwestdeutschland in dem Weg iber
die Beneluxhéfen.

Auf die Daver muB die Randlage Hamburgs zum EWG-
Raum dazu fiibren, daB eine Tendenz zur Abwande-
rung von AuBenhandelsfirmen nach den Rheinmiin-
dungshiéfen entsteht — zundchst in Form der Griin-
dung von Zweigniederlassungen, dann aber auch in
Form von Betriebsverlagerungen, die ja fiir Handels-
und Speditionsunternchmen relativ leicht sind. Auf
diese Gefahr haben bereits der Wissenschaftliche
Beirat beim Bundesverkehrsministerium in seinem
1958 verdffentlichten Gutachten iiber die Entwidklung
des Hafens Hamburg !2) und P. Schulz-Kiesow %) hin-
gewiesen. In einer auf Kontinentaleuropa beschrink-
ten EWG wird Hamburg also auch in seiner Handels-
funktion Verluste erfahren, zumal da die zunehmende
Standardisierung der Waren und die Steigerung des
Direktexports und -imports der Industrie das Geschaft
der Auflenhandelsfirmen und damit die Handelsfunk-
tion der Seehdfen ohnehin beeintrichtigen. Diese
Funkiionsverluste Hamburgs wiirden durch die Ein-
beziehung GroBbritanniens und Skandinaviens.in den
EWG-Raum zwar nicht beseitigt, aber verringert.

Schwerpunktverlagerung
zur Industriefunktion
Bisher konnten die Funktionsverluste, -die fiir Ham-
burg im Speditions- und Handelsbereich eingetreten
sind, durch die Verstdrkung der Industriefunktion
Hamburgs kompensiert werden — allerdings nicht so
weit, daB Hamburg in seinem Wachstum mit den
Hafenstddten der Benelux-Staaten Schritt zu halten
vermochte. Die von Hamburg betriebene Industriali-
sierungspolitik hat jedoch die lokale Industriestruktur
nicht verdndert. Seit dem Beginn der Industrialisierung
hat der Hafen die Struktur der Hamburger Industrie
bestimmt, Ebenso wie 1936 und 1949 ist auch heute
fast die Hilfte der Hamburger Industrie vom Welt-
markt und von der ’Seesdlifﬁahri abhédngig. 1) Bei der
ibrigen Industrie handelt es sich vor allem um die
Konsumgiiterindustrie, die schon durch die Zusammen-
ballung von rd. zwei Millionen Konsumenten angezogen
wird. Die Standortbedingungen der Hamburger Indu-
strie werden also entscheidend durch die AuBenwirt-

12) a.a.0., S. 22.

13) P. Schulz-XKiesow: ,Die Eigenhandels- und Verkehrs-
struktur -der Héfen Hamburg und Bremen im Blickfeld der Europé&i-
schen Wirtschaftsgemeinschaft”, Buchreihe des Instituts fiir Ver-
kehrswissenschaft an der Universitit Koéln, Nr. 15, Diisseldorf
1958, S. S§.

) Vgl. H. Timm : ,Untersuchungen iiber Hamburgs Wirtschafts-
struktur und -entwicklung mit Folgerungen fiir die Investitions-
politik® (Manuskript), Hamburg, September 1949, Tabelle 5, und
Statistisches Jahrbuch der Freien und Hansestadt Hamburg, heraus:
gegeben vom Statistischen Landesamt, 1961, S. 124 ff.
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schaftspolitik der Bundesrepublik, die weltwirtschaft-
liche Ordnung und die Kaufkraft der ortsan55551gen
Bevolkerung bestimmt.

Bisher entsprachen sich die Struktur und die Standort-
bedingungen der Hamburger Industrie vollkommen.
Die Standortbedingungen der Hamburger Industrie
miissen sich jedoch verdndern, wenn sich die EWG
vom Weltmarkt isoliert; und sie werden selbst in
einer weltoffenen EWG nicht konstant bleiben, da die .
fortschreitende Industrialisierung der Entwicklungs-
lander die bisherige internationale Arbeitsteilung und
damit eine der Grundlagen fiir die Hafenorientierung
der Hamburger Industrie verdndert.%) Fiir die Er-
kenntnis der Entwidklungsmoéglichkeiten Hamburgs,
und das heiBt in Anbetracht des Gewichts der Ham-
burger Wirtschaft zugleich des gesamten norddeut-
schen Grenzraumes, ist daher die Frage entscheidend,
welche Branchenstruktur fiir diesen Raum unter den
veranderien Standortbedingungen der Zukunft optimal
sein wird. Diese Frage wird seit einigei' Zeit im Institut
fiir Wirtschaftsintegration der Universitdt Hamburg
untersucht,

Die Analyse der Situation Hamburgs, die im wesent-
lichen auch fir Libeck zutrifft, fiihrt also zu dem Er-
gebnis, daB das Wirtschaftswachstum dieses Raumes
kiinftig noch stdrker als heute von den positiven oder
negativen - Strukfureffekten -im Industriesektor be-
stimmt sein wird. Dem Hamburger Hafen, der bisher
Deutschlands und Mitteleuropas' Tor zur Welt war,
droht zwar nicht das Schicksal Briigges, in einer klein-
europdischen EWG mufl aber Hamburg langfristig hin--
ter seinen Konkurrenzhéfen zuriickbleiben und durch
die relativen bzw. sogar absoluten Funktionsverluste
vom Welthafen zum Regionalhafen absinken. In dem
MaBe, in dem der Einzugsbereich des Hamburger
Hafens zusammenschrumpft, gewinnt jedoch fiir ihn
die Aufgabe an Bedeutung, Hamburgs Tor zur Welt
zu bleiben.

Diese Schwerpunktverlagerung von der Speditions-
und Handelsfunktion zur Industriefunktion ist durch
die Trennung Hamburgs von seinem eigentlichen Hin-
terland unabénderlich gegeben. Fiir ihren Grad — und
das heiBit zugleich fiir die Gré8e der Probleme, denen
Hamburg gegentibersteht — ist jedoch entscheidend,
ob die EWG in ihrer gemeinsamen Handelspolitik
liberal oder protektionistisch orientiert sein wird.

ANSATZPUNKTE EINER REGIONALPOLITIK
FUR DAS NORDDEUTSCHE ZONENRANDGEBIET

Die bisherigen und zu erwartenden Wirkungen der
europiischen Integrationsprozesse auf die Wirtschafts-
struktur des Raumes von Hamburg und Liibeck bis
Braunschweig-Salzgitter lassen erkennen, daB dieses
Gebiet anndhernd- gleich stark durch dieselbe Verdn-
derung seiner Raumdaten betroffen wurde: durch die
Umkehr seiner’ Zentrallage in eine Randlage und die

15) Auf die ersten’ Auswirkungen dleses langfmst»gen Trends weist
bereits die- Handelskammer Hamburg m 1hrem Bericht fiir das Jahr
1962 hin, a.a.0., S. 101.
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Verschérfung dieser Situation im Falle einer Beschrén-
_kung der EWG auf den Kontinent. Schon die Tatsache,
daB der Wandel der Raumdaten fiir dieses Gebiet
kausal und tendenziell gleich ist, legt eine landes-
planerische Zusammenarbeit bei der’ Anpassung der
Wirtschaftsstruktur an die neue Datenkonstellation
nahe. Diese ZweckmiBigkeit einer regionalen Landes-
planung wird aber in dem MaBe zwingend, in dem das
Gebiet bereits zu einer Wirtschaftsregion zusammen-
gewachsen ist, zumal da die ,Wirtschaftsregion” in der
EWG allmihlich die Rolle der Grundeinheit iiberneh-
men wird, die bei der Planung der Gemeinschaft noch
den Nationalwirtschaften zukam. 1%) ‘

Notwendige reglonale Landesplanung

Als Wirtschaftsregion soll die letzte Stufe vor der
nationalen bzw. spiter der supranatxonalen Ebene
verstanden werden, die als Raum eine Homogenitdt
aufweist, deren innere Beziehungen also so geartet
sind, daB auf den Faktor- und/oder Giitermérkten zwi-
schen den verschiedenen Teilen des regionalen Gebiets
ein stirkerer Grad wechselseitiger Abhdngigkeit be-
.steht als in den Bezichungen, die die Region mit
anderen Rdumen unterhdlt.!?) Dieses Kriterium einer
Wirtschaftsregion trifft fiir das- Zonenrandgebiet von
Hamburg und Liibeck bis Braunschweig-Salzgitter
schon weitgehend zu; zumindest hat die wirtschaft-
liche Entwidklung .dieses Gebiets seit dem zweiten
Weltkrieg den Grad wedhselseitiger Abhédngigkeit der
Teilrdume sténdig erhéht.

Bekannt ist, daB die Wirtschaftsrdume von Hamburg
und Liibeck aufeinander zuwachsen und sich bereits
im Raum von Bad Oldesloe ubersdmelden, w1e ein
Blick auf eine Karte der Ballungsraume in der Bundes'
republik bestétigt. 19)

Obwohl der Raum Hamburg—Liibeck und die Indu-
striegebiete von Braunschweig—Salzgitter und Han-
nover durch die Agrarzone der Liineburger Heide ge-
trennt sind und die Verkehrsverbindungen zwischen
diesen Rdumen erst seit einigen Jahren verbessert
werden %), ist die Wirtschaftsverflechtung auch zwi-

18) Vgl Sitzungsdokumente des Europdischen Parlaments: .Bericht
von Herrn B, Motte im Namen des Ausschusses fiir die lang-
fristige Wirtschaftspolitik, fiir Fragen der Finanzen und der Inve-
stitionen {iber Probleme der Regionalpolitik und die Mittel und
Wege fir die Verwirklichung einer solchen Politik innerhalb der
Gemeinschaft der Sedis®, Dokument 24 vom 9. Mai 1960, S. 2.

17) F. Perroux: .L'Economie régionale, espace opérationnel”,
in: Cahiers de I'Institut des services économiques appliqués, zitiert
nach B, Motte, a.a.0., S. 4, und B, Oh1lin : ,Interregional and
International Trade”, Hervard Economic Studies. Vol. XXXIX,
Cambridge 1957, S. 9 ff. und S. 232 {.

18) Vgl. ,Die Raumordnung in der Bundesre‘pubhk Deutschland®,
Gutachten des Sachverstindigenausschusses - fiir.: Raumordnung,
Stuttgart 1961, Karten 2 und 3, sowie W. Erwig : ,Industrie in
und um Hamburg , in: Ml!tellungen der Han.delsk«ammer Hamburg,
Februar 1963, S. 84 § . B

1%) Durch die Vollendumg des Baues der Autobahnstredce Ham-
burg—Hannover und den Beginn' der Elektrifizierung der Bahn-
strecke Hamburg—Hannover; eine ausreichende Binnenschiffahrts-
verbindung wiirde dagegen erst durch den Bau des Nord-Sid-
Kanals entstehen, da der Elbeweg seit der Spaltung Deutschlands
storungsanfallig und in seinem Ausbaustand bereits seit langem
unzureichend ist — vgl. hierzu R. Funck/H. Durgeloh:
.Die volkswirtschaftliche Beurteilung des Baues kiinstlicher Was-
serstraBen, insbesondere des Nordsiidkanals®, in:. Vortrdge und
Beitrdge aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an dex Univer-
sitdt Miinster, Heft 27, Géthngen 1962,
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schen diesen Rdumen eng. So konzentrierten sich 1955

— also vor der Verbesserung des norddeutschen Ver-

kehrsnetzes — im innerdeutschen Verkehr (ohne Saar-
land - und Berlin) rd, 409%o der gesamten Transporte
von Industrieerzeugnissen des Elbe-Ostsee-Gebiets
und Ost-Niedersachsens %) auf diese beiden Riume. )

Ahnlich wie die wachsende Ballung der Wirtschaft und
Bevélkerung im Ruhrgebiet bereits in den Jahren vor

'de_m ersten Weltkrieg eine Planungsgemeinschaft fiir

das gesamte Ruhrgebiet erforderte, die dann 1920 in
dem Siedlungsverband Ruhrkohlenbezirk entstand, er-
gibt sich heute fiir das norddeutsche Randgebiet der
Zwang zu einer regionalen Landesplanung aus der
Tatsache, daB eine gesamte Wirtschaftsregion von der

gleichen Verdnderung der Raumdaten betroffen wurde; '

nur handelt es sich hier um exogene Faktoren. Bei
einer Vielzahl von einzelnen Raumplanungen miifite
die entstehende neue Wirtschaftsstruktur des nord-
deutschen Zonenrandgebiets zwangsldufig von der
raumoptimalen Struktur abweichen, die sich bei einer
gemeinsamen Raumplanung ergibt. Zudem wiirden
nicht nur Strukturnachteile, sondern bei einer erforder-
lichen zweiten Strukturanpassung auch nochmalige
Friktionsverluste entstehen. Damit wird eine gemein-
same Raumplanung fiir das norddeutsche Zonenrand-
gebiet zu einer Sache der 6konomischen Vernunit.

Dieser aus den Fakten zwingend abgeleiteten Konse-
quenz fiir die Regionalpolitik in Norddeutschland wird
der im Dezember 1962 entwickelte ,Brandes-Plan” einer
im wesent-
lichen gerecht. Die Logik dieser Grundidee sollte in
der Diskussion lber die institutionellen Probleme nicht

ibersehen und bei der Realisierung des Planes nicht.

verwdssert werden.

Reglonalpolitik als Tell einer gesamtwirt-
schaftiichen Raumordnungspolitik
Die neuen Raumdaten fiir das norddeutsche Zonenrand-
gebiet begriinden die Notwendigkeit einer gemein-
samen Raumordnungspolitik der Kiistenldnder und
engen zugleich deren Freiheitsgrad ein; sie deter-
minieren jedoch nicht den institutio-
nellen Losungsbereich. Die institutionelle
Lésung des Problems einer Planungsgemeinschaft fiir

das norddeutsche Zonenrandgebiet ist jedoch von .

untergeordnetem Interesse, solange sie funktionsge-
recht ist. Diese Forderung wird allerdings von keiner
der vorhandenen Planungsebenen erfiillt.

Die Raumordnungspolitik des Bundes ist iiber Ansétze
bisher nicht hinausgekommen; das Bundesraumord-
nungsgesetz befindet sich noch im Beratungsstadium.

20) Einschl. einiger statistisch nicht zu trennender Gebiete Sud-
Niedersachsens und Nordhessens.

¢)Vql, Statistisches Bundesamt: ,Der Verkehr in der Bundes-
republik Deutschland“, Reihe 9 — Sonderbeitrdge, Heft 1: Giiter-
bewegung auf Elsenbahnen StraSen und Wasserwegen 1955,
Stuttgart und Mainz 1961, S. 32 f., 56 {., 60 f. und 62 f. Dabei ist
der Giiternahverkehr auf der StraBe nicht erfaft.
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Dje Landesplanung der Bundesldnder vermag dagegen

das Problem einer Raumordnungspolitik fiir das nord- .

deutsche Randgebiet nicht optimal zu lésen, da sie
durch die Léndergrenzen eingeengt ist. Das gilt prin-
zipiell auch fiir die bereits zwischen Hamburg und
seinen Nachbarldndern bestehenden Landesplanungs-
rate. Diese gemeinsame Landesplanung hat in der
Stadt-Umlandplanung im Hamburger Raum wertvolle
Arbeit geleistet; sie erfaBt jedoch ebenfalls nicht die
gesamte Wirtschaftsregion und damit auch nicht das
vorliegende Raumordnungsproblem. Die Aufgabe der
norddeutschen Regionalpolitik in einem teilintegrier-
ten Europa, ein Leitbild der optimalen Wirtschafts-
struktur fiir das gesamte norddeutsche Randgebiet zu
entwickeln?), erfordert daher eine neuePlanungsebene.

Diese neue Planungsebene kann und soll nicht die be-
stehende Landesplanung und die Ortsplanung der Ge-
meinden ersetzen. Sie soll vielmehr das aus der Situa-
tion Norddeutschlands in einem teilintegrierten Europa
notwendig gewordene zusdtzliche Planungselement
einer regionalen Strukturkonzeption in die bestehen-
den Raumplanungen einfiigen. 23)

Selbstverstédndlich hat eine derartige Planungsgemein-
schaft nichts mit einer norddeutschen .Klein-EWG”
gemein. Diese wire der unsinnige Versuch, einen in
sich und kiinftig auch in der EWG integrierten Wirt-
schaftsraum nochmals zu integrieren. Denn in dem
norddeutschen Raum sind ja die Daten&nderungen fiir
die Wirtschaft, die durch die Wirtschaftsintegration
geschaffen werden sollen — die Freiheit der Giiter-
und Faktorbewegungen im gesamten Integrations-
raum —, léngst gegeben. AuBlerdem sind einer regio-
nalen Wirtschaftspolitik durch die iibergeordnete
nationalstaatliche und kiinftig auch supranationale
Wirtschaftspolitik enge Grenzen gesetzt, die aber in
der Bundesrepublik im Gegensatz zu den Partnerldn-
dern bei weitem noch nicht ausgenutzt sind.

VORAUSSETZUNGEN EINER LANGFRISTIG RAUMOPTIMALEN
WIRTSCHAFTSSTRUKTUR

Die Lageanalyse hat gezeigt, daB die Entwidklungs-
moglichkeiten des norddeutschen Grenzraumes durch
die heute unabdnderlichen Raumdaten der Spaltung
Deutschlands und der. Teilintegration Europas sowie
durch die tibergeordnet> nationalstaatliche und supra-
nationale Wirtschaftspolitik bestimmt sind. Die nord-
deutsche Wirtschaftsstruktur kann sich nur in optimaler
Anpassung an diese Daten entwickeln.

Der tatsdchliche Freiheitsgrad des raumwirtschaftlichen
Leitbildes fiir den norddeutschen Grenzraum ist zudem
sicherlich kleiner als dessen gegenwdrtiger Unbe-
stimmtheitsgrad, da dieser durch eine.Untersuchung
der Standortbedingungen fiir die norddeutsche Wirt-
schaft in einem teilintegrierten Europa noch verringert

) Diese Aufgabe wird auch von der Handelskammer Hamburg in
jhrem Bericht fir das Jahr 1962 herausgestelli, a.a.0., S. 82 4.

%) Dabei bietet sich an, neben den vorliegenden Erfahrungen aus
der Arbeit der zwischen Hamburg und seinen Nachbarldndern ge-
bildeten Landesplanungsgemeinschaften die Arbeit des Siedlungs-
verbandes Ruhrkohlenbezirk und die Konzeption der .Planregio-
nen* in der franzdsischen Regionalpolitik zu studieren.
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werden diirfte. Die Wissenschaft vermag jedoch nur
die durch die unabénderlichen Daten und die politi-
schen Ziele bestimmten Grenzen der Wahlmoglichkei-
ten aufzuzeigen, nicht aber die innerhalb dieser Gren-
zen zu féllenden wirtschaftspolitischen Entscheidungen
vorwegzunehmen.

Unabhédngig von den weiterhin notwendigen Unter-
suchungen kénnen bereits heute fiir eine norddeutsche
Raumordnungspolitik, die das Ziel einer langfristig
raumoptimalen Wirtschaftsstruktur anstrebt, folgende
Leitsdtze aufgestellt werden:

1. Die Strukturpolitik fiir den norddeutschen Raum
sollte sich an gesamtwirtschaftlichen Kriterien, d. h.
insbesondere an der volkswirtschaftlichen Produk-
tivitdt der Wirtschaftsbereiche orientieren.?!) Das
heiBit zugleich, daB nicht die betriebswirtschaft-
lichen, sondern die volkswirtschaftlichen Kosten der
Produktion zu beriicksichtigen sind, also alle Kosten,
die von den Betrieben an irgendeiner Stelle der
Wirtschaft verursacht werden. Die bisher iiblichen
MaBstabe der Industrialisierungspolitik — wie das
Steueraufkommen . der Betriebe, die Zahl der zu-
sdtzlichen Arbeitspldtze oder die Wirkung neuer
Industriebetriebe auf das Verkehrsaufkommen des
Hamburger Hafens — miissen den gesamtwirt-
schaftlichen Kriterien als sekundédre Orientierungs-
gréBen untergeordnet werden, wenn eine langfristig
raumoptimale Wirtschaftsstruktur erreicht werden
soll.

" 2. Der Gesichtspunkt der Strukturerneuerung hat

grundsédtzlich den Vorrang vor dem Gesichtspunkt
des Strukturschutzes. Ein Verzicht auf eine — zeit-
lich befristete — Strukturerhaltungspolitik ist je-
doch nicht méglich, weil der durch die eingetretenen
Datenédnderungen gefdhrdete Wirtschaftsbereich zu
groB ist. Im Hamburger Wirtschaftsraum wird die
Anpassung der Wirtschaftsstruktur zweifellos da-
durch erleichtert, daB der Bereich der Konsumgiiter-
industrie, schon wegen der Bevdlkerungszahl des
Hamburger Ballungsraumes, nicht von der Struk-
turkrise erfafit werden kann.

3. Bei der Konzeption und Realisierung der Raumord-
nungspolitik ist ferner zu beriicksichtigen, da8 die
Zeitspanne, die noch verstreichen wird, ehe die

- Wirtschaftsstruktur des norddeutschen Randge-
bietes den verdnderten Raumbedingungen ange-
glichen sein wird, an Gewicht gewonnen hat, seit-
dem die Verhandlungen iiber den Beitritt Gro8-
britanniens zur EWG gescheitert sind. Denn wie die
Lageanalyse ergab, erhohen sich die Gefahren einer
Strukturverschlechterung des norddeutschen Rand-
gebietes in einer kontinentalen EWG betrachtlich.

Die MaBnahmen fiir eine Verbesserung der Wirtschafts-
struktur des norddeutschen Randgebietes miissen daher
wirksam werden, bevor diese Strukturverschlechterung
voll zum Zuge kommt, bevor die ertragsstarken Be-
triebe der Wachstumsindustrien durch die Umlenkung
ihrer Investitionen in andere Rdume abgewandert sind.
Gelingt es jedoch, fiir das norddeutsche Randgebiet
eine langfristige und in sich geschlossene Raumord-
nungspolitik zu entwerfen und zu realisieren, dann
konnte der Herausforderung begegnet werden, die die
politische Entwicklung fiir diesen Raum gebracht hat.

24) Die Entwicklung entsprechender Kriterien ist das Ziel einer
Untersuchung, die gegenwdartig im Institut fiir Wirtschaftsintegra-
tion der Universitdit Hamburg von Diplom-Volkswirt D. Marx
durchgefiithrt wird.
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