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E n tw ic k lu n g s m ö g lid ik e i te n  d e s  n o r d d e u ts c h e n  

W ir ts c h a f ts ra u m e s  in  e in e m  te i l in t e g r ie r te n  E u ro p a

Prof. Dr. Harald Jürgensen, Hamburg

M it d e r  w achsenden  In teg ra tio n  E uropas zu  e in em  e inhe itlichen  W irtschaftsgeb iet w erden  
D a tenkonste lla tionen  a u fg eh o b en  u n d  neue P räm issen  gese tzt. D ie  so veränderten  w irt­
schaftlichen  G egebenheiten  bee in flu ssen  aber n ich t n u r  d ie  zw ischenstaa tlichen  W irtschafts­
beziehungen , sondern  s in d  o f t  vo n  e in er T ie fen w irku n g , d ie  n ich t se lten  U m gestaltungen  
d er P roduk tionsstruk tu ren , d e r  Verkehrs- u n d  Transportw ege u n d  anderer G ebiete d er  
W irtscha ft erfo rderlich  m acht. R eg iona lpo litische  L ösungen , d ie  a u f  e in e  V erh inderung  
sich a n b a h n en d er  o d er a u f  e in e  B ese itig u n g  schon bestehender W ettbew erbsverzerrungen  
abzie len , s in d  e in  w irksam es, aber le id er bis heu te  erst se lten  angew and tes M itte l, d ie  
R a u m d a ten  im  S in n e  e in er g esunden  staa tlich -reg iona len , n a tio n a len  u n d  in te rn a tio n a len  
W irtscha ftsstruktur zu  se tzen . D ie bisherigen  reg iona len  raum politischen  P la n u n g en  w aren  
noch a llz u o ft  A u sd ru ck  lo ka le r  In teressen . E ine  k ü n ft ig e  a k tive  S tru k tu rp o litik  e in ­
ze ln e r  W irtscha ftsräum e h a t jedoch  m indestens im  g le ichen  M aße K rite rien  zu  berück­
sichtigen, d ie  sich fü r  d ie  e igene  V o lksw irtschaft, fü r  d ie  in  d ie  In teg ra tio n  einbezogenen  
V olksw irtschaften  u n d  le tztlich  auch  fü r  d ie  U m strukturierung  des W elthandels ergeben, 
w ill sie  n ich t n u r  p ro  tem pore  w irksa m  sein . E in en  E inb lick  in  d ie  angesprochene P roble­
m a tik  g ib t d ie  fo lg en d e  A b h a n d lu n g , in  d e r  d e r  V erfasser d ie  E n tw ick lu n g  des norddeu t­
schen W irtscha ftsraum es z u  ana lys ie ren  versucht. E in  so lcher Vorschlag w urde  bekann tlich  
E nde  des vergangenen  Ja h res v o n  d em  F ra k tionsvors itzenden  d e r  H am burger SP D , Ger­
h ard  B ra n d es, geäußert, d e r  zu  D iskussionen  A n la ß  gab. D as P ro jek t w a r  im  G runde  
n ich t m eh r  a ls e in e  „ reg iona le  A n tw o r t“ a u f  d ie  H era u sfo rd eru n g  e in er  veränderten  
p o litischen  u n d  w irtschaftlichen  S itu a tio n .

Die Raumdaten der norddeutsdien W irtsdiaft haben 
sidi durdi die Teilung Deutsdilands und die Inte­

gration der Bundesrepublik in die Europäisdie W irt­
sdiaftsgemeinsdiaft so sehr verändert, daß zumindest 
im  gesamten Ostteil Norddeutsdilands eine Anpas­
sung der W irtsdiaftsstruktur an die neue Datenkon­
stellation langfristig unverm eidlidi ist. Diese ohnehin 
diffizilen Probleme einer norddeutsdien Raumord- 
nungspolitik sind durdi die jüngsten Ereignisse in 
Brüssel und Paris nodi aktualisiert luid ersdiw ert 
worden. Denn der von d e  Gaulle verursadite Abbrudi 
d e r  Verhandlimgen in  Brüssel hat offensiditlidi die 
Ungewißheit über die w irtsdiaftlidie und politisdie 
Entwiddung in Europa vergrößert und dam it die im 
norddeutsdien W irtsdiaftsraum  notwendige, nodi kei­
neswegs abgesdilossene Strukturanpassiung an die 
neuen Raumdaten ersdiwert. Zugleidi haben diese 
Ereignisse aber audi das möglidie Ausmaß der Struk- 
turnaditeile für den norddeutsdien W irtsdiaftsraum  
vergrößert und damit den Zwang zu reditzeitigen 
strukturpolitisdien M aßnahmen erhöht.

D ie Überwindung dieses Dilemmas zwisdien gestei­
gertem  Zeitdruds und erhöhter Ungewißheit ist nur 
möglidi, wenn man den durdi die im abänderlidien 
Raumdaten bestimmten Freiheitsgrad ermittelt, der 
fü r die Entwidclung des norddeutsdien W irtsdiafts- 
raum es heute nodi vorhanden ist. Die LageanalYse 
muß also von den seit dem zweiten W eltkrieg für 
Norddeutschland eingetretenen V eränderungen der

Raumdaten ausgehen — und sie muß diesen W andel 
d er Datenkonstellation im Gesamtzusammenhang des 
europäisdien Ratmies sehen.

DESINTEGRATION UND RE-INTEGRATION 
DES EUROPÄISCHEN KERNGEBIETES

Aus der Rüdisdiau sind drei Epodien der w irtsdiaft- 
lidien Entwiddim g Europas festziustellen:

1. die mit der ersten industriellen Revolution ver­
bundene Integration W est- und M itteleuropas zu 
einem großen, im Innern und mit der Außenwelt 
eng verfloditenen industriellen Kerngebiet,

2. die in ihren Anfängen bis in die Zeit vor 1914 
zurüdcreidiende und durdi die W eltwirtsdiafts- 
krise vollendete Desintegration Europas in sidi 
voneinander isolierende nationalstaatlidie Räume 
bzw. Blödce und

3. die seit dem zweiten W eltkrieg unternommenen 
V ersudie, d ie  nad i 1930 im Zuge der national- 
'staatlidi orientierten Vollbesdiäftigungspolitik zer­
stö rte  internationale A rbeitsteilung zwisdien den 
europäisdien Industrieländern wiederherzustellen.^)

Nodi bevor die Re-Integrationsbestrebungen wirksam 
wurden, setzte jedodi die zweite Desintegration Euro­
pas ein: durdi die politisdie und w irtsdiaftlidie Ab­
spaltung der Gebiete, die in den Einflußbereidi der 
Sowjetunion gerieten.

V gl. A . P r e - d ö l i l :  „V erkehrspolitik", Band 15 im G rundriß 
der Sozialw issensdiaft, G öttingen 1958, S. 15 ff. und S. 318 ff., sowie
H. J ü r g e n s e n :  »Die W irtsd iaftsgem einsdiaft im Freihandels- 
i-aum“. in : Jah rbud i für Sozialw issensdiaft, Bd. 4/1959, S. 38 f.
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Für die A nalyse der norddeutsdien W irtsdiaftssitua- 
tion ist entsdieidend, daß von diesen sidi überlagern­
den Strukturprozessen d ie  beginnende supranatiomale 
Re-Integration mit den w estlidien Industrieländern 
Europas als irreversibel anzusehen is t und die radi­
kale Herauslösung eines Teiles von Mittel-, Ost- und 
Südosteuropa aus seinen bisherigen W irtsdiaftsbezie­
hungen ein vorerst unabänderlidies Faktum darstellt. 
W irtsdiaft und W irtsdiaftspolitik können diese Daten­
änderungen nidit ignorieren.

D a s  D i l e m m a  d e r  K e g 1 o n  a  1 p  o 111 1 k 
I m  Z o n e n g r e n z g e b i e t

Je  länger dde Teilung Deutsdilands dauert', desto mehr 
vergrößert sidi zwangsläufig die Diskrepanz zwisdien 
den beiden Aufgaben: d ie  ökonomisdien Vorausset­
zungen für den Tag der W iedervereinigung Deutsdi­
lands ZU bewahren und die Raumordnungspolitik für 
das Zonenrandgebiet an den gegebenen Raumdaten 
zu orientieren und zugleidi zu aktivieren. Dieser 
Zwiespalt zwisdien den politisdien Zielen und den 
notwendigen w irtsdiaftspolitisdien Entsdieidungen 
darf die Raumordnungspolitik für das Zonenrand­
gebiet nidit lähmen.

Ferner muß eine Strukturpolitik für Norddeutsdiland 
und insbesondere für Hamburg d ie  Fesitstellung be­
rüdcsiditigen, daß eine Rüdekehr zur liberalen W elt­
w irtsdiaft der Zeit vor 1930, also eine globale W irt- 
sdiaftsintegration über den M arktautomatismus, n id it 
mehr möglidi ist. Ebenso können aber die Staaten 
audi n id it w ieder in  den nationalen Bilateralismus 
der 30er Jah re  zurüdcfallen. Denn die damit verbun­
dene Einsdiränkung der internationalen Arbeitstei­
lung w ürde bei der Enge der nationalen M ärkte *) in 
Europa einen V erzidit auf die bereits eingeführten 
neuen Produktionstediniken bedeuten, wie sdion ein 
Blidc auf die Entwidclung der optimalen Betriebsgrö­
ßen in  d e r Stahlindiustrie und Automobilindustrie be­
w eist — von den Fragen der A tom energietedinik ganz 
zu sdiweigen.

Durch die pölitisdie und wirtschaftliche Datenkonstel­
lation ist also den europäischen Industrieländern das 
Ziel einer regionalen Integration vorgegeben. Da Ar­
beitslosigkeit größeren Umfanges heute politisch und 
sozialpolitisch als untragbar em pfunden wird, da also 
der Verzicht auf eine aktive Konjunkturpolitik nicht 
möglich ist, erfordert, d ie  W irtschaftsintegration zu­
gleich eine Koordinierung der Wirtschaftspolitik. 
Die europäische Integration muß daher über eine 
Zollunion hinaus zu einer supranationalen W irtschafts­
gemeinschaft führen.

=) So be trug  im Jah re  1961 d e r Exportanteil am G esam tabsatz der 
w estdeu tsd ien  A utom obiliadustrie 47 Vo und am K raftfahrzeug­
absatz des V olksw agenw erks sogar 53 Vo-, V gl.; .T atsachen und 
Zahlen aus d e r K raftverkehrsw irtschaft 1S61/62", herausgegeben 
vom V erband der A utom obilindustrie e. V., 26. Folge, F rankfurt/ 
M ain 1962, S. 108 i.
S) V gl. E. K a n t z e n b a c h :  .M öglichkeiten und G renzen der 
K onjunkturpolitik  in der Europäischen W irtschaftsgem einschaft”, 
H eft 20 der V orträge und Beiträge aus dem Institu t für V erkehrs- 
w issensd iaft au  d e r  U niversitä t M ünster, G ättingen 1959, S. 30 ff. 
und S. 69 ff.

D i e  E W G  u n d  d i e  D r i t t l ä n d e r

W ährend die N otwendigkeit einer europäischen Wirt­
schaftsgemeinschaft allgemein anerkannt wird, stehen 
die Fragen, welche Ausdehnung diese Wirtschafts­
gemeinschaft haben soll und welche Politik sie gegen­
über den Drittländern betreiben soll, gegenwärtig im 
Brennpunkt der wirtschaftspolitischen Diskussion. Auf 
die Argum ente für und gegen einen Beitritt der EFTA- 
Länder zur EWG sowie für und gegen eine liberale 
oder protektionistische A ußenhandelspolitik braucht 
hier nicht näher eingegangen zu werden. Unbestreit­
bar ist jedoch, daß in einer auf den Kontinent be­
grenzten EWG mit protektionistischer Haltung gegen­
über der Außenwelt — w ie sie offenbar zur Zeit von 
der französischen Regierung entgegen den Art. 18 und 
110 EW G-Vertrag angestrebt w ird — auch die bisher 
im wesentlichen intakt gebliebenen Wirtschaftsbezie­
hungen Norddeutschlands zu Nordeuropa und Über­
see gefährdet würden. Eine derartige Autarkiepolitik 
widerspricht nicht n u j den Interessen der norddeut­
schen Wirtschaft, sondern auch dem langfristigen In­
teresse der gesamten Bundesrepublik und Frankreichs 
selbst. Denn in  demselben Maße, in dem sich d ie EWG 
der Sechs von der Außenwelt isoliert, verm indert sie 
die Chancen einer verstärkten  A rbeitsteilung in und 
zwischen den industriellen Kerngebieten der W elt so­
w ie d ie  sinnvolle Zusammenarbeit zwischen den über­
seeischen Entwidclungsländern xmd den industriellen 
Kemgebieten, die erst die wirtschaftliche Zukunft der 
Entwicklungsländer sichert. Damit w ürden die EWG- 
Länder die Realisierung d er heute optim alen welt­
wirtschaftlichen Ordnung verhindern; zudem würden 
sie durch e ine  derartige Ignoranz ihrer weltwirtschaft­
lichen V erantwortung ■*) ihre leigene Zukimft nicht nur 
wirtschaftlich, sondern auch politisch gefährden.

Eine Analyse d er Entwicklungsmöglichkeiten für den 
norddeutschen W irtschaftsraum geht zweckmäßiger­
weise dennoch von den beiden Extremfällen aus, daß

— entweder die europäische Wirtschaftsgemeinschaft 
alle EWG- und EFTA-Länder umfaßt, mit den USA 
eine Atlantische Freihandelsgemeinschaft anstrebt 
und gegenüber den anderen Drittländern eine 
liberale Außenhandelspolitik verfolgt

— oder daß sich diese Wirtsch'aftsgemeinschaft auf 
K ontinentaleuropa beschränkt, keine Atlantische 
Gemeinschaft anstrebt und eine protektionistische 
Politik betreibt,

daß sie also entw eder dem von der englischen Regie­
rung oder dem von de Gaulle vertretenen Standpunkt 
zustrebt.

Die wahrscheinliche Entwicklung dürfte ein  Kompro­
miß zwischen diesen beiden Extremen sein, wobei zu 
wünschen ist, daß dieser so weltoffen w ie möglich 
ausfällt. Sind aber die von den beiden Extremfällen 
zu erw artenden Struktureffekte für den norddeut­
schen Raum bekannt, so ist ein M aßstab vorhanden,

*) V gl. H. J ü r g e n s e n ■: .D e r B eitritt G roßbritanniens zur 
EWG — K onsequenzen Bkonomischer A lte rn a tiv e n ', in : Jahrbudi 
für Sozialw issenschaft, Band 13 (1962), H eft 3, S. 251 ff, insbes. 
S. 255.
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an dem audi die W irkungen abgelesen werden kön­
nen, die bei einem zwisdien den Extremen geschlosse­
nen Kompromiß eintreten.

WIRKUNGEN DER VERÄNDERTEN EUROPÄISCHEN RAUMDATEN 
AUF DIE NORDDEUTSCHE WIRTSCHAFTSSTRUKTUR

Die sich üherlagerndien Struktureffekte durch die 
Re-lntegration W estdeutschlands mit den westlichen 
Nachbarn und die gleichzeitige Desintegration zwi­
schen West- und M itteldeutschland w irken in den ein­
zelnen Regionen der Bundesrepublik nahezu entgegen­
gesetzt. Für das Rheinland und Südwestdeutschland 
bedeuten sie eine Veränderung von einer volkswirt­
schaftlichen Randlage zu einer europäischen Zentral­
lage mit entsprechenden W achstumsimpulsen für das 
Sozialprodukt. Für Hamburg, Schleswig-Holstein und 
Ostniedersachsen kehrt sich dagegen die bisherige 
Zentrallage in eine Randlage um. Dieser W andel der 
Raumdaten verstärkt noch die Ballung der W irtschaft 
auf das Rhein-Ruhr-Gebiet und das Rhein-Main- 
Neckar-Gebiet, die bereits se it etwa 20 Jahren fest­
zustellen ist, die jedoch in dieser Zeit entsprechend 
den jeweiligen Stnikturvorteileo d e r beiden w est­
deutschen Ballungsgebiete regional differenziert 
verlief. ®)

Ebenso sind auch die Struktureffekte der Teilung 
Deutschlands und der verstärkten  W estorientierung 
der wirtschaftlichen A ktivitäten im norddeutschen 
Raum regional differenziert. Am stärksten w irken sie 
sich auf den Ostteil Norddeutschlands von Lübeck 
über Hamburg bis Braunschweig-Salzgitter aus. Andere 
Gebiete, w ie die Räume Hannover und Bremen, sind 
dagegen von diesem W andel der Raumstruktur weit 
geringer betroffen. Z. B. batten  die Bremischen Häfen 
im Unterschied zu Hamburg auch vor dem zweiten 
Weltkrieg praktisch keinen H interlandverkehr mit 
MitteMeutschland und der Tschechoslowakei. ®)

S t r n k t u r e l f e k t e  d e r  T e i l u n g  D e u t s c l i l a n d s

Der Strukturwandel des norddeutschen Wirtschafts­
raumes kann in seinen Konturen w ie folgt skizziert 
werden:

Die nachhaltigen, auch heute noch nicht überwunde­
nen Auswirkungen der Teilung Deutschlands erstrek- 
ken sich auf eine Raumtiefe bis rd. 50 km westlich 
der Zonengrenze, das heißt etw a auf das Gebiet, das 
— abgesehen von Hamburg — zu den anerkannten 
Fördergebieten des Bundes gehört und das wirtschafts­
politische Unterstützungsmaßnahmen erfahren hat.

5) So Ist heute d ie  W achstum srate der W irtschaft in  dem struk ­
turell ausge-glicheneren Rhein-M ain-Neckar-Gebiet erheblich höher 
als im Ruhrgebiet, w o der Bergbau und d ie  eisenschaffende Indu­
strie noch immer über 50 Vo aller in Industrie  und H andw erk 
beschäftigten A ngestellten  und  A rbeite r auf sich konzentrieren; 
vgl. P. W i e l :  .W andlungen  d e r B eschäftigungsstruktur voai 
Industrie und H-andwerk in  den W irtschaftsgebieten Nordrhein> 
Westfalens", in: M itteilungen des Rheinisch-W estfälischen Institu ts  
Mr W irtschaftsforsÄung, Essen, 12. Jg ., H eft 10/11, O kt./N ov. 1961, 
S. 189 f.
•) Vgl. Gutachten des W issenschaftlichen. Beirats beim  Bundes­
verkehrsministerium über d ie Entwicklung des Hafens H am burg 
vom 19. Ju li 1958, Heft 7 der Sdiriftenreihe  des W issenschaftlidien 
Beirats beim B undesverkehrsm inisterium , W ürzburg 1959, S. 11 f.

Jenseits dieser 50-km-Zone nehmen jedoch die unmit­
telbaren Struktureffekte der Zonengrenze schnell ab. 
Diese W irkungen konzentrieren sich zudem auf zwei 
Bereiche:

— auf die Industriebetriebe mit frachtempfindlichen 
Erzeugnissen und

— auf die Wirtschaftsbereiche, die eine Handels- und 
Speditionsfunktion ausüben.

Dagegen w irkt sich die Teilung E>eutschlands auf die 
Landwirtschaft dieses Ramnes nicht w esentlidi aus
— von den unm ittelbar an  der Zonengrenze gelegenen 
Betrieben abgesehen. Und audi die Industriezweige 
mit frachtunempfindlichen Erzeugnissen haben sich 
bisher bem erkenswert gut behaupten können, wie die 
optischen und feinmechanischen Betriebe in  Braun­
schweig und Göttingen beweisen.

Industriebetriebe mit frachtempfindlichen Erzeugnis­
sen sind dagegen im allgemeinen darauf angewiesen, 
den größten Teil ihrer Produktion innerhalb ihres 
Frachtvorteilsraumes abzusetzen; Dieser Frachtvorteils­
raum ist jedoch für die Betriebe im Zonenrandgebiet 
durch die Spaltung Deutschlands stark  reduziert wor­
den. So verringerte sich der Frachtvorteilsraum für 
die Ilseder H ütte und analog für die Salzgitter AG auf 
etwa die Hälfte des Gebietes von 1938. Die W erke 
können also den Absatzrückgang in ihrem bisherigen 
Frachtvorteilsraum nur dadurch ausgleichen, daß sie 
verstärkt „gegen die Strecke liefern", d. h. ihre Pro­
dukte mit geringerem Frachtvorteil oder sogar Fracht­
nachteil verkaufen, und/oder ihre Exportquote er­
höhen. Die daraus resultierenden Gewinneinbußen 
belaufen sich allein für die Ilseder H ütte auf etwa 
5 Mill. DM im J a h r .’) In einer ähnlichen Situation 
befindet sich auch das Hochofenwerk Lübeck, dem es 
aber immerhin möglich war, seine Produktionsstruk­
tur den veränderten Raum daten. in begrenztem Um­
fang anzupassen.

Die negativen Struktureffekte auf d ie  W irtsdiaft in 
dem 50-km-Streifen des Zonenrandgebietes bedeuteten 
b isher keinen trendartigen wirtschaftlichen Rückgang, 
sondern nur eine Schmälerung des im vergangenen 
Jahrzehnt generell hohen Wirtschaftswachstums. Diese 
Feststellung gilt jedoch nicht ohne weiteres auch für 
die Zukunft. Denn nachdem die Periode des W ieder­
aufbaus der W irtschaft aijgeschlossen und der aufge­
staute Nachholbedarf der Bevölkerung gedeckt ist, 
miiß künftig mit geringeren W achstumsraten der 
Wirtschaft gerechnet werden, zumal die bisherigen 
Wachs tum sraten schon wegen der zunehmenden Knapp­
heit des Arbeitsvolumens nicht aufrechtzuerhalten sein 
dürften.

Die zu erw artende Verschärfung der Konkurrenz trifft 
aber zwangsläufig die strukturell schwachen Bereiche 
am stärksten. Sind solche Bereidie auch noch regional 
konzentriert, so is t die Gefahr eines negativen Multi-

’) Vgl. H.-G. V o i g t :  .P ie  Standortproblem e d e r  Ilseder H ütte 
im W andel d e r  Z e it“, in : Geographische Rundschau, 10. J-g., H eft 3, 
M ärz 1958, S. 118.
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plikatoreffektes vorhanden. Zudem sind die bislang 
im Zonenrandgebiet eingetretenen Struktureffekte 
überwiegend auf die Teilung Deutschlands zurückzu­
führen j sie stellen also Desintegrationswirkungen dar. 
Die Integrationseffekte der EWG auf die norddeutsche 
W irtschaft zeichnen sich dagegen erst zum Teil ab. 
Einmal hat die Ungewißheit über die Entwicklung der 
EWG und ihrer Beziehungen zur Außenwelt manche 
Entscheidung der Unternehmen aufgeschobenj zum 
anderen ist zwischen den EWG-Ländem zwar die 
Gütermobilität bereits weitgehend erreicht, die Frei­
zügigkeit der Produktionsfaktoren ist dagegen noch 
begrenzt.

Die tendenziellen Integrationswirkungen der EWG 
auf die norddeutsche W irtschaft lassen sich daher am 
besten erkennen, wenn man die W irtschaftsstruktur 
betrachtet, die auf eine Änderung der außenwirtschaft­
lichen Bedingungen am empfindlichsten reagiert. Das 
is t aber nicht die Produktionsstruktur der Industrie­
betriebe, zumal nicht d er rohstofforientierten Grund­
stoffindustrie, sondern die von den Handels- und 
Speditionsbetrieben bestimmte Hamburger Wirtschafts­
struktur.

E n t w i c k l u n g  d e r  S p e d i t i o n s f u n k t i o n  
H a m b u r g s

Von den drei Funktionen der Hamburger W irtschaft
 der Speditions-, Handels- und Industriefunktion —
ist die Speditionsfunktion allein durch d ie Teilung 
Deutschlands sta rk  eingeschränkt worden. In einem 
kleineuropäischen Integrationsraum  m it einer protek­
tionistischen Außenhandelspolitik w erden aber auch 
die Handels- und die Industriefunktion Hamburgs 
gefährdet.

Die W irkungen der Teilung Deutschlands auf die 
Speditionsfunktion des Hamburger Hafens kommen in 
dem absoluten Rückgang des über Hamburg geleiteten 
Transitverkehrs der Zone und der Tschechoslowakei 
deutlich zum Ausdruck. So ist Hamburgs H interland­
verkehr mit M itteldeutschland (ohne W estberlin) von
4,1 Mill. t im Jahre  1936 auf 1,6 Mill. t im Jah re  1960 
und 0,6 Mill. t im Jah re  1962 zurückgegangen. Im 
gleichen Zeitraum nahm  der Transitverkehr der 
Tschechoslowakei über Hamburg um 0,2 Mill. t auf 
0,9 Mill. t  ab. Durch d ie TeUung Deutschlands und 
d ie Integrationswirkungen innerhalb des COMECON- 
Bereiches verküm m ert also die Speditionsfunktion 
Hamburgs gegenüber M itteldeutschland und dem 
übrigen Hinterland, soweit es heute in den COMECON 
eingegliedert ist, immer mehr. Dieser Prozeß ist vcm 
Hamburg nicht beeinflußbar! er wird sich vielmehr 
noch fortsetzen, wie auch aus dem verstärkten Aus­
bau  der Infrastruktur im COMECON-Bereich, insbe­
sondere des Hafens Rostock, gefolgert w erden kann.

Zu den Desintegratiortswirkungen für Hamburg kom­
men die bereits eingetretenen negativen Integrations­
effekte der EWG auf den Speditionsverkehr Hamburgs 
m it W estdeutschland. Denn außer dem V erkehr mit 
M itteldeutschland und Berlin ist auch der Ablaufver­

kehr von Hamburg nach W estdeutschland in allen 
Nachkriegsjahren kleiner als 1936 gewesen. Diese 
negativen Integrationswirkungen ergeben sich zwangs­
läufig aus der fast spiegelbildlichen Veränderung der 
W ettbew erbssituation zwischen Hamburg und den 
Beneluxhäfen: durch den Abbau der nationalen W irt­
schaftsschranken in der EWG und durch die verstärkte 
Konzentration der wirtschaftlichen A ktiv ität auf das 
Rhein-Rhone-Gebiet. Gegenüber 1936 hat Hamburg 
Verkehrsgewinne nur in drei Verkehrsbereichen er­
zielen können:
— in dem Zulaufverkehr aiis der Bundesrepublik,
•— in dem Skandinavien- und Österreich-Transit sowie
— in  dem Eigenverkehr.

Bemerkenswert ist, daß bisher nur der überwiegend 
aus frachtempfindlichen M assengütern bestehende Ab­
laufverkehr in  die Bundesrepublik gegenüber 1936 
zurückgegangen ist, aber nicht der Zu- und Ablaufver­
kehr der hochwertigen Erzeugnisse. Da der Anteil der 
hochwertigen Erzeugnisse an den W arenström en im 
Integrationsraum  und langfristig auch in der W elt­
wirtschaft steigt®), bieten sich in diesem  V erkehr Ent­
wicklungschancen für den Hamburger Hafen, sofern 
die EWG ihre handelspolitische Verhandlungsmacht 
zu einer V erstärkung der internationalen Arbeits­
teilung mit den anderen industriellen Kemgebieten 
einsetzt. •)

Insgesamt gesehen wird jedoch Hamburg seine Spedi- 
tionsfimktion gegenüber den außerhalb seines unum­
strittenen Einzugsbereichs liegenden Gebieten nicht 
wesentlich ausbauen können, solange d ie  Desintegra­
tion Europas in einen westlichen und östlichen W irt­
schaftsblock andauert. *“) Die Entwicklung des Spedi­
tionsverkehrs mit dem „sicheren“ Hinterlandsbereich, 
d. h. Schleswig-Holstein un!d Ostniedersachsen, muß 
im Zus'ctmmenhang mit den Wachstumschancen dieses 
Gebietes gesehen werden.

F u  n k  1 1 o n  s V e  r  1 u  s t  e I m  H a n  d e I  s b e r  e 1 c h

Die negativen Integrationsw irkungen für Hamburg be­
schränken sich jedoch nicht auf die Speditionsfunktion. 
W ie eine im Institut für V/irtschaftsintegration der 
Universität Hamburg durchgeführte Forschungsarbeit 
ergab, macht sich die Tendenz bem erkbar, daß auch 
die in Hamburg ansässigen H andelshäuser ihre W aren 
in zunehmendem Umfang über andere Grenzstellen 
als Hamburg leiten. Auch diese Entwicklung, die durdi 
die neuesten Zahlen bestätigt wird, erstreckt sich bis­
her im wesentlichen auf die frachtempfindlichen 
M assengüter. Zimi Teil ist sie aus der Tatsache erklär­
bar, daß sich d ie Hamburger Handelshäuser in den 
rasch wachsenden Binnenhandel innerhalb des EWG- 
Raumes einischalten “ ), bei dem die W arenwege zu­

*) Vgl. H.-G. V o i g t :  .D er S eeverkehr in  e iner m ultizentrisdien 
W eltw irtsA aft“, in ; HANSA, 99. Jg ., Heft 20, O ktober 1962, S. 2025.
•) V gl. H. J  ü  r g e n  s e n ; „Der B eitritt G roßbritanniens zur EWG 
— K onsequenzen ökonom isdier A lte rna tiven", a .a .O ., S. 251 ff.
“ ) V gl. auch den B erid it der H andelskam m er Ham burg für das 
Jah r  1962, s. 82.
“ ) Ebenda, S. 22 f.
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m eist über die „grüne Grenze“ and  n id it über See 
führen! zum Teil handelt es sich hierbei jedoch auch 
um  eine  Verlagerung der W arenwege von Hamburg 
auf die Beneloixhäfen. Denn mit dem Abbau der natio­
nalstaatlichen Schranken wird der frachtempfindiiche 
M assengüterverkehr zwangsläufig immer stärker auf 
d e n  billigsten Transportweg gelenkt. Der aber liegt 
für W est- und Südwestdeutschland in dem W eg über 
d ie  Beneluxhäfen.

A uf die Dauer muß die Randlage Hamburgs zum EWG- 
Raimi dazu führen, daß eine Tendenz zur Abwande­
ru n g  von Außenhandelsfirmen nach den Rheinmün­
dungshäfen entsteht — zunächst in Form der Grün­
d u n g  von Zweigniederlassungen, dann aber auch in 
Form  von Betriebsverlagerungen, die ja  für Handels­
und  Speditionisunternehmen relativ  leicht sind. Auf 
d ie se  Gefahr haben bereits der Wissenschaftliche 
B eirat beim Bundesverkehrsministerium in  seinem 
1958 veröffentlichten Gutachten über die Entwicklung 
des Hafens H a m b u r g  und P. Schulz-Kiesow i®) hin­
gewiesen. In einer auf Kontinentaleuropa beschränk­
te n  EWG wird Hamburg also auch in seiner Handels­
funktion Verluste erfahren, zumal da die zunehmende 
Standardisierung der W aren und die Steigerung des 
D irektexports und -imports der Industrie das Geschäft 
d e r  Außenhandelsfirmen und damit die Handelsfunk­
tion  der Seehäfen ohnehin beeinträchtigen. Diese 
Funktionsverluste Hamburgs w ürden durch die Ein­
beziehung Großbritanniens und Skandinaviens, in  den 
EWG-Raum zwar nicht beseitigt, aber verringert.

S c h w e r p n n k t v e i l a g e t n n g  
z u r  I n d u s 1 11 e J u n k 1 1 o n

B isher konnten d ie Funktionsverluste, die für Ham­
burg  im Speditions- und Handelsbereich eingetreten 
sind, durch die V erstärkung der Industriefunktion 
Hamburgs kompensiert werden — allerdings nicht so 
w eit, daß Hamburg in seinem Wachstum mit den 
H afenstädten der Benelux-Staaten Schritt zu halten 
vermochte. Die von Hamburg betriebene Industriali­
sierungspolitik hat jedoch die lokale Industriestruktur 
nicht verändert. Seit dem Beginn der Industrialisierung 
b a t d e r  Hafen die S truktur der Hamburger Industrie 
bestimmt. Ebenso wie 1936 und 1949 ist auch heute 
fast d ie  Hälfte der Haittburger Industrie vom W elt­
m ark t und von der Seeschiffahrt abhängig. Bei der 
übrigen  Industrie handelt es sich vor allem um die 
Konsumgüterindustrie, die sdion durch die Zusammen­
b allu n g  von rd. zwei Millionen Konsumenten angezogen 
w ird. Die Standortbedingungen der Hamburger Indu­
strie  werden also entscheidend durch die Außenwirt­

« ) a.a.O., s. 22.
'* ) P .  S c h i i l z - K i e s o w ;  .D ie E igenhandels- und V erkehrs- 
S t ruk tu r  der Häfen Hamburg und Bremen im B lidtfeld der Europäi­
schen W irtsd iaftsgem einsdiaft", B uA reihe des Institu ts  fü r Ver- 
k eh rsw lssensd ia ft an der U niversitä t Köln, N r. 15, Düsseldorf 
1958, S .  5.
>*) V g l. H. T i m m : »U ntersudiungen über Ham burgs W lrtsdiafts- 
s t ru k tu r  und -entwidclung m it Folgerungen für d ie  Investitions- 
Po litik*  (Manuskript), Hamburg, Septem'ber 1949, Tabelle 5, und 
S ta tis tisch es  Jahrbuch d e r F reien  und H ansestad t Ham burg, he rau s­
g e g e b e n  vom S tatistisdien Lande»amt, 1961, S. 124 ff.

schaftspolitik der Bundesrepublik, die weltwirtschaft­
liche Ordnung und die Kaufkraft der ortsansässigen 
Bevölkerung bestimmt.

Bisher entsprachen sich die Struktur und die Standort­
bedingungen der Hamiburger Industrie vollkommen. 
Die Standortbedingungen der Hamburger Industrie 
müssen sich jedoch verändern, wenn sich die EWG 
vom W eltm arkt isoliert: und sie w erden selbst in 
einer weltoffenen EWG nicht konstant bleiben, da die 
fortschreitende Industrialisierung der Entwicklungs­
länder die bisherige internationale Arbeitsteilung und 
damit eine der Grundlagen für die Hafenorientierung 
der Hamburger Industrie v erän d ert.“ ) Für d ie  Er­
kenntnis der Entwicklungsmöglichkeiten Hamburgs, 
und das heißt in Anbetracht des Gewichts der Ham­
burger W irtschaft zugleich des gesamten norddeut­
schen Grenzraumes, ist daher die Frage entscheidend, 
welche Branchenstruktur für diesen Raum unter den 
veränderten Standortbedingungen der Zukunft optimal 
sein wird. Diese Frage wird se it einiger Zeit im Institut 
für W irtschaftsintegration der Universität Hamburg 
untersucht.

Die A nalyse der Situation Hamburgs, die im w esent­
lichen auch für Lübeck zutrifft, führt also zu dem Er­
gebnis, daß das Wirtschaftswachstum dieses Raumes 
künftig noch stärker als heute von den positiven oder 
negativen Struktureffekten im Industriesektor be­
stimmt sein wird. Dem Hamburger Hafen, der bisher 
Deutschlands und M itteleuropas Tor zur W elt war, 
droht zwar nicht das Schidisal Brügges, in einer klein- 
europäischen EWG muß aber Hamburg langfristig hin­
ter seinen Konkurrenzhäfen Z u r ü c k b l e ib e n  und durch 
die relativen bzw. sogar absoluten Funktionsverluste 
vom W elthafen zum Regionalhafen absinken. In dem 
Maße, in dem der Einzugsbereich des Hamburger 
Hafens zusammenschrumpft, gewinnt jedoch für ihn 
die Aufgabe an Bedeutung, Hamburgs Tor zur W elt 
zu bleiben.

Diese Schwerpunktverlagerung von der Speditions­
und Händelsfunktion zur Industriefunktion ist durch 
die Trennung Hamburgs von seinem eigentlichen H in­
terland unabänderlich gegeben, Für ihren Grad — und 
das heißt zugleich für die Größe der Probleme, denen 
Hamburg gegenübersteht — ist jedoch entscheidend, 
ob die EWG in ihrer gemeinsamen Handelspolitik 
liberal oder protektionistisch orientiert sein wird.

ANSATZPUNKTE EINER REGIONALPOLITIK 
FÜR DAS NORDDEUTSCHE ZONENRANDGEBIET

Die bisherigen und zu erw artenden W irkungen der 
europäischen Integrationsprozesse auf die Wirtschafts­
struk tu r des Raumes von Hamburg und Lübeck bis 
Braunschweig-Salzgitter lassen erkennen, daß dieses 
Gebiet annähernd gleich stark  durch dieselbe V erän­
derung seiner Raumdaten betroffen wurde: durch die 
Umkehr seiner Zentrallage in  eine Randlage imd die

1®) Auf d ie  ersten  A usw irkungen d ieses langfristigen  Trends w eist 
b ere its  d ie H andelskam m er Ham burg in  ihrem  Bericht für das Jah r 
J9G2 hin, a .a .O ., S. 101.
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Verschärfung dieser Situation im Falle einer Beschrän­
kung d er EWG auf den Kontinent. Schon die Tatsache, 
daß der W andel der Raumdaten für dieses Gebiet 
kausal und tendenziell gleich ist, legt eine landes- 
planeriscfae Zusammenarbeit bei der Anpassung der 
W irtscfaaftsstraktur an die neue Datenkonstellation 
nahe. Diese Zweckmäßigkeit einer regionalen Landes­
planung wird aber in dem Maße zwingend, in dem das 
Gebiet bereits zu einer W irtschaftsregion zusammen­
gewachsen ist, zumal da die „Wirtschaftsregion" in der 
EWG allmählich die Rolle der Grundeinheit überneh­
men wird, die bei der Planung der Getoeinschaft noch 
den Nationalwirtschaften zukam. “ )

N o t w e n d i g e  r e g i o n a l e  L a n d e s p l a n u n g

Als W irtschaftsregion soll die letzte Stufe vor der 
nationalen bzw. später der supranationalen Ebene 
verstanden werden, die als Raum eine Homogenität 
aufweist, deren innere Beziehungen also so geartet 
sind, daß auf den Faktor- und/oder Güterm ärkten zwi­
schen den verschiedenen Teilen des regionalen Gebiets 
ein stärkerer Grad wechselseitiger Abhängigkeit be­
steht als in den Beziehungen, die die Region mit 
anderen Räumen unterhält. Dieses Kriterium einer 
W irtschaftsregion trifft für das Zonenrandgebiet von 
Hamburg und Lübeck bis Braunscfaweig-Salzgitter 
schon weitgehend zuj zumindest hat die wirtschaft­
liche Entwicklung dieses Gebiets se it dem zweiten 
W eltkrieg den Grad wechselseitiger Abhängigkeit der 
Teilräume ständig erhöht.

Bekannt ist, daß die W irtschaftsräume von Hamburg 
und Lübeck aufeinander Zuwachsen und sich bereits 
Im Raimi von Bad Oldesloe überschneiden, wie ein 
Blick auf eine K arte der Ballungsräume in der Bundes­
republik bes tä tig t

Obwohl der Raum Hamburg—Lübeck und die Indu­
striegebiete von Braunschweig—^Salzgitter und Han­
nover durch die Agrarzone der Lüneburger Heide ge­
trennt sind und die Verkehrsverbindungen zwischen 
diesen Räumen erst seit einigen Jahren  verbessert 
werden*”), ist die W irtschaftsverflechtung auch zwi-

Vgl. Sitzungsdokum ente des Europäisd ien  Parlam ents: «Beridit 
von  H errn  B. M o t t e  im N am en des A ussdiusses fü r d ie Iang> 
fristlge W irtsd iaftspo litik , für Fragen der F inanzen und d e r Inve­
stitionen  über Problem e d e r Regionalpolitik  und d ie M ittel und 
W ege für d ie  V erw irklid iung e iner so ld ien  Politik  innerhalb  der 
G em einsdiaft der Sedis", Dokument 24 vom  9. M ai 1960, S. 2.

F. P e r r  o u X : »L'Économie régionale , esp«ace opérationnel", 
in : Cahiers de  l 'In stitu t des serv ices économ iques appliqués, zitiert 
nad i B. M o t t e ,  a .a .O ., S. 4, und B. O h  1 i n  : „Interregional and 
In te rna tiona l T rade", H arvard  Economic Studies. Vol. XXXIX, 
Cam bridge 1957, S. 9 ff. und S. 232 f.

Vgl. .D ie Raum ordnung in der B undesrepublik D eutsdiland", 
G utad iten  d e s  S adiverständigenaussdiusses für ; Raum ordnung, 
S tu ttgart 1961, K-arten 2 und 3, sowie W . E r w i g  : «Industrie in 
und um Ham burg", in : M itteilungen ä e r  Haiidelsk<ammer Hamburg, 
Februar 1963, S. 84 f.
1®) D urdi di« V ollendung des Baues der A utobahnstredce Ham­
burg—H annover und  den  Beginn der E lektrifizierung der Bahn- 
stredce Ham burg—Hannover? eine ausreid iende BinnensdiiffahrtS- 
Verbindung w ^ide  dagegen  ers t d u rd i den  Bau des Nord-Süd- 
Kanals en tstehen, da der Elbeweg s e it der Spaltung D eutsdilands 
s töh ingsanfällig  und in  seinem  Austbaustand bereits  seit langem  
unzureidienid is t — vgl. hierzu  R . F i i n c k / H .  D u r  g e  l o h :  
«Die vo lksw irtsd iaftlid ie  B eurteilung des Baues künstlicher W as­
serstraßen , insbesondere des N ordsüdkanals", in : V orträge und 
Beiträge aus dem  Ins titu t fü r V erkefafsw issensdiaft a n  der U niver­
s itä t M ünster, H eft 27, G öttingen 1962.

sehen diesen Räumen eng. So konzentrierten sich 1955 
— also vor der Verbesserung des norddeutschen Ver­
kehrsnetzes — im innerdeutschen V erkehr (ohne Saar­
land und Berlin) rd. 40 °/o der gesamten Transporte 
von Industrieerzeugnissen des Elbe-Ostsee-Gebiets 
und Ost-Niedersachsens *") auf diese beiden Räume. ®‘)

Ähnlich w ie die wachsende Ballung der W irtschaft und 
Bevölkerung im Ruhrgebiet bereits in den Jahren  vor 
dem ersten W eltkrieg eine Planungsgemeinschaft für 
das gesamte Ruhrgebiet erforderte, die dann 1920 in 
dem Siedlungsverband Ruhrkohlenbezirk entstand, er­
gibt sich heute für das norddeutsche Randgebiet der 
Zwang zu einer regionalen Landesplanung aus der 
Tatsache, daß eine gesamte W irtschaftsregion von der 
gleichen Veränderung der Raumdaten betroffen wurde; 
nur handelt es sich hier um exogene Faktoren. Bei 
einer Vielzahl von einzelnen Raumplanungen müßte 
die entstehende neue W irtschaftsstruktur des nord­
deutschen Zonenrandgebiets zwangsläufig von der 
raumoptimalen Struktur abweichen, die sich bei einer 
gemeinsamen Raumplanung ergibt. Zudem würden 
nicht nur Strukturnachteile, sondern bei einer erforder­
lichen zweiten Strukturanpassung auch nochmalige 
Friktionsverluste entstehen. Damit w ird eine gemein­
same Raumplanung für das norddeutsche Zonenrand­
gebiet zu einer Sache der ökonomischen Vernunft.

Dieser aus den Fakten zwingend abgeleiteten Konse- 
cjuenz für die Regionalpolitik in Norddeutschland wird 
der im Dezember 1962 entwickelte „Brandes-Plan" einer 
Norddeutschen Wirtschaftsgemeinschaft im wesent­
lichen gerecht. Die Logik dieser Grundidee sollte in 
der Diskussion über die institutioneilen Probleme nicht 
übersehen und bei der Realisierung des Planes nicht, 
verw ässert werden.

R e  g 1 o n  a  1 p o 1 1 1 1 k  a l s  T e i l  e i n e r  g e s a m t w i r t -  
s c h a l t l l c h e n  K a  u  m o r  d n  u  n  g s p o 1 1 1 1 k

Die neuen Raiundaten für das norddeutsche Zonenrand­
gebiet begründen die N otwendigkeit einer gemein­
samen Raumordnungspolitik der Küstenländer und 
engen zugleich deren Freiheitsgrad ein; s i e  d e t e r ­
m i n i e r e n  j e d o c h  n i c h t  d e n  i n s t i t u t i o ­
n e i l e n  L ö s u n g s b e r e i c h .  Die institutionelle 
Lösung des Problems einer Planungsgemeinschaft für 
das norddeutsche Zonenrandgebiet ist jedoch von 
untergeordnetem  Interesse, solange sie funktionsge­
recht ist. Diese Forderung wird allerdings von keiner 
der vorhandenen Planungsebenen erfüllt.

Die Raumordnungspolitik des Bundes ist über Ansätze 
bisher nicht hinausgekommen; das Bundesraumord­
nungsgesetz befindet sich noch im Beratungsstadium.

*•) Einsdil. ein iger s ta tls tisd i n id it zu trennender G ebiete Süd- 
Nie<dersadisens und N ordhessens.
“ )Vgl. S ta tis tisd ies Bundesam t: .D er V erkeh r in  der Bundes­
republik  D eutsdiland“, Reihe 9 — Sonderbeiträge, H eit 1: Güter- 
b e w e ^ n g  auf E isenbahnen, S traßen  und  W asserw egen 1955, 
S tu ttgart und  M ainz 1961, S. 32 f., 56 f., 60 f. und 62 f. Dabei ist 
der G üternahverkehr au t d e r S traße n id it erfaßt.
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Die Landesplanung der Bundesländer verm ag dagegen 
das Problem einer Raumordnungspolitik für das nord- 
deutsdie Randgebiet n id it optimal zu lösen, da sie 
durdi die Ländergrenzen eingeengt ist. Das gilt prin­
zipiell audi für die bereits zwisdien Hamburg und 
seinen Nachbarländern bestehenden Landesplanungs­
räte. Diese gemeinsame Landesplanung ha t in der 
Stadt-Umlandplanung im Hamburger Raum w ertvolle 
Arbeit geleistet! sie erfaßt jedodi ebenfalls nidit die 
gesamte W irtsdiaftsregion und damit audi nidit das 
vorliegende Raumordnungsproblem. Die Aufgabe der 
norddeutschen Regionalpolitik in einem teilintegrier­
ten Europa, ein Leitbild der optimalen W irtsdiafts­
struktur für das gesamte norddeutsdie Randgebiet zu 
entwidceln^^), erfordert daher eine neue Planungsebene.

Diese neue Planungsebene kann und soll n id it die be­
stehende Landesplanung und die Ortsplanung der Ge­
meinden ersetzen. Sie soll vielm ehr das aus der Situa­
tion Norddeutsdilands in einem teilintegrierten Europa 
notwendig gewordene zusätzlidie Planungselement 
einer regionalen Strukturkonzeption in die bestehen­
den Raumplanungen einfügen.

Selbstverständlidi ha t eine derartige Planungsgemein- 
sdiaft nidits mit einer norddeutsdien „Klein-HWG" 
gemein. Diese w äre der unsinnige Versudi, einen in 
sidi und künftig audi in der EWG integrierten W irt­
sdiaftsraum nochmals zu integrieren. Denn in dem 
norddeutsdien Raum sind ja  die Datenänderungen für 
die W irtsdiaft, die durdi die W irtsdiaftsintegration 
gesdiaffen werden sollen — die Freiheit der Güter­
und Faktorbewegungen im gesamten Integrations­
raum —, längst gegeben. Außerdem sind einer regio­
nalen W irtsdiaftspolitik durdi die übergeordnete 
nationalstaatlidie und künftig audi supranationale 
Wirtsdiaftspolitik enge Grenzen gesetzt, die aber in 
der Bundesrepublik im Gegensatz zu den Partnerlän­
dern bei weitem nodi nidit ausgenutzt sind.

VORAUSSETZUNGEN EINER LANGFRISTIG RAUMOPTIMALEN 
WIRTSCHAFTSSTRUKTUR

Die Lageanalyse ha t gezeigt, daß die Entwiddungs- 
möglidikeiten des norddeutsdien Grenzraumes durch 
die heute unabänderlidien Raumdaten der Spaltung 
Deutsdilands und der Teilintegration Europas sowie 
durdi die ü b e r g e o r d n e i< 5  nationalstaatlidie und supra­
nationale W irtsdiaftspolitik bestimmt sind. Die nord­
deutsche W irtschaftsstruktur kann sidi nur in optim aler 
Anpassung an diese Daten entwickeln.

Der tatsäcfalidie Freiheitsgrad des raumwirtschaftlidien 
Leitbildes für den norddeutsdien Grenzraum ist zudem 
sidierlidi kleiner als dessen gegenwärtiger Unbe­
stimmtheitsgrad, da dieser durch eine - Untersudiung 
der Standortbedingungen für die norddeutsdie W irt­
sdiaft in einem teilintegrierten Europa nodi verringert

” ) Diese Aufgabe w ird  audi von  d e r H andelskam m er H am burg in 
ihrem B eiidit für das Jah r 1962 herausgestelU , a .a.O ., S. 82 f.
*’) Dabei b ie te t sid i an, neben den  vorliegenden Erfahrungen aus 
der Arbeit der zwischen Hamburg und seinen  N adibarländern  ge­
bildeten Landesplanungs'gem einsdiaften die A rbeit des Siedlungs­
verbandes R uhrkohlenbezirk und die Konzeption der .P lan reg io ­
nen“ in der französisdien R egioaalpolitik  ziu studieren .

w erden dürfte. Die W issenschaft vermag jedodi nur 
die durdi die unabänderlichen Daten und die politi­
schen Ziele bestimmten Grenzen der Wahlmöglidikei- 
ten aufzuzeigen, nicht aber die innerhalb dieser Gren­
zen zu fällenden wirtsdiaftspolitischen Entsdieidungen 
vorwegzunehmen.

Unabhängig von den w eiterhin notwendigen Unter­
sudiungen können bereits heute für eine norddeutsdie 
Raumordnungspolitik, die das Ziel einer langfristig 
raumoptimalen W irtsdiaftsstruktur anstrebt, folgende 
Leitsätze aufgestellt werden:
1. Die Strukturpolitik für den norddeutsdien Raum 

sollte sidi an gesamtwirtsdiaitlichen Kriterien, d. h. 
insbesondere an der volkswirtschaftlichen Produk­
tiv ität der W irtsdiaftsbereiche orientieren. *■*) Das 
heißt zugleidi, daß nidit die betriebswirtsdiaft- 
lidien, sondern die volkswirtschaftlichen Kosten der 
Produktion zu berüdisichtigen sind, also alle Kosten, 
die von den Betrieben an irgendeiner Stelle der 
W irtsdiaft verursacht werden. Die bisher üblichen 
M aßstäbe der Industrialisierungspolitik — wie das 
Steueraufkommen der Betriebe, die Zahl der zu­
sätzlichen Arbeitsplätze oder die W irkung neuer 
Industriebetriebe auf das Verkehrsaufkommen des 
Hamburger Hafens — müssen den gesamtwirt- 
sdiaftlichen Kriterien als sekundäre O rientierungs­
größen untergeordnet werden, wenn eine langfristig 
raumoptimale W irtsdiaftsstruktur erreicht werden 
soll.

2. Der Gesichtspunkt der S trukturerneuerung hat 
grundsätzlich den V orrang vor dem Gesichtspunkt 
des Strukturschutzes. Ein Verzidit auf eine — zeit­
lich befristete — Strukturerhaltungspolitik ist je­
dodi nidit möglich, weil der durch die eingetretenen 
Datenänderungen gefährdete W irtschaftsbereich zu 
groß ist. Im Hamburger W irtschaftsraum wird die 
Anpassung der W irtsdiaftsstruktur zweifellos da­
durch erleichtert, daß der Bereidi der Konsumgüter­
industrie, schon wegen der Bevölkerungszahl des 
Hamburger Ballungsraumes, nicht von der Struk­
turkrise erfaßt werden kann.

3. Bei der Konzeption und Realisierung der Raumord­
nungspolitik ist ferner zu berücksichtigen, daß die 
Zeitspanne, die nodi verstreichen wird, ehe die 
W irtschaftsstruktur des norddeutschen Randge­
bietes den veränderten Raumbedingungen ange- 
glidien sein wird, an Gewicht gewonnen hat, seit­
dem die Verhandlungen über den Beitritt Groß­
britanniens zur EWG gescheitert sind. Denn wie die 
Lageanalyse ergab, erhöhen sich die Gefahren einer 
Strukturverschlechterung des norddeutschen Rand­
gebietes in einer kontinentalen EWG beträditlich.

Die Maßnahmen für eine Verbesserung der W irtsdiafts­
struktur des norddeutschen Randgebietes müssen daher 
wirksam werden, bevor diese Strukturverschlechterung 
voll zum Zuge kommt, bevor die ertragsstarken Be­
triebe der W achstumsindustrien durch die Umlenkung 
ihrer Investitionen in andere Räume abgewandert sind. 
Gelingt es jedoch, für das norddeutsche Randgebiet 
eine langfristige und in sidi gesdilossene Raumord­
nungspolitik zu entwerfen und zu realisieren, dann 
könnte der Herausforderung begegnet werden, die die 
politische Entwidilung für diesen Raum gebracht hat.

*<) Die Entwidclung entsprediendex K riterien is t das Ziel einer 
Untersuchung, d ie  gegenw ärtig  im Institu t für W irtsd iafts in tegra­
tion  der U niversitä t Ham burg von D iplom -Volkswirt D. M a r x  
durdi'gefiilirt w ird.

1963/IV 161


