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Die Dynamik der industriellen Standortbedingungen
in den Welthifen des kontinentaleuropaischen Kernraumes

Von Dr. Hans=GeruaRrD Voict, HaMBURG

1. Die europiischen Welthafenstidte im Entwicklungsprozefl der Weltwirtschaft

Welthafenstadte liegen im Uberschneidungsbereich der von den weltwirtschaftlichen Gravi=
tationszentren ausstrahlenden Kraftfelder. Thre Wirtschaftsstrukturen werden daher nicht
nur vom Wirtschaftswachstum im eigenen Kernraum, sondern auch vom Entwicklungs=
prozefs der Weltwirtschaft bestimmt. Beide Prozesse sind trotz vieler Wechselbeziehljmg?n
nur begrenzt voneinander abhingig. Ihre Struktur= und Raumwirkungen konnen sich in
den Welthafenstiadten gegenseitig verstirken, aber auch kompensieren. Immer aber sind —
schon wegen der zeitlichen Abweichungen — bei den notwendigen struktur= und standoFt=
politischen Anpassungsmafinahmen beide Effekte gleichzeitig zu beriicksichtigen. Im Bereich
der Welthafenstddte mufS daher die Regionalpolitik!) hohen Anforderungen entsprechen.
Den langfristigen, nicht synchronisierten Struktur= und Standortwirkungen der weltwirt=
schaftlichen und binnenwirtschaftlichen Entwicklungsprozesse kann nur dann erfolgreich
begegnet werden, wenn die Regionalpolitik in den Wirtschaftsregionen der Welthafenstidte
auf einer ausgesprochen langfristigen Raumordnungskonzeption beruht, zugleich
aber in ihren Maffinahmen sehr flexibel gehalten wird.

Bereits zu Beginn der industriellen Revolution iiberlagerten sich in den europidischen Hafen=
stddten zwei raumwirtschaftliche Wirkungen des technischen Fortschritts und Wirtschafts-
wachstums — die technisch=6konomische Uberwindung der Raumweite und die Zunahme der
Raumenge durch die phasenbedingt wachsenden Agglomerationsvorteile.?) Ebenso iiber=
schneiden sich auch heute wieder die Wirkungen zweier raumwirtschaftlicher Entwicklungs-
prozesse im Bereich der Welthdfen Europas und Nordamerikas: die Struktur= und Raun}:
effekte des Ubergangs von der trizentrischen zur multizentrischen Ordnung?) und die
Wirkungen der durch das beschleunigte Wirtschaftswachstum in den Kerngebieten der Welt
entstandenen Umgewichtung der Standortfaktoren. Beide Prozesse schaffen fiir die einzelnen
raumlichen Wirtschaftseinheiten — von der Wirtschaftsregion bis zur letzten Standorteinheit
des Betriebes — eine neue, offenbar irreversible Datenkonstellation, die umfassende Struks=
turanpassungen erfordert. Damit ist mehr denn je zuvor fiir die Hafenstadte ,Regional= und
Entwicklungsplanung im weitesten Sinn und fiir lange Fristen zum Gebot der Stunde” 4)

1) Regionalpolitik wird hier als der ,okonomische Bereich der Raumordnungspolitik” verstanden; sie umf'aGt
,die Summe der wirtschaftspolitischen MaBnahmen, die in den einzelnen Wirtschaftsriumen gesellsche.iftllxc.he
Leitbilder realisieren sollen”. Vgl. Jiirgensen, H., Grundlagen einer produktivititsorientierten Industrialisie=
rungspolitik, in: Wirtschaftsdienst, 44. Jg. (1964), S. 20. ) ) .

?) Vgl. Voigt, H.=G., Hamburger und Bremer Raumpolitik im 19. Jahrhundert, in: Historische Ra.umforschung
V, Forschungs= und Sitzungsberichte des Ausschusses ,Historische Raumforschung” der Akademie fiir Raum=
forschung und Landesplanung (in Vorbereitung). .

%) Vgl. Predshl, A., Das Ende der Weltwirtschaftskrise, Reinbek 1962, S. 94 ff., und Voigf, H.=G., Der See=
verkehr in einer multizentrischen Weltwirtschaft, in: Hansa, 99. Jg. (1962), S. 2022 ff. . )

4) Salin, E., Einfithrung zu Oldewage, R., Die Nordseehdfen im EWG=Raum (= Bd. 28 der Veré{fentlichungen
der List=Gesellschaft e.V.), Basel=Tiibingen 1963, S. IX.
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geworden. Von Wissenschaft und wirtschaftspolitischer Praxis wird jedoch bislang kaum
beachtet, daf mit der fortschreitenden Wirtschaftsentwicklung auch die Probleme der Raums=
planung fiir die Kerngebiete quantitativ und qualitativ in eine neue GroBenordnung hinein=

wachsen, in der die bisherigen Werkzeuge und Institutionen der Regionalpolitik nicht mehr
ausreichen.

Der Wandel der weltwirtschaftlichen Produktionsstruktur und die Umgewichtung der
Standortfaktoren in den Kernridumen beeinflussen prinzipiell alle Funktionen der Hafen-
stadte: die Handels=, Verkehrs- und Industriefunktion. Die von diesen Entwicklungsprozes=
sen verursachten regionalpolitischen Probleme verdichten sich jedoch zwangsldufig im
Bereich der Industriefunktion — der Funktion, bei der die Betriebe am stirksten standorte
gebunden sind. In diesem Beitrag soll daher die Wirkung der weltwirtschaftlichen und bin-
nenwirtschaftlichen Entwicklungsprozesse auf die industriellen Standortbedingungen in den
Welthéfen des kontinentaleuropiischen Kernraumes?) untersucht werden.®) Wegen der
immer noch véllig unzuldnglichen internationalen Koordination der Hafen= und Industrie=

statistiken muf jedoch die statistische Analyse im wesentlichen auf Hamburg und Bremen
beschrankt bleiben.

2. Die traditionelle Industriestruktur der Seehafenstidte

Die Welthifen Europas?) haben sich seit dem Beginn der industriellen Revolution immer
mehr zu universellen Wirtschaftszentren entwickelt. Sie sind heute nicht nur Universalhifen
und bedeutende Handelsplitze, sondern auch binnenwirtschaftliche Verkehrsknotenpunkte,
industrielle Ballungsriume und Verwaltungszentren. Den Impuls fiir diese Vervielfaltigung
ihrer Wirtschaftsfunktionen hat jedoch iiberall die origindre Funktion, die Handels- und
Verkehrsfunktion gegeben. Vor allem in Hamburg und Bremen war die Industrie bis zum
Beginn des 20. Jahrhunderts noch véllig von Hafen und Handel geprigt.8) Sie bestand fast
nur aus dem Schiffbau, seinen Zulieferbetrieben und den Schiffsversorgungsbetrieben, die
zusammen die schiffahrtsverbundene Industrie bilden, sowie der importorientierten Indu-
strie: den auf Verarbeitung importierter Rohstoffe ausgerichteten Betrieben — einschlieRlich
der Fischverarbeitungsindustrie und der sog. (Transit=)Handlerindustrie. Diese Industrie-
gruppen wurden bislang als die typische Hafenindustrie bezeichnet.?)

Bemerkenswerterweise ist die Exportorientierung der Hamburger und Bremer Industrie weit
weniger ausgeprégt als ihre Importabhingigkeit. Die NE-Metallindustrie ist als einziger
groBerer Industriezweig zweiseitig weltmarktabhingig. Einseitig nur exportorientiert sind
aufler dem Schiffbau in Hamburg der Maschinenbau sowie die feinmechanische und optische

%) Das sind Hamburg, Bremen, Amsterdam, Rotterdam, Antwerpen und Le Havre, also die Welthifen, die
zum gleichen Teilkern des europiischen Gravitationsfeldes gehdren.

°) Die Wirkungen der welt= und binnenwirtschaftlichen Entwicklungsprozesse auf die Verkehrsfunktion der
kontinentaleuropdischen Welthifen und die damit verbundenen verkehrspolitischen Probleme werden in
einem der folgenden Hefte dieser Zeitschrift von Dr. A. Rommel behandelt.

) Dazu rechnen Rotterdam, London, Antwerpen, Hamburg, Marseille, Genua, Liverpool, Le Havre, Bremen
und Amsterdam — in der Reihenfolge der von ihnen 1960 erreichten Giiterumschlagsmengen. Die Mafgrége
der umgeschlagenen Giitermengen sagt allerdings wenig iiber die gesamtwirtschaftliche Bedeutung eines
Hafens aus; sie sollte endlich durch ein besseres Kriterium ersetzt oder doch erganzt werden, z. B. durch den
Beitrag eines Hafens zum Brutto=Inlandsprodukt.

f) Vgl. Voigt, H.=G., Hamburger und Bremer Raumpolitik im 19. Jahrhundert, a.a.O.

%) Predohl, A., AuBenwirtschaft (= Bd. 17 im Grundrif der Sozialwissenschaft), Géttingen 1949, S. 58.
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Industrie und in Bremen bis vor kurzem auflerdem der Kraftfahrzeugbau. Das Gewicht die=
ser Industriezweige — die 1961 in Hamburg immerhin Exportquoten von 30 bzw. 35 v. H.
(feinmechanische und optische Industrie, Maschinenbau) bis 43 v. H. (Schiffbau, 1960 sogar
noch 64 v. H.) erreichten — vermag jedoch die Exportquoten der gesamten Hamburger und
Bremer Industrie (1961 und 1962 in Hamburg jeweils 12,5 v. H. und in Bremen 17,2 und
13,1 v. H.) nicht iiber den Bundesdurchschnitt (1961: 15,1 v. H. und 1962: 14,9 v. H.) zu
heben.19)

Diese traditionelle Struktur der Hamburger und Bremer Industrie entspricht vollig der bis=
herigen weltwirtschaftlichen Produktionsstruktur mit engen Kernverflechtungen und tiber=
wiegend komplementiren Austauschbeziehungen zwischen den Kern= und Randldndern. Sie
ist daher ebenso vom Wandel der weltwirtschaftlichen Produktionsstruktur abhingig wie
von der im Kernwachstum eintretenden Differenzierung der Produktionsstrukturen und
Integration der Wirtschaftsriume. Durch beide Prozesse ist bereits der Anteil der traditionel=
len Hafenindustrie an der Gesamtindustrie von fast 100 v. H. zu Beginn der industriellen
Revolution bis auf rd. 50 v. H. zuriickgegangen.

In der Hamburger und Bremer Industrie ist also unabhingig von den bis 1957 eingetretenen
wirtschaftlichen und politischen Dateninderungen der Anteil der hafenorientierten Industrie
immer noch strukturpridgend geblieben. Selbst die Teilung Deutschlands hat die Industrie=
funktionen der beiden Stidte nicht wesentlich verdndert, so hart sie die Verkehrs= und
Handelsfunktionen von Hamburg getroffen hat.!!) Auch die verstirkte Industrialisierungs=
politik Hamburgs, die einen Ausgleich fiir diese politisch verursachten Funktionsverluste
schaffen sollte und auch erzielt hat!?), konnte die traditionelle Industriestruktur der Stadt
bislang nicht nachhaltig beeinflussen. Zwar hat Hamburg unter dem Druck der Kriegswir=
kungen nach 1945 vor allem die Ansiedlung arbeitsintensiver Mittel- und Kleinbetriebe
gefordert13), durch die Re=Integration Deutschlands in die Weltwirtschaft erhielt jedoch
auch die hafenorientierte Industrie neue Wachstumsimpulse. Daher ,kann von einer echten
und tiefgreifenden Strukturinderung der Hamburger Wirtschaft nicht gesprochen wer=
den”.*%) Dieses Ergebnis gilt auch fiir Bremen — mit dem wesentlichen Unterschied, daf3
Bremens Wirtschaftsfunktionen von der Teilung Deutschlands nicht unmittelbar betroffen
worden sind.

%) Vor dem Zusammenbruch des Borgward=Konzerns lag allerdings die Exportquote der Bremer Industrie mit
20—24 v. H, erheblich iiber dem Bundesdurchschnitt.

1y Hamburgs Hinterlandverkehr mit Mitteldeutschland (ohne West=Berlin) ist von 4,1 Mio. t im Jahre 1936 auf
0,6 Mio. t im Jahre 1962 zuriickgegangen. Im gleichen Zeitraum nahm der Transitverkehr der Tschechoslowa=
kei iiber Hamburg nur um o,2 Mio. t auf 0,9 Mio. t ab. Die Bremischen Hifen hatten dagegen auch vor dem
zweiten Weltkrieg fast keinen Hinterlandverkehr mit Mitteldeutschland und der CSR. Vgl. Jiirgensen, H.,
Entwicklungsmdglichkeiten des norddeutschen Wirtschaftsraumes in einem teilintegrierten Europa, in: Wirt=
schaftsdienst, 43. Jg. (1963), S. 158, und Gutachten des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundesverkehrsmini=
sterium iiber die Entwicklung des Hafens Hamburg vom 19. 7. 1958 (= Heft 7 der Schriftenreihe des Wissen=
schaftlichen Beirats beim BVM), Wiirzburg 1959, S. 11 f.

12y Unter Zugrundelegung der Vorkriegsanteile 148t sich errechnen, daf8 der Giiterumschlag des Hamburger

Hafens heute nicht 31 Mio t, sondern nur 18 Mio. t und damit noch nicht einmal den Vorkriegsstand erreicht

haben wiirde, wenn es nicht gelungen wire, die Industrialisierung Hamburgs nach dem Krieg so erfolgreich

voranzutreiben.” So Westendorf, H., in: Transport=Dienst, 36. Jg. (1963), S. 696.

Noch 1952 betrug die Erwerbslosenquote (ohne Einpendler) in Hamburg und Bremen rd. 12 v. H., im Bundes=

gebiet (einschl. West=Berlin, ohne Saarland) dagegen nur rd. 6 v. H. Erst 1957 hatten sich die Hamburger

und Bremer Erwerbslosenquoten an den Bundesdurchschnitt angeglichen. Vgl. die Vertffentlichungen der

Statistischen Landesimter von Hamburg und Bremen.

Schiller, K., Hamburg — Standort der Industrie, in: Hamburg als Industrieplatz, hrsg. von der Handelskam=

mer Hamburg und der Behdrde fiir Wirtschaft und Verkehr der Freien und Hansestadt Hamburg, Hamburg

1952, S. 12.

1
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Der Anteil der hafenorientierten Industrie an den Beschiiftigten und Umsitzen
der Gesamtindustrie in Hamburg, Bremen und Rotterdam
Hafenorientierte Industrie | Hafenunabhingige Industrie
Investi= Anteil der
tionsgiiter= hafenorien=
schiffahrts=  import= insges industrie Ubrige Gesamt= tierten Industrie
verbunden  abhingig ’ (0. Schiffbau  Industrie industrie an der
u. Zuliefer= ges. Industrie

betriebe) v. H.

Beschidftigte (in 1000)¥)
Land Hamburg

1936 34 42 76 : . 141 54

1950 20 44 64 . . 143 45

1954 34 48 82 46 51 179 46

1957 49 58 107 59 52 218 49
Land Bremen™**)

1959 . . 51 29 27 107 48
Rotterdam Stadt

1960 . . 45 22 22 89 50

Umsidtze (in Mio. RM/DM) **¥)
Land Hamburg

1936 250 1050 1 300 1 850 70
1950 200 1 980 2 180 3 500 62
1954 3 900 6 290 62
1957 1039 5331 6369 9861 65

*) Betriebe mit 10 Beschiftigten und mehr.

**) einschl. Bremerhaven.
***) in jeweiligen Preisen.
Die Beschiftigtenzahlen der hafenorientierten Industrie in Rotterdam sind n3herungsweise ermittelt.
Quellen:
Lel'lau: W., Hamburgs Industrie, Hamburg 1953, S. 41 f., Klugmann, W., Hamburgs seehafengebundene Indu=
S.t-rle, in: Hansa, 92. Jg. (1955), S. 1851 ff.; Weniger, H., Die hamburgische Sechafenindustrie in ihrer Bedeutung
fiir den Industrie= und Hafenplatz Hamburg, in: Schiff und Hafen, 11. Jg. (1959), S. 667 ff.; Bremen im Wieder=
aufbau 1945~1957, hrsg. vom Bremer Ausschuf fiir Wirtschaftsforschung, Bremen 1958, S. 9o f.; Statistische Mit=
tei‘lungen aus Bremen, hrsg. vom Statistischen Landesamt Bremen, 13. Jg. (1959), Heft 3, S. 16; Isenberg, G.,
Existenzgrundlagen der Stadt Bremerhaven, als Manuskript herausgegeben im Auftrage des Magistrats der Stadt
Bremerhaven, o. O., 1961; Rotterdam 1961—1962, herausgegeben von der Zeitschrift ,Der Hafen-Kurier”, S. 21.

Die bisherige strukturelle Stabilitit der hafenorientierten Industrie Hamburgs und Bremens
darf nicht zu der Annahme verleiten, daf die Industriestruktur der Hafenstidte auch gegen=
iiber den neuen weltwirtschaftlichen und binnenwirtschaftlichen Entwicklungsprozessen
konstant bleiben wird. Denn die Datendnderungen nach 1945 trafen bislang trotz ihres
Ausmafes nicht die Standortbedingungen der hafenorientierten Industrie; und die weltwirt=
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schaftliche Blockbildung der dreifiger Jahre war durch den zweiten Weltkrieg sowie die
anschliefenden Versuche, die Einheit der Weltwirtschaft wenigstens im westlichen Bereich
wiederherzustellen, beseitigt worden, bevor sie die Industriestruktur der Welthafenstadte
beeinflufit hatte.

3. Die Wirkungen des weltwirtschaftlichen Entwicklungsprozesses auf die Industriestruktur
der kontinentaleuropdischen Welthifen

Die Weltwirtschaft entwickelt sich von der trizentrischen zur multizentrischen Ordnung.
Dieser ebenso von politischen wie Skonomischen Faktoren verursachte Wandel der weltwirt=
schaftlichen Produktionsstruktur iiberlagert immer mehr die iiberkommene Form der
Arbeitsteilung zwischen den industriellen Gravitationszentren und den agrarischen bzw.
rohstofferzeugenden Randgebieten der Welt. Aus den heute vorhandenen weltweiten Syste=
men von Thiinenschen Ringen um die alten Kernrdume in Westeuropa und Nordamerika %)
entsteht allmihlich eine Vielzahl sich iiberschneidender Ringsysteme.’$) Auch diese neue
weltwirtschaftliche Raumordnung muf8 den ,in die historisch=geographische Wirklichkeit
projizierten Thiinenschen Regeln” (Predéhl) gehorchen. Sie wird jedoch von dem dufleren
Erscheinungsbild der Thiinenschen Ringe um so stirker abweichen, je mehr der Anteil der
Transportkosten an den gesamten Produktionskosten sinkt1?) und/oder je mehr der tech=
nische Fortschritt im Verkehr die raumgebundene Leistungsfihigkeit der Verkehrstrager —
z. B. im Knotenpunkt= und Flichenverkehr — verdndert und damit die &konomischen und
geographischen Entfernungen differenziert.

Wie stets in den Anfangsstadien revolutiondrer Wandlungen, so ist auch im weltwirtschaft=
lichen Entwicklungsprozef zur multizentrischen Ordnung heute noch ein grofer Freiheits=
oder Unbestimmtheitsbereich vorhanden. Die Tendenz zur multi= oder polyzentrischen
Weltwirtschaft kann — dhnlich wie in der Zeit zwischen den beiden Weltkriegen — zu einem
Antagonismus sich weitgehend abkapselnder Wirtschaftsblocke fithren; ebensogrof ist aber
auch die Chance, zu einer hdheren Form der weltwirtschaftlichen Arbeitsteilung zwischen
gleichmifiger entwickelten Gebieten vorzustoRen. Wegen dieser Ungewiflheit itber die Zu=
kunft der weltwirtschaftlichen Ordnung sind regionale und sektorale Prognosen der welt=
wirtschaftlichen Produktionsstruktur nur sehr begrenzt méglich. Doch werden durch den
multizentrischen Charakter der Weltwirtschaft von morgen einige Bereiche der Sechafen-
industrie in ihrer Struktur bzw. ihren Standorten so stark gefihrdet, da sich die Grofen=
ordnung dieses Bereichs und die Richtungen der notwendigen Anpassungsmafinahmen
abschitzen lassen.

Im Entwicklungsprozef3 zur multizentrischen Weltwirtschaft verstirkt sich gerade das bisher
schwichste Glied in der Kette der weltwirtschaftlichen Austauschbeziehungen 18): der Giiter=

15) Das sowjetische Kraftfeld muf hier unberiicksichtigt bleiben, da sein Standortaufbau weit stirker als in den
iibrigen Kernrdumen von politischen Faktoren bestimmt wird. Dagegen beginnt Japan immer mehr zu einem
eigenstindigen Kernraum heranzuwachsen und die Produktionsstrukturen der siidostasiatischen Linder auf
sich auszurichten; vgl. Martin, H.-P., Japans Bedeutung im ozeanischen Wirtschaftsraum (= Heft 1 der Welt=
wirtschaftlichen Studien, herausgegeben von A. Predshl), Géttingen 1962, S. 68 ff.

18) Vgl. Voigt, H.=G., Der Seeverkehr in einer multizentrischen Weltwirtschaft, a.a.O., S. 2023.

7y Vgl. Bégel, H.=D., Raumordnungspolitik und der Anteil der Verkehrspolitik, in: Zeitschrift fiir Verkehrs=
wissenschaft, 34. Jg. (1963), S. 60 f.

18) Ohne den AufBenhandel des Ostblocks und Rotchinas entfielen 1962 rd. 49 v. H. der Weltexporte auf den
Kern=Binnenhandel, rd. 40 v. H. auf den Kern=Randhandel und erst 11 v. H. auf den Austausch zwischen
den Randgebieten und Randkernen (einschl. Japan); vgl. Gatt, International Trade 1962, Geneva 1963,
Table D.
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austausch in und zwischen den bestehenden und neuen Randkernen und Randgebieten. Glie=
dert man die Welthandelsstréme der Jahre 1955 und 1962 nach den Kriterien der alten,
bizentrischen Ordnung!?), so zeichnet sich neben den Re=Integrationswirkungen auf die
intra= und interregionale Kernverflechtung auch die zunehmende Kraft neuer Gravitations=
felder in den bisherigen Randgebieten der Weltwirtschaft bereits deutlich ab:

Die Entwicklung der Weltexporte von 1955—1962*)
(in jeweiligen Preisen)

1955 = 100

bisherige Randgebiet
Exporte nach: Westeuropa Nordamerika lje: r\%:lt;;tsgc?lalfi ¢
von:
Westeuropa 186 185 120
Nordamerika 146 ! 145
bisherige Randgebiete
der Weltwirtschaft 124 128 133

*) Der AuBenhandel des Ostblocks und Rotchinas mufl wegen der politischen Einfliisse unberiicksichtigt bleiben.
**) Da der Binnenhandel der USA fehlt, hat diese Zahl (126) keine Aussagekraft.

Quelle: Gatt, International Trade 1962, Geneva 1963, Table D.

Da die Unterschiede im Entwicklungsniveau zwischen Randkernen und Randgebieten noch
weit grofer als in den Kerngebieten sind, werden sich die bisherigen Niveau-Unterschiede
auch in einer multizentrischen Weltwirtschaft nur langsam verringern. So sind vor allem
die iibervolkerten Linder Siidasiens und Siidostasiens, aber auch einige Gebiete in Siid=
amerika gezwungen, sich schnell zu industrialisieren, um fiir ihre rapide wachsende Bevol=
kerung geniigend Arbeitsplitze zu schaffen. Dieser Zwang wird noch dadurch verstirkt, daf8
die fiir die Entwicklungslinder existenznotwendige Rationalisierung der Landwirtschaft
Arbeitskréfte freisetzt. Die iibrigen Randgebiete, vor allem in Afrika, haben dagegen bei
ihrem gegenwirtigen Entwicklungsniveau vorerst nur sehr begrenzte Moglichkeiten, ihre
Lage durch Strukturidnderungen zu verbessern.2?) Bleibt diese Datenkonstellation bestehen,
so miissen sich in einer multizentrischen Weltwirtschaft die komplementiren Austausch=
beziehungen zwischen den alten Kern= und Randgebieten insgesamt relativ abschwichen,
aber nur zum Teil auch strukturell verindern.

Zweifellos wird ein erheblicher Teil des Rohstoff= und Fertigwaren-Austausches zwischen

%) Wihrend die Frage nach den generellen Intensitdtsunterschieden der Austauschbeziehungen von Kern-= und
Randgebieten die Zuordnung der Gebiete nach ihrem jeweiligen Status verlangt — so auch in den Gatt-
Statistiken —, muf8 der Status der Gebiete als Kern= oder Randraum konstant gehalten werden, wenn die
regionalen Verinderungen des Welthandels erfa8t werden sollen.

Wie alle weltwirtschaftlichen und die meisten regionalwirtschaftlichen Untersuchungen wird auch diese statisti=
sche Darstellung dadurch beeintrachtigt, daB es nur AuBenhandelsstatistiken, aber keine nach Wirtschafts=
rdumen gegliederte Statistik der Weltwirtschaft gibt. Die Raumwirtschaftstheorie und Regionalpolitik werden
so lange empfindlich behindert bleiben, wie die Wirtschaftsstatistiken nur nach politischen Riumen aufbe=
reitet werden. Vgl. hierzu Preddhl, A., AuBenwirtschaft, a.a.O., S. 13.

So auch Jolmes, L., Gedanken zur Stellung der deutschen Seehifen in der Europdischen Wirtschaftsgemein=
schaft, in: Beitrige zur Verkehrstheorie und Verkehrspolitik, Festgabe fiir Paul Berkenkopf, Diisseldorf 1961,
S. 117.

24

=
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den Kern- und Randgebieten vom Wandel der weltwirtschaftlichen Produktionsstrukturen
nicht beeintrachtigt werden — z. B. der Austausch von Investitionsgiitern und Eisenerzen,
Erddl und den meisten tropischen Nahrungs= und GenufSmitteln. Die Absatzmdglichkeiten
dieser iiberseeischen Komplementirgiiter diirften sich vielmehr in den Kerngebieten weiter
verbessern, da der technische Fortschritt im Seeverkehr und der Ausbau des Verkehrsnetzes
in den Entwicklungslindern ihre Wettbewerbsfihigkeit auf den Weltmirkten bereits erhcht
haben und weiter erhdhen. Hinzu kommt, daf3 das Wirtschaftswachstum in den Kern-
gebieten die Nachfrage nach diesen — in den Endprodukten zum Teil durchaus einkommens=
elastischen — Primarprodukten steigert.

Dagegen sind die sich aus den iiberkommenen ,Contrastrukturen” 2!) zwischen den Kern=
und Randgebieten ergebenden Wirtschaftsverflechtungen bereits heute anachronistisch ge=
worden. Thr politisches Fundament lag in dem Abhingigkeitsverhiltnis der Randgebiete
von den Industriestaaten. Es ist mit der Uberwindung des Kolonialzeitalters zerstért worden.
Und mit der beginnenden Industrialisierung der Entwicklungsldnder wird auch die dkono-=
mische Basis fiir zudiktierte komplementdre Formen der weltwirtschaftlichen Arbeits=
teilung immer kleiner.22) Denn gerade in den als Kontrastrukturen entwickelten Wirtschafts=
bereichen stofit die Industrialisierung der Entwicklungslinder auf die geringsten Wider=
stande.?3) Hier bietet sich am ehesten der Weg einer marktwirtschaftlichen Industrialisierung,
der fiir die kleineren, vom Weltmarkt abhingigen Entwicklungslander — fiir die Hongkong
das Extrembeispiel darstellt — unter der gegebenen Datenkonstellation zumindest kurzfristig
die einzige reale Entwicklungschance ist.

Der Abbau der Kontrastrukturen verindert zwangslaufig die Wettbewerbs= und Standort=
bedingungen eines erheblichen Teils der importabhingigen Industrie in den europidischen
und nordamerikanischen Seehifen. Denn die bisher typischen Seehafenindustrien — wie die
NE-Metallindustrie, Textilindustrie, Holzbearbeitung und ein Teil der Nahrungs= und
GenuBmittelindustrie — sind zugleich auch die Prototypen der ,zentrifugalen Industrien”
(Predohl). Sie verarbeiten fast ausschlieSlich Gewichtsverlustmaterialien. Fithlungsvorteile
sind fiir diese Industrien relativ unbedeutend. Thre Ansiedlung in den europdischen Hafen=
stddten beruht daher weniger auf produktionswirtschaftlichen Standortvorteilen und nicht
einmal so sehr auf Zollvorteilen24); sie erklirt sich vielmehr aus ,historischen Standort=
bedingungen” (Miksch): den politischen Gegebenheiten zu Beginn der kolonialen Erschlie-
Bung der Entwicklungslinder.

Im weltwirtschaftlichen Entwicklungsprozeff zur multizentrischen Ordnung wie im Kern=
wachstum miissen sich daher die Standortbedingungen fiir den auf Kontrastrukturen auf-

)y Vgl. Schiller, K., Zur Wachstumsproblematik der Entwicklungslinder (= Kieler Vortrige NF, Heft 15), Kiel
1960, S. 8.

22) Seit Friedrich List ist bekannt, daB die Theorie der komparativen Kosten nur fiir Linder gilt, die ihre Pro=
duktivkrifte bereits entwickelt haben — wie auch in Ricardos Beispiel unterstellt ist, da beide Linder beide
Giiter produzieren kdnnen.

) Da die Rohstoffbasen fiir diese Industrien in den Entwicklungsldndern bereits im Rahmen der Kontrastruk=
turen erschlossen wurden, ist in diesen Wirtschaftsbereichen die Gefahr geringer, daB die Entwicklungslinder
durch das Auftreten von Engpdssen oder durch iiberhdhte Anlaufkosten auf dem Weltmarkt wettbewerbs=
unfihig werden. Damit vergrofert sich zugleich die Chance, mit Hilfe dieser Industrien die im Inland bisher
fehlenden Multiplikator= und Akzeleratoreffekte auszuldsen bzw. zu verstirken. Hinzu kommt, da8 es sich
hier {iberwiegend um arbeitsintensive Industrien handelt, wie sie zur Heranbildung eines geschulten Arbeiter=
stammes notwendig sind; vgl. hierzu v. Spindler, J., Das Wachstum der Entwicklungslinder, Stuttgart 1962,
S. 128 ff.

24) Abgesehen von Hochschutzzbllen oder administrativem Protektionismus ist fiir arbeitsintensive Wirtschafts=
zweige ein Zollschutz gegeniiber Lindern mit entwicklungsbedingt niedrigem Lohnniveau meist unwirksam.
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gebauten Teil der Seehafenindustrie stindig verschlechtern. Damit wird dieser Industries
bereich gezwungen, seinen Standort oder seine Struktur den neuen Daten anzupassen.
Bereits heute wird die Konkurrenz der in den Randgebieten errichteten Leichtindustrien 2%)
auf dem Weltmarkt immer stirker spiirbar. Sie kann in den Kerngebieten allenfalls durch
einen — auch binnenwirtschaftlich gegen die optimale Faktorallokation verstoflenden —
Protektionismus abgewehrt werden. In jedem Fall aber verringern sich im Wachstumsprozef3
die Expansionsméglichkeiten fiir diese Industriezweige im Inland; denn ihre Produkte ge=
horen bei dem heutigen Einkommensniveau der Kerngebiete zu den Giitern mit einer
geringen Einkommenselastizitit oder sogar zu den inferioren Giitern.

Es ist zwar problematisch, die Gruppen der standort= und wachstumsgefihrdeten Seehafen=
industrie nach den groben Merkmalen der amtlichen Industriestatistik abzugrenzen; da hier
jedoch nur die Gré8enordnung dieses Industriebereichs zur Diskussion steht, mag es
vertretbar sein, dal ihm heute die folgenden Industriegruppen insgesamt zugerechnet wer=
den: die Textilindustrie, die Miihlen= und Olmiihlenindustrie, die Margarine=Industrie, die
Holzbearbeitung und ein Teil der NE-Metallindustrie.2®) Diese Industriezweige, bei denen
die negativen Standort= und Wachstumseffekte zusammentreffen, weisen in Hamburg und
Bremen in den Beschiftigtenzahlen wie auch nach dem Index der arbeitstiglichen Produktion
seit 1957 eindeutige Schrumpfungstendenzen auf.27)

Erheblich umfangreicher als die vom weltwirtschaftlichen EntwidklungsprozeR gefihrdete
Industriegruppe ist heute die hafenorientierte Industrie, deren Wachstum durch Struktur=
einflissse innerhalb der Kernrdume und/oder politische Faktoren beeintrichtigt wird. Zu
diesem Bereich gehoren der Schiffbau, dessen internationale Wettbewerbsfahigkeit durch die
immer stirkere Politisierung und Nationalisierung von Schiffahrt und Schiffbau behindert
wird, und die Mineraldlraffinerien in Hamburg und Bremen, fiir die sich der Transport=
kostenminimalpunkt im Wirtschaftswachstum vom rohstoff- zum absatzorientierten Stand-
ort verlagert hat.28) Diese strukturgefdhrdeten und wachstumsbeeintrichtigten Industrie=
zweige umfassen in Hamburg und Bremen rd. 75 v. H. der Beschiftigten in der hafen-
orientierten Industrie. Auch an der Gesamtzahl der Industriebeschiftigten gemessen haben
sie mit einem Anteil von 28—30 v. H. noch erhebliches Gewicht.

Im anhaltenden Wirtschaftswachstum der letzten Jahre hat also der Marktautomatismus das
Problem der Strukturanpassung bereits absolut und relativ reduziert. Jedoch besteht auch bei
seinem gegenwirtigen Umfang noch die Gefahr, daf die strukturellen Stdrungen in der
Seehafenindustrie das Wachstum der hafenunabhingigen Industriezweige hemmen.

Auf der anderen Seite eréffnen sich langfristig fiir die hafenunabhingige Investitionsgiiter=
industrie neue Chancen, wenn die iiberseeischen Entwicklungslinder zu aufnahmefihigeren
Mirkten fiir Investitionsgiiter werden. In einem fortgeschrittenen Stadium der Entwicklung
zur multizentrischen Weltwirtschaft bieten sich gerade hier Ansatzpunkte fiir einen ver=
stirkten weltwirtschaftlichen Giiteraustausch. Auf diesen iiberseeischen Absatzmirkten,
deren Entwicklung heute noch von den politischen Unsicherheiten iiberschattet ist, hitte die

#) z, B. hat Indien unter den Ausfuhrlindern von Baumwollwaren den zweiten Platz (nach Japan) erreicht.

#) Von der NE=Metallindustrie ist bereits im Rahmen der Kontrastrukturen ein erheblicher Teil in die iiber=
seeischen Entwicklungslinder verlagert worden; vgl. Kantzenbach, E., Art. Nichteisenmetallwirtschaft, in:
Handworterbuch der Sozialwissenschaften, 7. Bd., Stuttgart, Tiibingen, Gottingen 1961, S. 587 f.

%) Vgl. die Verdffentlichungen der Statistischen Landesimter von Hamburg und Bremen.

%) ,Es ist sicher unbestreitbar, daf sich der Rohsldurchsatz der Werke an der Elbe nur noch langsam erhshen
wird.” So Schaart, A., Hamburg und die Industriezentren an der Elbe, in: Schiff und Hafen, 16. Jg., Heft 1,
Januar 1964, S. 23.
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Hamburger und Bremer Industrie zudem keinen lagebedingten Wettbewerbsnachteil gegen=
tiber den vom Integrationsprozefy der EWG stirker begiinstigten Regionen.

Die Entwicklung der Beschiftigtenzahlen im strukturgefahrdeten und
wachstumsbeeintrichtigten Bereich*) der Hamburger und Bremer Industrie von 1957—1962

(in v. H. der Industriebeschiftigten insgesamt)

Hamburg **) Bremen **)

1957 1962 1959 1962

1. Strukturgefihrdeter Bereich der
importabhingigen Seehafenindustrie ***) 9 7 10 9

2. Schiffbau mit Zulieferbetrieben
sowie Mineraldlraffinerien 26 21 24 21
3. Ubrige Industrie 65 72 66 70
4. Industrie insgesamt 100 100 100 100
Industriebeschiftigte (in 1000) 218 232 107 95

*) Die Gruppen der strukturgefihrdeten bzw. wachstumsgehemmten Industrie sollen einen Uberblick iiber
GréBenordnungen vermitteln. Sie besagen nichts iiber die Situation einzelner Betriebe sowie iiber die
Notwendigkeit und Mdglichkeit ihrer Strukturanpassung.

**) Land Hamburg und Land Bremen.

***) MetallgieRBereien, Holzbearbeitung, Textilindustrie, Miihlen=, Olmiihlen= und Margarine=Industrie.

Quellen: s. Tabelle S. 51 und die Industriestatistik der Statistischen Landesimter in Hamburg und Bremen.

4. Die Wirkungen des Kernwachstums auf die
Industriestruktur der kontinentaleuropdischen Welthiifen

Gleichzeitig mit dem Wandel der weltwirtschaftlichen Produktionsstruktur verandern der
technische Fortschritt, das Wirtschaftswachstum und die Umformung der gesellschaftlichen
Verhiltnisse, kurz: der wachsende Reifegrad der Wirtschaft die Gewichte der Standort=
faktoren in den Kerngebieten der Welt und mit ihnen den gesamtwirtschaftlichen Standort=
aufbau. Raumwirtschaftliche Ergebnisse dieser Umgewichtung der Standortfaktoren sind der
Trend von Werken der Schwerindustrie zur Kiiste und die Abwanderung von Industriebe=
trieben aus dem Zentrum an den Rand der Stadte.

Der Trend von Betrieben der Schwerindustrie zur Kiiste ist bekannt. Er wird in der Stahl-
industrie wie in der Chemischen Industrie durch technologische Verinderungen im Rohstoff=
einsatz bestimmt, die im ,Materialindex” (Alfred Weber) dieser Werke das Gewicht der aus
Ubersee bezogenen Rohstoffe (Erze, Erdol) gegeniiber den inlindischen Rohstoffen (Kohle,
Schrott, Kalk) erhohten2?) und damit den Transportkostenminimalpunkt nach der Kiiste hin
verlagerten. Sofern diese moglichen Transportkostenersparnisse fiir das Standortkalkiil ent=
scheidend wurden, sind die neu entstehenden Hiittenwerke zugleich in Richtung auf den

#) Vgl. Mommsen, E.=W., Strukturwandlungen in der Rohstoffversorgung der europiischen Eisen= und Stahl=
industrie, in: Kyklos, Vol. XV, 1962, Fasc. 4, S. 763.
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Transportkostenminimalpunkt und in bereits bestehende Zentren der Eisenverarbeitung
gelenkt worden, wie die Klécknerhiitte in Bremen. Als Resultat dieser verdnderten Standort=
bedingungen sind in den letzten 10 Jahren in allen Welthdfen des kontinentaleuropdischen
Kernraumes — aufler in Hamburg — Werke der Schwerindustrie gebaut bzw. erweitert
worden.3%)

Mit dem Trend von Werken der Schwerindustrie zur Kiiste entstehen fiir die Hafenstidte
zugleich verkehrs= und regionalpolitische Probleme. Abgesehen von den landesplanerischen
Aufgaben, die mit der Ansiedlung eines jeden groBeren Industriekomplexes verbunden sind,
stellt die Anlage von Werken der Schwerindustrie in den Hafenstédten neue Anspriiche an
die Leistungsfihigkeit der Héfen und ihrer Seeverbindungen. Sie erfordert heute, daf3 der
Hafen oder sein Vorhafen von voll abgeladenen Schiffen bis mindestens 40000 tdw ange-=
laufen werden kann.3!) Dabei ist jedoch zu beriicksichtigen, daf3 der Trend zum groflen
Schiff bei den Tankern wie Bulkcarriern bislang unvermindert angehalten hat.32) Unter den
Hifen des kontinentaleuropdischen Kernraumes sind aber heute erst wenige Héfen fiir
Schiffe tiber 40000 tdw ausgebaut: Europoort und Rotterdam selbst, Wilhelmshaven, Bre=
merhaven, Le Havre und demnichst auch Amsterdam=Ijmuiden — also die Hifen, in denen
der Mineralslumschlag und/oder der Passagierverkehr erhdhte Bedeutung haben, d. h. die
beiden Verkehrsbereiche, in denen der Trend zum groSen Schiff bereits lange Zeit besteht.
Antwerpen und Hamburg haben dagegen den Ausbaustand fiir das 40000 tdw Schiff erst
knapp {iberschritten; die Hafenplanungen zielen jedoch in Antwerpen beim Haupthafen
bereits auf das 70000 tdw Schiff und langfristig ebenso wie in Hamburg beim Vorhafen=
projekt auf das 100000 tdw Schiff.33) Emden, obwohl Spezialhafen fiir den Erzumschlag,
kann zur Zeit nur 35 ooo tdw Schiffe aufnehmen.34)

Durch den Trend der Schwerindustrie zur Kiiste verschirft sich mithin der Druck auf die
Hafen- und Wasserstralenverwaltungen, den Ausbaustand von Hafenbecken und Seever-
bindungen auf die extremen Schiffsgrofen auszurichten. Insoweit wiederholt sich heute bei
den trockenen Schiittgiitern (Erz, Kohlen, Getreide) nur die im Mineraldlverkehr bereits seit
langerem wirkende Tendenz, gesamtwirtschaftlich gesehen Uberkapazitdten an Hafenanla=
gen zu schaffen. Eine Parallele besteht zwischen beiden Vorgingen auch darin, daf} jeweils
oligopolistische Unternehmen den Gebietskdrperschaften gegeniibertreten, zwischen denen
ebenfalls eine Art oligopolistischer Konkurrenz herrscht. Dennoch divergieren die Wirkun=
gen beider Fille in einem Punkt erheblich.

Mineralglumschlag induziert kaum anderen Seeverkehr — vom lokalen und regionalen

39) Diese Entwicklung hat am stirksten in den niederldndischen und belgischen Héfen, schwicher in Bremen und
bislang noch gar nicht im Hamburger Raum eingesetzt; sie verlief mithin durchaus ,modeligerecht” im Sinne
der Theorie Predéhls.
Zur Zeit hat Hamburg fiir den Umschlag von ,trockenen” Schiittgiitern nur 15 Liegepldtze mit einer Wasser=
tiefe von mehr als 10,50 m bei MNW, Antwerpen dagegen 125 und Rotterdam 84; vgl. Ministry of Transport,
Report of the Committee of Inquiry into the Major Ports of Great Britain, London 1962, S. 250. Die Ausbau=
pléne fiir den Hamburger Hafen sehen jedoch eine erhebliche Erweiterung der Massengutumschlaganlagen vor.
) Vgl. Naumann, K.=E., Anpassung der Seehdfen an die Wandlungen des Weltverkehrs, in: Weltverkehr und
Seehdfen (= Heft 2 der Schriftenreihe des Internationalen Archivs fiir Verkehrswesen, September 1957),
S. 19 f.; Voigt, H.=G., Verkehrspolitische Konsequenzen des Trends zum groBen Schiff, in: Hansa, 100. Jg.
(1963), S. yo1 f.; Bolle, A., Wechselbeziehungen zwischen Schiffs= und Hafengestaltung, in: Hansa, 100. Jg.
(1963), S. 2441.
,Rotterdam, Amsterdam sowie neuerdings auch Wilhelmshaven glauben . . ., sich auf 100000 tdw Erzfrachter
einrichten zu miissen” — eine Erwartung, die heute noch sehr hoch gesteckt zu sein scheint; vgl. Bolle, A.,
Wechselbeziehungen . . ., a.a.0., S. 2442.
) Als bisher groBtes Schiff hat ein Erzfrachter von 54 500 tdw nach Teilentladung in Rotterdam eine Restladung
von 135000 t Erz in Emden gelscht; vgl. Deutsche Verkehrs=Zeitung vom 28. 1. 1964, S. 11.

st
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Verteilungsverkehr abgesehen; anders dagegen der Verkehr von modernen Bulkcarriern.
Denn wihrend die Uberseetanker in den europdischen Hifen im allgemeinen keine Fracht
(Ol oder Getreide) finden, kénnen die seit 1960 entwickelten Typen der mit Hingedecks
ausgeriisteten Bulkcarrier im ausgehenden Verkehr Kraftwagen oder andere in grofien
Mengen anfallende Stiickgiiter laden und auch hierbei ihre stirkere Kostendegression gegen=
iiber den kleineren Schiffen voll ausnutzen. Mehr als bisher kann daher der Massengut=
verkehr heute einen Hafen auch fiir andere Giitertransporte attraktiv machen, also Giiter=
verkehr induzieren.33)

Ebenso sind auch die Agglomerationswirkungen der Stahlwerke stirker als die von Mineral=
Olraffinerien. Denn noch immer ist die Stahlindustrie ,das beherrschende Element der Raums=
ordnung” (Preddhl). Sie zieht wegen der Transportempfindlichkeit ihrer Produkte eisen=
verarbeitende Industrie an3%) und schafft bzw. verstirkt damit an ihren Standorten Zentren
der gesamten Investitionsgiiterindustrie. Bei den Mineraldlraffinerien bleiben dagegen die
Agglomerationswirkungen bislang auf die Erddlchemie begrenzt; sie nehmen jedoch zu,
da sich fiir die Produkte der Erdélchemie noch stindig neue Verwendungsmoglichkeiten
eroffnen. Die Agglomerationswirkungen von Betrieben der Schwerindustrie beeinflussen
langfristig die Industriestruktur und Standortverteilung in den Hafenstidten. Denn wie
die Hiittenwerke in Bremen, Ijmuiden, Gent und die Erdélchemie in Rotterdam und Ant=
werpen werden auch die neuen Betriebe der weiterverarbeitenden Industrie immer mehr in
das Umland der Hafenstiddte gedringt.#’) ,Raum ist in fast allen Hifen grofite Mangel=
ware” 38) geworden.

Eine weitere dezentralisierende Komponente der raumwirtschaftlichen Entwicklung entsteht
durch die im Kernwachstum iiberall zunehmende Tendenz, Industriebetriebe aus den Stadt=
zentren in das Stadtumland zu verlagern®) — ein Vorgang, der ebenfalls aus Gewichtsver=
dnderungen der Standortfaktoren resultiert. Zu seinen Ursachen zihlen u. a. die Tendenz
zur verstirkten zwischenbetrieblichen und damit zugleich rdumlichen Arbeitsteilung —
die um so mehr zunimmt, je groBer der Konflikt zwischen dem Streben nach Produkt=
differenzierung und dem mit der Kapitalintensitit steigenden Zwang zur Kontinuitdt des
Produktionsablaufs wird —, die immer mehr auf eine Dezentralisation gerichteten Raums=
wirkungen des technischen Fortschritts4®) und der mit wachsender Ballung zwangsliufig
eintretende Umschlag der Agglomerationstendenzen in Deglomerationstendenzen.

Zu einer — begrenzten — Abwanderung von Industriebetrieben aus den Stadtzentren und

#) Dieser inzwischen auch auf die Nord= und Ostseefahrt iibergreifende Strukturwande! im Seeverkehr wirkt
sich jedoch nur dann fiir einen Hafen positiv aus, wenn er neuen massenhaften Stiickgutverkehr heranzieht;
denn anderenfalls kann er in Hifen wie Hamburg mit einer ohnehin passiven Ladungsbilanz im Stiickgut=
verkehr vom Tonnageangebot des Linienverkehrs her zu einem ,transport diverting effect” fithren.

) Vgl. Jiirgensen, H., Die westeuropiische Montanindustrie und ihr gemeinsamer Markt (= Forschungen aus
dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Miinster, Bd. 10), Gottingen 1955, S. 174 ff.

3) Der technische Fortschritt fiihrt nicht nur beim Produktionsfaktor Kapital, sondern auch beim Produktions=
faktor Boden zu Unteilbarkeitsproblemen; z. B. braucht ein modernes Hiittenwerk 8—10 km? Fliche.

%) Bolle, A., Wechselbeziehungen .. ., a.a.0., S. 2442.

M) Vgl. Jiirgensen, H., Die volkswirtschaftlichen Wirkungen administrativer Raumgrenzen — ein Problem der
Raumordnungspolitik, herausgegeben von der Arbeits= und Sozialbehdrde der Freien und Hansestadt Hams=
burg, Hamburg 1963, S. 20 f. Demnach sind von 161 Betrieben, die zwischen 1955 und 1961 aus Hamburg
verlegt wurden, 139 Betriebe im Hamburger Umland angesiedelt worden. Eine dhnliche Entwicklung vollzieht
sich in den USA; vgl. hierzu Stolper, W. F., Standorttheorie und Theorie des internationalen Handels, in:
Zeitschrift fiir die gesamte Staatswissenschaft, 112. Bd. (1956), S. 205.

4) Vgl. Blair, ]. M., On the Causes of Concentration, in: Die Konzentration in der Wirtschaft, hrsg. von
H. Arndt, Schriften des Vereins fiir Socialpolitik, NF, Bd. 20/II, Berlin 1960, S. 825.
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einer Differenzierung der industriellen Entwicklung von Stadt und Stadtumland kommt es
allein schon durch das Wirken zweier Deglomerativkrifte: dadurch, daf fiir die Industrie
in den Stadtzentren Betriebserweiterungen immer schwieriger werden und daf8 mit dem
Jtertidren Sektor” (Fourastié) gerade der Wirtschaftszweig am stirksten wachst, der am
meisten lageabhingig und mithin am wenigsten empfindlich gegeniiber den Kosten der
Bodennutzung ist. Mit fortschreitender Wirtschaftsentwicklung verringert sich also zwangs=
ldufig der Optimalwert fiir den Industriebesatz der Stddte. Es wire daher unsinnig, dieser
Umverteilung der Industrie zwischen Stadtzentrum und =umland regionalpolitisch entgegen=
wirken zu wollen.

5. Die raumwirtschaftlichen Entwicklungstendenzen im Bereich der kontinentaleuropdischen
Welthifen und ihre regionalpolitischen Konsequenzen

Die Industriestruktur der Welthafenstidte verliert durch die Entwicklung einer multi-
zentrischen Weltwirtschaft wie im binnenwirtschaftlichen Wachstum das bisher ,fiir diese
Stidte charakteristische Industriegeprige” 41). Abgesehen vom Schiffbau und den iibrigen
schiffahrtsverbundenen Industriezweigen wird sie gegeniiber den anderen Industrierdumen
immer weniger spezifische Strukturmerkmale aufweisen.

Mit der Industriestruktur wandelt sich zugleich der gesamtwirtschaftliche Standort=
aufbau. Wie in anderen Industrierdumen tendiert die raumwirtschaftliche Entwicklung
im Bereich der Welthifen mit steigendem Reifegrad der Wirtschaft zu einer industriellen
Landschaft, ,in der an jedem Ort nur ein oder ein paar Erzeugnisse hergestellt werden,
die nur dort hergestellt werden. In diesem Fall sind alle Giiter in ihrer Produktion 6rt=
lich véllig spezialisiert” 42). Parallel zu dieser industriellen Entwicklungstendenz verlduft
in der Verkehrswirtschaft die Entstehung arbeitsteiliger regionaler Hafengemeinschaften.3)
Im wirtschaftlichen Entwicklungsprozefs werden also die heute noch als Ballungszentren
inmitten von relativ schwach strukturiertem Umland liegenden Welthafenstadte immer
mehr zu Mittelpunkten von Industrieregionen.

Dieser Strukturwandel der Industrie und ihrer Standorte in den Welthafenstadten hat zu-
sammen mit dem technischen Fortschritt in der Seeschiffahrt die Hafenkonkurrenz ver=
schirft.#4) Wenn auch die Entwicklung der Welthédfen zu Zentren von Industrieregionen
langfristig neue Moglichkeiten fiir eine begrenzte Arbeitsteilung zwischen den Welthifen
schafft, so wird doch zunichst — fiir die Zeit des Strukturumbruchs — eine erhohte Hafens=
konkurrenz vorherrschen. Diese Struktur= und Standortdynamik bestimmt die Entwicklung
der Wirtschaftsrdume und damit zugleich die Probleme und Aufgaben wie den Freiheits-
grad der Regionalpolitik im Bereich der kontinentaleuropdischen Welthafenstidte.

Wird mit Giersch das dkonomische Grundproblem der Regionalpolitik als die Aufgabe de-
finiert, die gesamtwirtschaftlich optimale Faktorallokation im Raum auch unter Wachstums-=
bedingungen zu sichern, so hingt die Effizienz der Regionalpolitik gerade im Bereich der

1) Predshl, A., AuBenwirtschaft, a.a.O., S. 58.

42) Stolper, W. F., Standorttheorie und Theorie des internationalen Handels, a.a.O., S. 213.

#) Vgl. Voigt, H.=G., Verkehrspolitische Konsequenzen des Trends zum grofen Schiff, a.a.O., S. 703.

4) Gegeniiber dem Ausbau von Raffineriekapazititen konnte sich eine Hafenverwaltung wie Bremen noch des=
interessiert verhalten. Betriebe mit starker Agglomerationskraft und groBen ,transport creating effects”
erzwingen dagegen geradezu die Konkurrenz der Seehifen.
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Welthifen davon ab, daf drei instrumentale bzw. institutionelle Vorbedingungen erfiillt
sind: 45)

In der Zeit einer sich wandelnden Weltwirtschaft und einer erhéhten Dynamik der industriel=
len Standortbedingungen mufl die Regionalpolitik mehr denn je zuvor durch Analysen des
regionalen Entwicklungspotentials und durch komparative Industriekomplex=Analysen zu
kldren suchen, welche Industriestruktur und Industriedichte fiir die einzelnen Regionen
gesamtwirtschaftlich optimal sind. Ohne diese Erkenntnisse diirften die regionalpolitischen
Raumordnungskonzeptionen mehr von politischen Wunschvorstellungen als von gesamt=
wirtschaftlicher Rationalitit bestimmt werden.

Dariiber hinaus stellt sich gerade im Bereich der Seehifen die ordnungspolitische Aufgabe,
die oligopolistische Konkurrenz der Gebietskorperschaften — die ein gesellschaftspolitisches
Datum ist— an gesamtwirtschaftliche Entscheidungskriterien zu binden und damit neben
der gesellschaftspolitischen auch ihre gesamtwirtschaftliche Funktion zu verbessern.

Eng verbunden mit diesen analytischen und ordnungspolitischen Problemen ist die Frage
der sachlichen und rdumlichen Kompetenz der regionalpolitischen Planungsinstanzen.9)
Erst die zweckentsprechende Losung dieses institutionellen Problems der Regionalpolitik
schafft die Mdglichkeit, die Planungsregionen mit der wirtschaftlichen Entwicklung ex ante
so abzustimmen, daf sie den Wirtschaftsregionen von morgen auch tatsichlich entsprechen,
daf sie mithin nicht mehr nur Planungsrdume einer ex post betriebenen regionalen Struk=
turpolitik fiir bereits entstandene Wirtschaftsregionen sind.

Wird die Regionalpolitik tdtig, ohne ihre Raumordnungskonzeption an Raumwirtschafts=
analysen zu orientieren und ohne daf8 ihre Mafnahmen an gesamtwirtschaftliche Entschei=
dungskriterien gebunden sind, so entstehen erhohte gesellschaftliche Kosten und Wachss=
tumshemmungen; groBer aber ist noch die Gefahr, dafl die Titigkeit der regionalpolitischen
Instanzen in diesem Fall das raumwirtschaftliche Optimum selbst irreparabel verfilscht.
Diese Gefahr ist heute gerade in den europiischen Welthafenstidten vorhanden — in Réu=
men, in denen Wandlungen der Industriestruktur mit einer erhthten Dynamik der indu=
striellen Standortbedingungen und einer verschirften Konkurrenz der Gebietskorperschaften
zusammentreffen.

) Vgl. hierzu Giersch, H., Das dkonomische Grundproblem der Regionalpolitik; Jiirgensen, H., Antinomien in
der Regionalpolitik; Marx, D., Regionale Produktivititsmessung als Ansatzpunkt iiberregionaler Raumord=
nungspolitik, in: Gestaltungsprobleme der Weltwirtschaft, Festschrift fiir Andreas Predshl, Jahrbuch fiir
Sozialwissenschaft, Gottingen 1964.

4) Vgl. Jiirgensen, H., Die volkswirtschaftlichen Wirkungen administrativer Raumgrenzen, a.a.O., S. 26 ff.
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Stadtplanung, Landesplanung, Raumord-
nung. Vortrige und Berichte. Hrsg. von der
Landesgruppe Nordrhein=Westfalen der
Deutschen Akademie fiir Stidtebau und
Landesplanung, Westdeutscher Verlag,
Kéln/Opladen 1962, 133 S., 4 Abb., 5 farb.
Karten, 11,80 DM.

Nachdem im ersten Jahrzehnt nach dem
II. Weltkrieg die Fragen der Raumordnung
in der Bundesrepublik Deutschland fast vollig
in den Hintergrund getreten waren, ist ins=
besondere in den letzten Jahren die Raums=
ordnungspolitik immer mehr in den Mittel=
punkt gesellschafts= und wirtschaftspolitischer
Tagesdiskussionen geriickt worden. Die Lan=
desplanung war nach 1945 in die Hande der
Lander iibergegangen, wahrend nach Art. 75
Ziffer 4 des Grundgesetzes dem Bund auf
dem Gebiete der Raumordnung lediglich die
Befugnis zugestanden wurde, Ramenvorschrif=
ten zu erlassen. Die sich daraus ergebende
Problematik einer Abstimmung zwischen dem
Bund und den Landern hat in der Vergangen=
heit eine Reihe grundsitzlicher Fragen — ins=
besondere Rechtsfragen — aufgeworfen. Ob=
wohl man sich seit Jahren bemiiht, durch die
Schaffung administrativer Einrichtungen die
Zusammenarbeit zwischen Bund und Lindern
auf dem Gebiet der Raumordnung zu férdern
und zu intensivieren, kann bis heute noch
nicht von einer befriedigenden Ldsung ge=
sprochen werden. Die Raumordnungspolitik
des Bundes blieb daher zwangsldufig auf eine
Anzahl rdumlich ausgerichteter Einzelmafi=
nahmen beschrinkt.

Demgegeniiber konnte die Landesplanung
aufgrund der ihr gegebenen gesetzlichen Mog=
lichkeiten bereits relativ friih ihre Arbeit auf=
nehmen. In seinem Beitrag iiber die Ziele der
Landesplanung in Nordrhein=Westfalen geht
N. Ley ausfiihrlich auf die landesplanerische
Arbeit in den vergangenen Jahren sowie auf
die rdumlichen Ordnungsvorstellungen ein.
Die Aufgabe der Landesplanung wird mit
Recht in erster Linie in der Koordinierung der

Fachplanungen gesehen, Durch die Anerkens=
nung des Grundsatzes, daf sich die Planung
des kleineren Raumes in die des griferen
Raumes einzufiigen hat, ist auch das Verhilt=
nis zwischen Landesplanung und Stadt= bzw.
Gemeindeplanung bestimmt: ,Das, was die
Landesplanung der Gemeinde mitteilt, sind
die aus dem groferen Raum sich ergebenden
iibergeordneten Gesichtspunkte und fiir des=
sen Entwicklung fiir erforderlich gehaltenen
Planungen, die den gebietlichen Bereich, aber
auch das strukturelle Gefiige der betreffenden
Gemeinde beeinflussen.”

Gleiches mufl aber erst recht fiir das Ver=
hiltnis zwischen den einzelnen Landern und
dem Bund gelten. Die ordnungs= und struk=
turpolitischen Vorstellungen der Linder miis=
sen aus den Zielen der Raumordnungspolitik
des Bundes abgeleitet bzw. entwidkelt werden.
Es wire verhdngnisvoll, wollte man den ums=
gekehrten Weg beschreiten, indem man ver=
sucht, aus einer ,integrierenden Zusammen=
fassung der Ldanderkonzeptionen” eine Bun=
desraumordnung zu entwickeln.

Die Ausfithrungen von N.Ley finden eine
gute Ergdnzung in drei weiteren, speziellen
Beitrdgen. J. Umlauf beschiftigt sich mit den
Moglichlkeiten und Grenzen der Landespla=
nungsgemeinschaften, die als eigentliche Tra-=
ger der Landesplanungsarbeit anzusehen sind
und die Landesplanungsbehdrde beraten. Der
Verfasser, der die als Selbstverwaltungsor=
gane wirkenden Landesplanungsgemeinschaf=
ten grundsitzlich bejaht, ihnen jedoch nicht
vollig kritiklos gegeniibersteht, kommt in sei=
nem sehr bedeutungsvollen Referat letztlich
zu der Uberzeugung, daB Staat und Selbst=
verwaltung in einer Arbeitsteilung mitein=
ander zu verbinden sind, in der die besonde=
ren Wirkungsmoglichkeiten beider Seiten fiir
die Landesplanung ausgeschdpft werden kén=
nen.

F. Halstenberg befafit sich in seinem Beitrag

mit den organisatorischen Grundfragen der
Planung, d.h. mit der Frage, welche Stellen



