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Raumforschung und Raumordnung

29. Jahrg.

CARL-HEINRICH BUSSE

Raumrelevante Vorhaben in Nordwestdeutschland

Projekte und Pline und ihre Auswirkungen

Mit 2 Kartenbeilagen

Nordwestdeutschland, das in seiner wirtschaftlichen Ent-
wicklung gegeniiber dem so stark prosperierenden Rhein-
miindungsgebiet sowie neuen Schwerpunkten in Frankreich
lange Zeit ein Schattendasein gefithrt hat, machte in den
letzten drei Jahren mehrfach von sich reden. Dabei han-
delte es sich oft um Erfolge bei der Ansiedlung groferer
Industriebetriebe an der Unterelbe, in Hamburg, Stade
und Brunsbiittel. Durch sieben vom Verfasser niher be-
schriebene Industriebetriebe [3]* zeichnet sich nach den
Branchen, dem Flichenbedarf (11,6 qkm), den erforder-
lichen Arbeitskriften (10 000-15000) und nach den Pro-
duktionsmengen fiir diesen Raum eine beachtliche Zu-
nahme des industriellen Potentials ab. Hinzu kamen ge-
legentlich auch Meldungen iiber Vorhaben von wesentlicher
Bedeutung fiir das Gebiet der deutschen Nordseekiiste —
wie zum Beispiel am 30.12.1969 in einer groflen deut-
schen Tageszeitung unter der Schlagzeile: ,Hamburg will
in der Elbmiindung Europas grofiten Vorhafen bauen®l.
Der nachfolgende Bericht will einen Uberblick geben iiber
die in den letzten zwei Jahrzehnten fertiggestellten und
die jetzt in der Ausfiihrung befindlichen Projekte sowie
iiber die zur Zeit diskutierten Pline fiir die Zukunft, wo-
bei das Schwergewicht auf den weiteren Raum Hamburg
und das Unterelbegebiet gelegt wird2. In ihrer Gesamt-
heit fithren diese Vorhaben zusammen mit den industrie-
geographischen Wandlungen in Nordwestdeutschland auf
lingere Sicht zu Strukturverinderungen grofieren Stils.

1. Bedeutende Mafinabmen der letzten 20 Jahre (1950-
1970)

1.1 Mafnabmen fiir den Verkebr

Als raumrelevante Grofimafinahmen des Verkehrs in
den vergangenen 20 Jahren sollen — hier ohne Anspruch

% Die Zahlen in [] verweisen auf das Literatur- und Quellen-
verzeichnis am Ende des Beitrages.

1 Die Welt. Ausgabe H, Nr. 302 vom 30. 12. 1969.
2 Vgl. Karte 1.

auf Vollstindigkeit und ohne Beriicksichtigung von Wie-
deraufbaumafinahmen infolge der Kriegszerstérungen —
aufgefiihrt werden:

— die Vertiefung des Fahrwassers der Unterelbe bis zum
Hamburger Hafen (fertig 1970),

— der Bau der Autobahnen Hamburg-Hannover (1961),
Bremen—Ruhrgebiet (1967) und Siidliche Umgehung Ham-
burg (1963),

— die Elektrifizierung der Bundesbahnstrecken nach Ham-
burg von Hannover (1965), Osnabriick/Bremen (1968)
und von Stade (1968),

— die Einrichtung der Vogelfluglinie zwischen Groflen-
brode und Gedser als Provisorium (1951) und ihre Ver-
besserung unter Uberbriickung des Fehmarnsundes und
bei kiirzerer Fahrt iiber den Fehmarn-Belt zwischen Putt-
garden und Redbyhavn (1963), ferner

— die Fertigstellung von grofleren Einzelprojekten wie in
Hamburg (Hafeneinrichtungen wie Stiickgut-Grofivertei-
leranlage, Container-Terminal usw., Ausbau des Flug-
hafens) und in Brunsbiittel (Landes6lhafen innerhalb
des Nord-Ostsee-Kanals 1959, Elbe-Tiefwasserhafen
1967).

Unter den fiir die Region Hamburg bedeutsamen Mafi-
nahmen erwartet man schon beinahe naturgemifl solche,
die die ca. 100 km lange, seewirtige Zufahrt zur Hansestads,
den Lebensnerv des Hamburger Hafens, nimlich die Un-
terelbe, betreffen. Die bis Ende 1970 im wesentlichen ab-
geschlossene Vertiefung des Fahrwassers auf 12 m unter
mittlerem Tideniedrigwasser (MNW) gestattet es Schiffen
— je nach Bauart — mit einer Tragfihigkeit von 75 000
bis 90 000 tdw, unter Ausnutzung einer mittleren Tide-
welle die Unterelbe bis in den Hamburger Hafen zu be-
fahren. Damit war fiir die Entwicklung des Hafens als
eines Schwerpunktes des Wirtschaftsraumes in Anpassung
an die stindig grofer werdenden Schiffseinheiten ein wich-
tiger Schritt getan worden.

Die genannten Autobahnbauten dienten zunichst der
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Ergdnzung eines urspriinglich geplanten Grundnetzes, da
sonst die bis dahin vorhanden gewesenen Abschnitte Ham-
burg-Bremen und Hamburg-Liibeck, die in Hamburg erst
durch den Teilabschnitt ,Siidliche Umgehung Hamburg®
nachtriglich verkniipft werden mufiten, zusammenhangs-
lose Teilstiicke geblieben wiren. Uber Hannover wurde so
die wichtigste Stralenverbindung nach Siiden im Zuge der
Autobahn ,Hansestidte-Frankfurt-Basel“ (HAFRABA)
hergestellt, wihrend durch die ,Hansa-Linie“ in siidwest-
licher Verlingerung der Autobahn Hamburg—Bremen iiber
Osnabriick und Miinster auf kiirzerem Weg das Rheinisch-
Westfilische Industriegebiet erreichbar wurde. Entspre-
chendes ist auch hinsichtlich der Elektrifizierung der Bun-
desbahn-Hauptstrecken von Hamburg nach Siiden (Han-
nover) und Siidwesten (Ruhrgebiet) zu bemerken. Der
grofite nordwestdeutsche Verkehrsknoten- und -schwer-
punkt wurde damit zweiseitig in das von Siiden her aus-
gebaute elektrifizierte Streckennetz einbezogen.

Unabhingig von dem Erfordernis dieser Mafinahmen
als dringender Erginzungen im Netz der Autobahnen und
elektrifizierten Bahnstrecken der Bundesrepublik sind hier
Anpassungsvorginge an verkehrspolitische Verinderungen
der Nachkriegszeit zu verzeichnen. Hamburg, das bis-
lang mit seinen Hinterlandsverbindungen per Strafle, Bahn
und Binnenschiffahrt auf der Elbe sehr stark auf Mecklen-
burg, Berlin, die Mark Brandenburg, wie auch auf Sachsen,
Thiiringen und die Tschechoslowakei hin orientiert war,
bendtigte nach der Entstehung der Zonengrenze mit all
ihren wirtschaftlichen Konsequenzen dringend leistungs-
fihige Nord-Siid-Verbindungen. Als iibernationale Infra-
strukturmafinahme zur Anpassung an gewandelte Raum-
beziehungen und verkehrsgeographische Verinderungen
nach 1945 ist die Inbetriebnahme der Vogelfluglinie als
neuer | Straflen- und Bahnverbindung zwischen Mitteleu-
ropa und Skandinavien anzusehen. Frither fiihrten die
Verbindungen nach Nordeuropa von Deutschland aus iiber
Stettin nach Finnland und iiber die Trajekte Safinitz—
Trelleborg und Warnemiinde-Gedser nach Schweden und
Dinemark, wobei jeweils Berlin die grofle Drehscheibe in
Norddeutschland fiir den binnenlindischen Verkehr war.
Durch den Zweiten Weltkrieg kamen diese Verkehrsver-
bindungen zum Erliegen und konnten nach ihrer Wieder-
aufnahme infolge der politischen Entwicklung fiir das Ge-
biet der Bundesrepublik und fiir Westeuropa nicht an-
nihernd wieder ihre alte Bedeutung erlangen. Schleswig-
Holstein wurde mehr und mehr zum Briickenland, in dem
neben der E 3 und der Bahnstrecke iiber Flensburg die
Vogelfluglinie die grofite Bedeutung hat, um zwischen den
Schwerpunkten Hamburg und Kopenhagen auf zwei ver-
schiedenen Wegen den Verkehr flieflen zu lassen. Durch die
Vogelfluglinie wurden die Entfernungen zwischen den
Lindern verkiirzt, und die Fahrzeiten fiir die Expref-
Ziige konnten — auch infolge der Elektrifizierung der
Strecken siidlich der Elbe — um drei bis fiinf Stunden
reduziert werden.

Die Elektrifizierung der Strecke {iber Hannover erbrach-
te dem Hamburger Hafen fiir Ziele in Siiddeutschland
einen Zeitgewinn von drei bis vier Stunden, auflerdem

konnten die Giiterziige linger, d. h. schwerer werden. Die
oben erwihnten Einzelprojekte im Hamburger Hafen
dienten primir der Rationalisierung des Umschlages
(»Schneller Hafen“) wie auch der Anpassung an neue Um-
schlags- und Transportsysteme (Container), in ihrer Ge-
samtheit und in Verbindung mit den geschilderten dufle-
ren Verbesserungen kamen sie der Qualitit des Stand-
ortes Hamburg zugute. Regional gesehen, brachten die
neuen und ausgebauten Verkehrsstraflen auch fiir die all-
gemeine wirtschaftliche Entfaltung neue Impulse, zum
Beispiel fiir die im Bereich von Autobahn-Anschlufistellen
liegenden Gemeinden (ErschlieBungseffekt). So wurde die
Insel Fehmarn durch die Vogelfluglinie iiberhaupt erst mit-
tels einer Briicke mit dem Festland verbunden; das ehe-
mals etwas vertriumte Inseldasein fand schnell ein Ende,
und das Eiland wurde einbezogen in den allgemeinen Sog
der Entwicklung des Fremdenverkehrs an der schleswig-
holsteinischen Ostseekiiste.

Wie sehr auch eine andere, im groferen Raum nur
punktuell vertretene Infrastruktureinrichtung, wie zum
Beispiel ein Flughafen, durch stindigen Ausbau, durch Er-
weiterungen und Vervollkommnungen im Laufe der Zeit
zu einem raumrelevanten Arbeitsplatz und Wirtschafts-
faktor anwachsen kann, verdeutlicht die bisherige Entwick-
lung des Flughafens Hamburg in Hamburg-Fuhlsbiittel3.

Um weitere lokale Einrichtungen mit Bedeutung fiir den
grofleren Raum handelt es sich bei den neuen Hifen in
Brunsbiittel. Von beiden Hifen entsprach der 1959 in Be-
trieb genommene Olhafen innerhalb des Nord-Ostsee-Ka-
nals dem Nachholbedarf fiir den besseren Umschlag von
Rohél und Fertigprodukten fiir die in Siiderdithmarschen
ansissige Ol- und petrochemische Industrie. Demgegeniiber
war der 1965 bis 1967 an der Unterelbe erbaute Grofi-
schiffthafen, der sich etwa 2,5 km oberhalb der Einfahrt
zum Nord-Ostsee-Kanal befindet, neben der Anpassung
an den Trend zu gréfleren Schiffseinheiten von vornherein
auf eine initiierende Wirkung hinsichtlich einer weiteren
Industrieansiedlung hin angelegt worden, wobei die Er-
folge auch nicht ausblieben (s. u.). Dieses Projekt trug da-
zu bei, dafl der ganze Unterelbe-Raum bei der Standort-
wahl fiir die expandierende Industrie interessant wurde.

1.2 Energieversorgung

Auch aus dem Bereich der Energieversorgung sind Ver-
dnderungen zu nennen, die jiingst die industrielle Entwick-
lung nachhaltig beeinflufit haben [3]. Das gilt teilweise fiir
die an der Unterelbe ausgebauten und neu errichteten
Kraftwerke auf der Basis von Import-Kohle und -Ol, in
besonderem Mafle jedoch fiir die Einfiihrung des Erdgases
durch die Hamburger Gaswerke. Nachdem 1966 die Bri-
gitta-Erdgasleitung aus dem Dollart-Ems-Gebiet nach
Hamburg (mit Fortsetzung nach Liibeck) in Betrieb ge-

3 Flughafen Hamburg 1970: 88 000 Flugzeugbewegungen, iiber
3 Mill. Passagiere, Umschlag von 37 000 t Fracht und Post. Im
Mai 1970 waren bei insgesamt 107 Firmen 8627 Personen be-
schiftigt (darunter 6039 bei der Werft der Deutschen Lufthansa).
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nommen war, erhohte sich im Hamburger Raum sprung-
haft der Gasverkauf an Industrie und Gewerbe. Das Vor-
handensein von Erdgas war fiir neu ansiedelnde Betriebe
im Hamburger Hafenindustriegebiet und in Stade eine
notwendige Standortvoraussetzung, wie es auch die
Chance bot, beim Einsatz von Primirenergie in Kraft-
werken auf eine weitere Energieart zuriickgreifen zu kon-
nen (s. u.).

1.3 Gemeinsame Landesplanung und Verkebrsverbund

Auferhalb der Sektoren Verkehr und Energieversor-
gung ist es notwendig, auf die Ziele und Forderungsmittel
der gemeinsamen Landesplanung zwischen Hamburg und
seinen beiden Nachbarlindern einzugehen, da hierdurch
bisher die geordnete und abgestimmte Entwicklung des
weiteren Raumes um Hamburg gewihrleistet wurde und
auch fiir die Zukunft gesichert wird. Angesichts der vielen
Veroffentlichungen (vgl. hierzu bes. [16]) iiber die viele
Jahre lang einmalige Form der Zusammenarbeit mehrerer
Bundeslinder in den Fragen der Landesplanung sei unter
dem Blickwinkel der Raumrelevanz nur auf zwei Aspekte
hingewiesen. — Zunichst gilt fiir die Zielsetzung der
Raumordnungskonzeptionen, dafl generell im Umland von
Hamburg die Entwicklung des wirtschaftlichen und bau-
lichen Geschehens in die Tiefe des Raumes gelenkt werden
soll: nordlich der Elbe in Gestalt von Aufbauachsen mit
besonders auszubauenden Achsenendpunkten und im Si-
den zunidhst als Aufbauorte mit eigenem Einzugsbereich.
Die Schwerpunktorte und -riume sollen weitgehend eigen-
stindig ausgestattet werden, d. h. im Zusammenhang mit
Wohnstitten sollen auch Arbeitsplitze und Folgeeinrich-
tungen vorgesehen werden; die Achsenzwischenrdume und
iibrigen Freiflichen bleiben der Land- und Forstwirtschaft
sowie der Naherholung vorbehalten. Diese Konzeption
zielt zum allseitigen Nutzen auf eine systematische Ver-
groferung des engeren Wirtschaftsraumes Hamburg ab;
sie soll das unerwiinschte ringformige Wachstum vom
Stadtkern aus verhindern. — Der zweite Aspekt betrifft
die gemeinsame finanzielle Hilfe in Gestalt von Forde-
rungs- oder Aufbaufonds fiir die Infrastruktur im aufler-
hamburgischen Teil des Verdichtungsraumes. Dabei ist als
eine beispielgebende Besonderheit hervorzuheben, dafl das
Bundesland Hamburg in die mit dem jeweiligen Nachbar-
land gebildeten Fonds zur Hilfte Haushaltsmittel ein-
bringt, die ausschlieRlich im Umland verwendet werden.
Von 1960 bis 1968 wurden so fiir das Hamburger Um-
land insgesamt 89 Mill. DM bereitgestellt, von denen
44,5 Mill. DM aus dem Hamburger Haushalt stammten. Da
nur solche Mafinahmen bezuschuflit werden, die sich im
Rahmen der gemeinsamen landesplanerischen Zielsetzungen
halten, ist mittels der genannten Fonds ein entscheidender
Garant fiir die Realisierung der Planung vorhanden. Die
Raumordnungskonzeption erhilt damit einen héheren Stel-
lenwert und unterscheidet sich so von reinen Absichtser-
klirungen.

In engem Zusammenhang mit der gemeinsamen Ent-
wicklung des Hamburger Verdichtungsraumes ist eine or-

ganisatorische Neuregelung im Bereich des gesamten Nah-
verkehrs zu sehen, nimlich die Griindung des Hamburger
Verkehrsverbundes (HVV), der 1966 unter Zusammenfas-
sung von acht am Gffentlichen Nahverkehr beteiligten Ge-
sellschaften im Raum Hamburg entstand; sein Verkehrs-
raum umfaflt 233 Gemeinden mit zusammen etwa 2,5
Mill. Einwohnern. Der Verbund brachte fiir den Benutzer
zahlreiche Annehmlichkeiten hinsichtlich eines Gemein-
schaftstarifs, der Entfernungszonen (preisgiinstige Lang-
strecken-Fahrten), Umsteigemoglichkeiten, Netzerginzun-
gen und -verkniipfungen, Fahrpline usw. Im Wettbewerb
mit dem individuellen Kraftfahrzeug wurde generell die
Position des offentlichen Nahverkehrs verstirkt; der Ver-
bund gewihrleistet eine optimale betriebliche und ver-
kehrliche Funktionsfihigkeit der offentlichen Personen-
Nahverkehrsmittel. Fiir die Wirtschaft bestehen grofie
Vorteile darin, dafl die Beforderung der Beschiftigten
zwischen Wohnung und Arbeitsstitte verbessert und der
Strafenverkehrsraum in stirkerem Mafle dem eigentlichen
Wirtschaftsverkehr erhalten wurde.

Der Koordinierung und Zusammenfassung der Pla-
nungsziele fiir die Kernzone Nordwestdeutschlands im
Rahmen der gemeinsamen Landesplanung war somit durch
die Schaffung des Hamburger Verkehrsverbundes konse-
quent die Harmonisierung und Optimierung der bei zu-
nehmender Verflechtung so wichtigen innergebietlichen
Kommunikation gefolgt, womit die Raumrelevanz aufler
Zweifel stehen diirfte.

Faflt man die genannten Mafinahmen der letzten 20
Jahre zusammen, so gilt insgesamt, dafl sie einem gewissen
Nachholbedarf dienten, zu einer Konsolidierung des Rau-
mes fiihrten und die Distanz zu den Entwidklungschancen
der Konkurrenzriume verringerten. Im einzelnen sind die
Mafinahmen in den Sektoren wie folgt zu charakterisieren:

— Verkehr: als Verbesserung der dufleren Anschliisse und
Verbindungen zur Arrondierung groferer Netze und
zur Anpassung an verstirkte Nord-Siid-Beziehungen,

— Energieversorgung: als Vervollstindigung des Ange-
botes von Energiearten und

— Landesplanung und Verkehrsverbund: als wichtige
Schritte zur Gewihrleistung der inneren riumlichen Ord-
nung und Funktionsfihigkeit.

2. Die im Bau befindlichen Grofprojekte

2.1 Verkebrsbauten

Unter den im Bau befindlichen Grofiprojekten mit Be-
deutung fiir den weiteren Raum nehmen wiederum die-
jenigen des Verkehrs eine iiberragende Stellung ein. Da-
bei handelt es sich um Vorhaben fiir den Verkehr auf der
Strafle, in der Luft und auf dem Wasser.

Das wohl grofite Verkehrsprojekt ist der 1965 begon-
nene und bis 19744 fertigzustellende Bau der BAB

4 Die in diesem und im folgenden Abschnitt genannten Jahres-
zahlen fiir die Fertigstellung von Projekten sind in der Regel nur
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Hamburg-Flensburg mit der Abzweigung von
Neumiinster nach Kiel. Sie ist ein Teilstiick der Europa-
strafle 3 und wird am Horster Dreieck, stidlich von Ham-
burg, wo die Autobahnen aus Richtung Hannover und
Bremen zusammentreffen, beginnen. Die 500 m breite Un-
terelbe wird sie wegen topographischer Gegebenheiten mit
einem Tunnel von 3205 m Gesamtlinge unterqueren, in
Schleswig-Holstein wird sie iiber den Nord-Ostsee-Kanal
als Hochbriicke gefiihrt. Als Westliche Umgehung Ham-
burg hat diese Autobahn innerhalb Hamburgs, wo sie zum
Teil sechsspurig ausgebaut wird, mehrere wichtige Auf-
gaben zu erfiillen:

— Entlastung der Ortsdurchfahrten vom Nord-Siid-Ver-
kehr,

— Erleichterung des innerstidtischen Verkehrs zwischen
den Stadteilen nordlich und siidlich der Elbe und

— zentrale Anbindung des Hafens, besonders fiir den Con-
tainer-Terminal Waltershof und fiir das neue Hafenindu-
striegebiet an der Alten Siiderelbe.

Im gesamten Stadtgefiige werden sich durch diese Ver-
kehrstrasse neue Raumbeziehungen entwickeln, die die Zu-
ordnung von Wohnungen, Arbeitsstitten, Zentren und Er-
holungsgebieten betreffen, da man bisher allein auf das
»Nadelohr“ der Elbbriicken 6stlich des Hafens angewiesen
war. Diese Verinderungen werden auch das siidliche Um-
land von Hamburg und das niedersichsische Elbmiindungs-
gebiet beriithren. — Nordlich von Hamburg erhilt die
Aufbauachse nach Kaltenkirchen ein leistungsfihiges ver-
kehrliches Riickgrat. Durch die Streckenabschnitte nach
Neumiinster/Rendsburg und nach Kiel wird der Hambur-
ger Wirtschaftsraum in enge Verbindung zu dem Zen-
tralraum des Landes Schleswig-Holstein gebracht; das
Stddtedreieck Kiel-Neumiinster—Rendsburg mit einem Be-
volkerungspotential von rund einer halben Million Men-
schen wird von der schleswig-holsteinischen Landesplanung
[15] als ein zusammenhingender industrieller Entwick-
lungsraum angesehen, der einen besonderen Ausbau erfah-
ren soll. Nordlich von Kiel wird die BAB den vorhande-
nen zentralen Orten neue Impulse verleihen und die bes-
sere Erschliefung des nordlichsten Teiles der deutschen Ost-
seekiiste fiir den Fremdenverkehr einleiten. Durch die An-
bindung Jiitlands an das mitteleuropiische Autobahnnetz
konnte sich die in der Vergangenheit herausgebildete wirt-
schaftliche Verflechtung mit dem EWG-Raum, die in
Schleswig-Holstein und Hamburg durch die Griindung von
Zweigbetrieben zum Ausdruck kam (besonders in Harrislee
bei Flensburg), verstirkt fortsetzen. Ferner werden von
Kiel bis Hirtshals am Skagerrak alle Fihrorte im Skandi-
navien-Verkehr durch die neue Autobahn schneller erreich-
bar sein, so daf} damit die Beziehungen nach Skandinavien
enger werden kdnnen — besonders dann, wenn auch spiter
einmal die Autobahn Flensburg-Frederikshavn fertigge-
stellt sein wird, womit aber wohl nicht vor 1985 zu rech-

unter dem Vorbehalt zu verstehen, dafl die erforderlichen finan-
ziellen Mittel entsprechend der urspriinglichen zeitlichen Dispo-
sition zur Verfiigung stehen.

nen ist [8]. Die BAB Hamburg—Flensburg fiihrt damit zu
einer Stirkung der Stellung Hamburgs als mitteleuropi-
ischen Sammel- und Kreuzungspunktes fiir den Verkehr
von und nach Skandinavien. Im Hinblick auf die Auto-
bahnen werden — wie bereits von Siiden — nunmehr auch
von Norden zwei Strecken von europiischer Bedeutung
auf Hamburg gerichtet sein (E4/Vogelfluglinie und E3/BAB
Hamburg-Flensburg). '
Diese Grofimafinahme fillt in ihrer Ausfithrung im Nor-
den Hamburgs zusammen mit dem Bau einer ersten Stufe
fir den Flughafen Hamburg/Kaltenkir-
chen. Im Jahre 1976, wenn der vorhandene Flughafen
Hamburg-Fuhlsbiittel auf Grund des vorhandenen Start-
und Landesystems mit ca. 5 Mill. Passagieren und 60 000
bis 80000 t Luftfracht die Grenze seiner Kapazitit er-
reicht haben wird, soll diese erste Stufe 20 km nordlich
der Hansestadt (36 km vom Stadtkern) nordwestlich der
zur Zeit 7000 Einwohner zihlenden Gemeinde im Kreis
Segeberg zusitzlich in Betrieb genommen werden. Sie wird
eine Kapazitit fiir 3 bis 4 Mill. Passagiere und fiir ca.
60000 t Luftfracht haben und damit dem berechneten
Zuwachs fiir 5 Jahre entsprechen, so dafl 1981/82 eine
Ergidnzungsstufe fertiggestellt sein miifite. Die Systempla-
nung fiir diesen Grofflughafen basiert — nach Auswertung
von sieben verschiedenen Vorschligen — auf einem Ent-
wurf der Arbeitsgemeinschaft  Dorsch/Gerlach/Freese/
Weidle/ Howell aus dem Jahre 1969; zwischen zwei paral-
lelen Start- und Landebahnen von maximal je 5880 m
Linge (zusitzlich zwei Nebenbahnen) ist die Anordnung
der zentralen Verkehrserschliefung und der Anlagen fiir
Fluggastabfertigung, Flugzeugwartung, Luftfracht und
technische Verwaltung vorgesehen. Die einzelnen halbring-
formigen Fluggastabfertigungseinheiten, die paarweise ein-
ander zugeordnet werden, verfiigen iiber eine Kapazitit .
von je etwa 4 Mill. Passagieren. Der Flughafen erhilt
Gleisanschlufl fiir den Transport von Luftfracht und
Flugtreibstoff sowie eine direkte Zufahrt zur Autobahn
Hamburg-Flensburg; spiter ist beabsichtigt, auch einen
autobahnihnlichen Anschlufl nach Siidwesten in Richtung
Barmstedt/Elmshorn herzustellen. Auf lingere Sicht wird
ein Schnellbahnanschlufl nach Hamburg fiir erforderlich ge-
halten, die Untersuchungen hierzu sind jedoch noch nicht
abgeschlossen; vorsorglich wird schon eine Trasse freige-
halten. Man nimmt an, daff Anfang der 80er Jahre etwa
3500 Menschen auf dem Flughafen beschiftigt und in der
Umgebung etwa 2000 zusitzliche flughafenabhingige Ar-
beitsplitze entstanden sein werden. Im Endausbau, der
von der tatsichlichen Entwicklung im Flugverkehr ab-
hingig sein wird, kann der Flughafen eine Kapazitit von
etwa 30 Mill. Passagieren und 1 Mill. t Luftfracht auf-
weisen. Bei diesen Gréfenordnungen ist einmal mit mog-
licherweise 30000 Beschiftigten auf dem Flughafen zu
rechnen. Hinzu kidmen weitere Beschiftigte in den indirekt
mit dem Flugbetrieb zusammenhingenden Sektoren, insbe-
sondere Dienstleistungen fiir den Flughafen und die zu-
sitzliche Wohnbevélkerung. Diese allgemeinen Folgewir-
kungen, die zu einer beschleunigten Entwicklung und zu
einem forcierten Ausbau der Infrastruktur fithren, kon-
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nen kumulativ wiederum eine verstirkte Industrieansied-
lung nach sich ziehen. Man geht deswegen wohl nicht fehl
in der Annahme, dafl langfristig iiber 100 000 Menschen
(Beschiftigte und Mantelbevdlkerung) von diesem Grof}-
projekt betroffen werden. Die Ansiedlung der zusitzlichen
Einwohner wie iiberhaupt die gesamten wirtschaftlichen
Auswirkungen werden sich keineswegs nur auf den enge-
ren Raum Kaltenkirchen beschrinken. Zukiinftig wird
wohl der iiberwiegende Teil der Beschiftigten des Flug-
hafens einen Wohnsitz im Bereich der Aufbauachse Ham-
burg-Kaltenkirchen wihlen, wobei sich allein die Gemein-
de Kaltenkirchen mit ihrem Flichennutzungsplan auf eine
Zunahme um ca. 35 000 Einwohner eingerichtet hat; auch
die bereits stark entwickelte Aufbauachse Hamburg-Elms-
horn kime in Teilgebieten fiir derartige Zwecke in Frage.
Es ist jedoch einer der grofien raumplanerischen Vor-
ziige der Standortwahl fiir den Flughafen, dafl er ent-
fernungsmifig in der Mitte zwischen der Hamburger Lan-
desgrenze und der Stadt Neumiinster liegt. Dadurch ge-
langt das genannte Stidtedreieck Kiel-Neumiinster-Rends-
burg bei gleicher Entfernung wie von Hamburg aus nicht
nur in den vollen Genuf der Benutzung des Flughafens
als Verkehrsstation, sondern es wird einbezogen in das
Gebiet mit den wirtschaftlich aktivierenden Folgewirkun-
gen des zukiinftigen GroRflughafens. Stellt die BAB Ham-
burg-Flensburg eine bessere Verkehrsbindung zwischen
Hamburg und dem schleswig-holsteinischen Kernraum her,
so ist der mittig dazwischen angeordnete Flughafen als ein
echter Briickenschlag in Gestalt intensiverer Verflechtung
und wirtschaftlicher Kooperation anzusehen.

Im Vergleich zu den erwihnten Verkehrsbauten, die
eine Verkiirzung der Verbindungen und damit eine ge-
wisse riumliche ,,Anniherung® des Hinterlandes an Ham-
burg mit sich brachten, hat der seit 1968 im Bau befindliche
und etwa 1976 in Betrieb zu nehmende Nord-Siid -
Kanal das grofite Ausmaf. Dieser Kanal wird mit
115 km Linge die Elbe bei Artlenburg (unterhalb von
Lauenburg) mit dem Mittelandkanal westlich der Schleuse
Siilfeld bei Fallersleben verbinden. Zwei grofle Hebe-
werke, Scharnebeck bei Liineburg (Hubhdhe 38 m) und
Esterholz im Kreis Uelzen (23 m), werden den Abstieg
vom Siidlichen Landriicken mit einem Sohlenniveau von
60,85 m NN auf das Niveau in der Liineburger Elbmarsch
(Sohle bei + 0,00 m NN) ermdglichen. Die Strecke zwischen
Hamburg und allen westlich oder siidlich der Einmiindung
des Nord-Siid-Kanals in den Mittellandkanal gelegenen
Gebiete wird um etwa 215 km verkiirzt, wenn man als
Alternativweg die Mittelelbe bis Magdeburg und den 8st-
lichen Teil des Mittellandkanals gegeniiberstellt. Selbst
fiir die Verbindung Hamburg-Magdeburg ergibt sich ge-
geniiber der Mittelelbe bei Benutzung der Kanile eine Ver-
kiirzung um 10 Betriebs-km?. Diese Gegeniiberstellung ist
jedoch fragwiirdig, da der Nord-Siid-Kanal eine Voll-
schiffigkeit fiir das 1350-t-Europaschiff bietet, wihrend

5 Zur Berechnun% von Betriebs-km wird zu den reinen Strecken-
km fiir jedes Aufstiegsbauwerk eine zusitzliche Linge von 7 km
als Fahrzeitverlust hinzugezihlt [17].

die Mittelelbe in ihrem derzeitigen Zustand mit nur 500t
pro Schiff ganzjihrig befahren werden kann. Vergleicht
man eine vollschiffig ausgebaute Mittelelbe, die dann mit
zehn Staustufen zwischen Geesthacht und Magdeburg aus-
gestattet sein miifite, so ergeben sich aber noch groflere
Entfernungen nach Betriebs-km. Eine Kanalisierung der
Elbe zwischen Magdeburg und Geesthacht wire — unge-
achtet der politischen Schwierigkeiten im geteilten Deutsch-
land — nur bei viel umfangreicheren und entsprechend
teureren wasserwirtschaftlichen Folgemafinahmen durch-
fihrbar. Da in jedem Falle durch den Nord-Siid-Kanal
eine Verkiirzung der Strecke Magdeburg-Hamburg und
weitere schiffahrtstechnische Vorteile erzielt werden, er-
hielt er entsprechend der Funktion als Seitenkanal offiziell
die Bezeichnung Elbe-Seitenkanal. Mit diesem
Kanal bekommen die Elbmiindungshifen und iiber den
Elbe-Liibeck-Kanal auch Liibeck ersimals einen vollschif-
figen Anschluf an das deutsche Wasserstrafiennetz, wobei
iiber den Mittellandkanal nach Westen und Siiden (Weser,
Ems, Rhein) sowie nach Osten (Oberelbe, Oder) interes-
sante verkehrsgeographische Verbindungen aufgenommen
werden kénnen. So hat Predéhl [7] auch Transportkosten-
vorteile fiir Massengut in der Relation Ruhrgebiet—-Ham-
burg selbst gegeniiber dem moglichen Wasserweg per Kii-
stenmotorschiff ermittelt. Bezogen auf das Jahr 1955, be-
rechnete er eine Verkehrsdichte von insgesamt 10 Mill. t
fiir den Kanal, womit dieser unter den westdeutschen Ka-
nilen nur vom Dortmund-Ems-Kanal von Datteln bis
Bergeshoved (15,8 Mill. t) iibertroffen worden wire; der
Wert fiir 1965 wurde auf ca. 15 Mill. t Verkehrsdichte ge-
schitzt. Zu ihnlichen Groflenordnungen kam auch Berken-
kopf [1], der fiir 1970 ein mdgliches Verkehrsaufkommen
von 10 Mill. t allein als Basisgiiter und zusitzlich 2 Mill. t
andere Giiter prognostizierte. In Norddeutschland gelangt
besonders das Hannover-Braunschweigische Industriegebiet
mit Salzgitter und Peine in den vollen Genufl der Ver-
kiirzung des Wasserweges zu Seehifen; der bislang voll-
schiffig zur Verfiigung stehende Weg iiber den Mittelland-
kanal und die kanalisierte Mittelweser auf der Distanz
Salzgitter—Bremen wird gegeniiber der Strecke Salzgitter—
Hamburg durch den Nord-Siid-Kanal um 115 Betriebs-
km verringert. Der vom Kanal durchquerte Regierungs-
bezirk Liineburg, der in weiten Teilen als strukturschwa-
ches Gebiet in die Forderungsprogramme des Bundes ein-
bezogen wurde (Zonenrand- und Bundesausbaugebiete),
erfihrt durch den Kanalbau sowohl Verbesserungen fiir
die vorhandene Wirtschaft (Grundstoffindustrie) als auch
ginzlich neue Entwicklungsimpulse. Bei Liineburg, Uelzen
und Wittingen sollen bis 1976 Hifen fertiggestellt sein. —
Die Vorteile fiir die Hafenstidte Hamburg und Liibeck
bediirfen keiner weiteren Erliuterung. Ansissige und ein
Teil der sich an der Unterelbe ansiedelnden industriellen
Groflbetriebe haben sich auf die neue Wasserstrafle einge-
stellt und sie in ihre Uberlegungen hinsichtlich der Ab-
satz- und Lieferbeziehungen einbezogen; letzteres gilt be-
sonders fiir das Stahlwerk, die beiden Aluminiumhiitten
und Chemiewerke [3]. Es ist abschliefend hervorzuheben,
daf durch den Elbe-Seitenkanal nicht nur die Hdfen Ham-
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burg und Liibeck den vollschiffigen Binnenschiffsanschlufl
an ein sehr grofles Hinterland bekommen, sondern daf}
auch die gesamte Zone an der Unterelbe und die grofleren
Hifen am Nord-Ostsee-Kanal nunmehr den Standortvor-
teil einer vollwertigen see- und binnenschiffseitigen Ab-
fertigung aufweisen kénnen.

Neben diesen Verkehrsbauten sind weitere zu nennen,
die dic bisherigen und in der Ausfithrung befindlichen
Mafinahmen erginzen oder vervollstindigen. Das gilt z. B.
fir den weiteren Ausbau des Container-Terminals in
Hamburg-Waltershof in unmittelbarer Nihe der Hafen-
Anschlufistelle der BAB Hamburg-Flensburg sowie fiir
weitere Verkehrsverbesserungen in Hamburg. Zu erwih-
nen ist ferner die Fortsetzung des Ausbaues des Elbehafens
Brunsbiittel und die Schaffung Yon Umschlagsméglichkei-
ten fiir See- und Binnenschiffe bei dem neuen Industrie-
komplex Stade. — Der besseren Bewiltigung der stindig
zunehmenden Verkehrsmengen per Bahn soll der seit 1970
im Bau befindliche grofite Rangierbahnhof Deutschlands
am siidostlichen Stadtrand Hamburgs bei Maschen dienen.
Hier sollen die Hamburg nach Siiden und Westen verlas-
senden und die fiir Hamburg bestimmten Giiterziige zu-
sammengestellt und zerlegt werden; die Leistungsfihig-
keit wird bei tiglich etwa 10 500 Giiterwagen liegen. Das
erste System soll bis 1975 fertiggestellt sein; dazu gehért
auch der Neubau einer 14,5 km langen Strecke zwischen
Stelle und Jesteburg (Landkreis Harburg), um die Fern-
strecke von Bremen in den neuen Bahnhof einzuschleifen.
— Schliefflich wire noch auf den 1950 wiederaufgenom-
menen und seitdem stindig fortgesetzten Ausbau des
Schnellbahnnetzes in Hamburg hinzuweisen, das bis 1972
bzw. 1975 durch je eine unterirdische U- und S-Bahn-
Durchmesserlinie durch die Innenstadt eine wesentliche Er-
ganzung erfihrt. Die zuletzt genannten Mafinahmen die-
nen im wesentlichen der Verbesserung der Funktionsfihig-
keit des engeren Wirtschaftsraumes Hamburg, sie werden
aber doch nicht ohne Auflenwirkung bleiben.

2.2 Energieversorgung

Vollzog sich bereits in den vergangenén Jahren durch
die Einfiihrung des Erdgases auf dem Sektor Energiever-
sorgung ein Wandel, so boten die beiden an der Unter-
elbe im Bau befindlichen Kernkraftwerke tiberhaupt erst
die Chance, Wirtschaftspolitik im Hinblick auf das Ener-
gieangebot betreiben zu konnen. Durch die Atomkraft-
werke in Stade (fertig 1972, 662 MW) und Brunsbiittel
(1974, 770 MW) und durch andere Kraftwerkerweiterun-
gen und Neubauten, darunter ein Erdgaskraftwerk in
Hamburg (500 MW), wird sich die an der Elbe von Alt-
Garge bis Brunsbiittel in Kraftwerken installierte Leistung
bis 1974 gegeniiber dem Stand von 1969 mehr als verdop-
peln (1974 = 4554 MW), wobei die Kernenergie mit et-
wa einem Drittel einen beachtlich hohen Anteil haben
wird. Damit wird dann ein wesentlicher Standortnachteil
gegeniiber anderen konkurrierenden westeuropiischen
Wirtschaftsrdumen beseitigt sein. Der Elberaum erhilt mit

12 grofleren Kraftwerken den Charakter einer Energie-
gasse, die an den Schwerpunkten der Industrieansiedlung
an der Unterelbe leistungsfihige Grofkraftwerke aufwei-
sen wird, so daf} hier neben der unmittelbaren Strom-
abnahme auch die Vorteile einer Weiterverwendung des
anfallenden Dampfes und Warmwassers an Ort und Stelle
genutzt werden konnen. Zur Weiterleitung der Energie
wird die Unterelbe ab Hamburg im Siiden zunichst bis
Stade (Dollern) und spiter bis Cuxhaven und nordlich der
Elbe bis Brunsbiittel von je einer 380-KV-Sammelschiene
begleitet werden.

Zur Versorgung der in Hamburg ansissigen Mineral-
olindustrie wird z. Z. der Bau einer Ol-Pipeline zwischen
Wilhelmshaven und der Hansestadt erwogen (Norddeut-
sche Olleitung = NDO), um auch die Raffinerien in Ham-
burg in den Vorteil einer kostengiinstigen Anlandung des
Rohols mit Tankern der 250 000-t-Klasse in Wilhelms-
haven zu versetzen. Da damit zu rechnen ist, dafl die
Priifungen zu positiven Ergebnissen fiihren werden, so ist
in relativ kurzer Zeit der Baubeginn fiir die Leitung zu
erwarten, die eine betrichtliche Erweiterung der Durch-
satzkapazitit mehrerer Hamburger Raffinerien ausldsen
wird. Diese Mafinahme vervollstindigt hinsichtlich der
Energieversorgung die Palette nach den so wichtigen Ver-
dnderungen bei Erdgas und Elektroenergie.

2.3 Sonstige grifere Projekte

Unter den iibrigen Grofprojekten, die sich in der Aus-
fihrung befinden, hat die an anderer Stelle ausfiihrlich
beschriebene Errichtung neuer industrieller Grofbetriebe
an der Unterelbe [3] die grofite Bedeutung. Das Investi-
tionsvolumen belduft sich fiir diese Betriebe nur unter Be-
riicksichtigung der jeweils ersten Ausbaustufe auf iiber
4 Mrd. DM. Die Raumrelevanz jener Mafinahmen liegt
fiir dieses Gebiet vor -allem in der allmihlichen Verinde- )
rung der Wirtschaftsstruktur und in den allgemeinen Fol-
gewirkungen hinsichtlich Siedlung, zentraler Einrichtungen
und Verkehr sowie in der moglicherweise nachfolgenden
Entwicklung von Satellitenindustrien.

Die nachfolgend erwihnten groferen Projekte sind dem-
gegeniiber mehr exemplarisch als eine Abrundung zu den
bisher dargestellten anzusehen. Unter dem Gesichtspunkt
der ErschlieBung von Baugebieten und der gleichzeitigen
Verbesserung des Umweltschutzes sei hier auf den Bau von
zwei groflen Abwassersystemen im Umland der Hanse-
stadt hingewiesen. Beide Systeme fiihren iiber ein weit
verzweigtes Netz mit Druckrohrleitungen und Pumpwer-
ken und mit Nebensammlern das Abwasser einem Haupt-
sammler zu, an dessen Ende jeweils ein Zentralklirwerk
gebaut wird, das dann das gereinigte Abwasser in den
Vorfluter Elbe abgibt. Die Hauptsammler West [14] und
Nordheide [12] erfassen am nordwestlichen und siidlichen
Stadtrand von Hamburg wichtige Entwicklungsgebiete des
Umlandes. 1963 waren im Einzugsbereich beider Systeme
rd. 340 000 Einwohner und Einwohnergleichwerte aus In-
dustrie und Gewerbe vorhanden; fiir die Zukunft rechnet



162

Raumforschung und Raumordnung

29. Jahrg.

man mit iiber 800 000. Beide Mafinahmen werden zu we-
sentlichen Teilen aus den Forderungsfonds der gemein-
samen Landesplanung bezuschufit.

Zur Stirkung und Weiterentwicklung Hamburgs als
Metropole fiir Nordwestdeutschland kénnen hier nur zwei
grofere Projekte beriicksichtigt werden. Bei dem einen
Projekt handelt es sich um den seit 1963 begonnenen und
im ersten Abschnitt fertiggestellten Bau einer Geschifts-
stadt nordlich vom Stadtpark in Hamburg-Winterhude.
In dieser Geschiftsstadt Nord [4] werden auf 47 ha Netto-
bauland 22 Biiro- und Geschiftshiuser erbaut, die ca.
35000 Arbeitsplitze im tertiiren Sektor bieten werden.
Zur Entlastung der City und zum Schutze innenstadt-
naher Wohngebiete beiderseits der Alster vor einer fort-
schreitenden Expansion von Biironutzungen wurde in 6 km
Entfernung vom Hamburger Rathaus und bei guten inner-
stidtischen und regionalen Verkehrsverbindungen die
Chance geboten, dafl hier Versicherungen, Banken sowie
private und Offentliche Verwaltungen in reprisentativer
und rationeller Bauart ihre Gebiude errichten. Ein zwei-
ter Bauabschnitt wird bereits erstellt, und fiir den letzten
sind seit 1970 alle Flichen disponiert. Die schneller als
erwartet erfolgte Vergabe aller Flichen beweist die Not-
wendigkeit dieser Mafinahme, auch wenn stidtebauliche
Einzelsymptome inzwischen kritisiert werden [10]. — Das
andere Projekt betrifft die Verbesserung der Position
Hamburgs als Kongrefistadt. Hierzu wurde 1969 mit dem
Bau eines Kongrefzentrums begonnen. Es liegt zwischen
der Innenstadt, den Messehallen und dem Universitatsge-
linde und hat unmittelbare Verbindung zum Bahnhof
Dammtor (Fern-, S- und U-Bahn) und zum Erholungspark
_Planten un Blomen®. Bereits diese Lagebeschreibung deu-
tet die vielfiltigen Beziehungen an, in die das neue Kon-
greflzentrum eintreten wird; dabei ist besonders auf die
entstehende Moglichkeit der in Hamburg veranstalteten
Fachmessen in Kombination mit Durchfiihrung von ent-
sprechenden Fachkongressen hinzuweisen.

Es mufl davon abgesehen werden, weitere derartige Pro-
jekte zu erliutern, wie etwa den Ausbau des Universi-
titskrankenhauses Eppendorfs zu einem medizinischen
Hochleistungszentrum fiir ganz Norddeutschland, die Ent-
wicklung des gesamten Universitits-, Hoch- und Fach-
schulsektors und die Schaffung neuer regionaler Verwal-
tungs- und Einkaufszentren. Sie erscheinen zunichst als
selbstverstindliche Folgemafinahmen des sich entwickeln-
den Wirtschaftsraumes, im einzelnen wohnt ihnen aber
doch eine beachtenswerte Raumrelevanz inne; so ist bei-
spielsweise fiir die neue Ingenieurschule fiir Produktions-
und Verfahrenstechnik in Hamburg-Bergedorf festzustel-
len, daf eine Schule dieser Art in der gesamten Bundes-
republik bislang nicht ein zweites Mal existiert.

Kehren wir zu den eingangs dieses Abschnittes beschrie-
benen im Bau befindlichen Grofprojekten zuriick, so lifit
sich zusammenfassend feststellen, dafl der groflere Raum
Hamburg mit der Unterelbe hinsichtlich der iiberregiona-
len Infrastruktur seinen Riicdkstand bei den Entwicklungs-
chancen gegeniiber westeuropdischen Konkurrenzriumen
mehr oder weniger aufholte. Das gilt besonders

_ fiir den Verkehr im Hinblidk auf die allseitigen Auto-
bahnverbindungen, den vollschiffigen Anschluff an das
Binnenwasserstrafennetz und die wesentliche Kapazitdts-
erweiterung durch einen neuen Grofiflughafen sowie

_ fiir die Energieversorgung wegen des nun moglichen
preisgiinstigen Stromangebots durch den Bau von zwei
Atomkraftwerken und wegen der kostengiinstigeren Zu-
fuhr von Erdol durch eine Pipeline.

Dessen ungeachtet bestehen nach wie vor und gewifl
auch in der Zukunft zu anderen Regionen erhebliche
Unterschiede im Hinblick auf das Bevdlkerungs- und
Wirtschaftspotential, die in sich wiederum qualitative
Wachstumsdifferenzen bedeuten. Dennoch werden an der
Unterelbe zur Zeit Standortbedingungen geschaffen, die
anderswo selbstverstindlich sind, aber hier bislang nicht
geboten werden konnten, wie z.B. billige Energie und
vollschiffiger Binnenschiffsanschlufi.

In riumlicher Sicht haben die geschilderten Mafnahmen
insofern eine besondere Bedeutung, als die Entwicklung
vom Schwerpunkt Hamburg aus nach drei Seiten in die
grofere Tiefe gelenkt wird:

_ nach Westen, entlang der Unterelbe durch den Bau von
Grofkraftwerken und gleichzeitige Industrieansiedlung
bis Brunsbiittel,

_ nach Norden durch die BAB Hamburg-Flensburg und
mit dem initiierenden Projekt des Grofiflughafens Kal-
tenkirchen in Richtung auf das Stidtedreiecdk Kiel-Neu-
miinster—Rendsburg, und

_ nach Siidosten durch den Elbe-Seitenkanal iiber Liine-
burg und Uelzen hinaus mit einer Fernwirkung bis in
das Industriegebiet Hannover-Braunschweig.

Damit wird das Gebiet der gemeinsamen Landesplanung
zwischen Hamburg und seinen beiden Nachbarlindern
iiberschritten, die Notwendigkeit einer umfassenden
Raumordnung fiir Nordwestdeutschland zeichnet sich ab;
diese Aussage gilt um so mehr, wenn man die Planungen
und die fiir die Zukunft erwogenen Projekte beriicksich-
tigt.

3. Vorhaben fiir die Zukunft

- Bei den nachfolgend erliuterten Vorhaben fiir die Zu-
kunft handelt es sich teilweise um gesicherte Planungen,
iiberwiegend aber zum zeitlich, finanziell und im Detail
noch nicht niher fixierte Projekte. Da sie im einzelnen bis
zu einer moglichen Ausfithrung vielfach noch Anderungen
unterliegen werden, kann dieser Bericht nur einen Uber-
blid bieten. Unter den Vorhaben haben diejenigen auf
dem Verkehrssektor wiederum den grofiten Anteil.

3.1 Verkebrsplanungen

Fiir den Verkehr zu Wasser ist Hamburg vom Bund ab
1975 eine Fortsetzung der Vertiefung der Unterelbe auf
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13,5 m MNW zugesagt worden, so dafl diese Wasserstrafle
dann von Schiffen bis zu einer Grofe von 90000 bis
115000 tdw befahren werden kann. Im Hamburger Ha-
fen hat man sich auf den stindig zunehmenden Schiffsver-
kehr und fiir die Ansiedlung weiterer seehafenabhingiger
Industriebetriebe durch umfangreiche Hafenerweiterungs-
planungen vorbereitet. Dabei ist nach einer sog. ,Perspek-
tive 2000“ der Behorde fiir Wirtschaft und Verkehr eine
iiber das gesetzlich festgelegte Hafenerweiterungsgebiet
hinausgehende Ausweitung des Hafens und des Hafenin-
dustriegebietes westlich vom Kéhlbrand, beiderseits der Al-
ten Siiderelbe, in einer Gréflenordnung von insgesamt et-
wa 4600 ha vorgesehen. Die einzelnen ErschlieRungsab-
schnitte wie auch der Bau einer groflen Seeschleuse sollen
dem sich abzeichnenden tatsichlichen Bedarf angepafit
werden.

Die Hinterlandverbindungen fiir den Binnenschiffsver-
kehr sollen durch den alsbaldigen Ausbau des Elbe-Liibeck-
Kanals verbessert werden; damit soll vor allem auch der
Liibecker Hafen in den vollen Genuf der neuen Verkehrs-
beziehungen durch den Elbe-Seitenkanal gelangen. Diese
Beziehungen kénnten sich in ferner Zukunft auch auf Siid-
ost-Europa ausweiten, wenn man eines Tages einmal dem
noch nicht aufgegebenen Projekt eines Elbe-Donau-Kanals
nihertreten sollte.

»Um dem Land Niedersachsen die Erweiterung des
Fischereihafens und den Ausbau der damit zusammen-
hingenden Fischmarkt- und Fischindustrieanlagen in Cux-
haven zu erméglichen sowie das Interesse Hamburgs an
der Sicherung eines Gelindes fiir die Moglichkeit der
Schaffung eines Vorhafens zu wahren und
um die gemeinsamen Interessen der VertragsschlieBenden
an einer einheitlichen Seehafenpolitik zu férdern, schlos-
sen Hamburg und das Land Niedersachsen 1961 einen
Staatsvertrag ([13] S.318). Durch diesen Vertrag erhielt
Hamburg unter Aufgabe von Rechten und Grundbesitz
(mit Ausnahme des Amerika-Hafens) in dem bis 1937 zu
Hamburg gehdrigen Cuxhaven eine Exklave von rd. 9 500
ha im Watt an der Auflenelbe unter Einschluf der Inseln
Neuwerk und Scharh6rn. Hier wollte sich die Hansestadt
zunichst vorsorglich in unmittelbarer Nihe zur 20- bzw.
22-m-Tiefenlinie (SKN) die Moglichkeit zum Bau eines
Tiefwasserhafens fiir Schiffe von 250 000 tdw sichern. Seit
1963 wurden von einer Forschungsgruppe in dem Gebiet
umfassende meteorologische, geologische und hydrologische
Untersuchungsprogramme absolviert, die 1969/70 zu einem
positiven Ergebnis fiir die Vorbedingungen zum Bau des
erwogenen Vorhafens gelangten [6]. Die darauf aufbau-
ende Hafenplanung® [6] sieht bei landseitiger Anbindung
iiber einen Damm mit Strafe (vierspurig) und Schiene
(zweigleisig) die Erschliefung von rd. 7600 ha Hafen- und
Industriegelinde vor, wovon bei grofziigiger Bemessung
der Tiefwasser-Hafenbecken fiir die Ansiedlung von Um-
schlags- und Industriebetrieben knapp 6000 ha iibrig blei-
ben werden. Fiir einen ersten Abschnitt mit ca. 1250 ha Ha-
fen- und Industriegelinde wurde eine Bauzeit von minde-

6 Vgl. Karte 2.

stens vier Jahren und ein Kostenaufwand von etwa 480
Mill. DM ermittelt, wobei in den Kosten bereits zu zwei
Dritteln Vorleistungen auch fiir die folgenden Abschnitte
(Basiskosten) enthalten sind. All diese Planungen sind flexi-
bel und lassen Erweiterungen zu sowohl hinsichtlich der Gro-
e des aufhdhbaren Gelindes (max. 12 000 ha) als auch im
Hinblick auf die technisch mogliche Herstellung einer Zu-
fahrtsrinne aus der Nordsee fiir Schiffe bis zu 700 000 tdw.
Der Wert der hier gebotenen Entwicklungschance liegt
nicht nur im Tiefwasserhafen als Umschlagsplatz, sondern
in gleicher Weise im méglichen Angebot von riesigen In-
dustrieflichen fiir massengutverarbeitende Grofbetriebe
und als Standort fiir die Erzeugung extrem hoher Elektro-
energiemengen aus Erdol, Erdgas oder Kernbrennstoffen.
Bei den Branchen der Industriebetriebe wird es sich vor
allem um solche handeln, die auf die Einfuhr von Erzen
und anderen Schiittgiitern angewiesen sind, wobei sich
ganze Produktionsketten entwickeln konnten wie etwa:
Hiittenwerk — Stahlwerk — Walzwerk — Grof8schiffs-
werft. Dafl es sich bei derartigen Uberlegungen nicht um
Spekulationen iiber eine ferne Zukunft handelt, bezeugt
die Feststellung des Vorstandsmitgliedes der Salzgitter-
Werke, Friedrich Springorum: ,Keiner, der in der Stahl-
industrie an Investitionen denkt, kann heute an Neuwerk
vorbeigehen.“ Eine inzwischen gegriindete Studiengesell-
schaft beschiftigt sich mit modellartigen Marktstudien und
Wirtschaftlichkeitsberechnungen fiir mogliche Industriean-
siedlungsfille. Da im Bereich der deutschen Kiiste am tie-
fen Wasser an anderer Stelle nicht derartige Moglichkei-
ten in einem so groflen Umfang geboten werden kénnen,
wire das Projekt Neuwerk eine notwendige Erginzung
der Wachstumschancen fiir die gesamte deutsche Kiiste und
keine Konkurrenz fiir den laufenden Ausbau Wilhelms-
havens?. Die Auswirkungen eines solchen Projektes wiir-
den weit iiber die unmittelbar angrenzenden Wirtschafts-
rdume an der Unterelbe wie auch an der Unterweser hin-
ausgehen. Die Konsequenzen fiir den engeren Raum Cux-
havens in bezug auf Wohnungsbau und Folgeeinrichtungen
bei Schaffung von etlichen tausend Arbeitsplitzen8 im
Vorhafen Neuwerk lassen sich auch noch nicht annihernd
absehen. Sollte diese Planung realisiert werden® — in der
Hamburger Wirtschaftsbehdrde hilt man den Vorhafen
fiir ein Projekt der 70er Jahre —, so wiirde sich das Ge-
biet Neuwerk/Cuxhaven zu einem der bedeutendsten Wirt-

7 Bis 1975 wird bei Wilhelmshaven das Fahrwasser fiir 250 000-t-
Schiffe ausgebaggert. Groflere Industrieansiedlungen (Aluminium-
werk, Groffkraftwerk und Raffinerie) werden vorbereitet.

8 Der Bedarf an Arbeitskriften betrigt etwa 5000 bei einem
Stahlwerk (6 Mill. t pro Jahr) mit Blechwalzwerk, etwa 4000
bei einer Werft fiir Grof3schiffbau mit Reparatur- und Abwrack-
betrieb, etwa 5000 bei einem groflen Chemiewerk. Schon bei
einer moglichen Errichtung dieser Betriebe und bei Beriicksich-
tigung der entsprechenden Beschiftigten im tertiiren Sektor
wiirde sich die Einwohnerzahl von Cuxhaven (1969 = 45 218)
etwa verdoppeln.

? Eine Tiefwasserhifenkommission, bestehend aus Vertretern des
Bundes, der vier nordwestdeutschen Linder und der Wirtschaft
sowie aus sonstigen Sachverstindigen, priift seit 1969 die Not-
wendigkeit und die Konsequenzen von Tiefwasserhifen an der
deutschen Nordseekiiste, darunter Neuwerk; ein Schlufbericht
ist voraussichtlich in den nichsten Monaten zu erwarten.
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schafts- und Siedlungsschwerpunkte in Nordwestdeutsch-
land entwickeln.

Die iibrigen erwogenen Vorhaben auf dem Verkehrs-
sektor haben zwar keine so grofle Bedeutung fiir den ge-
samten Raum wie die Vorhafenplanung Neuwerk, in vie-
ler Hinsicht wiirden sie aber die gesamtwirtschaftliche
Entwicklung férdern und ein solches Projekt teilweise
flankieren. Bei der von der schleswig-holsteinischen Lan-
desregierung angestrebten Fortsetzung der Elektrifizierung
von Bundesbahnstrecken [15] gilt das fiir die Strecken von
Hamburg sowohl nach Kiel und Flensburg als auch iiber
Liibeck nach Puttgarden sowie fiir die Strecke Liibeck—
Lauenburg-Liineburg, wodurch die Auflenverbindungen in
Richtung Skandinavien allgemein verbessert wiirden. Eine
in ferner Zukunft einmal zu erwartende Uberbriickung des
Fehmarn-Belts als Strafen- und Bahnverbindung im Zuge
der Vogelfluglinie wird die Bedeutung dieser intereuro-
piischen Verkehrsachse erheblich vergréfiern; aus dinischer
Sicht haben jedoch die Projekte der Uberquerung des Gro-
Ren Belts und des Oresunds Vorrang vor einer derartigen
Mafinahme.

Die von Niedersachsen seit Jahren gewiinschte Verlinge-
rung der elektrifizierten Strecken von Bremerhaven und
Stade nach Cuxhaven wiirde bereits eine wesentliche Vor-
leistung fiir gute Hinterlandverbindungen aus dem Vor-
hafengebiet Neuwerk darstellen.

Ahnlich steht es um den langfristig geplanten Ausbau
fiir die Bundesfernstraflen nach dem Bedarfsplan des Bun-
desministers fiir Verkehr [9]. In dem hier behandelten Ge-
biet ist die geplante Kiistenautobahn von beson-
derem Interesse. Sie soll bei Liibeck aus der Vogelfluglinie
heraus ansetzen und zwischen Hamburg und Neumiinster
in Richtung Unterelbe bei Stade gefiihrt werden; in Nie-
dersachsen werden Bremen und Oldenburg jeweils im Nor-
den tangiert, wihrend bei der Weiterfihrung nach den
Niederlanden Emden im Siiden umgangen wird!?. Diese
Autobahn wiirde als grofle Querspange alle groferen Hi-
fen an den nordwestdeutschen Kiisten bedienen und deren
Kooperation fordern; dariiber hinaus wiirden die wirt-
schaftlichen Entwicklungsriume an der Unterelbe und der
Unterweser im Zuge dieser Trasse wichtige innergebiet-
liche Querverbindungen iiber die trennenden Stéme hin-
weg erhalten. Das Teilstiick iiber die Unterelbe wurde be-
reits in die erste Dringlichkeitsstufe aufgenommen. In die-
sem Zusammenhang kommt auch dem vorgesehenen zwei-
bahnigen Ausbau der die Unterelbe begleitenden Bundes-
fernstraflen, B 5/204 (bis Heide) im Norden und B 73

10 In der Einzeltrassierung haben sich die Wirtschaftsminister und
-senatoren der vier nordwestdeutschen Kiistenlinder dafiir aus-
gesprochen, dafl diese Autobahn im Raum Liibeck aus der E4
ausgefidelt und als Verbindungsstrafie zwischen den Achsenend-
punkten Bad Oldesloe, Kaltenkirchen und Elmshorn in Richtung
Stade vorgesehen wird. Zusitzlich sollte lingerfristig bei Bruns-
biittel ein weiterer Elbiibergang geschaffen werden. Schleswig-
Holstein wiinscht diesen Ubergang mit einer Autobahn in das
Landesinnere (Neumiinster/Kiel) als eine zweite Ost-West-Ver-
bindung. Der zu diesen Vorschligen der vier Linder noch aus-
stehenden Antwort des Bundesministers fiir Verkehr sollen
die Ergebnisse einer verkehrswirtschaftlichen Untersuchung zu-
grunde gelegt werden.

(bis Stade) im Siiden, in der ersten und zweiten Dring-
lichkeitsstufe eine besondere Bedeutung zu. Fiir eine mog-
liche Aktivierung im Gebiet Neuwerk/Cuxhaven schafft
bereits die im Bau befindliche Verlingerung der BAB
Walsrode—Bremen iiber Bremerhaven nach Cuxhaven eine
wichtige Voraussetzung; fiir einen derartigen Fall miifite
jedoch auch der zweibahnige Ausbau der B 73 zwischen
Stade und Cuxhaven vorgesehen werden, um den Vorha-
fen optimal zweiseitig an das Hinterland und an die
Kiistenautobahn anzuschlieRen. Die ebenfalls im Bedarfs-
plan vorgesehene Autobahnverbindung Bremen—Gieflen
wiirde den allseitigen Verkehrszu- und -abflul im Bereich
der grofien Seehifen (einschlieflich Neuwerk-Projekt) in
Verbindung mit der Kiistenautobahn erheblich verbessern.
SchlieRlich ist noch der geplante zweibahnige Ausbau zu
erwihnen fiir die B 404 und 404a zwischen Kiel und Liine-
burg sowie fiir die B 4 von Hamburg bis Liineburg (1.
Dringlichkeitsstufe) in Weiterfilhrung iiber Uelzen nach
Braunschweig.

3.2 Sonstige Planungen

Die Vielzahl der sonstigen erwogenen oder bereits in
ein konkreteres Stadium getretenen Vorhaben erlaubt es
nicht, sie im einzelnen hinsichtlich ihrer Raumrelevanz ein-
gehender zu wiirdigen. Sic gehdren zu den Bereichen der
ErschlieBung von Industrie- und Gewerbeflichen, des
Wohnungsbaues, der Erweiterung und des Ausbaus von
Bildungseinrichtungen wie auch der Entwicklung von vor-
handenen und neuen Erholungsgebieten, wie sie in Raum-
ordnungsprogrammen der Linder und Regionalplinen
niedergelegt sind. Die in Nordwestdeutschland meist vor-
handenen groferen disponiblen Flichen lassen die verschie-
denartigsten Entfaltungsmoglichkeiten zu.

So ist beispielsweise nach dem zeitlich unbefristeten Ent-
wicklungsmodell fiir Hamburg und sein Umland [11] al-
lein in der Hansestadt eine mogliche Zunahme der Ein-
wohnerzahl von z.Z. 1,8 Mill. auf zukiinftig etwa 2,1
Mill. und eine Vergroferung der gewerblichen Bauflichen
gegeniiber der tatsichlichen Nutzung im Jahre 1968 um rd.
10 000 ha aufgezeigt worden. Innerhalb der Stadt kommt
es dadurch zu einer deutlichen Schwerpunktbildung im
Siiden (Hafen, Industrie und Wohnungsbau) und zu einer
Inanspruchnahme von Reserveflichen entlang der S-Bahn
nach Bergedorf. Dabei wird auch der steigenden Nach-
frage an differenzierten Ausbildungsmoglichkeiten und
dem weiterhin zunehmenden Bedarf an Arbeitspldtzen im
tertidren Sektor Rechnung getragen, letzteres durch die
Auswahl von Standorten fiir die Entwicklung von City-
Entlastungszentren ihnlich der Geschiftsstadt Nord in
Harburg und Altona/Ottensen!t. Die Uberlegungen zur
Unterbringung weiterer Universitits- und Hochschulein-
richtungen konzentrieren sich neuerdings mehr auf den

11 Auferdem wird z.B. das Projekt eines ,Hanse-Zentrums®
gepriift, dem als groflem kombiniertem Geschifts- und Biiro-
komplex in unmittelbarer Nihe zur City und zum Hafen die
Funktion eines Welthandelszentrums zugedacht ist.
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Raum siidlich der Elbe, wodurch die hier beabsichtigte
Schwerpunktbildung einen besonderen Akzent erhalten
wiirde und eine Gemeinschaftsanlage mit Niedersachsen
denkbar wiire.

3.3 Landesplanung und Raumordnung

Das genannte Entwicklungsmodell fiir Hamburg und
sein Umland [11] weist in der Raumordnungskonzeption
bereits eine weitergehende Zielsetzung auf als die bisherigen
Ubereinkiinfte der im Raum Hamburg beteiligten drei
Bundeslinder. Dabei ist besonders — entsprechend der vor-
gesehenen verstirkten Entwicklung in den siidlichen Stadt-
teilen Hamburgs — die beabsichtigte Ausbildung von Re-
gionalachsen im niedersichsischen Umland und die Aus-
weitung des Planungsraumes bis hin zu den benachbarten
Stidten Liineburg und Stade hervorzuheben. Nordlich der
Elbe wird das bisherige Gebiet der gemeinsamen Landes-
planung eingehalten, jedoch wird in einem Beiblatt ([11]
Abb. ,Das Entwicklungsmodell und benachbarte Riume®)
die enge Verflechtung mit dem Ordnungsraum Liibeck an-
gedeutet. Die Abstimmung dieses Modells mit Schleswig-
Holstein und Niedersachsen ist noch nicht abgeschlossen.

Einen Beitrag zu der in Gang gekommenen Diskus-
sion iiber die Raumordnung in Nordwestdeutschland lie-
ferte 1970 Kern, Prises der Behorde fiir Wirtschaft und
Verkehr in Hamburg, mit einem Modell fiir die wirt-
schaftliche Entwicklung der Region Unterelbe [5]. Darin
wird das gesamte weitere Gebiet zwischen Liibeck, Ham-
burg und Cuxhaven/Neuwerk erfaflt. Es wird vorge-
schlagen, zukiinftig auch nérdlich der Elbe einige Aufbau-
achsen zu verldngern, und zwar: von Elmshorn bis Itzehoe,
von Bad Oldesloe nach Liibeck/Travemiinde und nach Bad
Segeberg sowie von Geestacht nach Lauenburg; dariiber
hinaus werden Richtungen aufgezeigt, denen fiir den wei-
teren Ausbau der Entwicklungsachsen in die Tiefe des
Raumes gefolgt werden sollte, nimlich nach Neumiinster/
Kiel/Rendsburg, nach Brunsbiittel/Heide sowie nach Cux-
haven/Neuwerk und nach Uelzen/Wittingen.

Dem Thema einer unter wirtschaftlichen Gesichtspunk-
ten gesehenen Raumordnung an der Unterelbe hat seit
Jahren die Handelskammer Hamburg ihre besondere Auf-
merksamkeit geschenkt, was 1969 unter Zusammenschluf
mit den Kammern in Flensburg, Kiel, Liibeck, Liineburg
und Stade zu einem ,, Arbeitskreis Unterelbe“ fiihrte.

Auf das Gebiet aller vier nordwestdeutschen Bundeslin-
der erweiterten sich seit etwa 1968 die Bemiihungen um
eine intensivere Zusammenarbeit sowohl im Bereich der
Exekutive als auch der Legislative. Nachdem die Regierun-
gen schen seit vielen Jahren Konferenzen der Wirtschafts-
minister und -senatoren durchfiihren, die sich iiberwiegend
mit wirtschafts- und verkehrspolitischen Fragen befassen,
bildeten 1969 die Regierungschefs eine ,Konferenz Nord-
deutschland®. Diese Konferenz will die riumliche, wirt-
schaftliche und strukturelle Entwicklung des Gebietes for-
dern; eine wesentliche Grundlage sollen hierfiir die ge-
meinsamen Zielvorstellungen in der Raumordnung sein.

Neben dieser Zusammenarbeit steht auch die Neuordnung
der Linder im Probleme-Katalog. — Fast gleichzeitig mit
der ,Konferenz Norddeutschland“ entstand aus den vier
Linderparlamenten ein gemeinsamer Ausschufl zur Koor-
dinierung regionaler Aufgaben (,Norddeutscher Parla-
mentsrat®).

4. Anmerkungen zur kiinftigen raumlichen Entwicklung

Die zuletzt genannten Initiativen zeigen, dafl die Not-
wendigkeit einer koordinierten Raumordnungspolitik in
groferem Rahmen gesehen wird und dafl allgemein Be-
reitschaft zum gemeinsamen Handeln vorhanden zu sein
scheint. Nur unter diesen Voraussetzungen erscheint es
denkbar, dafl zukiinftig solche Mammutprojekte wie ein
Vorhafen bei Neuwerk einer Realisierung zugefithrt und
die optimale Einbezichung aller Konsequenzen in den
Grofiraum gewihrleistet werden.

Dabei entsteht die Frage, wie sich Nordwestdeutschland
zukiinftig rdumlich entwickeln wird. Als wesentlicher Ge-
sichtspunkt ist hier zu beriicksichtigen, dafl die geographi-
sche Weite des norddeutschen Raumes nicht ohne weiteres
eine verstirkte Kooperation fordert. Aus diesem Grunde
kommt dem Verkehr unter den raumrelevanten Projek-
ten und Plinen eine beherrschende Bedeutung zu. Dabei
gilt es, sowohl die Auflenverbindungen durch Hifen,
Flughdfen und Durchgangslinien als auch die innergebiet-
lichen Verbindungen zur besseren und schnelleren Erreich-
barkeit der einzelnen Schwerpunkte und Aktivriume aus-
zubauen und zu erginzen. Als Folgewirkung dieser Maf}-
nahmen ist eine fortschreitende Akkumulation von In-
vestitionen der verschiedenen Funktionsbereiche an den
punktuellen  Verkehrszentren (Knotenpunkte, Hifen,
Flughifen usw.) zu erwarten. Dariiber hinaus werden die
linearen Verkehrstrassen — besonders in Zonen einer
riumlichen Biindelung verschiedenartiger Verkehrstriger
— in Teilstrecken zu bandartigen Strukturen fithren. Das
wird z.B. spiter einmal besonders an der Unterelbe der
Fall sein, wo in einer Zone bis zu max. 35 km Breite fol-
gende Trassen angeordnet sein werden: Seeschiffahrts-
und Binnenwasserstrafle, zwei autobahnihnliche Bundes-
fernstraflen, zwei Eisenbahnstrecken (eine wahrscheinlich
durchgehend elektrifiziert), zwei 380-kV-Sammelschienen
(zur Verbindung mehrerer Groffkraftwerke) sowie in Teil-
abschnitten eine Erdgas- und eine Erdol-Pipeline und zu-
kiinftig moglicherweise Produktenpipelines (von Neuwerk
bis Hamburg). Wegen des im gesamten nordwestdeutschen
Gebiet vorhandenen relativ geringen Bevolkerungspoten-
tials, das auch auf lingere Sicht nicht iibermiRig zunehmen
wird, diirfte sich die zu erwartende Bandstruktur nur
modifiziert punkt-achsial ausbilden. Diese Form der
Raumstruktur bietet aber gerade bei der zunehmenden
Forderung nach Umweltschutz fiir die in der Wahl des
Arbeitsplatzes wahrscheinlich immer kritischer werdenden
Arbeitnehmer beste Voraussetzungen im Gegensatz zu an-
deren Wirtschaftsriumen, die z.T. schon jetzt Entwick-
lungsschwierigkeiten infolge der Schiden durch eine zu
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starke Verdichtung haben. Dieser Vorteil in Verbindung
mit anderen Attraktivititen, darunter die nicht zu un-
terschitzende Bedeutung der Reservegebiete fiir die Nah-
erholung an den Kiisten wie auch in den weiten nordnie-
dersichsischen Heide-, Moor- und Waldgebieten und ferner
die angestrebte Schaffung optimaler Verkehrsverhiltnisse,
verleitet zu der Annahme, daf dieses Gebiet fiir die An-
siedlung von neuen Betrieben und zusitzlichen Einwoh-
nern langfristig interessanter sein konnte als einige der
bisherigen Konkurrenzraume; Wohn- und Freizeitwert
bieten dafiir gute Voraussetzungen. Hinsichtlich des Lohn-
wertes stellen die neu entstehenden Arbeitsplitze im se-
kundiren und im tertiiren Sektor einen besonderen An-
reiz dar sowohl fiir die im groferen Raum vorhande-
nen Arbeitskrifte — vor allem bei weiteren Strukturver-
inderungen in Landwirtschaft und Industrie — als auch
fiir die Beschiftigten aus anderen Regionen. Die Gesamt-
heit dieser Entwicklungen wird zu innergebietlichen Be-
volkerungsverlagerungen im Sinne der punkt-achsialen
Bandstruktur fithren.

Im Verhiltnis zur bisherigen Konzeption fiir die Ham-
burg-Umland-Planung wird es neben der bereits tatsdch-
lich schon bestehenden Achse Hamburg-Liibedk wahrschein-
lich — wie schon oben ausgefilhrt — zu einer stirkeren
Entwicklung iiber Kaltenkirchen in Richtung Neumiinster—
Kiel-Rendsburg kommen. Siidlich der Elbe sind aktivieren-
de Wirkungen im Raum Liineburg zu erwarten. Die grofi-
ten Verinderungen im Raumgefiige wird es zukiinftig
ohne Zweifel entlang der Unterelbe geben, was besonders
die vielfach gebiindelte Erschliefung (s. 0.) erwarten lift.
Die Unterelbe wird entsprechend der beidseitigen Erschlie-
fung von zwei parallel zum Strom verlaufenden, mehr
oder weniger punktuell verstirkten Entwicklungsbindern
begleitet werden. In der Vergangenheit hatte das nord-
liche Gebiet einen allgemeinen Entwicklungsvorsprung auf-
zuweisen, der in betrichtlichen Zuwachsraten bei Einwoh-
nern und Industriebeschiftigten in der Achse Hamburg-
Pinneberg-Elmshorn und im industrie- und hafenwirt-
schaftlichen Ausbau in Brunsbiittel zum Ausdruck kam.
Zukiinftig konnten sich diese Bedingungen umkehren, wo-
bei sich bereits in Hamburg nach dem Entwicklungsmodell
ein derartiger Richtungswandel abzeichnet; Stade und
Neuwerk/Cuxhaven werden weitere Konzentrationen in
groferen Dimensionen erfahren. In diesem Zusammenhang
kommt allen Vorhaben im Hinblick auf weitere Elbiiber-
querungen eine besondere Bedeutung zu, um die Kommu-
nikation zwischen beiden Uferzonen zu fordern. Die
Siid- und Westorientierung des weiteren Hamburger Wirt-
schaftsraumes wird bei Ausfilhrung des Vorhafen-Projek-
tes die weitreichendste Bedeutung fiir die riumliche Ent-
wicklung in Nordwestdeutschland haben. Ein Vorhafen
bei Neuwerk mit seinen Konsequenzen auf dem Festland
in der Umgebung von Cuxhaven wiirde nimlich zu einem
verbindenden Eckpunkt fiir die wirtschaftlichen Achsen
Unterelbe und Unterweser werden. Fast die gesamten fiir
den Unterelberaum erwarteten Folgewirkungen durch den
Vorhafen lassen sich auch auf das Gebiet an der Unterweser
iibertragen; fiir den Verkehr zwischen den westdeutschen

Industriegebieten und dem Vorhafen wiirden sogar via
Bremen und Bremerhaven per Schiene und Strafe die
kiirzeren Verbindungen existieren. Unter diesem Gesichts-
punkt und bei Beriicksichtigung der sich an der Unter-
weser vollzichenden Entwicklungen (Universitit Bremen,
Passagier- und Containerhafen Bremerhaven, 1300-MW-
Atomkraftwerk zwischen Brake und Nordenham, Indu-
strieansiedlungsprojekt Luneplate u.a.m.) kann man fur
die Zukunft mit einer Kooperation von Neuwerk aus so-
wohl mit dem Unterelbe- als auch mit dem Unterweser-
raum rechnen. In diesem Sinne duflerte sich kiirzlich der
Hamburger Wirtschaftssenator Kern, als er sagte: ,Ham-
burg hofft auf eine Ehe mit Bremen iber Neuwerk.“
Damit wiirde dann auch gleichzeitig ein wirtschaftlicher
Verbund mit dem Bezirk Oldenburg, mit dem das Unter-
wesergebiet engere Beziehungen hat, eingeleitet werden,
so daf letztlich der nordwestdeutsche Kiistenraum in sei-
ner Gesamtheit in das Stadium einer intensiven wirtschaft-
lichen Verflechtung eintreten konnte.

Bei diesen schon weit in die Zukunft reichenden Uber-
legungen mag es heute noch als Spekulation erscheinen,
wenn die Vermutung gedufert wird, dafl man spiter ein-
mal — moglicherweise um das Jahr 2000 — die bislang
stark zuriickgebliebene Verbindungslinie Hamburg-Bremen
bewuft zu einer Achse ausbauen wird. Die Eigenentwick-
lung dieses Gebietes konnte kaum dazu fithren, aber die
politisch einander angeniherten oder teilweise, eventuell
sogar ganz verschmolzenen vier nordwestdeutschen Lin-
der kénnten vielleicht auf diesen Raum zuriickgreifen, um
hier grofere, flichenbeanspruchende gemeinschaftliche Ein-
richtungen, Betriebe, Institute u. 4. aus den verschiedensten
Bereichen mit allem Zubehor unterzubringen, da sie hier
— in der Nihe des mathematischen Bevdlkerungsschwer-
punktes der vier Linder — standortmiflig dem Grofi-
raum zwischen Ostsee und Ems am besten zugeordnet
wiren. Ein derart punkt-achsial verflochtener nordwest-
deutscher Kiistenraum, dem erst im siidlichen Niedersach-
sen (Mittellandkanalzone) und am Oresund (Kopenhagen-
Malmé) grofere zusammenhingende Wirtschaftsregionen
gegeniiberstehen, bietet qualitativ und quantitativ auf
lange Sicht die vielfiltigsten Entwicklungsmoglichkeiten
und wird sicherlich in der Konkurrenz mit anderen euro-
piischen Grofiregionen eine bedeutende Rolle spielen.
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Bearb. und hrsg. von der Wasser- und Schiffahrtsdirektion
Hamburg. - Hamburg 1961.
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3. Baden-Wiirttemberg

Verordnung des Innenministers und des Wirtschaftsministers
iiber die Zustindigkeiten nach dem Gesetz iiber Mafinahmen
zur Sicherung der AltSlbeseitigung vom 2. April 1971 (GBI. 1971
Nr. 10, S. 155).

4, Nordrhein-Westfalen

Gemeinsamer Runderlafl des Ministers fiir Arbeit, Gesund-
heit und Soziales, des Ministers fiir Wirtschaft, Mittelstand und
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Merkbldtter fiir die Abfallbeseitigung (MBI. 1971 Nr. 38, S. 508).
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Runderlafl des Ministers fiir Landwirtschaft, Weinbau und
Forsten vom 9. Februar betr. Katalog wassergefihrdender Fliis-
sigkeiten (MBI. 1971 Nr. 8, S. 390).

6. Schleswig-Holstein

Landesverordnung zur Anderung der Landesverordnung iiber
das Lagern wassergefihrdender Stoffe (Lagerbehilterverordnung)
vom 9. Februar 1971 (GVBL. 1971 Nr. 4, S. 78).
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Gesetz zur Anderung des Gesetzes iiber Kreuzungen von
Eisenbahnen und Straflen (Eisenbahnkreuzungsgesetz) vom
8. Mirz 1971 (BGBI. I 1971 Nr. 19, S. 167).

Gesetz iber Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung der
Verkehrsverhiltnisse der Gemeinden (Gemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetz) vom 18. Mdrz 1971 (BGBL I 1971 Nr. 24, S. 239).

Verordnung zur Erleichterung des Ferienreiseverkehrs auf der
Strafle im Jahr 1971 vom 14. April 1971 (BGBL I 1971 Nr. 33,
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1971 (BGBL I 1971 Nr. 32, S. 337). .
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Beitrag des -durch Vertreter der Verkehrsressorts des Bundes
und der Linder sowie der kommunalen Spitzenverbinde erwei-
terten Ausschusses fiir Verkehrsfragen der Ministerkonferenz fiir
Raumordnung zu dem im ersten und zweiten Abschnitt des ,Be-
richts der Sachverstindigenkommission nach dem Gesetz iiber
eine Untersuchung von Mafinahmen zur Verbesserung der Ver-
kehrsverhiltnisse der Gemeinden® angesprochenen Fragen der
Raumordnung. (Sonderbeilage des StAnz. Baden-Wiirttemberg
Mirz 1971.) :

3. Berlin

Gesetz zur Ubernahme von Gesetzen (hier: Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetz) vom 25. Mirz 1971 (GVBI. 1971 Nr.
27, S.526-531).

4, Hessen

Erlafl des Hessischen Ministerprisidenten vom 8. Februar 1971
betr. Mitwirkung aus der Sicht der Landesplanung bei Stillegun-
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Karte 1

GroBere raumrelevante Vorhaben

in Nordwestdeutschland

-unter besonderer Beriicksichtigung

Stand: Mai 1971

des Unterelberaumes-

Autobahn vorhanden bzw im Bau
Autobahn bzw. zweibahniger Ausbau einer

BundessiraBe geplant (5 =Nr.der BundesstrafRe)

Bahnstrecke,elektrischer Betrieb vorhanden

Bahnstrecke 6 elektrischer Betrieb geplant
(Ausbau der Sirecke meist einbegriffen)

groBer Rangierbahnhof im Bau
Kanal vorhanden
Kanal im Bau

Hafen fur Binnenschiffe im Bau bzw. geplant

groBere Hafenanlage fiur Seeschiffe im Bau

(auch Erweiterung und Ergdnzung)
Gebiet der Vorhafenplanung bei

Neuwerk und Scharhorn

Flughafen vorhanden

Flughafen im Bau

Erdol- Pipeline vorhanden
Erdol-Pipeline geplant
Erdgas - Pipeline vorhanden
Erdgas - Pipeline

geplant

Kernkrattwerk im Bau

Neuansiedlung groBerer [ndustriebetriebe

0 10 20 30 40 50 km
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Entwurt: C-H. Busse

Druck: B It fiir L je und R dnung





