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Christiane Krieger-Boden

Regional- und
Verkehrswirtschaft

Das Land Schleswig-Holstein..ist
kein einheitlicher Wirtschafts-
raum. Wie sich die geographi-

sche Landschaft von Ost nach West und
von Nord nach Süd unterscheidet, so dif-
feriert auch die wirtschaftliche Struktur
der Teilgebiete oder Regionen in Schles-
wig-Holstein. Geprägt wird die regio-
nale Wirtschaftsstruktur durch die
Standortfaktoren, das heißt durch die un-
terschiedlichen wirtschaftlichen Bedin-
gungen, die für Unternehmen und Ar-
beitskräfte an den einzelnen Standorten
bestehen. Dazu zählen unter anderem
naturräumliche Faktoren, wie z.B. die
Lage am Meer, die Entfernungen zu
wichtigen Beschaffungs- und Absatz-
märkten (am geringsten sind diese in
dicht besiedelten Gebieten), und das
Vorhandensein von bestimmten Infra-
struktureinrichtungen, beispielsweise
im Bereich der höheren Bildung, insbe-
sondere aber im Verkehrsbereich (also
Straßen, Eisenbahnstrecken usw.).

Zur regionalen Struktur des Wirt-
schaftsraums Schleswig-Holstein

Kennzeichnend für die regionale
Struktur Schleswig-Holsteins ist ein
Süd-Nord- und Ost-West-Gefälle
(Schaubild 1). Unternehmen und Be-
schäftigte des Landes konzentrieren sich
in_erheblichem Maße auf das Hamburger
Umland,_und_hier_w.exde.n_au.ch-Je-Ein-
wohner besonders hohe Einkommen er-

zielt. Weitere. räumlich__b.egr.enzte-
Sch-W.erp.unkte finden sich in den vier
kreisfreien Städten des Landes (Kiel,
Lübeck. Neumüns.ter__und_Elensburg)
einschließlich ihres Umlands, die alle
zur Ostseeküste hin ausgerichtet sind, in
Rendsburg, am Nord-Ostsee-Kanal und
in Brunsbüttel an der Elbe.

Die wirtschaftlichen Zentren weisen
unterschiedliche Charaktere auf. Das
Hamburger Umland, das natürlich kein
eigenständiges Zentrum, sondern nur die
durch eine Landesgrenze abgeteilte Um-
gebung der Wirtschaftsmetropole Ham-
burg ist, zieht seineJBcQsp.eritäLv.onallem.
aus zahlreichen Industrieb.etrie.ben.-die
sich hier angesiedelt haben und häufig
aus Hamburg stammen (Schaubild 1).
Es werden chemische, pharmazeutische,
elektronische und fein^mechani selig. Pro -
djukte_erzeugt, Maschinen gebaut und
Druckereierzeugnisse, Kunststoff-, Tex-
til- und Lederprodukte gefertigt. Auch
die Unterelberegion um Brunsbüttel ist
indusMeLLgeprägt; die Betriebe gehören
überwiegend der Mineralölverarbeitung
oder Chemischen Industrie an.

Demgegenüber dominiert in den_Sjtäd.-
ten des Landes der Dienstleistungsbe-
reichf-Ministerien, Ämter und Behörden,
dieJVerwaltungen von Banken und Ver-

_sicherungen und Bildungs- und For-
schungseinrichtungen sind vor allem in
Kiel und Lübeck angesiedelt; in Flens-
burg und Neumünster spielt insbeson-
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dere der Verkehrsbereich einschließlich
der Nachrichtenübermittlung eine be-
sondere Rolle; die kleineren Städte wie
Rendsburg. Husum oder Schleswig sind
Verwaltungs- und Handelszentren für
ihre jeweilige Umgebung. Daneben wer-
den in den Städten aber auch Schiffe und
Maschinen gebaut, elektrotechnische
und medizintechnische Erzeugnisse und
Bekleidung hergestellt.

Von den übrigen Gebieten Schleswig-
Holsteins konnten sich_ einige.-auf den
Tourismus spezialisieren: es handelt sich
dabei im wesentlichen um die nordfriesi-
schen Inseln, die Halbinsel Eiderstedt.
die Insel Fehmarn_mit_angr.enzenden
Osts.e£küs.tejQ_und_die__Holsteini sehe
Seenplatte....Ansonsten beherrscht weit-
hin die Landwirtschaft das Bild, sowie
- darauf aufbauend - die Nahrungsmit-
telindustrie; es sind dies die Gebiete, in
denen die geringsten Pro-Kopf-Einkom-
men erwirtschaftet werden. Besonders
benachteiligt sind die sehr entlegenen
Gebiete nahe der_dänischen_Grenze.

Die so gekennzeichneten Teilräume
Schleswig-Holsteins mit ihren erhebli-
chen Unterschieden hinsichtlich der Art
der ökonomischen Aktivitäten und der
damit zu erreichenden Einkommen ha-
ben sich auch recht verschieden entwik-
kelt.

Als heÄoaders_d.yjiamisch haben sich
aufs ganze gesehen die Gebiete des
Hamburger Umlands erwiesen (Ta-
belle 1). Zahlreiche,neue,,modernde Ar-
hs^^Mw^xx-mkm^^MMigm Wirt-
schaftszweigen sind dort in den letzten
zwanzig Jahren geschaffen worden. Da-
bei hat sich die Entwicklung dieser Ge-
biete, naturgemäß in Abhängigkeit von
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Schaubild 1

Wirtschaftsdichte; Wirtschaftsstruktur und Pro-Kopf-Einkommen
in Schleswig-Holstein, 1988
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ihrem Zentrum, der Stadt Hamburg,
vollzogen. In Zeiten raschen Wirt-
schaftswachstums in der Hansestadt
(Anfang.der. siebziger Jahre, wieder seit
Ende„der_achtziger_.J.ahre) profitierte das
UmJLand_V-Qn_-expansionshedingten__B_e-
trieb.sauslagerunge.n_aus_der„S.tadt,_und
die erwirtschafteten Einkommen stie-
gen. In Zeiten ökonomischer Stagnation
in Hamburg verlangsamte sich zwar das
Einkommenswachstum auch im Ham-
burger Umland zeitweilig; weiterhin
wurden jedoch Betriebe ausgelagert -
nun oft als Flucht aus der Stadt, deren
ökonomische Situation als eher unat-
traktiv eingeschätzt wurde — und die
Zahl der Arbeitsplätze im Umland nahm
nur vergleichsweise wenig ab. Das rela-
tiv moderne Profil der Wirtschaft dieses
Raumes verspricht auch für die Zukunft
eine recht positive Entwicklung.

Die Städte Kiel. Lübeck. .Flensburg
und_Ne.uniüns.tejL.und_die_ü.hrigejDLLaad-

stein also, haben sich anders ...und-im
ganzejQj^enigej_g.üns.tig_e.nt.wicXelt (Ta-
belle l)..Zw.aLdurchliefen diese Gebiete

des.gehie.t_(ejnschließlich des Hambur-
ger Umlands), der sich selbst in den Jah-
ren der Rezession nach 1974 noch
fortsetzte; denn diese Rezession verlief
hier abgeschwächt aufgrund der gerin-
geren Exportabhängigkeit der vorhande-
nen Industrie. Gegen Ende_dex.sie.hzigei:
labie. kam es jedoch zu einer Wende,
und über längere Zeit konnte dieser

I^nds . im Wirtschaftswachstum nicht.
mehr mit dem übrigen Bundesgebiet
mithalten. Vor dem Hintergrund eines

vernachlässigten Strukturwandels und
eines Mangels an wettbewerbsfähigen
Wirtschaftszweigen haben dabei _Sub-
ventionskürzungen im Agrarbereich. das
Ende.des Baubooms an der Qstseeküste
und sektorale Krisen in der Nahrungs-
mittelindustrie und im Schiffbau eine
maßgebliche_Rolle..gespielt. Die größe-
ren Städte sind überdies — wie die mei-
sten Städte, wie auch Hamburg - von
Verlagerungen aus dem eigentlichen
Stadtgebiet ins Stadtumland betroffen
gewesen. Im Jahre 1990 konnte in
Schle3-WJ^JioMelrjLejcs.tmals_wieder ein
ükex_dejiLB.uridesdu]:chschnitLliegendes
WÄCJiturrjLerzieJ.t_w.er.den, zu dem insbe-
sondere die Gebiete an der ehemaligen
Zonengrenze beitrugen; es ist aber noch
völlig offen, ob damit eine neuerliche,
diesmal positive Wende in der Wirt-
schaftsentwicklung eingeläutet ist.

Wie angesichts solcher räumlichen
Unterschiede in der Wirtschaftsstruktur
und in der Wirtschaftsdynamik kaum an-
ders zu erwarten, stellt sich auch die
soziale Situation der Teilräume unter-

_s.chie.dlich_dar.. So besteht nicht nur ein
Einkommensgefälle von Süd_nach Nord,
es gibt auch mehr Arbeitslose in den
n ördl i chen._ Jiamhurgfernen Gebieten
(Schaubild 2). Am stärksten betroffen
sind die Arbeitsamtsbezirke Flensburg,
Tönning, Heide und Neustadt, am we-
nigsten die Bezirke rund um Hamburg.
En^precJiejidjl^n^ieJiejn,sich,die_Wan-
derungsbe3y.eg.u.ngen_der„Be.yölkerung.
In die nördlichen und die Westküstenge-
biete sind wenige Menschen, hauptsäch-
lich Nicht-Erwerbstätige, zugewandert;
der positive Wanderungssaldo_.Schles-
wig-Holsteins wird dagegen stark von
den Zuzügen aus Hamburg ins Hambur-
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Helgoland
zum
Hauptamt
Elnishorn

• bis 4,0
4,1-5,0

CD 5,1-6,0
EU 6,1-7,1
• 7,2-8,
• 8,9-und mehr

Arbeitslosenquoten
im Jahresdurchschnitt 1991
in den Dienststellenbezirken der Arbeitsämter

Tsd. Beschäftigte nach ausgewählten Merkmalen - Ende März 1983 und 1990
900

Quelle: Statistisches Sonderheft, Landesarbeitsamt Schleswig-Holstein - Hamburg, Dezember 1990
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ger Umland (ins „Häuschen im Grü-
nen'')_be t̂immt_— neuerdings werden
diese Grundmuster allerdings von_star-
ken Wanderungsströmen aus dem Ge-
biet der ehemaligen DDR und aus Polen
überlagert (Tabelle 2).

Standortfaktoren:
Das Beispiel Verkehr

Man mag sich fragen, wie es auf so
kleinem Raum in Schleswig-Holstein zu
doch recht beträchtlichen ökonomischen
Gegensätzen kommen kann, und damit
rücken die Standortfaktoren ins Blick-
feld. Unternehmen richten ihre Stand-
ortentscheidung danach aus, wo sich ih-
nen die besten Bedingungen bieten; Kri-
terien sind dabei unter anderem die
Verfügbarkeit von Arbeitskräften mit der
für das Unternehmen benötigten Qualifi-
kation, niedrige Lohnkosten, gute Ver-
kehrsanbindung, Nähe zu den Absatz-
märkten, gegebenenfalls das Vorhanden-
sein von Rohstoffen oder besondere
Voraussetzungen hinsichtlich der Lage
(beispielsweise können Werften nur an
schiffbaren Wasserwegen errichtet wer-
den).

Wie wichtig unter diesen Stand-
ortfaktoren gerade der Verkehrsbereich
für räumliche Strukturen ist, zeigt das
Beispiel Schleswig-Holstein recht an-
schaulich : JBisJiejuteJh^bi3n_sich_S^ied-
lungs- und Wirtschaftsstrukturen erhal-
teB^die_a.us_einer_Zeit stammen, als die
Lage an natürlichen ̂ Wasserwegen eine
entscheidende Voraussetzung.,für den
wirtschaftlichen Aufstieg einer Siedlung
war. Diese Voraussetzung traf für die
Hafenstädte an der Elbe (Hamburg) und
.an-d.er_Qs.tse.eJiüs.te (Lübeck, Kiel, Flens-
burg) zu, und so bildeten sich dort Wirt-
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Schaftszentren heraus, während die un-
zugänglichere Nordseeküste im Schat-
ten der Entwicklung stand.

Die so gewachsenen Zentren erfüllen
seit langem freilich weitere wichtige
Funktionen, die sie und ihr Umland at-
traktiv.für_Wirts.chafts.unte.mehmeiLaller
Art machen. So stellen sie relativ große
Arbeitsmärkte dar, auf denen sich Ar-
beitskräfte der verschiedensten Qualifi-
kation finden lassen. Sie bieten den Un-
ternehmen kurze Verbindungen zu Ban-
ken. Ämtern. Wirtschaftsorganisationen,
potentiellen Lieferanten und Kunden
und Forschungseinrichtungen. Sie sind
Umschlagplätze für Informationen, auf
die die Unternehmen bei ihrer Planung
angewiesen sind. Naturgemäß ist Ham-
burg samt seinem Umland hinsichtlich
solcher Standortbedingungen mehr be-
günstigt als die kleineren schleswig-hol-
steinischen Städte, und unter diesen wie-
derum der Regierungssitz und Hoch-
schulstandort Kiel mehr als Lübeck und
erst recht als Neumünster und Flens-
burg; dementsprechend sind die ver-
schiedenen Wirtschaftszentren unter-
schiedlich begehrt als Unternehmens-
standorte.

Aber auch die Verkehrsverbindungen
- heute vor allem der Eisenbahn-, Stra-
ßen- und Luftverkehr und weniger der
Verkehr auf dem Wasser — jpielen nach
wie vor eine große Rolle für die Attrakti-
vität eines Standortes. Rasche und zu-
verlässige Lieferung gewinnt gegenwär-
tig sogar noch an Bedeutung, weil zu-
nehmend- auf eine umfangreiche,
kostenträchtige Lagerhaltung von Vor-
produkten verzichtet wird - sie findet
jetzt gewissermaßen auf der Autobahn
statt. Gerade für moderne Wirtschafts-

zweige ist dieser Aspekt von großer
Wichtigkeit, und die Güte der Verkehrs-
anbindung beeinflußt daher die wirt-
schaftliche Struktur und Dynamik von
Teilräumen.

Die Verkehrswege Schleswig-Hol-
steins verbinden vor allem, der Nach-
frage entsprechend, die traditionellen
Siedlungs- und Wirtschaftszentren_des
Landes miteinander und nach außen. So
führen diejylcJitigsiejLjund am meisten
befahrenen Eisenbahnstrecken von
Hamburg über Neumünster nach Kiel
und Flensburg und von dort weiter nach
Jütland, sowie^yon Hamburg,rnach_Lü-
heekund weiter .überjdiej/ogelfluglinie
nach Dänemark (Schaubild 3). Parallel
dazu laufen auch die Autobahnen des
Landes. Freilich wird durch diese Art
der Verkehrsführung zugleich auch der
Fortbestand der traditionellen_.Zentren
begünstigt. Daneben ist es auch entlang
dieser Verkehrsachsen - und nicht nur
in den Zentren selbst und ihrem Umland
- zu einer gewissen Konzentration wirt-
schaftlicher Aktivitäten gekommen.

Die,Gebiete an der Westküste sind
demgegenüber weit,schlechter versorgt.
Ferner sind die Ost-West-Querverbin-
dungen gener.elLvon_schlechterer Quali-
tät als die Nord-Süd-Verbindungen.. Zu-
mindest, was den Straßenverkehr an-
langt, soll dieser Zustand durch den
Ausbau einer vierspurigen-Straße (viel-
leicht sogar einer Autobahn) auS-Meck-
lenburgkommend-ühexX.üb.eck.undJBad

bald yerbessert_w.exden.

Doch auch für die zentralen Gebiete
sind die Verkehrsbedingungen nicht
gleich günstig. Was den Luftverkehr an-
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Schaubild 3

Verkehrswege in Schleswig-Holstein

Bundesstrauen

Autobahnen

Eisenbahnen

Kanäle

- - - Fähren

Flughafen

Flugplätze

Wichtige Häfen
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langt, so sind zumindest die westlichen
und östlichen Teile des Hamburger Um-
lands gegenüber anderen Gebieten
Schleswig-Holsteins in der Lage bevor-
zugt, weil der Elughafen_Euhlsbüttel
voniIiojjieii„her_bgsjQnd.ejs„ums,tändlich
zu erreichen ist.

Ferner ist der Großteil Schleswig-
Holsteins dadurch im Nachteil, daß die
Stadt Hamburg einen Verkehrs.engp.aß
bildet. Zum einen gibt es westlich von
Hambuxg_überhaupt keine festen Eib-
übergänge, und östlich davon auf länge-
rer Strecke keine besonders leistungsfä-
higen^D_daß_praktis.ch_aJULer_aus_S.ü.den
kommende -Verkehr nach Schleswig-
Ho 1 stein_(.ujid_umgskehxt)_übej_Ham-
burg.geJien.rn.uß...Zum anderen sind diese
Verkejhjsw^geJjyyrctLJiMriMrg-SeiiLden
achtziger Jahren kaum mehr erweitert
worden, und dem steigenden Verkehrs-
aufkojnmen_.zunehmend__wjenigex ge-
W_acii§eii..

Im EisejTbj^pje^sonenverkehr wurde
Schleswig-Holstein in den siebziger Jah-
ren zwar durch einige direkte Intercity-
züge und durch häufigere Eilzugverbin-
dung£n_nach_Hamhurg (annähernd im
Stundentakt) an.das Intejccityjae.tz_ange-
schlQSsen;_v.om_w.eiteren-Ausbau_dieses
Netz£s_in_den_achtziger_Jahren_und.den
dam i t jy.eiter_ahne.hmejQd_eji_j^isezejten
im übrigen. Bundesgebiet blieb Schles-
wig-Holstein_jedo.ch_ausgespart. Ein be-
sonderer Nachteil resultiert aus der im-
mer noch nicht erfolgten Elektrifizie-
rung der Strecken im Land, denn
dadurch wird in Hamburg ein Lokomoti-
venwechsel erforderlich, der aus Platz-
gründen nur in Hamburg-Altona vorge-
nommen werden kann; der dadurch er-
zwungene Umweg kostet den Reisenden

etwa eine Viertelstunde. Zudem kann
das Land ohne Elektrifizierung nicht an
das neue ICE-Netz angeschlQssen_w.er-
den.,AuchJ[ür_den.._Güter_verkehr__bildet
Hamburg einen Engpaß, da eine Umge-
hungsstrecke fehlt.

Die Situation im Straßenverkehr hatte
sich in den siebziger Jahren zwar eben-
falls verbessert durch den Bau des Eib-
tunnels und der Autobahn nach Kiel und
FJLej3jibjur.g, der weitere Ausbau in den
achtzige.r_Jahre,n_,(Auto,bahnabschnitte
Kjel^Rendsburg,.H^m^rrg-JHeide)„bljeb
hinter der Zunahme des Verkehrs zu-
rück. So stieg vor allem die Zahl der
Staustunden im Eibtunnel; jetzt staut
sich der Verkehr dort jeden Tag durch-
schnittlich schon mehr als ein-ein-viertel
Stunden (zu Beginn der achtziger Jahre
waren es dagegen etwa fünf Minuten).

Von solchen generellen Mißständen
sind Hamburg selbst und sein Umland
weniger betroffen als das übrige Schles-
wig-Holstein; insbesondere, weil das
Problem verzögerter Anschlüsse von
Hamburg aus nach Norden diese Gebiete
nicht betrifft; auch, weil die Staus vor
dem Elbtunnel weniger gravierend sein
mögen, wenn man sich kurz vor ihrem
Ende hineinstehlen kann; schließlich,
weil die Wirtschaft des Hamburger Um-
lands besonders stark auf Hamburg
selbst ausgerichtet ist. So trägt der Ver-
kehrshereich — neben anderen Stand-
ortfaktoren, die für diesen Raum günstig
sind - mit dazu bei, daß sich moderne
Wirtschaftszweige,- die Garanten für
eine positive ökonomische Entwicklung
auch in der Zukunft, Jie.v.oizugt im Ham-
burger Umland ansiedeln.

Dagegen macht sich im eigentlichen
Schleswig-Holstein die Ungunst der
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Verkehrslage wie auch einiger anderer
Standortbedingungen deutlich bemerk-
bar. Weder den schleswig-holsteinischen
Städten. noch erst den

denjjyfjijfc, moderne Unternehmen, ins-
besondere_im_Indu&trie.bereich. m i t_zu-
kunftsträchtigen Arbeitsplätzen, .anzu-
zkher). Und so wird das Süd-Nord- und
Ost-West-Gefälle in Schleswig-Holstein
wohl noch auf absehbare Zeit bestehen
bleiben.
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