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Raumforschung und Raumordnung

26. Jahrg.

WERNER WITT

Entwicklungstendenzen und Landesplanungsprobleme in Dinemark

1. Vergleich zwischen Déinemark und Schleswig-Holstein

Unser nordliches Nachbarland Dinemark, durch eine
68 km lange Landgrenze, die Flensburger Forde und die
Beltsee mit Schleswig-Holstein als dem nordlichsten Land
der Bundesrepublik Deutschland mehr verbunden als von
ihm getrennt, hat im Laufe der letzten Jahrzehnte bemer-
kenswerte Wandlungen seiner Bevdlkerungs- und Wirt-
schaftsstruktur erfahren. Sie verdienen bei uns um so mehr
Beachtung, weil siidlich und nérdlich der Grenze trotz aller
naturbedingten Unterschiede die Entwicklungen in sehr
dhnlicher Form ablaufen und weil wegen der exzentrischen
Lage der Bevolkerungs- und Wirtschaftsschwerpunkte auch
die landesplanerischen Probleme sehr dhnlich sind. In Ham-
burg und seinem schleswig-holsteinischen Umland leben
heute 2,3 Mill,, in dem Raum von Grof-Kopenhagen
1,4 Mill. Menschen. Insgesamt haben Hamburg und Schles-
wig-Holstein heute eine Einwohnerzahl von 4,3 Mill.; ihr
stehen in dem eigentlichen Dinemark (ohne Gronland und
Farder) annihernd 4,8 Mill. gegeniiber. Schligt man um
Hamburg und Kopenhagen als Mittelpunkte Kreise mit
einem Radius von 200 km, so iiberschneiden sich diese etwa
im Gebiet von Kolding an der ostjiitischen Kiiste; wihrend
der Kopenhagener Kreis nur die dinischen Inseln und die
Ostseite Jiitlands einschliefit, reicht der Hamburger Kreis
bis Esbjerg-Odense-Vordingborg, umfafit also den Siidteil
Jiitlands sowie einen groflen Teil von Fiinen, Langeland,
Lolland und Falster. Das ist wirtschaftlich zwar ohne Be-
deutung, aber es veranschaulicht die Verkehrsferne von
West- und Nordjiitland in bezug auf den dinischen Schwer-

punkt Kopenhagen und die daraus erwachsenden planeri-
schen Probleme, wobei man noch die Zerteilung Dinemarks
in einzelne Inseln beachten mufl; es macht auch die Sorgen
mancher dinischen Kreise vor einem wachsenden Einfluf}
Hamburgs bei einem Anschluff Dinemarks an die EWG
verstandlich, wenngleich diese Sorgen im Grunde unberech-
tigt sind.

2. Bevélkerungskonzentration und Entleerung der lind-
lichen Riume

Die Bevolkerungszahl Dinemarks ist von 1921 (Gebiets-
erweiterung durch die Abtrennung von Nordschleswig) bis
1967 von 3,3 Mill. auf 4,8 Mill. gestiegen. Das entspricht
einer durchschnittlichen jihrlichen Zunahme um etwas mehr
als 19/o. Diese Zunahme ist in den letzten Jahren auf 0,89
zuriickgegangen und scheint sich auf dieser Hohe zu halten
(1962-1967: 186000). Man kann annehmen, dafl die
ddnische Bevdlkerungszahl bis zum Jahr 2000 um wenig-
stens 25-309/p anwachsen wird, so dafl die Gesamtzahl
dann rund 6 Mill. betragen diirfte. Eine soléhe Schitzung
ist einigermaflen realistisch, obwohl sich natiirlich nicht mit
volliger Sicherheit voraussagen lifit, wie sich der Geburten-
tiberschufl und der Altersaufbau entwickeln werden. Die
Geburtenziffer betrug im Durchschnitt der letzten 15 Jahre
17,9% 00, der Geburteniiberschufl 7,99/00; wihrend 1950
noch 269/ der Bevolkerung weniger als 14 Jahre alt waren,
waren es 1966 nur noch 229; dagegen ist der Anteil der
iber 65 Jahre alten Bevolkerung in derselben Zeit von
9 auf 129/ gestiegen. Noch wichtiger ist es, daf bei einer
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durchschnittlichen Bevlkerungsdichte von 111 Ew/km? die
regionale Verteilung der Bevolkerung und die zeitlichen
Entwicklungstendenzen sehr ungleich sind. In der Stadt-
region Kopenhagen sind 1967 299/ der Gesamtbevdlkerung
Dinemarks konzentriert, davon leben 858 000 in der eigent-
lichen Hauptstadt. Von 1901 bis 1960 hat sich die Ein-
wohnerzahl der Insel Seeland mehr als verdoppelt, wihrend
die landlich strukturierten Landesteile dahinter und hinter
dem Landesdurchschnitt (Zunahme 779/o) zuriickblieben.
Das gilt insbesondere von Bornholm, Lolland und Falster,
aber auch von Fiinen und Siidjiitland. Wenn nach den Vor-
ausberechnungen bis zum Jahr 2000 die Landbevélkerung
auf rund 1 Mill. zuriickgehen wiirde, so bedeutet das, daf§
im stddtischen Bereich nicht nur fiir die aus der Landwirt-
schaft Abwandernden Raum geschaffen werden miiflte. Das
wiirde im stidtischen Raum eine Zunahme um insgesamt
2 Mill. (= + 709/) bedeuten.

Im Kopenhagener Gebiet vollzieht sich der von allen
Grof3stidten her bekannte Entleerungsprozef der City. In
den drei ,Stadtteilen Kopenhagen, Frederiksberg und
Gentofte ist allein von 1962 bis 1967 die Einwohnerzahl
um 60500 (= 6,6%0) zuriickgegangen, wihrend sie in den
19 Vorstadt- und Umlandgemeinden um 79 400 (= 17,9 %)
stieg. Im Umland von Kopenhagen wohnen heute schon
mehr als 1/2 Mill. Menschen. Es ist allerdings bemerkens-
wert, daff in den letzten 5 Jahren die Bevolkerungszunahme
in der gesamten Stadtregion absolut und relativ geringer
gewesen ist als in den Provinzstddten und ihren Randge-
meinden und selbst als in den Flecken (stationsbyer) und
Landgemeinden.

Einige Beispiele mdgen das Anwachsen der Einwohner-
zahl in einigen Kopenhagener Randgemeinden seit 1950
veranschaulichen:

1950 1955 1960 1967
Gladsakse 40303 52376 64693 73383
Hvidovre 23163 32688 38411 46422
Rodovre 18704 27007 39345 45521
Glostrup 11731 15884 21845 28157
Brendbyerne 5061 10629 20256 28492

Das Bevolkerungswachstum beschrinkt sich aber keines-
wegs auf die Stadtregion, sondern umfafit nahezu alle
Gemeinden des norddstlichen Seeland in einem Umbkreis
von 30 bis 50 km um Kopenhagen von Helsinger iiber
Roskilde, das mehr und mehr zur Satellitenstadt von Ko-
penhagen wird, bis zur Kegebucht; der Prozefl hat also
teilweise sehr alte Stddte erfaflt, die urspriinglich véllig
unabhingig von Kopenhagen waren. Dafl es sich keines-
wegs nur um die Bildung von Schlafstidten handelt, zeigt
der meist recht hohe und immer noch steigende Industrie-
besatz der meisten Vororte. Eine bewufite Forderung der
»Achsenendpunkte® wird im iibrigen nicht angestrebt, viel-
mehr vollzieht sich die stadtische Verdichtung, vom Stadt-
zentrum ausgehend, entlang den Verkehrslinien. Man darf
gegeniiber der Verdichtung im Grofiraum von Kopenhagen
die stidtische Entwicklung dstlich des Oresundes von Malmé
bis Hilsingborg nicht iibersehen. Nicht zu Unrecht bezeich-

net man die Agglomeration in diesem dinisch-schwedischen
Gebiet als Orestadt. Sie wird insbesondere in bezug auf
den Verkehr heute schon als ein einheitliches planerisches
Entwicklungsgebiet angesehen.

Auflerhalb von Seeland haben grofistidtischen Charakter
nur Odense auf Fiinen (mit Vororten 1965: 133000 Ew)
sowie Arhus (187000) und Alborg-Nerresundby (123 000)
in Jiitland. Auch diese Stidte zeichnen sich durch fortge-
setztes Wachstum aus, auch hier erstreckt es sich stirker auf
die als Wohnorte bevorzugten Randgemeinden. Im Falle
von Odense beschrinkt sich beispielsweise das Wachstum
nicht auf die Stadt selbst und ihren siidlichen Vorort Dalum;
vielmehr hat die vor einigen Jahren erfolgte Errichtung
einer neuen Schiffswerft in Linde am Odensefjord eine Ver-
mehrung der Einwohnerzahl in der Gemeinde Munkebo
von 1230 Ew (1955) auf 4700 Ew (1967) zur Folge gehabt.

Die bedeutenderen jiitischen Mittelstidte (Randers,
Horsens, das Stidtedreieck Kolding-Vejle-Fredericia) lie-
gen wie in Schleswig-Holstein an der Fordenkiiste der Ost-
see. An der Nordsee ragt nur das als kiinstliche Fischerei-
hafengriindung schnell gewachsene Esbjerg (mit Vorstiddten
64000 Ew) heraus. Auch bei diesen Mittelstadten zeigt sich
bereits eine Ausweitung der stidtischen Bebauung in die
Nachbargemeinden hinein, z. B. bei Esbjerg, Randers oder
Kolding. Auffallend ist die stidtische Verdichtung ferner
in dem mitteljiitischen Textilindustriebezirk um Herning
und Ikast, aber vor allem auf Alsen, wo nicht nur Sonder-
burg von 18700 Ew (1955) auf 23000 Ew (1967) ange-
wachsen ist, sondern in der gleichen Zeit Nordborg und das
benachbarte Havnbjerg von 3200 auf fast 7000 Ew an-
stiegen. Das ist auf die Ansiedlung eines einzigen Industrie-
betriebes (Danfoss) in Havnbjerg zuriickzufiihren, dessen
Pendlereinzugsbereich nicht nur die ganze Insel Alsen und
die Halbinsel Sundewitt erfafit, sondern das ein bedeuten-
des Zweigwerk auch siidlich der Grenze in Flensburg er-
richtet hat.

Andererseits sind die meisten lindlichen Gebiete Dine-
marks durch einen mehr oder weniger starken Bevdlke-
rungsriickgang gekennzeichnet. Er hat keineswegs alle
lindlichen Gebiete zur gleichen Zeit erfafit, im Gegenteil.
Im Siiden von Seeland und der jiitischen Ostkiiste wurde
das Bevolkerungsmaximum der lindlichen Gemeinden —
dhnlich wie an der Ostkiiste Schleswig-Holsteins, wo die
natiirliche Entwicklung durch die Fliichtlingszuwanderung
der Nachkriegszeit nur iiberlagert und verdeckt wurde —
schon in den 80er Jahren des vorigen Jahrhunderts erreicht.
Seither stagnierte dort die Bevlkerungszahl, oder sie ging
sogar zuriick. Demgegeniiber haben die lindlichen Gemein-
den in Westjiitland ihre hochste Einwohnerzahl meist erst
nach 1935, oft erst nach 1950 erreicht. Die Griinde fiir
diese unterschiedliche zeitliche Entwicklung sind sehr viel-
schichtig; sie liegen nicht nur in den héheren Geburten-
ziffern Westjiitlands und in dem stirkeren Verharren der
Landbevélkerung in ihren angestammten Riumen, sondern
auch in der durch die Nihe Kopenhagens geférderten Ab-
wanderungstendenz in Siidseeland. Eine mafigebliche Rolle
spielen aber auch die Heidekultivierung und die landwirt-
schaftlichen Infrastrukturverbesserungen im westlichen und
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mittleren Jiitland — auch in Schleswig-Holstein dauerte das
Wachstum der lindlichen Gemeinden so lange an, wie sich
die landwirtschaftliche Nutzfliche noch vermehren lieff —,
der Einfluf der Verkehrslinien usw. Die Abnahme der
Bevolkerung auf dem Lande wirkte sich selbstverstindlich
in einem Funktionsverlust der vielen kleinen Landstidte
aus, die ebenso wie ihr Umland immer stirker in den Sog
der grofleren zentralen Orte gerieten.

Ein besonders bedrohliches und kaum ldsbares planeri-
sches Problem ist die Bevolkerungsflucht von fast allen
Inseln unterhalb der Grofle von Fiinen (3000 km?), die in
der Nachkriegszeit eingetreten ist, offenbar weil die Inseln
den steigenden sozialen Anspriichen der nachwachsenden
Generation nicht mehr gerecht werden kdnnen. Von 1945 bis
1965 betrug der Bevolkerungsriickgang beispielsweise bei
Endelave, Lyo, Avernake, Inseln von 6 bis 13 km? Fliche,
iiber 309/0, aber auch die groflen Inseln wie Samse, Laeso
und selbst Langeland haben Verluste iiber 15%0 zu ver-
zeichnen. Daf} ohnehin die Mehrzahl der kleinen dénischen
Inseln unbewohnt ist, diirfte bekannt sein.

Die zunehmende Verschiebung der Bevolkerungsschwer-
punkte in Dinemark ist natiirlich durch die Veridnderungen
der Erwerbsstruktur bedingt. Wie in allen europiischen
Lindern sind sie auch in Dinemark gekennzeichnet durch
einen raschen Riickgang der Beschiftigten in der Landwirt-
schaft (1950: 279/; 1960: 17,5%s), einen leichten Anstieg
in der Gruppe Industrie und Handwerk (1960: 35,6%/)
und durch einen starken Anstieg im Dienstleistungssektor
(1960: 44,3 /o).

3. Entwicklungstendenzen in der Landwirtschafl, Forst-
wirtschaft und Fischerei

Im Ausland gilt Danemark auch heute noch als typisches
Agrarland. Das ist nicht zuletzt auf den Umfang der land-
wirtschaftlichen Ausfuhr und die hohe Qualitit der land-
wirtschaftlichen Produkte zuriickzufithren. Die landwirt-
schaftliche Erzeugung wird iiberwiegend durch tierische
Produkte bestimmt. Von dem Gesamtwert der landwirt-
schaftlichen Erzeugung (1966: 9,5 Milliarden dkr) entfillt
der Hauptteil auf Schweine und Schweinefleisch (3,9 Mil-
liarden), auf Rindvieh, Rind- und Kalbfleisch (1,5) und
Butter (1,1), wihrend pflanzliche Produkte nur wenig mehr
als 109 des gesamten Produktionswertes ausmachen. Die
Ernihrungswirtschaft vieler europdischer Linder, z. B. von
Grofbritannien und auch Westdeutschland, ist nicht un-
wesentlich durch die Einfuhr aus Dinemark beeinflufit.

Aber trotz solcher imponierender Zahlen ist die dinische
Landwirtschaft nicht ohne Probleme. Von dem gesamten
Bruttosozialprodukt des Jahres 1965 entfallen auf die
eigentliche Landwirtschaft nur wenig mehr als 9%, wih-
rend es 1938 noch 179/ gewesen waren, und die Bedeutung
der Landwirtschaft gegeniiber anderen Wirtschaftszweigen
nimmt weiterhin ab. Man rechnet damit, daf die Zahl der
Beschiftigten in der Landwirtschaft bis auf 109/ aller Be-
schiftigten zuriickgehen wird, und in diesem Riickgang der
Arbeitskrifte liegt eines der Hauptprobleme. Eng damit
verkniipft ist die Uberalterung der Betriebsinhaber und die

Verschiebung der Betriebsgroflenstruktur. Nur 189/ der
landwirtschaftlichen Betriebe sind heute iiber 30 ha grof,
fast 409/o bleiben unter 10 ha. Mit einem starken Riickgang
der Zahl der Betriebe ist auch weiterhin zu rechnen. Wih-
rend 1960 die Zahl der landwirtschaftlichen Betriebe noch
196000 betrug, war sie bis 1966 um fast 30000 gesunken.
Die Abnahme betraf zunichst nur die kleineren Betriebs-
grofienklassen, hat in der letzten Zeit zunehmend aber auch
diehoheren Groflenklassen erfafit. Die Betriebsgrofe tendiert
eindeutig zum groferen Familienbetrieb. Von 214 000 Ganz-
jahresarbeitskriften (1965) entfallen 149000 auf familien-
eigene Arbeitskrifte. Ihre Zahl ist gegeniiber der Vorkriegs-
zeit im Gegensatz zu der sehr stark gesunkenen Zahl der
Fremdarbeitskrifte nur um 18 %/p zuriickgegangen. Die An-
werbung von Fremdarbeitskriften begegnet heute fast un-
iiberwindlichen Schwierigkeiten. Es gibt pessimistische Be-
rechnungen von Fachleuten, nach denen die Zahl der land-
wirtschaftlichen Betriebe von heute 166 000 in den nichsten
20 Jahren auf 40000 zuriickgehen soll. Wenn das tatsichlich
eintreten wiirde, so wire eine vollige Strukturinderung
die Folge. Die durchschnittliche Betriebsgrofle miifite dann
auf 75 ha steigen, aber zugleich wiirde nicht nur eine fast
vollige Mechanisierung, sondern auch eine weitgehend ge-
meinschaftliche Bewirtschaftung mehrerer Betriebe erforder-
lich sein.

Wenn die dinische Landwirtschaft trotz dieser Schwie-
rigkeiten ihren Produktionsstand nicht nur halten, sondern
sogar noch erheblich verbessern konnte, so sind diese Erfolge
in erster Linie auf die konsequente Rationalisierung, aber
auch auf den hohen Stand und zielbewufiten Ausbau des
landwirtschaftlichen Bildungs- und Beratungswesens, auf
die genossenschaftlichen Zusammenschliisse z. B. der Mol-
kereien, Schweine- und Gefliigelschlachtereien, auf die ein-
heitliche Ausrichtung der Erzeugung, die eine gleichbleibende
Qualitit gewihrleistet, und nicht zuletzt auf die gut orga-
nisierte Absatzberatung zuriickzufiihren. Die Stirke liegt
im Sektor der Veredlungswirtschaft, die sich auf eine be-
trichtliche Einfuhr von Futtermitteln stiitzt. Die Zahl der
Arbeitskrifte in der Nahrungsmittelindustrie ist wihrend
der letzten Jahrzehnte erheblich gestiegen. Charakteristisch
fiir die dinische Landwirtschaft sind z.T. die recht raschen
Verinderungen der Produktionsrichtung in Anpassung an
die jeweilige Marktlage, z. B. die starke Zunahme des Ge-
fliigelexportes oder die Ausfuhr von Fleisch- und Milch-
konserven z.T. in sehr weit entfernte Lander. Auffallend
und schon im Landschaftsbild erkennbar sind aber auch die
durchgefiihrten oder sich anbahnenden Verinderungen der
landwirtschaftlichen bzw, girtnerischen Bodennutzung,
etwa die Ausdehnung junger Obstkulturen (Apfel) auf den
klimatisch beglinstigten Inseln, die Zunahme des Gemiise-
baus im Treibhaus und im Freiland und die Blumenzwiebel-
zucht.

Die Bedeutung der Forstwirtschaft ist relativ gering, da
die Holzbodenfliche nur etwa 119 der Gesamtfliche des
Landes ausmacht gegeniiber 709/, die landwirtschaftlich
genutzt werden. Der Nadelwald iiberwiegt. Die Tendenz
zur Vergroferung der Waldfliche ist beachtenswert. Die
Eigenerzeugung reicht fiir die heimische Wirtschaft (M&bel-
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fabrikation) bei weitem nicht aus, so dafl die Einfuhr be-
sonders aus Schweden und Finnland betrichtlich ist.
Dagegen spielt die Fischerei, insbesondere die Hochsee-
fischerei, eine grofle Rolle in der dinischen Wirtschaft, ob-
wohl die Zahl der in ihr unmittelbar beschiftigten Personen
nicht grof ist (1965: 13000 Berufsfischer, 3900 Gelegen-
heitsfischer). Die wichtigsten Fischereihifen liegen an der
Westkiiste: Esbjerg, Thyboren, Hirtshals, Hvidesande;
hinzu kommen an der Nord- bzw. Ostkiiste Jiitlands Skagen,
Frederikshavn und Grend. Ein neuer Fischereigrofhafen
ist in Hanstholm im Bau. Der grofite Teil der Finge wird
als Frischfisch, Filets und Vollkonserven exportiert. Beacht-
lich ist auch die Teichwirtschaft. Es ist kennzeichnend fiir
die dédnischen Verhiltnisse, dafl es ein eigenes Ministerium
fiir die Fischerei gibt, dem auch die Meeresforschung obliegt.

4. Industrie und Energieversorgung

Die dinische Industrie, die seit 1945 durch die Bereit-
stellung erheblicher Mittel aus dem Marshallplan eine durch-
greifende Rationalisierung erfuhr und die heute eine zen-
trale Stellung im dédnischen Wirtschaftsleben einnimmt, ist
trotz der Modernisierung in vielen Bereichen fest in der
handwerklichen Tradition verwurzelt geblieben. Das zeigt
sich beispielsweise bei der hochwertigen Mobelindustrie
oder bei der bekannten Silberwarenindustrie. Abgesehen
von der Weiterverarbeitung einheimischer Erzeugnisse der
Landwirtschaft beruht die Industrie wegen des Fehlens von
Bodenschitzen im wesentlichen auf dem Import auslindi-
scher Rohstoffe und Halbfabrikate.

Im Jahresdurchschnitt 1966 waren 396 000 Menschen in
der Industrie beschiftigt. Das entspricht einem Index von
108 gegeniiber 1955. Am bedeutendsten ist zahlenmiflig
die Eisen- und Metallindustrie (122000 Beschiftigte); ihr
folgen die Nahrungs- und Genufimittelindustrie (54 000),
die Textil- und Bekleidungsindustrie (51 000), die Papier-
und graphische Industrie (37000), die Fahrzeug-, Holz-
und Mobel- sowie die chemische Industrie. Der industrielle
Fortschritt hat sich sehr rasch auf fast alle Bereiche ausge-
wirkt; so erforderte beispielsweise der Transport der Land-
wirtschafts- und Fischereiprodukte die Bereitstellung von
Kiihlanlagen und gab damit den Anstoff zum Aufbau einer
weitverzweigten Kiihlaggregatindustrie. Ahnliche Entwick-
lungen fiihrten zu dem raschen Aufbau der Verpackungs-
mittel- bzw. Kunststoffindustrie.

Nicht weniger als 40%o der Industriebeschiftigten sind
auf die Stadtregion Kopenhagen konzentriert; auf die Pro-
vinzstidte entfallen weitere 40%. Aufler dem Kopen-
hagener Raum sind die bedeutendsten Industriezentren
Odense (24000 Industriebeschiftigte; Eisen- und Metall-,
Nahrungsmittel-, Textil-, Papier-, Verpackungsindustrie),
Arhus (19000; etwa dieselbe Gruppierung), Alborg und
Nerresundby (15000; Zement-, Nahrungsmittel-, Eisen-
und Metall-, Transportmittel-, chemische Industrie). Aber
auch Helsinger, Kolding, Horsens, Silkeborg, Randers,
Esbjerg haben jeweils mehr als 5000 Industriebeschiftigte.
Hinzu kommt eine Reihe teils sehr alter, teils sehr junger

Industriestidte, die durch das Uberwiegen eines einzigen
Werkes charakterisiert sind, z.B. Frederiksvaerk (Stahl-
walzwerk), Frederikssund  (Eisengieflerei, Schiffbau),
Nakskov (Glasfabrik), Nykebing/F., Holstebro, Struer.
Einen groflen Aufschwung haben in den letzten Jahren die
Mobelindustrie und die Teppichweberei mit starkem Aus-
landsabsatz genommen. Uberall zeigt sich eine weitgehende
Spezialisierung, sogar im Schiffbau, in dem zu den tradi-
tionellen Formen des Grofbetriebes, der mit erheblichen
Schwierigkeiten zu kampfen hat (Kopenhagen), einige
Kleinbetriebe hinzugekommen sind, die sich ausschlieflich
mit dem Kleinschiffbau aus Kunststoffen befassen (Svend-
borg).

Es ist charakteristisch fiir Dinemark, dafl man oft un-
vermutet in kleinen Landgemeinden groflere Industriebe-
triebe antrifft. Sie sind z. T. aus alten Handwerksbetrieben
emporgewachsen (Landmaschinenreparatur usw.), z. T.
aber auch erst in jiingster Zeit als Zweigbetriebe groferer
Werke entstanden, um die Arbeitskraftreserven der lind-
lichen Gebiete auszuniitzen. Die dinische Statistik zihlt
30 Landgemeinden auf, in denen solche kleineren Industrie-
betriebe mit 300 bis weit iiber 1000 Beschiftigten ansissig
sind; ihre Gesamtzahl ist wesentlich grofer.

Die hohe Leistung der dinischen Industrie ist auch des-
wegen bemerkenswert, weil die Energieversorgung zum
allergrofiten Teil auf die Einfuhr von Rohstoffen angewie-
sen ist. Nur 49%/o des Energieverbrauches kénnen aus einhei-
mischen Rohstoffen gewonnen werden. Steinkohle wird
vorwiegend aus Polen und der UdSSR, Koks aus der Bun-
desrepublik Deutschland importiert. Sehr stark gestiegen ist
in den letzten Jahren der Import von Rohdl, was in der
Errichtung neuer Grofiraffinerien (Kalundborg-Esso; Stig-
naes-Gulf; Fredericia-Shell) und in dem raschen Aufbau
einer dinischen Tankerflotte zum Ausdruck kommt. Gasol,
Diesel- und Heizdl {ibernehmen (1966) bereits iiber 609
des Energienettoverbrauchs in Dinemark. Nicht unbetricht-
lich ist der Einfuhriiberschuff an elektrischer Energie (Ge-
samtverbrauch 1966: 9,6 Milliarden kWh). Seit 1966 ver-
bindet die ,Konti-Skan“-Elt-Leitung die skandinavischen
Wasserkraftwerke mit Dinemark und der Bundesrepublik;
die Leitung bedient sich zwischen Nord-Halland und der
Insel Laeso im Kattegat sowie zwischen Laese und Saeby
in Nordjiitland eines Seekabels. Eigene Groflkraftwerke in
Dinemark sind insbesondere das Asnaeswerk in Kalund-
borg, das Masnedowerk in Vordingborg und das Kyndby-
werk in Hornsherred.

5. Fremdenverkebr und Naherholung

Die Dinen sind ein reiselustiges Volk. Sie verleben ihre
Ferien zu einem groflen Teil im Ausland, und zwar sowohl
in Schweden und Norwegen als auch in der Bundesrepublik
Deutschland, Osterreich, Italien und Spanien, teilweise
auch in den USA. Umgekehrt kommt ein Jahr fiir Jahr
zunehmender Strom auslindischer Touristen, vor allem aus
Deutschland, Schweden, Norwegen, Usterreich und den
Vereinigten Staaten, nach Dinemark. In Ermangelung einer
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Fremdenverkehrsstatistik lassen sich exakte Zahlenangaben
iiber den Besuch der einzelnen Bade- und Erholungsorte
nicht machen. Der Devisenhandel der Banken lifit jedoch
wenigstens ungefihre Riickschliisse auf die Ausgaben und
Einnahmen aus dem Reiseverkehr zu; sie umfassen auch
den Bahn- und Busverkehr, enthalten natiirlich aber nicht
die Devisen, die ohne Vermittlung der Banken ins Ausland
ausgefithrt werden. Danach sind 1966 1305 Mill. dkr von
Dinen im Ausland ausgegeben worden. Dem stehen Ein-
nahmen aus den Besuchen von Auslindern in Dinemark in
Hohe von 1410 Mill. dkr gegeniiber. Bei den Reisenden
nach Dinemark stehen die Deutschen bei weitem an erster
Stelle.

Bevorzugte Feriengebiete sind die Diinenlandschaften an
der Nordsee mit ihren bekannten Bidern von Rem und
Fane iber Hennestrand, Hvidesande und Lekken bis
Skagen. Der Touristenverkehr ist nicht zuletzt durch die
Anlage grofler Campingplitze gefordert worden. Einen sehr
groflen Umfang hat in Dinemark auch die Bebauung mit
Sommerhiusern angenommen, die in zunehmendem Mafle
auch an Auslinder vermietet werden. Die Zahl der Sommer-
hiuser, die trotz aller gesetzlichen Bestimmungen infolge
ihrer unregelmifligen Anlage oft ganze Kiistenstrecken ver-
schandeln, wird von der dinischen Statistik fiir Anfang
1966 mit 102000 angegeben, der jihrliche Zugang ist 1966
bereits auf iiber 7000 gestiegen. Die Schwerpunkte der Som-
merhausbebauung liegen, verstindlich wegen des Naherho-
lungsverkehrs aus Kopenhagen, an der Nordkiiste von
Seeland zwischen Hundested und Liseleje, an der Koge-
bucht siidlich von Kopenhagen, ferner an der Ostkiiste der
Insel Fiinen, an der Jammerbucht in Nordjiitland und siid-
lich des Ringkebingfjordes. Ein freier Zugang zur Kiiste
ist an vielen Stellen schon nicht mehr mdglich. In diesem
Zusammenhang darf daran erinnert werden, daff man vor
einigen Jahren den ,Ausverkauf der jiitischen Kiisten-
landschaft an Deutsche, die Grundstiicke fiir Sommerhiuser
erwarben, durch gesetzliche Verbote unterband. Heute bie-
tet die Werbung in groflem Umfang didnische Sommerhiuser
fiir die Vermietung an auslindische Giste an. Der Unter-
kunftsbedarf kann bei weitem nicht gedeckt werden. Mit
einem erheblichen Anwachsen der Sommerhauskolonien, die
teilweise eine stidtische Massierung zeigen, kann infolge-
dessen gerechnet werden.

6. Schiffabrt, Straflenverkebr, Briickenprojekte

Dafl bei einem Inselstaat wie Didnemark die Hifen und
die Schiffahrt eine ganz besondere Bedeutung haben, ver-
steht sich von selbst. Die dinische Handelsflotte, die durch
den 2.Weltkrieg grofle Verluste erlitten hatte, besitzt 1967
wieder 1074 Handelsschiffe mit 1,6 Mill. BRT und 81 Tan-
ker mit einer Tonnage von 1,1 Mill. BRT. Nach dem Giiter-
umschlag stehen die Hifen Kopenhagen, Arhus und Alborg,
letzteres mit Norresundby und den drei benachbarten Ze-
mentfabriken, die eigene Hifen besitzen, an erster Stelle;
es folgen Fredericia, Esbjerg, das auch fiir den Passagier-
verkehr nach England grofle Bedeutung besitzt, und Odense.

In einer Reihe von Hifen ist der Umschlag, wie bereits
erwahnt, durch die Olimporte stark angestiegen oder durch
die Kohleeinfuhr fiir die Elektrizititswerke bestimmt, in
anderen beherrscht ein einziges Industriewerk den Um-
schlag. Insgesamr besitzt Danemark 48 Handelshifen, aber
eine grofle Zahl von ihnen hat nur ein sehr kleines Hinter-
land; infolgedessen sind die Unterhaltungskosten sehr hoch.
Eine Konzentrierung auf wenige groflere Hifen, wie sie
von manchen Seiten vorgeschlagen wird, ist aber wegen der
Aufteilung des Landes in einzelne Inseln auflerordentlich
schwierig.

Den Verkehr zwischen den Inseln vermitteln heute noch
zum grofiten Teil die Trajekte und Fihren, und zwar nicht
nur auf kurzen Strecken wie etwa zwischen Esbjerg und
Fang, sondern auch bei erheblichen Entfernungen wie von
Jiitland nach Kalundborg, von Grend nach Hundested oder
von Kopenhagen-nach Bornholm. Nur die kleineren Meer-
engen sind iiberbriickt. Zwischen Seeland und Falster ist
die Storstremmensbro mit 3,2 km die lingste Eisenbahn-
Straflen-Briicke Europas. Der Kleine Belt wird bei Middel-
fart durch eine alte Hochbriicke fiir Eisenbahn und Strafle
iberquert; eine moderne Briicke ist etwas weiter nordlich im
Bau und wird 1968/69 fertiggestellt sein. Die Insel Mon ist
mit Seeland durch die Alexandrinenbriicke verbunden. Bei
Svendborg ist 1967 eine Hochbriicke zwischen Fiinen und
Tasinge fertiggestellt worden, die im Zusammenhang mit
der Briicke nach Rudkebing eine Straflenverbindung von
Fiinen nach Langeland schafft; sie wird im Zusammenhang
mit der Fahrlinie von Bagenkop nach Kiel oft als ,Kleine
Vogelfluglinie“ bezeichnet.

Uber den Groflen Belt fiihrt eine Eisenbahnfihre von
Nyborg nach Korser und eine moderne Autofihre von
Knudshoved nach Halsskov. Der Oresund wird zwischen
Helsinger und Hilsingborg sowie zwischen Kopenhagen
und Malmé durch Eisenbahn- und Autofihren iiberwunden.
Mehrere weitere Autofihren zwischen den dinischen und
schwedischen Sundhifen kommen hinzu, z. B. Tuborghavn—
Landskrona oder Drager-Limhamn. Die wichtigste Eisen-
bahnfihre zwischen Dianemark und Deutschland verbindet
im Zuge der Vogelfluglinie Redbyfaerge auf Lolland und
Puttgarden auf Fehmarn. Das Netz der Personen- und
Autofihren zwischen Dianemark und Deutschland ist in den
letzten Jahren stark ausgebaut worden, aber es ist noch
keineswegs stabil. Die Hauptzentren sind auf deutscher
Seite Kiel und Travemiinde. Der Fihrverkehr von Nord-
jitland nach Norwegen und Schweden geht hauptsichlich
von Hirtshals, Frederikshavn und Grend aus; wahrschein-
lich wird spater Hanstholm hinzukommen. Eine grofle Zahl
von Fahrlinien dient hauptsichlich dem dinischen Binnen-
verkehr.

Man kann die Bedeutung der Fihren fiir die Verbindung
mit dem Ausland und fiir den Binnenverkehr kaum iiber-
schdtzen. Uber die Fahrhifen Redby und Gedser (letzterer
nach Warnemiinde) wurden 1966 462000 Autos nach und
aus dem Ausland befordert, {iber den Oresund mehr als
1 Mill. Der Binnenverkehr iiber den Groflen Belt betrug
sogar 1,5 Mill. Autos, davon 200000 Lastwagen. Die Zahl
der iiber den Groflen Belt bzw. den Oresund zwischen
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Helsinger und Hilsingborg beférderten Personen liegt in
der Groflenordnung von 7 bzw. 12 Mill. jihrlich.

Wegen der stindig zunehmenden Verkehrsbelastung
strebt man fiir die Zukunft feste Verbindungen anstelle der
Fihren an. Die grofiten und kostspieligsten Projekte, die
ithrer Losung noch harren, sind die festen Verbindungen
tiber den Groflen Belt und den Sund. Fiir den Groflen Belt
sieht ein Entwurf in einem technischen Wettbewerb eine
Straflen- und Eisenbahnbriicke zwischen Halsskov und
Knudshoved vor unter Benutzung der Insel Sproge, durch
die der Grofle Belt in ein Ostfahrwasser mit der 59 m
tiefen Hauptfahrrinne fiir die Grofischiffahrt und in ein
Westfahrwasser fiir die Kiistenschiffahrt geteilt wird; die
Durchfahrtshohe tiber der Fahrrinne soll 68 m betragen.
Der Auto- und Eisenbahnverkehr soll in zwei Ebenen iiber
die Briicke laufen. Ein anderer Entwurf schligt einen 25 km
langen und bis zu 105 m unter dem Wasserspiegel liegenden
zweirchrigen Tunnel fiir je ein Eisenbahngleis vor; dabei
miifiten die Autos auf die Eisenbahn verladen und mit
elektrischen Ziigen durch den Tunnel befordert werden. In
beiden Fillen ist mit einer Bauzeit von etwa 7 Jahren zu
rechnen. Fiir die Uberwindung des Oresundes ist entweder
an eine Uberbriickung oder Untertunnelung an der schmal-
sten Stelle zwischen Helsinger und Hilsingborg (4 km)
oder zwischen Kopenhagen und Malmé (20 km) gedacht, im
letzteren Falle unter Ausnutzung der Insel Saltholm, auf
der zugleich ein neuer Groflflughafen anstelle des heutigen
internationalen Flughafens Kastrup auf Amager geplant
ist. Ein Kompromifvorschlag sieht eine Kombination zwi-
schen einem Eisenbahntunnel von Helsinger nach Hilsing-
borg mit Elektroziigen fiir den Autotransport und einer
Straflenverbindung zwischen Kopenhagen und Malmd vor,
wobei von Kopenhagen bis Saltholm ein Tunnel, von hier
nach Malmé eine sechsspurige Briicke zu bauen wire. Tech-
nisch sind die genannten Projekte 1osbar; ob die hohen
Kosten, die jeweils auf 1 Milliarde DM geschitzt werden,
aufgebracht werden konnen, ist zweifelhaft.

Ein drittes Groflprojekt ist schlieflich die von dem
Lolland-Verein (Sitz Hamburg) betriebene Uberbriickung
des Fehmarnbeltes zwischen Lolland und Fehmarn, der mit
18 km ebenso breit ist wie der Grofle Belt. Auch dieses
Projekt wire technisch 18sbar; an ihm wiren nicht nur die
Linder Dinemark und Deutschland, sondern ebenso Schwe-
den, Norwegen und die siideuropiischen Staaten interessiert.
Alle diese Planungen stehen natiirlich in einem engen Zu-
sammenhang mit dem Ausbau des dinischen Autobahn-
netzes. Im Anschlufl an die schleswig-holsteinische Auto-
bahn, die von Hamburg (Untertunnelung der Elbe) iiber
Neumiinster und Rendsburg nach Flensburg fiihren wird,
ist eine ddnische Autobahn in Jiitland geplant, die bis 1985
Alborg bzw. Frederikshavn erreicht haben soll. Sie wird
sich im Raum Fredericia-Kolding-Vejle mit der Ostwest-
autobahn kreuzen, die von Kopenhagen iiber Roskilde und
Odense nach Esbjerg fiihren soll. Eine dritte Autobahn wird
schlieflich Helsinger und Kopenhagen mit Falster und
Lolland verbinden. ‘

7. Planungsanfgaben und offizielle Planungsinstitutionen

Aus den aufgezeigten Entwicklungstendenzen lassen sich
die Hauptaufgaben der Landesplanung in Dinemark un-
schwer ableiten. Es sind die folgenden:

1. Bevélkerungssektor: Verhinderung einer weiteren Bevol-
kerungskonzentration in der Stadtregion Kopenhagen;
Einschrinkung der Abwanderung aus den zuriickgebliebe-
nen lindlichen Gebieten durch die Schaffung von Erwerbs-
moglichkeiten in diesen Gebieten; das gilt insbesondere
fiir den ndrdlichen und westlichen Teil Jiitlands. (Anstelle
einer Dezentralisierung der Arbeitsstitten und der Be-
‘volkerung wird aber auch die Moglichkeit einer gewissen
»Rezentralisation® diskutiert, die eine Konzentration auf
die grofleren Provinzstidte vorzieht und bewufit férdern
wiirde in der Annahme, dafl solche starken Provinzstidte
von 200000-300000 Einwohnern durch ihre ausgeprig-
ten stidtischen Dienstleistungsfunktionen auch den diinn-
besiedelten lindlichen Gebieten groflere Vorteile bieten
konnten als eine Vielzahl von kleineren Stidten.)

2. Landwirtschafilicher Sektor: Sicherung der Produktivitit
der Betriebe trotz des Riickganges der stindigen land-
wirtschaftlichen Arbeitskrifte, Entwicklung zum vergrd-
Rerten Familienbetrieb unter Fortsetzung der Mechani-
sierung.

3. Gewerblicher Sektor: Versuch einer stirkeren Streuung
der industriell-gewerblichen Betriebe anstelle einer ein-
seitigen Konzentration.

4. Verkebrssektor: Sicherstellung der ,,Lebenslinie“ Kopen-
hagen—Esbjerg, wobei die erwihnte feste Verbindung
iiber den Grofien Belt vordringlich ist; Bau der Nordsiid-
autobahn Flensburg— Alborg; Bau der Autobahn Helsing-
or — Kopenhagen — Vordingborg — Maribo/Nykebing/F
(diese drei groflen Straflen haben die Form eines H, man
spricht deshalb vom H-Plan des Straflenbaudirektorats).

5. Fischereisektor: Ausbau und evtl. Neubau von Fischerei-
hifen vor allem an der jiitischen Westkiiste.

6. Landschaflsschutz: Sicherung der Erholungsmoglichkeiten
und Weiterentwicklung eines geordneten Fremdenver-
kehrs, vor allem an den Kiisten. '

7. Kultureller Sektor: Ausbau des Bildungswesens durch Er-
richtung neuer Universititen (bisher bestanden vollaus-
gebaute Universitdten nur in Kopenhagen und Arhus;
1966 ist in Odense die Errichtung einer dritten dinischen
Universitit mit vorerst einer medizinischen und einer
humanistischen Fakultit in Angriff genommen worden;
iiber die Standorte von zwei weiteren Universititen wird
noch diskutiert).

1961 wurde bei der dinischen Regierung ein Landespla-
nungsausschufl eingesetzt, der beim Wohnungsbauministe-
rium ressortiert und zu dessen 10 Mitgliedern die Vertreter
der fiir die Landesplanung wichtigen Fachministerien sowie
der Staatsbahnen gehdren. Dieser Ausschuff hat lediglich
eine beratende und koordinierende Funktion. Seine Auf-
gabe besteht vor allem in der Erarbeitung von Grundlagen-
material und Richtlinien, die fiir die Ansiedlung von
Industrie- und Gewerbebetrieben und die kiinftige Stadtbe-
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bauung von Bedeutung sind, sowie von Vorschligen fiir die
Koordinierung von Mafinahmen der Zentralverwaltung.
Der bekannteste Beitrag dieses Landesplanungsausschusses
ist der ,,Zonenplan 1962 fiir Dinemark®, ein rahmensetzen-
der Leitplan im Maf3stab 1:750000, der aufler den bestehen-
den Stadt- und Industriegebieten die Interessengebiete fiir
die kiinftige Stadt- und Industrieentwicklung in mehr oder
weniger schematischer Form, ferner die Interessengebiete fiir
Sommerhausbebauung und Naturschutz sowie schliefilich
die reinen Landwirtschaftsgebiete aufzeigt. Der Plan stellt
eine vorsichtige Analyse des Flichenbedarfs fiir die stadti-
schen Erweiterungen dar und will mehr eine vorliufige Ar-
beitsgrundlage und ein Hinweis auf die Notwendigkeit von
koordinierten Orts- und Regionalplanungen sein, jedoch
kein wirklich gestaltender und verbindlicher Raumord-
nungsplan.

Flichendeckende Regionalpline gibt es bisher in Dine-
mark nicht, wohl aber eine ganze Reihe von kleineren Ge-
bietsplinen, die meist aus der Erweiterung stiddtischer Fli-
chennutzungspldne entstanden sind, und selbstverstindlich
auch von Fachplinen, etwa auf dem Gebiet des Strafenbaus,
des Krankenhaus- oder des Schulbaus. Ein Gesetz iiber die
Gebietsplanung vom 16. 5. 1962 sieht vor, die sogenannten
Gebietsentwicklungsbestrebungen zu unterstiitzen und eine
zweckmiflige wirtschaftliche Standortentwicklung unter
Beriicksichtigung der Marktverhiltnisse zu fordern. Die
Aufgaben des hierfiir geschaffenen Gebietsentwicklungsrates,
der von dem Handelsminister berufen und durch Vertreter
der Wirtschaftsverbinde und Ministerien unterstiitzt wird,
liegen, abgesehen von beratender Titigkeit, in Finanzie-
rungshilfen, Ubernahme von Staatsgarantien fiir den An-
kauf von Industriegelinde durch die Gemeinden oder fiir
die Erstellung von , Industriehdusern®, fiir die die Gemein-
den die Bauherren sind und die verkauft oder verpachtet
werden konnen, ferner in der Férderung des Exports usw.
Grundziel ist die Schaffung von Arbeitsplitzen in den
»regionalen Entwicklungsgebieten®.

Von den grofirdumigen Entwicklungsplinen sind vor
allem diejenigen fiir die Stadtregion Kopenhagen zu erwih-
nen. Schon 1945 wurde hier mit der Erarbeitung eines
Rahmenplanes begonnen, der 1947 zu dem sogenannten
,Fingerplan® fithrte und zur Grundlage des ersten Stadt-
entwicklungsplanes fiir den Kopenhagener Raum wurde.
Spitere Arbeiten in einem neugeschaffenen Raumplanungs-
sekretariat fiir Kopenhagen und seine Vorstidte schlossen
mit einer Prinzipskizze ab, nach der die stidtische Weiter-
entwicklung vor allem in siidwestlicher und siidlicher Rich-
tung nach Roskilde und zur Kegebucht hin erfolgen soll.
Darauf, daf die stidtebauliche Entwicklung aufs engste ver-
kniipft ist mit der iiberregionalen Verkehrsplanung und mit
der evtl. Verlagerung des Grofiflughafens Kastrup, wurde
bereits hingewiesen. Die Freigabe militirischer Flichen im
Nordwestteil der Insel 'Amager, die in unmittelbarer Nihe
des Stadtzentrums liegen, wird in den nichsten Jahren vor-
aussichtlich wiederum zu einer erheblichen Verinderung der
stidtebaulichen Pline fijhren.

Grofistddtische Entwicklungspline sind ferner u. a. fiir
Arhus und 20 Randgemeinden ausgearbeitet worden. Eine

interessante Regionalplanung wurde fiir das Stidtedreieck
Kolding - Vejle — Frédericia entwickelt, die unter Umstin-
den einer grofleren Stadtbildung an dem Schnittpunkt der
Hauptverkehrslinien im Randgebiet des Kleinen Beltes zu-
grundegelegt werden soll. Grofiriumigere Planungen oder
Strukturuntersuchungen wurden ferner fiir die Insel Fiinen
(Odense) und die vier westseelindischen Stidte sowie fiir
die nordjiitischen Amter Alborg — Hjerring und Thisted in
Angriff genommen. Die Regionalplanung wird meist von
den Amtern und Gemeinden getragen und von Architekten-
gruppen durchgefiihrt; sie wird aber von seiten des Staates
finanziell wesentlich unterstiitzt.

Eine einheitliche Regionalplanung wird in Dinemark
nicht zuletzt durch die Kommunalverfassung erschwert, die
den unseren Landkreisen entsprechenden Amtern und den
Stddten eine grofle Selbstindigkeit einriumt. Die ausge-
prigte lokale Selbstverwaltung wird vielfach als ein unan-
tastbares Merkmal der dinischen Demokratie angesehen.
Den Amtern obliegt zwar die Aufsicht iiber die lindlichen
Gemeinden, jedoch nicht iiber die Stidte, die unmittelbar
dem Innenministerium unterstehen. Die Amter sind inner-
halb ihres Bereiches zustindig fiir das Krankenhaus- und
Gesundheitswesen und die Verwaltung des iibergeordneten
Straflennetzes. Stidte, Dorfgemeinden, Amter sind in vie-
len Bereichen selbstindig (stidtebauliche Planungen, Stra-
Ren, Unterrichtswesen u. a.). Allerdings besteht durch die
finanziellen Unterstiitzungen (z. B. Schulbau, Strafenbau)
die Mbglichkeit einer mittelbaren staatlichen Einfluffnahme.
Eine Kommunalreform, der eine Reihe von Spezialunter-
suchungen vorausging, zum Teil auch mit regionalplaneri-
scher Blickrichtung (Fiinenuntersuchung), ist eingeleitet. Sie
verfolgt das Ziel, groflere und leistungsfihigere Landge-
meinden zu schaffen, die Grenzen der Stidte neu zu ordnen
und neue Amter einzurichten, die sowohl die bisher kreis-
freien Stidte als auch die Landgemeinden umfassen; sie
sollen nach der bevdlkerungsmifligen und wirtschaftlichen
Zusammengehdrigkeit abgegrenzt werden. Die Zahl der
Gemeinden soll etwa auf die Hilfte reduziert werden, wo-
bei als Richtwert fiir Landgemeinden und Kleinstidte eine
Einwohnerzahl von 5000-6000 angegeben wird. Die Re-
form schreitet ziigig voran, sie soll bis 1970 durchgefiihrt
sein und wird auch fiir die Planung von wesentlichem Ein-
fluf sein, selbst wenn sie noch nicht zur Bildung gréflerer
Regionen und zur Dezentralisierung der staatlichen Zentral-
verwaltung fiihrt.

8. Nichtamtliche Planungsvorschlige
Auch auflerhalb des amtlichen Bereichs sind zahlreiche

Planungsvorschlige entwickelt worden, die teils rein priva-
ten, teils halbamtlichen Charakter haben. Hier sei nur hin-
gewiesen auf die Prinzipskizze von E. Kaufmann und O.
Thomassen iiber ,Sternstidte® bzw. ,modifizierte Stern-
stidte®, die ein System von iibergeordneten zentralen Orten
(3 bis 4 in jeder Region) mit kleineren Zentralorten und
ihren Nahbereichen ins Gesprich brachten. Von dem déini-
schen Bauplanlaboratorium wurden in Verbindung mit dem
jiitischen Stadtplanungsrat seit 1960 vier Prinzipskizzen
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erarbeitet, die eine Dezentralisierung durch eine gleichmi-
Rigere Verteilung des Bevodlkerungszuwachses auf neue in
Jiitland aufzubauende Industriegebiete und eine Stirkung
der stidtischen Zentren selbst vorschlugen. Hierzu gehort
auch die schon erwihnte Planungsidee des Stidtedreiecks
Kolding—Vejle—Fredericia und der Vorschlag, an den
bestehenden Hauptverkehrslinien neue Industriezentren zu
entwickeln. Bemerkenswert ist dabei die Betonung Jiitlands
gegeniiber dem Raum Kopenhagen.

Am stirksten tritt das in den Arbeiten von J. Humlum in
Erscheinung, der sich als Geograph an der Universitit Arhus
am intensivsten mit Landesplanungsfragen befafit hat. Be-
sonders sein 1966 erschienenes, sehr umfangreiches Werk!
ist ein geradezu leidenschaftlicher, teilweise aggressiver
Appell an die Offentlichkeit, der sich gegen die ,biirokrati-
sche“ Planung des Landesplanungsausschusses richtet. Der
amtliche Zonenplan 1962 wird stark kritisiert, weil er nach
der Auffassung Humlums nur den bisherigen Trend der
wirtschaftlichen, verwaltungsmifigen und kulturellen Kon-
zentration in der Stadtregion Kopenhagen und einigen
anderen Grofistidten fortsetze und der Notwendigkeit
einer Dezentralisierung von Bevdlkerung und Industrie
nicht Rechnung trage; der Plan wird als gefihrlich und
schlechterdings als iiberfliissig bezeichnet. Humlum stellt
ihm den Entwurf eines eigenen Zonenplanes 1965 im Maf-
stab 1:500000 gegeniiber. Dessen wesentlicher planerischer
Inhalt ist der folgende:

1. Autobabnplanung: Die von Humlum vorgeschlagene Ost-
West-Verbindung Malmé —Esbjerg verliuft im allgemei-
nen etwas siidlicher, als die Planung des Wegebaudirek-
torats es vorsicht. Die Nord-Siid-Autobahn soll nach
ihm nicht an der Ostkiiste Jiitlands verlaufen, sondern in
der Mitte der Halbinsel.

2. Industrieentwicklung: Als stidtisch-industrielle Entwick-
lungsgebiete werden, abgesehen von einer Erweiterung
der meisten grofl- und mittelstddtischen Gebiete, vier
umfangreiche Industrieregionen in Jiitland vorgeschlagen,
und zwar
a) in Nordjiitland beiderseits des mittleren Limfjordes

zwischen Alborg — Ferritslev — Logster und Ars,

b) in Mitteljiitland zwischen Silkeborg — Ikast — Ham-
merum — Herning und Holstebro, in Erweiterung des
bereits bestehenden Textil- und Konfektionsindustrie-
gebietes,

c) in Siidjiitland das Stddtedreieck Fredericia — Kolding —
Vejle tiber Vamdrup — Vejen hinaus (,,Jyllandsby®),
an der Kreuzung der mitteljiitischen Autobahn mit der
Ostwestautobahn,

d) im nordschleswigschen Grenzgebiet das ,Problemge-
biet“ des Amtes Tondern von der Stadt Tondern bis
Apenrade und Tingleff.

Diese neuen Industriegebiete sollen durch die Nordsiid-

autobahn inmitten der jiitlindischen Geest untereinander

1 Humlum, Jobannes: Landsplanlaegningsproblemer, med skitse
til en landsplanlaegning i Danmark. Kopenhagen: Munksgaards
forlag 1966. 671 S. (Grofiformat), 157 Karten und Diagramme,
80 Photos und Zeichnungen.

verbunden und durch Autobahnabzweigungen an die je-
weiligen Hifen (Alborg, Arhus, Esbjerg bzw. Fredericia,
Apenrade) angeschlossen werden. '

3. Sommerbaunsgebiete: Aufler den bereits bestehenden Som-
merhausgebieten werden an vielen Kiisten neue Entwick-
lungsgebiete vorgeschlagen, z. B. an der Ostseite des Ros-
kildefjordes, zwischen Skagen und Frederikshavn, zwi-
schen Grend und Ebeltoft, an fast allen Kiisten von Lol-
land und Falster.

4. Landwirtschafls- und Erbolungsgebiete (Naturparks)
werden weniger schematisch voneinander abgegrenzt als
in dem amtlichen Zonenplan 1962.

5. Flugplitze: Aufler den bereits bestehenden zivilen Flug-
plitzen in Jiitland (Alborg — Nerresundby; Arhus —
Tirstrup; Billund) werden fiir die neuen Industrieregio-
nen weitere Flugplitze vorgeschlagen (Gludsted, Vejen).

6. Universititen: Der Dezentralisierung sollen die neuen
Hochschulstandorte in ,, Jyllandsby“, im Raum Herning —
Tkast, nordwestlich Alborg und in Naestved (Seeland)
dienen.

Zu dem Inhalt dieser grofiziigigen Planungskonzeption
kritisch Stellung zu nehmen, hat ein Auslinder kein Recht.
Die Beurteilung mufl vielmehr den amtlichen dinischen
Planungsexperten iiberlassen bleiben. Sie sind ihrerseits ge-
bunden an die Weisungen von Parlament und Regierung.
Sie miissen auch beriicksichtigen, ob die erforderlichen finan-
ziellen Mitrel fiir die Durchfiihrung der Vorschlidge in einer
langfristigen Investitionsplanung bereitgestellt und wo sie
gegebenenfalls schwerpunktmifig eingesetzt werden kon-
nen. Sie miissen auf die Koordinierung vieler Interessen
Riicksicht nehmen, die der Auflenstehende nicht zu kennen
pflegt. Vom ausschlieflich wissenschaftlichen Standpunkt
konnen solche Fragen zunichst unbeachtet bleiben, bei den
Planern von Beruf nicht. Bei ihnen ergibt sich daraus in der
Regel eine grofere Vorsicht und Zuriickhaltung, und man
wiirde ihnen Unrecht tun, wenn man diese Vorsicht, die an
Realititen gemessen wird, als Phantasielosigkeit auffassen
wollte.

Nur zu einigen wenigen Planungsvorschligen Humlums,
die nach Deutschland hineinreichen, sei hier eine Anmerkung
gestattet. Fiir die Siidkiiste von Lolland und die Ostkiiste
von Falster schligt er die Entwicklung eines groflen Ferien-
gebietes mit einer Kapazitit von 5000-10000 Betten vor,
die allerdings auch nach seiner Meinung selbst in der Hoch-
saison nicht von dinischen Gisten besetzt werden konnten,
von denen er aber hofft, daf} sie auf Hamburg und Kiel eine
hinreichende Anziehungskraft ausiiben wiirden. Die Ent-
wicklung dieses Projektes konnte nach seiner Ansicht mit
Hilfe deutschen Kapitals (!) erfolgen, und Schleswig-Hol-
stein hitte als Entgelt nur das Siilwasser in Rohrleitungen
{iber den Fehmarnbelt zu liefern, das in diesem dinischen
Gebiet fehlt. Leider tibersieht Humlum, dafl auch auf Feh-
marn und im schleswig-holsteinischen Land Oldenburg der
gleiche SiiBwassermangel herrscht. Thm ist ferner nicht be-
kannt, dafl ein hnliches Grofiprojekt auch in Schleswig-
Holstein, und zwar im Raum von Heiligenhafen, besteht.
Die Vogelfluglinie hilt Humlum fiir eine glatte Fehlpla-
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nung. Aus nur jiitischer Sicht ist das vielleicht sogar
verstindlich. Aber ist es nicht denkbar, dafl der immer mehr
anwachsende Verkehr kiinftig sowohl iiber die Vogelflug-
linie als auch iiber die Fiinen-Jiitland-Schleswig-Linie ab-
liuft, zumal dann der schwedische Verkehr stirker iiber die
Vogelfluglinie, der dinische Verkehr stirker iiber die Jiit-
landlinie fliefen koénnte?

Humlums Gedanken sind, wenigstens fiir den Auflen-
stehenden, immer anregend und interessant. Sein Verdienst
ist es zweifellos, die Landesplanungsprobleme in Dinemark
populdr gemacht zu haben. Aber es wire bedauerlich, wenn
die polemische Form, in der er seine Meinungen z. T. vor-
trigt, Kompromif}losungen, ohne die keine Landesplanung
auskommen hann, von Anfang an verhindern wiirde.





