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Vorwort

Die Staatskanzlei des Landes Schleswig-Holstein hat das Institut fiir Weltwirtschaft im Mai
2007 mit der Erstellung einer Studie zum Thema ,,Potenziale und Chancen zum Aufbau einer
gemeinsamen Wirtschaftsregion Schleswig-Holstein und Hamburg™ beauftragt, die hiermit
vorgelegt wird. Diese Studie soll einen Uberblick iiber die Stirken und Schwiichen sowie iiber
die Gemeinsamkeiten in der Wirtschaftslandschaft Schleswig-Holsteins und Hamburgs geben.
Auf dieser Grundlage werden Kooperationspotenziale zwischen den beiden Bundesldndern
ausgelotet und Handlungsempfehlungen zur Ausgestaltung einer gemeinsamen Wirtschafts-

region entwickelt.

Diese Studie ist eine Gemeinschaftsarbeit mit folgender Arbeitsteilung: Frank Bickenbach
und Riidiger Soltwedel haben einen Uberblick zu Grundsatzfragen der Clusterpolitik erstellt
und die Clusterpolitik in Schleswig-Holstein untersucht; Claus-Friedrich Laaser hat diese
Ausfiihrungen durch eine statistische Analyse der Cluster in Schleswig-Holstein und Ham-
burg ergidnzt und dariiber hinaus die Wirtschaftsstrukturen beider Lander miteinander auf
Stirken und Schwichen verglichen sowie die Abstrahleffekte Hamburgs und die wirtschaftli-
chen Pole in Schleswig Holstein herausgearbeitet; Henning Sichelschmidt hat die Koopera-
tionsmoglichkeiten bei der Stralen-, Schienen- und Hafeninfrastruktur analysiert; die Interes-
senlagen und Handlungsoptionen hinsichtlich eines gemeinsamen GroBflughafens der beiden
Bundesldander hat Hartmut Wolf skizziert; die Aufenhandelsverflechtungen Schleswig-
Holsteins und Hamburgs hat Klaus Schrader auf Gemeinsamkeiten untersucht, der zudem
eine Expertenbefragung zur Zusammenarbeit der beiden Nachbarn ausgewertet und die Inte-
grationsperspektiven in der Grenzregion einer gesonderten Untersuchung unterzogen hat; er
ist zudem auf Fragen des Standortmarketings eingegangen und hat aus den einzelnen Analy-
sen Handlungsempfehlungen zur Ausgestaltung einer gemeinsamen Wirtschaftsregion zusam-
mengefasst. Klaus Schrader war darliber hinaus fiir die Koordination der Projektarbeiten

verantwortlich.

Die Autoren sind der Vielzahl von Gespriachspartnern und Unterstiitzern dankbar, die zu der
Fiille an Informationen und statistischen Daten, die in diese Studie einflieBen konnten, beige-
tragen haben. Zu nennen sind insbesondere die Ansprechpartner in den Industrie- und Han-
delskammern Schleswig- Holsteins und der Handelskammer Hamburg, im Statistischen Amt
fiir Hamburg und Schleswig-Holstein, im Landesvermessungsamt S-H, im Innenministerium
und im Ministerium fiir Wissenschaft, Wirtschaft und Verkehr des Landes Schleswig-Hol-
stein, in der Wirtschaftsforderung und Technologietransfer Schleswig-Holstein GmbH, in den
einzelnen Clusterorganisationen der beiden Bundesldnder sowie in der Senatskanzlei der

Freien und Hansestadt Hamburg. Bei den Recherchen zur deutsch-ddnischen Grenzregion



-

haben Prof. Torben Dall Schmidt (Institut for Grenseregionsforskning, Senderborg) und Dr.
Michael Schack (IHK Flensburg) wichtige Hinweise gegeben, fiir die Ihnen die Autoren sehr
danken. Wertvolle Hilfe bei der Informationsbeschaffung erhielten sie in besonderer Weise
von Irene Michels aus der schleswig-holsteinischen Staatskanzlei, der ein herzlicher Dank
gilt. Ein besonderer Dank gilt Prof. Dr. Johannes Brocker, Dr. Hayo Herrmann und Sebastian
Do6ll vom Institut fiir Regionalforschung der CAU fiir ihre freundliche Unterstiitzung. Die
Autoren bedanken sich bei ihrem Kollegen Dr. Eckhardt Bode aus dem IfW fiir seine
Expertise bei der Analyse der schleswig-holsteinischen Bodenpreisstrukturen und seinen

wertvollen Diskussionsbeitrdgen zur Clusterpolitik.

Die Autoren danken zudem Helga Hul3 und Sigrid Tiirker fiir die geduldige und kompetente
Erstellung des Manuskripts, Bianka Dettmer fiir ihre hervorragende Projektassistenz, Carmen
Andersson fiir die Zusammenstellung der Bodenpreisdatenbank, Andrea Schéfer fiir die
Erstellung der kartographischen Darstellungen, dankenswerter Weise unterstiitzt von Olaf
Imkemeyer aus dem Innenministerium S-H, sowie Daniel Osberghaus fiir seine vielfiltige

Unterstuitzung.
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Zusammenfassung der Ergebnisse der Studie ,,Potenziale und Chancen
zum Aufbau einer gemeinsamen Wirtschaftsregion Schleswig-Holstein und
Hamburg*

Vor dem Hintergrund einer zunehmenden Globalisierung der wirtschaftlichen Austauschbe-
ziehungen wird im Rahmen der hier vorgelegten Studie geprift, welche Potenziale und Chan-
cen zum Aufbau einer gemeinsamen Wirtschaftsregion Schleswig-Holstein und Hamburg be-
stehen. Da der internationale Standortwettbewerb zunehmend zwischen Metropolregionen
stattfindet, ist fir die Standortqualitdt Schleswig-Holsteins die Abstrahlkraft Hamburgs ein
wichtiger Wettbewerbsfaktor. Umgekehrt muss die Metropole Hamburg ein Interesse daran
haben, ihre eigene Standortqualitat durch die Nutzung der Starken und Vielfalt der sie um-
gebenden Regionen zu verbessern. Beide Partner haben also in einer gemeinsamen Wirt-
schaftsregion ein Interesse daran, konkrete Felder der Kooperation zu identifizieren, auf
denen alle Beteiligten Vorteile erwarten dirfen. Zu diesem Zweck werden zum einen Infor-
mationen Uber Schnittstellen beziehungsweise Komplementaritaten der Wirtschaftsstrukturen
Schleswig-Holsteins und Hamburgs bendtigt. Daher werden fir beide Bundeslander die
Grundmuster der regionalen und internationalen Spezialisierung sowie die wirtschaftlichen
Abstrahleffekte Hamburgs auf die benachbarten und weiter entfernten Regionen Schleswig-
Holsteins analysiert. Der Blickwinkel wird dadurch erweitert, dass wirtschaftliche Pole in
Schleswig-Holstein auf ihre eigene rdaumliche Abstrahlkraft und die damit verbundenen
Integrationspotenziale untersucht werden. Auf diese Weise kann ein vielschichtiges Bild der
wirtschaftlichen Verflechtungen der Regionen Schleswig-Holsteins erstellt werden.

Die Wirtschaftsstrukturen Schleswig-Holsteins und Hamburgs

Die Analyse der Wirtschaftsstrukturen Schleswig-Holsteins und Hamburgs macht deutlich,
dass beide Lander Dienstleistungswirtschaften mit einer nur schmalen Industriebasis sind. In
Hamburg geht das geringere Gewicht der Industrie einher mit seiner Rolle als Dienst-
leistungsmetropole — denn der Schwerpunkt der hamburgischen Wirtschaft liegt in der Bereit-
stellung von hochwertigen, groRenteils unternehmensbezogenen Dienstleistungen, die auch in
den benachbarten Regionen Schleswig-Holsteins nachgefragt werden. Schleswig-Holstein ist
fir ein Flachenland ausgesprochen industriearm, sein ebenfalls gewichtiger Dienstleistungs-
sektor wird von offentlichen Dienstleistungen, von der Touristik und vom teilweise touristisch
ausgerichteten Handel gepragt. Entsprechend ist der schleswig-holsteinische Dienstleistungs-
sektor anders als die Hamburger Strukturen durch eine im Durchschnitt relativ geringe Wer-
tigkeit der Arbeitsplatze gekennzeichnet; die Ausnahme bildet der 6ffentliche Dienst. Dage-
gen werden in der hoherwertig strukturierten Hamburger Dienstleistungswirtschaft stark tiber-
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durchschnittliche Entgelte gezahlt. Der Prozess der Tertiarisierung hat in Hamburg zu
Einkommenszuwéchsen gefiihrt, in Schleswig-Holstein dagegen zu Einbulien.

Die lohnbezogenen Wertigkeiten der Industriearbeitspléatze bleiben dagegen kaum hinter dem
bundesdeutschen Niveau zuriick, so dass die Industrie — trotz schmaler Basis — mafgeblich
zur Stabilisierung des Einkommensniveaus im Land beitrégt. Dies macht die herausgehobene
Position des unmittelbaren Hamburger Umlands als primarer Industrieglrtel Schleswig-
Holsteins deutlich — diese Region liegt bei den Primareinkommen in Schleswig-Holstein vorn.
In Hamburg wird in der relativ kleinen Industrie weit (berdurchschnittlich verdient, so dass
auch dieser Sektor seinen Beitrag zu dem hohen relativen Pro-Kopf-Einkommen der
Hansestadt leistet.

Damit rlicken die industriellen Strukturen beider Bundeslander in den Mittelpunkt des Interes-
ses. Trotz aller Unterschiede finden sich hinreichend viele Gemeinsamkeiten, die Ansatz-
punkte fiir eine Kooperation geben kénnten. So sind in der Industriestruktur Schleswig-Hol-
steins eine Reihe von Branchen vertreten, die auch im Bundesvergleich eine gewichtige Rolle
spielen, etwa der Maschinenbau, die Medizintechnik, die Mess- und Regelungstechnik sowie
die Erndhrungswirtschaft — letztere ist dabei komplementér zu dem immer noch relativ groRen
Agrarsektor des Landes. Die industriellen Schwerpunkte decken dabei eine relativ grofie
sektorale Bandbreite ab und sind dartber hinaus im Land rdumlich verteilt, obwohl das
unmittelbare Hamburger Umland den wichtigsten industriellen Kern in Schleswig-Holstein
bildet. Hamburg weist dagegen eine polare Industriestruktur auf: Der Bau von Luftfahrzeugen
nimmt eine herausragende Stellung ein, hinter der die anderen Industriezweige deutlich
zuruckstehen.  Letztere  zeichnen  sich  durch einige  Gemeinsamkeiten — mit
Schwerpunktbranchen in Schleswig-Holstein aus, so der Maschinenbau, die Mess-, Steuer-
und Regelungstechnik oder die Medizintechnik.

Der Luftfahrzeugbau als Hamburger Vorzeigebranche steht eindeutig hinter dem auch im
Bundesvergleich hohen Beschaftigtenanteil der technologieintensiven Schumpeter-immobilen
Industrien, also solchen Industriezweigen, in denen sich Forschung und Entwicklung sowie
Produktion nur schwer rdumlich trennen lassen. Die Industrie Hamburgs als Ganzes erweist
sich damit als besonders technologieintensiv. Vor dem Hintergrund der dualen Industrie-
struktur der Hansestadt zeigt sich hier allerdings auch eine Kehrseite der Medaille: Hamburgs
Industrie ist anfallig fir konjunkturelle Schwankungen und Strukturanpassungen in seiner
Schlisselbranche. Schleswig-Holsteins Industrie kommt zwar bei der Beschéftigung in
Schumpeter-immobilen Industrien nur auf einen leicht unter dem Bundesdurchschnitt liegen-
den Wert. Doch ist der Abstand relativ gering und die Industrie des Landes ist breiter als in
Hamburg aufgestellt, was zusammen mit einer eher mittelstandischen Unternehmensstruktur
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stabilisierend wirkt. Trotz eines unterdurchschnittlichen Ressourceneinsatzes bei Forschung
und Entwicklung konnen die Schwerpunktbranchen der schleswig-holsteinischen Industrie
durch technologische Spitzenleistungen auf den Weltmarkten mithalten.

Auf Kreisebene ist insgesamt zu beobachten, dass sich die schleswig-holsteinische Wirtschaft
einerseits auf ein industriestarkes, aber auf die Fertigung spezialisiertes unmittelbares Ham-
burger Umland stutzen kann. Andererseits bestehen einzelne ausgepragte industrielle Schwer-
punkte in Lubeck sowie in der K.E.R.N.-Region um Kiel. Diese beiden kreisfreien Stadte
weisen zudem hohe Werte beim Ressourceneinsatz fur Forschung und Entwicklung auf, was
auch mit dem dort hohen Anteil Hoherqualifizierter an der Beschéaftigung korrespondiert.
Innerhalb des nordlichen Landesteils, der deutlich schwécher industrialisiert ist und bei allen
relevanten Indikatoren hinter den anderen Landesteilen zurtickliegt, nimmt Flensburg eine
Sonderrolle ein. Ein industrieller Schwerpunkt ist unlbersehbar und die Humankapitalaus-
stattung ist fir den Landesteil Schleswig uberdurchschnittlich, so dass die Stadt nicht auf die
Logistikaktivitaten eines Nachrichtentechnikkonzerns reduziert werden kann.

Aus der Strukturanalyse wird als Schlussfolgerung gezogen, dass in einer gemeinsamen Wirt-
schaftsregion Schleswig-Holstein und Hamburg eine Reihe von Komplementaritaten und An-
kniipfungspunkten bestehen, unter denen die Pflege und Weiterentwicklung der gemeinsam
genutzten Humankapitalbasis hervorzuheben ist. Der Humankapitalbildung kommt in beiden
Landern eine wichtige Rolle zu, um die vorhandenen Schwéchen in den Wirtschaftsstrukturen
zu Uberwinden und damit im globalen Standortwettbewerb bestehen zu kdnnen. Die Koope-
ration von Schleswig-Holstein und Hamburg bei Bildung und Wissenschaften — eventuell mit
weiteren Partnern — liegt also nahe. Sie bietet zudem die Chance, Parallelstrukturen durch eine
effiziente Arbeitsteilung zu ersetzen, wodurch vor allem im Hochschulbereich ein breiteres
Angebot entstehen kann, das auch tber die fur die Unternehmen notwendigen Schnittstellen
verfugt. Daher wird empfohlen, den Hochschul- und Forschungsbereich auf Kooperations-
potenziale und —hemmnisse im Einzelnen zu untersuchen.

Die AulRenhandelsverflechtungen Schleswig-Holsteins und Hamburgs

Die Aullenhandelsverflechtungen Schleswig-Holsteins und Hamburgs weisen auf den ersten
Blick nur eine relativ geringe Schnittmenge auf, da die jeweils dominante Hauptwarengrup-
pe — die Nachrichtentechnik in Schleswig-Holstein und der Luftfahrzeugbau in Hamburg —
beim Nachbarn kaum vertreten ist. Um das Kooperationspotenzial bei der Unterstiitzung von
Aulenhandelsaktivitdten unabhéngig von den Lieferbeziehungen zweier GrolRunternehmen
erfassen zu konnen, wurden diese herausgefiltert. Nach dieser Bereinigung erhalten Wachs-
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tumsmaérkte in Nordamerika und Asien, darunter auch das Chinageschaft beider Bundeslan-
der, ein vergleichbar grol3es Gewicht. Ebenso gleichen sich die Gewichte im Handel mit Mit-
tel- und Osteuropa und dem Ostseeraum tendenziell an. Die wichtigsten Absatzmarkte fur
beide Bundeslander finden sich aber auch nach der Bereinigung in Westeuropa.

Die Analyse der bereinigten sektoralen Aullenhandelsbeziehungen mit den Haupthandelspart-
nern ergibt allerdings ein uneinheitliches Bild. Auf der Hamburger Seite dominieren rohstoff-
und kapitalintensive Giiter, wahrend der schleswig-holsteinische Export wesentlich technolo-
gieintensiver ist. Die potentielle Schnittmenge mit Hamburg umfasst vor allem die Bereiche
Maschinenbau und Medizintechnik. Sie kann zudem noch durch den Schiffs- und Bootsbau
erweitert werden, der in beiden Landern nennenswert vertreten ist.

Das bedeutet, dass eine selektive Kooperation zwischen Schleswig-Holstein und Hamburg
unter regionalen als auch sektoralen Kriterien sinnvoll erscheint. Konkret bedeutet dies zum
Beispiel fiir den Handel mit China, dass auf diesem Markt aus beiden Bundeslandern eine
breite Palette von Investitionsgitern und Produkten aus dem Bereich ,,Life Science” angebo-
ten werden — Synergieeffekte aus einer gemeinsamen Bewerbung von Unternehmen aus der
Wirtschaftsregion Schleswig-Holstein und Hamburg sind hier wahrscheinlich. Auf anderen
Méarkten konnten sich dagegen unterschiedliche Branchenschwerpunkte sinnvoll im Rahmen
einer Gesamtprasentation ergénzen. Fir die Entwicklung neuer Wachstumsmarkte sollte ge-
nerell die Bandbreite der gesamten Wirtschaftsregion Schleswig-Holstein und Hamburg ge-
nutzt werden, um fir hier ansassige, insbesondere mittelstdndische Unternehmen die Rolle
des “Turoffners™ wirkungsvoll spielen zu konnen. Die MarkterschlieBung und -pflege setzt
gemeinsame Malinahmen in einer engen Abstimmung der Partner voraus. Eine solche abge-
stimmte AuRenhandelsférderung sollte nicht die eigenstandige Verfolgung landesspezifischer
Interessen ausschlie3en, die aullerhalb der identifizierten Schnittmengen liegen. Grundsatzlich
sollten durch einen gemeinsamen Auftritt ,,kritische Massen* auf (potentiell) lukrativen Ab-
satzméarkten erreicht werden, ohne dass jeweils eigene Starken Schleswig-Holsteins und
Hamburgs in den Hintergrund gedrangt werden.

Die lander- und/oder branchenspezifischen Gemeinsamkeiten Schleswig-Holsteins und Ham-
burgs bei der Erschliefung von Absatzmarkten sollten sich also unmittelbar in einer gemein-
samen Ausgestaltung der AuRenhandelsforderung sowie der Prasentation von gemeinsamen
Leistungsschwerpunkten bzw. des Leistungsspektrums im Ausland widerspiegeln. Eine insti-
tutionalisierte Koordination in Gestalt einer stdndigen Clearing- bzw. Koordinationsstelle,
einschlieBlich eines Monitoring-Systems, erscheint sinnvoll. Eine solche Gemeinschaftsein-
richtung konnte die Initiativen der einzelnen Partner systematisch auf Synergiepotenziale pru-
fen und selbst initiativ werden.
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Abstrahleffekte Hamburgs und wirtschaftliche Pole in Schleswig-Holstein

Im Rahmen der vorliegenden Studie wurde auch untersucht, welche wirtschaftlichen Ver-
flechtungen in einer Wirtschaftsregion Schleswig-Holstein und Hamburg bereits bestehen und
welche Integrationsperspektiven sich aus diesem Analysebild ableiten lassen. Die empirische
Analyse zu den Abstrahleffekten Hamburgs auf schleswig-holsteinische Gemeinden sowie zu
den wirtschaftlichen Polen in Schleswig-Holstein wurde auf Basis von Pendlerverflechtungen
und Bodenpreisstrukturen erstellt.

Es zeigt sich zunachst, dass die Abstrahleffekte Hamburgs, wie sie anhand der beiden Indi-
katoren gemessen wurden, bereits innerhalb der Kreise des unmittelbaren Hamburger Um-
lands erheblich differieren: Uneingeschrankt scheinen sie im Kreis Pinneberg zu wirken. Der
Kreis Stormarn nimmt insofern eine Sonderstellung ein, als er zwischen den Polen der beiden
Hansestadte Hamburg und Lubeck liegt und offensichtlich Impulse von beiden bezieht. Die
Kreise Segeberg und Herzogtum Lauenburg werden von Abstrahleffekten Hamburgs offenbar
nur in der jeweils Hamburg zugewandten Kreishélfte uneingeschrénkt erfasst; im Norden
Segebergs und im Osten Lauenburgs nehmen die gemessenen Pendelintensitaten und Boden-
richtwerte schon merklich ab.

Wie weit die Abstrahleffekte Hamburgs tber das unmittelbare Umland hinaus nach Schles-
wig-Holstein hineinreichen, ist eine Frage der relevanten Schwellenwerte. Nimmt man die an
den Réandern der unmittelbaren Hamburger Umlandkreise gemessenen Werte als Malistab,
legt man also eine eher niedrige MelRlatte an, so sind im Osten in Richtung Liibeck und einge-
schrankt auch noch in den sudlichen Gemeinden Ostholsteins ebenfalls noch ahnliche Pen-
delintensitaten nach Hamburg zu beobachten; die Bodenrichtwerte zeigen urbane Strukturen,
allerdings wohl auch unter Liibecker Einfluss. Die nordostliche Entwicklungsachse von Ham-
burg tber Stormarn nach Libeck und etwas dartiber hinaus in die Stidhalfte Ostholsteins er-
scheint ausgepréagt genug, um hierin eine Fortsetzung des Hamburger Umlands zu sehen.

Etwas anders sind die Verhéltnisse westlich des unmittelbaren Hamburger Umlands. Im be-
nachbarten Kreis Steinburg weisen nur die umlandnahen Gemeinden noch eine &hnliche
Hamburg-Pendelintensitat wie der Kreis Pinneberg auf, die Bodenpreisstruktur hat an der
Kreisgrenze sogar eine Art Sprungstelle, jenseits derer ein stadtischer Einfluss nicht mehr er-
kennbar ist. Letztlich ist es die relativ hohe ,,abgeleitete Hamburg-Pendelintensitat”, also das
Pendeln ins unmittelbare Umland statt nach Hamburg selbst, die einen noch nachweisbaren
Abstrahleffekt Hamburgs auf den Kreis Steinburg anzeigt. Im ndrdlich anschlieRenden Dith-
marschen deuten hingegen weder die Pendelintensitaten noch die Bodenpreise auf einen di-
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rekten oder indirekten stadtischen Einfluss von Gewicht hin. Ein vergleichbares Bild zeigt
sich norddstlich des Hamburger Umlands im nérdlichen Teil Ostholsteins.

Als relativ kompaktes sekundares Zentrum innerhalb Schleswig-Holsteins und bereits aufBer-
halb der Hamburger Abstrahleffekte préasentiert sich die K.E.R.N.-Region. Nur Neumuinster
konnte als Bindeglied angesehen werden. Praktisch gehdrt die gesamte Region zum Kieler
Pendeleinzugsgebiet und zumindest der zentrale Teil zeigt entsprechend urban gepragte
héhere Bodenpreise. Wie schon bei der Analyse der Wirtschaftsstrukturen ist ein eigenes Pro-
fil erkennbar. Dagegen ist der nordliche Landesteil einschlieBlich der gesamten Westkdste
relativ unberuhrt von Hamburger Abstrahleffekten und eher landlich gepragt. Hier wirkt
vielmehr Flensburg als regionales Nebenzentrum, das moglicherweise eine solche Funktion
auch fur Teile Stddanemarks ausiiben konnte.

Die Pendlerverflechtung und die Bodenpreisstruktur vermitteln letztlich den Eindruck, dass
noch ungenutztes Potenzial fir zusétzliche wirtschaftliche Verflechtungen vorhanden sein
durfte. Das betrifft vornehmlich den Kreis Steinburg und das sudliche Dithmarschen sowie an
der Ostseekiiste Teile des Kreises Ostholstein, das heif3t die Kreise im zweiten Ring um Ham-
burg. Aber auch im unmittelbaren Hamburger Umland, vor allem in Teilen der Kreise Sege-
berg und Herzogtum Lauenburg kénnten solche Potenziale noch bestehen. Ihre Aktivierung
konnte durch eine optimierte Verkehrsinfrastruktur gefordert werden, etwa den A 20-Ring,
der eine groRere rdumliche Tiefe des Pendelns nach Hamburg mit sich bringen konnte.
Zugleich konnte die A 20 moglicherweise auch eine Zone markieren, innerhalb der zusatzli-
che Ansiedlungsflachen fiir Unternehmen gewonnen werden kdnnten. Jenseits der A 20 durfte
es indes auch weiterhin schwierig bleiben, Abstrahleffekte Hamburgs unmittelbar zu nutzen.

Eine Expertenbefragung zur Kooperation zwischen Schleswig-Holstein und Hamburg

Im Rahmen einer Befragung wurden die Einschéatzungen von Experten zu Modellen einer
Kooperation zwischen Schleswig-Holstein und Hamburg sowie zur Relevanz von Abstrahlef-
fekten der Metropole Hamburg eingeholt. Befragt wurden Entscheidungstréger in Kammern,
Wirtschaftsverbanden, Verwaltung, Wirtschaftsforderung und Wissenschaft in den Regionen
Schleswig-Holsteins. Die Befragung ergab ein regional differenziertes Meinungsbild tber
eine engere Zusammenarbeit zwischen Schleswig-Holstein und Hamburg, das auch dem Er-
gebnis einer vergleichbaren Burgerbefragung gegenibergestellt wurde.

Aus der Expertenbefragung des IfW kann als zentrale Aussage abgeleitet werden, dass quer
durch die Regionen Schleswig-Holsteins der Wille zu einer engeren Kooperation mit Ham-
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burg besteht. Meinungsunterschiede gibt es allerdings bei der institutionellen Ausgestaltung
der Zusammenarbeit: Insgesamt wirde zwar eine deutliche Mehrheit der Befragten eine Fu-
sion der beiden Bundeslénder beflirworten, wobei die Beflirworter insbesondere aus dem un-
mittelbaren Hamburger Umland und der K.E.R.N.-Region kommen. Vor die Wahl gestellt,
wirde allerdings eine relative Mehrheit auch den Rahmen einer gemeinsamen Wirtschafts-
region fur die Zusammenarbeit als ausreichend ansehen. Bei diesem Modell unterhalb der Fu-
sionsschwelle ist zudem der groRere gemeinsame Nenner zwischen den einzelnen Regionen
des Landes zu erkennen. Vor allem die hamburgferneren Regionen — weiteres Hamburger
Umland und nordlicher Landesteil — wiirden diese Form der institutionalisierten Zusammen-
arbeit eher mittragen, auch wenn die Skepsis bleibt, wie weit die Abstrahleffekte der Wirt-
schaftsregion in die Tiefe Schleswig-Holsteins hineinreichen. Wenig Uberraschend herrscht
dazu im nordlichen Landesteil die pessimistischste Einschatzung vor. Ein Alternativmodell
»Wirtschaftsregion“ konnte insgesamt an Uberzeugungskraft gewinnen, wenn Befiirchtungen
hinsichtlich weiterhin moéglicher Blockadehaltungen und nicht ausgeschopfter Kooperations-
potenziale aus dem Weg gerdumt werden konnten.

Insgesamt vermittelt die Expertenbefragung den Eindruck, dass der gréfite gemeinsame Nen-
ner bei der Kooperation mit Hamburg in der Losung konkreter Probleme liegt. Ob es sich um
die Verkehrsinfrastruktur, die Verwaltungskooperation oder den Fremdenverkehr handelt:
Auf diesen Handlungsfeldern glaubt die tiberwaltigende Mehrheit von einer Zusammenarbeit
profitieren zu kdnnen. Die Meinungen der Experten legen damit den Schluss nahe, dass ge-
meinsame Problemldsungen auf wirtschaftsrelevanten Handlungsfeldern eine Abstrahlkraft
auf das ganze Land entfalten kdnnten.

Der Vergleich mit den Ergebnissen einer friiheren repréasentativen Bevoélkerungsbefragung
zeigt zudem, dass die Experten starker als die Blrger von den Vorzigen der Kooperation
uberzeugt sind. Die positiven Wirkungen einer engeren Zusammenarbeit zwischen Schleswig-
Holstein und Hamburg mussen offensichtlich noch besser kommuniziert werden und sich in
der Erfahrungswelt der Burger im ganzen Land niederschlagen.

Die Entwicklung der Infrastruktur in einer Wirtschaftsregion Schleswig-Holstein und
Hamburg

Ein weiterer Teil der vorliegenden Studie befasst sich mit den Kooperationspotenzialen bei
der Entwicklung der Infrastruktur in einer Wirtschaftsregion Schleswig-Holstein und Ham-
burg. Die Chancen fir eine Politikkoordination zwischen Schleswig-Holstein und Hamburg
auf dem Gebiet der Infrastrukturpolitik erscheinen vor dem Hintergrund der hier vorgelegten
Analyse durchaus vielversprechend. Denn bei den wesentlichen Projekten der néchsten
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Jahre — ob im Strallenbau, im Schienenverkehr, beim Ausbau des Nord-Ostsee-Kanals und der
Hamburger Héfen oder bei der Vertiefung der Unterelbe — sind die Interessen beider L&nder
grundséatzlich gleich gerichtet. Unterschiede konnen allerdings bezlglich der Intensitat der
Interessen bestehen. Solche Unterschiede ergeben sich aus der moglicherweise differierenden
Bedeutung, die einzelne Projekte flr die jeweils Beteiligten haben.

Gleichwohl findet eine umfassende Politikkoordination zwischen Schleswig-Holstein und
Hamburg auf Regierungsebene bislang offenbar nicht systematisch statt. Aus 6konomischer
Sicht sollten beide Lander ihre Interessen untereinander abstimmen und anschlieend mit
einer Stimme gegentber dem Bund und den anderen Landern bei der Erstellung und Durch-
fihrung des Bundesverkehrswegeplans sowie im Gesetzgebungsverfahren auftreten. Hierzu
mussten sich die beiden Landesregierungen vorab uber die Reihenfolge der Dringlichkeit aller
aus beiden L&ndern zur Aufnahme in den Bundesverkehrswegeplan vorgeschlagenen Projekte
einigen.

Als ,,Praxistest™ einer solchen Kooperation bietet sich etwa der Versuch an, bei der 2009 an-
stehenden Uberarbeitung des Bundesverkehrswegeplans die Aufnahme der A 21 — Ostum-
fahrung Hamburgs — in den vordringlichen Bedarf zu erreichen, wovon inshesondere Ham-
burg wegen der Entlastung vom Durchgangsverkehr profitieren wirde. Umgekehrt haben
Projekte wie der Ausbau des Nord-Ostsee-Kanals oder die Fertigstellung der A 20 als West-
umfahrung Hamburgs mit fester Elbquerung wohl fir metropolregionfernere Raume in
Schleswig-Holstein eine hohere Prioritat. Hier wére der Kooperationspartner Hamburg starker
gefordert, schleswig-holsteinische Belange zu vertreten; im Fall des Nord-Ostsee-Kanals
durfte der Hamburger Hafen allerdings ohnehin ein starkes Eigeninteresse an einer effizienten
Verkehrsanbindung zum Ostseeraum haben.

Ein institutionalisierter Zwang zur Einigung zwischen Schleswig-Holstein und Hamburg
wirde auf die Infrastrukturpolitik beider Lander tendenziell disziplinierend wirken, weil die
Dringlichkeit jedes einzelnen Projekts nicht nur gegeniiber alternativen Projekten im eigenen
Land, sondern auch gegeniiber solchen im Partnerland abgewogen werden mdisste. So hatten
die fur beide Bundeslédnder gemeinsam vorteilhaftesten Projekte groRere Chancen, in Gestalt
von Paketldsungen verwirklicht zu werden, als es bei dem bisherigen einzelfallabh&ngigen
Abstimmungsprozess der Fall ist. Eine gemeinsame Infrastrukturpolitik beider Lander auf
gleicher Augenhohe konnte auf diese Weise zu Effizienzsteigerungen fiihren. Eine Koordina-
tion mit anderen Bundesléandern wére dadurch keinesfalls ausgeschlossen, eine Abstimmung
mit dem Partner ware aber notwendig, um eine Koordination a la carte zu vermeiden.
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Ein Infrastrukturprojekt von besonderer Bedeutung ware ein neuer internationaler Gro3flug-
hafen fir Schleswig-Holstein und Hamburg. Das Luftverkehrsangebot des Hamburger Flug-
hafens und insbesondere auch seine zukunftigen Entwicklungsmoglichkeiten stellen fir die
Wirtschaftsregion Schleswig-Holstein und Hamburg einen wichtigen Standortfaktor dar. An-
gesichts der anhaltend dynamischen Verkehrszunahme ist mit wachsenden Kapazitatsengpas-
sen am bisherigen innerstadtischen Standort zu rechnen. Dadurch kdnnte die weitere Ent-
wicklung des Flughafens zu Lasten der gemeinsamen Wirtschaftsregion behindert werden.

Die Verwirklichung des seit langem politisch diskutierten Projekts ,,Gro3flughafen Kaltenkir-
chen* wirde die luftverkehrliche Anbindung weiter Teile Schleswig-Holsteins qualitativ ver-
bessern. Aus Hamburger Sicht konkurriert die ,,Option Kaltenkirchen“ allerdings mit Alter-
nativoptionen einer Flughafenverlagerung nach Siiden (Richtung Hannover), Westen (Rich-
tung Bremen) oder Osten (Richtung Parchim/Berlin). Einer Verlagerung in Richtung Hanno-
ver dirften jedoch Interessengegensatze zwischen dem Hamburger Senat und der niedersach-
sischen Landesregierung entgegenstehen, so dass diese Option wenig realistisch erscheint.
Eine Westwanderung des Flughafens konnte seine rdumliche Wettbewerbslage gegenuber
dem Flughafen Hannover verschlechtern, was wiederum den Interessen Hamburgs wider-
spricht. Eine Ostverlagerung ware dagegen eine grundsétzlich gangbare Option. Sie dirfte aus
Hamburger Sicht aber aufgrund der schlechteren Erreichbarkeit umso unattraktiver sein, je
weiter Ostlich der neue GrofRflughafen errichtet wirde. Allerdings wiirde ein neuer Flughafen
im westlichen Mecklenburg-Vorpommern die Wettbewerbssituation kaum verbessern und zu
einem nur wenig groBeren Luftverkehrspotenzial fiihren.

Eine Nordverlagerung in den Raum Kaltenkirchen wére unter Wettbewerbsgesichtspunkten
und damit unter dem Aspekt der Verkehrsanziehungskraft des Flughafens dhnlich zu bewerten
wie der Neubau eines GroRflughafens im westlichen Teil Mecklenburg-Vorpommerns. Aus
Hamburger Sicht hatte die ,,Option Kaltenkirchen* den Vorteil, dass sie auf eine weitgehende
Kooperationswilligkeit der schleswig-holsteinischen Landesregierung bauen kdnnte und sich
grolRe Teile der fir einen Grol¥flughafen Kaltenkirchen bendtigten Bodenflachen bereits in
Besitz der Hamburger Flughafengesellschaft befinden. Das Projekt ,,Grof3flughafen Kalten-
kirchen® bietet somit ein erhebliches Potenzial fiir eine politische und wirtschaftliche Koope-
ration zwischen Hamburg und Schleswig-Holstein.
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Clusterpolitik als gemeinsames Anliegen von Schleswig-Holstein und Hamburg

Die Regierungen in Hamburg und Schleswig Holstein bekennen sich zu einer Strategie, die
auf die Forderung und den Ausbau von Clustern zielt. Zugleich betonen sie die Notwendigkeit
einer engeren Zusammenarbeit in der Clusterpolitik.

Die Probleme bei der Clusterabgrenzung und der Gestaltung der Clusterpolitik sowie die
mangelnde Evidenz fur die Existenz groRerer wirtschaftlicher Vorteile von Clustern sprechen
flir eine eher skeptische Haltung gegentiber einer ausgepréagten Clusterpolitik. Gleichwohl ist
davon auszugehen, dass Cluster oder clusterédhnliche Strukturen oftmals bedeutende Elemente
der regionalen Wirtschaftsstruktur sind — die regionale Wirtschaft ist im Allgemeinen mehr
als die Summe isolierter Unternehmen. Die statistische Analyse zur Bedeutung der politisch
definierten Cluster in Schleswig-Holstein und Hamburg deutet darauf hin, dass in
verschiedenen Regionen in Schleswig-Holstein und landertibergreifend zwischen Schleswig-
Holstein und Hamburg Potenziale fiir intensive Vernetzungen bestehen.

In diesem Zusammenhang lasst sich die ,,maritime Wirtschaft” als wichtiger gemeinsamer
Cluster identifizieren, der in Schleswig-Holstein nicht nur in Hafenstadten und Kisten-
regionen vertreten ist, sondern sich bei den nicht ausschlieflich maritimen Produktionen und
Dienstleistungen auch tber weitere Teilregionen erstreckt. In einigen anderen Féllen sind die
Clusterbranchen entweder in Schleswig-Holstein oder in Hamburg markant vertreten,
wahrend die Wirtschaft des jeweiligen anderen Landes eher komplementdre Leistungen
anbietet. Eine relativ starkere Position hat Schleswig-Holstein in der Erndhrungswirtschaft
und bei Life Science, wahrend in Hamburg die Luftfahrt, Transport und Logistik insgesamt
sowie die Informationswirtschaft (dabei Medien stérker als Technologien) hervortreten.

Auch auf der Kreisebene zeigt sich insgesamt ein gemischtes Clusterbild: Einerseits sind
Clusterstrukturen erkennbar, die sich (ber mehrere Teilregionen des Landes erstrecken,
andererseits treten aber auch spezifisch regionale Konzentrationen auf. Aus der Perspektive
der Teilregionen Schleswig-Holsteins lassen sich zwar entsprechend der Industriedichte
deutliche Clusterschwerpunkte im unmittelbaren Hamburger Umland ausmachen. Doch
insbesondere das weitere Hamburger Umland und die K.E.R.N.-Region weisen ebenfalls
derartige Schwerpunkte auf.

Die Entwicklung von Clustern ist jedoch vor allem eine private — und nicht eine primar staat-
liche — Angelegenheit. Es ist letztlich das Engagement der Unternehmen, das dariiber ent-
scheidet, ob ein Cluster vorliegt und wo gegebenenfalls dessen sektorale und regionale
Grenzen liegen. Die Politik sollte sich vornehmlich als Impulsgeber verstehen, die Initiative
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langfristig aber der Wirtschaft tiberlassen, um die Clusterbildung und deren -entwicklung
nicht durch eine GbermaRige Einflussnahme des 6ffentlichen Sektors zu behindern.

Clustermanagements konnen eine potentiell wichtige Rolle fiir die endogene Entwicklung der
Clusterstrukturen spielen und dabei helfen, der Wirtschaftspolitik des Landes wichtige Hin-
weise auf Engpésse und Hemmnisse zu geben, die einer gedeihlichen Entwicklung der Cluster
entgegenstehen. Trotz dieser fur die Unternehmen unmittelbar relevanten Vorteile konnen In-
formations- und Anreizprobleme (Netzwerkexternalitaten, Trittbrettfahrerprobleme) einer rein
privatwirtschaftlichen Etablierung von Clustermanagements entgegenstehen. Es ist deshalb
ordnungspolitisch akzeptabel, dass die Politik Clustermanagements initiiert und in der An-
schubphase auch finanziell unterstitzt. Als kritisch ist allerdings die starke Einbindung staat-
licher und halbstaatlicher Institutionen in die Clustermanagements sowohl in Schleswig-
Holstein als auch in Hamburg zu bewerten. Die aktive Einflussnahme der staatlichen und
halbstaatlichen Institutionen sowohl auf die operativen Aktivitaten als auch der Finanzierung
der Clustermanagements sollte sukzessive so weit wie moglich zurtickgefahren werden, um
privatwirtschaftlichen Tragern mehr Entfaltungsmaglichkeiten zu geben.

Es ist, gerade auch im Rahmen einer clusterorientierten Wirtschaftpolitik, sinnvoll, fir alle
Branchen und Technologiebereiche giinstige Bedingungen fiir Unternehmensgriindungen und
Innovationen zu schaffen. Deshalb ist eine Wirtschaftspolitik, die in diesen Bereichen auf eine
Diskriminierung zu Gunsten ausgewahlter Cluster verzichtet, ausdricklich zu begriRen. Hin-
sichtlich der Forderung von ,,Leitprojekten* mag eine gewisse Fokussierung auf die Cluster-
bereiche zwar grundsatzlich durchaus gerechtfertigt sein. Es ist jedoch in jedem Fall Aufgabe
der Politik zu prifen, ob die Forderung eines konkreten Projekts eine sinnvolle Mittelverwen-
dung darstellt und einen grofieren Nutzen flr das Land erwarten l&sst als alternative Verwen-
dungen der knappen offentlichen Mittel — inklusive solcher VVerwendungen, die sich nicht auf
einzelne Cluster beziehen.

In der clusterpolitischen Kooperation zwischen Schleswig-Holstein und Hamburg ergibt sich,
unabhangig von der Institutionalisierung und Finanzierung von Clustermanagements bei ge-
meinsam geplanten Clusterprojekten, ein Koordinierungsbedarf fur die Landesregierung und
den Senat im Hinblick auf die Finanzierung und die konkrete Ausgestaltung von Projekten
etwa in den Bereichen der Forschung, Ausbildung oder Verkehrsinfrastruktur, die fir die
Entwicklung landerubergreifender Cluster von herausragender Bedeutung sind. Hier sind
beide Regierungen aufgerufen, ihre Entscheidungen abzustimmen und dabei das gemeinsame
Interesse an der Entwicklung der Cluster (ber kurzfristige Landeregoismen zu stellen.
Gleichwohl wird es aufgrund gegensétzlicher politischer Interessen immer wieder zu Kon-
flikten zwischen den L&ndern kommen, wenn es konkret um die Ansiedlung von Unterneh-
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men oder von Forschungs- und Hochschuleinrichtungen geht. Wie zwischen den Akteuren im
Cluster selbst muss im Falle einer gemeinsamen Clusterpolitik auch zwischen Hamburg und
Schleswig-Holstein ein produktives Nebeneinander von Kooperation und Wettbewerb erreicht
werden.

Potenziale der Kooperation in der deutsch-danischen Grenzregion als strategische
Option fUr den nordlichen Landesteil

Die Analyse der Wirtschafts- und Verflechtungsstrukturen zeigt, dass die Wirtschaft im nérd-
lichen Landesteil — Nordfriesland, Schleswig-Flensburg und Flensburg — weniger als andere
Teilregionen von unmittelbaren Abstrahleffekten der Metropolregion Hamburg beeinflusst
wird. Auch die Ergebnisse der Expertenbefragung vermitteln den Eindruck, dass hier die In-
tegration in Richtung Hamburg auf ein weniger ausgeprégtes Interesse stoRt, obwohl auch
hier die Notwendigkeit der Kooperation mit der Hansestadt gesehen wird. Dies wirft die
Frage auf, welche ergdnzenden Kooperationsmoglichkeiten sich fiir die drei nordlichen Kreise
anbieten. Daher wird geprift, ob die Wirtschaft im nordlichen Landesteil von einer engeren
Kooperation mit den danischen Nachbarn profitieren kann. Konkret geht es darum, ob
Abstrahleffekte Suddanemarks auch der Wirtschaft im nordlichen Landesteil zu einer héheren
Wachstumsdynamik verhelfen kénnten.

Die Analyse zeigt, dass es bei allen Unterschieden zwischen dem deutschen und dem dani-
schen Teil der Grenzregion durchaus vielversprechende Felder der Kooperation gibt. Insbe-
sondere Flensburg weist eine relativ grof3e Zahl von potentiellen Schnittstellen zur stddéni-
schen Wirtschaft auf. Angesichts der relativen Stérken und Schwachen, die beide Wirtschafts-
raume aufweisen, lasst eine engere Zusammenarbeit Integrationsgewinne flr die gesamte
Grenzregion erwarten: Suddéanemarks Wirtschaftsentwicklung stoRt aufgrund von Kapazitéts-
engpéssen an Grenzen, die sich in einem fir danische Verhéltnisse unterdurchschnittlichen
Regionalwachstum niederschlagt — langfristig kdnnten Entleerungsprozesse die regionale
Wachstumsbasis nachhaltig schwéchen. Schleswig-Holsteins Norden wiederum weist auf dem
Arbeitsmarkt und in seinen Unternehmen freie Kapazitaten auf. Auch hier droht eine raumli-
che Entleerung insbesondere um Hoherqualifizierte in Richtung Stiden, wenn die Zahl hoher-
wertiger Arbeitsplatze nicht gesteigert und die Standortqualitit nicht verbessert wird. Die
Forderung grenzuberschreitender Ausgleichsprozesse ist nahe liegend, um eine deutsch-dani-
sche ,,Win-Win-Situation* zu erreichen. Fraglos stellt Stidddnemark fiir die Unternehmen im
Norden einen entwicklungsféhigen Absatzmarkt dar; besonders in Flensburg zeigt sich ein
Potenzial fir die Teilhabe an grenziiberschreitenden Produktionsnetzwerken sowie als
Dienstleistungsanbieter flr die gesamte Grenzregion.
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Vielversprechend erscheint vor dem Hintergrund des strukturellen Profils der Grenzregion ein
gemeinsames Ressourcenmanagement, das insbesondere die Pflege und Entwicklung der
Humankapitalbasis der Region zum Ziel haben sollte, um die Attraktivitat der deutsch-dani-
schen Standorte nachhaltig zu steigern. Konkret sollte an die Organisation eines gemeinsamen
regionalen  Arbeitsmarkts mit einem grenziberschreitenden  Vermittlungs- und
Informationssystem gedacht werden. Uber die bestehenden Ansitze hinaus sollte eine
professionell organisierte, regionale Jobborse Angebot und Nachfrage auf dem Arbeitsmarkt
der Grenzregion bundeln, eine elektronische Plattform sollte eine direkte Arbeitsvermittlung
ermoglichen. Aus Effizienzgriinden bietet sich die Beteiligung privater Akteure an.

Einen wichtigen Beitrag zur Entwicklung einer deutsch-danischen Arbeitsmarktregion konn-
ten des weiteren gemeinsame Anstrengungen bei Ausbildung und Qualifizierung leisten.
Hierbei waére an Investitionen in eine grenziiberschreitende Qualifizierungslandschaft ebenso
zu denken wie an die Unterstiitzung privatwirtschaftlicher Initiativen zum Erhalt und zur Pfle-
ge der gemeinsamen Humankapitalbasis.

Im Rahmen eines gemeinsamen Ressourcenmanagements konnte zudem an eine Kooperation
im Hochschulbereich gedacht werden, die eine Synchronisation der relativen Stérken der
Wirtschaft mit der Spezialisierung in der Hochschullandschaft der Grenzregion zum Ziel ha-
ben sollte. Vor allem eine Bundelung der technikorientierten Hochschulkapazitaten, etwa un-
ter dem (virtuellen) Dach einer deutsch-dénischen Europa-TH, wére Uberlegenswert.

Standortmarketing fur eine gemeinsame Wirtschaftsregion Schleswig-Holstein und
Hamburg

Die Frage nach einem gemeinsamen Standortmarketing ist grundsatzlicher Natur. Ein solches
Marketing kann nur erfolgreich sein, wenn die Kooperation der Partner bereits sichtbar fort-
geschritten ist. Die Vermarktung einer gemeinsamen Wirtschaftsregion Schleswig-Holstein
und Hamburg findet, wenn berhaupt, fallweise nur im Rahmen der AuRenhandelsforderung
statt. Beide Bundeslander prasentieren und vermarkten sich in In- und Ausland als eigenstén-
dige Wirtschaftsstandorte. Ein erfolgreiches Standortmarketing fur die gemeinsame Wirt-
schaftsregion ist an Bedingungen gekntipft, die groRenteils noch nicht erfullt sind. Das heif3t
im einzelnen: Es mangelt an einer eindeutigen Abgrenzung der Wirtschaftsregion, die im
Norden und Suden Uber die Bundeslandergrenzen hinausragen konnte; ein gemeinsames
Vermarktungssymbol, ob Name oder Logo, fehlt; die Verwaltungszusammenarbeit ist in Teil-
bereichen fortgeschritten, bei der politischen Koordination besteht aber nach wie vor ein gro-
Res Potenzial; ein ,,Wir-Gefiihl* quer durch breite Bevolkerungsschichten konnte sich auf-
grund des Fehlens konkreter Konturen der Wirtschaftsregion nicht entwickeln.
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Angesichts der fehlenden Konturen der Wirtschaftsregion und der daraus resultierenden Iden-
tifikationsprobleme erscheint eine Wirtschaftsregion mit einer klar definierten internen Ar-
beitsteilung und Teilrdumen unterschiedlicher Integrationstiefe ein Modell zu sein, das auch
fur die Vermarktung Schleswig-Holsteins und Hamburgs erst einmal nahe liegt. Dies wiirde
auf die Anwendung des Subsidiaritatsprinzips bei der regionalen Standortférderung hinaus-
laufen: Kooperation und Koordination wiirden auf Handlungsfelder fokussiert, auf denen die
Akteure in den Subregionen nur eingeschrénkte Gestaltungsmdglichkeiten haben und des
»,Dachs* der Wirtschaftsregion bedirfen, um wettbewerbsfahig zu werden.

Im Rahmen einer solchen Arbeitsteilung wére insbesondere das internationale Standortmar-
keting auf der Ebene der Wirtschaftsregion anzusiedeln. Die internationale Wahrnehmbarkeit
der regionalen Teilrdume, vor allem in Schleswig-Holstein, diirfte ohne die Strahlkraft der
Metropole Hamburg sehr eingeschrankt sein. Umgekehrt kann die Biindelung von Ressourcen
gemeinsam mit den schleswig-holsteinischen Regionen der Metropole Hamburg zu einer
groRReren sektoralen Bandbreite und Tiefe sowie zu einem hohen Mal} an regionaler Vielfalt
verhelfen. Das auf der (Ubergeordneten Ebene der Wirtschaftsregion anzusiedelnde
internationale Standortmarketing hatte im Vergleich zur Metropolregion Hamburg ein we-
sentlich breiteres Fundament. Von dem dadurch moglichen Zugewinn an internationaler
Wettbewerbsfahigkeit sollten alle Partner gleichermalien profitieren.

Allerdings bedeutet Subsidiaritit keinesfalls, dass alle Aufgaben der Standortforderung auf
eine quasi-zentrale Ebene verlagert werden. Arbeitsteilung in diesem Bereich bedeutet, dass
die Wirtschaftsférderung in den Teilregionen nach wie vor zentrale Aufgaben bei der Stand-
ortentwicklung, dem Flachenmanagement, der Ansiedlungsabwicklung oder auch bei der
Kooperation mit den Clusterorganisationen haben sollte. Hier bedarf es einer effizienten
Arbeitsteilung der Wirtschaftsforderungseinrichtungen auf unterschiedlichen regionalen und
kommunalen Ebenen; vieles spricht auch hier fiir eine Buindelung der Ressourcen, um wettbe-
werbsfahige Standortangebote in den Teilregionen erstellen zu kénnen. Auf diese Weise kann
sichergestellt werden, dass auf der Ebene der Teilregionen urbane und landliche Strukturen
miteinander vernetzt werden und diese Netzwerke auf der Ebene des tberregionalen Marke-
tingdachs (inter)national sichtbar werden.

Ein kurzes Reslimee

Der Aufbau einer gemeinsamen Wirtschaftsregion mit einer auf ausgewéhlten Handlungs-
feldern engen, auch institutionalisierten Zusammenarbeit, die einem Einigungszwang unter-
liegt, wére auf kurze und mittlere Sicht ein pragmatischer Ansatz, konkrete Probleme zu lésen
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und Engpdsse zu beseitigen. Eine solche Kooperation ist allerdings nur dann funktionsfahig,
wenn die Bereitschaft besteht, einen Interessenausgleich auf gleicher Augenhdhe mit dem
Partner zu akzeptieren. Die hier vorgeschlagenen Handlungsempfehlungen umreif3en ein
breites Kooperationsspektrum, das ausreichend Gelegenheit bietet, ein solches partnerschaft-
liches Verhaltnis zu erproben. Die Intensitat der zukinftigen Kooperation wirde sich dann
uber konkrete Fortschritte im Einzelnen ergeben. Eine Wirtschaftsregion, die mehr als nur die
beiden Bundeslander Schleswig-Holstein und Hamburg umfasst, konnte durch eine unter-
schiedliche Integrationstiefe ihrer Teilregionen gekennzeichnet sein. Ein Kooperations-
potenzial ist jedenfalls vorhanden, es liegt an den politischen Entscheidungstragern beider
Lander, die Chancen fur eine gemeinsame Wirtschaftsregion auch zu nutzen.






1. Einleitung

In den Wirtschaftsstrukturen der Industrieldnder vollzieht sich seit den neunziger Jahren ein
tiefgreifender Umbruch. Dank moderner Technik und marktwirtschaftlicher Reformen in den
neuen Wachstumswirtschaften haben Entfernungen zwischen Léndern — seien sie geographi-
scher oder virtueller Natur — spiirbar an Bedeutung verloren: Die Welt riickt ndher zusammen.
Verianderungen des globalen Faktorangebots, dynamische Entwicklungen in den internatio-
nalen Marktstrukturen, das Entstehen weltweiter Produktionsnetzwerke und technologische
Umwilzungen stellen die Anpassungsfiahigkeit der nationalen Volkswirtschaften vor drama-

tisch verschirfte Herausforderungen.

Auch die schleswig-holsteinische Wirtschaft kann sich diesen Globalisierungseinfliissen nicht
entziechen. Schleswig-Holstein muss im globalen Wettbewerb um Exportmaérkte, Kapital und
Unternehmensansiedlungen mithalten, damit Beschiftigung und Lebensstandard im Land ge-
sichert werden konnen. Schleswig-Holstein als ein Standort an der sogenannten Peripherie ist
jedoch keineswegs ein geborener Verlierer der weltwirtschaftlichen und européischen Inte-
gration. Es hdngt von den Produktionsbedingungen an einem Standort und damit von den
Transaktionskosten wirtschaftlicher Tétigkeit ab, ob auch in einer ,,Randlage® Integrations-
gewinne realisiert werden konnen. Mit einer Standortpolitik, die den internationalen Wett-
bewerb um die mobile Ressource Kapital offensiv annimmt, sowie mit einer Optimierung der
regionalen und {iberregionalen Infrastruktur konnen eigene Stirken besser zum Tragen ge-
bracht werden. Die groBBeren Mdglichkeiten der Vernetzung und Marktprisenz von Standorten
— etwa aufgrund moderner Kommunikationstechnologien und der weltweiten Offnung von
Mirkten — stellen prinzipiell keine Bedrohung der Peripherie dar, sondern erdffnen vielmehr
Wege aus einer vermeintlichen ,,Randlage®, vor allem wenn in rdumlicher Néhe attraktive und
wettbewerbsfahige Standorte vorhanden sind, mit denen sich die Peripherie enger vernetzen
und eigene Schwichen iiberwinden kann. Netzwerkbildung kann zu einem breiteren Funda-
ment des Standorts und damit zu einer grofleren Wettbewerbsfahigkeit Schleswig-Holsteins

im Verein mit Hamburg im internationalen Standortwettbewerb fiihren.

Angesichts dieser Herausforderungen und Chancen der Globalisierung wird im Rahmen der
hier vorgelegten Studie gepriift, auf welche Weise der Standort Schleswig-Holstein durch den
Aufbau einer gemeinsamen Wirtschaftsregion Schleswig-Holstein und Hamburg gestirkt
werden kann. Da der internationale Standortwettbewerb zunechmend zwischen Metropolregio-
nen stattfindet, ist fiir die Standortqualitidt Schleswig-Holsteins die Abstrahlkraft Hamburgs
ein wichtiger Wettbewerbsfaktor. Umgekehrt muss die Metropole Hamburg ein Interesse
daran haben, ihre eigene Standortqualitit durch die Nutzung der Stirken und Vielfalt der sie

umgebenden Regionen zu verbessern. Beide Partner haben also ein Interesse daran, konkrete



Felder der Kooperation in einer gemeinsamen Wirtschaftregion zu identifizieren, auf denen
alle Beteiligten Vorteile erwarten diirfen. Zu diesem Zweck werden zum einen Informationen
tiber Schnittstellen beziehungsweise Komplementaritidten der Wirtschaftsstrukturen Schles-
wig-Holsteins und Hamburgs benétigt. Daher werden fiir beide Bundeslidnder die Grund-
muster der regionalen und internationalen Spezialisierung analysiert, wobei die Analyse, so-
weit es die Datenlage erlaubt, regional differenziert erfolgt. Auf dieser Basis lassen sich auch
die wirtschaftlichen Abstrahleffekte Hamburgs auf die benachbarten und weiter entfernten
Regionen Schleswig-Holsteins angemessen interpretieren. Die Messung der Abstrahleffekte
selbst soll die bisherige Reichweite der wirtschaftlichen Verflechtung Hamburgs mit seinem
schleswig-holsteinischen Umland erfassen. Mit Hilfe der hier verwendeten Indikatoren kann
zudem das Abstrahlpotential Hamburgs nach Reichweitenzonen erfasst werden. Diese Ana-
lyse wird insofern erweitert, indem weitere wirtschaftliche Pole in Schleswig-Holstein auf
ihre eigene rdumliche Abstrahlkraft hin untersucht werden. Auf diese Weise kann ein viel-
schichtiges Bild der wirtschaftlichen Verflechtungen im Land erstellt werden, das nicht not-
wendigerweise hamburgzentriert ist und Optionen fiir diejenigen Regionen des Landes ent-

wirft, die moglicherweise weniger von Abstrahleffekten der Hansestadt profitieren.

Vor dem Hintergrund des strukturellen Profils einer Wirtschaftsregion Schleswig-Holstein
und Hamburg sollen zum anderen fiir eine Kooperation relevante Politikbereiche auf Syner-
gie- und Effizienzpotenziale untersucht und entsprechende Handlungsempfehlungen abgelei-
tet werden. Es geht dabei um die Frage, auf welchen konkreten Handlungsfeldern und in wel-
cher Form eine verstérkte politische Koordination zu Integrationsgewinnen fiir beide Partner
filhren kann. In diesem Zusammenhang ist es fiir Schleswig-Holstein von Interesse, in wie-
weit das Land in seiner Gesamtheit von einer wirtschaftlichen Integration mit Hamburg profi-
tieren kann oder ob es nur Teilregionen sind, die zu Integrationsgewinnern werden. Um eine
pauschale Selektion der Teilregionen nach Gewinnern oder Verlierern zu vermeiden, wird er-
ginzend untersucht, welche weiteren Integrationsperspektiven bestehen konnten. Es ist dabei
zu kldren, wie sich eigene Integrationsvorhaben von Teilregionen mit einer Wirtschaftsregion
Schleswig-Holstein und Hamburg vereinbaren oder in diese einfiigen lassen und wie diese in-

haltlich ausgestaltet werden konnten.

Die vorliegende Studie zu den ,,Potenzialen und Chancen zum Aufbau einer gemeinsamen
Wirtschaftsregion Schleswig-Holstein und Hamburg® gliedert sich entsprechend der hier dar-
gestellten Fragestellungen in folgende Kapitel: In Kapitel 2 werden die Wirtschaftsstrukturen
Schleswig-Holstein und Hamburgs auf der Grundlage unterschiedlicher Merkmale dargestellt,
um einen Uberblick iiber Stirken und Schwichen der beiden Bundeslinder zu erhalten. Zu

diesem Zweck wird die Beschéftigung in beiden Liandern nach Wertigkeit und Technologie-



intensitdt der Arbeitspldtze ebenso untersucht wie das Qualifikationspotential der Beschiftig-
ten. Aus diesen strukturellen Analysen werden Anforderungen an eine gemeinsame Pflege
und Weiterentwicklung der Humankapitalbasis der Wirtschaftsregion als Voraussetzung fiir
eine Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit abgeleitet. In Kapitel 3 wird die internationale Di-
mension der Wirtschaftsstrukturen behandelt: Die regionalen und sektoralen Auflenhandels-
strukturen der beiden Bundesldnder werden auf Gemeinsamkeiten und auf Ansitze fiir eine
Kooperation bei der AuBlenhandelsférderung untersucht. In Kapitel 4 wird versucht, die Ab-
strahleffekte der Metropole Hamburgs auf die verschieden Regionen Schleswig-Holsteins mit
Hilfe von Pendlerverflechtungen und Bodenpreisstrukturen zu erfassen. Ergénzend wird auf
gleiche Weise gepriift, welche wirtschaftlichen Pole in Schleswig-Holstein eine eigene An-
zichungs- und Abstrahlkraft entfalten. In Kapitel 5 werden die Ergebnisse einer Expertenbe-
fragung wiedergegeben, in der schleswig-holsteinische Entscheidungstriger die Reichweite
von Abstrahleffekten der Metropole Hamburg bewertet sowie zu Art und Umfang einer Ko-
operation zwischen Schleswig-Holstein und Hamburg Stellung genommen haben. Im an-
schlieBenden Kapitel 6 wird analysiert, welche Kooperationspotentiale im Bereich der Infra-
strukturentwicklung bestehen. Die Interessenlagen bei der StraBlen-, Schienen- und Hafen-
infrastruktur sowie beim Luftverkehr werden auf Gemeinsamkeiten und Ansatzpunkte fiir
gemeinsame Initiativen untersucht. In Kapitel 7 wird als weiteres potentielles Kooperations-
feld vor dem Hintergrund einer grundsitzlichen Auseinandersetzung mit der Clusterthematik
eine gemeinsame Clusterpolitik der beiden Bundesldnder diskutiert. Einblick in die
Clusterstrukturen der beiden Lander gibt dabei eine regional differenzierte empirische Ana-
lyse. Das Kapitel 8 enthilt eine gesonderte Analyse der Integrationsperspektiven des nordli-
chen Landesteils Schleswig-Holsteins, der in geringerem Mal} als andere Teilregionen von
unmittelbaren Abstrahleffekten der Metropole Hamburg profitiert. Im abschlieBenden Kapi-
tel 9 wird die grundlegende Frage diskutiert, welches Reservoir an Gemeinsamkeiten eine
integrierte Wirtschaftsregion haben sollte, damit sie auch nach auflen als Standort beworben
werden kann. Wie eine solche Wirtschaftsregion mit Leben erfiillt werden kann, zeigen
abschlieBend die konkreten Handlungsempfehlungen, die aus der vorliegenden Analyse abge-

leitet wurden.
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2. Die Wirtschaftsstrukturen Schleswig-Holsteins und Hamburgs

2.1 Ein Uberblick iiber die Wirtschaftsstrukturen

Die Wirtschaft der beiden nordlichen Bundeslidnder Schleswig-Holstein und Hamburg war
ebenso wie diejenige der Bundesrepublik Deutschland in den letzten zwanzig Jahren einem
ausgeprigten Tertiarisierungsprozess unterworfen. Die Gewichte in den Wertschdpfungs- und
Beschiftigungsstrukturen haben sich nachhaltig verschoben: Die Bedeutung von industriellen
Arbeitspldtzen hat zugunsten von Dienstleistungsarbeitspldtzen abgenommen. Zwar war die
schleswig-holsteinische Wirtschaft seit jeher durch einen umfangreichen Dienstleistungssek-
tor geprigt. Der Anteil der Dienstleistungen an der Wertschopfung ist aber von 68 Prozent im
Jahre 1991 weiter auf nunmehr {iber 76 Prozent im Jahre 2006 gestiegen (Tabelle 1); bei der
Beschiftigung ist der Anteil der Dienstleistungen analog von 68 auf iiber 77 Prozent gestiegen
(Tabelle 2).

Tabelle 1:
Struktur der Bruttowertschopfung in Schleswig-Holstein, Hamburg und Deutschland nach
Wirtschaftsbereichen 1991 und 2001-20062

Schleswig-Holstein Hamburg Deutschland
Wirtschaftsbereich 1991 2001 2003 2005 2006|1991 2001 2003 2005 2006|1991 2001 2003 2005 2006

Land- und Forstwirtschaft,
Fischerei 29 25 21 1,7 1,5 03 02 02 02 02 14 14 1,1 1,0 1,0

Produzierendes GewerbeP 232 184 184 18,6 18,8 183 16,9 154 158 16,3 30,6 24,9 244 254 26,0
darunter:
Energie- u. Wasserversorg. 29 19 19 .. . 1,2 1,1 1,1 . . 23 1,8 19 .. .
Verarbeitendes Gewerbe 20,1 16,3 16,2 16,4 16,4 17,0 154 14,1 144 14,7 27,5 22,8 22,3 23,2 23,6

Baugewerbe 58 43 41 34 35 39 28 25 20 20 60 48 44 39 40
Handel, Gastgew. u. Verkehr 18,6 214 20,5 21,7 21.8 259 25,1 254 27,1 274 17,9 182 17,7 18,1 183

Finanzierung, Vermietung u.
Unternehmensdienstleister 25,1 28,5 29,3 29,3 29,2 31,4 358 37,5 37,2 36,9 23,3 28,0 29,2 29,2 29,0

Offentl. u. priv. Dienstleister 24,4 24,9 25,7 253 25,1 20,2 192 19,0 17,7 17,3 20,8 22,7 23,1 224 219

aAnteile in Prozent der Bruttowertschdpfung insgesamt, ab 2001 vorliufige Werte. — PProduzierendes Gewerbe ohne
Baugewerbe. — .. = keine Angabe.

Quelle: Arbeitskreis Volkswirtschaftliche Gesamtrechnungen der Lander (2007a); eigene Zusammen-
stellung und Berechnungen.



Tabelle 2:
Beschiftigungsstrukturen in Schleswig-Holstein, Hamburg und Deutschland nach Wirt-
schaftsbereichen 1991 und 2001-20064

Schleswig-Holstein Hamburg Deutschland

Wirtschaftsbereich 1991 2001 2003 2005 2006|1991 2001 2003 2005 2006|1991 2001 2003 2005 2006
Land- und Forstwirtschaft,

Fischerei 47 34 33 32 32 07 05 05 05 05 39 24 23 22 22
Produzierendes Gewerbe 19,8 15,6 15,1 144 14,0 174 12,8 12,4 11,9 11,8 29,3 21,7 21,0 20,3 20,0
darunter:

Energie- u. Wasserversorg. 1,1 08 08 .. . 1,0 0,6 0,6 .. . 1,1 0,8 08.. .

Verarbeitendes Gewerbe 18,6 14,7 143 13,6 13,2 16,3 12,1 11,8 11,3 11,2 27,4 20,7 20,0 19,3 19,0
Baugewerbe 7,1 6,7 6,1 56 56 52 42 39 34 33 73 66 60 56 55

Handel, Gastgew. u. Verkehr 26,9 28,8 28,8 28,7 28,6 33,2 30,0 29,9 29,5 29,2 24,1 25,1 25,1 252 25,0
darunter:

Handel, Rep. von Kraftfahrz. 16,4 18,0 18,0 .. . 182 17,1 16,8 .. .. 14,6 15,5 15,3
Gastgewerbe 42 51 53 .. . 32 40 43 . . 32 42 43
Verkehr u. Nachrichteniibermittl. 6,3 5,7 55 . . 11,8 89 88 . . 6,3 55 55

Finanzierung, Vermietung und
Unternehmensdienstleistungen 9,5 13,1 13,6 14,2 144 17,6 24,8 25,1 26,1 26,8 9,7 152 158 16,5 16,9
darunter:
Kredit- u. Versicherungsgew. 2,9 29 28 .. . 6,1 54 54 .. . 3,1 3,3 33
Grundstiicksw., Vermietung 6,7 10,2 10,8 .. . 11,6 194 19,7 .. . 6,6 12,0 12,6

Offentl. u. priv. Dienstleister 31,8 32,5 33,1 33,9 34,2 259 27,6 283 28,5 284 25,7 28,9 29,8 30,3 304

aAnteile in Prozent der Erwerbstitigen insgesamt.

Quelle: Arbeitskreis Volkswirtschaftliche Gesamtrechnungen der Lénder (2007b); eigene Zusammen-
stellung und Berechnungen.

Hamburg hatte als Dienstleistungsmetropole traditionell sogar noch hohere Dienstleistungs-
anteile aufzuweisen: 1991 waren es 77,5 Prozent bei der Wertschépfung und 76,7 Prozent bei
der Beschiftigung. Die entsprechenden Anteile sind bis 2006 ebenfalls weiter gestiegen: auf
81,6 bei der Wertschopfung und 84,4 bei der Beschiftigung. Spiegelbildlich dazu ist der An-
teil des Verarbeitenden Gewerbes in beiden Bundesldndern sukzessive gesunken: in Schles-
wig-Holstein von 20,1 auf 16,4 Prozent der Wertschdpfung bzw. von 18,6 auf 13,2 Prozent
der Beschéftigung; in Hamburg von 17,0 auf 14,7 Prozent (Wertschopfung) bzw. von 16,3 auf
11,2 Prozent (Beschiftigung). Im Vergleich mit dem Bundesdurchschnitt besitzt Schleswig-
Holstein damit eine deutlich schmalere Industriebasis, denn im Bundesdurchschnitt ist der In-
dustrieanteil zwar auch deutlich gesunken, liegt aber mit 23,6 Prozent an der Wertschopfung
iiber 6 Prozentpunkte hoher, bei der Beschéftigung sind es mit 19,0 Prozent im Bundesgebiet
knapp 6 Prozentpunkte mehr (Tabellen 1 und 2). Auch die Hamburger Industriebasis ist ver-

gleichsweise schmal, hier ist der Abstand zum Bundeswert sogar noch groBer.

Zugleich zeigt sich aber auch deutlich die Rolle Hamburgs als Metropole und Dienstleistungs-
zentrum. Insbesondere bei den hochwertigen Dienstleistungen, die meist im Bereich ,,Finan-

zierung, Vermietung und Unternehmensdienstleistungen® angesiedelt sind, weist Hamburg



mit 36,9 gegeniiber 29,0 Prozent im Bundesvergleich einen tliberdurchschnittlichen Anteil auf.
Der Industrieanteil in der Hansestadt ist entsprechend kleiner als bei einem Flachenstaat, doch
hilt die Hamburger Industrie hochwertige Arbeitsplitze bereit. Dies wird schon daraus
ersichtlich, dass der Wertschopfungsanteil des Verarbeitenden Gewerbes mit 14,7 Prozent
deutlich iiber dem Beschiftigtenanteil von 11,2 liegt. Diese Schlussfolgerung kann in dhn-

licher Weise allerdings auch fiir die schleswig-holsteinische Industrie gezogen werden (s.o.).

Damit sind beide nérdlichen Bundeslédnder, wenn auch aus unterschiedlichen Griinden, Stand-
orte mit relativ schmaler Industrie-, aber breiter Dienstleistungsbasis. Zugleich sind die Unter-
schiede im relativen Pro-Kopf-Einkommen zwischen beiden Léndern frappant: Schleswig-
Holstein erreicht am aktuellen Rand weniger als 90 Prozent des Bundesdurchschnitts und hat
seit den frithen 90er-Jahren 10 Prozentpunkte eingebiilit.! Hamburg dagegen kommt auf mehr
als das 1,7-fache des bundesdurchschnittlichen Pro-Kopf-Einkommens und verzeichnet seit

dem Jahrtausendwechsel eine zunehmende Tendenz (Abbildung 1).

Abbildung 1:
Relatives Pro-Kopf-Einkommen Schleswig-Holsteins und Hamburgs im Vergleich zu
Deutschland, 1991-2006
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Quelle: Arbeitskreis Volkswirtschaftliche Gesamtrechnungen der Lander (2007a); Statistisches
Bundesamt (2007a); eigene Zusammenstellung und Berechnungen.

I'In diesem Zusammenhang sei daran erinnert, dass der Bundesdurchschnitt beim Pro-Kopf-Einkommen
aufgrund der neuen Bundeslénder niedriger liegt als der Durchschnitt der westdeutschen Bundeslénder.



Offensichtlich ist der Prozess der Tertiarisierung der Wirtschaftsstrukturen in beiden Bundes-
landern von sehr unterschiedlicher Natur. Damit stellen sich zwei Fragen: In welchem Zu-
sammenhang steht die konkrete Tertiarisierung mit der Einkommensentwicklung in beiden
Bundesldandern? Welche Kooperationspotentiale konnten sich im Zuge einer gutnachbarlichen
Arbeitsteilung und daraus resultierender Chancen auf Wohlfahrtsverbesserung ergeben, wenn
Schleswig-Holstein einen gemeinsamen Wirtschaftsraum mit Hamburg bildet?

Um einer Antwort auf diese Fragen ndher zu kommen, sind die Feinstrukturen innerhalb des
Dienstleistungssektors und innerhalb des Verarbeitenden Gewerbes in Schleswig-Holstein
und Hamburg ndher untersucht worden. Dies betrifft (i) die detaillierteren Strukturen der sozi-
alversicherungspflichtigen Beschiftigung, (ii) die Qualitit der Beschaftigungsstrukturen, wie
sie sich anhand lohnbezogener Wertigkeiten darstellen ldsst, und (iii) im Verarbeitenden Ge-
werbe die Zuordnung der Industriebranchen nach Faktorintensititen? sowie (iv) die Human-
kapitalstruktur der Beschiftigung, wie sie sich im Spiegel von Berufs-, Qualifikations- und
FuE-Strukturen zeigt. Soweit die Datenlage dies ermoglichte, sind dabei auch die regionalen
Strukturen innerhalb des Landes Schleswig-Holstein auf Kreisebene einbezogen worden; wo
dies nicht moglich war, wird auf Landesebene argumentiert.

2.2 Beschiiftigungsstrukturen in Schleswig-Holstein und Hamburg

Die Analyse der Beschiftigungsstrukturen der Wirtschaft kann grundsitzlich anhand der Er-
werbstitigen und der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten erfolgen. Erstere umfassen
auch die Selbstindigen und Beamten und spiegeln damit die ganze Bandbreite wirtschaftli-
cher Aktivitdt wider. Diese Daten sind aber nicht in der sektoralen und zugleich regionalen
tiefen Disaggregation zu erhalten wie diejenigen fiir die sozialversicherungspflichtig Be-
schiftigten. Daher wird im Folgenden vorwiegend auf die Statistik der sozialversicherungs-
pflichtig Beschiftigten zuriickgegriffen, zumal der Schwerpunkt der nachfolgenden Analysen
auf der Industrie liegen wird, wo die Unterschiede zwischen den Datensétzen geringer aus-
fallen als in anderen Wirtschaftsbereichen. Wo erforderlich, wird erginzend die Statistik der

Erwerbstdtigen, die auch Tabelle 2 zugrunde liegt, herangezogen.

2 Zur Vermeidung von Geheimhaltungsliicken ist beim Statistischen Amt fiir Hamburg und Schleswig-Holstein
und bei der BA eine Sonderauswertung der Daten nach dem hier verwendeten Klassifikationsschema durchge-
fithrt worden.



Die Analyse der sozialversicherungspflichtigen Beschéftigung kann insbesondere Anhalts-
punkte fiir die Qualitdt des Strukturwandels geben. Bei dieser Beschéftigungsform kann am
ehesten eine Nachhaltigkeit des Arbeitsplatzes und ein Einkommen unterstellt werden, das
den Lebensstandard abdeckt. Im Zeitablauf zeigen Schleswig-Holstein und Hamburg &hnliche
Verldufe wie Deutschland insgesamt. Auch am aktuellen Rand macht sich der wirtschaftliche
Aufschwung in beiden nordlichen Bundesldndern ebenso bemerkbar wie im Bundesdurch-
schnitt (Abbildung 2). Dabei entspricht die Entwicklung in Schleswig-Holstein seit 1999
weitgehend dem Bundestrend und lag auBBer 2004 leicht dariiber, wie die Index-Darstellung

zeigt (Abbildung 3). Hamburg dagegen hat seit 1999 stets {iber dem Bundestrend gelegen.

Abbildung 2:
Sozialversicherungspflichtig Beschiftigte in Schleswig-Holstein und Hamburg 1999-2006
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Quelle: BA (2007¢); Statistisches Bundesamt (2007b); eigene Berechnung und Darstellung.



Abbildung 3:
Entwicklung der sozialversicherungspflichtigen Beschiftigung 1999-2006
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Quelle: BA (2007b); eigene Berechnung und Darstellung.

2.2.1 Strukturen auf der Landesebene

In der Branchenperspektive am aktuellen Rand sind eindeutige Schwerpunkte der sozialversi-
cherungspflichtigen Beschéftigung in beiden Bundesldndern erkennbar (Tabelle 3): Im tertia-
ren Sektor dominiert in Schleswig-Holstein der Bereich ,,Handel und Instandhaltung® mit
einem Anteil von iiber 18 Prozent im Jahre 2006; der entsprechende bundesdeutsche Anteil
fallt um mehr als 3 Prozentpunkte geringer aus, auch der Hamburger Wert ist um 1,5 Prozent-
punkte niedriger als der in Schleswig-Holstein. Der in Schleswig-Holstein gegeniiber Ham-
burg hohere Anteil ist nahezu allein auf den Kraftfahrzeughandel und den Einzelhandel zu-
riickzufiihren, wahrend Hamburg beim Grofhandel — und damit bei der Warendistribution im
groBeren Stil — dominiert. Ebenso ist das Verkehrs- und Logistikgewerbe mit {iber 10 Prozent

in Hamburg um 4 Prozentpunkte grofer als in ganz Schleswig-Holstein zusammengenommen.

Ein ebenfalls auffallendes Gewicht bei den privaten Dienstleistungen hat in Schleswig-Hol-
stein mit mittlerweile fast 11 Prozent das ,,Grundstiicks- und Wohnungswesen sowie andere
Dienstleistungen®, ein Bereich, der auch die unternehmensnahen Dienstleistungen u.a. in den
freien Berufen umfasst. Schleswig-Holstein weist aber gleichwohl in dieser fiir die Einkom-
mensentwicklung wichtigen Gruppe einen Riickstand auf den Bundeswert von iiber 2 Prozent-
punkten auf, in der Dienstleistungsmetropole Hamburg ist dieser Bereich dagegen doppelt so

groB.



Tabelle 3:

Struktur der sozialversicherungspflichtigen Beschéftigung in Schleswig-Holstein, Hamburg und
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Deutschland nach Wirtschaftsbereichen®b 2006

Wirtschafts- Schleswig-Holstein Hamburg Deutschland
abteilun; . .
bzw. —gru}fpe Wirtschaftsbereich Anzahl Anzahl Anzahl
nach WZ2003 Beschiftigte % Beschiftigte % Beschiftigte %
A-C Primérer Sektor 15457 1,98 2996 0,40 413341 1,57
01 Landwirtschaft und Jagd 14202 1,82 2943 0,39 288347 1,09
02 Forstwirtschaft 276 0,04 * * 17449 0,07
05 Fischerei und Fischzucht 222 0,03 * * 2413 0,01
10 Kohlenbergbau, Torfgewinnung
Gewinnung von Erddl und Erdgas 63 0,01 0,00 50812 0,19
11 Erbringung damit verbundener
Dienstleistungen 0 0,00 * * 5706 0,02
12 Bergbau auf Uran- und Thoriumerze 0 0,00 0,00 115 0,00
13 Erzbergbau 0 0,00 0,00 838 0,00
14 Gewinnung von Steinen und Erden,
sonstiger Bergbau 694 0,09 53 0,01 47661 0,18
D Verarbeitendes Gewerbe 139128 17,83 107366 14,27 6594962 25,02
15 Erndhrungsgewerbe 21793 2,79 7411 0,99 649869 2,47
16 Tabakverarbeitung 0 0,00 49 0,01 9808 0,04
17 Textilgewerbe 1461 0,19 247 0,03 90725 0,34
18 Bekleidungsgewerbe 77 0,01 259 0,03 45027 0,17
19 Ledergewerbe 49 0,01 63 0,01 21814 0,08
20 Holzgewerbe (ohne Herstellung von
Mobeln) 1911 0,24 240 0,03 133393 0,51
21 Papiergewerbe 4095 0,52 347 0,05 135095 0,51
22 Verlagsgewerbe, Druckgewerbe, Verviel-
faltigung von bespielten Ton-, Bild- und
Datentrdgern 11422 1,46 15304 2,03 317102 1,20
23 Kokerei, Mineral6lverarbeitung, Herstellung
und Verarbeitung von Spalt- und
Brutstoffen 820 0,11 3833 0,51 28830 0,11
24 Herstellung von chemischen Erzeugnissen 13193 1,69 8311 1,10 442868 1,68
25 Herstellung von Gummi- u. Kunststoffwaren 5819 0,75 3436 0,46 369256 1,40
26 Glasgewerbe, Herstellung von Keramik,
Verarbeitung von Steinen und Erden 4218 0,54 1148 0,15 207318 0,79
27 Metallerzeugung und -bearbeitung 1077 0,14 4067 0,54 306414 1,16
28 Herstellung von Metallerzeugnissen 10661 1,37 3614 0,48 731228 2,77
29 Maschinenbau 26002 3,33 14372 1,91 1001691 3,80
30 Herstellung von Biiromaschinen, Datenver-
arbeitungsgeriten und -einrichtungen 345 0,04 69 0,01 37965 0,14
31 Herstellung von Geriéten der Elektrizi-
tatserzeugung, -verteilung u.a. 3241 0,42 987 0,13 396567 1,50
32 Rundfunk- und Nachrichtentechnik 4356 0,56 4826 0,64 185616 0,70
33 Medizin-, Mess-, Steuer- und Regelungs- 13301 1,70 9426 1,25 388966 1,48
technik, Optik, Herstellung von Uhren
34 Herstellung von Kraftwagen und 4564 0,58 3839 0,51 723646 2,75
Kraftwagenteilen
35 Sonstiger Fahrzeugbau 6357 0,81 22383 2,98 139855 0,53
36 Herstellung von Mobeln, Schmuck, Musik- 3576 0,46 2614 0,35 194533 0,74
instrumenten, Sportgeréten, Spielwaren
und sonstigen Erzeugnissen
37 Recycling 790 0,10 521 0,07 37376 0,14
E-F Ubriges Produzierendes Gewerbe 58971 7,56 33099 4,40 1780682 6,76
40 Energieversorgung 9023 1,16 5120 0,68 217874 0,83
41 Wasserversorgung 270 0,03 * * 32070 0,12
45 Baugewerbe 49678 6,37 27979 3,72 1530738 5,81
G-Q Dienstleistungen 562368 72,08 607559 80,76 17561506 66,64
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noch Tabelle 3:

Wirtschafts- Schleswig-Holstein Hamburg Deutschland
abteilun; . .
bzw. —gru}%pe Wirtschaftsbereich Anzahl Anzahl Anzahl
nach WZ2003 Beschiftigte % Beschiftigte % Beschiftigte %
G+l Handel, Gastgewerbe, Verkehr 219683 28,16 226028 30,05 6159587 23,37
G Handel, Instandhaltung 143033 18,33 125870 16,73 3903520 14,81
50 Kraftfahrzeughandel; Instandhaltung u. Rep.
von Kraftfahrz.; Tankstellen 22166 2,84 14344 1,91 646042 2,45
51 Handelsvermittlung und Grofhandel (ohne
Handel mit Kraftfahrzeugen) 44135 5,66 55763 7,41 1274419 4,84
52 Einzelhandel (ohne Handel mit Kraft-
fahrzeugen und ohne Tankstellen);
Reparatur von Gebrauchsgiitern 76732 9,83 55763 7,41 1983059 7,52
55 Gastgewerbe 29532 3,79 23785 3,16 754945 2,86
1 Verkehr und Nachrichteniibermittlung 47118 6,04 76373 10,15 1501122 5,70
60 Landverkehr; Transport in
Rohrfernleitungen 15702 2,01 17036 2,26 496016 1,88
61 Schifffahrt 3829 0,49 9521 1,27 30346 0,12
62 Luftfahrt 0 0,00 2562 0,34 31741 0,12
63 Hilfs- und Nebentitigkeiten fiir den
Verkehr; Verkehrsvermittlung 16836 2,16 38125 5,07 665715 2,53
64 Nachrichteniibermittlung 10751 1,38 9129 1,21 277304 1,05
J+K Finanzierung, Vermietung,
Unternehmensdienstleistungen 109276 14,01 211471 28,11 4402290 16,70
J Kredit- und Versicherungsgewerbe 25345 3,25 48321 6,42 999540 3,79
65 Kreditgewerbe 19632 2,52 23907 3,18 675736 2,56
66 Versicherungsgewerbe 2570 0,33 20284 2,70 215977 0,82
67 Mit dem Kredit- und Versicherungsgewerbe
verbundene Tétigkeiten 3143 0,40 4130 0,55 107827 0,41
K Grundstiickswesen, Vermietung, and. DL 83931 10,76 163150 21,69 3402750 12,91
70 Grundstiicks- und Wohnungswesen 8022 1,03 10400 1,38 235096 0,89
71 Vermietung beweglicher Sachen ohne
Bedienungspersonal 2323 0,30 3739 0,50 63543 0,24
72 Datenverarbeitung und Datenbanken 6678 0,86 19223 2,56 385758 1,46
73 Forschung und Entwicklung 3334 0,43 4609 0,61 145331 0,55
74 Erbringung von wirtschaftl.Dienstl., 63574 8,15 125179 16,64 2573022 9,76
anderweitig nicht genannt
L-Q Offentliche und Private DL 195917 25,11 126237 16,78 5752735 21,83
75 Offentliche Verwaltung, Verteidigung, 62848 8,06 32097 427 1654442 6,28
Sozialversicherung
80 Erziehung und Unterricht 20648 2,65 23423 3,11 967654 3,67
85 Gesundheits-, Veterinar- u. Sozialwesen 112421 14,41 70717 9,40 3130639 11,88
0-Q Sonstige 6ff. und priv. DL 37492 481 43823 5,83 1246894 4,73
90 Abwasser- und Abfallbeseitigung und 4321 0,55 4862 0,65 139551 0,53
sonstige Entsorgung
91 Interessenvertretungen sowie kirchliche und 14944 1,92 11277 1,50 448992 1,70

sonstige Vereinigungen (ohne Sozial-
wesen, Kultur und Sport)

92 Kultur, Sport und Unterhaltung 8219 1,05 19347 2,57 315203 1,20

93 Erbringung von sonst. Dienstleistungen 8870 1,14 6798 0,90 277998 1,05

95 Private Haushalte mit Hauspersonal 1138 0,15 1363 0,18 36083 0,14

99 Exterritoriale Organisationen und 0 0,00 176 0,02 29067 0,11

Korperschaften

XX Keine Zuordnung méglich 237 0,03 99 0,01 3845 0,01
Geheimhaltungsliicken* 4059 0,52 1163 0,15 0 0,00

Insgesamt 780220 100,00 752282 100,00 26354336 100,00

*Geheimhaltungsliicken in der amtlichen Arbeitsmarktstatistik. — #Absolut und in Prozent der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten
insgesamt. — bAggregiert aus Kreiswerten, daher mit Geheimhaltungsliicken.

Quelle: BA (2007a; 2007d); eigene Zusammenstellung und Berechnungen.
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Der eigentliche Schwerpunkt Schleswig-Holsteins bei den Dienstleistungen zeigt sich, wenn
man die Bereiche 6ffentlicher Dienstleistungen zusammenfasst: Dabei ergibt sich ein Block
aus ,,Verwaltung/Erziechung/Gesundheit®, der mit einem Anteil von 25 Prozent deutlich her-
ausragt und auch im Vergleich mit Deutschland insgesamt ein groferes Gewicht hat (knapp

22 Prozent). In diesem Bereich kommt Hamburg nur auf einen Wert von unter 17 Prozent.

Im Verarbeitenden Gewerbe, das in Schleswig-Holstein mit knapp 18 Prozent der sozialver-
sicherungspflichtig Beschéftigten deutlich kleiner ist als in Deutschland insgesamt (25 Pro-
zent), ist im Vergleich zum Dienstleistungssektor eine groere Streuung der Beschiftigtenan-
teile festzustellen. Der Maschinenbau, das Erndhrungsgewerbe, die Medizin-, Mess-, Steuer-
und Regelungstechnik sowie die Herstellung chemischer und pharmazeutischer Produkte sind
als Schwerpunkte dennoch hervorzuheben. Trotz eines spiirbaren Schrumpfungsprozesses ist
zudem das Baugewerbe mit einem Anteil von mehr als 6 Prozent immer noch ein Schwer-

gewicht bei der sozialversicherungspflichtigen Beschiftigung in Schleswig-Holstein.

Die Schwerpunkte Hamburgs sind teilweise andere: Nicht verwunderlich ist, dass der sonstige
Fahrzeugbau die Rangliste im Verarbeitenden Gewerbe Hamburgs anfiihrt; dahinter verber-
gen sich der Luftfahrzeugbau, die Werften und teilweise auch die Bahnindustrie.? Nur bei
letzteren beiden hat auch Schleswig-Holstein Schwerpunkte aufzuweisen, so dass es beim
sonstigen Fahrzeugbau insgesamt mit unter 1 Prozent nur auf ein Drittel des Hamburger An-
teils kommt. Umgekehrt spielt das Erndhrungsgewerbe (WZ 15) in Hamburg eine weniger
ausgepragte Rolle als im agrarisch geprigten Schleswig-Holstein. Gemeinsame industrielle
Schwerpunkte beider Bundeslédnder sind vor allem der Maschinenbau, die Medizin-, Mess-,
Steuer- und Regelungstechnik und die Chemische Industrie. Dabei hat Schleswig-Holstein
jeweils die hoheren Anteile, was auf die duale Struktur des Hamburger Verarbeitenden Ge-
werbes zuriickzufiihren ist: Dem fiihrenden und hier viel stirker als im Durchschnitt vertrete-
nen sonstigen Fahrzeugbau folgt eine Reihe weniger ausgeprigter ,,sekundirer Schwer-

punkte.

2.2.2 Regionale Struktur

Die agrarische Komponente

Auf der regionalen Ebene zeigt sich fiir die Wirtschaft Schleswig-Holsteins ein durchaus dif-
ferenziertes Bild der sozialversicherungspflichtigen Beschéftigung. Bei den groberen Sektor-

strukturen mag tiberraschen, dass die (im Bundesvergleich) groere Bedeutung des priméren

3 Vgl. zu den Untergruppen der Gruppe WZ 35 in Hamburg und Schleswig-Holstein Herrmann (2007a: 85).
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Sektors — also vorwiegend der Land- und Fortwirtschaft sowie der Fischerei — sich nicht auf
einzelne Teilrdume beschriankt (Tabelle 4). Erwartungsgemal ist dieser Sektor in den kreis-
freien Stidten des Landes in vergleichsweise geringem Malle vertreten. Fasst man jedoch die
kreisfreien Stddte und Landkreise zu regional zusammengehorigen Gruppen zusammen,* so
hat keineswegs der nordliche Landesteil, der neben den Landkreisen Nordfriesland und
Schleswig-Flensburg auch die Stadt Flensburg umfasst, den hochsten Anteil des priméren
Sektors.? Es ist bei den hier wiedergegebenen sozialversicherungspflichtig Beschéftigten im
Gegenteil das engere Hamburger Umland. Hier wirkt sich offenbar die Konzentration von
Baumschulen und vergleichbaren Betrieben im Kreis Pinneberg aus. Die K.E.R.N.-Region er-
scheint als die sich am wenigsten auf den primiren Sektor stiitzende Teilregion des Landes,
obwohl sie mit dem Landkreis Plon einen besonders ldndlich geprigten Kreis umfasst. Das

wird aber durch das groB3e wirtschaftliche Gewicht der Landeshauptstadt aufgewogen.

Das in diesem Zusammenhang eher erwartete Bild, dass sich die Land- und Forstwirtschaft
eher in den hamburgfernen Regionen des Landes konzentriert, stellt sich allerdings wieder
ein, wenn man die Erwerbstétigen betrachtet, also u.a. die selbstindigen Landwirte einbezieht.
Hier liegt der nordliche Landesteil mit 4,5 Prozent vorn, deutlich dahinter, aber dennoch an
zweiter Stelle das unmittelbare Hamburger Umland mit 3,3 vor dem weiteren Hamburger
Umland mit 3,2 und der K.E.R.N.-Region mit 2,5 Prozent.®

4 Die Kreisgruppeneinteilung 11 in Tabelle 4 und den meisten folgenden Tabellen in (i) das unmittelbare Ham-
burger Umland (Stormarn, Pinneberg, Herzogtum Lauenburg, Segeberg), (ii) das weitere Hamburger Umland als
zweiten Ring um Hamburg (Dithmarschen und Steinburg im Westen sowie Liibeck und Ostholstein im Osten,
(ii1) die K.E.R.N.-Region und (iv) den ndrdlichen Landesteil orientiert sich an den Raumordnungsregionen
(ROR) im Land: Das unmittelbare Hamburger Umland und die K.E.R.N.-Region stellen die ROR ,,Siid* und
»Mitte* dar, die als Teilregionen des Landes mit Gemeinsamkeiten in den Verflechtungsstrukturen gelten kon-
nen. Die Definition des weiteren Hamburger Umlands setzt sich aus den ROR ,,Siid-West™ und ,,0st* zusammen
und leitet sich einerseits aus der institutionellen Zugehorigkeit einiger Kreise im Verbund ,,Metropolregion
Hamburg™ (Dithmarschen und Steinburg), andererseits aus der Pendlerverflechtung ab. Diese Kreise fallen
ebenso wie das an Liibeck anschlieBende Ostholstein durch erhohte Pendlerzahlen wenn nicht nach Hamburg
selbst so doch ins engere Hamburger Umland auf (siehe dazu ausfiihrlich den Abschnitt iiber die Pendlerver-
flechtung). Der nordliche Landesteil entspricht der ROR ,,Nord®“. Vgl. dazu die kartographische Darstellung in
Karte 1 im Kartenanhang.

5 Das Unterzentrum Flensburg gleicht hier den besonders hohen Anteil des priméren Sektors im Landkreis
Schleswig-Flensburg (3,7 Prozent) aus.

6 Vgl. dazu Anhangtabelle A1.
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Regionale Struktur der sozialversicherungspflichtig Beschiftigten in den Kreisen Schleswig-
Holsteins und in Hamburg nach Wirtschaftsbereichen zum 30.06.2006

Wirtschaftsbereich (Nr. nach WZ2003)

darunter
R Verkehr | Kredit- | Grund- Sonstige
Ubriges und und | stiickswe- | Offent- | 6ffliche
Verar- | Produ- Handel, Nach- | Versi- | sen, Ver- | liche und
Primé- | beiten- | zieren- | Dienst-| In- | Gast- | richten- | che- | mietung, |Dienst-| private | Nicht
rer |des Ge-|des Ge-|leistun-| stand- | ge- iber- | rungs- | andere |leistun-| Dienst- | zuor- | Insge-
Gebietseinheit Sektor | werbe | werbe | gen |haltung| werbe | mittlung|gewerbe| Dienstl. | gen leist. |denbar| samt
AC| D EF | GQ G H I J K LN | 0-Q | XX
Schleswig-Holstein 2,0 17,8 7,6 72,1 18,3 3.8 6,0 32 10,8 25,1 4,8 0,6 100,0
Kreisfreie Stadte
Flensburg 0,2 19,1 2,6 75,1 18,8 22 7,7 2,6 11,9 27,5 4,3 3,0 100,0
Kiel 0,3 12,5 43 82,5 14,5 23 6,0 6,2 14,9 31,5 72 0,4 100,0
Liibeck 0,5 17,0 5,6 76,5 16,0 3,6 9,1 2,5 14,2 26,6 4,6 0,4 100,0
Neumiinster 1,0 16,3 6,4 73,6 21,8 2,0 7,0 2,8 14,6 20,6 4,8 2,7 100,0
Landkreise
Dithmarschen 34 18,0 9,8 66,7 15,7 4,1 6,8 2,8 6,7 24,6 6,1 2,1 100,0
Herzogtum Lauenburg 2,5 21,3 7,6 68,5 17,6 2,7 4,4 2,9 9,2 27,2 4,4 0,1 100,0
Nordfriesland 2,5 70 11,5 78,8 18,6 11,6 4,6 2,4 7,1 30,7 3.8 0,2 100,0
Ostholstein 24 140 83 751 163 97 65 2,6 6,9 29,2 4,0 02 100,0
Pinneberg 3,4 23,5 8,5 64,6 21,8 2,6 6,3 35 8,4 17,3 4,7 0,1 100,0
Plon 3,7 1,4 114 72,6 18,0 53 4,5 2,8 9,6 27,2 5,1 1,0 100,0
Rendsbg.-Eckernforde 3,3 14,6 10,1 72,0 15,9 3,0 6,7 2,6 10,4 28,6 4,7 0,1 100,0
Schleswig-Flensburg 3,7 12,6 10,3 73,1 20,0 3,7 53 4,2 6,5 28,2 52 0,3 100,0
Segeberg 1,9 23,5 7,3 67,3 22,1 2,6 5,0 2,0 12,3 19,2 4,0 0,1 100,0
Steinburg 2,6 22,6 9,7 64,7 15,4 1,9 3,7 4,6 9,9 22,9 6,3 0,4 100,0
Stormarn 1,6 28,6 6,5 63,2 22,6 2,4 4,7 2,2 11,3 17,1 2,8 0,0 100,0
Kreisgruppen |
Landkreise Ham-
burger Umland 2,3 24,5 7,5 65,6 21,5 2,6 52 2,6 10,4 19,3 4,0 0,1 100,0
Kreisfreie Stadte 0,4 15,4 4,7 78,4 16,5 2,7 7,3 4,1 14,2 28,0 5,6 1,1 100,0
Ubrige Landkreise 3,0 14,0 10,0 72,4 17,1 5,8 5,7 3,1 8,1 27,8 4,9 R 100,0
Kreisgruppen Il
Unmittelbares Ham-
burger Umland
(OD, PI, RZ, SE) 2,3 24,5 7,5 65,6 21,5 2,6 52 2,6 10,4 19,3 4,0 0,1 100,0
Weiteres Hamburger
Umland (HEI, 1Z,
HL, OH) 1,8 17,3 7,7 72,5 15,9 5,0 7,1 2,9 10,3 26,3 5,0 0,7 100,0
K.E.R.N.-Region (KI,
NMS, RD, PLO) 1,6 13,5 7,0 77,2 16,3 2,8 6,2 44 13,0 28,7 59 0,7 100,0
Nordlicher Landes-
teil (FL, NF, SL) 2,2 12,5 8,5 75,8 19,1 6,2 5,8 3,1 83 28,9 44 1,1 100,0
Hamburg 0,4 14,3 44 80,8 16,7 32 10,2 6,4 21,7 16,8 5,8 0,2 100,0

Quelle: BA (2007¢); eigene Berechnungen und Zusammenstellung.
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Schwerpunkte in der Dienstleistungsbeschaftigung

Im dominierenden Dienstleistungssektor zeigen sich innerhalb der verschiedenen Untergrup-
pen rdumlich differenzierte Muster bei der sozialversicherungspflichtigen Beschéftigung in
Schleswig-Holstein und Hamburg: Wéhrend der Handel besonders wegen des relativ gleich-
miBig verteilten Einzelhandels in Schleswig-Holstein nur moderate Abweichungen vom Lan-
desdurchschnitt aufweist, ist das Gastgewerbe ganz eindeutig auf die Kreise Nordfriesland
und Ostholstein konzentriert und stellt hier fast 12 bzw. fast 10 Prozent der sozialversiche-
rungspflichtig Beschiftigten (Tabelle 4). Auch der Kreis Plon fillt noch mit {iber 5 Prozent
der Beschéftigten im Gastgewerbe auf. Dies ist sozusagen die positive Kehrseite des niedrigen
Industrieanteils in diesen Kreisen. Im Bereich Verkehr und Nachrichteniibermittlung zeigt
sich die groBe Bedeutung des Liibecker Hafens und der dort angesiedelten Verkehrs- und
Logistikdienstleister, so dass hier fast Hamburger Niveau erreicht wird. Im Kredit- und Versi-
cherungsgewerbe wiederum ist es allein die Landeshauptstadt Kiel, die trotz einiger Verlage-
rungen beinahe einen ebenso hohen Beschiftigtenanteil erreicht wie Hamburg. Uberdurch-
schnittlich vertreten ist dieser Bereich ferner noch in Steinburg, Schleswig-Flensburg und

Pinneberg.

Im Bereich Grundstiickswesen, Vermietung und unternehmensnahe Dienstleistungen, der im
Land insgesamt nur auf die Hélfte des Hamburger Anteils kommt, konnen zwar die kreis-
freien Stidte sowie Segeberg und Stormarn im Hamburger Umland Werte iiber dem Landes-
durchschnitt von 11 Prozent erreichen, jedoch bleibt ein deutlicher Abstand zur Hansestadt.”
Bei den 6ffentlichen Dienstleistungen ist auffillig, dass diese fast {iberall eine grofle Rolle mit
einem Viertel der Beschéftigung im Durchschnitt der Kreise spielen, nur nicht in den an
Hamburg grenzenden Kreisen Stormarn, Pinneberg und Segeberg, die zum Teil einen &hnlich
geringen Anteil aufweisen wie Hamburg. Hierin spiegelt sich nicht zuletzt die im Umland

hohe Industriedichte wider.

Ein noch detaillierterer Blick auf die branchenmaRigen Schwerpunkte der einzelnen Kreise
sowohl im Dienstleistungssektor als auch im Verarbeitenden Gewerbe stiitzt die These, dass
die Teilregionen des Landes vollig unterschiedlich spezialisiert sind. Innerhalb des Dienst-
leistungssektors hat es zwar vordergriindig den Anschein, als dominiere das Gesundheits-,
Veterindar- und Sozialwesen uneingeschrinkt die Kreisstatistiken der sozialversicherungs-
pflichtig Beschiftigten — immerhin liegt dieser Bereich in 13 Kreisen auf dem ersten und in

den restlichen zwei auf dem zweiten Platz (vgl. Tabelle 5, welche die drei wichtigsten Wirt-

7 Insbesondere hochwertige und wissensintensive Dienste konzentrieren sich sehr stark auf Hamburg, das
dadurch eine wichtige Funktion fiir die angrenzenden schleswig-holsteinischen Kreise {ibernimmt (Herrmann
2007a: 120).
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schaftszweige in jedem Kreis zeigt). Indes sind die entsprechenden Anteilswerte in den ein-
zelnen Kreisen sehr unterschiedlich, und dort, wo sie besonders hoch sind, ldsst sich dies
meist mit der groBen Bedeutung des (Human-)Gesundheitswesens in diesen Kreisen erkldren;
so in Ostholstein, Herzogtum Lauenburg, Schleswig-Flensburg oder Rendsburg-Eckernforde,
die — bis auf Rendsburg-Eckernforde — sogar noch die Universitdtsklinikumsstandorte Kiel
und Liibeck vom Beschiftigtenanteil iibertreffen.8 Die tibrigen Dienstleistungen der 6ffentli-
chen Verwaltung im engeren Sinne tauchen zwar ebenfalls in neun Kreisen unter den drei
wichtigsten Branchen auf, nicht jedoch im engeren Hamburger Umland in Pinneberg, Sege-
berg und Stormarn. Hier wirkt demnach der oben beschriebene Industrieeffekt fiir den ge-

samten Bereich der 6ffentlichen Dienstleistungen auch auf der 2-Steller-Branchenebene.

Bemerkenswert ist ferner, dass der Einzelhandel als ubiquitir anzutreffende Branche nicht
tiberall unter den Top 3 auftaucht: In den kreisfreien Stidten Kiel, Liibeck und Neumdiinster ist
das ebenso wenig der Fall wie im Landkreis Stormarn. Dafilir sind Neumiinster und Stor-
marn — neben Pinneberg — die einzigen Kreise im Land, in denen der Grolhandel zu den drei
wichtigsten Branchen gehdort, und Liibeck ist neben Hamburg die einzige Gebietseinheit in

Tabelle 5, in der Verkehr und Nachrichteniibermittlung (WZ I) weit vorne rangieren.

Besonders hoch ist der Anteil des Einzelhandels dagegen in den landlich gepriagten Landkrei-
sen Nordfriesland und Schleswig-Flensburg im Norden des Landes sowie Plon in der Mitte
und Ostholstein im Osten. Da diese Regionen stark touristisch geprégt sind,” diirfte sich darin

auch ein Teil der ,,Tourismusindustrie” widerspiegeln.

8 Exakte statistische Angaben auf der 3-Steller Ebene, die diese These direkt stiitzen, liegen zwar nicht vor, weil
die Statistik der sozialversicherungspflichtig Beschéftigen auf Kreisebene zu viele Liicken aufgrund von Ge-
heimhaltungsvorschriften enthélt (,,*“, siche auch Summenzeile ,,Geheimhaltungsliicken® in Tabelle 3). Der
Schluss erscheint aber gerechtfertigt, weil die Wirtschaftsgruppe WZ 85.1 im Landesdurchschnitt 58 Prozent der
Obergruppe WZ 85 ausmacht.

9 In Nordfriesland schafft es das mit 11,6 Prozent am stirksten im Lande vertretene Gastgewerbe (vgl. Tabelle 4)
allerdings wegen des hohen Einzelhandels- sowie Verwaltungsanteils nicht einmal unter die wichtigsten drei
Dienstleistungsbranchen. Hinter dem hohen Verwaltungsteil stehen die Zivilangestellten der Bundeswehr.
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Tabelle 5:
Schwerpunkte in der Branchenstruktur im Dienstleistungssektor in den Kreisen Schleswig-Holsteins und Hamburgs zum 30.06.20062
Gebietseinheit Rang | WZ2003 Nr. | Wirtschaftsbereich /Dienstleistungssektor Anteil®
Schleswig-Holstein 1 85 Gesundheits-, Veterinir- und Sozialwesen 14,4
52 Einzelhandel (0. Handel m. KfZ u.o. Tankstellen); Reparatur v. Gebrauchsgiitern 9,8
74 Erbringung von wirtschaftlichen Dienstleistungen, anderweitig nicht genannt 8,1
Kreisfreie Stadte
Flensburg 1 85 (_}esundheits-, Veterindr- und Sozialwesen 13,7
2 75 Offentliche Verwaltung, Verteidigung, Sozialversicherung 11,0
3 52 Einzelhandel (0. Handel m. KfZ u.o. Tankstellen); Reparatur v. Gebrauchsgiitern 10,6
Kiel 1 85 Gesundheits-, Veterinir- und Sozialwesen 15,2
2 75 Offentliche Verwaltung, Verteidigung, Sozialversicherung 10,9
3 74 Erbringung von wirtschaftlichen Dienstleistungen, anderweitig nicht genannt 9,6
Liibeck 1 85 Gesundbheits-, Veterinir- und Sozialwesen 16,6
2 74 Erbringung von wirtschaftlichen Dienstleistungen, anderweitig nicht genannt 11,3
3 1 Verkehr und Nachrichteniibermittlung 9,1
Neumiinster 1 74 Erbringung von wirtschaftlichen Dienstleistungen, anderweitig nicht genannt 13,1
2 85 Gesundbheits-, Veterinir- und Sozialwesen 11,3
3 51 Handelsvermittlung und GrofShandel (ohne Handel mit Kraftfahrzeugen) 8,2
Landkreise
Dithmarschen 1 85 Gesundheits-, Veterinir- und Sozialwesen 13,1
2 52 Einzelhandel (0. Handel m. KfZ u.o. Tankstellen); Reparatur v. Gebrauchsgiitern 11,2
3 75 Offentliche Verwaltung, Verteidigung, Sozialversicherung 9,0
Herzogtum Lauenburg 1 85 Gesundbheits-, Veterinir- und Sozialwesen 17,7
2 52 Einzelhandel (0. Handel m. KfZ u.o. Tankstellen); Reparatur v. Gebrauchsgiitern 8,7
3 75 Offentliche Verwaltung, Verteidigung, Sozialversicherung 7,4
Nordfriesland® 1 85 Gesundheits-, Veterinir- und Sozialwesen 14,8
2 52 Einzelhandel (0. Handel m. KfZ u.o. Tankstellen); Reparatur v. Gebrauchsgiitern 13,0
3 75 Offentliche Verwaltung, Verteidigung, Sozialversicherung 12,6
Ostholstein 1 85 Gesundheits-, Veterinér- und Sozialwesen 21,2
Einzelhandel (ohne Handel mit Kraftfahrzeugen und ohne Tankstellen); Reparatur
2 52 von Gebrauchsgiitern 10,3
3 55 Gastgewerbe 9,7
Pinneberg 1 85 Gesundbheits-, Veterindr- und Sozialwesen 10,0
2 52 Einzelhandel (0. Handel m. KfZ u.o. Tankstellen); Reparatur v. Gebrauchsgiitern 9,7
3 51 Handelsvermittlung und GroBhandel (ohne Handel mit Kraftfahrzeugen) 9,0
Plon 1 85 Gesundbheits-, Veterinir- und Sozialwesen 14,6
2 52 Einzelhandel (0. Handel m. KfZ u.o. Tankstellen); Reparatur v. Gebrauchsgiitern 12,3
3 75 Offentliche Verwaltung, Verteidigung, Sozialversicherung 9,3
Rendsburg-Eckernforde 1 85 Gesundbheits-, Veterinér- und Sozialwesen 16,0
2 52 Einzelhandel (0. Handel m. KfZ u.o. Tankstellen); Reparatur v. Gebrauchsgiitern 9,4
3 75 Offentliche Verwaltung, Verteidigung, Sozialversicherung 9,2
Schleswig-Flensburg 1 85 Gesundheits-, Veterindr- und Sozialwesen 17,1
2 52 Einzelhandel (0. Handel m. KfZ u.o. Tankstellen); Reparatur v. Gebrauchsgiitern 13,0
3 75 Offentliche Verwaltung, Verteidigung, Sozialversicherung 8,1
Segeberg 1 85 Gesundheits-, Veterindr- und Sozialwesen 12,1
2 74 Erbringung von wirtschaftlichen Dienstleistungen, anderweitig nicht genannt 10,1
Einzelhandel (ohne Handel mit Kraftfahrzeugen und ohne Tankstellen); Reparatur
3 52 von Gebrauchsgiitern 9,7
Steinburg 1 85 Gesundbheits-, Veterinér- und Sozialwesen 11,7
2 75 Offentliche Verwaltung, Verteidigung, Sozialversicherung 9,0
3 52 Einzelhandel (0. Handel m. KfZ u.o. Tankstellen); Reparatur v. Gebrauchsgiitern 8,5
Stormarn 1 51 Handelsvermittlung und Grofhandel (ohne Handel mit Kraftfahrzeugen) 12,0
2 85 Gesundheits-, Veterinir- und Sozialwesen 11,5
3 74 Erbringung von wirtschaftlichen Dienstleistungen, anderweitig nicht genannt 8,4
Hamburg 1 74 Erbringung von wirtschaftlichen Dienstleistungen, anderweitig nicht genannt 16,6
2 I Verkehr und Nachrichteniibermittlung 10,2
3 85 Gesundheits-, Veterinir- und Sozialwesen 9,4

ATQOP3-Wirtschaftsgruppen auf 2-Steller-Basis der WZ2003 der sozialversicherungspflichtig Beschiftigten in der Gebietseinheit mit Ausnahme der
Gruppe ,,Verkehr und Nachrichteniibermittlung®, die zusammengefasst betrachtet wird. — bIn Prozent der sozialversicherungspflichtig Beschiftigen
in der Gebietseinheit insgesamt. — €Im Kreis Nordfriesland folgt auf Rang 4 das Gastgewerbe (WZ 55) mit 11,6 Prozent der sozialversicherungs-
pflichtig Beschiftigten.

Quelle: BA (2007¢); eigene Zusammenstellung und Berechnungen.
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Die wichtigen anderen — meist unternehmensnahen — Dienstleistungen, die unter anderem die
Tétigkeit wichtiger Freiberufler umfassen,!0 erscheinen immerhin in drei der vier kreisfreien
Stidte unter den ersten drei Dienstleistungsbranchen.!! Die kreisfreien Stidte im Lande zei-
gen damit, dass sie diese hdufig im urbanen Umfeld anzutreffenden Dienstleistungen eben-
falls vorhalten, wenn auch in geringerem Maf3e als in Deutschland insgesamt (Tabelle 3) und
insbesondere in Hamburg (Tabelle 5). Immerhin sind die unternehmensnahen Dienstleistun-
gen auch in zwei Kreisen des Hamburger Umlands, ndmlich Segeberg und Stormarn, auf der
Liste der Top 3 anzutreffen, was auf die relativ grole Bedeutung des Verarbeitenden Gewer-

bes im engeren Hamburger Umland zuriickzufiihren ist.

Regionale Schwerpunkte in der Industrie

Es sind vor allem die Kreise P16n und in noch stirkerem Mal3e Nordfriesland, die durch einen
weit unterdurchschnittlichen Beschéftigtenanteil der Industrie auffallen.!2 Im Fall von Nord-
friesland — mit 7 Prozent — ist die Industrieschwiche besonders eklatant, obwohl im Kreis
einige wichtige metallverarbeitende und Maschinenbaubetriebe angesiedelt sind. Plon bildet
zusammen mit den ebenfalls ldndlich gepriagten Kreisen Schleswig-Flensburg und Ostholstein
sowie der Landeshauptstadt Kiell3 eine Art hinteres Mittelfeld noch unter dem Landesdurch-

schnitt.14 Die eigentliche industrielle Kernregion des Landes Schleswig-Holstein bildet dage-

10 7y dieser Wirtschaftsgruppe zihlen Rechts- Steuer- und Unternehmensberatung, Wirtschaftspriifung, Archi-
tektur- und Ingenieurbiiros, Technische, physikalische und chemische Untersuchung, Werbung, Personal- und
Stellenvermittlung, Wach- und Sicherheitsdienste, Reinigung von Gebéduden, Inventar und Verkehrsmitteln, so-
wie sonstige Dienstleistungen a.n.g.

11 1p Flensburg verfehlen sie mit 10,2 Prozent nur knapp den dritten Platz.

12 ygl. Tabelle 4. Das gilt selbst im Vergleich zum Landesdurchschnitt von knapp 18 Prozent, der wiederum nur
gut 70 Prozent des entsprechenden Bundeswerts erreicht. Vgl. auch Karte 2 im Kartenanhang. Bei der Erwerbs-
tatigkeit kommen Nordfriesland, P1on und Schleswig-Flensburg sogar nur auf Werte von 6,4 bzw. 8,8 und
9,4 Prozent, weil hier wieder die Einbeziehung selbstindig Erwerbstitiger in der Land- und Forstwirtschaft
sowie im Dienstleistungssektor die Basis vergroBert (vgl. Anhangtabelle A1).

13 In Kiel ist der niedrige Anteil auch durch die Rolle als Landeshauptstadt und die raumliche Konzentration von
offentlichen Dienstleistungen bedingt.

14 Misst man die Bedeutung der Industrie in einem Kreis nicht anhand des Anteils der Industriebeschiftigten an
allen sozialversicherungspflichtig Beschiftigten wie es in Tabelle 4 geschieht, sondern durch das Verhiltnis der
Industriebeschéftigten zu Einwohnern — diese Maf3zahl wird auch als Industriedichte bezeichnet — dann féllt der
Kreis Plon auf das Niveau von Nordfriesland zuriick: Nur 2 Industriebeschiftigte kommen in beiden Kreisen auf
100 Einwohner (Anhangtabelle A2, vgl. auch Karte 3 im Kartenanhang). Der Hintergrund dieses Effekts ist in
der unterschiedlichen Pendlerverflechtung beider Kreise zu sehen: Plon ist ein ,,Schlafkreis® fiir die Landes-
hauptstadt Kiel. Daher ist das Verhéltnis der in den Industriebetrieben des Kreises Arbeitenden zur gesamten
Einwohnerschaft, die groBtenteils auBerhalb des Kreises arbeitet, noch geringer als es anhand des Anteils der
Industrie- an allen Beschiftigten zu vermuten ist. Nordfriesland ist dagegen ein Kreis mit einer relativ schwach
ausgepriagten Pendelverflechtung mit seiner Umwelt (vgl. dazu Kapitel 4.1 zur Pendlerverflechtung). Aus der
Pendelverflechtung resultiert auch, dass die kreisfreien Stddte bei der Industriedichte besser dastehen als beim
Anteil der Industriebeschéftigten, weil sie entsprechende Arbeitsplétze fiir die Pendler aus ihrem Umland vor-
halten (Anhangtabelle A2).
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gen das engere Hamburger Umland, ergénzt durch Dithmarschen und Steinburg im Westen
sowie Liibeck im Osten; auch die Stadt Flensburg kommt auf einen {iberdurchschnittlichen
Wert und erweist sich — auch hier — als ein Nebenzentrum an der Peripherie (vgl. Karte 2 im

Kartenanhang).

Beim regionalen Muster des Verarbeitenden Gewerbes Schleswig-Holsteins fallt auf, dass die
fiihrende Branche auf Landesebene — der Maschinenbau mit 3,3 Prozent der sozialversiche-
rungspflichtig Beschéftigten — es fast in allen Kreisen unter die drei wichtigsten Industrie-
zweige schafft (Tabelle 6), nur in den ldndlich und besonders touristisch gepragten Land-
kreisen Nordfriesland und Ostholstein sowie in Dithmarschen ist der Anteil dieser Branche
dafiir etwas zu klein.!> Insofern handelt es sich hierbei um eine Querschnittsbranche im
Lande, die zugleich auch in Hamburg mit 1,9 Prozent auf dem dritten Platz steht und so eine
sektorale Schnittstelle zur Hansestadt darstellt. Regionale Schwerpunkte des Maschinenbaus
in Schleswig-Holstein sind indes Flensburg und Neumiinster unter den kreisfreien Stidten
sowie das Hamburger Umland mit Herzogtum Lauenburg, Segeberg und Stormarn — nur
Pinneberg hat einen niedrigeren Anteil, dafiir ist die Branche im benachbarten Steinburg ver-
gleichsweise stark. AuBBer in Pinneberg ist der Maschinenbau in den genannten Kreisen auch

stiarker vertreten als im Bundesdurchschnitt mit 3,8 Prozent.

Das Erndhrungsgewerbe als zweitwichtigster schleswig-holsteinischer Industriezweig ist
ebenfalls landesweit nahezu flichendeckend stark vertreten und findet sich in Liibeck sowie
in 9 von 11 Landkreisen unter den drei Industriezweigen mit den hochsten Beschéftigungsan-
teilen. Das Erndhrungsgewerbe stellt damit ebenfalls eine Querschnittsbranche des Landes
dar, wobei in allen Teilrdumen des Landes Kreise mit besonders hohen Beschiftigungsantei-
len vorkommen — nur in der Stadt Flensburg ebenso wie in Hamburg liegt der Anteil des Er-
ndhrungsgewerbes unter der Marke von 1 Prozent. Dafiir hat in Flensburg die Herstellung von
Geriten und Einrichtungen der Nachrichtentechnik mit 4,5 Prozent (noch) einen absoluten
Schwerpunkt, ein Wert, der sonst nirgendwo in Schleswig-Holstein und auch nicht in Ham-

burg nur anndhernd erreicht wird.

15 In Nordfriesland sind es unter, in Ostholstein leicht iiber 0,9 Prozent der sozialversicherungspflichtig Beschif-
tigten, in Dithmarschen 1,7 Prozent.



-20 -

Tabelle 6:
Schwerpunkte in der Branchenstruktur im Verarbeitenden Gewerbe in den Kreisen Schleswig-Holsteins und
Hamburgs zum 30.06.20062
Gebietseinheit Rang | WZ2003 Nr. | Wirtschaftsbereich /Verarbeitendes Gewerbe Anteil®
Schleswig-Holstein 1 29 Maschinenbau 33
2 15 Ernéhrungsgewerbe 2,8
3 33 Medizin-, Mess-, Steuer- und Regelungstechnik, Optik, Herstellung von Uhren 1,7
Kreisfreie Stadte
Flensburg 1 29 Maschinenbau 6,6
2 32 Rundfunk- und Nachrichtentechnik 45
3 35 Sonstiger Fahrzeugbau 2,0
Kiel 1 35 Sonstiger Fahrzeugbau 3,6
2 29 Maschinenbau 3,0
3 33 Medizin-, Mess-, Steuer- und Regelungstechnik, Optik, Herstellung von Uhren 1,1
Liibeck 1 33 Medizin-, Mess-, Steuer- und Regelungstechnik, Optik, Herstellung von Uhren 53
2 15 Erndhrungsgewerbe 3,7
3 29 Maschinenbau 1,9
Neumiinster 1 29 Maschinenbau 6,1
2 28 Herstellung von Metallerzeugnissen 1,7
3 33 Medizin-, Mess-, Steuer- und Regelungstechnik, Optik, Herstellung von Uhren 1,6
Landkreise
Dithmarschen 1 24 Herstellung von chemischen Erzeugnissen 5,1
2 15 Ernéhrungsgewerbe 4,4
3 23 Kokerei, Mineralolverarbeitung, Herst. und Verarb. von Spalt- u. Brutstoffen 2,2
Herzogtum Lauenburg 1 29 Maschinenbau 6,3
2 15 Erndhrungsgewerbe 33
3 22 Verlagsgew., Druckgew., Vervielfiltigung v. besp. Ton-, Bild- u. Datentragern 1,8
Nordfriesland 1 22 Verlagsgew., Druckgew., Vervielféltigung v. besp. Ton-, Bild- u. Datentragern 1,4
2 15 Erndhrungsgewerbe 1,3
3 28 Herstellung von Metallerzeugnissen 1,0
Ostholstein 1 15 Erndhrungsgewerbe 4,7
2 33 Medizin-, Mess-, Steuer- und Regelungstechnik, Optik, Herstellung von Uhren 3,1
3 25 Herstellung von Gummi- und Kunststoffwaren 1,3
Pinneberg 1 15 Erndhrungsgewerbe 3,8
2 24 Herstellung von chemischen Erzeugnissen 3.8
3 29 Maschinenbau 2,7
Plon 1 33 Medizin-, Mess-, Steuer- und Regelungstechnik, Optik, Herstellung von Uhren 2,7
2 15 Erndhrungsgewerbe 2,7
3 29 Maschinenbau 2,0
Rendsburg-Eckernforde 1 15 Erndhrungsgewerbe 2,7
2 29 Maschinenbau 2,5
3 34 Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen 1,8
Schleswig-Flensburg 1 15 Erndhrungsgewerbe 4,4
2 29 Maschinenbau 1,6
3 28 Herstellung von Metallerzeugnissen 1,2
Segeberg 1 29 Maschinenbau 5,1
2 24 Herstellung von chemischen Erzeugnissen 4,8
3 15 Erndhrungsgewerbe 32
Steinburg 1 29 Maschinenbau 4,7
2 22 Verlagsgew., Druckgew., Vervielfiltigung v. besp. Ton-, Bild- u. Datentrdgern 39
3 28 Herstellung von Metallerzeugnissen 2,5
Stormarn 1 29 Maschinenbau 5,6
2 22 Verlagsgew., Druckgew., Vervielfiltigung v. besp. Ton-, Bild- u. Datentragern 3,6
3 24 Herstellung von chemischen Erzeugnissen 2,8
Hamburg 1 35 Sonstiger Fahrzeugbau 3,0
2 22 Verlagsgew., Druckgew., Vervielfiltigung v. besp. Ton-, Bild- u. Datentrdgern 2,0
3 29 Maschinenbau 1,9

aTQP3-Wirtschaftsgruppen auf 2-Steller-Basis der WZ2003 der sozialversicherungspflichtig Beschiftigten in der Gebietseinheit. — PIn
Prozent der sozialversicherungspflichtig Beschiftigen in der Gebietseinheit insgesamt.

Quelle:BA (2007¢); eigene Zusammenstellung und Berechnungen.
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Die drittstiarkste Industriebranche auf Landesniveau, die Medizin-, Mess-, Steuer- und Rege-
lungstechnik ist vor allem im mittleren und Gstlichen Landesteil angesiedelt mit Liibeck als
absoluten Spitzenreiter (5,3 Prozent); auch in Ostholstein und in drei von vier Kreisen der
K.E.R.N.-Region (auBler Rendsburg-Eckernforde) ist diese Branche sichtbar vertreten. Im
unmittelbaren Hamburger Umland ist es allein Stormarn, wo dieser Wirtschaftszweig we-
nigstens auf 2,6 Prozent der sozialversicherungspflichtig Beschiftigten kommt. Insofern ist
die Medizin-, Mess-, Steuer- und Regelungstechnik ein Aktivposten, mit dem eher das erwei-
terte Hamburger Umland und die K.E.R.N.-Region wuchern kénnen. In Hamburg gehort
diese Branche mit 1,3 Prozent ebenfalls zu den stirkeren, wenn auch nicht zu den wichtigsten

Industriezweigen, so dass sich hier ebenfalls Ankniipfungspunkte auftun konnten.16

Die Chemische Industrie, die auf 2-Steller Basis auch die Pharmazeutische Industrie ein-
schlieBt, erscheint in den Kreisen Dithmarschen, Segeberg und Pinneberg auf den ersten bei-
den Platzen der industriellen Rangskala. Dabei diirfte in den Kreisen des engeren Hamburger
Umlands vorwiegend die Pharmaindustrie eine besondere Rolle spielen,!” wéihrend die iibrige
chemische Industrie im Kreis Dithmarschen konzentriert ist, wo zudem die verwandte Gruppe
der Mineral6lindustrie der drittwichtigste Industriezweig ist. In Hamburg spielen die Chemie
und Mineraldlverarbeitung von den sozialversicherungspflichtig Beschéftigten her eine weni-
ger prominente Rolle, kommen hier aber doch zusammen auf 1,6 Prozent (Tabelle 3).

Der sonstige Fahrzeugbau mit den Werften und der Bahnindustrie hat in Schleswig-Holstein
einen Schwerpunkt in den Stadten Kiel und Flensburg (Tabelle 6). Kiel kommt hier sogar auf
einen hoheren Anteil als Hamburg, wo neben der Werftindustrie, wie erwihnt, der Luftfahr-
zeugbau dominiert. Der Bau von Kraftfahrzeugen und deren Teilen erscheint nur in Rends-
burg-Eckernforde unter den Top 3 Industriebranchen. Die dort angesiedelten Firmen zéhlen
allerdings nicht zum unmittelbaren Kern des Kraftfahrzeugbaus. Dennoch tragen sie zum

Schwerpunkt der K.E.R.N.-Region im Fahrzeugbau bei.

Eine weitere Gemeinsamkeit der Industriestruktur zwischen Teilregionen Schleswig-Holsteins
und Hamburgs ist noch durch den zweiten Platz des Verlags-, Druck- und Vervielfaltigungs-

gewerbes auszumachen, das in Hamburg die Bedeutung des Medienstandorts unterstreicht.

16 Einen dhnlichen Schluss zieht Herrmann (2007a: 84).

17 Herrmann (2007a: 90) identifiziert die Pharmazeutische Industrie als eindeutig im Siiden des Landes und
damit im unmittelbaren Hamburger Umland gelegen.
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Hierzu korrespondieren die ebenfalls hohen Anteile in den schleswig-holsteinischen Kreisen

Stormarn, Steinburg und Herzogtum Lauenburg.!8

2.2.3 Ein Fazit

Als Fazit ldsst sich aus der Betrachtung der Dienstleistungs- und Industriestrukturen in
Schleswig-Holstein und Hamburg der Schluss ziehen, dass in Schleswig-Holstein trotz des
insgesamt hohen Dienstleistungsanteils unternehmensnahe Dienstleistungen schwécher und
dafiir dem 6ffentlichen Sektor zuzurechnende Dienste stirker ausgeprégt sind. Gerade die un-
ternehmensnahen Dienstleistungen sowie die Medien spielen dagegen in Hamburg eine be-
sonders wichtige Rolle. Die Landeshauptstadt Kiel kann als sekundéres Zentrum ebenfalls
noch mit urban geprigten unternehmensbezogenen Dienstleistungen aufwarten, und das un-
mittelbare Hamburger Umland entzieht sich dem allgemeinen Trend in Schleswig-Holstein zu
ausgeprigten offentlichen Leistungen. Dagegen liegt die Stirke der in den Randlagen liegen-
den Kreise Nordfriesland und Ostholstein im Gastgewerbe und komplementéren touristischen
Leistungen. Industrieller Schwerpunkt in Schleswig-Holstein ist vor allem das unmittelbare
Hamburger Umland, ergidnzt durch einige angrenzende Kreise der erweiterten Metropolre-
gion. Aber auch Flensburg an der Grenze zu Dinemark weist deutliche industrielle Schwer-

punkte auf.

2.3 Wertigkeit der Arbeitsplitze im Dienstleistungssektor und in der Industrie

Um systematisch die Qualitdt der Beschiftigungsentwicklung in Schleswig-Holstein und in
Hamburg, hier insbesondere im Dienstleistungssektor, zu erfassen, ist eine Analyse der lohn-
bezogenen Wertigkeiten der Arbeitsplatze erforderlich. Die Vorgehensweise ist dabei fol-
gende: Die Bruttolohnsumme je Arbeitnehmer in den einzelnen Dienstleistungsbranchen wird
in Relation zu der Bruttolohnsumme je Arbeitnehmer im bundesdeutschen Dienstleistungs-
sektor insgesamt — als gemeinsamen Nenner — gesetzt. Die sich ergebende Maf3zahl der Wer-
tigkeit erlaubt Aussagen dariiber, ob die Entlohung der Arbeitsplitze in einer Dienstleistungs-
branche tiberdurchschnittlich (RBL > 100) oder unterdurchschnittlich ist (RBL < 100).1° Die
branchenbezogenen Beschiftigtenanteile geben dariiber hinaus Aufschluss iiber das jeweilige

Gewicht einer Branche. Die Mallzahlen fiir Schleswig-Holstein werden, zur besseren Einord-

18 Diese Branche ist im iibrigen auch im Kreis Nordfriesland als wichtigster Industriezweig prominent vertreten,
hier allerdings mit einem deutlich niedrigeren Anteil an den sozialversicherungspflichtig Beschéftigten insge-
samt.

19 Eine Darstellung der verschiedenen Wertigkeitsgruppen findet sich in Anhangiibersicht A3.
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nung, mit denen flir Deutschland insgesamt und fiir Hamburg verglichen. Hamburg wird in
diesem Vergleich als Dienstleistungsmetropole — der Anteil der Dienstleistungsbeschiftigung
insgesamt lag in der Hansestadt 2006 bei fast 85 Prozent (Tabelle 2) — und direkter Nachbar

einbezogen.

2.3.1 Wertigkeit von Dienstleistungsarbeitspliitzen

Die Analyse der Wertigkeit der Dienstleistungsarbeitsplitze zeigt, dass in Schleswig-Holstein
im Zeitablauf deren Wertigkeit abgenommen hat (Tabelle 7): Wihrend der schleswig-holstei-
nische Wert 1991 noch im Bundesdurchschnitt lag, ist im Zuge der Expansion des Dienst-
leistungssektors bis 2004/2006 die Wertigkeit der Dienstleistungsarbeitsplédtze auf ein Niveau
von 95 Prozent zuriickgegangen. Dass in der Metropole Hamburg das Wertigkeitsniveau iiber
alle Dienstleistungsbranchen mit fast 118 Prozent deutlich héher liegt, ist sicherlich auch
darauf zuriickzufiihren, dass sich die Lohne an den im Vergleich zur Peripherie hoheren Le-
benshaltungskosten orientieren. Dennoch sind die zu beobachtenden Niveauunterschiede vor
allem durch die unterschiedliche Struktur der Dienstleistungssektoren in Schleswig-Holstein

und Hamburg erklirbar:

In Schleswig-Holstein hat der Bereich ,,Handel, Gastgewerbe und Verkehr* traditionell eine
starke Stellung: Der Beschéftigtenanteil von etwa 37 Prozent im Jahr 2006 ist im Vergleich zu
Deutschland und Hamburg relativ hoch, wéihrend die Wertigkeit mit 87 Prozent vergleichs-
weise niedrig ist. Dies ergibt sowohl der Vergleich mit anderen schleswig-holsteinischen
Dienstleistungsbranchen als auch mit den entsprechenden Dienstleistungsbereichen in
Deutschland und Hamburg. Dabei haben Arbeitsplitze im Gastgewerbe eine besonders niedri-
ge Wertigkeit, die sich nur aufgrund eines relativ geringen Beschéftigtenanteils von 6,5 Pro-

zent nicht stiarker auswirkt.

Die durchschnittliche Wertigkeit in Schleswig-Holstein wird auch nicht durch den Bereich
»Finanzierung, Vermietung und Unternehmensdienstleister* wesentlich angehoben, in dem im
Allgemeinen die hochwertigsten Dienstleistungen angesiedelt sind. Der Beschéftigtenanteil ist
in Schleswig-Holstein mit 17 Prozent im Jahr 2006 relativ niedrig und die Wertigkeit ist nur
durchschnittlich. Diese niedrige Wertigkeit ist auf das in Schleswig-Holstein nur schwach ent-
wickelte Kredit- und Versicherungsgewerbe und eine stark unterdurchschnittliche Wertigkeit

der Arbeitsplitze im Bereich ,,Grundstiickswesen, Vermietung, Unternehmensdienstleister*
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Tabelle 7:
Wertigkeiten und Beschiftigungsstrukturen im schleswig-holsteinischen Dienstleistungssektor im
Vergleich zu Deutschland und Hamburg, 1991 und 2004/2006

Schleswig-Holstein Deutschland Hamburg
Branche i RBLgy; Bgi RBLp; Bpi RBLyyi | Buni
1991
Dienstleistungen insgesamt 99,3 100,0 100,0 100,0 1224 100,0
Handel, Gastgewerbe und Verkehr 94,2 38,2 92,5 39,2 116,4 42,7
Handel, Reparatur von Kraftfahrzeugen
und Gebrauchsgiitern 94,5 234 92,7 23,7 117,1 23,1
Gastgewerbe 69,8 5,2 68,1 43 75,0 3,6
Verkehr und Nachrichteniibermittlung 106,5 9,6 101,6 11,1 124,6 16,0
Finanzierung, Vermietung und
Unternehmensdienstleister 104,9 12,8 118,4 15,7 140,2 22,6
Kredit- und Versicherungsgewerbe 146,5 3,9 1481 5,3 166,0 8,3
Grundstiickswesen, Vermietung,
Unternehmensdienstleister 86,4 8,9 103,3 10,4 125,2 14,3
Offentliche und private Dienstleister 101,9 49,0 100,1 45,2 118,1 34,6
Offentliche Verwaltung, Verteidigung,
Sozialversicherung 107,0 21,8 104,0 15,4 127,0 11,9
2004 (2006)2
Dienstleistungen insgesamt 95,1 100,0 100,0 100,0 117,6 100,0
(95,1) (100,0)  (100,0)  (100,0) (118,3)  (100,0)
Handel, Gastgewerbe und Verkehr 87,3 37,3 89,2 34,7 108,6 36,1

(88,9) (36,8) (90,2) (34,4) (110,9) (35.,2)
Handel, Reparatur von Kraftfahrzeugen

und Gebrauchsgiitern 93,4 232 93,4 21,0 111,8 20,0
Gastgewerbe 55,2 6,5 54,6 5,7 61,2 5,1
Verkehr und Nachrichteniibermittlung 96,4 7,6 102,8 8,0 124,8 11,0

Finanzierung, Vermietung und 97,9 17,1 112,2 21,8 135,2 30,0
Unternehmensdienstleister (99,8) (17,4)  (113,9) (22,4)  (137,6) (31,2)
Kredit- und Versicherungsgewerbe 1582 34 160.4 4.5 177,6 6,8
Grundstiickswesen, Vermietung,

Unternehmensdienstleister 82,9 13,7 99,7 17,4 122,7 23,2

Offentliche und private Dienstleister 100,5 45,6 102,5 434 111,6 33,9

(98,4) (45,8)  (100,5) (43,4) (108,1) (33,6)
Offentliche Verwaltung, Verteidigung,
Sozialversicherung 120,0 13,3 121,1 10,9 141,4 7.9

aWerte fiir 2006, soweit verfiigbar, in Klammern.

RBLgy;, RBLp;, RBLyyy; = Bruttolohnsumme je Arbeitnehmer in Schleswig-Holstein, Deutschland bzw. Ham-

burg in den Dienstleistungsbranchen i jeweils im Verhéltnis zu der Bruttolohnsumme je Arbeitnehmer im
deutschen Dienstleistungssektor insgesamt in Prozent; Bgy;, Bp;, Bypyi = Anteile der einzelnen Dienstlei-

stungsbranchen an der Dienstleistungsbeschiftigung in Schleswig-Holstein, Deutschland bzw. Hamburg ins-
gesamt in Prozent.

Quelle: Arbeitskreis Volkswirtschaftliche Gesamtrechnungen der Lander (2007¢); eigene Zusammen-
stellung und Berechnungen.
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zuriickzufiihren. Hier sind Dienstleistungen zusammengefasst, die fiir die hohe Arbeitsplatz-
qualitidt von Dienstleistungszentren wie Hamburg prigend sind, wihrend sie in einem Fla-
chenland wie Schleswig-Holstein weniger stark und geringerwertig vertreten sind. Dieses
strukturelle Wertigkeitsdefizit der schleswig-holsteinischen Dienstleistungen besteht auch im

Vergleich zum Bundesdurchschnitt.

Gestiitzt wird der schleswig-holsteinische Durchschnittswert durch einen mit fast 46 Prozent
sehr hohen Anteil der ,Offentlichen und privaten Dienstleister, deren Wertigkeit bei
100 Prozent liegt; darunter wiederum sticht die 6ffentliche Verwaltung i.w.S. hervor. Im Zeit-
verlauf hat dieser Dienstleistungsbereich seine starke Stellung auch in einer Phase der zuneh-
menden Tertiarisierung der Wirtschaftsstrukturen behaupten konnen, wenn sich auch die Ge-
wichte zugunsten privater Dienstleistungen verschoben haben. Die Wertigkeit der Arbeits-

platze in der 6ffentlichen Verwaltung i.w.S. hat hingegen zugenommen.

Insgesamt vermittelt die Analyse der Wertigkeit von schleswig-holsteinischen Dienst-
leistungsarbeitsplitzen den Eindruck, dass die Tertiarisierung im Lande zwar zu einer hoheren
Dienstleistungsbeschiftigung gefiihrt hat, jedoch der Anteil geringwertiger Arbeitsplétze
tiberproportional zugenommen hat. Sicherlich sind seit Beginn der neunziger Jahre zusétzli-
che hochwertige Dienstleistungsjobs in Schleswig-Holstein geschaffen worden, jedoch waren
sie keinesfalls reprédsentativ flir die schleswig-holsteinische Spielart der Tertiarisierung. Ein
Flachenland, fiir das etwa der Ausbau touristischer Dienstleistungen einen besonderen Stel-
lenwert hat, kann offensichtlich nicht in gleicher Weise wie eine Dienstleistungsmetropole
hochwertige und damit humankapitalintensive Dienstleistungsarbeitspldtze akquirieren. Die

Konsequenz: Tertiarisierung kann mit einer negativen Einkommensentwicklung einhergehen.

2.3.2 Wertigkeit in der Industriebeschéftigung

Dieses Bild wird komplettiert, wenn in gleicher Weise die Qualitét der Arbeitspldtze im Ver-
arbeitenden Gewerbe analysiert wird (Tabelle 8): Die Wertigkeit der Arbeitsplitze wird
gleichfalls durch das Verhéltnis der Bruttolohnsumme je Arbeitnehmer in den einzelnen In-
dustriebranchen zur Bruttolohnsumme je Arbeitnehmer im Bundesdurchschnitt ermittelt. Da-
bei dient als Bezugsbasis nicht die Bruttolohnsumme je Arbeitnehmer in der deutschen In-
dustrie, sondern wiederum diejenige im deutschen Dienstleistungssektor. Durch den erneuten
Bezug auf die durchschnittliche Dienstleistungsentlohnung wird eine einheitliche Normierung
sicher gestellt, die den direkten Vergleich der Wertigkeiten von Arbeitspldtzen im Verarbei-

tenden Gewerbe und im Dienstleistungssektor erlaubt.
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Wertigkeiten und Beschéftigungsstrukturen im Verarbeitenden Gewerbe Schleswig-Holsteins,

Hamburgs und Deutschlands 2006

Schleswig-Holstein Hamburg Deutschland

Branche j RBLSHJ- BSHj RBLHHj BHHj RBLDj BDj
Insgesamt 1709 100,0 213.,5 100,0 173,0 100,0
darunter:

Erndhrungsgewerbe, Tabakverarbeitung 1414 16,4 209,1 9,0 145,9 9,2

Textilgewerbe 1254 0,82 125,2 1,4

Bekleidungsgewerbe 135,1 0,12 134,6 0,7

Holzgewerbe (ohne Herstellung von

Mobeln) 131,8 1,12 141,7 0,28 130,5 1,4
Papiergewerbe 1529 3,3 162,9 0,3 155,2 2.3
Verlagsgewerbe, Druckgewerbe, Verviel-

faltigung von bespielten Datentrdgern 170,2 7,3 2262 8,7 177,1 4,0
Herstellung von chemischen

Erzeugnissen 208.8 10,8 206,6 7,4 197,5 7,5
Herstellung von Gummi- und

Kunststoffwaren 147,3 5,1 172,9 3,7 144,8 6,0
Glasgewerbe, Herstellung von Keramik,

Verarbeitung von Steinen und Erden 164,0 3,7 164,0 1,0 146,9 3,3
Metallerzeugung und —bearbeitung 146,2 0,9 206,3 4,0a 1704 43
Herstellung von Metallerzeugnissen 158,7 6,5 163.,4 2,0 149,5 9,8
Maschinenbau 187,6 17,2 206,3 14,4 182,0 16,3
Herst. v. Biiromasch., DV-Geriten u. —

Einrichtungen 117,3 0,1b 214,1 0,5
Herst. v. Geriten d. Elektrizititserzeug.,

-verteilung u.4. 162,2 42 2043 2,6 184.4 7,0
Rundfunk- und Nachrichtentechnik 171,8 3,1b 240,7 4.4 193,7 2,6
Medizin-, Mess-, Steuer- und Regelungs-

technik, Optik, Herstellung von Uhren 175,0 8,4 202,1 5,4 184,0 4.1
Herst. v. Kraftwagen und —teilen, sonst.

Fahrzeugbau 165,7 8,2 219.,5 29,22 197.5 15,8
Herstellung v. Kraftwagen u.

Kraftwagenteilen 157.0 3,4 . ... 197.,5 13,4
Schiff- u. Bootsbau 183,7 4,22 216,8 2,784 173,5 0,42
Herstellung von Mdbeln, Schmuck,

Musikinstrumenten, Sportgeréten,

Spielwaren etc., Recycling 133.0 1,8 186,3 135,1 3,1

aWert fiir 2005.— bWert fiir 2004.

RBLgyi, RBLyyj, RBLp; = Bruttolohnsumme je Arbeitnehmer in Schleswig-Holstein, Hamburg bzw.

Deutschland in den Branchen des Verarbeitenden Gewerbes j jeweils im Verhéltnis zu der Bruttolohnsumme je
Arbeitnehmer im deutschen Dienstleistungssektor (insgesamt) in Prozent;

Bgyj» Bunj» Bpj = Anteile der einzelnen Branchen j an der Beschiftigung im Verarbeitenden Gewerbe in

Schleswig-Holstein, Hamburg bzw. Deutschland (insgesamt) in Prozent.

Quelle: Arbeitskreis Volkswirtschaftliche Gesamtrechnungen der Lander (2007c¢); eigene Zusammen-

stellung und Berechnungen.
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Es wird deutlich, dass die Wertigkeit der Industriearbeitspldtze im Vergleich zu den Dienstlei-
stungsarbeitsplédtzen stark iiberdurchschnittlich ist, nicht allein in Schleswig-Holstein und in
Deutschland insgesamt (171 bzw. 173 Prozent), sondern vor allem in Hamburg (213,5 Pro-
zent). In Schleswig-Holstein weisen unter den Branchen des Verarbeitenden Gewerbes die
Chemische und Pharmazeutische Industrie, der Maschinenbau, der Schiffbau, die Medizin-,
Mess-, Steuer- und Regelungstechnik, die Nachrichtentechnik sowie Verlag und Druck die
hochsten Wertigkeiten auf. Dabei sind die Gemeinsamkeiten mit Gesamtdeutschland relativ
grof3, nur der Fahrzeugbau hat im gesamtdeutschen Kontext eine herausragende Rolle, die er
in Schleswig-Holstein mangels groBerer Fertigungsstitten der Automobilindustrie nicht spie-

len kann.

Im Verarbeitenden Gewerbe in Hamburg die hochste Wertigkeit in der Nachrichtentechnik
erzielt, gefolgt vom Druckgewerbe und dem sonstigen Fahrzeugbau — bei letzterer Gruppe ist
der mit 29 Prozent der Industriearbeitnehmer in der Industrie dominierende Luftfahrzeugbau
hier mit dem Kraftfahrzeugbau zusammengefasst — sowie der Werftindustrie. Ohnehin er-
reichen bis auf sechs die meisten Wirtschaftszweige der Hamburger Industrie Wertigkeiten

tiber 200, also mehr als das doppelte des Durchschnitts der bundesdeutschen Dienstleistungen.

2.3.3 Wertigkeit von Arbeitsplitzen in den Regionen Schleswig-Holsteins

Obwohl die Datenlage eine regionale Disaggregation der Wertigkeitenanalyse nur in einge-
schrinktem MalBe zulésst, soll im Folgenden versucht werden, einen Einblick in die relativen
Einkommensstrukturen der Regionen Schleswig-Holsteins zu geben. Um eine kompakte Dar-
stellung zu erhalten, wurde eine mit den Wertigkeiten der Dienstleistungszweige auf Landes-
ebene gewichtete Beschiftigtenstruktur der Kreise errechnet und als Wertigkeitsindex kumu-
liert.20 Die Ergebnisse sind in Karte 4 im Kartenanhang wiedergegeben. Es zeigt sich, dass
nur in der Landeshauptstadt Kiel mit fast 100 Prozent und im Kreis Steinburg, der immerhin
tiber 97 Prozent kommt, der Bundesdurchschnitt der Bruttolohn- und Gehaltssumme im ge-

samten Dienstleistungssektor (= 100) erreicht wird.2! In Kiel sind es Banken und Versiche-

20 Die Bruttolohnsummen je Arbeitnehmer, mittels derer die Wertigkeiten berechnet werden, stellt der Arbeits-
kreis Volkswirtschaftliche Gesamtrechnungen der Lander (2007¢) nur fiir Bundesldnder und fiir relativ grob um-
rissene Branchengruppen bereit. In letzteren sind jeweils eine Reihe von WZ2003-Wirtschaftsgruppen zusam-
mengefasst. Bei der Berechnung der Wertigkeiten treten daher zum einen Rundungsfehler auf, die korrigiert
werden miissen. Zum anderen konnen Struktureffekte in den Kreisen, also etwa eine andere Zusammensetzung
der Beschiftigtenstrukturen als auf Landesebene (mehr oder weniger hochwertige Tétigkeiten und damit eigent-
lich abweichende Durchschnittslohnsummen), zu gewissen Verzerrungen fiihren. Insofern kann der regionale
Wertigkeitsindex nur als grober Anhaltspunkt fiir die Verdienste im Dienstleistungssektor auf Kreisebene
dienen.

21 Der schleswig-holsteinische Durchschnittswert liegt bei 95 Prozent des Bundeswerts, Hamburg bei 118
(Tabelle 7).
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rungen, die verschiedenen Verwaltungseinheiten und der besonders ausgeprigte Beschéfti-
gungsschwerpunkt bei Erziehung und Unterricht, die hinter dem vergleichsweise hohen Wert
stehen. Steinburg erreicht seine gut Position ebenfalls aufgrund des Versicherungsgewerbes
und dem relativ hohen Beschiftigtenanteil in der Verwaltung, aber auch unternehmensnahe
Dienstleistungen und ein besonders hoher Anteil in der Gruppe ,,Interessenvertretungen sowie

kirchliche und sonstige Vereinigungen® tragen dazu bei.

Die tibrigen Kreise im Land bilden ein kompaktes Mittelfeld mit 93 bis 97 Prozent, nur Nord-
friesland und Ostholstein fallen deutlich davon ab. Hier macht sich eindeutig der hohe Anteil
des Gastgewerbes bemerkbar, in dem vergleichsweise wenig verdient wird (vgl. Tabelle 7).
Nordfriesland schneidet ansonsten beim Wertigkeitsindex nur deshalb etwas besser ab als
Ostholstein, weil auch die Offentliche Verwaltung, Verteidigung und Sozialversicherung
besonders stark vertreten ist — hierbei handelt es sich offenbar um die Zivilangestellten der

Bundeswehr.

Uber alle Dienstleistungsbranchen betrachtet sind es also die Landeshauptstadt und ein Kreis
des weiteren Hamburger Umlands, in denen Dienstleistungsarbeitsplidtze konzentriert sind,
auf denen vergleichsweise viel verdient wird. Hingegen stehen an der nordwestlichen und 6st-
lichen Peripherie die durch das Gastgewerbe geprigten Dienstleistungsstrukturen flir eine

eher miBige Einkommenssituation.

Betrachtet man demgegeniiber die regionale Verteilung der Industrie, die in Schleswig-Hol-
stein in einer Reihe von Branchen auch im Bundesvergleich iiberdurchschnittliche Verdienste
aufweist (z.B. bei Chemischen Erzeugnissen, im Maschinenbau oder im Schiffs- und Boots-
bau, vgl. Tabelle 8), so profitiert vor allem der industrielle Kern des unmittelbaren Hamburger
Umlands (vgl. Abschnitt 2.1.2) von den hoheren Verdiensten in der Industrie. Kombiniert
man die Einkommensmuster der Dienstleistungen und der Industrie zur Erklirung der
Einkommenssituation in den Kreisen des Landes, so zeigt sich, dass es die industriellen Ein-
kommen sind, welche das Einkommensgefélle innerhalb des Landes determinieren: Es ist das

unmittelbare Hamburger Umland, wo die Primédreinkommen — also die Faktoreinkommen von
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Arbeit, Boden und Kapital22 — am hochsten sind und auch {iber dem Bundesdurchschnitt lie-
gen (Karte 5 im Kartenanhang und Anhangtabelle A4).

Nur schwach unterdurchschnittliche Priméreinkommen — weniger als 95 Prozent — sind noch
im Kreis Rendsburg-Eckernforde anzutreffen, alle anderen Kreise liegen unter 90 Prozent des
Bundesdurchschnitts. Dabei spielen die geringeren Industrieanteile eine wichtige Rolle — die
Einkommensspannen zwischen Dienstleistungen und Verdiensten in der Industrie legen dies
nahe (vgl. Tabellen 7 und 8). Den kreisfreien Stidten im Land, und zwar ausnahmslos, kom-
men die hoheren Industrieeinkommen?3 allerdings kaum zugute — hier sind die Bezieher von
Transfereinkommen, u.a. Hartz [IV-Empfinger konzentrierter als in den Landkreisen, so dass

die Industriecinkommen das Gesamtergebnis weniger beeinflussen.24

Damit hat die Tertiarisierung in Schleswig-Holstein — in stdrkerem Maf}e als im Bundesdurch-
schnitt und entgegen der Entwicklung in Hamburg — dazu gefiihrt, dass relativ hochwertige
Beschiftigung im Verarbeitenden Gewerbe durch relativ geringwertige Beschéftigung in den
Dienstleistungsbranchen ersetzt worden ist. Ein Zuwachs an hoherwertigen Dienstleistungen,
der den Verlust hochwertiger Industriebeschiftigung hitte abfangen konnen, hat im ndrd-
lichsten Bundesland nicht in ausreichendem Mal stattgefunden. Eine gesamtwirtschaftliche
Folge dieses Strukturwandels sind daher die beobachteten relativen Einkommensverluste und
eine Abkopplung von der allgemeinen Wohlstandsentwicklung in Deutschland. Das bedeutet
gleichzeitig fir Schleswig-Holstein, dass die knapper gewordenen, hochwertigen Industrie-
arbeitsplitze umso wertvoller geworden sind. Eine weitergehende Deindustrialisierung des
Landes wire nach dem bisherigen Verlauf des Strukturwandels ohne Kompensation durch

hochwertige Dienstleistungsbeschiftigung mit zusétzlichen Einkommensverlusten verbunden.

22 Das Primireinkommen der privaten Haushalte (einschlieBlich privater Organisationen ohne Erwerbszweck)
enthidlt die Einkommen aus Erwerbstétigkeit und Vermdgen, die den inldndischen privaten Haushalten zuge-
flossen sind. Zu diesen Einkommen gehoren im Einzelnen das Arbeitnehmerentgelt, die Selbststindigeneinkom-
men der Einzelunternehmen und Selbststindigen, die auch eine Vergiitung fiir die mithelfenden Familienangeho-
rigen enthalten, der Betriebsiiberschuss aus der Produktion von Dienstleistungen aus eigengenutztem Wohn-
eigentum, sowie die netto empfangenen Vermdgenseinkommen (einschlieBlich des Erwerbs von Finanzservice-
leistungen, indirekte Messung (FISIM))“ (Arbeitskreis "Volkswirtschaftliche Gesamtrechnungen der Lénder"
2007g: Blatt 5, Definitionen).

23 Es sei daran erinnert, dass die kreisfreien Stidte zwar eine vergleichsweise hohe Industriedichte aufweisen,
also viele Industriearbeitspldtze je eigene Einwohner bereitstellen (Anhangtabelle A2), aber zugleich nur Flens-
burg liber dem Landesdurchschnitt beim Industricanteil an den sozialversicherungspflichtig Beschéftigten liegt
(Tabelle 4).

24 Dementsprechend liegen die kreisfreien Stidte bei den ,verfiigbaren Einkommen®, die auch die Transfer-
einkommen mit einbeziehen, jeweils rund 7 Prozentpunkte hoher gegeniiber dem Bundesdurchschnitt (vgl.
Anhangtabelle A5).
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2.4  Die Faktorintensitiit der Industriearbeitsplitze

Wie die bisherigen Ausfiithrungen zeigen, dominiert in Schleswig-Holstein und Hamburg der
Dienstleistungssektor — wenn auch aufgrund unterschiedlicher Strukturen — das Beschéfti-
gungsbild eindeutiger als im Bundesdurchschnitt. Die Industriebeschéftigung dagegen ist von
auffallend geringer Bedeutung, die im Zeitablauf weiter abgenommen hat. Dennoch war dies
nicht mit einem Qualitdtsverlust verbunden. Es lédsst sich im Gegenteil beobachten, dass die
Industriearbeitsplétze in beiden Bundesldndern offenbar an internationaler Wettbewerbsfahig-
keit gewonnen haben. Dies wird anhand einer Analyse der Industriebeschiftigung nach dem

Faktorintensititenkonzept deutlich.

Die Klassifikation der Beschiftigung nach Faktorintensitaten wird aus der Produktzyklushy-
pothese abgeleitet (siche dazu Vernon 1966 und Hirsch 1974). Sie besagt, dass hochent-
wickelte Linder komparative Vorteile bei wissens- und forschungsintensiven Giitern
(,,Schumpeter-Giiter*) haben, wihrend sich weniger entwickelte Lander auf die Produktion
von rohstoffintensiven Giitern (,,Ricardo-Giiter*) und von standardisierten arbeits- und kapi-
talintensiven Glitern (,,Heckscher-Ohlin-Giiter) spezialisieren.25 Bei den ,,Schumpeter-Gii-
tern“ kann zudem nach mobilen und immobilen Giitern differenziert werden: Selektionskrite-
rium ist der rdumliche Zusammenhang zwischen Forschung und Produktion. Eine Trennung
von Forschung und Produktion ist bei den mobilen Giitern mdglich, wéihrend diese bei den
immobilen Giitern aufgrund des Ausmafes der Komplementarititen nur schwer durchfiihrbar
ist. Das bedeutet, dass der Wissenstransfer bei den mobilen ,,Schumpeter-Giitern* relativ
leicht ist, diese also auch leichter zu imitieren sind, was bei den immobilen ,,Schumpeter-Gii-

tern‘ schwerer fallt.

Die Industriebeschéftigung in Schleswig-Holstein und Hamburg ist nach dem Faktorintensi-
tatenkonzept auf der Basis der Angaben aus zwei verschiedenen statistischen Quellen analy-
siert worden, (i) anhand der Industriestatistik, wie sie vom Statistischen Amt fiir Hamburg
und Schleswig-Holstein sowie vom Statistischen Bundesamt herausgegeben wird, und (ii) der
Statistik der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten der Bundesagentur fiir Arbeit. Beide
unterscheiden sich hinsichtlich des Abdeckungsgrades: Wihrend die Statistischen Amter bei
der Industriestatistik die Beschéftigten in Unternehmen des Verarbeitendes Gewerbe sowie im
Bergbau und in der Gewinnung von Steinen und Erden mit im Allgemeinen mehr als 20 Be-
schiftigten dokumentieren, verzeichnet die Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit alle sozial-

versicherungspflichtig Beschiftigten; die hier verwendeten Zahlen beschrianken sich dabei auf

25 Zur Zuordnung der verschiedenen Giiterkategorien siehe Tabelle 9.
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das Verarbeitende Gewerbe selbst, also die Industrie im engeren Sinne.26 Ergidnzend wurde
die Statistik der Mitgliedsunternehmen der schleswig-holsteinischen Industrie- und Handels-

kammern und der Handelskammer Hamburg herangezogen.

Tabelle 9:
Zuordnung von Industrien nach Faktorintensitdtena auf Grundlage des internationalen
Warenverzeichnisses fiir den Auflenhandel (SITC)

Industrien Bezeichnung nach SITC rev.2
Rohstoffintensive Industrien 0, 2 ohne 26, 3 ohne 35, 4, 56, 57
Arbeitsintensive Industrien 26, 6 ohne 62, 67, 68, 8 ohne 87
Kapitalintensive Industrien 1, 35, 53, 55, 62, 67, 68, 793
Erzeugnisse der mobilen Schumpeter-Industrien 51, 52, 58, 59, 75, 76, 77
Erzeugnisse der immobilen Schumpeter-Industrien 54,71,72,73,74, 78, 791, 792, 87

aDie dargestellte Zuordnung basiert auf SITC rev.2 und wurde fiir die Berechnungen entsprechend in
SITC rev.3 konvertiert.

Quelle: Schrader (1999: 251); Klodt (1987); Heitger et al. (1992: 43-45); eigene Zusammenstellung.

2.4.1 Faktorintensititen nach der Industriestatistik

Nach der Industriestatistik bleibt die schleswig-holsteinische Industrie hinsichtlich des Be-
schiftigtenanteils bei technologieintensiven Brachen nicht allzu weit hinter dem Bundes-
durchschnitt zuriick (Tabelle 10). Das gilt insbesondere fiir die ,,Schumpeter-immobilen*
Wirtschaftszweige, bei denen die raumliche Trennung von Forschung und Produktion schwe-
rer fallt und die deshalb einen hoheren Schutz vor Abwanderung an Standorte mit niedrigeren
Faktorkosten bieten. Hier liegt die Industrie Schleswig-Holsteins mit einem Beschéftigtenan-
teil im Verarbeitenden Gewerbe von 36,4 Prozent nur etwas mehr als einen Prozentpunkt
unter dem bundesdeutschen Wert. Etwas grofer ist der Abstand bei den ,,Schumpeter-
mobilen* Industrien, die zwar ebenfalls forschungsintensiv sind, bei denen aber die Abtren-
nung und Auslagerung der Produktion leichter féllt. Hier betrdgt der Abstand rund
3 Prozentpunkte zum Bundesdurchschnitt, obwohl zu dieser Kategorie die Nachrichtentechnik
gehort, die bisher mit etwa 20 Prozent an den Gesamtexporten die Exportstatistik des Landes

dominiert. [hr Beschéftigtenanteil ist aber vergleichsweise gering.

26 Anhangtabelle A6 dokumentiert dabei die Unterschiede zwischen beiden statistischen Konzepten. Gewisse
Unterschiede bei den Werten, die im wesentlichen auf die Einbeziehung auch der Beschiftigten in kleineren
Betrieben in den BA-Zahlen zuriickzufiihren sind, ergeben sich vor allem bei den beiden forschungsintensiven
Gruppen der Schumpeter-mobilen und -immobilen Industrien.
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Tabelle 10:
Beschiftigtenanteile der industriellen Branchengruppen Schleswig-Holsteins, Hamburgs und
Deutschlands 2004-2006: Branchengliederung nach Faktorintensititena,b

Schleswig-Holstein Hamburg Deutschland
Branchengruppe 2004 2005 2006 | 2004 2005 2006 | 2004 2005 2006
Rohstoffintensive Industrien 3,1 3,0 3,0 1,0 1,0 1,1 20 20 20
Arbeitsintensive Industrien 35,0 344 344 19,7 19,0 183 28,7 284 284
Kapitalintensive Industrien 9,7 9,8 98 17,3 16,5 15,5 12,1 12,3 12,3
Mobile Schumpeter-Industrien 16,5 16,5 164 17,3 16,2 16,5 19,7 19,6 19,6
Immobile Schumpeter-Industrien 35,7 364 364 448 473 48,7 37,5 37,7 37,7
Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

aIn Prozent der Beschiftigtenzahl im Verarbeitenden Gewerbe einschl. Bergbau sowie Gewinnung von
Steinen und Erden. — bZur Branchengliederung siche Tabelle 9.

Quelle: Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-Holstein (2007a); Statistisches Bundesamt
Wiesbaden (2005a, 2006a, 2007d); eigene Zusammenstellung und Berechnungen.

Im Fall Hamburgs spiegelt sich in der Industriestatistik die dominante Rolle des Luftfahr-
zeugbaus wider, der zur Kategorie der ,,Schumpeter-immobilen* Wirtschaftszweige zéhlt.
Dementsprechend erreicht diese Kategorie in Hamburg den iiberdurchschnittlich hohen Wert
von fast 49 Prozent. ,,Schumpeter-mobile* Wirtschaftszweige spielen eine anndhernd gleiche
Rolle wie in Schleswig-Holstein, deutlich geringer ist der Anteil der arbeits- und rohstoff-
intensiven Industriebeschéftigung. Ebenfalls tiber dem Bundesdurchschnitt liegt der Anteil
kapitalintensiver Produktionen in der Hansestadt, die in Schleswig-Holstein nur von relativ
geringer Bedeutung sind. Insgesamt ergibt sich das Bild einer ,,dualen Wirtschaftsstruktur® in
Hamburg: Dem Luftfahrzeugbau steht eine Reihe weniger forschungsintensiver Branchen

gegeniiber. Hingegen ist die schleswig-holsteinischen Branchenstruktur breiter aufgestellt.

2.4.2 Faktorintensititen nach der Beschiftigtenstatistik

Vergleicht man die Ergebnisse aus der Industriestatistik mit der umfassenderen Beschéftigten-
statistik der Bundesagentur fiir Arbeit (BA), so werden einige Unterschiede sichtbar, die mit
der Betriebsgrofenstruktur in den Faktorintensititengruppen beider Bundesliander erklért
werden konnen (Tabelle 11):27

27 Eine unmittelbare Gegeniiberstellung der Ergebnisse der auf Faktorintensititen bezogenen Auswertungen der
Industriestatistik der statistischen Amter und der Statistik der BA {iber die sozialversicherungspflichtig Beschif-
tigten findet sich in Anhangtabelle A6.
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e Dass in Hamburg rohstoffintensive und kapitalintensive Wirtschaftszweige bei den umfas-
senden BA-Zahlen geringere Werte aufweisen, liegt an den hier vorherrschenden Grof3be-
trieben. Umgekehrt dominieren bei arbeitsintensiven Wirtschaftszweigen eher kleinere Be-
triebe, so dass der entsprechende Anteil bei den BA-Zahlen in beiden Bundesldndern hoher
ausfallt.

e Geringere Anteile wiirde man, weil forschungsintensive Aktivititen eher in groferen als in
kleineren Unternehmen unternommen werden, auch bei den Schumpeter-mobilen und
—immobilen Wirtschaftszweigen erwarten. Bei den mobilen wissensintensiven Industrien
ist das sowohl fiir Schleswig-Holstein (13,9 gegeniiber 16,4 Prozent) als auch fiir Hamburg
(14,0 gegeniiber 16,5 Prozent) erwartungsgeméal} der Fall, bei den immobilen jedoch nur
fiir Hamburg (44,8 gegeniiber 48,7 Prozent). Offenbar gibt es in Schleswig-Holstein gerade
bei den Schumpeter-immobilen Industrien etliche kleinere Unternehmen unter 20 Beschif-
tigten, die von der Industriestatistik nicht erfasst werden, so dass hier deren Anteil mit 37,2

gegeniiber 36,4 Prozent hoher ausfillt.

Tabelle 11 gibt zudem einen umfassenden Uberblick iiber die Beschiftigtenstruktur in der In-
dustrie in den Kreisen Schleswig-Holsteins sowie in Hamburg. Wenn man den aggregierten
Anteil der beiden forschungsintensiven Gruppen als Indikator heranzieht, so sind es die vier
kreisfreien Stddte und die Kreise des engeren Hamburger Umlands, in denen eine
Konzentration der Beschéftigten dieser beiden Gruppen zu beobachten ist. Die Hamburger
Umlandkreise liegen vor allem bei der Gruppe der Schumpeter-immobilen Wirtschaftszweige
vorn, wo sie, mit der Ausnahme des Kreises Herzogtum Lauenburg, nicht weit hinter dem
Hamburger Wert von fast 45 Prozent zuriickbleiben.2® Diese Stirke des Hamburger Umlands
korrespondiert mit den gerade in dieser Region hohen Priméreinkommen (s.o., vgl. auch
Karte 6 im Kartenanhang). Es sind die stirker abwanderungsgefdahrdeten Schumpeter-mobilen
Wirtschaftszweige, bei denen die regionalen Diskrepanzen am ausgeprigtesten sind. Zum
einen ragt Flensburg mit 26 Prozent hervor — dahinter stehen nachrichtentechnische Geréte
und Einrichtungen —, zum anderen Dithmarschen mit sogar 45 Prozent — dabei handelt es sich

vor allem um die hier konzentrierte chemische und die mineraldlverarbeitende Industrie.2®

28 Uberraschend mag noch der mit 44 Prozent nur knapp hinter Hamburg liegende Wert der Beschiftigten in
Schumpeter-immobilen Industrien in Plon sein; zugleich ist hier aber die Industriebasis sehr gering, wie die
absoluten Beschéftigtenzahlen in der ersten Spalte verdeutlichen.

29 Darauf wird in Kapitel 7 iiber die Cluster im Lande noch niher eingegangen.
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Tabelle 11:
Sozialversicherungspflichtig Beschiftigte in den Kreisen Schleswig-Holsteins und in
Hamburg (Arbeitsort) nach Faktorintensititen2 zum 30.06.2006

Sozialversicherungs-
pflichtig Beschéftigte davon in Prozent
im Verarbeitenden
Gewerbe insgesamt | Rohstoff- | Arbeits- | Kapital- Mobile Immobile

Gebietseinheit (Anzahl) intensiv | intensiv | intensiv | Schumpeter | Schumpeter
Schleswig-Holstein insg. 141 826 3,1 35,8 9,9 13,9 37,2
Kreisfreie Stadte

Flensburg 7 456 0,4 20,3 13,6 26,2 39,5

Kiel 12 845 1,0 20,7 28,0 7,3 43,0

Liibeck 13 388 4,6 38,8 7,2 6,7 42,6

Neumiinster 5081 0,3 25,3 13,7 16,5 442
Landkreise

Dithmarschen 6 551 1,4 40,2 3,5 44,6 10,3

Herzogtum Lauenburg 8134 23 40,5 13,0 11,8 32,5

Nordfriesland 3271 2,8 58,8 6,2 8,8 23,4

Ostholstein 6 960 1,3 52,5 7,2 10,3 28,7

Pinneberg 17 578 2,6 33,1 6,2 17,5 40,6

Plon 2 697 3,6 40,6 5,2 6,5 44,1

Rendsburg-Eckernforde 9038 7,9 32,0 14,6 9,8 35,7

Schleswig-Flensburg 5368 9,2 50,1 14,3 5,9 20,5

Segeberg 17 190 42 33,1 5,6 14,8 42,3

Steinburg 7 229 6,1 433 6,9 14,9 28,8

Stormarn 19 040 1,4 38,5 5,4 11,4 433
Hamburg 107 366 0,5 26,5 14,3 14,0 448

aZusammenstellung auf der Basis von Wirtschaftszweigen nach der WZ 2003.

Quelle: BA (2007f); eigene Zusammenstellung.

Auffillig bei den kreisfreien Stadten ist zudem, dass es gerade Flensburg und Neumiinster
sind, die, wenn man mobile und immobile Wirtschaftszweige zusammenfasst, deutlich {iber
dem Landesdurchschnitt liegen. Kiel und Liibeck erreichen ihn dagegen nur deshalb nicht
ganz, weil hier der Anteil der mobilen Zweige geringer ist, wihrend sie bei den immobilen
ebenfalls einen stark iiberdurchschnittlichen Wert aufweisen. Als Schlusslichter im Landes-
vergleich entpuppen sich zum einen die beiden nordlichen Landkreise Nordfriesland und
Schleswig-Flensburg, die nur auf rund 32 bzw. 26 Prozent der Kreisbeschéftigten in den bei-
den forschungsintensiven Gruppen kommen. Zum anderen fillt der extrem niedrige Anteil der
Beschiftigten in Schumpeter-immobilen Wirtschaftszweigen im Landkreis Dithmarschen mit

gerade einmal 10 Prozent auf. Nur weil hier die mobilen Industrien wie erwédhnt besonders
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ausgepragt sind, liegt der aggregierte Wert Dithmarschens sogar noch iiber dem Landesdurch-

schnitt.

Hamburg wird auch bei den sozialversicherungspflichtig Beschiftigten in den forschungs-
intensiven Branchen nach BA-Statistik seinem Ruf als Standort mit zwar schmaler, aber
hochwertiger Industriebasis gerecht. Liegt der Anteil der mobilen Schumpeter-Industrien an
der sozialversicherungspflichtigen Beschiftigung noch gleichauf mit Schleswig-Holstein auf
14 Prozent, so kann Hamburg bei den immobilen Schumpeter-Industrien mit einem um 7,5-
Prozentpunkte hoheren Anteil als Schleswig-Holstein im Durchschnitt aufwarten (Tabel-
le 11).39 Damit liegt die absolute Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten in den
beiden Schumpeter-Gruppen mit tiber 63 000 Beschiftigten in der Hansestadt bei iiber 87 Pro-

zent des entsprechenden Wertes fiir das ganze Flachenland Schleswig-Holstein.

Wie die regional differenzierte Analyse fiir Schleswig-Holstein indes gezeigt hat, verbergen
sich regional heterogene Muster hinter dem schleswig-holsteinischen Landesdurchschnitt:
Beim Anteil der Beschiftigten in Schumpeter-mobilen Wirtschaftszweigen wird Hamburg

von seinen unmittelbaren Umlandkreisen sogar in die Mitte genommen

[Pinneberg (+3,5 Prozentpunkte) > Segeberg (+0,8) > HH >
Herzogtum Lauenburg (-2,2) > Stormarn (-2,6)],

bei den Schumpeter-immobilen bleiben diese bis auf Herzogtum Lauenburg kaum zuriick
[HH > Stormarn (-1,5) > Segeberg (-2,5) > Pinneberg (-4,2)];

dhnliches gilt auch fiir die kreisfreien Stiadte Schleswig-Holsteins, auBler Flensburg, als

,sekundére urbane Zentren™ mit um —0,6 bis —2,2 Prozentpunkte niedrigeren Anteilen.

30 Obwohl also auch bei der BA-Statistik aller sozialversicherungspflichtig Beschiftigten der Luftfahrzeugbau
(WZ 35.3) das Hamburger Bild dominiert, ist der Unterschied zu Schleswig-Holstein doch geringer als in der
Industriestatistik (+12 Prozent).



-36 -

2.4.3 Faktorintensititen nach der IHK-Mitgliederstatistik

Einen ergénzenden Einblick in die regionale Wirtschaftsstruktur beider Bundesldnder gibt zu-
dem die Auswertung der Mitgliederstatistiken der schleswig-holsteinischen Industrie- und
Handelskammern sowie der Handelskammer Hamburg. Dieses Datenmaterial betrifft (a) die
in das Handelsregister eingetragenen Unternehmen und (b) die Kleingewerbetreibenden, je-
weils gegliedert bis zur 5-Steller-Ebene der NACE-Klassifikation3! auf Kreisebene in Schles-
wig-Holstein bzw. auf Bezirksebene in Hamburg. Die Daten stellen zwar nur auf die Zahl der
jeweiligen Unternehmen je Gebietseinheit ab, ermdglichen aber durch die tiefe sektorale
Disaggregation dennoch einen differenzierten Einblick in die schleswig-holsteinische bzw.
hamburgische Unternehmenslandschaft. Bei der Analyse der Daten kam wiederum das schon

erwéhnte Klassifikationsschema nach Faktorintensititen zur Anwendung.32

Tabelle 12 fiir die HR-Unternehmen in Schleswig-Holstein macht zunédchst einmal deutlich,
dass trotz der Uberzeichnung des Segments der arbeitsintensiven Unternehmen auf Landes-
ebene immerhin fast zwei Fiinftel der Unternehmen (39 Prozent) den beiden Gruppen der
Schumpeter-mobilen und -immobilen Unternehmen zuzurechnen sind, d.h. iiber 1.400 Unter-
nehmen dieser Art von 3.600 insgesamt. Aufschlussreich ist die Verteilung dieser Unterneh-
men auf die einzelnen Kreise des Landes (untere Hélfte der Tabelle 12). Bei beiden Gruppen
sind es, wie schon bei den Beschiftigten die Kreise des engeren Hamburger Umlands, die das
Bild eindeutig dominieren33 und mehr als die Halfte der Schumpeter-mobilen und fast die
Halfte der Schumpeter-immobilen Unternehmen beherbergen. Unter den kreisfreien Stadten
ragen noch Kiel und Liibeck als bevorzugte Standorte hervor, insbesondere bei Schumpeter-
immobilen Unternehmen. Auffillig ist wiederum, dass der ndrdliche Landesteil bei den for-
schungsintensiven Unternehmen deutlich hinterher hinkt. Die K.E.R.N.-Region kann zumin-
dest bei den immobilen Unternehmen mit den Kreisen Steinburg und Dithmarschen im
Westen und Liibeck und Ostholstein im Osten mithalten, die in dieser Studie als ,,weiteres

Hamburger Umland* bezeichnet werden.

31 Systematik der Wirtschaftszweige in der Europiischen Gemeinschaft (NACE Rev. 1.1); die deutsche
WZ2003 baut auf der NACE auf und stellt praktisch deren Implementierung in der deutschen Statistik dar.

32 Wenn man das regionale Muster der Wirtschaft in Schleswig-Holstein und Hamburg anhand der THK-
Mitgliederstatistik nachzeichnet, muss man in noch starkerem Mafle als bei der sozialversicherungspflichtigen
Beschiftigung nach BA-Zahlen beriicksichtigen, dass das Gewicht arbeitsintensiver kleinerer Unternehmen das
Bild prigt. Diese Faktorintensititengruppe ist in den IHK-Zahlen fiir Schleswig-Holstein mit 47 Prozent (Han-
delsregister, im folgenden mit HR abgekiirzt) bzw. 80 Prozent (Kleingewerbetreibende, im folgenden mit KGT
abgekiirzt) deutlich groBer als bei den sozialversicherungspflichtig Beschiftigten im Verarbeitenden Gewerbe
insgesamt (36 Prozent) und den Beschiftigten nach Industriestatistik (34 Prozent). Demgegeniiber fillt die Zahl
der forschungsintensiven Unternehmen hier geringer aus. Trotz dieser leichten Einschrankung lésst sich mittels
der IHK-Daten aber ein aussagekréftiges Bild iiber die regionale Wirtschaft zeichnen. Eine Benchmark in Form
eines Bundeswerts liegt bei diesen Daten nicht vor.

33 Nur der Landkreis Herzogtum Lauenburg fillt innerhalb des engeren Hamburger Umlands wieder deutlich ab.



-37 -

Tabelle 12:
Ins Handelsregister eingetragene Unternehmen des Verarbeitenden Gewerbes (Anteil der Kreise
Schleswig-Holsteins an der Zahl der entsprechenden Unternehmen im Land insgesamt)2 2007

Verarbei- | darunter:
tendes
Gewerbe | Arbeits- |[Rohstoff-| Kapital- | Mobile Immobile
Gebietseinheit insgesamt | intensiv | intensiv | intensiv |Schumpeter| Schumpeter
Schleswig-Holstein insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Kreisfreie Stadte
Flensburg 3,3 3,5 0,6 4,4 3,0 2,9
Kiel 7,0 7,0 2,5 6,6 5,8 8,6
Liibeck 7,5 7,7 6,9 9,1 5,4 7,9
Neumiinster 32 3,2 1,3 4.7 2,5 3,5
Landkreise
Dithmarschen 33 3,7 5,0 2,5 4,6 1,9
Herzogtum Lauenburg 6,0 6,6 7,5 8,8 5,4 3,5
Nordfriesland 4,0 5,3 2,5 1,9 4,6 2,1
Ostholstein 5,3 5,6 7,5 4,7 5,1 4.5
Pinneberg 14,8 13,0 6,3 13,8 17,6 18,6
Pl6n 3,3 3,1 5,7 3,3 2,8 3,5
Rendsburg-Eckernforde 6,8 5,9 17,6 8,0 5,4 7,0
Schleswig-Flensburg 4.8 5,4 6,3 6,6 3,0 3,6
Segeberg 13,2 13,2 17,0 9,9 15,8 12,1
Steinburg 5,0 4.7 7,5 3,0 4,7 6,2
Stormarn 12,7 12,2 5,7 12,7 14,2 14,1
Kreisgruppen
Landkreise Hamburger Umland 46,7 449 36,5 452 53,1 483
Kreisfreie Stiadte 21,0 21,5 11,3 24.8 16,7 229
Ubrige Landkreise 32,4 33,5 52,2 30,0 30,2 28,8
Nachrichtlich:
Zahl der Unternehmen in der jewei-
ligen Gruppe in Schleswig-Holstein 3637 1693 159 363 569 853

a4Anzahl der Unternehmen nach Faktorintensititen in Schleswig-Holstein = 100

Quelle: THK-SH und HK-HH (2007); eigene Zusammenstellung und Berechnung.

Erwartungsgemaif ist der Anteil der Kleingewerbetreibenden in prinzipiell forschungsintensi-
ven Branchen deutlich geringer als bei den HR-Unternehmen (Anhangtabelle A7). Gerade
einmal 10 Prozent der landesweit gut 1 800 KGT-Unternehmen sind in derartigen Branchen
tatig. Und es sind nur die Unternehmen im Schumpeter-mobilen Segment, bei denen hinsicht-
lich der regionalen Verteilung eine gewisse Konzentration auf das engere Hamburger Umland
— auf die Kreise Pinneberg und Segeberg — zu beobachten ist. Die Schumpeter-immobilen

KGT-Unternehmen sind dagegen gleichméBiger tiber das Land verteilt. Nur der nordliche
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Landesteil kann auch hier nicht mithalten. Damit ergibt sich insgesamt ein Muster, das eine
deutliche Konzentration der groBeren HR-Unternehmen in den forschungsintensiven Bran-
chen auf die Landkreise des engeren Hamburger Umlands erkennen ldsst, wiahrend bei den

Kleingewerbetreibenden der Riickstand der anderen Kreise des Landes nicht so ausgepragt ist.

Grundsatzlich konnte die regionale Verteilung der Unternehmen nach den Faktorintensitéten-
gruppen durch die unterschiedliche Bevolkerungsdichte und die Ergiebigkeit der regionalen
Arbeitsmérkte verzerrt sein. Deshalb sind ergdnzend die regionalen Strukturen einwohnerbe-
reinigt, d.h. als Unternehmen je 1000 Einwohner, dargestellt worden (Anhangtabelle AS).
Damit nimmt wie zu erwarten das Gewicht der kreisfreien Stidte ab, die sich bei den
Schumpeter-mobilen HR-Unternehmen nur noch unter dem Landesdurchschnitt und bei den
immobilen bis auf Neumiinster in etwa auf dem Landesdurchschnitt bewegen. Unangetastet
bleibt aber die herausragende Position der Kreise Pinneberg, Segeberg und Stormarn im
engeren Hamburger Umland, die nicht nur die gréBte Industrieunternehmensdichte (>1,8 HR-
Unternehmen je 1000 Einwohner) sondern auch die meisten Unternehmen in den mobilen und
immobilen Faktorintensititengruppen fiir sich verbuchen. Es sind die hamburgfernen Land-
kreise Nordfriesland, Schleswig-Flensburg, Dithmarschen, Ostholstein, aber auch Plon und
Rendsburg-Eckernforde, in denen die Einwohnerbereinigung wider Erwarten nicht zu einer
im Landesdurchschnitt hoheren Unternehmenskonzentration in den forschungsintensiven
Branchen fiihrt.34

Vergleicht man die Anteile der Faktorintensititengruppen Hamburgs mit denen Schleswig-
Holsteins anhand der THK-Mitgliederstatistik, so wird deutlich, dass bei den forschungs-
intensiven Branchen groBere Einheiten dominieren, eine Einschédtzung, die nicht nur unmittel-
bar in Bezug auf den Luftfahrzeugbau bei Airbus zutrifft: Knapp 31 Prozent der 3 300 Ham-
burger HR-Unternehmen sind den Schumpeter-mobilen und —immobilen Gruppen zuzuordnen
(Tabelle 13)35 — die Hamburger HR-Unternehmenslandschaft im forschungsintensiven Be-
reich macht damit bezogen auf die absolute Zahl an Unternehmen gut 70 Prozent der gesam-

ten schleswig-holsteinischen aus.

34 Bei den entsprechenden Zahlen fiir die Kleingewerbetreibenden bleibt zwar der Vorsprung der Kreise
Pinneberg und Segeberg in den mobilen Branchen erhalten, ansonsten ebnen sich die regionalen Strukturen
etwas ein (vgl. Anhangtabelle A9).

35 Zum Vergleich: In Schleswig-Holstein sind es 39 Prozent von 3.600 Unternehmen.
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Tabelle 13:
Ins Handelsregister eingetragene Unternehmen des Verarbeitenden Gewerbes in den Bezirken
der Hansestadt Hamburg nach Faktorintensitidten 20072

Verarbei- | darunter:
tendes
Gewerbe | Arbeits- | Rohstoff- | Kapital- Mobile Immobile
Gebietseinheit insgesamt | intensiv | intensiv | intensiv | Schumpeter | Schumpeter
Hamburg insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Bezirke
Altona 17,3 15,0 42 37,5 14,3 16,1
Bergedorf 3,0 2.3 2,1 2.8 2.8 5,5
Eimsbiittel 16,1 18,8 10,4 5,4 12,4 17,3
Harburg 7,3 4,8 27,1 11,4 93 10,1
Mitte 27,1 27,4 41,7 32,4 32,9 17,5
Nord 13,2 15,6 2,1 3,1 13,1 12,5
Wandsbek 15,9 16,2 12,5 7,4 15,2 20,9

Nachrichtlich:
Zahl der Unternehmen in der
jeweiligen Gruppe in Hamburg 3298 1887 48 352 428 583

Nachrichtlich:

Hamburger Unternechmen in

Prozent der Unternehmen in

der jeweiligen Gruppe in

Schleswig-Holstein 90,7 111,5 30,2 97,0 75,2 68,3

4Anzahl der Unternehmen im Handelsregister (HR) nach Faktorintensitdten in Hamburg = 100

Quelle: THK-SH und HK-HH (2007); eigene Zusammenstellung und Berechnung.

Die regionale Verteilung der HR-Unternehmen innerhalb der Hamburger Bezirke zeigt, dass
der Bezirk ,,Mitte*3¢ mit einem Drittel der Unternehmen den Lowenanteil der HR-Unterneh-
men in der Schumpeter-mobilen Gruppe stellt. Hinter einem Mittelfeld mit 12 bis 15 Prozent
fallen nur das slidelbische Harburg mit 9 und das 6stliche Bergedorf mit 3 Prozent ab. Bei den
Schumpeter-immobilen Unternehmen entfillt gut ein Fiinftel auf das norddstliche Wandsbek,
der Bezirk Mitte ist trotz Airbus nur auf dem zweiten Platz. Wiederum ist der Anteil von
Harburg und Bergedorf niedriger als bei den iibrigen Bezirken. Die Unternehmenslandschaft

nordlich der Elbe scheint so wesentlich forschungsintensiver zu sein.

Auch in der einwohnerbereinigten Darstellung (Anhangtabelle A10) behélt der Bezirk Mitte
seine fithrende Stellung hinsichtlich der Konzentration von Schumpeter-mobilen HR-
Unternehmen mit 0,6/1000 EW, die iibrigen Bezirke mit Ausnahme von Bergedorf (0,1)

36 Der Bezirk Mitte umfasst das Stadtzentrum beiderseits der Elbe einschlieBlich Finkenwerder.
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zeigen Werte im Mittelbereich von 0,2. Bei den Schumpeter-immobilen fiihrt nun der Bezirk
Mitte die Rangfolge mit iiber 0,4 an; dhnlich dicht besetzt sind nur die nordwestlichen Bezirke
Eimsbiittel und Altona.

Bei den Kleingewerbetreibenden weicht Hamburg von Schleswig-Holstein vor allem beim
Anteil der Schumpeter-immobilen an allen Industrieunternehmen ab: Er ist mit 2 Prozent
deutlich niedriger als die 5 Prozent in Schleswig-Holstein (Anhangtabelle A11). Forschungs-
intensive Industrieproduktion ist in Hamburg also noch ausgeprigter als in Schleswig-Hol-
stein eine Angelegenheit groBerer Unternehmen. In der einwohnerbereinigten Darstellung las-
sen sich keine groBen regionalen Abweichungen bei den forschungsintensiven Branchen

innerhalb der Hansestadt ausmachen (Anhangtabelle A12).

2.5  Das regionale Muster der Berufsordnungen und der beruflichen Qualifikationen

Das Bild, das mit Hilfe des analytischen Konzepts der Faktorintensititen der Beschéftigung
und der Unternehmensstruktur in Schleswig-Holstein und Hamburg gezeichnet wurde, lasst
sich sinnvoll dadurch ergiinzen, dass die Beschiftigtenstruktur sowohl hinsichtlich der berufli-
chen Funktionen der Arbeitnehmer als auch hinsichtlich ihres Ausbildungsstandes néher un-
tersucht wird. Denn die Berufsgruppen und —ordnungen, denen die Arbeitnehmer angehdren,
also ihre beruflichen Funktionen im Betrieb, sagen hiufig mehr iiber die Qualitit eines Ar-
beitsplatzes aus als die statistische Einordnung ihres Betriebes in die klassische Branchenklas-
sifikation. Anhand von regional disaggregierten Daten der Bundesagentur fiir Arbeit iiber die
sozialversicherungspflichtige Beschiftigung (i) nach Berufsgruppen und —ordnungen (2- und
3-Steller) sowie (ii) nach vier vordefinierten Qualifikationsgruppen sind die regionalen Struk-

turen in Schleswig-Holstein auf Kreisebene und in Hamburg untersucht worden.

2.5.1 Die regionale Struktur der Berufsgruppen

Die Analyse der regionalen Strukturen der Berufsgruppen stiitzt sich auf ein Konzept, das in
einer vorausgegangenen Studie aus dem Institut fiir Weltwirtschaft von Dohse et al. (2004;
2005) fiir die Beurteilung des raumlichen Strukturwandels von Stadtregionen angewendet
worden ist. Aufbauend auf einer Hypothese von Duranton und Puga (2001, 2003) sind dabei
die funktionellen Tatigkeiten von sogenannten ,,white collar workers* — das sind im weitesten
Sinne Beschiftigte im Managementbereich, die hochwertige unternehmensnahe Dienstleistun-
gen erbringen — den ,,blue collar workers* gegentibergestellt worden. Dabei stehen letztere fiir
Fertigungstitigkeiten, also industrielle Aktivititen im weitesten Sinne. Urspriinglich 14sst sich

mit der MaBizahl der ,,white/blue ratio”, der Management-Fertigung-Relation, der Grad der
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Urbanitét einer Region und die sich wandelnde Rolle von Ballungsraumen als Unternehmens-
standort beschreiben.3”

Dieses Konzept ldsst sich auch auf die Fragestellung einer moglichen Kooperation zwischen
den Wirtschaftsstandorten Schleswig-Holstein und Hamburg anwenden, indem die Manage-
ment-Fertigung-Relation sowohl fiir Hamburg als auch fiir die schleswig-holsteinischen Krei-
se berechnet und dabei die unterschiedliche Rolle der verschiedenen Regionen herausge-
arbeitet wird. Die Zuordnung der Berufsgruppen erfolgt nach der in Tabelle 14 dargestellten
Systematik. Danach lassen sich grob drei Gruppen von ,,white collar workers* unterscheiden:
(i) Managementtitigkeiten im leitenden und administrativen Bereich, (ii) unternehmensnahe
Dienstleistungen und Unternehmensberatung und (iii) das Marketing. Die Beschéftigten
dieser Berufsgruppen werden dann den Fertigungstitigkeiten im weitesten Sinne gegen-
tibergestellt.

Erginzend wird eine Kontrollgruppe gebildet und ebenfalls zu den Fertigungstitigkeiten in
Relation gesetzt, und zwar die der technischen Dienste sowie der Forschung und Entwick-
lung, wobei vor allem Ingenieure und Naturwissenschaftler einbezogen werden. Die entspre-
chende F&E-Fertigung-Relation ist eine sinnvolle Erginzung zur Darstellung der forschungs-
intensiven Industrieaktivitdten mit Hilfe der Berufsgruppenstatistik.

37 Die Hypothese von Duranton und Puga (2001) besagt, dass sich in historischer Betrachtung durch die Fort-
schritte in der IT-Technik und den drastischen Fall der Preise fiir Telekommunikation ein Bedeutungswandel in
den Spezialisierungsstrukturen von Stddten ergeben hat: (i) Frither — bei hohen Kommunikationskosten — waren
Unternehmenshauptquartiere und Produktionsstandorte meist aus Kostengriinden an einem Standort vereint.
Unter diesen Umstidnden ergaben sich sektorale Spezialisierungsmuster von Stidten als Produktionsstandort,
sofern dort nur Agglomerationsvorteile in der entsprechenden Branche hinreichend ausgeprigt waren. (ii) Bei
sinkenden Kommunikationskosten, die unterhalb eines bestimmten Schwellenwerts eine Kontrolle aus der Ferne
erlauben, kann eine rdumliche Trennung von Management- und Produktionsaktivititen lohnend werden. Unter
diesen Umstdnden verdndert sich das sektorale Spezialisierungsmuster in ein funktionales. Hauptquartiere von
Unternehmen unterschiedlicher Branchen ballen sich an Standorten mit einem reichhaltigen Angebot an
unternehmensbezogenen Dienstleistern, die Produktionsstitten dagegen werden nach Faktorkosteniiberlegun-
gen —etwa wegen ballungsbedingt hoherer Boden- und Lebenshaltungskosten in Zentren — weiter an die
Peripherie verlagert. Generell werden die Lokationsvorteile in der Produktion geringer sein als bei Management-
funktionen, so dass Hauptquartiere in Agglomerationen angesiedelt werden, Produktionsstandorte dagegen
auBlerhalb von diesen (Vgl. Dohse et al. 2004: 27).
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Tabelle 14:
Berufsgruppenmifige Einteilung von Managementangestellten, F&E-Angestellten und Arbeitnehmern
in Fertigungstétigkeiten nach der deutschen Arbeitsmarktstatistik

Oberkategorie beruflicher Funktionen Nr. der
(Nr. der Funktion®) Berufsgruppeb Bezeichnung der Berufsgruppeb
Managementtitigkeiten:

Verwaltungsdienste,

leitender Bereich (27): 751 Unternechmer, Geschéftsfiihrer, Geschéftsbereichsleiter

76 Abgeordnete, administrativ entscheidende Berufstitige
(Abgeordnete, Minister, Wahlbeamte; leitende und
administrativ entscheidende Verwaltungsfachleute;
Verbandsleiter, Funktionére)

881 Wirtschafts- und Sozialwissenschaftler, Statistiker
Unternechmensbezogene Dienste,
Unternehmensberatung (30): 752 Unternehmensberater, Organisatoren

753 Wirtschaftspriifer, Steuerberater

81 Rechtsverwahrer, -berater (Rechtsfinder; Rechtspfle-

ger; Rechtsvertreter, -berater; Rechtsvollstrecker)
Marketing und entsprechende

Vorleistungen (32): 703 Werbefachleute
82 Publizisten, Dolmetscher, Bibliothekare
83 Kiinstler und zugeordnete Berufe

F&E-Berufe (Kontrollgruppe):

Technische Dienste, Forschung

und Entwicklung (20): 032 Agraringenieure, Landwirtschaftsberater
60 Ingenieure
61 Chemiker, Physiker, Mathematiker
883 Naturwissenschaftler a.n.g.
Arbeitnehmer in Fertigungstitig-
keiten:
Fertigungsberufe (2—14) 07 bis 43 Diverse Fertigungsberufe in allen Industriezweigen

avgl. Bode (1998, Tabelle A3). — bVgl. Statistisches Bundesamt, Klassifizierung der Berufe (Ausgabe 1975).
Quelle: Bode (1998, Tabelle A3); Statistisches Bundesamt (1993); ZUMA (0.].).

Tabelle 15 zeigt deutlich, dass Hamburg auch im Vergleich mit dem Bundesgebiet eine sehr
ausgepragte Metropolfunktion wahrnimmt: In allen drei Untergruppen der Managementtétig-
keiten ist der Hamburger Anteil der entsprechenden Berufsgruppen an der Gesamtzahl der
sozialversicherungspflichtig Beschiftigten deutlich hoher als fiir Deutschland insgesamt, beim
Marketing gar 2,5-mal so groB.3® Auch Forschungs- und Entwicklungsberufe sind in Ham-
burg um 25 Prozent hiufiger angesiedelt als im Bundesgebiet. Der Anteil der Fertigungs-
titigkeiten ist in Ubereinstimmung mit der Duranton-Puga-Hypothese deutlich niedriger als in
Deutschland. Dementsprechend ist die Management-Fertigung-Relation mit 73 fast dreimal

und die F&E-Fertigung-Relation mit 32 doppelt so gro3 wie im Bundesgebiet.

38 Zu den absoluten Zahlen der Beschiftigten in den einzelnen Berufsgruppen siche Anhangtabelle A13.
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Tabelle 15:

Anteile wichtiger Berufsgruppen an der sozialversicherungspflichtigen Beschéftigung sowie
Management-Fertigung- und F&E-Fertigung-Relation? in den Kreisen Schleswig-Holsteins,
in der Hansestadt Hamburg und in Deutschland zum 30.06.2006

Berufsgruppen / Berufsordnungen® Relationen
Managementtitigkeiten Forschungs-| Arbeitneh- | Manage-
Anteil an den Sozial- Unterneh- und Ent- mer in ment- F&E-
versicherungspflichtig Leitender | mensbez. wicklungs- | Fertigungs- | Fertigung- | Fertigung-
Beschiiftigten in Bereich | Dienste | Marketing | Insgesamt |  berufe | titigkeiten | Relation | Relation
Schleswig-Holstein 1,6 1,1 0,9 3,7 2,0 16,7 22,3 12,2
Kreisfreie Stadte
Flensburg 1,5 1,2 1,3 39 1,9 17,8 22,1 10,5
Kiel 2,0 1,4 1,7 52 35 12,2 04 28,6
Liibeck 2,0 1,6 1,1 4,7 2,2 15,2 30,6 14,3
Neumiinster 1,3 0,9 0,6 2.8 2,2 17,3 16,4 12,9
Landkreise
Dithmarschen 1,1 0,9 0,5 2,6 1,7 19,2 13,7 9,1
Herzogtum Lauenburg 1,6 1,0 0,7 34 2,5 18,3 18,4 13,7
Nordfriesland 1,3 1,3 0,7 33 0,9 16,9 19,5 5,1
Ostholstein 1.4 0,9 0,6 2,9 0,9 16,1 17,8 5,6
Pinneberg 1,7 1,1 0,9 3,7 2.3 17,2 21,7 13,5
Plon 1,3 0,9 0,6 2,7 2,0 17,5 15,6 11,4
Rendsburg-Eckernforde 1,5 1,1 0,8 3,4 1,8 16,3 20,8 10,8
Schleswig-Flensburg 1,1 1,0 0,8 2,9 0,8 15,9 18,3 5,1
Segeberg 2,0 1,0 0,8 3,9 1,7 18,1 21,3 9,3
Steinburg 1,2 1,4 0,5 3,0 2,0 19,1 15,8 10,3
Stormarn 2,0 0,8 0,9 3,8 2,4 20,2 18,8 11,7
Hamburg 3,1 1,9 33 8,2 3,6 11,3 72,7 31,6
Deutschland 2,2 1,2 1,3 4,7 2,9 18,7 24,8 15,5

aSozialversicherungspflichtig Beschéftigte in Management- bzw. F&E-Berufen je 100 sozialversicherungspflichtig Beschaf-
tigte in Fertigungstitigkeiten. — PSiehe Tabelle 14.

Quelle:BA (2007g); eigene Zusammenstellung und Berechnung.

Wie passt sich Schleswig-Holstein in dieses Bild ein? Nimmt man das Land als Ganzes, so er-
reichen weder die drei Management-Gruppen noch die F&E-Berufe einen Wert wie im Bun-
desgebiet insgesamt; einzig die unternehmensnahen Dienstleistungen kommen dem Bundes-
wert nahe. F&E-Berufe sind sogar nur knapp 70 Prozent so stark ausgepragt wie im Bundes-
durchschnitt. Auch Fertigungstitigkeiten sind 2 Prozentpunkte schwécher, was auf die schma-
le Industriebasis, den hoheren Anteil der Landwirtschaft und das Vorherrschen weniger hoch-
wertiger Dienstleistungen zuriickzufiihren ist. Alles in allem bleibt die Management-Ferti-
gung-Relation 2,5 Prozentpunkte und die F&E-Fertigung-Relation iiber 3 Prozentpunkte
hinter dem Bundeswert zuriick. Beide erreichen nur gut ein Drittel des Hamburger Werts.

Schleswig-Holstein ist auf Basis dieser Werte daher die zu Hamburg nahegelegene Peripherie.
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Auf Kreisebene sind es bei der Management-Fertigung-Relation Kiel und Liibeck, die gewis-
sermallen als ,,sekundire urbane Zentren® einen vom Landesdurchschnitt nach oben abwei-
chenden Wert aufweisen. Die beiden anderen kreisfreien Stidte fallen hingegen ab. Auch alle
Landkreise liegen unter dem Landeswert; selbst das unmittelbare Hamburger Umland ist da-
her eher durch Fertigungs- als durch Managementtétigkeiten geprigt. Bei der F&E-Fertigung-
Relation erreicht Kiel fast den Hamburger Wert, aber alle anderen Kreise mit Ausnahmen von
Liibeck, Pinneberg, Herzogtum Lauenburg und Neumiinster bleiben doch deutlich hinter dem
Landes-, Bundes- und Hamburg-Wert zuriick. Besondere Defizite weisen die drei Landkreise
Nordfriesland, Schleswig-Flensburg und Ostholstein auf; sie entsprechen daher gemil3 der
hier angelegten Maf3stébe voll ihrer geographischen Einstufung als auch innerhalb des Landes

periphere Regionen.

2.5.2 Die regionale Qualifikationsstruktur

Einen weiteren deutlichen Hinweis auf die Stirken und Schwichen der Wirtschaftsstruktur in
Schleswig-Holstein und Hamburg erhilt man, wenn man die sozialversicherungspflichtig Be-
schiftigten nach ihrer Qualifikation analysiert. Die Daten der Bundesagentur fiir Arbeit teilen
die Beschiftigten in drei Obergruppen: mit hoher Qualifikation (Hochschul- oder Fachhoch-
schulabschluss), mit Berufsausbildung und mit geringerer Qualifikation, also ohne abge-

schlossene Berufsausbildung bzw. ohne Nachweis derselben.39

Bei dieser Einteilung zeigt sich einerseits ein deutlicher qualitativer Riickstand der Beschifti-
gungsstruktur Schleswig-Holsteins insgesamt sowohl gegeniiber dem Bundesdurchschnitt als
auch gegeniiber Hamburg, was den Anteil der Beschéftigten mit hoher Qualifikation, also
einen akademischen Abschluss betrifft: Der Anteil dieser Arbeitnehmer ist im Land mit
6 Prozent nur halb so gro3 wie in Hamburg und erreicht auch weniger als zwei Drittel des
Bundeswerts (Tabelle 16).40 Der Anteil der Arbeitnehmer mit abgeschlossener Berufsausbil-
dung von 59,5 Prozent bleibt dagegen kaum hinter dem Bundeswert zuriick und liegt sogar

6 Prozentpunkte hoher als in Hamburg. Anders ausgedriickt: Schleswig-Holstein erscheint als

39 In letzterer Gruppe sind auch solche Beschiftigte gefiihrt, deren Ausbildung statistisch (noch) nicht ermittelt
werden konnte. Neben den nachweislich iiber keinen Abschluss verfiigenden Beschiftigten sind hier auch all die
Félle subsumiert, in denen keine Zuordnung mdglich ist oder keine Angaben erfolgten. Demzufolge enthélt diese
Spalte auch die in Ausbildung befindlichen und daher noch nicht iiber einen Abschluss verfiigenden Beschéftig-
ten.

40 Eine erginzende Darstellung in absoluten Beschiftigungszahlen findet sich in Anhangtabelle A14.



- 45 -

ein Standort mit ausgepragter mittlerer beruflicher Qualifikation, wiahrend es am oberen Ende

der Qualifikationsskala Liicken zu geben scheint.4!

Aufschlussreich ist dabei auch die landesinterne Struktur. Es gibt nur 3 Kreise, die (zum Teil
deutlich) iiber dem Landesdurchschnitt von 6 Prozent bei den hochqualifizierten Beschiftig-
ten liegen, ndmlich Kiel, das mit {iber 10 Prozent nur 2 Prozentpunkte hinter Hamburg zu-
riickbleibt, Pinneberg (7,2) und Liibeck (7,0). Alle anderen Kreise liegen unter dem Landes-
durchschnitt, auch die iibrigen des unmittelbaren Hamburger Umlands, so dass dieses als
Gruppe nur gerade den Landesdurchschnitt erreicht. Dank des hohen Kieler Werts erweist
sich dagegen die K.E.R.N.-Region sogar als derjenige Teilraum des Landes, der bei den aka-

demisch gebildeten Beschiftigten die Spitze einnimmt.

Verdeutlicht wird die Fiihrungsrolle der K.E.R.N.-Region bei den Beschiftigten mit hoher
Qualifikation auch in der alternativen Darstellung der Qualifikationsstrukturen, nimlich den
Anteilen der Kreise an der gesamten Beschiftigung in der jeweiligen Gruppe im Land
(Anhangtabelle A15). Kiel absorbiert mehr als ein Fiinftel der Beschéftigten mit akademi-
scher Ausbildung, Liibeck und Pinneberg jeweils ein weiteres Zehntel. Dank der Anteile von
7-8 Prozent in Segeberg, Stormarn und Rendsburg-Eckernforde erreichen die K.E.R.N.-
Region mehr als ein Drittel und das unmittelbare Hamburger Umland knapp ein Drittel dieser
Beschiftigten, wiahrend sich das weitere Hamburger Umland mit gut einem Fiinftel und der
nordliche Landesteil mit einem Zehntel der hochqualifizierten Beschéftigten zufrieden geben

miissen.

Hinsichtlich des Hamburger Umlands ist ferner bemerkenswert, dass der Anteil der mittleren
Qualifikationsgruppe der Beschéftigten mit abgeschlossener Berufsausbildung der niedrigste
aller Teilrdume des Landes ist, und zwar weisen alle vier Kreise Werte unterhalb des Landes-
durchschnitts von 59,5 Prozent auf (Tabelle 16). Dementsprechend werden im unmittelbaren
Hamburger Umland, der ,,industriellen Kernregion* Schleswig-Holsteins, mehr ungelernte

oder Krifte mit unbekannter Ausbildung beschiftigt.

41 Nahezu gleich sind in Schleswig-Holstein und Hamburg die Anteile der Beschiftigten mit geringerer oder
unbekannter Qualifikation. Was Schleswig-Holstein an Beschéftigten mit Berufsausbildung mehr hat, fehlt ihm
an Beschiftigten mit akademischem Abschluss (Tabelle 16).
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Sozialversicherungspflichtig Beschiftigte in den Kreisen Schleswig-Holsteins, in Hamburg
und in Deutschland — Struktur der Ausbildung in den einzelnen Kreisena zum 30.06.2006 (in

Prozent)
Gebietseinheit Insgesamt Davon in Prozent
(Anzahl) mit davon mit mit davon
hoher Hoch- |Fachhoch-| Berufs- | geringerer ohne |Ausbildung
Qualifi- | schul- schul- aus- Qualifi- Berufs- |unbekannt /
kation® |abschluss | abschluss | bildung kation |ausbildung|k.Z.m./k.A.
Schleswig-Holstein 780 220 6,1 3,7 2,5 59,5 34,4 13,2 21,2
Kreisfreie Stadte
Flensburg 36517 6,0 32 2,7 60,3 33,7 13,9 19,9
Kiel 100 359 10,4 6,5 3,8 61,5 28,1 12,4 15,7
Liibeck 76 968 7,0 4,2 2,9 58,2 34,8 13,0 21,8
Neumiinster 28 862 5,5 2,9 2,6 60,6 34,0 13,3 20,7
Landkreise
Dithmarschen 32982 4,8 2,7 2,1 64,4 30,8 14,1 16,7
Herzogtum Lauenburg 38 041 5,8 3,5 2,3 58,3 35,9 12,6 233
Nordfriesland 45 860 3,7 2,3 1,3 60,4 35,9 11,7 24,2
Ostholstein 49 160 4,3 2,7 1,5 59,6 36,2 13,1 23,1
Pinneberg 74 600 7,2 4,3 2,9 57,9 34,9 13,5 21,5
Plon 21833 4,2 2,6 1,6 60,5 35,3 13,6 21,6
Rendsburg-Eckernforde 61 844 5,6 32 2,3 60,5 33,9 13,1 20,8
Schleswig-Flensburg 41816 3,6 2,0 1,6 58,7 37,7 13,2 24,5
Segeberg 73212 5,4 3,3 2,1 58,1 36,6 14,8 21,8
Steinburg 31 656 5,5 3,1 2,4 61,2 333 13,5 19,8
Stormarn 66510 5,7 33 2,4 56,7 37,6 12,9 24,8
Kreisgruppen I¢
Landkreise Hamburger
Umland 252363 6,1 3,6 2,4 57,7 36,3 13,6 22,7
Kreisfreie Stédte 242 706 8,1 4,8 32 60,2 31,8 12,9 18,9
Ubrige Landkreise 285151 4,6 2,7 1,9 60,6 348 13,1 21,8
Kreisgruppen II¢
Unmittelbares Hamburger
Umland (OD, PI, RZ, SE) 252363 6,1 3,6 2,4 57,7 36,3 13,6 22,7
Weiteres Hamburger Um-
land (HEL 1Z, HL, OH) 190 766 5,7 34 2,3 60,1 34,2 13,3 20,9
K.E.R.N.-Region
(KI, NMS, RD, PLO) 212 898 7,7 4,7 3,0 61,0 31,3 12,9 18,5
Nordlicher Landesteil
(FL, NF, SL) 124 193 4,3 2,5 1,9 59,8 35,9 12,8 23,0
Hamburg 752 282 12,3 8,1 4,2 53,0 34,6 12,1 22,5
Deutschlandd 26178 266 9,5 60,6 29,8 11,3 18,5

aSozialversicherungspflichtig Beschiftigte im jeweiligen Kreis = 100.— PMit Hochschul- oder Fachhochschulabschluss. —
CGewichtet mit den sozialversicherungspflichtig Beschéftigten in den Kreisen. — dzahlen fiir 2005, aktualisierte Ausgabe

von BA (2006) bis Redaktionsschluss nicht verfiigbar.

Quelle: BA (2006; 2007h); eigene Zusammenstellung und Berechnungen.
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Letztlich ergibt die Analyse nach Qualifikationen, dass Hamburg eine ausgeprigte Rolle bei
der Beschiftigung Hochqualifizierter mit akademischer Ausbildung spielt. Schleswig-Hol-
stein als Ganzes liegt demgegeniiber deutlich zuriick, auch das unmittelbare Hamburger Um-
land. Dennoch schélt sich die Region um die Landeshauptstadt Kiel herum als ein sekundéres
Zentrum heraus, das im Bundesvergleich iiberdurchschnittlich abschneidet, vom Beschiftig-
tenanteil noch am niachsten an Hamburg herankommt und das man kaum als Hinterhof Ham-

burgs bezeichnen kann, sondern das einen eigenen Stellenwert besitzt.

2.6  Regionale Beschiiftigungsstrukturen in Forschung und Entwicklung

Durch die Analyse der Wirtschaftsstruktur Schleswig-Holsteins und Hamburgs ist der hohe
Stellenwert humankapitalintensiver Produktionen herausgestellt worden. In einer globalen
Arbeitsteilung, die mehr denn je eine Fokussierung auf spezifische Standortvorteile erfordert,
sind nur die hochwertigen Teile der Wertschopfungskette an Standorten in Schleswig-Hol-
stein und Hamburg wettbewerbsfahig. Entsprechend bedarf es an diesen Standorten hochqua-
lifizierter Industriearbeitnehmer sowie Dienstleister im Bereich Forschung und Entwicklung
(FuE). Daher ist es fiir die Zukunftssicherheit eines Unternehmensstandorts von Bedeutung,
inwieweit die ansdssigen Unternehmen vor Ort {iber eigene FuE-Kapazititen verfligen. Daher
werden in die Analyse die Erhebungen des Stifterverbands Wissenschaftsstatistik einbezogen.
Der Stifterverband erhebt im Zweijahresrhythmus die sektorale und regionale Struktur des
Forschungs- und Entwicklungspersonals sowie der internen Forschungsaufwendungen.2
Aktuell verfiigbar sind die vor kurzem verdffentlichten Daten fiir 2005. Hier werden insbe-
sondere die Daten zum Forschungs- und Entwicklungspersonal — und zwar fokussiert auf die
Unternehmen — herangezogen, um einen Vergleich mit den Analysen zur Beschéftigungs-
struktur in den vorangegangenen Abschnitten ziehen zu konnen.*3 Es ergibt sich dabei sowohl
in sektoraler als auch in regionaler Hinsicht ein konsistentes Bild der Stirken und Schwichen

in den beiden Bundesldndern.

42 Auf dieser Datenbasis ist entweder eine sektorale oder eine regionale Analyse moglich, weil eine Kombina-
tion beider Datenstrange wegen der geringen Zahl forschender Unternehmen praktisch nur Geheimhaltungsfélle
ergeben wiirde.

43 Vgl. zur Definition ausfiihrlich Stifterverband (2006).
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Generell kann fiir Schleswig-Holstein festgehalten werden, dass die Forschungsintensitit, wie
sie der Stifterverband misst, deutlich geringer ausfillt als im Bundesdurchschnitt. Dies ma-
chen schon die absoluten Zahlen deutlich: Die 3 217 Vollzeitdquivalente beim FuE-Personal*4
in der gesamten Wirtschaft im Jahr 2005 machen gerade einmal 1,1 Prozent des Bundeswerts
aus, wiahrend Schleswig-Holsteins Anteil an den sozialversicherungspflichtig Beschiftigten in
Deutschland 3,0 Prozent betrdgt. Schleswig-Holstein weist hier also einen deutlichen Riick-
stand auf.#5 Bezieht man das FuE-Personal auf die Beschiftigtenzahl46, dann zeigt sich der
Riickstand noch deutlicher: Die Relation FuE-Vollzeitdquivalente zu 100 Beschiftigte betragt
in Schleswig-Holstein 0,4, im Bundesdurchschnitt dagegen 1,1 (Summenzeile von Ta-
belle 17), innerhalb des Verarbeitenden Gewerbes sind es 2,2 gegeniiber 4,0. Dieser Riick-
stand relativiert sich etwas, wenn man auf bestimmte Branchen abstellt, wie es in der folgen-

den sektoralen Analyse geschieht.

44 Das FuE-Personal wird in Vollzeitiquivalenten angegeben, nicht in Personen wie in der Beschiftigtenstatistik
der BA. Damit soll nur der wirklich FuE-relevante Teil der Arbeitszeit erfasst werden (soweit mdglich).

45 Der Vergleich fillt noch ungiinstiger aus, wenn man als VergleichsmaBstab nur Westdeutschland heranzieht,
wie es Herrmann (2007a) tut.

46 Grundsitzlich kann man die Zahl des FuE-Personals entweder auf die sozialversicherungspflichtig Be-
schéftigten nach BA-Statistik oder die Erwerbstétigen beziehen, wie es Herrmann (2007a: 98 ff.) tut. Bei den Er-
werbstétigen in der Industrie zdhlen dann auch Firmeninhaber und Kleinstunternehmen mit. Angesichts der
Verzerrung in den Stifterverbandszahlen zu Lasten der kleineren Unternehmen diirfte die Verwendung der
sozialversicherungspflichtigen Beschéftigung etwas die Untererfassung in Schleswig-Holstein kompensieren.
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Tabelle 17:
Forschungs- und Entwicklungsintensitdt in Schleswig-Holstein, Hamburg und im
Bundesgebiet 2005 nach Branchen2

FuE-Personal

. . Deutschland darunter:
Wz2003 Wirtschaftszweig insgesamt Schleswig-Holstein Hamburg
Prozent® |Intensitit® | Prozent® ‘ Intensitit® | Prozent® ‘ Intensitét®
AB Land- und Forstwirtschaft, Fischerei
und Fischzucht 0,3 0,3 * * 0,0 0,0
C Bergbau und Gewinnung von Steinen
und Erden 0,0 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0
D Verarbeitendes Gewerbe 88,5 4,0 95,9 2,2 93,5 5,3
DA Erndhrungsgewerbe, Tabakverarb. 0,8 0,3 1,8 0,3 6,0 5,0
DB,DC Textil-, Bekleidungs- und Ledergew. 0,4 0,7 0,0 0,0 0,0 0,0
DD,DE Holz-, Papier-, Verlags- und
Druckgewerbe 0,4 0,2 0,0 0,0 * *
DF Kokerei, Mineralolverarbeitung,
Herstellung von Brutstoffen 0,1 1,2 * * * *
DG Chemische Industrie 13,2 8,9 6,8 1,7 13,8 9,9
DH Herst. v. Gummi- u. Kunststoffwaren 2,2 1,8 * * * *
DI Glasgewerbe, Keramik, Verarbei-
tung von Steinen und Erden 0,7 0,9 * * * *
DJ Metallerzeugung und -bearbeitung,
Herst. von Metallerzeugnissen 2,5 0,7 3,1 0,8 * *
DK Maschinenbau 12,0 3,6 39,9 49 9,0 3,8
DL Herst. von Biiromaschinen, DV-
Geriten u. -Einr., Elektrot., FuO 22,4 6,6 35,5 5,2 13,7 5,7
DM Fahrzeugbau 33,2 11,5 8,4 2,3 * *
DN Herst. von Mobeln, Schmuck,
Musikinstr. usw., Recycl. 0,6 0,8 * * 1,5 2,8
E Energie- und Wasserversorgung 0,1 0,2 0,0 0,0 0,0 0,0
F Baugewerbe 0,1 0,0 0,0 0,0 * *
1 Verkehr und Nachrichteniibermittlung 0,7 0,1 * * * *
K Unternechmensdienstleistungen usw. 9,5 0,9 1,3 0,1 5,5 0,2
(6] Erbringung von sonstigen 6ffentlichen
und personlichen Dienstleistungen 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
G,H,J,L-N Restliche Abschnitte 0,7 0,0 0,0 0,0 * *
ZUSAMMEN 300 540d 1,1 32174 0,4 5968d 0,8
davon Ausgewiesen® 300 540d 1,1 3119d 0,4 2 948d 0,4
Geheimhaltungsliicken® - - 9gd - 30204 -

*Geheimhaltungsliicke. — #Forschungs- und Entwicklungspersonal in Forschungsstitten von Unternehmen ohne Institutio-
nen der Gemeinschaftsforschung. — PAnteil in Prozent an der Summe des FuE-Personals in Forschungsstitten von Unter-
nehmen in der Gebietseinheit. — ¢In Prozent der sozialversicherungspflichtigen Beschéftigung in der jeweiligen Branchen-
gruppe. — 9Vollzeitiquivalente. — €Im Verarbeitenden Gewerbe nach 2-Buchstaben-Branchen.

Quelle: Stifterverband Wissenschaftsstatistik (2007a); eigene Zusammenstellung und Berechnungen.
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Fiir Hamburg zeigt die Statistik des Stifterverbands einen weitgehend konstanten Wert. Das
FuE-Personal in Hamburg ist nach der verdffentlichten Statistik von 2003 auf 2005 lediglich
um 107 Vollzeitdquivalente zuriickgegangen.4” Hamburg weist auch weiterhin einen im
Bundesvergleich tiberdurchschnittlichen Bestand an FuE-Personal auf.48

2.6.1 Die sektorale FuE-Struktur

Aus sektoraler Perspektive ist aufschlussreich, dass vornehmlich industrielle Schwerpunkt-
branchen in der ansonsten schmalen Industriebasis Schleswig-Holsteins auch schwerpunkt-
miBig Forschungs- und Entwicklungspersonal beschéftigen. Besonders auffillig ist dies beim
Maschinenbau, der 2005 mit fast 1 300 Vollzeitdquivalenten fast 40 Prozent des FuE-Perso-
nals im Lande beschiftigte (Tabelle 17). Auch im Bundesvergleich steht der schleswig-hol-
steinische Maschinenbau gut da, der Landesanteil am gesamten FuE-Personal ist mehr als
dreimal so hoch wie in Deutschland insgesamt.#® Der Maschinenbau ist zugleich die einzige
Branchengruppe — zumindest auf der verfiigbaren relativ aggregierten Ebene —, in der die
FuE-Intensitdt hoher ist als im Bundesgebiet insgesamt, ndmlich 4,9 Prozent gegeniiber
3,6 Prozent.

Fast ebenso stark ist die Branchengruppe ,,Herstellung von Biiromaschinen, Datenverarbei-
tungsgerdten und —einrichtungen; Elektrotechnik, Feinmechanik und Optik* vertreten, die
36 Prozent des FuE-Personals Schleswig-Holsteins beschéftigt und ebenfalls mehr FuE-Per-
sonal aufweist als im Bundesdurchschnitt. Es kann vermutet werden, dass innerhalb dieser
relativ weit gefassten Branchengruppe die Forschung und Entwicklung in den relativ starken
Bereichen ,,Medizinische Gerdte und orthopéddische Erzeugnisse* sowie ,,Mess-, Kontroll-,
Navigations- u.d. Instrumente* konzentriert ist. Auch ist hier der Riickstand gegeniiber dem
Bundesgebiet bei der Relation FuE-Personal zu Beschiftigung relativ gering, ndmlich 5,2
gegeniiber 6,6 Prozent (Tabelle 17).50

47 In Relation zu den sozialversicherungspflichtig Beschiftigten hat das FuE-Personal leicht zugenommen. Vgl.
Tabelle 18.

48 Mit einer Relation von 5,6 Vollzeitiquivalenten je 100 sozialversicherungspflichtig Beschiftigten im
Verarbeitenden Gewerbe liegt Hamburg deutlich iiber dem Bundeswert von 4,5. Vgl. Tabelle 18.

49 Bezieht man das FuE-Personal im Maschinenbau in Schleswig-Holstein auf dasjenige im Bundesgebiet, so
arbeiten immerhin mehr als 3,5 Prozent des bundesdeutschen Personals im Lande. Uber alle Wirtschaftsbereiche
hinweg sind dies wie erwahnt nur 1,1 Prozent. Auch in der Analyse von Herrmann (2007a: 98 ff.) auf der Basis
von Daten bis 2003 schneidet der Maschinenbau im westdeutschen Vergleich gut ab.

50 Im Jahr 2003 war das noch etwas anders, als diese Branchengruppe deutlich hinter (West-)Deutschland
zuriickblieb (Herrmann 2007a: 98 ff.). Hier macht sich nunmehr der Zuwachs von 306 Vollzeitiquivalenten
bemerkbar.
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Ebenfalls noch von Bedeutung innerhalb der Landesstruktur ist das FuE-Personal im Fahr-
zeugbau und in der Chemischen Industrie, wenn auch der Anteil wesentlich kleiner ist als in
Deutschland insgesamt und die FuE-Intensitdt der Branchen weit hinter dem Bundeswert
zuriickbleibt (Tabelle 17). Beim Fahrzeugbau hingt dies mit dem Fehlen von Produktions-
statten der Kraftfahrzeugindustrie zusammen, innerhalb der Chemischen Industrie ist die FuE-
Tétigkeit vermutlich in der Pharmazeutischen Industrie konzentriert. Ein wieder anderes Bild
zeigt die Schwerpunktbranche ,,Erndhrungsgewerbe®: Hier ist der Anteil des unternehmensge-
bundenen FuE-Personals zwar mit 1,8 Prozent doppelt so hoch wie im Bundesdurchschnitt,
aber der geringe Anteil an sich — dahinter stehen nicht einmal 60 Vollzeitdquivalente — ist
deutlich geringer als es dem Beschéftigungsanteil dieses Gewerbes im Lande entspricht.5! Die
Forschungsintensitéit dieser Branche ist innerhalb des Verarbeitenden Gewerbes also relativ

gering.

Im Fall Hamburgs ist hinsichtlich der sektoralen Struktur des Forschungspersonals zu
beriicksichtigen, dass die vermutlich forschungsintensivste Branche — der Luftfahrzeugbau —
tiberhaupt nicht in Tabelle 17 auftaucht, weil die Daten wegen der Konzentration auf weniger
als drei Unternehmen vom Stifterverband geheim zu halten sind.52 Die verfiigbaren
Branchendaten deuten auf zum Teil dhnliche Schwerpunkte wie in Schleswig-Holstein hin:
Maschinenbau und ,,Herstellung von Biiromaschinen, Datenverarbeitungsgeriten und —
einrichtungen; Elektrotechnik, Feinmechanik und Optik“.53 Stirker als in Schleswig-Holstein
ist die Chemische Industrie bei der FuE-Beschiftigung vertreten, ebenso wie auch eine
nennenswerte Zahl von Forschern in Unternehmen des Erndhrungsgewerbes und der
Tabakverarbeitung beschéftigt ist, wobei allerdings der Anteil der beiden Untergruppen nicht
ermittelbar ist. Ein typischer Unterschied zwischen der Dienstleistungsmetropole Hamburg
mit ihrem relativ hochwertigen Dienstleistungsbesatz und dem Flichenland Schleswig-
Holstein zeigt sich ferner darin, dass es in Hamburg in Vollzeitdquivalenten gerechnet knapp
achtmal so viele Forscher und Entwickler in Dienstleistungsunternehmen gibt wie in

Schleswig-Holstein.

51 Das Erndhrungsgewerbe kommt in Schleswig-Holstein auf 2.8 Prozent der sozialversicherungspflichtig
Beschiftigten (vgl. oben Tabelle 3), das sind rund 16 Prozent der Industriebeschiftigten.

52 Offenbar reicht auch die Existenz des Schiffbaus nicht, um die Geheimhaltungsschwelle zu iiberschreiten.

53 Dieser Bereich hat aber unter den ausgewiesenen Wirtschaftsgruppen besonders drastisch abgenommen,
ndmlich um 642 Personen (zu den Zahlen fiir 2003 vgl. Stifterverband 2006: 34%*).
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2.6.2 Die regionale FuE-Struktur

Da wie eingangs erwihnt mit den Daten des Stifterverbands keine kombinierte regionale und
sektorale Analyse moglich ist, muss die Auswertung nach Kreisen in Schleswig-Holstein
getrennt vorgenommen werden. Insgesamt bestétigen die Stifterverbandszahlen die Analyse
auf Basis der sozialversicherungspflichtigen Beschéftigung in den vorhergehenden Abschnit-
ten. Der grof3te regionale Anteil an FuE-Personal mit mehr als einem Drittel entféllt auf das
unmittelbare Hamburger Umland: Gut 1 100 von landesweit 3 217 FuE-Vollzeitiquivalenten
im Jahre 2005 entfallen auf diese Kreise (Tabelle 18). Dies korrespondiert mit der fiihrenden
Rolle dieser Kreisgruppe bei den Schumpeter-immobilen, technologieintensiven Industrien im

Lande, sowohl beziiglich der Beschéftigung als auch der HR-Unternehmen.>4

Gleichwohl finden sich auch in weiteren Regionen FuE-Schwerpunkte: In der K.E.R.N.-
Region besteht ein relativ hoher Forscherbesatz in Kiel, im weiteren Hamburger Umland liegt
ein Schwerpunkt in Liibeck. Zwischen 2003 und 2005 hat insbesondere das weitere Ham-
burger Umland deutlich zugelegt>> und ist von der absoluten Zahl der Vollzeitdquivalente her
an der K.E.R.N.-Region vorbeigezogen, obwohl diese 2005 ebenfalls zusitzliches FuE-
Personal aufweist. Dies bestdtigt die Ergebnisse der Beschiftigungs- und Unternehmens-
analyse, nach der die beiden kreisfreien Stidte bei Schumpeter-immobilen Industrien hohe
Anteile aufweisen, die meisten Akademiker im Lande beschéftigen und hinsichtlich der F&E-
Fertigung-Relation nahe beim hohen Hamburger Wert (Kiel) oder zumindest beim
Bundeswert (Liibeck) liegen.>¢

54 vgl. oben Tabellen 11 und 12.
55 Vgl. Tabelle 18.
56 Vgl. oben Tabellen 11, 12 und 15 sowie Anhangtabelle A15.
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Tabelle 18:
Forschungs- und Entwicklungspersonal in den Kreisen Schleswig-Holsteins und in Hamburg
2003 und 20052

FuE-Personal

2003 2005

Gebietseinheit Anzahlb relative Anzahlb relative
Schleswig-Holstein 3038 2,0 3217 2,2
Kreisgruppen

Unmittelbares Hamburger Umland 1111 1,8 1105 1,8

Weiteres Hamburger Umland 863 2,5 1014 3,0

K.E.R.N.-Region 927 3,1 960 3,2

Nordlicher Landesteil 138 0,9 136 0,8
Hamburg 6 075 5,5 5968 5,6d
Zum Vergleich: Deutschland 294 377 4,2 300 540 4,5

aForschungs- und Entwicklungspersonal in Forschungsstétten von Unternehmen ohne Institutionen der Gemein-
schaftsforschung. — bVollzeitiaquivalente. — CIn Prozent der sozialversicherungspflichtig Beschiftigten im
Verarbeitenden Gewerbe der Gebietseinheit.

Quelle: Stifterverband Wissenschaftsstatistik (2007a); eigene Zusammenstellung und Berechnung.
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Zudem findet sich noch ein weiteres Ergebnis der vorhergehenden Analyse in den Daten des
Stifterverbands wieder: Das unmittelbare Hamburger Umland fillt trotz seiner fiithrenden
Position bei Schumpeter-immobilen Industrien insbesondere durch Fertigungstétigkeiten
auf.>7 Dies zeigt sich, wenn man die Zahl des FuE-Personals in Relation zu den sozialver-
sicherungspflichtig Beschéftigten in der Industrie der jeweiligen Kreise setzt.58 Dann liegen
die K.E.R.N.-Region und das weitere Hamburger Umland mit Werten um 3 Prozent deutlich
vor dem unmittelbaren Hamburger Umland mit unter 2 Prozent (Tabelle 18).

SchlieBlich 1dsst sich fiir den bisher nicht erwidhnten nordlichen Landesteil festhalten, dass
dort sehr viel weniger FuE-Personal in Unternehmen vorhanden ist.5® Wie noch in dem
gesonderten Abschnitt zu Kooperationsmoglichkeiten in der deutsch-dénischen Grenzregion
gezeigt werden wird, diirfte sich ein weniger drastisches Bild zeigen, wenn man Flensburg

zusammen mit der Industrie in Siidddnemark betrachtet.

2.6.3 Ein Fazit

Insgesamt bestiétigt die hier durchgefiihrte Auswertung der FuE-Statistik des Stifterverbands
die Erkenntnisse aus den bisherigen Analysen. Die starken Branchen Schleswig-Holsteins
(mit Ausnahme der Erndhrungsindustrie) sind auch stark bei der Beschiftigung von FuE-Per-
sonal vertreten, wenn auch nur der Maschinenbau mit einer hoheren FuE-Beschiftigungs-
Relation als im Bundesdurchschnitt hervorsticht. Trotz der schmalen Industriebasis des Lan-
des entfalten schleswig-holsteinische Unternehmen sichtbare FuE-Aktivititen, wobei aus
rdumlicher Sicht Stirken und Schwiéchen quer tiber das Land verteilt sind. Von der absoluten
Personalstarke her belegt zwar das unmittelbare Hamburger Umland den Spitzenplatz, dieses
kann aber zugleich als eine ausgeprigte Fertigungsregion gelten. Die Regionen, die sich um

Kiel und Liibeck gruppieren, weisen kaum weniger Forschungspersonal auf, hier ist die Rela

57 Vgl. dazu oben Tabelle 15.

58 Der Bezug zu den sozialversicherungspflichtig Beschiftigten in der Industrie und nicht insgesamt erscheint
insofern gerechtfertigt, als 96 Prozent des FuE-Personals 2005 in Schleswig-Holstein in der Industrie beschéftigt
waren und die Forschungstitigkeit in den anderen Wirtschaftsbereichen zumindest indirekt ebenfalls der In-
dustrie zugute kommen diirfte. Da in Tabelle 18 die FuE-Vollzeitiquivalente der gesamten Wirtschaft auf die
Beschiftigten in der Industrie bezogen wurden, liegen die hier ausgewiesenen Werte iiber denen der FuE-
Intensitét in der Industrie in Tabelle 17.

59 Der nérdliche Landesteil fillt deutlich gegeniiber den anderen Kreisgruppen in Schleswig-Holstein ab. Vgl.
Tabelle 18.
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tion des Forschungspersonals zu den sozialversicherungspflichtig Beschiftigten in der In-
dustrie sogar deutlich hoher als im unmittelbaren Hamburger Umland. Flensburg schlieBlich
mag in dieser Hinsicht als eine Insel im ndrdlichen Landesteil erscheinen, es konnte aber auch

zu einer Halbinsel werden, wenn das angrenzende Siidddnemark berticksichtigt wird.

Im Vergleich zu Hamburg sind Schnittmengen bei den Branchenschwerpunkten der FuE zu
beobachten. Daraus kann auf gleichgerichtete Interessen bei der Weiterentwicklung der FuE-
Landschaft geschlossen werden. Und dass verstirkte Anstrengungen fiir beide Lénder angera-
ten sind, zeigt zum einen die im Vergleich zum Bundesdurchschnitt geringe FuE-Intensitit
der Unternehmen in den beiden Lindern. Zum anderen erfordert der globale Standort-
wettbewerb gerade im Bereich technologieintensiver Produktionen Spitzenleistungen, die
wiederum ein innovationsfreundliches Umfeld mit der notwendigen Infrastruktur voraus-
setzen. Daher erscheint eine Kooperation bei der Weiterentwicklung der Bildungs- und For-
schungslandschaft zwingend notwendig zu sein, um iiber eine Arbeitsteilung und Ressourcen-
biindelung ein gemeinsames FuE-Milieu zu schaffen bzw. zu optimieren. Die Verzahnung mit

der Unternehmenslandschaft in der Wirtschaftsregion wire dabei naheliegend.

2.7  Die Wirtschaftsstrukturen Schleswig-Holsteins und Hamburgs — ein Uberblick

Welches Bild der Wirtschaftsstruktur Schleswig-Holsteins und Hamburgs ergibt sich aus der
Gesamtschau der hier durchgefiihrten Strukturanalysen? Augenfillig ist unmittelbar eine Ge-
meinsamkeit, auch wenn diese unterschiedliche Ursachen hat: Beide Lander sind relativ in-
dustriearm, sie verfligen also nur iiber eine schmale Industriebasis. Fiir Hamburg ist das ge-
ringere Gewicht der Industrie kompatibel mit seiner Rolle als Dienstleistungsmetropole, denn
der Schwerpunkt der hamburgischen Wirtschaft liegt in der Bereitstellung von hochwertigen,
groBenteils unternehmensbezogenen Dienstleistungen, die auch in den benachbarten Regionen
Schleswig-Holsteins nachgefragt werden. Schleswig-Holstein ist fiir ein Flidchenland ausge-
sprochen industriearm, sein ebenfalls gewichtiger Dienstleistungssektor wird von 6ffentlichen
Dienstleistungen, von der Touristik und vom teilweise ebenfalls touristisch ausgerichteten
Handel geprigt. Diese Strukturen resultieren aus einem traditionell iiberdurchschnittlichen
Gewicht der Landwirtschaft und naturrdumlichen Gegebenheiten, die eine relativ geringe In-
dustrialisierung zur folge hatten und im Zeitablauf eher eine touristische Schwerpunktbildung
nahe legten. Daraus hat sich ein Dienstleistungssektor entwickelt, der anders als die Hambur-
ger Strukturen durch eine im Durchschnitt relativ geringe Wertigkeit der Arbeitsplétze ge-
kennzeichnet ist; die Ausnahme bildet ausgerechnet der 6ffentliche Dienst. Dagegen werden
in der anders strukturierten Hamburger Dienstleistungswirtschaft stark iiberdurchschnittliche

Entgelte gezahlt. Der Prozess der Tertiarisierung — also die Substitution von Industrie- durch
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Dienstleistungsarbeitspldtze — hat in Hamburg zu Einkommenszuwéchsen gefiihrt, in Schles-

wig-Holstein dagegen zu Einbuf3en.

Die lohnbezogenen Wertigkeiten der Industriearbeitsplitze bleiben dagegen trotz schmaler
schleswig-holsteinischer Industriebasis kaum hinter dem bundesdeutschen Niveau zuriick, so
dass die Industrie maBigeblich zur Stiitzung des Einkommensniveau im Land beitrdgt. Im
regionalen Einkommesvergleich macht sich entsprechend die Stellung des unmittelbaren
Hamburger Umlands als primdrer Industriegiirtel Schleswig-Holsteins bemerkbar — diese
Region liegt beim Vergleich der Primédreinkommen in Schleswig-Holstein vorn. Fiir Hamburg
wird ebenfalls in der relativ kleinen Industrie weit iiberdurchschnittlich verdient, so dass auch
dieser Sektor seinen Beitrag zu dem hohen relativen Pro-Kopf-Einkommen der Hansestadt
leistet.

Damit riicken die industriellen Strukturen beider Bundeslédnder in den Mittelpunkt des Interes-
ses. Trotz aller Unterschiede finden sich hinreichend viele Gemeinsamkeiten, die Ansatz-
punkte fiir eine Kooperation geben konnten. So sind in der Industriestruktur Schleswig-Hol-
steins eine Reihe von Branchen vertreten, die auch im Bundesvergleich eine gewichtige Rolle
spielen, etwa der Maschinenbau, die Medizintechnik, die Mess- und Regelelungstechnik so-
wie die Erndhrungswirtschaft — letztere ist dabei komplementir zum immer noch relativ gro-
Ben Agrarsektor des Landes. Die industriellen Schwerpunkte decken dabei eine relativ grof3e
sektorale Bandbreite ab — von Monokulturen kann keine Rede sein. Sie sind zudem im Land
rdaumlich verteilt, obwohl das unmittelbare Hamburger Umland den wichtigsten industriellen
Kern Schleswig-Holsteins bildet. Hamburg weist dagegen eine polare Industriestruktur auf:
Der Sonstige Fahrzeugbau, vornehmlich von Luftfahrzeugen, nimmt eine herausragende
Stellung ein, hinter der die anderen Industriezweige deutlich zuriickstehen. Letztere zeichnen
sich jedoch durch einige Gemeinsamkeiten mit Schwerpunktbranchen in Schleswig-Holstein

aus, so im Maschinenbau, der Mess-, Steuer- und Regelungstechnik oder der Medizintechnik.

Der Luftfahrzeugbau als Hamburger Vorzeigebranche steht eindeutig hinter dem auch im
Bundesvergleich hohen Beschiftigtenanteil der technologieintensiven Schumpeter-immobilen
Industrien, also solchen Industriezweigen, in denen sich Forschung und Entwicklung sowie
Produktion nur schwer rdumlich trennen lassen. Die Industrie Hamburgs als Ganzes erweist
sich damit als besonders technologieintensiv. Vor dem Hintergrund der dualen Industrie-
struktur der Hansestadt zeigt sich hier allerdings auch eine Kehrseite der Medaille: Hamburgs
Industrie ist anfdllig fiir konjunkturelle Schwankungen und Strukturanpassungen in seiner
Schliisselbranche. Schleswig-Holsteins Industrie weist zwar bei der Beschiftigung in Schum-
peter-immobilen Industrien einen leicht unter dem Bundesdurchschnitt liegenden Wert auf.

Doch ist der Abstand relativ gering und die Industrie des Landes deckt eine relativ groB3e
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sektorale Bandbreite ab, was zusammen mit einer eher mittelstindischen Unternehmens-

struktur stabilisierend wirkt.

Bemerkenswert ist ferner, dass das unmittelbare Hamburger Umland und die kreisfreien
Stadte Schleswig-Holsteins im Vergleich zu Hamburg bei den Beschiftigungsanteilen
Schumpeter-immobiler Industrien nicht allzu weit zuriickbleiben. Das unmittelbare Hambur-
ger Umland ist dabei aber eher auf Fertigungstétigkeiten spezialisiert. Der Anteil hochqualifi-
zierter Beschiftigter mit akademischer Ausbildung ist im Umland deutlich niedriger als im
benachbarten Hamburg, ebenso der Anteil von Beschéftigten in Forschungs- und Entwick-
lungsberufen. Der FuE-Personaleinsatz und die Relation von FuE-Beschéftigten zu den in der
Fertigung titigen Arbeitnehmern sind ebenfalls niedriger als beim groBen Nachbarn. Bei die-
sen Indikatoren sind es eher die kreisfreien Stddte, vor allem Kiel und mit Einschrdnkungen
Liibeck, in denen der Abstand zu Hamburg geringer ist. Aufgrund des urbanen Umfelds sind
dort in starkerem Mal} unternehmensbezogene Dienstleistungen vertreten, was die kreisfreien
Stadte als sekunddre Zentren qualifiziert.®0 Auch wenn Schleswig-Holstein insgesamt bei den
einschldgigen FuE-Indikatoren deutlicher zuriick liegt, konnen die Schwerpunktbranchen der
schleswig-holsteinischen Industrie offensichtlich aufgrund technologischer Spitzenleistungen

auf den Weltmirkten mithalten.

Auf Kreisebene ist insgesamt zu beobachten, dass sich die schleswig-holsteinische Wirtschaft
einerseits auf ein industriestarkes, aber auf die Fertigung spezialisiertes unmittelbares
Hamburger Umland stiitzen kann. Andererseits bestehen einzelne ausgeprigte industrielle
Schwerpunkte im weiteren Hamburger Umland in Liibeck sowie in der K.E.R.N.-Region um
Kiel herum. Innerhalb des nordlichen Landesteils, der deutlich schwécher industrialisiert ist
und bei allen relevanten Indikatoren hinter den anderen Landesteilen zuriickliegt, nimmt
Flensburg eine Sonderrolle ein. Ein industrieller Schwerpunkt ist uniibersehbar und die
Humankapitalausstattung ist fiir den Landesteil Schleswig tiberdurchschnittlich. Die Stadt nur

als Oberzentrum fiir die nérdlichen Landkreise Schleswig-Holsteins zu sehen, wiirde zu kurz

60 In diesem Zusammenhang sollte allerdings beriicksichtigt werden, dass Kiel und — soweit einbezogen — die
anderen kreisfreien Stddte des Landes in einschldgigen Standortrankings im Gegensatz zu Hamburg eher hintere
Rénge einnehmen. Im aktuellen Zukunftsatlas von Prognos (2007) stehen Kiel auf Rang 198, Liibeck auf Rang
272 und Neumiinster auf Rang 304 von 439 Stidten, nur Flensburg erreicht in Ranking von 2007 Rang 132 nach
Rang 287 in 2006 (Hamburg: Rang 17). Zur Abwertung fiihrt meist der Indikator ,,soziale Lage und Wohlstand®.
Die Initiative Neue Soziale Marktwirtschaft und Wirtschaftswoche (2007) sieht Kiel auf Rang 40 unter den 50
groBten Stddten Deutschlands (Hamburg: Rang 12). Auch in dieser Analyse sind es die Sozialstruktur und die
mangelnde Dynamik bei Einkommen und Standortqualitét, die zur Abwertung fithren. Im Ranking von Capital
(2007) steht Kiel auf Rang 49 von 60 wichtigen Wirtschaftsregionen (Hamburg: Rang 5), wobei Indikatoren wie
Wirtschaftsleistung, Arbeitsplitze, Bevolkerung und Kaufkraft herangezogen werden. Die Standortrankings
vermitteln den Eindruck, dass noch ungenutztes Potential besteht, die Rolle als sekundire Zentren auszufiillen.
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greifen. Statt dessen erscheint es angemessen, nach Bezugspunkten nordlich der Grenze im

ebenfalls stiarker industrialisierten Stiddanemark zu suchen.

2.8 Eine gemeinsame Bildungs- und Wissenschaftslandschaft fiir die Wirtschafts-
region in Schleswig-Holstein und Hamburg

Die Strukturanalyse zeigt, dass in einer gemeinsamen Wirtschaftregion Schleswig-Holstein
und Hamburg eine Reihe von Komplementarititen und Ankniipfungspunkten besteht, unter
denen der Pflege und Weiterentwicklung der gemeinsam genutzten Humankapitalbasis der
Region ein besonderer Stellenwert zukommt. Der Ansatzpunkt fiir eine Kooperation von
Schleswig-Holstein und Hamburg bei Bildung und Wissenschaften ergibt sich aus einigen in
diesem Kapitel herausgearbeiteten Charakteristika der Wirtschaftsstrukturen beider Bundes-
lander: (i) Schleswig-Holstein verfiigt tiber einen fiir ein Flichenland relativ kleinen In-
dustriesektor und weist eine relativ geringe Forschungsintensitidt der Wirtschaft im Bundes-
vergleich auf. Im Lande sind jedoch eine Reihe von auch im Bundesvergleich wichtigen
Branchen vertreten, die zudem als wettbewerbsfahig gelten; das gilt etwa fiir den Maschinen-
bau oder die Medizintechnik. (ii) Hamburg verfiigt iiber eine spezifische Wirtschaftsstruktur
in dem Sinne, dass es einerseits der Standort fiir unternechmensbezogene hochwertige Dienst-
leistungen ist, andererseits in seinem relativ kleinen Industriesektor eine stark ausgeprigte
duale Struktur aufweist: Dem dominierenden Luftfahrzeugbau, der sowohl sehr forschungs-
intensiv ist als auch hohe Einkommen generiert, stehen eine Reihe von rohstoff- und kapital-
intensiven Wirtschaftszweigen gegeniiber, die weniger forschungsintensiv sind. Doch sind
andere forschungsintensive Wirtschaftzweige in Hamburg zwar relativ gering dimensioniert,
daflir bei der FuE-Beschéftigung aber durchaus sichtbar. (iii) Die Wirtschaftsstrukturen in
beiden Bundeslédndern weisen eine Reihe von Beriihrungspunkten auf: In der Industrie gibt es
einige gemeinsame Branchenschwerpunkte, in Hamburg werden zum Teil die von schleswig-

holsteinischen Unternehmen bendtigten Dienstleistungen erstellt.

Vor diesem Hintergrund wird deutlich, dass der Humankapitalbildung in beiden Léndern eine
wichtige Rolle zukommt, um die vorhandenen Schwichen in den Wirtschaftsstrukturen zu
tiberwinden und damit im globalen Standortwettbewerb bestehen zu konnen. Eine Koopera-
tion bei Bildung und Wissenschaft bietet zudem die Chance, Parallelstrukturen durch eine ef-
fiziente Arbeitsteilung zu ersetzen, wodurch vor allem im Hochschulbereich ein breiteres An-
gebot entstehen kann, das auch tiber die fiir die Unternechmen notwendigen Schnittstellen ver-
fligt.
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Schon die Erichsen-Kommission (2003: 65 f) hatte in ihrem Bericht®! beméangelt, dass zwar
immer wieder die Notwendigkeit einer Kooperation zwischen Schleswig-Holstein und Ham-
burg grundsitzlich anerkannt und zugleich die Bereitschaft zu entsprechenden Schritten be-
kundet wiirde, doch liee die tatsdchliche Zusammenarbeit zu wiinschen iibrig. Von wirt-
schaftlichem Interesse sind in diesem Zusammenhang vor allem technische Fécher,%2 bei de-
nen im Kommissionsbericht im Abschnitt zur Kooperation mit Hamburg eine Reihe konkreter
Hinweise auf Ingenieurwissenschaften sowie Geo- und Meereswissenschaften enthalten ist
(ibid.: 66 und 101 ff.). Letztlich lasst sich auf der Basis dieser Fachergruppen ein direkter Be-
zug zu in beiden Bundesldndern starken Branchen wie dem Maschinenbau, der Erndhrungs-
wirtschaft und der Medizintechnik ebenso herstellen wie zum maritimen Cluster mit seinen

diversen Querschnittsbranchen.

Die seinerzeitigen Empfehlungen der Kommission richteten sich allerdings weniger auf einen
finanziell kaum zu schulternden Ausbau der Hochschulkapazititen im Lande. Statt dessen
wurde in einer Reihe von unmittelbar fiir die regionale Wirtschaft wichtigen Fachdisziplinen
konkret auf eine Verzahnung der Hochschullandschaft zwischen Schleswig-Holstein und
Hamburg in regionaler Perspektive sowie zwischen Hochschulen und Wirtschaft in Akteurs-
perspektive verwiesen. Die vorhandenen Kapazititen sollten besser ausgelastet, die wissen-
schaftliche Basis gestédrkt und die Ergebnisse der Forschung fiir die Wirtschaft besser nutzbar
gemacht werden. Bei der natur- und ingenieurwissenschaftlichen Ausbildung stellte der
Erichsen-Bericht einen konkreten Bezug zum gemeinsamen Arbeitsmarkt der Metropolregion
Hamburg fiir entsprechend ausgebildete Krifte her. Kapazititsprobleme bei den in Schleswig-
Holstein neu eingerichteten technischen Studiengéngen sah sie weniger, stellte aber Nachhol-
bedarf bei Kooperationen mit der Wirtschaft fest. Letzteres galt auch fiir die Erndhrungswis-
senschaften, wo eine Unterstiitzung der mittelstdndischen Wirtschaft durch die Wissenschaft
angemahnt wurde; dadurch sollte ihre Wettbewerbsfahigkeit gegeniiber Grolunternehmen ge-

stidrkt werden.%3 Bei den Biowissenschaften empfahl die Erichsen-Kommission einen Ausbau

61 Die Kommission hat ihre Empfehlungen zwar eher unter dem Blickwinkel der Fokussierung der Hochschul-
landschaft im Lande abgegeben, sie sind aber auch unter dem Aspekt einer Verzahnung des Bildungswesens mit
der Wirtschaftslandschaft in einer gemeinsamen Wirtschaftsregion Schleswig-Holstein/Hamburg relevant, zumal
die Kooperation zwischen beiden Bundesldndern explizit angesprochen wird.

62 Der Bericht der Erichsen Kommission (2003: 66) spricht ausdriicklich weitere Fichergruppen als Koopera-
tionsfelder mit Hamburg an — Theologie, ,kleinere Facher” der Philosophischen Fakultdten, Soziologie und
Politologie, die Musikhochschulen und die Lehrerausbildung —, diese bleiben hier aber wegen ihrer geringen
Relevanz fiir die Wirtschaft auBer Betracht.

63 In diesem Zusammenhang sei auf das Ergebnis des vorherigen Abschnitts verwiesen, wonach in den Unter-
nehmen der schleswig-holsteinischen Schwerpunktbranche ,,Erndhrungsindustrie” nur sehr wenig FuE-Personal
beschiftigt wird. Demgegeniiber ist die Forschungsintensitit in Hamburg sehr hoch, obwohl die Erndhrungs-
industrie dort kein Branchenschwerpunkt ist.
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der wissenschaftlichen Basis, um vermehrt solche wirtschaftliche Anwendungen hervorzu-
bringen, die fiir eine Reihe von im Land wichtigen Branchen von Bedeutung sind. Eine
fruchtbare und zugleich ausbaufihige Beziehung wurde zwischen der in Schleswig-Holstein
und teilweise auch in Hamburg starken Medizintechnik einerseits und den Medizinischen
Hochschulen im Land gesehen. Unabhingig von ihren seinerzeit abgegebenen Empfehlungen
zur Neuorganisation der entsprechenden Fakultiten drang die Kommission auf eine Intensi-
vierung bestehender Kooperationen mit der medizintechnischen Wirtschaft. In den Material-
wissenschaften stellte sie eine anders geartete Diagnose: Hier fand sie iiberregional aner-
kannte Forschungsleistungen und zahlreiche Kooperationen mit der Wirtschaft vor; angesichts
der schmalen Industriebasis Schleswig-Holsteins waren die Partner in der Wirtschaft in ande-
ren Bundesldandern angesiedelt. Auf eine Liicke, die allerdings in Schleswig-Holstein allein
mangels Haushaltsmittel kaum geschlossen werden konnte, wurde im Maschinen-
bau/Konstruktionstechnik im Hinblick auf erneuerbare Energien verwiesen. Hier wurden die
Fachhochschulen als mogliche FuE-Basis vorgeschlagen. SchlieBlich machte die Erichsen-
Kommission auch noch den Vorschlag, die im Lande starke Tourismuswirtschaft durch einen
gezielten Ausbau zu einem iiberregional erkennbaren Ausbildungs-, Beratungs- und For-

schungsschwerpunkt in diesem Bereich zu unterstiitzen (ibid.: 101-104).64

Auf der Grundlage des Berichts der Erichsen-Kommission hat es sowohl einschlégige Initiati-
ven als auch konkrete Absichtserkldrungen gegeben. So wird auf den Kooperationsvertrag
zwischen den Universititen Kiel und Hamburg, der u.a. die Offnung von Lehrveranstaltungen
fiir Studierende der jeweils anderen Universitét, die Erleichterung gemeinsamer Forschungs-
vorhaben und die Abstimmung bei der Ausschreibung von Professuren vorsieht, verwiesen;
ebenso auf Sonderforschungsbereiche bei Life Science oder auf die Errichtung eines Ront-
genlasers (XFEL) beim Hamburger Forschungszentrum DESY (MWWYV 2006a: 44; 2007a:
15). Verbindungen zu Schwerpunktbranchen Schleswig-Holsteins und Hamburgs bestehen
auch bei den Exzellenzclusterinitiativen ,,Ozean der Zukunft“ und ,Entziindung an
Grenzflichen* (MWWYV 2007: 13 f.; CAU 2007). Es bleibt aber bei der Aufzdhlung dieser
Kooperationsprojekte der Eindruck, dass noch lidngst nicht alle moglichen Kooperations-
potentiale ausgeschopft worden sind. Die schleswig-holsteinische Landesregierung verfolgt
daher das Ziel, eine gemeinsame Wissensregion Schleswig-Holstein und Hamburg zu etablie-

ren, die sowohl einen Hochschulverbund als auch eine systematische Abstimmung bei For-

64 Hinsichtlich der Tourismuswirtschaft in Schleswig-Holstein kann einerseits auf deren wichtige Rolle gerade
in peripheren Regionen innerhalb des Landes verwiesen werden. Allerdings hat die Analyse der Wirtschafts-
strukturen in Abschnitt 2.2 auch ergeben, dass wegen der vergleichsweise niedrigen Faktoreinkommen in dieser
Branche keine iibertrieben hohen Erwartungen an einen durchschlagenden Beitrag der Tourismusindustrie zur
Verbesserung der Einkommenssituation im Lande gestellt werden kdnnen.
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schungsvorhaben umfassen konnte. Als Fernziel wird ein Staatsvertrag zwischen Schleswig-
Holstein und Hamburg in diesem Bereich anvisiert.65

Wie ein solcher Hochschulverbund aussehen konnte, lasst sich am Beispiel vergleichbarer
Projekte in anderen Bundesldandern demonstrieren. Als ein Vorbild kdnnte etwa die Koopera-
tionsvereinbarung von Hochschulen aus Siiddeutschland, Osterreich, der Schweiz und Liech-
tenstein iiber die Griindung einer Dachmarke ,,Internationale Bodensee-Hochschule” (IBH)
dienen. Unter dem Dach der IBH kooperieren derzeit 25 ansonsten autonom bleibende Hoch-
schulen aus dem Bodenseeraum im Rahmen multilateraler Vertrage der Zusammenarbeit. Die
Vertrdge zielen darauf ab, durch eine Vernetzung vorhandener und zugleich spezialisierter
Studiengidnge mit vergleichsweise geringem Aufwand ein umfangreicheres, an den Anforde-
rungen der Berufswelt orientiertes Studienangebot zu schaffen. Mit dem Eintritt in den Ver-
bund iibernechmen die Hochschulen die Verpflichtung, gemeinsame grenziiberschreitende
Studienangebote anzubieten und Forschungsprojekte durchzufiihren. Die Initiative zielt nicht
allein auf die Vernetzung des Studienangebots und dessen breitere Auffacherung bei zugleich
niedrigeren Nutzungskosten (,,Strukturbildung®), sondern soll auch Synergieeftekte bei For-
schung und Technologietransfer fordern (IBH 2007).

Vor diesem Hintergrund liegt es auch fiir die Bundeslédnder Schleswig-Holstein und Hamburg
nahe, eventuell hemmende Barrieren fiir eine engere Zusammenarbeit zu beseitigen. Die Zu-
sammenarbeit erscheint nicht nur angesichts der engen Verflechtung der Wirtschaft beider
Bundesliander geboten, sondern auch vor dem Hintergrund von Budgetrestriktionen, wie sie
etwa in Schleswig-Holstein bestehen und es kaum erlauben, groBere neue Projekte anzu-
schieben. Durch eine Verbundbildung kénnten — wie im Falle der IBH — vorhandene Kapazi-
titen in der Nachbarschaft mitgenutzt werden, eigene Kapazititen besser ausgelastet und zu-
sammen mit neuen Partnern ,,economies of scope® realisiert werden, ohne einen tibermafigen
Ressourcenaufwand treiben zu miissen. Die unterschiedliche Schwerpunktbildung im Ver-
bund wiirde ein breiteres Angebot ermoglichen, das im zunehmenden Exzellenzwettbewerb

der Hochschulen bessere Erfolgsaussichten hétte als Angebote einzelner Landeshochschulen.

Dabei ist an dieser Stelle zu empfehlen, die Kooperationspotentiale und —hemmnisse im
Hochschul- und Forschungsbereich zwischen Schleswig-Holstein und Hamburg im Einzelnen
zu evaluieren, ein entsprechender Priifauftrag konnte den notwendigen Anstoll geben.% Dabei

sollte nicht aus den Augen verloren werden, dass eine Kooperation zwischen Schleswig-Hol-

65 vgl. dazu Koalitionsvertrag der Schleswig-Holsteinischen Landesregierung (2005: 30 ff.).

66 Dies geschieht offenbar aktuell ohnehin bereits durch einen entsprechenden Priifauftrag durch die Nord-
deutsche Wissenschaftsministerkonferenz.
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stein und Hamburg weitere Partner nicht ausschlieBen sollte. Das mag etwa auf die deutsch-
dénische Grenzregion zutreffen, wo auch dénische Partner — grenziiberschreitend analog zum

IBH-Konzept — beteiligt werden konnten.67

67 Vgl. dazu im Einzelnen das Kapitel 8 iiber die Kooperationspotenziale in der deutsch-dénischen Grenzregion.
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3.  Die Auflenhandelsverflechtungen Schleswig-Holsteins und Hamburgs

3.1 Entwicklungstendenzen

Die Globalisierung der wirtschaftlichen Austauschbeziehungen hat sich in einem dynami-
schen Wachstum der Weltexporte niedergeschlagen: Die Weltexporte nahmen zwischen 1991
und 2005 um etwa 170 Prozent zu (WTO 2007). Diese Expansion des Welthandels spiegelt
sich auch in den Exporten Deutschlands und Schleswig-Holsteins nach dem Spezialhandels-
konzept wider:%8 Im gleichen Zeitraum wuchsen die deutschen Exporte um mehr als
130 Prozent, erst nach 2003 konnte die Exportentwicklung Deutschlands dem boomenden
Welthandel nicht mehr ganz folgen. In Schleswig-Holstein verlief die Exportentwicklung bis
2003 weniger dynamisch. Doch bis 2005 konnten die schleswig-holsteinischen Exporteure
iiberdurchschnittliche Zuwichse erzielen, so dass von 1991 bis 2005 ein Exportwachstum von
sogar mehr als 150 Prozent zu Buche schlug (Abbildung 4). Entsprechend ist der schleswig-
holsteinische Anteil am deutschen Gesamtexport gestiegen. Diese Dynamik konnte die
schleswig-holsteinische Exportwirtschaft allerdings im Jahr 2006 nicht langer aufrecht erhal-
ten: Trotz eines weiteren Zuwachses sank der Anteil Schleswig-Holsteins an den bundesdeut-

schen Exporten, die noch stirker wuchsen.

68 Die Exporte nach dem Spezialhandelskonzept erfassen die Ausfuhr von Waren aus dem freien Verkehr, nach
aktiver Veredelung (Eigen- und Lohnveredelung) sowie zur passiven Veredelung. Hingegen werden nach dem
Generalhandelskonzept zusétzlich lediglich auf Lager genommene Waren beriicksichtigt, die wieder ausgefiihrt
werden, also keine genuine Exportleistung des Ausfuhrlandes darstellen. Im Fall Schleswig-Holsteins sind Spe-
zialhandelsdaten lediglich fiir die Exportseite verfiigbar; die Importseite wird dagegen nur mit Daten zum Gene-
ralhandel erfasst. Das heif3t, dass auch Importe erfasst werden, die fiir Empfianger in anderen Bundesldndern be-
stimmt sind und fiir die Schleswig-Holstein nur Transitland ist. Daher ist die Aussagekraft der Importwerte fiir
die Integration der schleswig-holsteinischen Wirtschaft in die internationale Arbeitsteilung nur gering (siche
dazu etwa Statistisches Bundesamt 2007c). Auf eine Analyse der Importseite wurde daher im Folgenden ver-
zichtet.
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Abbildung 4:
Die Exportentwicklung Schleswig-Holsteins 1991-2006
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Linke Achse: Exporte Schleswig-Holsteins (EX-SH).
Rechte Achse: Anteil Schleswig-Holsteins am deutschen Gesamtexport (EX-SH/EX-D).

Quelle: Statistisches Bundesamt (2007¢, 1fd. Jgg.); Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-
Holstein (2007¢,d); eigene Darstellung und Berechnungen.

Die Hamburger Exporte haben sich im Zeitraum von 1991 bis 2005 mehr als verdreifacht, das
stiirmische Wachstum hat dariiber hinaus auch 2006 angehalten (Abbildung 5). Allerdings
musste nach der Jahrtausendwende erst einmal ein Tal durchschritten werden, ehe der alte
Wachstumspfad wieder erreicht werden konnte. Die Hamburger Entwicklung erscheint daher
—trotz des hohen Niveaus der letzten Jahre — schwankungsanfilliger als die Schleswig-Hol-

steins zu sein. Bereits dieses Bild deutet auf Sondereinfliisse auf die Hamburger Exporte hin.
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Abbildung 5:
Die Exportentwicklung Hamburgs 1991-2006
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Linke Achse: Exporte Hamburgs (EX-HH).
Rechte Achse: Anteil Hamburgs am deutschen Gesamtexport (EX-HH/EX-D).

Quelle: Statistisches Bundesamt (2007c, Ifd. Jgg.); Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-
Holstein (2007¢,e); eigene Darstellung und Berechnungen.

Die Globalisierung in Deutschland und Schleswig-Holstein ldsst sich auch an der Entwick-
lung der Exportquote ablesen, dem Anteil der Exporte am Bruttoinlandsprodukt: Diese Quote
stieg fiir Deutschland im Zeitraum von 1991 bis 2006 von 22 auf fast 39 Prozent, die schles-
wig-holsteinische Exportquote stieg im gleichen Zeitraum von knapp 13 auf 25 Prozent, also
beinahe auf das Doppelte des alten Wertes (Abbildung 6). So konnte die schleswig-holsteini-
sche Wirtschaft in punkto Aullenhandelsorientierung aufschlieBen, auch wenn im Vergleich
zum Bundesdurchschnitt ein deutlicher Abstand geblieben ist und der Autholprozess vor-
nehmlich auf die Jahre 2004 und 2005 beschrdankt war. In Hamburg wuchs die Exportquote
iiber den gesamten Zeitraum 1991 bis 2006 sogar von 12 auf fast 33 Prozent, obwohl die
Jahre 2002 und 2003 durch einen voriibergehenden Riickgang der Exporte gekennzeichnet
sind. Im Vergleich mit Schleswig-Holstein konnte so zwar ein hoheres Exportniveau erreicht
werden, die Ausschldge nach oben und unten deuten allerdings auf eine schwankungsanfalli-
gere Exportbasis hin.
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Abbildung 6:

Exportquoten Schleswig-Holsteins, Hamburgs und Deutschlands 1991-20062
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Quelle: Statistisches Bundesamt (2007a,c, Ifd. Jgg); Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-
Darstellung und Berechnungen.

Ein etwas anderes Bild aus schleswig-holsteinischer Perspektive zeigt sich, wenn ausschlieB3-

lich die Exportleistung des Verarbeitenden Gewerbes betrachtet wird: Die industrielle Ex-

portintensitit befindet sich mittlerweile auf bundesdeutschem Durchschnittsniveau. Von 1991

bis 2005 stieg der Anteil des Auslandsumsatzes am Gesamtumsatz von 20,6 auf 41,8 Prozent,

der bundesdeutscher Wert lag mit 40,9 Prozent sogar darunter. Im Jahr 2006 wurde trotz eines

branchenspezifischen Umsatzriickgangs noch eine Quote von 40,7 Prozent realisiert, der bun-

desdeutsche Wert erreichte allerdings 42,3 Prozent. Auch wenn die Entwicklung am aktuellen

Rand etwas riickldufig sein mag, ist doch der Anstieg der Exportintensitit {iber viele Jahre er-

folgt, was auf die Nachhaltigkeit dieses Prozesses hindeutet. Es liegt damit vornehmlich an

der relativ geringen GroBle des Verarbeitenden Gewerbes Schleswig-Holsteins, dass die Ex-

portquote der Gesamtwirtschaft hinter derjenigen Deutschlands weiterhin zuriick bleibt. Die

schmale industrielle Basis ist relativ schwankungsanfillig, wenn einzelne Absatzméirkte ein-

brechen, exportintensive Branchen Absatzprobleme bekommen oder prinzipiell exportstarke

Industriezweige unterreprisentiert sind. In Hamburg ist es vornehmlich die Luftfahrtindustrie
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mit einem Auslandsumsatz von 74 Prozent am Gesamtumsatz der Branche, die fiir eine hohe
Hamburger Exportleistung sorgt. Aufgrund vieler deutlich exportschwécherer Branchen in
Hamburg wirken sich Schwankungen im Auslandsgeschéft der Schwerpunktindustrie noch
wesentlich stirker aus als es in Schleswig-Holstein der Fall ist (Statistisches Amt fiir Ham-
burg und Schleswig-Holstein 2007¢).

3.2 Regionale Spezialisierungsmuster

Die gestiegene Exportintensitdt der schleswig-holsteinischen und hamburgischen Wirtschaft
findet ihren Niederschlag auch in den regionalen Exportstrukturen, die im Verlauf der neunzi-
ger Jahre in Bewegung gekommen sind.%” In Schleswig-Holstein dominiert zwar nach wie vor
der Handel mit den alten EU-Mitgliedern (EU-15), der nach einem Riickgang zu Beginn der
neunziger Jahre sukzessive wieder zugenommen hat (Tabelle 19). Doch macht sich auch eine
wachsende Bedeutung der ,,neuen Marktwirtschaften* Mittel- und Osteuropas als Absatz-
mirkte fiir schleswig-holsteinische Produkte bemerkbar. Dabei spielen die EU-Neumitglieder
insgesamt allerdings eine weitaus geringere Rolle als vielleicht zu erwarten gewesen wére: Im
Verlauf der neunziger Jahre ist ihr Gewicht weitgehend unverindert geblieben, wobei Polen
mit einem Anteil von deutlich mehr als 2 Prozent herausragt. Die Handelsbeziehungen mit
mittel- und osteuropdischen Landern gewinnen zusétzliches Gewicht, wenn dieser Kreis um
Nicht-EU-Mitglieder erweitert, also auch Russland einbezogen wird. Der Anteil der Exporte
nach Russland iiberstieg in den letzten Jahren konstant die 2-Prozent-Marke, so dass der
schleswig-holsteinische Osteuropahandel neben Polen wesentlich von Russland dominiert
wird. Die Russlandkrise der Jahre 1998/99 hat allerdings die Volatilitit dieser Handelsbezie-
hungen deutlich gemacht: Auch wenn sich seitdem der Russlandhandel wieder erholt hat, ist

ein Auf und Ab uniibersehbar.

Das Gewicht des Ostseehandels, dem fiir Schleswig-Holstein héufig eine Sonderrolle unter-
stellt wird, hat sich kaum verdndert: Mit einem Anteil von durchschnittlich 17 Prozent in den
letzten 15 Jahren sind die Ostseeanrainer insgesamt nach wie vor von besonderer Bedeutung
fiir die schleswig-holsteinische Exportwirtschaft. Seit den neunziger Jahren hat es eine leichte
Gewichtsverlagerung zugunsten der Ostlichen Ostseeanrainer gegeben, wobei der gestiegene
Export in die 6stliche Ostsee auf den Bedeutungszuwachs Polens und Russlands zurtickzufiih-
ren ist. Hingegen stagniert der Handel mit dem westlichen Ostseeraum: Ungeachtet der Nord-

erweiterung der EU Mitte der neunziger Jahre sind die Exporte nach Skandinavien sogar rela-

69 Vgl. zu der Entwicklung der regionalen AuBenhandelsstrukturen Schleswig-Holsteins ausfiihrlich Schrader,
Laaser und Sichelschmidt (2006: 19-23).
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tiv gesunken; wéhrend dorthin zu Beginn der neunziger Jahre noch etwa 14 Prozent der Ex-
porte flossen, waren es seit dem Jahr 2000 nur noch etwa 11 Prozent. Dabei prigen weiterhin
die Exporte nach Danemark dieses Bild, die mehr als die Hilfte des schleswig-holsteinischen
Skandinavienhandels ausmachen und denen auch der Anstieg der Skandinavienexporte am

aktuellen Rand zugeschrieben werden muss.

Tabelle 19:
Die regionalen Exportstrukturen Schleswig-Holsteins und Hamburgs 2005 und 20062
Schleswig-Holstein Hamburg
2005 2006 2005 2006
EU-15 61,1 60,5 61,9 59,5
EU—Neumitgliederb 6,1 6,8 5.1 5,1
EFTAC 43 4,6 1,4 1,8
Mittel- und Osteuropad 8,8 9,6 6,2 7,3
Ostseeanrainer 16,2 17,4 7,9 8,5
Westliche 10,9 11,7 4,5 4,0
Déanemark 6,0 6.9 2,1 1,5
Finnland 0,9 0,9 0,5 0,5
Norwegen 1,4 1,3 0,4 0,5
Schweden 2,6 2,5 1,6 1,6
Ostliche 53 5,7 3,4 4,5
Estland 0,2 0,3 0,1 0,2
Lettland 0,1 0,2 0,1 0,1
Litauen 0,2 0,3 0,2 0,1
Polen 2,7 2,8 2,1 2,5
Russland 2,1 2,2 1,0 1,6
Nordamerika 5,3 5,7 9,3 7,1
Vereinigte Staaten 4,7 5,2 8,9 6.8
Asien 11,9 11,7 12,5 15,7
China 2,9 3,3 7,0 7,9
Hongkong 04 04 04 04
Japan 1,9 1,4 0,6 0,5

Nachrichtlich:
Exporte insgesamt in 1 000 Euro 16 322 624 17 458 869 22 244 743 28 074 196

aAnteile in Prozent des Gesamtexports (Spezialhandel). — PLinder, die zum 01.05.2004 EU-Vollmitglieder
wurden: Estland, Lettland, Litauen, Malta, Polen, Slowakei, Slowenien, Tschechische Republik, Ungarn,
Zypern. — CIsland, Norwegen, Schweiz (einschl. Liechtenstein). — 4Albanien, Bosnien-Herzegowina, Bulga-
rien, Serbien und Montenegro, Kroatien, Mazedonien, Moldawien, Polen, Ruméinien, Russland, Slowakei,
Tschechische Republik, Ungarn, Ukraine, WeiBrussland.

Quelle: Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-Holstein (2007¢,d,e); eigene Zusammenstel-
lung und Berechnungen.
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AuBerhalb Europas haben fiir Schleswig-Holstein die nordamerikanischen und asiatischen
Mairkte an Bedeutung gewonnen. Eine besondere Dynamik hat der Handel mit China ent-
wickelt, in das 2003 und 2004 zusammen mit Hongkong etwa 5 Prozent der schleswig-hol-
steinischen Exporte gingen. Die Schwankungen im Chinahandel der letzten Jahre unterstrei-
chen allerdings auch hier die Gefahr von jederzeit moglichen ,,Fahrstuhleffekten, die bei

einer diinnen Exportbasis wie der Schleswig-Holsteins umso grofer ist.

Im Vergleich der Hamburger mit den schleswig-holsteinischen Handelsbeziehungen féllt un-
mittelbar auf, dass die EU-15 auch fiir Hamburg das Hauptabsatzgebiet darstellt — mit einem
Anteil von 60 Prozent auf schleswig-holsteinischem Niveau (Tabelle 19). Eine wesentlich ge-
ringere Bedeutung hat hingegen der Ostseehandel fiir Hamburg mit nicht einmal der Hélfte
des schleswig-holsteinischen Anteils. Der sogar unter dem Bundesdurchschnitt liegende Wert
ist auf den relativ schwachen Skandinavienhandel zuriickzufiihren, insbesondere die Exporte
nach Danemark fallen im Vergleich stark ab. Auf ebenfalls geringerem Niveau befinden sich
die Hamburger Exporte nach Mittel- und Osteuropa, wihrend der Handel mit Nordamerika

und Asien hohere Werte erreicht.

Diese teilweise recht deutlichen Unterschiede in den regionalen Exportstrukturen beider Bun-
deslédnder setzen sich auch im Ranking der wichtigsten Absatzmérkte fort (Tabelle 20): So ist
der Frankreichexport Hamburgs mit im Durchschnitt einem Drittel des Gesamtexports {iber
die Jahre auch im Bundesvergleich ungewdhnlich stark ausgeprigt. Ahnliches gilt auch fiir
den Chinahandel, der am aktuellen Rand mit einem Anteil von 8 Prozent den zweiten Rang
einnimmt. Zudem erscheint als Hamburger Besonderheit eine gewisse Volatilitdt in den
Topl0-Handelsbeziehungen, die sich in einer nur voriibergehenden Platzierung einzelner
Partner zeigt: Indien diirfte am aktuellen Rand ein solcher Fall sein.
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Tabelle 20:
Die wichtigsten Absatzmérkte Schleswig-Holsteins, Hamburgs und Deutschlands 2002-2006
Schleswig-Holstein Hamburg Deutschland
Jahr Rang Bestimmungsland Gewicht? | Bestimmungsland Gewicht? | Bestimmungsland Gewicht?
2002 1. Niederlande 7,9 Frankreich 36,7 Frankreich 10,6
2. Vereinigtes Konigreich 7,8  Vereinigte Staaten 14,9  Vereinigte Staaten 10,5
3. Frankreich 7,5  Vereinigtes Konigreich 5,1 Vereinigtes Konigreich 8,3
4. TItalien 7,3 Kanada 4.0 Italien 7,3
5. Dénemark 6,7 Niederlande 3,7 Niederlande 6,2
6. Vereinigte Staaten 6,5 Italien 3,2 Osterreich 5,2
7.  Spanien 4.8 China 2,3 Belgien 4.8
8.  Osterreich 47  Schweden 2,2 Spanien 4,5
9. Belgien 40  Osterreich 2,0  Schweiz 4,1
10. China 3,5 Dénemark 1,8 Polen 2,5
2003 1. Vereinigtes Konigreich 7,8 Frankreich 343 Frankreich 10,6
2. Niederlande 7,7 Vereinigte Staaten 8,0 Vereinigte Staaten 9,3
3. Italien 7,6  Vereinigtes Konigreich 6,1 Vereinigtes Konigreich 8,4
4.  Frankreich 7,5 Italien 4,7 Italien 7.4
5. Dénemark 6,3 Niederlande 4.2 Niederlande 6,2
6. Vereinigte Staaten 6,0  Osterreich 3,2 Osterreich 5,3
7. Osterreich 5,5  China 3,0 Belgien 5,0
8. Spanien 5,1 Déanemark 2,6 Spanien 4,9
9. Belgien 4.8 Spanien 2,5 Schweiz 3,9
10. China 3,8 Belgien 1,8 China 2,8
2004 1. Vereinigtes Konigreich 12,3 Frankreich 31,3 Frankreich 10,3
2. Italien 8,1 Vereinigtes Konigreich 8,7 Vereinigte Staaten 8,8
3. Frankreich 7,6 Vereinigte Staaten 6,7 Vereinigtes Konigreich 8,3
4. Niederlande 6,0 Niederlande 5,5 Italien 7,2
5. Dénemark 6,0 China 4.5 Niederlande 6,2
6. Vereinigte Staaten 5.3 Osterreich 4,2 Belgien 5,6
7.  Spanien 4,7 Italien 3,2 Osterreich 5,4
8.  Osterreich 42 Spanien 2,9 Spanien 5,0
9. China 4,0 Russland 2,6 Schweiz 3,9
10. Belgien 39 Polen 2,0 China 29
2005 1. Vereinigtes Konigreich 11,0 Frankreich 314 Frankreich 10,1
2. Italien 8,4 Vereinigte Staaten 8,9 Vereinigte Staaten 8,8
3. Frankreich 7,0 Vereinigtes Konigreich 8,6 Vereinigtes Konigreich 7,7
4. Spanien 7,0 China 7,0 Italien 6,9
5. Niederlande 6,7 Niederlande 4.6 Niederlande 6,2
6. Dénemark 6,0 Osterreich 3,7 Belgien 5,5
7.  Vereinigte Staaten 4,7 Spanien 3,3 Osterreich 5,5
8.  Osterreich 3,6 Italien 3,0 Spanien 5,1
9. Belgien 34 Dénemark 2,1 Schweiz 3,8
10. China 29 Polen 2,1 Polen 2,8
2006 1. Vereinigtes Konigreich 10,7 Frankreich 34,7 Frankreich 9,6
2. Italien 7,3 China 7,9 Vereinigte Staaten 8,7
3. Niederlande 7,0 Vereinigtes Konigreich 7,9 Vereinigtes Konigreich 7,3
4. Dinemark 6,9 Vereinigte Staaten 6,8 Italien 6,7
5. Frankreich 6,9 Niederlande 3,5 Niederlande 6,2
6. Spanien 5,6 Italien 2,5 Belgien 5,5
7. Vereinigte Staaten 52  Osterreich 2,5  Osterreich 5,5
8.  Osterreich 4.0 Polen 2,5 Spanien 4,7
9. Belgien 3,9 Spanien 2,3 Schweiz 3,9
10.  China 3,3 Indien 1,9 Polen 3,2

2Anteile in Prozent des Gesamtexports (Spezialhandel).

Quelle: Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-Holstein (2007¢,d,e); eigene Zusammenstel-
lung und Berechnungen.
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3.3  Sektorale Spezialisierungsmuster

Wie aus Tabelle 21 zu den sektoralen Schwerpunkten der Exporte der beiden Bundeslédnder zu
ersehen ist, dominieren zum einen die ,,Nachrichtentechnischen Gerite und Einrichtungen®
den schleswig-holsteinischen Export sowie zum anderen die ,,Luftfahrzeuge* den Hamburger
Export. Mit einem Exportanteil von um die 50 Prozent in den letzten Jahren hat der Hambur-
ger Luftfahrzeugbau einen fast erdriickenden Stellenwert. Dartiber hinaus zeigen sich in den
sektoralen Exportmustern beider Bundesldinder weitere Unterschiede: Schleswig-Holstein
weist mit ,,Pharmazeutischen Erzeugnissen®, ,,Chemischen Vor- und Enderzeugnissen*“— diese
stehen zusammengefasst fiir einen Chemieanteil von etwa 9 Prozent — und ,,Mess-, steue-
rungs- und regelungstechnischen Erzeugnissen* besondere Schwerpunkte auf. Hingegen sind
die hamburgischen Exporte mehr auf ,, Kupferwaren®, ,,Mineral6lerzeugnisse* und ,,Diinge-
mittel”, aber auch , Kraftfahrzeugzubehor ausgerichtet. AuBler diesen Unterschieden bei den
sektoralen Exportstrukturen finden sich Gemeinsamkeiten bei wichtigen Exportprodukten wie
»Medizinische Gerdte und orthopddische Vorrichtungen®, Maschinenbauerzeugnisse sowie

,Hebezeuge und Fordermittel®.

Doch wie steht es um die Qualitit des Gesamtexports beider Bundesldnder? Wie anspruchs-
voll ist die technologische Basis der exportierenden Unternehmen? Die technologische Qua-
litdit der Exporte kann durch eine Analyse nach dem Faktorintensititenkonzept gezeigt wer-
den, das bereits fiir die Analyse der Industriebeschiftigung Anwendung fand (s.0.). Erneut
wird fiir Schleswig-Holstein deutlich, dass die humankapital- und technologieintensiven
Schumpeter-Industrien an Gewicht gewonnen haben (Tabelle 22). Entfielen 1991 erst
51 Prozent der Exporte auf diese, waren es in den letzten 3 Jahren zwischen 60 und
65 Prozent.’0 Relativiert wird diese positive Entwicklung allerdings dadurch, dass der Zu-
wachs an mobilen Schumpeter-Giitern ausschlaggebend war. Damit steht auch die Technolo-
gieintensitit des schleswig-holsteinischen Exports unter einem Vorbehalt: Mobile Schumpe-
ter-Industrien, zu denen auch die fiir Schleswig-Holstein bisher so bedeutsame Nachrichten-
technik zdhlt, sind kaum an bestimmte Standorte gebunden. Hier lassen sich relativ leicht
Produktion sowie Forschung und Entwicklung voneinander raumlich trennen — ganz im Ge-
gensatz zu den immobilen Schumpeter-Industrien. Wie sich am aktuellen Rand zeigt, wird ge-
rade die schrittweise Verlagerung der Nachrichtentechnik Spuren hinterlassen. Da am schles-
wig-holsteinischen Standort dieser Branche aber fast nur noch die Konfektionierung von
nachrichtentechnischen Produkten stattgefunden hat, ist der Einfluss auf die technologische

Basis im Land auch nur gering.

70 Zur Entwicklung der Faktorintensititen des schleswig-holsteinischen Exports sieche Schrader, Laaser und
Sichelschmidt (2006: 26f.).
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Schleswig-Holstein Hamburg Deutschland
Jahr Rang Warengruppe Gewicht | Warengruppe Gewicht | Warengruppe Gewicht
2004 1. Nachrichtentechnische 18,3  Luftfahrzeuge 49,5  Personenkraftwagen und 11,2
Gerite und Einrichtungen Wohnmobile
2. Medizinische Gerite und or- 4,0 Mineraldlerzeugnisse 5,1  Fahrgestelle, Karosserien, Mo- 5,7
thopédische Vorrichtungen toren, Teile u. Zubehor fiir
Kraftfahrzeuge u. dgl.
3. Enderzeugnisse, a.n.g. 3,8  Enderzeugnisse, a.n.g. 2,3 Gerite zur Elektrizititserzeugung 3,7
und -verteilung
4. Pharmazeutische Erzeugnisse 3,6  Medizinische Gerite und or- 2,3 Pharmazeutische Erzeugnisse 3,5
thopadische Vorrichtungen
5. Maschinen, a.n.g. 3,1 Pflanzlich Ole, Fette zur 1,9  Maschinen, a.n.g. 3,3
Ernédhrung
6. Hebezeuge und Fordermittel 2,6  Hebezeuge und Fordermittel 1,8  Biiromasch. u. automatische 32
Datenverarbeitungsmasch.
7. Chem. Vorerzeugnisse., a.n.g. 2,6 Vollstind. Fabrikationsanlagen 1,7 Luftfahrzeuge 2,8
8. Papier und Pappe 2,6  Maschinen, a.n.g. 1,4  Eisen-, Blech- u. Metallwaren, a.n.g. 2,6
9.  Waren aus Kunststoffen 2,5 Halbzeuge aus Kupfer und 1,3 Waren aus Kunststoffen 2,5
Kupferlegierungen
10.  Kunststoffe 2,5  Draht aus Eisen oder Stahl 1,2 Nachrichtentechnische Gerite und 2,2
Einrichtungen
2005 1. Nachrichtentechnische 20,1  Luftfahrzeuge 48,7  Personenkraftwagen und 11,1
Gerite und Einrichtungen Wohnmobile
2. Enderzeugnisse, a.n.g. 4,8  Mineral6lerzeugnisse 5,2 Fahrgestelle, Karosserien, 6,3
Motoren, Teile u. Zubehor fiir
Kraftfahrzeuge u. dgl.
3. Medizinische Gerite und or- 4,0  Diingemittel 2,5  Gerite zur Elektrizititserzeugung 3,7
thopddische Vorrichtungen und -verteilung
4.  Pharmazeutische Erzeugnisse 3,1  Fahrgestelle, Karosserien, 2,0  Pharmazeutische Erzeugnisse 3,7
Motoren, Teile u. Zubehér fiir
Kraftfahrzeuge u. dgl
5. Maschinen, a.n.g. 3,0  Medizinische Gerite und or- 1,9  Maschinen, a.n.g. 33
thopédische Vorrichtungen
6. Hebezeuge und Fordermittel 2,8  Hebezeuge und Fordermittel 1,7  Biiromasch. u. automatische 3,0
Datenverarbeitungsmasch.
7. Chem. Enderzeugnisse, a.n.g. 2,8  Pflanzl. Ole, Fette zur Erndhrung 1,6  Eisen-, Blech- u. Metallwaren, a.n.g. 2,7
8. Chem. Vorerzeugnisse, a.n.g. 2,8  Enderzeugnisse, a.n.g. 1,6  Luftfahrzeuge 2,7
9. Mess-, steuerungs- und rege- 2,6  Halbzeuge aus Kupfer und 1,4  Waren aus Kunststoffen 2,4
lungstechnische Erzeugn. Kupferlegierungen
10.  Papier und Pappe 2,5  Maschinen, a.n.g. 1,3  Mess-, steuerungs- und rege- 2,3
lungstechnische Erzeugn.
2006 1. Nachrichtentechnische 16,2  Luftfahrzeuge 52,5  Personenkraftwagen und 10,5
Gerite und Einrichtungen Wohnmobile
2. Maschinen, a.n.g. 4,9  Mineral6lerzeugnisse 4,0  Fahrgestelle, Karosserien, 6,0
Motoren, Teile u. Zubehor fiir
Kraftfahrzeuge u. dgl.
3. Enderzeugnisse, a.n.g. 4,4  Halbzeuge aus Kupfer und 2,5  Gerite zur Elektrizititserzeugung
Kupferlegierungen und -verteilung
4. Medizinische Gerite und or- 4,1  Diingemittel 2,1  Pharmazeutische Erzeugnisse 3,7
thopédische Vorrichtungen
5. Pharmazeutische Erzeugnisse 3,2 Kupfer u. Kupferlegierungen, 2,0 Maschinen, a.n.g. 3,7
einschl. Abfille u. Schrott
6. Chem. Vorerzeugnisse, a.n.g. 3,1  Medizinische Gerite und or- 1,9  Luftfahrzeuge 33
thopédische Vorrichtungen
7. Mineraldlerzeugnisse 2,9  Hebezeuge und Fordermittel 1,7  Biiromasch. u. automatische 3,0
Datenverarbeitungsmasch.
8. Chem. Enderzeugnisse, a.n.g. 2,8  Fahrgestelle, Karosserien, 1,6  Eisen-, Blech- und Metallwaren, 2,7
Motoren, Teile u. Zubehor fiir a.n.g.
Kraftfahrzeuge u. dgl
9.  Mess-, steuerungs- und rege- 2,6  Enderzeugnisse, a.n.g. 1,5  Waren aus Kunststoffen 2,7
lungstechnische Erzeugn.
10.  Hebezeuge und Fordermittel 2,5  Maschinen, a.n.g. 1,2 Mess-, steuerungs- und rege- 2,3

lungstechnische Erzeugn.

4Anteile in Prozent des Gesamtexports (Spezialhandel) auf 3-Steller-Ebene der Warengruppen und —untergruppen der Erndhrungswirtschaft und der
gewerblichen Wirtschaft.

Quelle: Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-Holstein (2007¢c,d,e); Statistisches Bundesamt (2007c,
Ifd. Jgg.); eigene Zusammenstellung und Berechnungen.
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Tabelle 22:
Die sektorale Exportstruktur Schleswig-Holsteins, Hamburgs und Deutschlands nach Faktor-
intensititen 2004-20062.b

Schleswig-Holstein Hamburg Deutschland
Branchengruppe 2004 | 2005 | 2006 | 2004 | 2005 | 2006 | 2004 | 2005 | 2006
Rohstoffintensive
Industrien 13,8 14,0 158 14,5 16,0 13,0 9,4 9,9 9,3
Arbeitsintensive
Industrien 14,5 149 13,5 6,0 4,8 40 11,9 11,5 10,7
Kapitalintensive
Industrien 5,0 4,3 5,8 8,1 7,3 89 11,0 11,3 11,9
Mobile Schumpeter-
Industrien 309 324 279 5,5 5,1 49 18,6 182 17,0
Immobile Schumpeter-
Industrien 342 32,7 31,8 64,1 614 64,1 472 47,1 459
Nicht zuordenbar® 1,6 1,7 5,2 1,8 54 5,1 1,8 2,0 5,2
Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

aln Prozent der Gesamtexporte (Spezialhandelskonzept). — PZur Klassifikation der Branchen siehe Tabelle 9.
— CRest noch nicht zuordenbarer Exporte bei noch vorldufigen Statistiken.

Quelle: Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-Holstein (2007¢,d,e); Statistisches Bundesamt
(2007c, Ifd. Jgg); eigene Zusammenstellung und Berechnung.

Fiir Gesamtdeutschland ist es von Vorteil, dass mittlerweile nahezu 47 Prozent des Exports
auf immobile Schumpeter-Giiter entfillt. In dieser Giitergruppe hat Deutschland trotz der
Autholprozesse in Osteuropa und Asien deutliche Wettbewerbsvorteile behalten. Etwas an-
ders liegen die Dinge beim Nachbarn Hamburg. Hier ist der hohe Exportanteil der immobilen
Schumpeter-Giiter auf eine einzige Branche, die Luftfahrzeuge, zuriickzufiihren. In dieser In-
dustrie besteht eine Standortkonkurrenz innerhalb eines multinationalen Konzerns, in dessen
Verbund die Produktionslinien zu einem groBen Teil austauschbar sind. Fiir den Standort
Hamburg birgt die sektoral hoch konzentrierte Exportstruktur daher ein hohes Schwankungs-
risiko in sich, das mit einer einzigen Branchenkonjunktur und Unternehmenspolitik verbun-
den ist — die technologische Basis steht vornehmlich auf einer iiberragenden Hochtechnolo-

giesdule.

Auf Dauer nicht wettbewerbsfiahig werden in Schleswig-Holstein viele rohstoff- und arbeits-
intensive Produktionen sein, deren Exportanteile in den letzten Jahren stark zuriickgegangen
und damit in Richtung eines ,,harten Kerns* geschrumpft sind. Beide Branchengruppen liegen
allerdings immer noch tiber dem Bundesdurchschnitt. Dies gilt in Hinblick auf die rohstoffin-

tensiven Industrien auch fiir Hamburg, das ebenfalls einen tiberdurchschnittlichen Anteil roh-



-74 -

stoffintensiver Exporte aufweist, die quasi einen Gegenpol zu den dominanten technologiein-
tensiven Giitern bilden. So weist Hamburg eine asymmetrische, bipolare Exportstruktur auf,

die mit Schwankungsrisiken unterschiedlicher Art behaftet ist.

Wenn diese Klassifizierung der Exportstruktur nach Faktorintensititen auf die Haupthandels-
partner heruntergebrochen wird, zeigt sich fiir Schleswig-Holstein, dass vor allem der Handel
mit dem Vereinigten Konigreich, Italien und Spanien Schumpeter-mobil, also von der Nach-
richtentechnik geprégt ist (Tabelle 23). Dies trifft allerdings nicht fiir so wichtige Markte wie
die Vereinigten Staaten und China zu, die einen iliberdurchschnittlichen Anteil immobiler
Schumpeter-Exporte aufweisen; diese Beobachtung gilt etwas abgeschwiécht auch flir Frank-
reich. Nach China geht eine breite Palette von hochwertigen Investitionsglitern, Zwischenpro-
dukten und Gebrauchsgiitern; diese Gruppen sind auch im Amerikaexport vertreten, der
Schwerpunkt ,,Medizintechnik* féllt allerdings ins Auge. Einen Kontrast bilden die Exporte in
die Niederlande und Belgien, die tiberraschend rohstoffintensiv sind. Dahinter verbergen sich
spezifische Handelsbeziehungen: In die Niederlande werden Mineralolerzeugnisse sowie Teer
und Destillate daraus exportiert, hinzu kommen Milcherzeugnisse; nach Belgien werden vor-

nehmlich Basiskunststoffe geliefert.

Wie nicht anders zu erwarten war, dominieren auf den Hamburger Hauptabsatzmérkten
Schumpeter-immobile Exportgiiter aus dem Bereich Luftfahrzeuge (Tabelle 24). Ohne diese
Gruppe wire ein Handel mit Frankreich bei einem Anteil von mehr als 82 Prozent kaum vor-
handen’!, der Handel mit den Vereinigten Staaten hitte nur noch die Medizintechnik
(11 Prozent) als hochwertiges Schwergewicht, der Handel mit China wiirde auf eine Rest-
grofle von 26 Prozent mit einem atomistischen Hochtechnologieanteil sinken und der Handel
mit Indien wiirde wieder einen der hinteren, kaum sichtbaren Range (Platz 25) einnehmen.
Der technologieintensive Handel mit wichtigen europdischen Partnern, wie dem Vereinigten
Konigreich und Spanien, beruht ebenfalls zum gro3en Teil auf dem Export von Luftfahrzeu-
gen. Hingegen sicht die Struktur im Handel mit weiteren wichtigen Partnern wie Italien,
Osterreich und Polen véllig anders aus: Hier dominiert der andere, kleinere Pol des Hambur-
ger Exports in Gestalt rohstoff- und kapitalintensiver Giiter (etwa Mineraldl- und Kupfer-

erzeugnisse).

71 Der Vergleich der nach dem Spezialhandelskonzept erhobenen Exporte Hamburgs an Luftfahrzeugen nach
Frankreich in Hohe von 8,002 Mio. € im Jahre 2006 mit den Importen aus Frankreich nach dem Generalhandels-
konzept in Hohe von 8,052 Mio. € legt eine enge airbusinterne Arbeitsteilung nahe. Die Exporte enthalten offen-
bar die Zulieferung von veredelten, aber noch in Toulouse endgiiltig fertig auszustattenden Maschinen, wihrend
die Importe auch auf Lager genommene Maschinen enthalten, deren endgiiltiger Verbleib fiir die Statistik noch
nicht feststeht. Vgl. Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-Holstein (2007f).
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Exporte Schleswig-Holsteins im Jahre 2006 in die zehn wichtigsten Handelspartnerlédnder in den
jeweils 25 wichtigsten Warengruppen nach Faktorintensitdten (in Prozent)

Rang Handelspartner Anteile der wichtigsten Warengruppen nach Faktorintensititen Nachrichtlich:
Anteil der hier
Roh- Ar- Kapi- Noch erfassten TOP 25
stoff- | beits- tal- | Schum- | Schum- | nicht Warengruppen an den
inten- | inten- | inten- | peter | peter | zuor- Ins- Gesamtexporten in
siv siv siv mobil |immobil| denbar | gesamt | das jeweilige Land®
1. Vereinigtes Konigreich 17,2 4,1 0,0 51,7 18,4 8,6 100,0 89,2
2. Italien 4,0 5.4 4,1 53,7 242 8,6 100,0 89,2
3. Niederlande 45,9 4,2 2,1 15,6 22,7 9,5 100,0 80,8
4. Dénemark 19,6 12,4 12,0 18,7 27,7 9,6 100,0 79,7
5. Frankreich 10,8 83 0,0 35,2 36,6 9,1 100,0 84,4
6. Spanien 42 5.8 1,0 531 273 8,7 100, 88,4
7. USA 0,0 6,8 0,0 17,3 75,9 0,0 100,0 85,4
8. Osterreich 13,1 15,7 0,0 20,0 41,6 9,6 100,0 79,8
9. Belgien 51,9 4,6 0,6 18,9 15,4 8,5 100,0 89,9
10. Volksrepublik China 12,9 2,9 17,6 25,3 41,2 0,0 100,0 89,5

aTOP 25 Warengruppen,; falls Handelspartner EU-Mitglieder sind, einschlieflich 904 , Ersatzlieferungen und nicht aufgliederbares Intra-

handelsergebnis®.

Quelle: Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-Holstein (2007f); eigene Zusammenstellung und Berech-

nungen.

Tabelle 24:

Exporte Hamburgs im Jahre 2006 in die zehn wichtigsten Handelspartnerldander in den jeweils 25
wichtigsten Warengruppen nach Faktorintensitéten (in Prozent)

Rang Handelspartner Anteile der wichtigsten Warengruppen nach Faktorintensititen Nachrichtlich:
Anteil der hier
Roh- Ar- Kapi- Noch erfassten TOP 25
stoff- | Dbeits- tal- | Schum- | Schum- | nicht Warengruppen an den
inten- | inten- | inten- | peter | peter | zuor- Ins- Gesamtexporten in
siv siv siv mobil |immobil| denbar | gesamt | das jeweilige Land?
1. Frankreich 2,3 0,6 1,7 1,0 86,5 7,9 100,0 97,1
2. Volksrepublik China 6,6 0,6 8,8 1,4 82,6 0,0 100,0 98,0
3. Vereinigtes Konigreich 154 1,0 7.4 6,8 60,9 8.4 100,0 91,5
4. USA 2,0 3,7 8,1 3,1 83,1 0,0 100,0 95,3
5. Niederlande 49,2 1,3 8,0 14,4 17,8 9,3 100,0 82,1
6. Ttalien 14,8 6,2 33,1 5,7 30,8 9,4 100,0 81,4
7. Osterreich 26,0 8,9 26,1 9,9 19,3 9,7 100,0 78,9
8. Polen 29,8 1.4 37,3 11,1 11,2 9,2 100,0 83,2
9. Spanien 16,7 5,7 8,9 58 53,7 9,3 100,0 82,7
10. Indien 6,2 0,4 33 1,8 88,2 0,0 100,0 97,8

aTOP 25 Warengruppen,; falls Handelspartner EU-Mitglieder sind, einschlieflich 904 , Ersatzlieferungen und nicht aufgliederbares Intra-

handelsergebnis*.

Quelle: Statistisches Amt fir Hamburg und Schleswig-Holstein (2007f); eigene Zusammenstellung und Berech-

nungen.
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3.4  Eine Bereinigung der Spezialisierungsmuster

Wie bereits zu erkennen war, werden die Exporte Schleswig-Holsteins und der Hansestadt
Hamburg jeweils von einer einzigen Warengruppe dominiert (Tabelle 21). Diese sektorale
Konzentration hat unmittelbare Auswirkungen auf die Struktur der Handelbeziehungen. Um
ein ,,unverzerrtes” Bild iiber strategisch wichtige Absatzmérkte und damit analytische Klar-
heit zu erhalten, bietet sich eine Bereinigung um die Hauptwarengruppen Schleswig-Holsteins
und Hamburgs an. Im Fall Schleswig-Holsteins betrifft dies die ,,Nachrichtentechnischen Ge-
rite und Einrichtungen* (EGW 863), die 2005 fast exakt 20 Prozent und im Jahr 2006 im-
merhin noch iiber 16 Prozent der Gesamtexporte ausmachten. Die Exporte der Hansestadt
sind in noch stirkerem Mal} von einer Warengruppe dominiert, ndmlich , Luftfahrzeuge*
(EGW 883). Aus dieser Gruppe stammten 2005: fast 49 und 2006: mehr als 52 Prozent der

gesamten Exporte Hamburgs.

Die Folgen dieser Konzentration zeigen sich etwa deutlich an der ungiinstiger verlaufenden
Exportentwicklung Schleswig-Holsteins im Jahr 2006: Hinter dem Riickgang der Waren-
gruppe 863 steht das riickldufige Geschéft mit Mobiltelefonen, die von einem groen Unter-
nehmen im Norden des Landes iiberwiegend nur versandfertig gemacht und vornehmlich
innerhalb Europas ausgeliefert werden.”? Diese abgeschwiéchte Unternehmenskonjunktur war
der wesentliche Grund dafiir, dass der noch bis 2005 zu beobachtende Autholprozess Schles-
wig-Holsteins im Vergleich zu den deutschen Gesamtexporten im Jahr 2006 wieder zum Still-
stand kam — der Zuwachs der Exporte in Schleswig-Holstein von 7 Prozent im Jahre 2006
gegeniiber 2005 betrug nur die Hélfte des Bundesdurchschnitts von knapp 14 Prozent. Die
Exporte Schleswig-Holsteins in den iibrigen Warengruppen nahmen dagegen mit 12 Prozent

zu und konnten so nahezu mit der Entwicklung im Bundesgebiet Schritt halten.

Die Exporte Schleswig-Holsteins in der Warengruppe 863 sind zudem in besonderem Mal3
regional konzentriert, mit der Folge, dass die Nachrichtentechnik die gesamte regionale Ex-
portstruktur des Landes und das Gewicht einzelner Handelspartner sichtbar beeinflusst. So
gehen schleswig-holsteinische Exporte von ,,Nachrichtentechnischen Geriten und Einrichtun-
gen“ vornehmlich in ausgewdhlte europdische Nachbarstaaten, insbesondere ins Vereinigte
Konigreich, nach Frankreich, Italien und Spanien. Entsprechend hat die Warengruppe 863
einen deutlichen Anteil an der sehr starken Ausrichtung der Exporte Schleswig-Holsteins auf
die Partner der EU-15, auf die wie bereits gezeigt, mehr als 60 Prozent des gesamten Export-

werts entfallen. Der Exportanteil in die EU-15 sinkt um 4 bis 5 Prozentpunkte, wenn aus der

72 Trotz der Wahrung der Geheimhaltungsrichtlinien seitens der statistischen Amter ist es bei derartigen Export-
strukturen zudem mdglich, unter Zuhilfenahme weniger zusétzlicher Informationen Riickschliisse auf die expor-
tierenden Unternehmen und ihre Standorte zu ziehen.
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Statistik die ,,Nachrichtentechnischen Gerdte und Einrichtungen® herausgefiltert werden
(Tabelle 25).

Tabelle 25:
Die regionalen Exportstrukturen Schleswig-Holsteins und Hamburgs ohne die Hauptwaren-
gruppen 2005 und 2006

Schleswig-Holstein Hamburg
Ausfuhr ohne Ausfuhr ohne
Nachrichtentechnik? Luftfahrzeugbaub
2005 2006 2005 2006
EU-15 55,0 56,8 55,2 54,0
EU-Neumitglieder® 6,4 6,8 9.5 10,7
EFTAd 4.4 4.4 2,8 3,1
Mittel- und Osteuropa® 9,8 10,0 12,4 13,6
Ostseeanrainer 18.4 19,4 15,1 16,1
Westliche 12,3 13,3 8,3 8,0
Déanemark 6,5 7,7 3,8 3,2
Finnland 1,0 1,1 0,9 1,1
Norwegen 1,7 1,5 0,8 1,0
Schweden 3,2 3,0 2,7 2.8
Ostliche 6,0 6,1 6,8 8,1
Estland 0,2 0,4 0,1 0,4
Lettland 0,1 0,2 0,2 0,2
Litauen 0,2 0,3 04 0,3
Polen 2,9 2,7 4,1 5,2
Russland 2,6 2,5 1,9 2,0
Nordamerika 6,5 6,6 7,5 6,8
Vereinigte Staaten 5,8 6,0 6,7 6,3
Asien 13,8 13,2 11,8 13,2
China 3,6 3,9 2,7 4.4
Hongkong 0,5 0,4 0,8 0,7
Japan 1,8 1,6 1,2 1,1

Nachrichtlich:
Exporte insgesamt in 1 000 Euro 13 031 848 14 621 700 11163183 13329 782

aAnteile in Prozent des Gesamtexports ohne die Warengruppe ,,Nachrichtentechnik® (EGW 863). — bAnteile in
Prozent des Gesamthandels ohne die Warengruppe ,Luftfahrzeuge* (EGW 883). — CLénder, die zum
01.05.2004 EU-Vollmitglieder wurden: Estland, Lettland, Litauen, Malta, Polen, Slowakei, Slowenien, Tsche-
chische Republik, Ungarn, Zypern. — dIsland, Norwegen, Schweiz (einschl. Liechtenstein). — €Albanien,
Bosnien-Herzegowina, Bulgarien, Serbien und Montenegro, Kroatien, Mazedonien, Moldawien, Polen, Ruma-
nien, Russland, Slowakei, Tschechische Republik, Ungarn, Ukraine, Weilirussland.

Quelle: Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-Holstein (2007¢,d,e,f); eigene Zusammenstel-
lung und Berechnungen.
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Dementsprechend international diversifizierter erscheint das Bild der verbleibenden Exporte
des Landes, wie die steigenden Anteile wichtiger Mérkte in Asien und Nordamerika belegen.
Auch die westlichen und ostlichen Ostseeanrainer gewinnen an Gewicht, allerdings haben
diese Verschiebungen nur einen geringen Einfluss auf die Struktur der regionalen Hauptab-
satzmirkte. Die Liste der Top10 Exportpartner verdndert sich zwar, jedoch tauschen die Part-

ner nur die Pldtze in der Rangliste, wenn die Gruppe 863 nicht einbezogen wird (Tabelle 26).

An Gewicht verliert insbesondere das Vereinigte Konigreich, auf das etwa im Jahr 2006 fast
41 Prozent der schleswig-holsteinischen Nachrichtentechnikexporte entfiel. Liee man diese
Warengruppe unberiicksichtigt, dann wiirde das Vereinigte Konigreich im Jahr 2006 nur auf
dem dritten Platz in der ToplO Liste der wichtigsten Zielldnder schleswig-holsteinischer

Exporte stehen.

Tabelle 26:
Die wichtigsten Absatzmérkte Schleswig-Holsteins und Hamburgs ohne Hauptwarengruppen
2005 und 20062

Schleswig-Holstein Hamburg
Jahr Rang Bestimmungsland Gewichtb | Bestimmungsland Gewichtb
2005 1 Niederlande 7.8 Niederlande 9,1
2 Vereinigtes Konigreich 7,5 Frankreich 9,0
3 Frankreich 7,2 Vereinigtes Konigreich 7,6
4 Dénemark 6,5 Vereinigte Staaten 6,8
5 Italien 6,1 Osterreich 6,4
6 Vereinigte Staaten 5,8 Italien 5,7
7 Belgien 473 Polen 4,1
8 Spanien 4.2 Déanemark 3.8
9.  Osterreich 4,0 Spanien 3,7
10. China 3,6 Belgien 3,7
2006 1. Niederlande 8,1 Frankreich 13,0
2 Dénemark 7,7 Vereinigtes Konigreich 8,1
3 Vereinigtes Konigreich 7,5 Niederlande 7,3
4 Frankreich 6,8 Vereinigte Staaten 6,3
5 Vereinigte Staaten 6,0 Polen 5,2
6 Italien 5,5 Osterreich 5,0
7 Belgien 4.6 Italien 49
8 Osterreich 4.4 China 4.4
9. China 3,9 Spanien 3,2
10. Spanien 3,8 Dénemark 3,2

aFiir Schleswig-Holstein ohne Nachrichtentechnik (EGW 863), fiir Hamburg ohne Luftfahrzeuge (EGW
883). — bAnteile in Prozent des Gesamtexports (Spezialhandel).

Quelle: Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-Holstein (2007¢,d,e,f); eigene Zusammenstel-
lung und Berechnungen.
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Eine analoge Bereinigung der Hamburger Exportstatistik um die Warengruppe 883 ,,Luftfahr-
zeuge™ hat sogar noch gravierendere Effekte. Hier ist der Exportverlauf, aber auch die regio-
nale Struktur der Exportstatistik davon geprigt, welche Auslieferungen der bei Airbus in Fin-
kenwerder endmontierten Flugzeugmodelle im jeweiligen Jahr durchgefiihrt werden (Abbil-
dung 7). Die regionale Exportstruktur Hamburgs variiert deutlich mit den Herkunftslindern
derjenigen Fluggesellschaften, die im Berichtsjahr Airbus-Maschinen erhalten. Fiir das Jahr
2006 fiihrt eine Bereinigung um Luftfahrzeuge beispielsweise dazu, dass der Anteil der EU-
15 Exporte Hamburgs von 59,5 auf 54 Prozent sinkt (Tabelle 25). Einen doppelt so hohen Ex-
portanteil weisen ohne Luftfahrzeuge hingegen die mittel- und osteuropdischen Handelspart-
ner auf, die wie auch in Schleswig-Holstein einen zweistelligen Anteil erreichen. Ebenfalls
nimmt der Anteil der Ostseeregion deutlich zu, auch wenn das schleswig-holsteinische Ni-
veau bei den Ostseeexporten nicht erreicht wird. SchlieBlich sinkt das Hamburger Niveau im

Handel mit Nordamerika und Asien auf die niedrigeren schleswig-holsteinischen Werte.

Auch im Fall Hamburgs ergeben sich ohne die Hauptwarengruppe Verschiebungen bei den
Haupthandelspartnern, etwas deutlicher als beim mobilfunkbereinigten Aufenhandel Schles-
wig-Holsteins: Die hervorstechende ,,Konstante* in der Liste der Topl0 Handelspartner
Hamburgs war tiber Jahre Frankreich, das stets mit einem Exportanteil von iiber 30 Prozent
unangefochten den ersten Platz einnahm (Tabelle 20). Diese Spitzenstellung zeigt deutlich,
dass die AuBBenhandelsstatistik der Hansestadt offenbar auch die komplexe airbus-interne Ar-
beitsteilung zwischen Hamburg und Toulouse widerspiegelt. Entsprechend erfiahrt der Handel
mit Frankreich ohne Luftfahrzeuge den sichtbarsten Bedeutungsverlust, im Jahr 2005 hétten
die Niederlande sogar die Spitzenposition iibernommen (Tabelle 26). Auch der Handel mit
China schrumpft auf ein durchschnittliches Mall und ndhert sich dem schleswig-holsteini-
schen Wert an, der im bundesdeutschen Vergleich allerdings tiberdurchschnittlich ist. An-
sonsten enthdlt das Hamburger Ranking deutlich mehr etablierte Handelspartner aus der EU-

15, die auch zu den wichtigsten Ziellindern schleswig-holsteinischer Exporte gehoren.



- 80 -

Abbildung 7:
Die Exportentwicklung Hamburgs (Mrd. €) und Ablieferungen A318, A319 und A321 (Stiick)
1991-2006
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Quelle: Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-Holstein (2007c,e); Airbus S.A.S. (2007);
eigene Darstellung und Berechnungen.

Die ,,Bereinigung® der regionalen Exportstrukturen um die jeweils dominante Hauptwaren-
gruppe erlaubt somit einen Einblick in die Handelsbeziehungen, der nicht durch die Liefer-
strome einzelner Grofunternehmen verzerrt ist. Die Integration der Unternehmen beider Bun-
deslénder in die internationale Arbeitsteilung erscheint auf einem noch breiteren Fundament.
Das Gewicht des immer noch dominanten EU-15-Handels geht zugunsten anderer, bislang
schwicher vertretener Absatzregionen zurilick, wodurch sich eine Angleichung der Strukturen
Schleswig-Holsteins und Hamburgs ergibt. Im Einzelnen heil3t das: Der zuvor relativ schwa-
che Hamburger Mittel- und Osteuropahandel erreicht den Bundesdurchschnitt, wéhrend
Schleswig-Holstein allerdings auch auf zweistelligem Niveau zuriickbleibt. Eine deutliche
Konvergenz ist beim Ostseehandel auf hohem Niveau zu beobachten, da insbesondere Dine-
mark und Polen in Hamburg an Gewicht gewinnen sowie Schleswig-Holstein bei den Ostsee-
exporten kaum noch zulegt. Schleswig-Holstein gewinnt hingegen beim Nordamerika- und
Asienhandel, der fiir Hamburg relativ schrumpft, so dass es hier kaum noch Gewichtsunter-
schiede gibt. Interessanterweise weist nach dieser Bereinigung fiir die Jahre 2005 und 2006

der wichtige China-/Hongkong-Export in Schleswig-Holstein einen hoheren Anteil als in
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Hamburg auf. Die neu entdeckten Gemeinsamkeiten zeigen sich entsprechend in der Liste der
wichtigsten Handelspartner, die sich ebenfalls tendenziell angleicht, da die bisherigen

»Schwergewichte™ abnehmen und ,,Exoten® nicht langer vertreten sind.

3.5  Zum Auflenhandel der schleswig-holsteinischen Kreise

Wihrend die AuBBenhandelsstatistiken einen differenzierten Blick auf die regionalen und sekt-
oralen Strukturen der schleswig-holsteinischen und hamburgischen Exportstrome erlauben, ist
es um Informationen iiber die regionale Herkunft dieser Strome schlechter bestellt. Denn die
eigentlichen Auflenhandelsstatistiken liegen nur auf der Ebene der Bundeslidnder vor, so dass
auf dieser Basis die Exportbeziehungen einzelner Teilregionen des Landes nicht dargestellt
werden kdnnen. Dies ist nur in beschrinktem Umfang mit Hilfe der Industriestatistik moglich,
die fiir das Verarbeitende Gewerbe in Schleswig-Holstein (einschlielich Bergbau und Ge-
winnung von Steinen und Erden) nicht nur Beschiftigte, sondern auch den Auslandsumsatz
und dessen Anteil am Gesamtumsatz verzeichnet. Zumindest diese Daten liegen auf Kreis-
ebene vor und erlauben die Darstellung einer ,kleinen Exportquote™ fiir das Verarbeitende
Gewerbe der Kreise. Da sich die Uberzeichnung der Exportentwicklung durch die Haupt-
warengruppe auch in den Auslandsumsétzen wiederfindet, miissten grundsétzlich die Umsatz-
zahlen des Verarbeitenden Gewerbes analog der Vorgehensweise bei den Exportwerten berei-
nigt werden. Dies ist allerdings nicht moglich, da die Auslandsumsétze auf Kreisebene nicht
sektoral untergliedert sind. Aufgrund der regionalen Konzentration der Umsitze in der

Hauptwarengruppe sind aber tentative Aussagen moglich.

Tabelle 27 enthélt die entsprechenden Daten fiir das Jahr 2006. Auch hier zeigt sich auf regi-
onaler Ebene die herausragende Bedeutung der Warengruppe ,,Nachrichtentechnische Gerite
und Einrichtungen® fiir Schleswig-Holstein. Diese Waren kommen iiberwiegend aus der
kreisfreien Stadt Flensburg, die daher den hochsten Auslandsumsatzanteil aller schleswig-hol-
steinischen Kreise aufweist; ohne diese Warengruppe wiirde Flensburg nur einen Platz im
hinteren Feld einnehmen. Ebenfalls tiberdurchschnittlich ist ferner die Auenhandelsintensitét
(Spalte 2) in den anderen kreisfreien Stddten: Auf Liibeck folgen mit Abstand Kiel und Neu-

miinster.
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Tabelle 27:
AuBenhandelsintensitéit des Verarbeitenden Gewerbes Schleswig-Holsteins nach Kreisen und
kreisfreien Stidten 20062

Auslandsumsatz  Auslandsumsatz ~ Auslandsumsatz Beschiftigte

in Prozent vom in Prozent je Beschiftigten in Prozent
Auslandsumsatz vom Umsatz in 1000 Euro  der Beschéftigten
insgesamt insgesamt
Flensburg 21,9 74,1 409 5,9
Liibeck 12,7 53,6 141 9,9
Segeberg 10,4 40,2 99 11,7
Dithmarschen 9.8 28,0 242 4.5
Stormarn 9,6 39,7 78 13,6
Kiel 9,1 447 122 8,3
Pinneberg 6,7 25,4 56 13,3
Rendsburg-Eckernforde 4.2 39,5 81 5.8
Nordfriesland 3,5 39,0 115 33
Neumiinster 2,9 43,6 83 3,9
Steinburg 2.9 27,4 68 4,7
Herzogtum Lauenburg 2,6 27,5 52 5,5
Plon 1,4 44,5 88 1,7
Ostholstein 1,2 21,2 31 473
Schleswig-Flensburg 1,2 19,1 38 3,5
Insgesamt 100,0 40,7 111 100,0

a]n der Rangfolge der Auflenhandelsintensitdt des Verarbeitenden Gewerbes gemessen als Anteil des jeweili-
gen Auslandsumsatzes am Auslandsumsatz des schleswig-holsteinischen Verarbeitenden Gewerbes insgesamt;
erfasst werden Betriebe mit mehr als 20 Mitarbeitern.

Quelle: Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-Holstein (2007g); eigene Zusammenstellung
und Berechnungen.

Dazu kommen mit den Kreisen Rendsburg-Eckernforde und Plon die beiden anderen Kreise
aus der K.E.R.N.-Region, die einen Auslandsumsatz von mehr als 40 Prozent des jeweiligen
Gesamtumsatzes aufweisen — wenn auch insbesondere im Fall Plons auf einer sehr schmalen
industriellen Basis. Im unmittelbaren Hamburger Umland sind es die Kreise Segeberg und
Stormarn, wo die Auflenhandelsintensitit des Verarbeitenden Gewerbes relativ hoch ist, so
dass 20 Prozent des gesamten schleswig-holsteinischen Auslandsumsatzes im Jahr 2006 aus
diesen beiden Kreisen kam (Spalte 1). In dieser Region féllt nur der Kreis Herzogtum Lauen-
burg ab, der aber im Hamburger Umland mehr die Rolle eines ,,Wohnkreises* denn die eines
»Produktionskreises® spielt, wie auch die Pendlerverflechtung dokumentiert (Kapitel 4.1).
Einen guten Platz nimmt noch Dithmarschen ein, wo offenbar die Raffineriekapazititen eine
wichtige Rolle spielen. Die darauf zuriickzufiihrenden Beziehungen zum Spotmarkt in Rotter-

dam prigen auch die Handelsbeziehungen Schleswig-Holsteins mit den Niederlanden.
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SchlieBlich finden sich in dieser Statistik die Kreise in Randlagen des Landes auf den hinteren
Platzen. Hier macht sich der geringe industrielle Besatz bzw. das Fehlen internationaler

Schwergewichte bemerkbar.

Trotz der beschrinkten Aussagekraft des Datenmaterials wird deutlich, dass auch bei der
internationalen Verflechtung der schleswig-holsteinischen Wirtschaft keinesfalls die ham-
burgnahen Kreise dominieren. Eine Exportbasis ist abhdngig vom industriellen Besatz auch in

anderen Teilregionen Schleswig-Holsteins vorhanden.

3.6  Kooperation beim Auflenhandel

Die AuBlenhandelsverflechtungen Schleswig-Holsteins und Hamburgs weisen auf den ersten
Blick nur eine geringe Schnittmenge auf, da die jeweils dominante Hauptwarengruppe beim
Nachbarn kaum vertreten ist. Um das Kooperationspotential auf dem Feld der Unterstiitzung
von Aullenhandelsaktivititen unabhédngig von den Lieferbeziechungen zweier Grofunterneh-
men erfassen zu koénnen, wurden diese durch ein Bereinigungsverfahren soweit moglich aus-
geblendet. Diese Bereinigung ist im Fall der schleswig-holsteinischen Nachrichtentechnik
auch daher gerechtfertigt, dass Schleswig-Holstein bereits seit einigen Jahren schrittweise den
Status als Produktionsstandort verloren hat und eine Abwicklung der verbliebenen Distributi-
onsdienstleistungen bevorsteht. Im Fall des Hamburger Luftfahrzeugbaus ist zu beriicksichti-
gen, dass der Standort Hamburg trotz seines Status als Deutschlandzentrale lediglich Teil ei-
nes multinationalen Produktionsnetzwerks mit nur partiellen ,,Headquarter-Funktionen* ist.
Strategische Entscheidungen u.a. im Bereich Vertrieb werden am franzdsischen Hauptsitz ge-
troffen. Entsprechend gering ist der Bedarf an regionaler Unterstiitzung fiir die weltmarktbe-

zogenen Vertriebsaktivititen.

Eine Kooperation im Bereich Aulenwirtschaftsforderung zwischen Schleswig-Holstein und
Hamburg sollte daher auf Grundlage der hier dargestellten bereinigten Auenhandelsstruktu-
ren konzipiert sein, die auch erst eine nennenswerte Schnittmenge gemeinsamer Absatzmérkte
erkennen lassen. So erhalten Wachstumsmarkte in Nordamerika und Asien ein vergleichbar
groBes Gewicht, insbesondere die Volumen des Chinaexports beider Bundesldnder ndhern
sich stark an. Vergleichbares ist auch fiir den Hamburger Handel mit Mittel- und Osteuropa
zu beobachten, der nach der Bereinigung von einem relativ niedrigen Niveau auf einen Anteil
steigt, der sogar liber dem zuvor deutlich hoheren schleswig-holsteinischen Wert liegt.
Dariiber hinaus verliert der zuvor kaum sichtbare Handel Hamburgs mit den westlichen Ost-

seeanrainern seine relative Bedeutungslosigkeit.
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Die wichtigsten Absatzmairkte fiir beide Bundeslidnder finden sich aber auch nach der Berei-
nigung in Westeuropa. Die Analyse der bereinigten AuBenhandelsbeziehungen mit diesen
zentralen Partnern ergibt allerdings erneut ein uneinheitliches Bild. Auf der Hamburger Seite
dominieren in diesem Handel rohstoff- und kapitalintensive Giiter, von Mineraldlerzeugnissen
einmal abgesehen, die kein Pendant auf schleswig-holsteinischer Seite finden. Der schleswig-
holsteinische Export ist wesentlich technologieintensiver und konzentriert sich auf den
Hauptabsatzmirkten wie auch auf den iibrigen Mérkten auf Giiter aus den Bereichen Maschi-
nenbau, Medizintechnik, Pharma, Mess-, Steuer- und Regelungstechnik sowie Hebezeuge und
Fordermittel. Hinzu kommen weitere Bereiche der Chemischen Industrie, die dem Chemie-
export Schleswig-Holsteins zusidtzliches Gewicht verleihen. Damit ist auch die potentielle
Schnittmenge mit Hamburg beschrieben, das im Maschinenbau, der Medizintechnik und bei
den Hebezeugen und Fordermitteln ebenfalls Schwerpunkte hat. Diese Schnittmenge kann
zudem noch durch den Schiffs- und Bootsbau erweitert werden, der in beiden Lindern nen-
nenswert vertreten ist. Damit sind Branchen in dieser Schnittmenge enthalten, die auch tra-
gende Rollen in den hier definierten Clustern ,,Life Science™ und ,,Maritime Wirtschaft™ ein-

nehmen.

Das heif3t, dass eine selektive Kooperation zwischen Schleswig-Holstein und Hamburg unter
regionalen als auch sektoralen Kriterien sinnvoll erscheint. Konkret bedeutet dies zum Bei-
spiel fiir den Handel mit China, dass auf diesem Markt aus beiden Bundesldndern eine breite
Palette von Investitionsgiitern und Produkten aus dem Bereich ,,Life Science™ angeboten wer-
den — Synergieeffekte aus einer gemeinsamen Bewerbung von Unternehmen aus der Wirt-
schaftsregion Schleswig-Holstein und Hamburg sind hier wahrscheinlich. Im Handel mit den
Vereinigten Staaten wiederum spielt fiir beide Lander die Medizintechnik eine herausragende
Rolle. Auf anderen Mérkten konnten sich dagegen unterschiedliche Branchenschwerpunkte
sinnvoll im Rahmen einer Gesamtprisentation ergédnzen. In diesem Zusammenhang ist auch
eine Kooperation bei der AuBlendarstellung gemeinsamer Cluster nahe liegend. Fiir die Ent-
wicklung neuer Wachstumsmarkte sollte generell die Bandbreite der gesamten Wirtschafts-
region Schleswig-Holstein und Hamburg genutzt werden, um fiir hier anséssige, insbesondere
mittelstindische Unternehmen die Rolle des “Tiiroffners* wirkungsvoll spielen zu konnen.
Die MarkterschlieBung und -pflege setzt natiirlich koordinierte Mafinahmen voraus, die im
Vorfeld untereinander abgestimmt werden. Eine solche abgestimmte AuBenhandelsforderung
sollte natiirlich nicht die eigenstindige Verfolgung landesspezifischer Interessen ausschliefen,
die auBBerhalb der identifizierten Schnittmengen liegen. Grundsétzlich sollten durch einen ge-
meinsamen Auftritt ,kritische Massen® auf (potentiell) lukrativen Absatzmirkten erreicht
werden, ohne dass jeweils eigene Stirken Schleswig-Holsteins und Hamburgs in den Hinter-

grund gedringt werden.
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Die lander- und/oder branchenspezifischen Gemeinsamkeiten Schleswig-Holsteins und Ham-
burgs bei der ErschlieBung von Absatzmérkten sollten sich also unmittelbar in einer gemein-
samen Ausgestaltung der AuBenhandelsforderung und der Présentation von gemeinsamen
Leistungsschwerpunkten im Ausland widerspiegeln. Ansitze in dieser Richtung bestehen be-
reits bei der Koordination von Messeauftritten und Wirtschaftsdelegationsreisen.”® Eine insti-
tutionalisierte Koordination in Gestalt einer stdndigen Clearing- bzw. Koordinationsstelle bei-
der Bundesldnder, die systematisch Initiativen der einzelnen Partner auf Synergiepotentiale
priift und selbst solche initiiert, existiert jedoch nicht. Anders ist zum Beispiel das unverbun-
dene Nebeneinander von China-Initiativen nicht zu erkldren, die in beiden Léander verfolgt
werden.7* Dass ein China-Engagement fiir beide Lénder sinnvoll ist, hat die
AuBenhandelsanalyse deutlich gemacht, die damit zugleich auf ein Synergiepotential
hinweist. Gleiches konnte etwa fiir Mérkte in Mittel- und Osteuropa gelten, die zumindest in
Schleswig-Holstein bereits zu den Schwerpunktregionen zéhlen; das Amerika-Geschift wire
ein weiterer Kandidat fir eine Kooperation auf Basis einer gemeinsamen
AuBenwirtschaftsplattform. Die FEtablierung eines gemeinsamen aulenwirtschaftlichen
Monitoring-Systems als Teil dieser Plattform wire allerdings eine wunverzichtbare

Voraussetzung.

73 Vgl. Innenministerium (Schleswig-Holstein) (2006: 12f.).

74 In Schleswig-Holstein ist China ein Beratungsschwerpunkt der WTSH, die zudem mit der Fachhochschule
Liibeck ein deutsch-chinesisches Studienmodell verfolgt (WTSH 2007a,b). In Hamburg wird das Ziel verfolgt,
sich zum europédischen Chinazentrum zu entwickeln; im Leitbild ,,Wachsende Stadt* ist China ein Schwerpunkt-
bereich (HWF 2007).
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4. Abstrahleffekte Hamburgs und wirtschaftliche Pole in Schleswig-
Holstein

Abstrahleffekte Hamburgs auf die umliegenden Kreise und Gemeinden lassen sich anhand
einer Reihe von wirtschaftlichen Indikatoren abbilden, mit deren Hilfe die Verflechtung der
Wirtschaft der Hansestadt mit den benachbarten Regionen nachvollziehbar gemacht werden
kann.7”> Zu den Indikatoren, die auf Gemeindeebene zur Verfligung stehen, zdhlen die
Pendlerverflechtung zwischen Schleswig-Holstein und Hamburg sowie die Bodenpreisstruk-
turen in Schleswig-Holstein. Mittels der Pendlerverflechtung soll die Verflechtung der Ar-
beitsmérkte abgebildet werden. Damit werden allerdings nicht alle moglichen 6konomischen
Verflechtungen zwischen Regionen einbezogen, so beispielsweise die wirtschaftlichen Bezie-
hungen von Unternechmen oder die aus dem Konsum von Giitern und Dienstleistungen (ein-
schlieBlich Kultur) resultierenden Effekte. Da Boden immobil und nicht vermehrbar ist, und
zudem von allen Wirtschaftssubjekten, Unternehmen ebenso wie Haushalten, genutzt wird,
spiegelt der Marktpreis fiir Boden als weiterer Indikator die relevanten Vor- und Nachteile der

raumlichen Nédhe zum Zentrum wider (Bode 2007).

4.1 Pendlerverflechtungen zwischen Schleswig-Holstein und Hamburg

Die Pendlerverflechtung dient als Indikator fiir den Integrationsgrad von Arbeitsmérkten.
Wenn ein hoher Anteil von Arbeitnehmern aus anderen Kreisen entweder téglich oder zumin-
dest in grofBeren Zeitabstinden in einen Wirtschaftsraum einpendelt, dann sind die am Ar-
beitsort angebotenen Arbeitsplitze offenbar attraktiv genug, um den betreffenden Arbeitneh-
mern trotz der anfallenden Transportkosten die Aufnahme einer Arbeitsstelle abseits des eige-
nen Wohnortes lohnend erscheinen zu lassen.’® Die wirtschaftliche Aktivitit am Arbeitsort

strahlt dann auf die umliegenden Regionen aus.

Traditionell ist ein betrdchtlicher Teil der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten Schles-
wig-Holsteins auflerhalb des Landes tétig, dabei insbesondere im benachbarten Hamburg. So

pendelten 2005: 20,4 Prozent der sozialversicherungspflichtig beschéftigten Schleswig-

75 So stehen auf der Ebene von Bundeslindern keine hinreichend detaillierten Input-Output-Tabellen zur Verfii-
gung, aus denen sich eine Unternehmensverflechtung in all ihren Zuliefer- und Abnehmerbeziehungen direkt ab-
lesen lieBe. Desgleichen gibt es keine statistische Basis fiir den Handel zwischen Bundeslandern analog zur
Auflenhandelsstatistik. Daher wird hier auf alternative Indikatoren zuriickgegriffen, die an den Ergebnissen der
vollzogenen Verflechtung ansetzen.

76 Dabei ist der Indikator der Pendelverflechtung von dem im néchsten Abschnitt abgehandelten Abstrahlindika-
tor ,,Bodenpreise” insofern nicht unabhingig, als der Bodenpreis am Wohnort zuziiglich der Pendelkosten
gemeinsam dariiber entscheiden, ob eine Pendelbeziehung zwischen Wohn- und Arbeitsort zustande kommt.
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Holsteiner zu auswirtigen Arbeitsorten, allein nach Hamburg 16,5 Prozent (Niebuhr und
Kotte 2005). Diese Zahlen spiegeln zudem keine neue Entwicklung wider: Seit dem Ende der
neunziger Jahre hatte der Pendleranteil durchgehend bei knapp 20 Prozent gelegen, der Ham-
burganteil tiberstieg permanent die 15-Prozent-Marke (Herrmann und Schulz 2005). In abso-
luten Zahlen pendelten iiber diesen Zeitraum durchschnittlich 170 000 Schleswig-Holsteiner,
mit einem Hochststand von 175 000 im Jahr 2001; am aktuellen Rand im Jahr 2005 gab es
173 000 Pendler.

Die aktuell verfiigbaren Daten der Bundesagentur flir Arbeit zur Pendlerverflechtung Schles-
wig-Holsteins mit Hamburg zum Stichtag 30.06.2006 erlauben ein gemeindegenaues Bild da-
hingehend, inwieweit nach oder aus Hamburg gependelt wird. Im Folgenden wird zunéchst
ein zusammenfassender Uberblick iiber die regionale Struktur der Pendlerverflechtung auf
Kreisebene in tabellarischer Form gegeben.”” Daran schlieBt sich eine Darstellung der Fein-
strukturen auf Gemeindeebene mit Hilfe kartografischer Darstellungen an. Die Analyse er-
folgt getrennt fiir die Auspendler aus Schleswig-Holstein nach Hamburg und fiir die Einpend-
ler aus Hamburg, um die Verflechtung in beiden Richtungen herausarbeiten zu kénnen. Um
einen GroBenvergleich zwischen groflen und kleinen Gemeinden zu ermdglichen, wurde zu-
néchst die Pendelquote gebildet, die Auskunft {iber die Zahl der Aus-/ Einpendler bezogen auf
die Zahl der in der betreffenden Gemeinde wohnenden/arbeitenden sozialversicherungspflich-
tig Beschéftigten gibt, entweder {iber die Kreisgrenze oder iiber die Gemeindegrenze hinweg.
Ziel der Analyse ist es, die rdumliche Verflechtung der Arbeitsmérkte beider Bundesldnder

darzustellen und daraus die Anzichungskraft des Hamburger Arbeitsmarktes abzuleiten.

4.1.1 Pendlerstrome aus Schleswig-Holstein nach Hamburg

Kreisbezogene Darstellung

Bei der Auspendelquote iiber Kreisgrenzen insgesamt (Tabelle 28) fillt auf, dass diese beson-
ders hoch (stets > 50 Prozent) in den Kreisen des unmittelbaren Hamburger Umlands ist; aber
auch der Kreis Plon als ,,Schlafkreis® fur die K.E.R.N.-Region’8 ragt mit dem Spitzenwert

77 Bei diesem Datenmaterial kann aus methodischen Griinden (Erhebung von Wohn- und Arbeitsort bei einem
sozialversicherungspflichtigen Arbeitsverhiltnis) nicht unterschieden werden, ob der betreffende Arbeitnehmer
taglich oder in groBeren Zeitabstinden, z.B. am Wochenende, zwischen Wohn- und Arbeitsort pendelt.

78 Diese raumordnerische Charakterisierung des Kreises Plon leitet sich einerseits aus dem Extremwert bei der
Auspendelquote und andererseits aus dem hohen Anteil der Pendler in die K.E.R.N.-Region her: Uber 70 Pro-
zent der im Kreis Plon anséssigen sozialversicherungspflichtig Beschéftigten pendeln in die K.E.R.N.-Region,
davon knapp 61 Prozentpunkte nach Kiel. Zum Vergleich: Die Ostanbindung Plons ist vergleichsweise schwach
ausgepriagt. Knapp 6 Prozent der sozialversicherungspflichtig Beschiftigten pendeln in den Kreis Ostholstein,
weniger als 2 Prozent nach Liibeck (errechnet anhand der Datenlieferung der Bundesagentur fiir Arbeit 2007j;
2007k).
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von 62,3 Prozent heraus. Relativ niedrig sind die Pendelquoten in den rdumlich peripher

gelegenen Landkreisen an der Westkiiste, der Landgrenze zu Danemark und in Ostholstein.

Tabelle 28:

Auspendlerintensititen und -anteile der schleswig-holsteinischen Kreise zum 30.06.2006 (in Prozent)

Pendelquote Anteil der Pendler nach HH Pendel-

insgesamt?® an allen Pendlern? intensitit
Kreisfreie Stadt/ iiber die iber iiber die iber nach
Landkreis Kreisgrenze Gemeindegrenzen Kreisgrenze Gemeindegrenzen HH®
Flensburg, Stadt 27,9 27,9 6,3 6,3 1,8
Kiel, Landeshauptstadt 26,5 26,5 13,3 13,3 3,5
Liibeck, Hansestadt 28,3 28,3 21,3 21,3 6,0
Neumiinster, Stadt 36,0 36,0 15,1 15,1 5,4
Dithmarschen 25,5 73,5 18,4 6,4 4,7
Herzogtum Lauenburg 59,8 80,8 54,1 40,0 32,3
Nordfriesland 18,1 67,7 8,6 2,3 1,6
Ostholstein 37,5 69,3 11,4 6,2 43
Pinneberg 52,5 78,8 75,8 50,5 39,8
Plon 62,3 84,3 4,8 35 3,0
Rendsburg-Eckemforde 47,6 81,6 6,7 3,9 32
Schleswig-Flensburg 44,5 79,3 3,8 2,1 1,7
Segeberg 52,7 77,5 60,6 41,2 31,9
Steinburg 43,1 76,9 30,1 16,8 13,0
Stormarn 59,9 82,3 72,8 52,9 43,6
Schleswig-Holstein 43,6 67,8 38,1 24,5 16,6

aAuspendler insgesamt bezogen auf die Zahl sozialversicherungspflichtig Beschéftigter am Wohnort. — bAuspendler nach Hamburg je
Auspendler insgesamt. — ¢Auspendler nach Hamburg bezogen auf die Zahl sozialversicherungspflichtig Beschaftigter am Wohnort.

Quelle: BA (2007j; 2007k); eigene Zusammenstellung und Berechnungen.

Die Pendelquote tiber Gemeindegrenzen ist homogener, aber auch hier haben Nordfriesland
und Ostholstein den niedrigsten Wert, so dass die dortigen Gemeinden als relativ ,,arbeits-
platzautark® und wenig mit ihrer Nachbarschaft verflochten gelten konnen. Die kreisfreien
Stddte weisen erwartungsgeméill als zentralere Wirtschaftsstandorte eine niedrigere Aus-

pendelquote auf.

Die spezifische Verflechtung mit Hamburg zeigt sich anhand der zweiten MafBzahl, dem An-
teil der Pendler nach/aus Hamburg an allen Aus-/Einpendlern einer Gemeinde. Hier sind es
wiederum iiberwiegend die Kreise des unmittelbaren Hamburger Umlands, die einen hohen
Anteil an Hamburgpendlern (ndmlich weit {iber dem Landesdurchschnitt von 38 Prozent)
aufweisen. Es folgen dann weitere Kreise aus der zweiten Reihe — Steinburg, Stadt Liibeck
und Dithmarschen — mit Werten zwischen 30 und 18 Prozent. Das zweistellige Pendelauf-
kommen der beiden kreisfreien Stddte Kiel und Neumiinster ist vermutlich den guten Ver-
kehrsverbindungen und den unternehmerischen Verflechtungen zuzuschreiben. Zusammen

mit Ostholstein bilden diese Stddte die dritte Gruppe. Zur Schlussgruppe mit nur einstelligen
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Hamburgpendleranteilen gehdren dann nicht nur die peripheren Kreise Nordfriesland, Stadt
Flensburg und Schleswig-Flensburg, sondern auch die zur K.E.R.N.-Region zdhlenden Land-
kreise Rendsburg-Eckernforde und Plon.

Aus den genannten Teil-MafB3zahlen Pendelquote und Hamburgpendleranteil ergibt sich dann
die sogenannte Pendelintensitat als jenes VerflechtungsmaB, das die Hamburgpendler auf die
Zahl sozialversicherungspflichtig Beschéftigter an einem Wohnort bezieht.”® Hier wird noch
deutlicher, dass die Ausstrahlungswirkung Hamburgs fiir aus Schleswig-Holstein kommende
Pendler ganz tiberwiegend auf die Kreise des engeren Hamburger Umlands beschréinkt ist —
nur hier liegt der Wert {iberall tiber 30 Prozent. Lediglich Steinburg als Landkreis der Zweiten
Reihe zum Hamburger Umland erreicht mit 13 Prozent ebenfalls noch einen zweistelligen

Wert, der aber unter dem Landesdurchschnitt von knapp 17 Prozent liegt.

Gemeindebezogene Darstellung

Noch differenzierter fallt das Bild hinsichtlich der Pendelintensitdt nach Hamburg aus, wenn

man die Pendlerstrome auf der Gemeindeebene analysiert (Karte 7 im Kartenanhang):

Selbst das unmittelbare Hamburger Umland mit den auf Kreisebene hochsten Pendelintensi-
taten zwischen 32 und 44 Prozent stellt keine homogene Flidche dar. Ganz deutlich wird hier,
dass die Pendelintensitit mit zunehmender Entfernung von Hamburg abnimmt. Sie gehorcht
damit wie zahlreiche Arten O6konomischer Interaktion den anziehenden und abstoBenden
Kriften im Rahmen des Gravitationsmodells — es bilden sich natiirliche Ringe um Hamburg
mit um so mehr abnehmender Pendelintensitit, je weiter man sich vom Zentrum der Metro-
polregion entfernt.80 Nur in den unmittelbar an Hamburg angrenzenden Gemeinden wird die
hochste Stufe der Pendelintensitdt von 45 bis 72 Prozent erreicht. Selbst die zweite Intensi-
tatsstufe von mindestens 30 Prozent findet man nur in der siidlichen Hilfte des Kreises Pinne-
berg, im siidlichen Drittel des Kreises Segeberg, in der siidlichen Hélfte des Kreises Stormarn
und wiederum im siidwestlichen Drittel des Kreises Herzogtum Lauenburg. Immerhin betrigt
im Kreis Pinneberg die Pendelintensitit nur in einer Gemeinde weniger als 15 Prozent, in
Stormarn trifft dies auch nur auf wenige an Liibeck grenzende Gemeinden zu. Im nordlichen

Segeberg und oOstlichen Herzogtum Lauenburg finden sich auch schon Gemeinden, deren

79 Die Pendelintensitiit errechnet sich als Produkt aus dem Hamburgpendleranteil (3. bzw. 4. Datenspalte) und
der Pendelquote (1. bzw. 2. Datenspalte).

80 Hermann und Schulz (2005) kénnen in ihrer Analyse der schleswig-holsteinischen Pendlerstrome einen
systematischen Zusammenhang zwischen (abnehmender) Pendelintensitdt und (zunehmender) Entfernung vom
Arbeitsort mittels Regressionsrechnungen identifizieren.
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Pendelintensitdt entweder in die geringste positive Kategorie von 0,9 bis 5 Prozent fallt oder

in denen die Hamburgpendelintensitat sogar null ist.8!

AuBerhalb des engeren Hamburger Umlands setzt sich die Abnahme der Pendelintensitét
nahtlos fort. Im westlich angrenzenden Kreis Steinburg gibt es keine Gemeinde, in der die
Pendelintensitdt 30 Prozent iibersteigt; Gemeinden mit 15 bis 30 Prozent sind an der Siid-
grenze zu Pinneberg konzentriert, im ndrdlichen Kreisteil dominieren dagegen Intensitdten
zwischen 5 und 15 Prozent. Noch ausgeprigter gilt dies fiir den Kreis Dithmarschen. Ostlich
von Hamburg fillt die Hansestadt Liibeck noch in die Klasse der niedrigsten Pendelintensitét
im unmittelbaren Hamburger Umland, was man als Fortsetzung der Ostlichen Hamburger
Entwicklungsachse interpretieren kann, die im Kreis Stormarn beginnt. Dasselbe ldsst sich
noch fiir einige in unmittelbarer Nachbarschaft von Liibeck liegende siidliche Gemeinden des
Kreises Ostholstein konstatieren. Diese Ergebnisse rechtfertigen die Einschitzung, Steinburg
und Dithmarschen im Westen und Liibeck sowie teilweise Ostholstein im Osten als ,,zweiten

groflen Ring um Hamburg* zu betrachten.

Von der K.E.R.N.-Region sind es allein Neumiinster und einige siidliche Gemeinden in
Rendsburg-Eckernforde und Plon, die ebenfalls noch Hamburgpendelintensitéiten iiber 5 Pro-
zent erreichen. Die liberwiegenden Teile von Rendsburg-Eckernforde und Plon sowie die
Landeshauptstadt Kiel kann man auf der Basis der Pendelintensitdten jedoch kaum als dem

Hamburger Einzugsbereich zugehdrig betrachten.

Im nérdlichen Landesteil, also nérdlich des Nord-Ostseekanals im Westen bzw. der Schlei im
Osten, gibt es dann nur noch wenige Gemeinden, aus denen ein noch zdhlbarer Anteil der dort
wohnenden sozialversicherungspflichtig Beschéftigten nach Hamburg pendelt. Vermutlich
handelt es sich hier hdufig auch um Wochenendpendler, welche im Datensatz nicht von den
Tagespendlern zu unterscheiden sind. Die weilen Flachen, die fiir keine oder wenige Ham-
burgpendler stehen, dominieren. Bis hierhin reichen also die Abstrahleffekte Hamburgs nicht

mehr.

Insgesamt vermitteln die Pendelintensititen nach Hamburg im Jahr 2006 den Eindruck, dass
sich die Abstrahleffekte des Hamburger Arbeitsmarktes auf das unmittelbare und die ham-

burgnahen Teile des weiteren Hamburger Umlands konzentrieren. Entsprechend ldsst sich Po-

81 Dabei kann man aufgrund des Datenmaterials nicht unterscheiden, ob niemand nach Hamburg pendelt oder ob
die wenigen Hamburgpendler dieser Gemeinden aus Geheimhaltungsgriinden der Restsumme ,,sonstige Pendler
im Kreis ...“ zugeschlagen wurden. In den Karten sind beide Fille als ,,keine Angabe* gekennzeichnet. Fiir die
beiden groBen weillen Flachen mitten im Kreis Segeberg bzw. im westlichen Kreis Herzogtum Lauenburg liegen
ebenfalls keine Angaben vor, denn sie stellen Forstamtsbezirke ohne zugehoérige Gemeinden und sozialversiche-
rungspflichtig Beschiftigte dar.
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tential fiir zusétzliches Pendeln vornehmlich im Kreis Steinburg, im siidlichen Dithmarschen,
im Raum Segeberg/Neumiinster sowie an der Ostseekiiste bis zur ostholsteinischen Neu-
stadter Bucht erkennen. Diese Beobachtung ist konsistent mit den Ergebnissen von Herrmann
und Schulz (2005) sowie Herrmann (2007b): In Bezug auf die Abstrahleffekte Hamburgs 14sst
sich diesen Analysen fiir die Jahre 1999 bis 2005 entnehmen, dass die Zunahme der Ham-
burgpendelintensitit in diesem Zeitraum nicht nur auf Gemeinden im innersten Ring um die
Hansestadt beschriankt war. Die grofiten Zuwichse sind eher in der zweiten oder dritten Reihe
der Gemeinden um Hamburg zu verzeichnen, und auch an den dufleren Rindern des Hambur-
ger Einzugsbereichs und sogar dariiber hinausgehend finden sich Gemeinden mit nennenswer-
ten Zuwéchsen. Demgegeniiber sind Riickgénge der Hamburgpendelintensitit im selben Zeit-
raum eher in Gemeinden der Kreise Segeberg und Herzogtum Lauenburg zu verzeichnen.82
Insofern hat sich die Anziehungskraft von Hamburg auf schleswig-holsteinische Pendler seit
1999 raumlich ausgedehnt. Jedoch spielt sich die Dynamik siidlich des Nord-Ostseckanals,
also in einem weit definierten Hamburger Umland ab. Diese Entwicklung diirfte durch eine
verbesserte Verkehrsinfrastruktur (A 20) noch gefordert werden, mit einer noch groBeren

rdaumlichen Tiefe des Pendelns nach Hamburg ist allerdings erst einmal nicht zu rechnen.

Abgeleitetes Hamburgpendeln

Erginzend ldsst sich auf Basis der Tabelle 29, welche die innerschleswig-holsteinische
Pendelmatrix nach Berechnungen der Bundesagentur fiir Arbeit enthélt, eine weitere Hypo-
these iiberpriifen, namlich ob es eine Art ,,abgeleitetes Hamburgpendeln™ oder ,,Kaskaden-
pendeln® gibt. Dahinter steht die Vorstellung, dass Pendler aus den nordlichen Landesteilen
moglicherweise lediglich ins Hamburger Umland, nicht aber bis Hamburg selbst pendeln,

wihrend aus dem Hamburger Umland — wie im vorangegangenen Abschnitt dargestellt —

82 Vgl. dazu Karte 8 im Kartenanhang, in dem die entsprechende Darstellung aus Herrmann et al. (2007b) mit
freundlicher Genehmigung des Instituts fiir Regionalforschung wiedergegeben ist.
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Strome nach Hamburg selbst hineinreichen.83 Das wiirde bedeuten, dass das Hamburger Um-
land, das selbst vom Kristallisationskern Hamburg profitiert, seinerseits fiir die weiter nord-

lich gelegenen Kreise die Rolle eines sekundéiren Zentrumsringes iibernimmt.

83 Hintergrund dieser Uberlegungen sind Erkenntnisse neuerer Studien zur dkonomischen Theorie der Stadt: Die
Unternehmensverflechtungen zwischen Zentrum und Umland stellen danach nicht notwendigerweise eine
Ergénzung zur Pendlerverflechtung dar, sondern kdnnen diese sogar ersetzen (vgl. z.B. Fujita and Thisse 2002,
Lucas and Rossi-Hansberg 2002, Anas and Xiong, 2005). Wenn Arbeitnehmer aus dem weiteren Umland nur bis
zu einem Betrieb im unmittelbaren Umland pendeln, nicht aber bis ins weiter entfernte Zentrum selbst, konnen
sie dadurch dennoch bereits in den Genuss der Agglomerationsvorteile des Zentrums kommen. Denn der Betrieb
im Umland profitiert seinerseits wieder von den Agglomerationsvorteilen im Zentrum (vgl. ausfiihrlich Bode
2007).



Tabelle 29:

Beschiftigte in Schleswig-Holstein nach Kreisen, Beschéftigte am Wohnort und Auspendler nach Zielkreisen sowie Beschiftigte am Arbeitsort und Einpendler nach
Herkunftskreisen am 30.06.2006

davon (Spalte 1) haben ihren Wohnort im ..... (Einpendler)
Beschiftigte
Kreis am
Bundesland Arbeitsort Stadtkreis Kreis
Neu- Dith- Herzogt.- Nord- Ost- Rendsbg.-  Schlesw.-
Flensburg Kiel Liibeck  miinster | marschen Lauenburg friesland  holstein  Pinneberg Plon Eckernf.  Flensburg Segeberg Steinburg Stormarn
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16

Beschiftigte am Wohnort insgesamt 23 640 69 547 59 530 22582 37616 58 994 47 829 58753 98 569 37814 80471 55220 89303 40715 74921
davon (Zeile 1) haben ihren
Arbeitsort in ... (Auspendler)
Flensburg 36517 17 040 298 32 56 121 39 1917 42 70 57 575 13931 74 55 37
Kiel 100 359 405 51148 854 1526 491 269 582 1186 534 14 556 20163 1429 1332 477 372
Liibeck 76 968 92 764 42 690 146 93 4027 123 11847 193 385 316 114 1294 61 2 866
Neumiinster 28 862 73 1194 95 14 443 179 49 74 185 227 1536 4593 271 3138 693 101
Dithmarschen 32982 27 103 17 39 28023 25 834 23 126 47 704 280 67 1374 23
Herzogtum Lauenburg 38041 4 31 1 040 15 9 23730 14 256 89 33 41 16 160 31 1395
Nordfriesland 45 860 461 106 20 16 1121 27 39181 34 76 55 308 1761 57 84 30
Ostholstein 49 160 16 313 5247 40 30 349 40 36702 55 1394 176 48 657 19 460
Pinneberg 74 600 38 208 121 229 531 238 127 126 46 785 96 599 86 3224 5317 445
Plon 21833 24 3555 104 291 41 30 38 943 31 14271 1137 72 482 34 48
Rendsburg-Eckernforde 61 844 360 6042 140 1528 919 98 495 259 193 1734 42 147 3919 641 872 92
Schleswig-Flensburg 41 816 4019 312 31 53 259 21 2119 52 38 91 2219 30 627 111 80 24
Segeberg 73212 44 503 650 1930 220 355 76 828 4294 908 996 164 42213 1488 2 144
Steinburg 31 656 24 123 49 202 2342 59 134 48 1751 74 1151 74 478 23176 69
Stormarn 66510 21 127 2224 138 69 6757 56 1143 535 132 170 88 2748 146 30072
Auspendler innerhalb insg. 5608 13 679 10 624 6209 6425 12343 6629 16972 8212 21098 33148 22259 14 463 10731 8106
Schleswig-Holsteins % 85,0 74,3 63,1 76,3 67,0 35,0 76,7 77,0 15,9 89,6 86,5 90,5 30,7 61,2 18,1
Auspendler iiber insg. 992 4720 6216 1930 3168 22921 2019 5079 43572 2445 5176 2334 32627 6808 36 743
die Landesgrenze % 15,0 257 36,9 23,7 33,0 65,0 233 23,0 84,1 10,4 13,5 9,5 69,3 38,8 81,9
darunter

Hamburg 417 2438 3579 1228 1767 19079 746 2513 39228 1129 2567 929 28514 5274 32632

Mecklenburg-Vorpommern 30 141 790 49 43 631 53 567 128 81 116 81 178 52 350

- Schwerin 3 21 61 4 * 85 4 18 10 10 17 4 13 4 23

- Wismar * * 49 * * 42 0 11 5 5 * * 5 5 7

- Ludwigslust 3 8 11 26 6 262 4 12 21 5 22 7 24 6 92

- Nordwestmecklenburg 3 16 550 6 13 152 13 253 10 15 10 8 38 7 155

Niedersachsen 116 485 459 140 424 1471 299 544 1130 295 555 325 967 456 937

- Cuxhaven * 15 9 * 56 6 7 13 23 5 13 6 10 30 8

- Harburg 6 19 50 19 45 392 10 41 264 19 47 26 196 67 227

- Liineburg 3 12 33 7 10 547 3 23 49 5 17 * 63 11 83

- Stade 16 32 25 9 41 60 30 41 140 21 47 39 57 46 70
Auspendler insgesamt 6 600 18399 16 840 8139 9593 35264 8 648 22051 51784 23543 38324 24593 47 090 17 539 44 849

*Pendlerdaten fiir Kreise mit weniger als 3 Pendlern werden nicht ausgewiesen.

Quelle: BA (2007k).
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Tabelle 30:
“Abgeleitetes Hamburgpendeln* (Pendeln aus den nérdlichen Kreisen ins Hamburger Umland
statt nach Hamburg selbst) zum 30.06.2006

Abgeleitetes Hamburgpendeln aus

der kreisfreien Stadt/dem Landkreis Absolut® Relativ® Pendelintensitit
Flensburg 107 1,6 0,5
Kiel 869 4,7 1,2
Liibeck 4035 24,0 6,8
Neumiinster 2312 28,4 10,2
Dithmarschen 829 8,6 2,2
Nordfriesland 273 3,2 0,6
Ostholstein 2353 10,7 4,0
Plon 1169 5,0 3,1
Rendsburg-Eckernforde 1 806 4,7 2,2
Schleswig-Flensburg 354 1,4 0,6
Steinburg 6982 39,8 17,1

aAnzahl der Pendler aus der/dem betreffenden kreisfreien Stadt/Landkreis in die Landkreise des Hamburger
Umlands (Herzogtum Lauenburg, Pinneberg, Segeberg und Stormarn). — bAuspendler in die Landkreise des
Hamburger Umlands je Auspendler insgesamt. — CAuspendler in die Landkreise des Hamburger Umlands
bezogen auf die Zahl sozialversicherungspflichtig Beschéftigter am Wohnort.

Quelle: BA (2007j; 2007k); eigene Zusammenstellung und Berechnungen.

Fiir die drei nordlichsten Kreise, die kreisfreie Stadt Flensburg und die Landkreise Schleswig-
Flensburg und Nordfriesland, muss diese Hypothese allerdings abgelehnt werden (Ta-
belle 30): Der Anteil der Hamburger-Umland-Pendler an allen Auspendlern betrégt gerade
einmal 1,6 (Flensburg), 1,4 (Schleswig-Flensburg) und 3,2 Prozent (Nordfriesland). Die ent-
sprechenden Pendelintensititen weisen alle Werte von unter eins mit 0,5 (Flensburg) und 0,6
(Schleswig-Flensburg und Nordfriesland) auf. Dagegen konnte die Hypothese flir den Kreis
Steinburg zutreffen (Pendleranteil ins Hamburger Umland fast 40 Prozent, Pendelintensitdt
17 Prozent), denn diese Werte iibersteigen immerhin die durchschnittlichen Hamburg-Pendel-
anteile und -intensitéten ganz Schleswig-Holsteins (vgl. Tabelle 28). Eingeschrinkt mag das
auch noch fiir die kreisfreien Stidte Neumiinster und Liibeck gelten (Anteil 28 bzw.

24 Prozent, Intensitdt 10 bzw. 7 Prozent).

Insofern stiitzt die Analyse des Kaskadenpendelns die Einschétzung, dass der Kreis Steinburg
unter diesem Aspekt als Teil des zweiten Thiinenschen Rings um Hamburg angesehen werden
kann. Dithmarschen, das mittlerweile zur erweiterten Metropolregion gerechnet wird, zeigt
dagegen weniger ausgepragte Werte (Anteil 9 Prozent, Intensitit 2 Prozent). Des Weiteren
erweist sich die nach Nordosten weisende Entwicklungsachse Hamburg-Stormarn-Liibeck als

durchaus ausgeprigt im Sinne des Kaskadenpendelns. Dabei kann man auch den sich an-
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schlieBenden Kreis Ostholstein als sekundér einbezogen ansehen (Anteil 11 Prozent, Intensitét
4 Prozent). Die K.E.R.N.-Region wird von dieser Achse noch leicht {iber den Kreis Plon tan-
giert (Anteil 5 Prozent, Intensitit 3 Prozent). Wéhrend in der K.E.R.N.-Region die Stadt
Neumiinster durch Kaskadenpendeln angebunden ist, trifft das auf den westlich von Neu-
miinster an das Hamburger Umland grenzenden Kreis Rendsburg-Eckernforde und die Lan-

deshauptstadt Kiel deutlich weniger zu (Anteil jeweils 5 Prozent, Intensitit 2 bzw. 1 Prozent).

4.1.2 Pendlerstrome nach Schleswig-Holstein aus Hamburg

Kreisbezogene Darstellung

Die relativ hohe regionale Mobilitdt am Arbeitsmarkt ist nicht nur fiir Schleswig-Holstein
kennzeichnend, wie das Beispiel Hamburgs zeigt. Der Pendleranteil der Hansestadt erreichte
2005 fast 15 Prozent der sozialversicherungspflichtigen Beschéftigung, wovon mehr als die
Halfte allein auf Arbeitsplitze in Schleswig-Holstein entfdllt. Die Verlagerung von Arbeits-
plitzen aus der Hamburger Kernstadt in das Umland hat den Anteil der Hamburger Pendler
nach Schleswig-Holstein in den letzten Jahren damit nach und nach steigen lassen. Trotz die-
ses Wandels in den Pendlerstrémen zwischen den beiden ndrdlichen Nachbarn ist Hamburg
als Arbeitsort fiir Schleswig-Holsteiner von groBerer Bedeutung geblieben als umgekehrt.
Eine Belebung auf dem Hamburger Arbeitsmarkt, wie sie sich aktuell abzeichnet, strahlt ent-
sprechend auch auf Schleswig-Holstein ab. Eine neue Dimension schleswig-holsteinischer
Pendlerbeschéftigung ist dennoch nicht erkennbar (BA 2006b; vgl. auch Niebuhr und Kotte
2005: 21). Dementsprechend ist die Ausstrahlungswirkung des Arbeitsmarktes Schleswig-
Holstein auf hamburgische Pendler (Tabelle 31) im Vergleich zur Gegenrichtung wie zu er-

warten deutlich geringer.

In der raumdifferenzierenden Betrachtungsweise sind es wiederum nur die Kreise des Ham-
burger Umlands, die eine nennenswerte Einpendelintensitdt (in dieser Richtung definiert als
Pendler aus Hamburg bezogen auf die sozialversicherungspflichtig Beschéftigten am schles-
wig-holsteinischen Arbeitsort34) iiber dem Landesdurchschnitt von knapp 6 Prozent aufwei-
sen. Und es sind erneut nur die Kreise Steinburg sowie die kreisfreien Stidte Liibeck, Kielund
Neumiinster, in denen man {iberhaupt mehr als einen Einpendler aus Hamburg je
100 Beschéftigte am Arbeitsort vorfindet. Alle anderen Kreise liegen bei dieser Mal3zahl unter

eins.

84 Im Gegensatz zur Auspendelintensitit mit der Bezugsbasis sozialversicherungspflichtig Beschiftigte am
schleswig-holsteinischen Wohnort wird hier darauf abgestellt, in welchem Mafle der Arbeitsmarkt einer schles-
wig-holsteinischen Gebietskorperschaft eine Anziehungskraft auf Hamburger Arbeitnehmer ausiibt, also Ab-
strahleffekte von Schleswig-Holstein auf Hamburg ausgehen.
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Tabelle 31:
Einpendlerintensitdten und -anteile der schleswig-holsteinischen Kreise aus Hamburg
(in Prozent) zum 30.06.2006

Pendelquote Anteil der Pendler aus HH Pendel-
insgesamt® an allen Pendlern? intensitit

Kreisfreie Stadt/ iiber die iber tiber die iiber aus

Landkreis Kreisgrenze Gemeindegrenzen Kreisgrenze Gemeindegrenzen HHC®
Flensburg, Stadt 53,3 53,3 1,0 1,0 0,6
Kiel, Landeshauptstadt 49,0 49,0 3,0 3,0 1,5
Liibeck, Hansestadt 44,5 44,5 4,7 4,7 2,1
Neumiinster, Stadt 50,0 50,0 3,4 3,4 1,7
Dithmarschen 15,0 69,8 4.8 1,0 0,7
Herzogtum Lauenburg 37,6 70,2 21,1 11,3 7,9
Nordfriesland 14,6 66,3 3,0 0,7 0,4
Ostholstein 25,3 63,3 3,0 1,2 0,8
Pinneberg 37,3 72,0 39,6 20,5 14,8
Plon 34,6 72,9 1,5 0,7 0,5
Rendsburg-Eckemforde 31,8 76,1 2,6 1,1 0,8
Schleswig-Flensburg 26,8 72,6 1,1 0,4 0,3
Segeberg 423 72,6 35,6 20,8 15,1
Steinburg 26,8 70,3 9,4 3,6 2,5
Stormarn 54,8 80,1 38,7 26,5 21,2
Schleswig-Holstein 38,2 64,6 15,2 9,0 5,8

aFinpendler insgesamt bezogen auf die Zahl sozialversicherungspflichtig Beschiftigter am Arbeitsort. — PEinpendler aus Hamburg je
Einpendler insgesamt. — “Einpendler aus Hamburg bezogen auf die Zahl sozialversicherungspflichtig Beschéftigter am Arbeitsort.

Quelle: BA (2007j; 2007k); eigene Zusammenstellung und Berechnungen.

Gemeindebezogene Darstellung

Die Darstellung auf Gemeindeebene (Karte 9 im Kartenanhang) unterstreicht die Beobach-
tung einer weitaus geringeren Anziehungskraft schleswig-holsteinischer Arbeitsmirkte auf

Hamburger Arbeitnehmer im Vergleich zur Gegenrichtung.

Es sind nur die innersten Ringe in den Kreisen des unmittelbaren Hamburger Umlands, in
denen die Gemeinden einen hohen Anteil (> 30 Prozent oder zumindest > 16 Prozent) von
Hamburgern an der ortlichen Beschiftigung aufweisen, gefolgt von einem zweiten Ring in-
nerhalb dieser Kreise, in denen es wenigsten > 8 Prozent sind. Am ausgeprigtesten ist die
schleswig-holsteinische Ausstrahlung auf Hamburg im Kreis Stormarn, wo liberschligig zwei
Drittel des Kreises35 einen iiber Null liegenden Anteil von Hamburgpendlern aufweisen; im
Kreis Pinneberg ist es dhnlich, es iiberwiegen aber die Gemeinden mit mittleren Anteilen zwi-
schen 3 und 16 Prozent. Dagegen herrschen in Herzogtum Lauenburg fast nur in den Elbufer-
gemeinden hohe Anteile vor, wihrend im librigen Kreis nur einzelne Gemeinden mit positiver

Einpendelintensitdt zu finden sind. Der Kreis Segeberg ist demgegeniiber durch eine bis

85 Gemessen an der Fliche.
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Neumiinster reichende nordwirts gerichtete Achse von Einpendelintensititen > 3 Prozent
gekennzeichnet, die offenbar durch die Gemeinden entlang der AKN-Trasse représentiert

wird.

In den tibrigen Kreisen des Landes dagegen sind es liberhaupt nur vereinzelte Gemeinden, in
denen wenigstens noch eine Einpendelintensitit in der schwichsten Gruppe (>0 bis
3 Prozent) zu verzeichnen ist.8¢ Dabei fdllt zumindest im Raum Liibeck auf, dass die Stadt
selbst und die angrenzenden Gemeinden des Kreises Ostholstein, die auch eine sichtbare
Auspendelintensitidt nach Hamburg aufweisen (s.0.), zumindest ebenfalls noch als regionaler
Block in der Gruppe mit Einpendelintensititen bis 3 Prozent auftauchen. Das wiirde die Ein-
schitzung, sie noch als weiteres Hamburger Umland einzustufen, stiitzen, wobei die Einpen-
delintensitit allerdings auch durch das Gastgewerbe geprigt sein kann. Ansonsten tauchen in
dieser Gruppe noch die anderen kreisfreien Stidte sowie einige Gemeinden auf, die entweder
liber einen direkten Autobahn- oder einen Schienen-OPNV-Anschluss verfiigen. Im Falle von
Sylt, Fehmarn und einigen weiteren touristisch geprigten Gemeinden wie St. Peter-Ording

diirfte es sich mit einiger Sicherheit um Wochenendpendler im Gastgewerbe handeln.

Insgesamt ergibt die Analyse damit, dass die Abstrahleffekte des schleswig-holsteinischen
Arbeitsmarktes auf Hamburger Pendler — von einigen Sonderfillen abgesehen — auf den

innersten Ring des unmittelbaren Hamburger Umlands beschréankt sind.

4.1.3 Schwerpunkte der Pendlerverflechtung innerhalb Schleswig-Holsteins

Die Abstrahleffekte des Hamburger Arbeitsmarktes reichen nach der vorliegenden Pendler-
analyse zwar iiber das unmittelbare Hamburger Umland hinaus und finden sich auch in Teilen

der Kreise, die zu den Raumordnungsregionen Stid-West und Ost gehoren, wieder. Das heif3t,

86 Scheinbare Ausnahmen von dieser Feststellung sind die Gemeinden Oldendorf (Gemeindekennziffer
1061082) im Kreis Steinburg und Rumohr (GKZ 1058139) im Kreis Rendsburg-Eckernforde. Beide Fille er-
weisen sich indes als ,,Ausreifler®, bei denen die Zahl der sozialversicherungspflichtigen Arbeitsplitze vor Ort so
niedrig ist (Oldendorf: 99, Rumohr: 135), dass bereits eine liberschaubare Anzahl von Pendlern aus Hamburg zu
extrem hohen Einpendelintensitidten von 51 bzw. 31 Prozent fithren. Im Falle Oldendorfs ist der hohe Anteil an
Einpendlern aus Hamburg dadurch zu erkliren, dass die Gemeinde zur Gewerbeansiedlung Fléchen fiir ein Ener-
gieerzeugungsunternechmen sowie das Institut fiir Siliziumtechnologie (ISIT) im benachbarten Itzehoe ausge-
wiesen hat (http://www.amtitzehoe-land.de/index.php?id=93) und offenbar einen Teil von dessen Beschéftigten
zugerechnet bekommt. — Bemerkenswert erscheint auf der Karte 9 noch Norderfriedrichskoog (GKZ 1054090)
im Kreis Nordfriesland mit einer Einpendelintensitit von 9 Prozent bei 251 Arbeitsplitzen. Bei dieser Gemeinde
handelt es sich um die bisherige Gewerbesteueroase im Land, die zahlreiche Unternehmen angezogen hat, die
von der bis 2004 iiberhaupt nicht und seither nur mit dem Mindesthebesatz erhobenen Gewerbesteuer profitieren
wollen und dazu arbeitende Betriebsteile in der Gemeinde unterhalten miissen. So erklart sich, dass 97 Prozent
der Arbeitsplitze durch auswirtige Pendler besetzt sind. Diese kommen nur zu rund einem Zehntel aus
Hamburg, ansonsten aus anderen Regionen, davon knapp 30 Prozent aus Schleswig-Holstein, der Rest aus dem
iibrigen Bundesgebiet (errechnet anhand der Pendlerrohdaten der Bundesagentur fiir Arbeit 2007¢; 2007d). Als
Diaspora der Metropolregion Hamburg kann man diese Gemeinde daher kaum bezeichnen.
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im weiteren Hamburger Umland ist noch eine relativ hohe Pendelintensitdt nach Hamburg zu
beobachten. Vereinzelt feststellbar sind Hamburgpendelintensitidten iiber 5 Prozent auch in
einigen siidlichen Gemeinden der Kreise Rendsburg-Eckernforde und P16n, kaum dagegen im
ndrdlichen Landesteil, also jenseits des Nord-Ostsee-Kanals. Hier ist die Pendelverflechtung

mit Hamburg nur schwach ausgeprigt.

In den hamburgferneren Regionen Schleswig-Holsteins zeigt sich vielmehr eine deutlichere
Ausrichtung auf die jeweils benachbarten kreisfreien Stidte, die damit als sekundére Kristalli-
sationspunkte erscheinen. Besonders ausgeprigt erscheint von der Pendlerverflechtung her die
K.E.R.N.-Region, die auf Kiel ausgerichtet ist (Karte 10 im Kartenanhang). Die Kiel-Pendel-
intensitidten im Jahr 2006 sind in den Landkreisen Rendsburg-Eckernforde und Plon in fast
allen Gemeinden groBer als 5 Prozent8” und liegen in der Ostlichen Hilfte von Rendsburg-
Eckernforde sowie im westlichen Teil Plons iiber 24 Prozent. Der Einzugsbereich Neu-
miinsters ist dagegen recht klein: Es sind die siidlichen Gemeinden von Rendsburg-
Eckernforde und Plon, in denen hohe Pendelintensititen nach Neumiinster verzeichnet werden
(Karte 11 im Kartenanhang).88 Dagegen gibt es zahlreiche Gemeinden im nordlichen Teil
beider Kreise, aus denen nicht nach Neumiinster gependelt wird. Damit definiert sich die
K.E.R.N.-Region als ein kompakter und zusammengehdriger Wirtschaftsraum, wenn als Indi-
kator die nach Kiel bestehende Pendlerverflechtung zugrunde gelegt wird. Dariiber hinaus
gibt es lediglich schwache Abstrahleffekte Kiels auf Flensburg und Liibeck.

Liibeck seinerseits zieht vor allem Pendler aus dem siidlichen Teil des Kreises Ostholstein an.
Im unmittelbaren Hamburger Umland finden sich in der Nordhilfte des Kreises Herzogtum
Lauenburg und in den norddstlichen Gebieten Segebergs und Stormarns ebenfalls eine Reihe
von Gemeinden mit relativ hoher Liibeck-Pendelintensitit (Karte 12 im Kartenanhang).89
Was sich bei der Hamburgpendelintensitdt und der abgeleiteten Hamburgpendelintensitit
zeigte, bestitigt sich also auch in Gegenrichtung: Liibeck und zumindest die siidliche Hélfte
von Ostholstein stellen eine Art Verldngerung der nordostlichen Hamburger Entwicklungs-
achse tiber Stormarn hinaus dar und gehoren de facto zum weiteren Hamburger Umland.
Allerdings verfiigt Liibeck somit auch iiber eine eigene Anziehungskraft auf sein Umland,

wodurch es sich als regionaler wirtschaftlicher Pol auszeichnet.

87 Die wenigen Ausnahmen — weile Flichen — im Siidwesten von Rendsburg-Eckernforde und im Osten von
P16n sind moglicherweise auf Geheimhaltungsliicken zuriickzufiihren.

88 ErwartungsgemiB iibt Neumiinster auch eine Anzichungskraft auf Arbeitskrifte aus den nordlichen Gemein-
den der Kreise Segeberg und Pinneberg aus. Damit nimmt es eine Briickenfunktion zum ndrdlichen Rand der
Kreise des unmittelbaren Hamburger Umlands ein.

89 Von der Pendlerverflechtung Liibecks mit Mecklenburg-Vorpommern wird hier abstrahiert.
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Im noérdlichen Landesteil geht von Flensburg eine deutliche Ausstrahlung auf den die Stadt
umgebenden Kreis Schleswig-Flensburg aus. Dessen nordliche Kreishélfte weist hohe Flens-
burg-Pendelintensititen auf und nur im duBlersten Siidwesten des Kreises gibt es geringere
Pendelbewegungen nach Flensburg (Karte 13 im Kartenanhang). Nicht ganz so eng erscheint
die Beziehung zu Nordfriesland, es gibt nur wenige Gemeinden im Osten des Kreises, die bei
der Pendelintensitét in die drittstarkste Kategorie iiber 14 Prozent fallen. Allerdings ist Nord-
friesland kein direkter Umlandkreis von Flensburg, die Gemeinden liegen deutlich weiter von
der Stadt entfernt als diejenigen in Schleswig-Flensburg: Der Radius der hochsten Pendler-
intensitdt um die Stadt Flensburg, der im Osten mitten durch den Kreis Schleswig-Flensburg
verlduft, ist im Westen in etwa mit der Kreisgrenze zu Nordfriesland identisch. In diesem Zu-
sammenhang sei daran erinnert, dass die Auspendelquote insgesamt in Nordfriesland deutlich

kleiner ist als in den iibrigen Kreisen (vgl. oben Tabelle 28).

Der Vergleich der Pendlerbewegungen in die kreisfreien Stidte Schleswig-Holsteins macht
auch deutlich, dass die Zahl der weiter entfernten Gemeinden, in denen positive Pendelinten-
sitdten verzeichnet werden, nur fiir das Pendelziel Kiel groBer ausfillt. Im Fall Liibecks und
Neumiinsters und noch mehr im Fall Flensburgs sind es vornehmlich die anderen kreisfreien
Stadte und wenige kreisangehorige Gemeinden, aus denen Arbeitnehmer nach Liibeck, Neu-
miinster und Flensburg pendeln. Insofern hat auler Hamburg nur Kiel eine iiber die unmittel-

bar benachbarte Raumordnungsregion hinausgehende rdumliche Anziehungskraft im Lande.

Aufschlussreich ist schlieBlich die synoptische Betrachtung der Pendlerintensititen nach
Hamburg oder in die kreisfreien Stidte Schleswig-Holsteins. Dabei wird fiir jede Gemeinde
die maximale Pendlerintensitit unter den Werten fiir das Pendeln in diese fiinf Stédte abgebil-
det. Die unmittelbaren Ringe hoher Pendelintensitit um Hamburg, Kiel, Neumiinster, Liibeck
und Flensburg sind immer auf die jeweilige Stadt ausgerichtet (Karte 14 im Kartenanhang).
Dazwischen gibt es aber Grenzzonen geringerer Pendelintensitdt entweder in die eine oder die
andere Stadt, also bildlich gesprochen Sattelzonen zwischen den Gipfeln, bei denen die Ar-
beitnehmer von zweien oder mehreren Arbeitsmirkten angezogen werden.% Nimmt man die
zweitstarkste Pendelintensitit zwischen 6 und 20 Prozent, die zwischen Hamburg und Liibeck
im norddstlichen Teil des Kreises Stormarn einen Sattel bildet, als Indikator fiir die Abstrahl-
effekte des Hamburger Arbeitsmarktes auf das Umland, so verlduft diese Sattelzone nord-

westlich mitten durch den Kreis Herzogtum Lauenburg®! und durch das nordéstliche Stor-

90 Vereinfacht ausgedriickt entspricht dies einem Aufeinanderlegen der Karten 7 und 10—13 der Auspendelinten-
sitdten in diese fiinf Stadte.

91 Im Nordwestteil des Kreises Herzogtum Lauenburg zwischen Hamburg und Liibeck wird der Sattelwert von
20 Prozent sogar iiberschritten.
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marn, dann westlich als Diagonale durch das Kreisgebiet Segebergs und zugleich nahe an

Neumiinster, um dann siidwestlich als breites Band durch das mittlere Steinburg abzuknicken.

Weniger ausgeprégt ist der Sattel zwischen Kiel und Neumiinster, die maximale Pendelinten-
sitdt liegt zwischen den beiden Stidten nicht unter 20 Prozent. Auch hieraus ldsst sich auf eine
Binnenintegration der K.E.R.N.-Region schlieBen. Dagegen ist die Sattelzone zwischen ihr
und Liibeck sowie zu Flensburg jeweils deutlicher zu erkennen. Entspricht sie im Falle
Liibecks im nordostlichen Teil Segebergs vom Wertebereich der Pendelintensitdt her noch
demjenigen zwischen Hamburg und Liibeck, so ist der Sattel im westlichen Teil von Osthol-
stein bereits niedriger. Zwischen Kiel und Flensburg bildet die Kreisgrenze von Schleswig-
Flensburg, die hier entlang der Schlei verlduft, eine deutliche Grenzlinie. Schlielich wird
deutlich, dass praktisch die ganze Westkiiste einschlieBlich des nordwestlichen Teils von
Steinburg eher auf sich gestellt bleibt und zu keiner der untersuchten Stidte intensive Pendel-
beziehungen unterhélt, was an den zahlreichen Gemeinden ohne oder zumindest mit unter die

Geheimhaltungsgrenze fallenden Pendlerzahlen erkennbar ist.

4.1.4 Topographie des Pendelns in Schleswig-Holstein

Die vorliegende Analyse der Pendlerverflechtungen in Schleswig-Holstein zeigt deutlich, dass
die Pendellandschaft Schleswig-Holsteins zwar stark, aber nicht ausschlielich auf Hamburg
ausgerichtet ist. Auf das unmittelbare Hamburger Umland und hamburgnédhere Gemeinden im
weiteren Hamburger Umland iibt Hamburg eine deutliche Anziehungskraft aus. Dies spiegelt
Gravitationskrifte wider, wie sie von einer grolen Metropole wie Hamburg zu erwarten sind.
Weniger stark wirken diese Krifte jedoch auf die Kreise der K.E.R.N.-Region und kaum
messbar auf den Landesteil Schleswig und die anderen ndrdlich des Nord-Ostsee-Kanals ge-

legenen Gebiete an der Westkiiste.

Kiel erscheint vielmehr als ein eigenstdndiges Nebenzentrum, nicht nur entsprechend raum-
ordnerischer Kriterien®2, sondern auch iiber seine Raumordnungsregion —die K.E.R.N.-
Region — hinaus. Darin dhnelt es Hamburg, wenn auch in kleinerem MafBstab. Liibeck erweist
sich ebenfalls als ein wirtschaftlicher Pol mit eigener Anziehungskraft, doch ist es gleichzeitig
eng mit der Metropolregion verflochten, die sich iiber Liibeck bis in das siidliche Ostholstein
zu erstrecken scheint. Flensburg hat demgegeniiber von der Pendlerverflechtung her eine

engere rdumliche Bedeutung im noérdlichen Landesteil, der aufgrund der relativ groflen

92 Wihrend Hamburg nach den Kriterien des Bundesamtes fiir Bauwesen und Raumordnung (2007) zum sied-
lungsstrukturellen Kreistyp 1 gehort (Kernstadt eines Agglomerationsraums), werden Kiel und Liibeck zum
Typ 5 gezdhlt (Kernstddte verstidterter Regionen).
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Hamburgferne wiederum am schwichsten auf die Metropolregion, also Hamburg und sein
Umland, ausgerichtet ist.

Somit treffen in einer Wirtschaftsregion Schleswig-Holstein und Hamburg unterschiedliche
Pendlerverflechtungen aufeinander, die sich jeweils in groeren und kleineren Ringen héherer
Pendlerintensitdten um die einzelnen Gravitationszentren zeigen. Die synoptische Darstellung
dieser Pendlersysteme macht deutlich, wie die Abstrahlkréfte dieser Zentren in Schleswig-
Holstein verteilt sind. Trotz des groBen Hamburger Abstrahlbereichs ist unverkennbar, dass
iber das gesamte Land gesehen keine Hamburgzentrierung vorzufinden ist. Dieses Bild ist im
Einklang mit der multipolaren Wirtschaftsstruktur wie sie bereits die Analyse zur Wirtschafts-
struktur ergeben hat.

4.2  Bodenpreisstrukturen in Schleswig-Holstein

Die im vorhergehenden Abschnitt dargestellten Pendlerverflechtungen zwischen Schleswig-
Holstein und Hamburg haben bereits deutlich gemacht, dass mit zunehmender Entfernung von
der Metropole Hamburg die Pendelintensitéit aus Schleswig-Holstein abnimmt, die Intensitét
der wirtschaftlichen Verflechtung also bereits im weiteren Hamburger Umland deutlich
nachlésst. Eine noch geringere Reichweite haben die Einpendelbewegungen aus Hamburg, die
sich groftenteils auf einen engeren Ring in den Kreisen des unmittelbaren Hamburger Um-
lands beschridnken. Dafiir hat die Analyse der Pendlerverflechtungen in den hamburgferneren
Réumen Schleswig-Holsteins deutlich gezeigt, dass die kreisfreien Stiadte im Land groBere
und kleinere wirtschaftliche Pole mit eigener Abstrahlkraft bilden. Die Landeshauptstadt Kiel
und die mit ihr verbundene K.E.R.N.-Region stellen dabei den groBiten Verflechtungsraum in
Schleswig-Holstein dar.

AuBer den Pendlerverflechtungen sind weitere Indikatoren zur Messung der Intensitét wirt-
schaftlicher Verflechtungen vorstellbar. So kann ein Zentrum tiiber einen groeren Abstrahlbe-
reich verfligen als durch Pendlerbewegungen ins Zentrum angezeigt wird. Ansiedlungen von
Unternehmen in Zentrumsnéhe, die Agglomerationsvorteile nutzen, kdnnen wieder eigene
Pendlerstrome anziehen, die weiter ins Land hineinreichen.?3 Ein solches ,,Kaskadenpendeln®
hat sich fiir die Pendlerverflechtungen zwischen Schleswig-Holstein und Hamburg allerdings

fiir den noérdlichen Landesteil nicht als relevant herausgestellt; lediglich in einigen an das un-

93 Zur Diskussion des Pendlerkonzepts vgl. Bode (2007), der die begrenzte Aussagekraft von Pendlerstome u.a.
auf Basis der theoretischen Arbeiten von Fujita and Thisse (2002), Lucas and Rossi-Hansberg (2002) und Anas
and Xiong (2005) darstellt sowie auf einschligige empirische Arbeiten von Hanson (2005), Mion (2004) und
Niebuhr (2006) verweist.
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mittelbare Hamburger Umland grenzenden Regionen sind entsprechende Tendenzen feststell-
bar. Einen weiteren Verflechtungsindikator stellen Strome von Nachfragern von Giitern und
Dienstleistungen dar, die im Zentrum erstellt werden. Fiir die Erfassung eines solchen raumli-

chen Einzugbereichs fehlt es allerdings an einer addquaten Datenbasis.

Vor diesem Hintergrund ist es sinnvoll, zusdtzlich zu den Pendlerverflechtungen die rdumli-
che Struktur der Bodenpreise als Indikator fiir die Abstrahleffekte Hamburgs heranzuziehen.
In den Bodenpreisen schlagen sich letztlich die Ergebnisse aller wirtschaftlichen Verflechtun-

gen nieder.

Hinsichtlich der Analyse der Bodenpreise werden zwei Untersuchungsebenen gewéhlt: (i) das
deskriptive rdumliche Bild in sdmtlichen Gemeinden Schleswig-Holsteins, und (ii) die analy-
tische Ebene, auf der nur die Bodenpreise derjenigen Gemeinden beriicksichtigt werden, bei
denen auf der Basis einer modellgestiitzten Analyse die Hypothese nicht verworfen werden
kann, dass die Preise durch die Ndhe zu einem Agglomerationszentrum bzw. einer Stadt be-
einflusst werden. Als Indikator dienen die von den Gutachterausschiissen der Kreise und
kreisfreien Stddte fiir Grundstiickswerte ermittelten Bodenrichtwerte zum 31.12.2006.94

Karte 15 im Kartenanhang gibt zunichst das Bild der Bodenpreise gemessen in €/m? in allen
Gemeinden Schleswig-Holsteins wieder. Eine Zone hoher Bodenpreise im Hamburger Um-
land verlduft dabei als ein deutlich um die Hansestadt herum reichender Ring mit annédhernd
konstantem Radius. Praktisch der ganze Kreis Pinneberg fillt in diese Zone, vom Kreis Sege-
berg allerdings nur die stidwestliche Hélfte — im Nordosten liegen die Preise, abgesehen von
der Region um die Kreisstadt, deutlich niedriger. Der Kreis Stormarn bildet so etwas wie eine
Briicke zwischen Hamburg und Liibeck, wo ebenfalls ein hohes Bodenpreisniveau zu ver-
zeichnen ist. Die Ostliche, Hamburg abgewandte Hilfte des Kreises Herzogtum Lauenburg ist
wiederum durch eine Reihe von Gemeinden mit Bodenrichtwerten unter 60 €/m? gekenn-

zeichnet.

Ansonsten zeigen sich innerhalb Schleswig-Holsteins recht deutlich die Einzugsgebiete von

Kiel und Liibeck, in geringerem Umfang auch von Neumiinster und Flensburg, als Zonen

94 Die Richtwerte gelten fiir Wohnbauflichen fiir den individuellen Wohnungsbau auf erschlossenen Grund-
stiicken mit einer Gré3e von 800 m?. Die von den Gutachterausschiissen iibersandten lokal sehr tief gestaffelten
Bodenpreisdaten wurden auf Gemeindeebene aggregiert und auf die GrundstiicksgroBenrichtwerte umgerechnet.
Die Stadt Kiel hat dagegen selbst einen Durchschnittswert iibermittelt. Die Bodenrichtwerte fiir die Kreise Nord-
friesland und Steinburg beziehen sich abweichend auf den 31.12.2004; neuere Daten lagen fiir diese Kreise nicht
vor. Im Kreis Ostholstein mussten abweichend von den anderen Kreisen auch Daten fiir Fldchen in Mischge-
bieten einbezogen werden, da der Datensatz kaum Preise fiir reine Wohnbaufldchen enthielt; aus diesem Grund
sind die Richtwerte in Ostholstein generell iiberhoht und nur sehr eingeschréinkt mit denen der iibrigen Kreise zu
vergleichen.
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relativ hoher Bodenpreise; hohere Preise sind auch fiir einige kreisangehorige Stadte oder
grofere Gemeinden zu beobachten.95 Aber auch die touristisch gepriagten Gemeinden auf den
Nordseeinseln und entlang der Nordseekiiste sowie an der Liibecker Bucht stellen Hochpreis-
regionen dar.9¢ Dagegen zeigen sich relativ niedrige Bodenrichtwerte insbesondere im Lan-
desteil Schleswig und an der gesamten Westkiiste auerhalb der touristisch geprigten Regio-
nen. Diese Zone niedrigerer Preise im Westen, bei der nur einzelne Gemeinden wie Inseln
hervortreten und den Schwellenwert von 40 €/m? {iberschreiten, reicht sogar bis fast an die
Kreisgrenze zwischen Steinburg und Pinneberg heran. In Steinburg sind es die siidostlichen
an Hamburg grenzenden Kommunen und die Region um die Kreisstadt Itzehoe, in denen

hohere Werte erreicht werden als dieser Schwellenwert.

Schleswig-Holstein zeigt damit eine dreigegliederte Bodenpreisstruktur: Spitzenwerte finden
sich in Ringen (i) um Hamburg sowie um die kreisfreien Stidte, (ii) desgleichen in touristi-
schen Zentren und (iii) niedrigere Werte im Rest des Landes. Damit zeigen sich deutliche
Parallelen zu den Pendlerverflechtungen im Land, wenn sich auch die Pendlerintensititen
nicht in jeder Gemeinde in entsprechenden Bodenwerten niederschlagen; diese betrifft vor
allem zentrumsfernere Gemeinden mit noch hdherer Pendlerintensitdt aber nicht signifikant
hoheren Bodenpreisen. Insgesamt haben die Pendler und Bodenwertkarten aber einen hohen

Grad an Ubereinstimmung.

Doch ist keineswegs ausgemacht, dass das Gefille von den unmittelbar um die Stidte liegen-
den Gemeinden bis an die Peripherie allein durch den Einfluss der Verflechtung mit den
stadtischen Zentren bestimmt ist. Denn die Bodenpreise konnen auch durch lokale Faktoren
bestimmt sein, also etwa deshalb relativ niedrig sein, weil eine schlechte Bodenqualitit zu
hoheren Baukosten fiihrt, oder deshalb relativ hoch sein, weil eine spezifische Nachfrage die
Preise nach oben treibt, die nicht von urbanen Strukturen beeinflusst ist. Vor diesem Hinter-
grund schldgt Bode (2007) vor, auf die ,,stidtische Komponente* der Bodenpreise als Indika-
tor zur Identifikation wirtschaftlicher Verflechtungen zwischen Zentren und ihren Umland-
gebieten abzustellen. Die stidtische Komponente ist, vereinfacht gesprochen, die Differenz
zwischen dem tatséchlichen Bodenpreis und dem hypothetischen ,,peripheren” Bodenpreis.
Der periphere Bodenpreis eines Standorts ist der Bodenpreis, der sich dort ergébe, wenn das
Zentrum nicht existierte, wenn die entsprechende Gemeinde also in einer peripheren Region

fern jeder groBstddtischen Ballung lage. In ldndlichen Gebieten ist die stadtische Komponente

95 Hierbei ist insbesondere auf die K.E.R.N.-Region zu verweisen, deren Kernkommunen einschlieflich Plén
sich deutlich abheben.

96 Dabei muss allerdings fiir die Liibecker Bucht die oben gemachte Einschrinkung beriicksichtigt werden, dass
in diesem Kreis die ausgewiesenen Richtwerte durch teilweise gewerbliche Nutzung iiberhdht sind.
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des Bodenpreises null. Hier wird der Bodenpreis lediglich durch die kommerzielle Ertrags-
kraft der Bodennutzung fiir landliche (nicht-urbane) Zwecke (u.a. Landwirtschaft, landliches
Kleingewerbe, Fremdenverkehr) sowie durch die Wertschitzung der natiirlichen und geogra-
phischen Eigenschaften der Region durch die Konsumenten (u.a. Klima, landschaftliche
Attraktivitit), also durch eigene lokale Faktoren ohne urbanen Bezug bestimmt. In Ballungs-
rdumen hingegen ist die stddtische Komponente positiv. Hier wird der Bodenpreis zusitzlich
durch die Nachfrage von Haushalten und Unternehmen bestimmt, die bereit und in der Lage
sind, den landlichen Bodenpreis zu liberbieten, weil sie besondere wirtschaftliche Vorteile aus
der Nihe zum Zentrum ziehen.97 Da Boden immobil und nicht vermehrbar ist, und da Boden
zudem von allen Wirtschaftssubjekten, Unternehmen ebenso wie Haushalten, genutzt wird,
spiegelt nach Bode (2007) der Marktpreis fiir Boden — und damit die stiddtische Komponente
des Bodenpreises — alle relevanten Vor- und Nachteile der rdumlichen Néhe zum Zentrum

wider.

Erginzend zur Darstellung der rdumlichen Struktur der Bodenrichtwerte wird daher versucht,
die stiddtische Komponente in den Bodenrichtwerten zu identifizieren. Die vorliegende Unter-
suchung verwendet vereinfachend die in Bode (2007) auf der Ebene von Landkreisen und
kreisfreien Stadten geschitzten ldndlichen Komponenten der Bodenpreise, um die stidtischen
Komponenten in den Gemeinden Schleswig-Holsteins (als Differenz zwischen dem Boden-
richtwert und der ldndliche Komponente) zu bestimmen.?® Karte 16 im Kartenanhang gibt

wiederum die Hohe der Bodenpreise in €/m? in den Gemeinden Schleswig-Holsteins wieder,

97 Aus der Sicht von Haushalten konnen diese Vorteile unter anderem darin bestehen, dass im Zentrum ein
hoherer Lohnsatz gezahlt wird, der das Pendeln ins Zentrum profitabel macht, oder dass im Zentrum ein reich-
haltiges kulturelles Angebot besteht, das die Haushalte intensiv nutzen mdchten. Aus der Sicht von Unternehmen
konnen diese Vorteile unter anderem darin bestehen, dass Unternehmen im Zentrum bestimmte Vorleistungen
(z.B. unternehmensbezogene Dienstleistungen) giinstiger oder qualitativ hoherwertiger zur Verfligung stellen
konnen oder die erzeugten Produkte besser absetzen konnen. Sie kdnnen auch darin bestehen, dass Unternehmen
im Umland von Wissens-Spillovers aus dem Zentrum oder dem groflen und vielfaltigen Arbeitskriafteangebot im
Zentrum profitieren.

98 In Bode (2007) werden die lindlichen und stidtischen Komponenten der Bodenpreise fiir alle westdeutschen
Landkreise und kreisfreien Stidte mit Hilfe eines recht komplexen 6konometrischen Verfahrens simultan ge-
schitzt, um westdeutsche Metropolregionen abzugrenzen. Die ldndlichen Komponenten wurden dabei auf der
Grundlage von Kaufwerten fiir baureifes Land (Durchschnitt 1995-2001) geschatzt. Da die Schétzung insbeson-
dere der ldndlichen Komponenten umfangreiche Daten erfordert, die zum Teil auf Gemeindeebene nicht vorlie-
gen, ist diese Schétzung nicht einfach fiir Gemeinden in Schleswig-Holstein reproduzierbar. Bei der Interpreta-
tion der vorliegenden Ergebnisse ist zu beriicksichtigen, dass die aus Bode (2007) iibernommenen Schitzwerte
fiir die landlichen Komponenten mit Unsicherheit behaftet sind und den Variationen der Bodenpreise innerhalb
der Landkreise nicht Rechnung tragen konnen. Letzteres fiihrt unter anderem dazu, dass die geschédtzten land-
lichen Komponenten die tatsdchlichen lédndlichen Komponenten in den Fremdenverkehrszentren an den Nord-
und Ostseekiisten signifikant unterschétzen. Karte 16 gibt daher streng genommen die Bodenpreise nicht nur der
Gemeinden unter stidtischem Einfluss wieder, sondern auch jener Kommunen, in denen die Bodenpreise bei-
spielsweise aufgrund intensiver touristischer Nutzung stark von den durchschnittlichen ldndlichen Komponenten
abweichen.
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nunmehr aber unterschieden nach zwei Gruppen von Gemeinden: Die Gemeinden, in denen
die Grundstiickswerte, die fiir den jeweiligen Kreis geschitzte landliche Komponente nicht
tiberschreiten, sind griin gekennzeichnet; hier wird kein Bodenpreis ausgewiesen. Die Ge-
meinden, in denen die Grundstiickswerte hoher sind als die geschétzte ldndliche Komponente,
sind je nach Hohe des Grundstiickswerts gelb oder rot gekennzeichnet, wobei fiir diese Ge-

meinden wie in Karte 15 die absoluten Werte der Bodenpreise wiedergegeben sind.

Karte 16 der von der Néhe zu Stidten beeinflussten Bodenrichtwerte zeigt, dass der nordliche
Landesteil Schleswig-Holsteins mit Ausnahme der Stadt Flensburg und ihres Umlands sowie
des zentralen Teils der K.E.R.N.-Region ganz iiberwiegend landlich geprégt ist. Eine dhnliche
Aussage trifft auf den norddstlichen Teil des Kreises Ostholstein zu. Die hier anzutreffenden
niedrigen Bodenpreise (Karte 15 im Kartenanhang) sind also tatsdchlich durch das Fehlen
einer stddtischen Komponente bestimmt. Der siidliche Landesteil hingegen ist iiberwiegend
durch die Ausstrahlungseffekte der Stidte Hamburg und — in geringerem Umfang — Liibeck
gekennzeichnet. Auffallig ist die recht klare Grenze der Metropolregion Hamburg im Nord-
westen, die liberwiegend zwischen den Landkreisen Pinneberg und Steinburg oder nur wenig
westlich der Kreisgrenze verlduft. Gemal der stiddtischen Komponente in den Bodenpreisen
profitieren nur sehr wenige Kommunen in Steinburg in nennenswertem Umfang von den Ab-
strahleffekten Hamburgs. Auch nach Norden und Osten hin nehmen die Abstrahleffekte
Hamburgs mit zunehmender Distanz deutlich ab. Hier jedoch haben sich entlang bedeutender
Verkehrswege Entwicklungsachsen zwischen Hamburg einerseits und Neumiinster, Liibeck
und Segeberg andererseits gebildet. Die nordliche Entwicklungsachse stellt dabei den Uber-
gang zur K.E.R.N.-Region her.

4.3 Ein Fazit

Fasst man die Ergebnisse der empirischen Analysen zu den Abstrahleffekten Hamburgs auf
schleswig-holsteinische Gemeinden tiiber die Pendlerverflechtung und die rdumliche Struktur

der Bodenpreise zusammen, so ergeben sich einige bemerkenswerte Ubereinstimmungen:

Es zeigt sich zunichst, dass die Abstrahleffekte Hamburgs, wie sie hier gemessen wurden,
innerhalb der Kreise des unmittelbaren Hamburger Umlands bereits erheblich differieren. Un-
eingeschrinkt scheinen sie im Kreis Pinneberg zu wirken. Der Kreis Stormarn nimmt insofern
eine Sonderstellung ein, als er zwischen den Polen der beiden Hansestidte Hamburg und
Liibeck liegt und offensichtlich Impulse von beiden bezieht. Er ist daher als Briicke oder Ge-
lenk innerhalb einer Entwicklungsachse anzusehen. Die Kreise Segeberg und Herzogtum

Lauenburg werden von Abstrahleffekten Hamburgs offenbar nur in der jeweils Hamburg zu-



- 106 —

gewandten Kreishdlfte uneingeschrinkt erfasst; im Norden Segebergs und im Osten Lauen-
burgs werden die gemessenen Pendelintensitdten und Bodenrichtwerte schon merklich gerin-
ger, das analytische Bodenpreismodell findet in beiden Kreisen bereits einige Gemeinden, in

denen die Preise ausschlieBlich ldndlich geprigt sind.

Wie weit die Abstrahleffekte Hamburgs {liber das unmittelbare Umland hinaus nach Schles-
wig-Holstein hineinreichen, ist eine Frage der relevanten Schwellenwerte. Nimmt man die an
den Réndern der unmittelbaren Hamburger Umlandkreise gemessenen Werte als Mal3stab,
legt man also eine eher niedrige Meflatte an, so sind im Osten in Richtung Liibeck und einge-
schriankt auch noch in den siidlichen Gemeinden Ostholsteins ebenfalls noch dhnliche Pen-
delintensititen nach Hamburg zu beobachten; die Bodenrichtwerte zeigen urbane Strukturen,
allerdings wohl auch unter Liibecker Einfluss. Die norddstliche Entwicklungsachse von Ham-
burg iiber Stormarn nach Liibeck und etwas dariiber hinaus in die Siidhilfte Ostholsteins

erscheint ausgepragt genug, um hierin eine Fortsetzung des Hamburger Umlands zu sehen.

Etwas anders sind die Verhéltnisse westlich des unmittelbaren Hamburger Umlands. Im be-
nachbarten Kreis Steinburg weisen nur umlandnahen Gemeinden zum Umland noch eine
dhnliche Hamurg-Pendelintensitéit auf wie der Kreis Pinneberg, die Bodenpreisstruktur hat an
der Kreisgrenze sogar eine Sprungstelle, jenseits derer das Bodenpreismodell einen stidti-
schen Einfluss verneint. Letztlich ist es am ehesten die relativ hohe ,,abgeleitete Hamburg-
Pendelintensitét™, also das Pendeln ins unmittelbare Umland statt nach Hamburg selbst, die
einen noch nachweisbaren Abstrahleffekt Hamburgs auf den Kreis Steinburg anzeigt. Fiir das
ndrdlich anschlieBende Dithmarschen muss stattdessen seine institutionelle Zugehdrigkeit zur
Metropolregion bemiiht werden, um es noch als Teil eines weiteren Rings um Hamburg anzu-
sehen, denn die Pendelintensitéten sind niedrig und die Bodenpreise lassen stidtischen Ein-

fluss vermissen. Es dhnelt darin dem nordlichen Teil Ostholsteins.

Als relativ kompaktes sekundires Zentrum innerhalb Schleswig-Holsteins und bereits auf3er-
halb der Hamburger Abstrahleffekte, iber Neumiinster aber an diese angebunden, prisentiert
sich die K.E.R.N.-Region. Praktisch die ganze Region gehdrt zum Kieler Pendeleinzugsgebiet
und zumindest der zentrale Teil zeigt entsprechend urban gepréigte hohere Bodenpreise. Dies
korrespondiert mit der strukturellen Analyse in Kapitel 2, die fiir diese Region ein eigenes
Profil ergab. Dagegen ist der ndrdliche Landesteil einschlieBlich der gesamten Westkiiste re-
lativ unberiihrt von Hamburgs Abstrahleffekten und eher landlich gepriagt. Hier wirkt viel-
mehr Flensburg als regionales Nebenzentrum, das moglicherweise zudem Potential fiir Ab-

strahleffekte nach Siiddanemark hinein hitte.
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Beide hier verwendete Indikatoren — die Pendlerverflechtung und die Bodenpreisstruktur —
vermitteln letztlich den Eindruck, dass noch ungenutztes Potenzial filir zusétzliche wirtschaft-
liche Verflechtungen vorhanden sein diirfte. Das betrifft vornehmlich den Kreis Steinburg und
das siidliche Dithmarschen sowie an der Ostseekiiste Teile des Kreises Ostholstein, also die
Kreise im zweiten Ring um Hamburg. Aber auch im unmittelbaren Hamburger Umland, vor
allem in Teilen der Kreise Segeberg und Herzogtum Lauenburg konnten solche Potenziale
noch bestehen. Thre Aktivierung konnte durch eine optimierte Verkehrsinfrastruktur gefordert
werden, etwa den A 20-Ring, der eine groBere rdumliche Tiefe des Pendelns nach Hamburg
mit sich bringen konnte. Zugleich konnte die A 20 moglicherweise auch eine Zone markieren,
innerhalb derer zusitzliche Ansiedlungsfliachen fiir Unternehmen gewonnen werden konnten.
Jenseits der A 20 diirfte es indes auch weiterhin schwieriger bleiben, ausgepriagte Abstrahl-

effekte Hamburgs zu nutzen.
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5. Eine Expertenbefragung zur Kooperation zwischen Schleswig-
Holstein und Hamburg

Im Januar 2005 hatten das Institut fiir Markt-, Politik- und Sozialforschung — ,,PSEPHOS* —
im Auftrag der UV Nord (Vereinigung der Unternechmerverbdande in Hamburg und Schleswig-
Holstein) in Hamburg und Schleswig-Holstein eine reprisentative Bevilkerungsbefragung zu
einem Zusammenschluss von beiden Bundesldndern zu einem gemeinsamen Bundesland
durchgefiihrt.%9 Im Kern ergab diese Umfrage, dass in Schleswig-Holstein und Hamburg je-
weils etwas mehr als die Hélfte der Befragten einer Lénderfusion zustimmten und fiir eine
vergleichbare Mehrheit die Vorteile einer Fusion iiberwogen. Die PSEPHOS-Befragung ent-
hielt zudem einen differenzierten Fragenkatalog zu Feldern der Kooperation zwischen den

beiden nordlichen Bundesldndern.

Dieser Fragebogen wurde als Basis fiir eine eigene Expertenbefragung des IfW verwendet,
um ein regional differenziertes Meinungsbild einschldgiger Experten iiber eine engere Zu-
sammenarbeit zwischen Schleswig-Holstein und Hamburg zu erhalten. Befragt wurden Ent-
scheidungstrager in Kammern, Wirtschaftverbidnden, Verwaltung, Wirtschaftsférderung und
Wissenschaft in den Regionen Schleswig-Holsteins!00, die fiir ihren Verantwortungsbereich
mit strategischen Fragestellungen befasst sind, zu denen auch die Zusammenarbeit zwischen
Schleswig-Holstein und Hamburg gehort. Diese Art der Befragung kann natiirlich nicht repra-
sentativ sein, sie kann jedoch Einblick in Einsichten und Ansichten eines Personenkreises ge-
ben, der flir die Fragestellung eine hohe Informationskompetenz besitzt. Durch eine regional
differenzierte Auswertung der Expertenantworten kann das daraus resultierende Meinungsbild
zudem als Indikator fiir die Abstrahlkraft Hamburgs auf die schleswig-holsteinischen Regio-
nen genutzt werden. Das heil}t, es kann die Frage beantwortet werden, ob mit zunehmender
Entfernung von Hamburg Potenziale und Chancen einer gemeinsamen Wirtschaftsregion oder

eines gemeinsamen Bundeslandes unterschiedlich beurteilt werden.

5.1  Zur Zusammenarbeit Schleswig-Holsteins und Hamburgs: Das Gesamtbild

Die gegenwirtige Zusammenarbeit wird von den Befragten abhingig vom jeweiligen Hand-

lungsfeld unterschiedlich beurteilt (Tabelle 32, Spalte ,,Insgesamt*). Uberwiegend gut bis sehr

99 vgl. ausfiihrlich PSEPHOS (2005).

100 1m Einzelnen umfasste der Adressatenkreis Spitzen der Kammerorganisationen, der Unternehmensverbinde,
der Kreisverwaltungen, der Wirtschaftsférderung der Kreise und des Landes sowie der bedeutendsten wissen-
schaftlichen Einrichtungen im Land. Insgesamt wurden 93 Funktionstrager angefragt, 69 Prozent nahmen an der
schriftlichen Befragung teil.
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gut erscheint fast drei Vierteln die Zusammenarbeit im Bereich der Wirtschaft und der
Unternehmen. Fast zwei Drittel beurteilen zudem die politische Zusammenarbeit der beiden
Landesregierungen als positiv. Ein abweichendes Bild zeigt sich jedoch im Bereich der Ver-
kehrsinfrastruktur, wo die Zusammenarbeit schon von weniger als der Hélfte der Befragten
positiv beurteilt wird. Bereits liberwiegend kritisch wird die Zusammenarbeit von Behorden
und Verwaltung beurteilt, die schlechtesten Noten erhélt schlielich die gemeinsame Forde-

rung des Fremdenverkehrs.

Hingegen ist der Wunsch nach einer in Zukunft engeren Zusammenarbeit auf allen Hand-
lungsfeldern relativ stark ausgeprégt (Tabelle 33, Spalte ,,Insgesamt®): Rund 90 Prozent wiin-
schen sich eine noch engere Zusammenarbeit im Bereich Wirtschaft und Unternehmen sowie
zwischen den Landesregierungen. Auf den konkreten Handlungsfeldern Verkehrsinfrastruktur
und Verwaltung ist dieser Wunsch noch ausgepriagter. Nur beim Fremdenverkehr, wo die
gegenwartige Zusammenarbeit am Kritischsten gesehen wird, besteht auch nur bei etwas mehr

als 70 Prozent der Befragten der Wunsch nach mehr Kooperation.

Die Fragen zum Komplex ,,Gemeinsames Bundesland oder Kooperation?* machen deutlich,
dass eine engere Kooperation zwischen Schleswig-Holstein und Hamburg von einer iiberwél-
tigenden Mehrheit (95 Prozent) befiirwortet wird (Tabelle 34, Frage 3.9). Eine Fusion auf
langere Sicht erfahrt zwar eine schwéchere Zustimmung, sie wird aber immerhin mit einer
knappen zwei Drittel-Mehrheit befiirwortet (Frage 3.1). Dies ist konsistent mit der mehrheitli-
chen Vermutung, dass die Vorteile einer Fusion zumindest leicht iiberwiegen. Vorteile wer-
den insbesondere bei der gemeinsamen Interessenvertretung nach aufen, in Gestalt geringerer
Verwaltungskosten und durch bessere wirtschaftliche Entwicklungschancen erwartet. Bei den
erwarteten Nachteilen sind die grofere Entfernung von lokalen Problemen, der Verlust ver-
trauter Strukturen sowie die Dominanz des Ballungsraums Hamburg hervorzuheben. Interes-
santerweise findet aber eine knappe relative Mehrheit von 42 Prozent der Befragten eine enge
Kooperation im Rahmen einer gemeinsamen Wirtschaftsregion als ausreichend (Frage 3.5).
Die Befiirworter dieses ,,Alternativmodells* gehen offensichtlich davon aus, dass die wich-
tigsten Vorteile einer Lénderfusion realisiert werden, und gleichzeitig die Dominanz eines
Landes, auch zu Lasten der schleswig-holsteinischen Nordregion, vermieden werden konnte.
Ein Drittel der Befragten kann allerdings keine Vorteile erkennen. Bei den Nachteilen einer
Wirtschaftsregion ist das Meinungsbild wiederum sehr deutlich: Blockaden zwischen den
Partnern sowie ein nicht ausgeschdpftes Kooperationspotenzial werden vermutet. Schlielich
werden von der knappen Mehrheit fiir ganz Schleswig-Holstein Abstrahleffekte einer gemein-
samen Wirtschaftsregion unterstellt. Eine zwei Drittel-Mehrheit wiirde mindestens bis in die
K.E.R.N.-Region hinein Effekte dieser Art erwarten.
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Ergebnisse der Expertenbefragung zur Wirtschaftsregion Schleswig-Holstein und Hamburg:

Zur gegenwirtigen Zusammenarbeit?
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Unmittelb. | Weiteres
Wie beurteilen Sie die gegenwartige Hamburger | Hamburger | K.E.R.N.- | Nordlicher
Zusammenarbeit ... Umland Umland Region | Landesteil | Insgesamt |PSEPHOSP
1.1 ... im Bereich der Wirtschaft, der Unter-
nehmen?
Sehr gut 15,4 20,0 7,7 0,0 10,9 3,0
Uberwiegend gut 76,9 60,0 69,2 30,0 62,5 38,0
Uberwiegend schlecht 7,7 6,7 11,5 40,0 14,1 24,0
Sehr schlecht 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 3,0
Weil} nicht, kann ich nicht
beurteilen; keine Angabe 0,0 13,3 11,5 30,0 12,5 33,0
1.2 ... zwischen den Landesregierungen in Kiel
und Hamburg auf politischer Ebene?
Sehr gut 7,7 6,7 3,8 0,0 4,7 3,0
Uberwiegend gut 30,8 53,3 76,9 70,0 60,9 39,0
Uberwiegend schlecht 53,8 33,3 15,4 10,0 26,6 25,0
Sehr schlecht 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 2,0
Weil} nicht, kann ich nicht
beurteilen; keine Angabe 7,7 6,7 3,8 20,0 7,8 30,0
1.3 ... im Bereich des Ausbaus und Erhalts der
Verkehrswege (Straen, Schienen,
Wasserwege sowie des OPNV)?
Sehr gut 7,7 0,0 0,0 0,0 1,6 7,0
Uberwiegend gut 38,5 46,7 65,4 10,0 46,9 47,0
Uberwiegend schlecht 38,5 40,0 26,9 70,0 39,1 25,0
Sehr schlecht 0,0 0,0 3,8 10,0 3,1 4,0
Weil} nicht, kann ich nicht
beurteilen; keine Angabe 15,4 13,3 3,8 10,0 9,4 17,0
1.4 ... im Bereich von Behorden und
Verwaltungen?
Sehr gut 0,0 0,0 3,8 0,0 1,6 2,0
Uberwiegend gut 30,8 333 38,5 0,0 29,7 23,0
Uberwiegend schlecht 46,2 53,3 46,2 60,0 50,0 20,0
Sehr schlecht 7,7 0,0 0,0 10,0 3,1 5,0
Weil} nicht, kann ich nicht
beurteilen; keine Angabe 154 13,3 11,5 30,0 15,6 50,0
1.5 ... im Bereich der Forderung des
Fremdenverkehrs?
Sehr gut 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 4,0
Uberwiegend gut 15,4 13,3 15,4 10,0 14,1 40,0
Uberwiegend schlecht 46,2 60,0 50,0 50,0 51,6 15,0
Sehr schlecht 0,0 0,0 154 10,0 7,8 2,0
Weil} nicht, kann ich nicht
beurteilen; keine Angabe 38,5 26,7 19,2 30,0 26,6 38,0

aAnteil der Antwortméglichkeiten je Frage in Prozent. — PErgebnisse der PSEPHOS-Befragung in Schleswig-Holstein.

Quelle: IfW (2007), PSEPHOS (2005); eigene Zusammenstellung und Berechnungen.
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Ergebnisse der Expertenbefragung zur Wirtschaftsregion Schleswig-Holstein und Hamburg:

Zur zukiinftigen Zusammenarbeit@
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Unmittelb. | Weiteres
Hamburger [ Hamburger| K.E.R.N.- | Nordlicher
Ist eine (noch) engere Zusammenarbeit ... Umland Umland Region | Landesteil | Insgesamt [PSEPHOSP
2.1 ... im Bereich der Wirtschaft, der Unter-
nehmen wiinschenswert?
Ja 100,0 93,3 92,3 70,0 90,6 78,0
Nein 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 3,0
Gleichgiiltig 0,0 6,7 7,7 10,0 6,3 1,0
Weil} nicht, keine Angabe 0,0 0,0 0,0 20,0 3,1 18,0
2.2 ... zwischen der Landesregierung in Kiel
und dem Hamburger Senat auf
politischer Ebene wiinschenswert?
Ja 100,0 86,7 92,3 70,0 89,1 77,0
Nein 0,0 0,0 3,8 10,0 3,1 4.0
Gleichgiiltig 0,0 6,7 3,8 20,0 6,3 2,0
Weil} nicht; keine Angabe 0,0 6,7 0,0 0,0 1,6 16,0
2.3 ... im Bereich von Ausbau und Erhalt der
Verkehrswege (Straen, Schienen,
Wasserwege sowie des OPNV)
wiinschenswert?
Ja 92,3 93,3 96,2 100,0 95,3 80,0
Nein 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 7,0
Gleichgiiltig 0,0 0,0 3,8 0,0 1,6 2,0
WeiB nicht, keine Angabe 7,7 6,7 0,0 0,0 3,1 11,0
2.4 ... im Bereich von Behorden und
Verwaltungen wiinschenswert?
Ja 92,3 93,3 96,2 80,0 92,2 67,0
Nein 0,0 0,0 0,0 10,0 1,6 3,0
Gleichgiiltig 0,0 0,0 3,8 10,0 3,1 4,0
Weil} nicht, keine Angabe 7,7 6,7 0,0 0,0 3,1 26,0
2.5 ... 1im Bereich der Férderung des
Fremdenverkehrs wiinschenswert?
Ja 61,5 66,7 84,6 60,0 71,9 70,0
Nein 0,0 13,3 0,0 20,0 6,3 6,0
Gleichgiiltig 7,7 13,3 3,8 10,0 7,8 2,0
Weil} nicht; keine Angabe 30,8 6,7 11,5 10,0 14,1 22,0

aAnteil der Antwortmdglichkeiten je Frage in Prozent. — PErgebnisse der PSEPHOS-Befragung in Schleswig-Holstein.

Quelle: IfW (2007), PSEPHOS (2005); eigene Zusammenstellung und Berechnungen.
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Ergebnisse der Expertenbefragung zur Wirtschaftsregion Schleswig-Holstein und Hamburg:
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Gemeinsames Bundesland oder Kooperation?

Unmittelb. | Weiteres
Hamburger [ Hamburger| K.E.R.N.- | Nordlicher
Umland Umland Region | Landesteil | Insgesamt [PSEPHOSP
3.1 Wiirden Sie auf langere Sicht einen Zusam-
menschluss von Schleswig-Holstein und
Hamburg zu einem gemeinsamen Bundes-
land befiirworten oder ablehnen?
Befiirworten 92,3 40,0 80,8 30,0 65,6 52,0
Ablehnen 7,7 333 11,5 50,0 21,9 37,0
Ist mit egal; gleichgiiltig 0,0 6,7 0,0 10,0 3,1 4,0
Unentschlossen; weil3 nicht; keine Angabe 0,0 20,0 7,7 10,0 9,4 7,0
3.2 Alles in allem betrachtet: Wiirden bei einem
Zusammenschluss von Schleswig-Holstein
und Hamburg die Vorteile oder die Nachtei-
le iiberwiegen, deutlich oder leicht?
Vorteile tiberwiegen deutlich 69,2 20,0 61,5 20,0 46,9 25,0
Vorteile tiberwiegen leicht 23,1 26,7 23,1 10,0 21,9 25,0
Nachteile iiberwiegen leicht 7,7 20,0 3,8 20,0 10,9 13,0
Nachteile iiberwiegen deutlich 0,0 6,7 7,7 20,0 7,8 11,0
Gleichermaflen Vor- und Nachteile 0,0 26,7 0,0 10,0 7,8 14,0
Weil nicht; schwer zu sagen; keine Angabe 0,0 0,0 3,8 20,0 4,7 13,0
3.3 Was konnten die wichtigsten Vorteile eines
gemeinsamen Bundeslandes sein? Welcher
der folgenden Punkte trife aus Ihrer Sicht zu?
Bessere Entwicklungschancen fiir die
Wirtschaft in der Nordregion 84,6 33,3 76,9 50,0 64,1 72,0
Kosteneinsparungen in der Verwaltung
und bei den politischen Einrichtungen 84,6 53,3 73,1 40,0 65,6 74,0
Starkung des Zusammengehorigkeits-
gefiihls der Menschen im Norden 30,8 6,7 46,2 20,0 29,7 46,0
Eine gemeinsame politische Linie fiir die
Region 61,5 333 57,7 40,0 50,0 59,0
Schnellere Verwirklichung von Verkehrs-
projekten 46,2 53,3 57,7 40,0 51,6 70,0
Starkung des Gewichts der Nordregion (in-
nerhalb der Bundesrepublik und Europas) 92,3 66,7 80,8 80,0 79,7 67,0
Nichts davon trifft zu; keine Angabe 0,0 6,7 0,0 0,0 1,6 5,0
3.4 Und was wiren moglicherweise die grofiten
Nachteile?
Ein Land miisste die Haushaltsprobleme
des anderen mittragen 23,1 20,0 11,5 30,0 18,8 59,0
GroBere Diskrepanz zwischen lokalen
Problemen und zentralen Losungen 38,5 53,3 26,9 50,0 39,1 nv
Vertraute politische und kulturelle
Strukturen gehen verloren 23,1 40,0 30,8 50,0 34,4 38,0
Die politische Selbstbestimmung der
Bevolkerung wird beeintrachtigt 0,0 26,7 11,5 30,0 15,6 33,0
Ein Land dominiert das andere 0,0 46,7 23,1 40,0 26,6 43,0
Der Ballungsraum Hamburg wiirde ge-
stirkt zu Lasten der nordlichen Landes-
teile Schleswig-Holsteins 23,1 60,0 15,4 50,0 32,8 45,0
Nichts davon trifft zu; keine Angabe 38,5 13,3 423 10,0 29,7 15,0
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Unmittelb. | Weiteres
Hamburger | Hamburger | K.E.R.N.- | Nordlicher | Insgesamt |PSEPHOSb
Umland Umland Region | Landesteil
3.5 Waire fiir Sie die engere Kooperation zwi-
schen Schleswig-Holstein und Hamburg im
Rahmen einer gemeinsamen Wirtschafts-
region ausreichend?
Befiirworten 30,8 53,3 46,2 30,0 422 n.v.
Ablehnen 46,2 26,7 50,0 30,0 40,6 n.v.
Ist mir egal; gleichgiiltig 0,0 0,0 0,0 20,0 3,1 n.v.
Unentschlossen; weil3 nicht; keine Angabe 23,1 20,0 3,8 20,0 14,1 n.v.
3.6 Was konnten die wichtigsten Vorteile einer
gemeinsamen Wirtschaftsregion gegeniiber
einem gemeinsamen Bundesland sein?
Die wichtigsten Vorteile einer Lénder-
fusion werden auch in einer gemein-
samen Wirtschaftsregion realisiert 30,8 40,0 26,9 20,0 29,7 n.v.
Die Dominanz eines Landes wiirde
vermieden 7,7 333 154 30,0 20,3 n.v
Die Regionen auflerhalb des Ballungs-
raums Hamburg hitten weniger Nachteile 7,7 40,0 19,2 20,0 21,9 nv
Die Vorteile eigener Landerstrukturen
blieben erhalten 0,0 26,7 3,8 60,0 17,2 n.v.
Nichts davon trifft zu; keine Angabe 61,5 40,0 46,2 30,0 45,3 n.v.
3.7 Was wiren die wichtigsten Nachteile einer
gemeinsamen Wirtschaftsregion gegeniiber
einem gemeinsamen Bundesland?
Die Kooperationspotenziale wiirden nicht
ausgeschopft 69,2 20,0 57,7 50,0 50,0 nv
Die Verwaltung der kurzen Wege wire
nicht realisierbar 30,8 26,7 38,5 10,0 29,7 n.v.
Blockadehaltungen bei Interessen-
konflikten wiren weiterhin moglich 92,3 60,0 69,2 70,0 71,9 n.v.
Nichts davon trifft zu; keine Angabe 0,0 26,7 7,7 20,0 12,5 n.v.
3.8 Wie weit werden die Effekte einer gemein-
samen Wirtschaftsregion ausstrahlen?
Bis ins enge Hamburger Umland 0,0 6,7 7,7 10,0 6,2 n.v.
Bis in die Metropolregion Hamburg 30,8 20,0 7,7 30,0 18,5 n.v.
Bis in die K.E.R.N.-Region 7,7 6,7 26,9 20,0 16,9 n.v.
Auf ganz Schleswig-Holstein 53,8 66,7 53,8 20,0 50,8 n.v.
Weil} nicht; schwer zu sagen; keine Angabe 7,7 0,0 7,7 20,0 7,7 n.v.
3.9 Insgesamt gesehen: Wiirden Sie eine engere
Kooperation zwischen Schleswig-Holstein
und Hamburg befiirworten oder ablehnen?
Beflirworten 100,0 100,0 92,3 90,0 95,3 n.v.
Ablehnen 0,0 0,0 7,7 10,0 4,7 n.v.
Ist mir egal; gleichgiiltig 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 n.v.
Unentschlossen; weil3 nicht; keine Angabe 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 n.v.

aAnteil der Antwortméglichkeiten je Frage in Prozent, Anteile > 100 Prozent aufgrund von Mehrfachnennungen. — PErgeb-
nisse der PSEPHOS-Befragung in Schleswig-Holstein.

Quelle: IfW (2007), PSEPHOS (2005); eigene Zusammenstellung und Berechnungen.
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5.2  Ein regional differenziertes Bild

Das hier dargestellte Befragungsergebnis gibt noch keinen Aufschluss iiber regionale Unter-
schiede im Meinungsbild. Diese kdnnen insofern relevant sein, da mit abnehmender Entfer-
nung von der Metropolregion Hamburg Vorteile einer Kooperation und positive Abstrahlef-
fekte an Gewicht verlieren konnten. Aufgrund der unterschiedlichen regionalen Verteilung
der Experten, die Einfluss auf das Gesamtbild der Befragung haben kann, erfolgt zusétzlich
eine Auswertung der Antworten nach regionalen Blocken. Es werden wiederum die vier be-
reits eingefiihrten Kreisgruppen zur Regionalisierung des Umfrageergebnisses verwendet:
Unmittelbares sowie weiteres Hamburger Umland, K.E.R.N.-Region und Nordlicher Lan-
desteil.101 Folgende Besonderheiten weisen die regionalen Meinungsbilder auf Basis dieser

Gruppen im Vergleich zum Gesamtbild auf:

(1) Gegenwirtige Zusammenarbeit (Tabelle 32): Im unmittelbaren Hamburger Umland wird
nur die Zusammenarbeit in der Wirtschaft positiv gesehen. Ansonsten wird abweichend
vom Gesamtbild sowohl die politische Zusammenarbeit im Allgemeinen als auch die Zu-
sammenarbeit auf den speziellen Handlungsfeldern relativ kritisch gesehen. Man ist mit
der gegenwirtigen Situation offensichtlich unzufrieden. Im weiteren Hamburger Umland
wird wenigstens die politische Zusammenarbeit und die Kooperation bei der Verkehrs-
infrastruktur iiberwiegend positiv beurteilt, dafiir schneiden die Verwaltungszusammen-
arbeit und die Fremdenverkehrsforderung umso schlechter ab — also ein Bild partieller
Unzufriedenheit. In der von Hamburg weiter entfernten K.E.R.N.-Region wird die Ge-
genwart — mit einer besonders hohen Zustimmung zur politischen Zusammenarbeit —
positiver beurteilt. Mit der Verwaltungskooperation ist man aber auch nicht zufrieden, die
Fremdenverkehrsforderung erhélt die schlechteste Beurteilung. Im Nordlichen Landesteil
wird die Gegenwart am kritischsten beurteilt, fast alle konkreten Kooperationsfelder —
selbst die Zusammenarbeit in der Wirtschaft — werden liberwiegend negativ beurteilt. Nur

die allgemeine politische Zusammenarbeit wird positiver gesehen.

(2) Zukiinftige Zusammenarbeit (Tabelle 33): Im unmittelbaren Hamburger Umland ist der
Wunsch nach einer engeren Zusammenarbeit noch ausgeprégter als im schon hohen Lan-
desdurchschnitt. Nur beim Fremdenverkehr ist dieser Wunsch wohl weniger stark. Die
Defizite der Gegenwart mochte man hier im Allgemeinen durch eine engere Kooperation
in der Zukunft iiberwinden. Im weiteren Hamburger Umland zeigt sich ein dhnliches
Meinungsbild. Der Wunsch nach mehr Zusammenarbeit ist in der K.E.R.N.-Region nicht

101 Dje Experten aus dem unmittelbaren Hamburger Umland und der K.E.R.N.-Region zusammen dominieren
die Umfrage; der Nordliche Landesteil hat die hochste Riicklaufquote im Vergleich der Regionen. Im Einzelnen
ergaben sich folgende Auswertungsanteile (Riicklaufquoten) in Prozent: Unmittelbares Hamburger Umland:
20(72), weiteres Hamburger Umland: 23(60), K.E.R.N.-Region: 41(70) und Nordlicher Landesteil: 16(77).
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minder stark ausgeprigt, hier besteht sogar ein starker Wunsch nach mehr Zusammenar-
beit beim Fremdenverkehr. Mehr Zusammenarbeit wiinscht man sich auch im Nordlichen
Landesteil, aber mit unterschiedlicher Intensitdt. Weniger in Wirtschaft und Politik, sehr
stark in den Bereichen Verkehrsinfrastruktur und Verwaltung, wo man die bisher grofiten
Defizite sieht.

Gemeinsames Bundesland oder Kooperation (Tabelle 34): Im unmittelbaren Hamburger
Umland sprechen sich die Experten einstimmig fiir eine engere Kooperation und fast
ebenso geschlossen fiir eine Fusion aus, deren Vorteilhaftigkeit nicht in Frage gestellt
wird. Die im Landesdurchschnitt schon wichtigsten Vorteile werden hier von einer noch
groBBeren Mehrheit getragen, bei den Nachteilen ragen die befiirchteten Fiihlungsverluste
zu lokalen Problemen heraus. Von einem Alternativmodell ,,Wirtschaftsregion® ist man
weniger iiberzeugt, was sich auch darin duflert, dass mehrheitlich keine Vorteile gesehen
werden. Stattdessen sieht man die Gefahr von Blockadehaltungen und die nicht ausge-
schopften Kooperationspotentiale {iberaus deutlich. Im weiteren Hamburger Umland ha-
ben die Fusionsbeflirworter dagegen nur eine relative Mehrheit, das Alternativmodell
,» Wirtschaftsregion wird sogar mit absoluter Mehrheit befiirwortet. Offensichtlich hat
dieses Modell den Reiz, von den Vorteilen einer Fusion ohne Inkaufnahme von Nachtei-
len, insbesondere fiir hamburgfernere Regionen, profitieren zu konnen. Die mdglichen
Blockadehaltungen werden aber auch hier als gravierender Nachteil gesehen. Uber-
raschenderweise sind die Fusionsbefiirworter in der hamburgferneren K.E.R.N.-Region in
einer liberaus starken Mehrheit, wahrend die Beschrinkung auf eine Wirtschaftsregion
abgelehnt wird. Die bekannten Vorteile einer Fusion werden von den Entscheidungstré-
gern iiberdurchschnittlich hiufig genannt. Als Erklirung mag dienen, dass viele — zu
einem grofen Teil Kieler — Experten weniger einen regionalen als einen landesweiten
Bezug aufgrund zentraler Funktionen haben. Erneut ein anderes Meinungsbild zeigt sich
im Nordlichen Landesteil, wo man zwar kooperationsbereit ist, jedoch die Fusion mehr-
heitlich ablehnt und sich auch mit einer Wirtschaftsregion nicht recht anfreunden kann.
Bei der Nennung von Vor- und Nachteilen schimmert der Eindruck durch, dass man um
seine Selbstbestimmung fiirchtet und sich an den Rand gedriangt sieht. Dennoch sieht man
auch hier Kooperationsvorteile in Gestalt besserer Entwicklungsperspektiven im Norden

und einer wirkungsvolleren Interessenvertretung fiir die Nordregion insgesamt.
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5.3  Experten- und Biirgermeinungen im Vergleich

Der Vergleich zwischen der hier durchgefiihrten, nicht-reprasentativen Expertenbefragung mit
der von PSEPHOS durchgefiihrten Bevolkerungsbefragung zeigt einige Wahrnehmungsunter-
schiede in Schleswig-Holstein auf. Bei der von PSEPHOS in den Vordergrund gestellten Fu-
sionsfrage (Tabelle 34, Frage 3.1) ist der Anteil der Fusionsbefiirworter bei den Experten
deutlich hoher als bei den Biirgern, die von der Vorteilhaftigkeit einer Landerfusion offen-
sichtlich nicht im gleichen Mal} {iberzeugt sind. Die hohe Zahl der Nennungen sowohl bei
konkreten Vorteilen als auch konkreten Nachteilen ist indes ein Indiz dafiir, dass die Biirger
bei ihrer Urteilsbildung auf Vermutungen angewiesen sind; die eher zuriickhaltenden Nen-

nungen der Experten lassen auf einen Informationsvorsprung schlie3en.

Wenn es um die Beurteilung der gegenwértigen Zusammenarbeit geht, weichen die Befra-
gungsergebnisse relativ stark voneinander ab (Tabelle 32). Die Zusammenarbeit in der
Wirtschaft und zwischen den Landesregierungen auf politischer Ebene wird von den Biirgern
nicht so positiv wie von den Experten wahrgenommen. Auf den konkreten Handlungsfeldern
weicht die Beurteilung von Experten und Biirgern in unterschiedlichem Ausmal} voneinander
ab: Bei der Verkehrsinfrastruktur besteht noch ein fast gleichermafB3en positiver Eindruck; bei
der Behordenkooperation sind sich die Experten der Méngel bewusster, die Biirger gehen
zumindest nicht von einer reibungslosen Zusammenarbeit aus; die Fremdenverkehrskoopera-
tion scheint offensichtlich bei den Biirgern einen wesentlich besseren Eindruck zu hinterlas-

sen als es die Experten — quer durch die Regionen — erfahren.

SchlieBlich sind sich Experten und Biirger in ihrem Wunsch nach einer zukiinftig engeren Zu-
sammenarbeit zwischen Schleswig-Holstein und Hamburg weitgehend einig (Tabelle 33). Der
Wunsch nach mehr Kooperation auf den Ebenen der Politik und Verwaltung ist allerdings bei
den Biirgern nicht so stark ausgeprégt. Dieses Meinungsbild ist aber durchaus konsistent mit

der geringeren Mehrheit der Biirger fiir eine Landerfusion.

5.4  Ein Fazit

Aus der Expertenbefragung des IfW kann als zentrale Aussage abgeleitet werden, dass quer
durch die Regionen Schleswig-Holsteins der Wille zu einer engeren Kooperation mit Ham-
burg besteht. Meinungsunterschiede gibt es allerdings bei der institutionellen Ausgestaltung
der Zusammenarbeit: Insgesamt wiirde zwar eine deutliche Mehrheit der Befragten eine Fu-
sion der beiden Bundeslidnder befiirworten, wobei die Befiirworter insbesondere aus dem un-
mittelbaren Hamburger Umland und der K.E.R.N.-Region kommen. Vor die Wahl gestellt,

wiirde allerdings eine relative Mehrheit auch den Rahmen einer gemeinsamen Wirtschafts-
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region fiir die Zusammenarbeit als ausreichend ansehen. Bei diesem Modell unterhalb der Fu-
sionsschwelle ist zudem der groflere gemeinsame Nenner zwischen den einzelnen Regionen
des Landes zu erkennen. Vor allem die hamburgferneren Regionen — weiteres Hamburger
Umland und Nordlicher Landesteil — wiirden diese Form der institutionalisierten Zusammen-
arbeit eher mittragen, auch wenn die Skepsis bleibt, wie weit die Abstrahleffekte der Wirt-
schaftsregion in die Tiefe Schleswig-Holsteins hineinreichen. Wenig iiberraschend herrscht
dazu im Nordlichen Landesteil die pessimistischste Einschdtzung vor. Ein Alternativmodell
,,Wirtschaftsregion* konnte insgesamt an Uberzeugungskraft gewinnen, wenn Befiirchtungen
hinsichtlich Blockadehaltungen und nicht ausgeschopfter Kooperationspotentiale aus dem

Weg gerdumt werden konnten.

Insgesamt vermittelt die Expertenbefragung den Eindruck, dass der grofite gemeinsame Nen-
ner bei der Kooperation mit Hamburg — den Nordlichen Landesteil eingeschlossen — in der
Losung konkreter Probleme liegt. Ob es sich um die Verkehrsinfrastruktur, die Verwaltungs-
kooperation oder den Fremdenverkehr handelt: Auf diesen Handlungsfeldern glaubt die {iber-
wiltigende Mehrheit von einer Zusammenarbeit profitieren zu konnen. Die Meinungen der
Experten legen damit den Schluss nahe, dass gemeinsame Problemldsungen auf wirtschafts-

relevanten Handlungsfeldern eine Abstrahlkraft auf das ganze Land entfalten kdnnten.

Der Vergleich mit dem Ergebnis der reprisentativen Bevolkerungsbefragung von PSEPHOS
zeigt zudem, dass die ,Insider* stirker als die Biirger von den Vorziigen der Kooperation
iberzeugt sind, was sicherlich auch auf einen Informationsvorsprung der Experten zuriickzu-
fithren ist. Daraus kann die Schlussfolgerung gezogen werden, dass die positiven Wirkungen
einer engeren Zusammenarbeit zwischen Schleswig-Holstein und Hamburg noch besser
kommuniziert werden und sich in der Erfahrungswelt der Biirger niederschlagen miissen. Dies
wiirde die Akzeptanz eines engeren Miteinanders der beiden nordlichen Bundeslidnder weiter
erhdhen.
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6. Die Entwicklung der Infrastruktur in einer Wirtschaftsregion
Schleswig-Holstein und Hamburg

6.1 Projekte fiir den Ausbau und die Optimierung der Strafien-, Schienen- und
Hafeninfrastruktur in Schleswig-Holstein und Hamburg

6.1.1 Ein Uberblick

Die Kooperationspotenziale im Bereich der Stralen-, Schienen- und Hafeninfrastruktur
Schleswig-Holsteins und Hamburgs ergeben sich vor allem aus den zum Teil erheblichen
(Wechsel-)Wirkungen, die der Ausbau (oder auch Nicht-Ausbau) der Infrastruktur in
Hamburg bzw. Schleswig-Holstein auf das jeweils andere Bundesland haben kann. Solche im
Folgenden nédher zu analysierenden Wirkungen gehen im Wesentlichen von den nachstehen-

den Sachverhalten aus:

— Bei der StraBeninfrastruktur war und ist Hamburg fiir Schleswig-Holstein einerseits das
,Nadelohr im Verkehr mit dem Siiden und Westen, andererseits Ziel und Quelle erhebli-
chen Berufs-, und Freizeitverkehrs; gleichzeitig ist Schleswig-Holstein ,,Transitland* fiir

Verkehre Hamburgs mit Ddnemark und dem iibrigen Ostseeraum.

— Auf der Schiene ist die Nadelohr-Funktion Hamburgs wegen bahnseitig angestrebter bzw.
durch die Fahrplangestaltung erzwungener Biindelung des Personenverkehrs in Hamburg

Hbf und des Giiterverkehrs in Maschen noch ausgeprégter als im Stralenverkehr.

— Bei der Hafen- und Seeverkehrsinfrastruktur ergeben sich die Wechselwirkungen einerseits
daraus, dass Hamburg traditionell als Im- bzw. Exporthafen fiir bedeutende Teile der
schleswig-holsteinischen Wirtschaft fungiert. Andererseits vermitteln schleswig-holsteini-
sche Ostseehifen, insbesondere Liibeck, seit Einfithrung des so genannten Roll-on-roll-off-
Verkehrs in den 1960er Jahren als Komplementérhdfen zunehmend den Transitverkehr (vor
allem) zwischen Ubersee und dem Ostseeraum via Hamburg. Aber auch soweit Verkehr mit
dem Ostseeraum via Hamburg weiterhin im Seeverkehr (mit Deutschland) bzw. Seetransit
(mit auBerdeutschen Lindern auBlerhalb des Ostseeraums) abgewickelt wird, fiihren dessen
Wege hiufig durch Schleswig-Holstein, da der Nordostseekanal als bedeutende Abkiirzung

des Seewegs zwischen Hamburg und dem Ostseeraum genutzt wird.

— Von ganz besonderer Bedeutung fiir den Hafen Hamburg, dabei auch schleswig-holsteini-
sche Interessen beriihrend, ist schlieBlich das Projekt einer nochmaligen Vertiefung der
Bundeswasserstralle Elbe. Die Elbvertiefung soll sicher stellen, dass Hamburg auch bei der
erwarteten neuerlichen SchiffsgroBenzunahme weiterhin von den groBten, vor allem im fiir
Hamburg bedeutsamen Asien-Verkehr eingesetzten Containerschiffen bedient werden

kann.
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6.1.2 StraBleninfrastruktur

Die Projekte im Bereich der StraBeninfrastruktur fallen, soweit es um das hier interessierende
FernstraBennetz geht, in den Zustdndigkeitsbereich des Bundes. Sie sind im Bundesverkehrs-
wegeplan (BVWP) veroffentlicht, der gegenwirtig in der Fassung aus dem Jahr 2003 vorliegt.
Die grofleren Projekte, die der aktuelle BVWP fiir Schleswig-Holstein und Hamburg vorsieht,
sind Tabelle 35 zu entnehmen. Die dariiber hinaus vorgesehenen kleineren Projekte im Be-
reich der Bundesstralen konnen im vorliegenden Zusammenhang auller Acht gelassen wer-
den, weil es sich im wesentlichen um Ortsumgehungen handelt, die aufgrund ihrer eher loka-
len Bedeutung fiir die Frage von Wechselwirkungen bzw. Kooperationsmdglichkeiten zwi-

schen zwei Bundesldndern unmittelbar wenig relevant sind.

Die grofleren Projekte des BVWP laut Tabelle 35 lassen sich unschwer wenigen Korridoren
entsprechend den Hauptverkehrsrichtungen in den beiden Bundesldndern zuordnen.
Vollig neu gebaut werden zwei Routen:

— die A 20 als nordliche Autobahnumgehung Hamburgs bzw. als Teil der so genannten
»Kiistenautobahn®, die einmal iiber die A 22 als westliche Verldngerung der A 20 Emden
mit Stettin verbinden soll, wobei die dabei notwendigen, besonders teuren Querungen von
Elbe und Weser laut BVWP als mautpflichtige, privat finanzierte Abschnitte ausgefiihrt
werden (BVWP 2003: 40),

— die ,,Hafenquerspange* A 252 in Hamburg als Verbindung zwischen der A 1 und A 7.

Diese Neubauten werden ergidnzt durch folgende Ausbauten vorhandener Fernstra3en:
— die Fehmarn-Route (A 1, B 207) nach Nordosten als Zubringer zur Fehmarnbeltquerung,

— die alte, bereits seit den spiten 1950er Jahren bestehende Eckverbindung zwischen der
Liibecker und der Bremer Autobahn in Hamburg (A 1),

— die Nord-Siid-Autobahn A 7 vom Dreieck Bordesholm bis zur A 26 am siidlichen Elbufer,

wobei der Elbtunnel bereits von sechs auf acht Fahrstreifen erweitert wurde,

— die A 21 von Kiel in siidlicher Richtung zur A 1 bei Bargteheide (soweit noch nicht vier-

spurig) und weiter als ,,Ostumfahrung Hamburg® iiber die Elbe in Richtung Liineburg,

— die vierspurige Umgehung Itzehoes im Zuge der A 23.
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Die Stralenprojekte des BVWP fiir Schleswig-Holstein und Hamburg in ihrer jeweiligen
Bedeutung fiir beide Bundeslidnder

Projekt Bautyp?, Bedeutung fiir Bedeutung fiir
Lénge Schleswig-Holstein Hamburg

A 1 Heiligenhafen/N. — 2 >4 Verbindung mit Skandinavien, Verbindung mit Skandinavien, even-
w Oldenburg 15,5 km ErschlieBung des nordlichen  tuell Ausfliigler, Fernpendler nach

Ostholstein noérdlichem Ostholstein
B 207* Puttgarden — 22>4 wievor wie vor
Heiligenhafen 20,0 km
A 1* AK Hamburg- 6 > 8 Anbindung von Liibeck/Kiel  AuBer Zufahrt von O zum Hafen
Ost — AK Hamburg-Siid (A 21) nach S und zum Hafen vorwiegend Durchgangsverkehr
A 7 Bordesholm — 4> 6 Anbindungnach Su. Wund  Anbindung nach N (u.a. Hafen Kiel,
AD HH-Nordwest zum Hafen Hamburg; Pendler Jiitland); Pendler
A 7 AD HH-Nordwest — 6> 8 wievor wie vor
HH-Othmarschen
A 7 HH-Waltershof — 6 > 8 Anbindung nach S und W Anbindung, insbesondere vom Hafen,
A 26 nach S und W
A 20 Grof3 Gronau — 0 >4 Verbindung nach Meck- Verbindung nach Mecklenburg, Polen,
Liibeck (A 1) 16,8 km lenburg, Polen, evtl. Baltikum evtl. Baltikum
A 20 Liibeck — 0—>4 Anbindung nach Sund W bei  Teilentlastung vom Durchgangsver-
Néhe Gliickstadt (B 431) 104,1 km Umgehung HH, ErschlieBung kehr Ostseeraum-Westeuropa, mglw.

Mittel- und Siidholstein starkere Konkurrenz Rheinmiind’hfn.
A 20 Elbquerung 0->4  weit gehend wie vor wie vor
A 21 Kiel — Stolpe 2 >4 Anbindung von Kiel nach O eher gering, siche jedoch unten bei

20,0 km und lber A 1 auch nach S A 252
A 21* Bargteheide (A 1)— 2 >4  Anbindung nach O und SO Entlastung Hamburg-naher Autobahn-
Kasseburg (A 24) 19,6 km strecken (insb. A 1) durch weitrdumige
Umgehung nach S und SO
A 21* Ostumfahrung 2 >4 Weitrdumige Umgehung
Hamburg 20,5 km Hamburgs nach S und SO
A 21 insgesamt auch: Entlastung fiir A 7 auch: Entlastung fiir A 7
A 23 Itzehoe Nord — Siid 2 >4 Bessere Anbindung der eher wenig
7,5 km Westkiistenregion

A 252* HH-Waltershof — 0 >4 Anschluss Liibecks und Ost-  Verbindung von westl.. Hafenteilen
HH-Georgswerder 8,0 km holsteins an Hafen HH, insbe- nach O, insb. Skandinavien u. Osteu-

sondere westlich Kéhlbrand

ropa, auch via Liibeck oder A 21 (Kiel)

* = Weiterer Bedarf. — 3Laut BVWP 2003: Verdnderung der Zahl der Fahrstreifen. 2 = 4 meint vierstreifigen Ausbau
einer zweistreifigen Strale, 0 > 4 Neubau einer vierspurigen Strafle. In allen Féllen werden auflerdem beidseitig Seiten-
streifen gebaut bzw. ergénzt, wo nicht bereits vorhanden.

Quelle: Eigene Zusammenstellung nach BVWP (2003).
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Wiéhrend wesentliche Teile dieser Vorhaben, insbesondere die A 1 bis Heiligenhafen, die
A 20 in Schleswig-Holstein, die A 21 zwischen Kiel und dem Beginn des bestehenden Auto-
bahnabschnitts bei Stolpe sowie die Umgehung Itzehoes, im Rahmen des so genannten vor-
dringlichen Bedarfs bis 2015 realisiert werden sollen, sind allerdings zahlreiche ergénzende
Projekte wie vor allem die Hafenquerspange in Hamburg aufgrund zu schwacher Nutzen-
Kosten-Verhiltnisse (NKV)!92 nur im ,weiteren Bedarf* enthalten. Dies bedeutet, dass
Investitionsmittel des Bundes fiir diese Projekte voraussichtlich nicht vor 2015 zur Verfiigung
stehen werden. Davon betroffen ist auch die Ostumfahrung Hamburgs, das heiflt die
Weiterfiihrung der A 21 von Bargteheide mit einer Elbquerung bei Geesthacht bis zur A 250
Hamburg-Liineburg bei Winsen (Luhe). Vier norddeutsche Handelskammern, der ADAC
Hansa e.V. und der Nordland-Autobahn-Vereinl03 fordern jedoch, die Ostumfahrung bei der
fiir 2009 geplanten Uberarbeitung des Bundesverkehrswegeplans in den vordringlichen
Bedarf aufzunehmen, weil das Verkehrsaufkommen in den betroffenen Relationen erheblich
starker gestiegen sei als noch bei der Aufstellung des BVWP angenommen wurde. In diesem
Zusammenhang wird auch die Erweiterung der Planung um ein Anschlussstiick zwischen der
kiinftigen Einmiindung der A 21 in die A 250 und einem Anschluss an die A 7 etwa bei
Egestorf gefordert. Hingewiesen wird in diesem Zusammenhang insbesondere auf die erhebli-
chen Netzwirkungen, die von der Ostumfahrung ausgehen werden, weil sechs andere Auto-
bahnen (von Nord nach Siid: A 20 neu, A 1, A 24. A 25, A 250, A 7) untereinander und mit
der bestehenden A 21 verbunden werden (Handelskammer Hamburg et al. 2007).

Zum weiteren Bedarf gehdren auch die in Tabelle 35 nicht aufgenommenen Projekte in
Niedersachsen, mit denen die A 20 als A 22 nach Westen fortgefiihrt werden soll. Die ur-
spriinglich laut BVWP 2003 geplante Fortfiihrung der A 20 in siidlicher Richtung zur A 1 bei

Sittensen wird dagegen vom Land Niedersachsen nicht weiter verfolgt!®4. Vollstdndig in

102 pas NKV ist Grundlage fiir die Einteilung der Projekte in die Dringlichkeitsstufen Vordringlicher Bedarf
(VB) und Weiterer Bedarf (WB). In den VB gelangen im Regelfall Projekte entsprechend der Hohe ihres NKV
bis zur Ausschopfung der (letztlich politisch festgelegten) Budgets der einzelnen Verkehrstriger. — Die
Einstufung der Hafenquerspange (nur) in den WB erfolgte auf Grund eines NKV in Hoéhe von 1,4
(Unternehmensverband Hafen Hamburg e.V. 2005: 25).

103 Ein seit 1969 bestehender Zusammenschluss von Industrie- und Handelskammern, Landkreisen, Firmen und
Einzelpersonen aus dem norddeutschen Raum zur Unterstiitzung von Planungen fiir eine Autobahn zwischen
Liineburg und Wolfsburg bzw. Magdeburg (via Internet <http://www.ihk24-lueneburg.de/produktmarken/stand-
ortpolitik/ueberregionale kooperationen/Nordland.jsp> am 06.09.07).

104 Nach Angaben der Niedersichsischen Landesbehorde fiir StraBenbau und Verkehr hat sich im Rahmen der
Fortschreibung des Bedarfsplans fiir die Bundesfernstralen die Kiistenautobahn A 22 ,aufgrund ihrer erhebli-
chen Vorteile gegeniiber der urspriinglichen A-20-Planung durchgesetzt, so dass die formliche Linienbestim-
mung fiir die A 20 in Niedersachsen lediglich bis dstlich Stade erfolgt ist. — Fiir die Weiterfahrt ab Elbquerung
werden damit nur die A 22 oder die A 26 verfligbar sein, was im Verkehr Richtung Siiddeutschland gegeniiber
der urspriinglichen Planung z.T. Mehrwege bedingt, die von der genauen Lage des Ziels und den sich daraus
ergebenden Alternativen, beispielsweise Weiterfahrt iiber Walsrode-Hannover-Kassel, iiber Osnabriick-Kassel
oder gar iiber die Sauerlandlinie in den Rhein-Main-Raum, abhédngen.
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Niedersachsen liegt ferner die als Fortsetzung der Ostumgehung Hamburgs bzw. der A 250
auch fiir Schleswig-Holstein relevante A 39 Liineburg — Wolfsburg — Braunschweig, die im
vordringlichen Bedarf enthalten ist, ebenso wie die kurze Verlingerung der A 26 von Stade
bis zum Ende der A 20 siidlich der Elbe.

Die Einstufung zahlreicher bedeutender Projekte als lediglich ,,weiterer Bedarf*, die wegen
der Budgetgrenzen faktisch eine Verschiebung auf die Jahre nach 2015 bedeutet, ist stark um-
stritten193, Sie ist de facto auBer vom NKV der jeweiligen Projekte auch stark von subjektiven
Einschitzungen im Rahmen ergédnzender (qualitativer) Raumwirksamkeitsanalysen und Um-
weltrisikoeinschitzungen sowie ,,netzkonzeptionellen Erfordernissen* beeinflusst!06. Man hat
deshalb mit Blick auf den aktuellen BVWP bereits von einem ,,methodischen Wechsel* ge-
sprochen (Puls 2004: 17). Insgesamt sei der BVWP Ergebnis eines politischen Verhandlungs-
prozesses zwischen Bund und Léndern, in dem einzelne Projekte auf Wunsch eines Landes
durchaus eine hohere Dringlichkeit erhalten kdnnten als ihnen nach dem NKV eigentlich zu-
steht. Das politische Gewicht der einzelnen Bundesldander korreliere stark mit dem Umfang

der in der Endfassung des BVWP zugewiesenen Projektmittel107,

Fiir eine relativ rasche Realisierung (mindestens jedoch Baubeginn) bis 2010 sind laut dem
LInvestitionsrahmenplan bis 2010 fiir die Verkehrsinfrastruktur des Bundes“ vom Mai
2007108 yor allem die Abschnitte Oldenburg — Heiligenhafen der A 1, Liibeck — Wahlstedt der
A 20 sowie Stolpe — Klein Barkau der A 21 vorgesehen!09,

6.1.3 Schieneninfrastruktur

An Projekten des vordringlichen Bedarfs im Bereich der Schieneninfrastruktur enthilt der
aktuelle BVWP zundchst die Vollendung zweier Projekte aus dem vorhergegangenen
BVWP 92, ndamlich die Ausbaustrecken von Liibeck in Richtung Mecklenburg-Vorpommern
(letztlich bis Stralsund) und von Hamburg iiber Biichen nach Berlin, beide im Rahmen der
,»Verkehrsprojekte Deutsche Einheit* (Tabelle 36).

105 Die THK Nord fordert, die A 22, die Ostumfahrung sowie die Hafenquerspange in den vordringlichen Bedarf
aufzunehmen (IHK Nord, 2007: 8).

106 Daher lassen sich feste Werte fiir die Einstufung von neuen Projekten in den VB nicht angeben (BVWP
2003: 18).

107 Vgl. Puls (2004: 18). Die Bedeutung politischer Einflussfaktoren wird auch betont von H. Armbrecht (2004).

108 via Internet <http://www.bmvbs.de/Anlage/original 995025/Investitionsrahmen-plan-bis-2010-fuer-die-
Verkehrsinfrastruktur-des-Bundes-IRP.pdf> am 15.05.07.

109 Dje IHK Nord (a.a.0.: 7) fordert, zusitzlich den Ausbau der A 7 auf mindestens sechs Fahrspuren von Bor-
desholm bis Hannover in den Investitionsrahmenplan bis 2010 aufzunehmen.
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Die Schienenprojekte des BVWP fiir Schleswig-Holstein und Hamburg in ihrer jeweiligen
Bedeutung fiir beide Bundesliander

Projekt Bauvorhaben? Bedeutung fiir Bedeutung fiir
Schleswig-Holstein Hamburg
Liibeck — Bad Kleinen Restarbeiten Anbindung nach O Anbindung nach O

(— Stralsund)

Liibeck — Schwerin*

Hamburg — Biichen
(— Berlin)

Hamburg — Liibeck —
Liibeck-Travemiinde

HH-Rothenburgsort —
HH-Horn — HH-Wandsbek

Bad Oldesloe —
Neumiinster

Hamburg — Elmshorn
Hamburg — Elmshorn*

Internationales Projekt:
Hamburg —
Oresundregion

(VDE-Projekt)

Elektrifizierung;
Verbindungskurve
bei Bad Kleinen

Restarbeiten
(VDE-Projekt)

2 > 3 bis
Ahrensburg;
Elektrifizierung

1>2
(Elektrifizierung
vorhanden)

1-2>2;
Elektrifizierung

2->3ab
Pinneberg

Rest- und Ergén-
zungsarbeiten

Neubau Fehmarn-
beltquerung; Aus-
bau und Elektrifi-
zierung Zufahrt

(Mecklenbg.-Vorp., evtl.
nordl. Brandenbg., Polen)

(Mecklenbg.-Vorp., evtl.
nordl. Brandenbg., Polen)

Anbindung n. Schwerin u. SO wenig

(Alternative zu Biichen)

Verbindungen mit Berlin und O/SO (neue Bundeslénder,
Tschechien, Polen und dariiber hinaus)

Anbindung Liibeck nach S
und W, Hafenverbund
HH/HL, Pendler
Liibeck/Hamburg,

S-Bahn Ahrensburg

Ergdnzung zu HH — HL
wegen Giiterverkehr
(Hafenverbund, Rbf.
Maschen fiir Ri. S u W)

Umgehung/Entlastung der
Strecke HH-NMS iiber
Elmshorn, sonst nur
Nahverkehr

Beseitigung eines Engpasses
Richtung S, W und z.T. O

wie vor

Verbindungen mit dénischen
Inseln und Skandinavien,
Umschlagseinbuflen in
Puttgarden und evtl. Liibeck

Anbindung nach O und N via
Liibeck (Bad Kleinen,
Fehmarnbelt),

Hafenverbund HH/HL
S-Bahn Ahrensburg

Ergdnzung zu HH — HL
wegen Giiterverkehr Richtung
N u O, Hafenverbund HH/HL

Umgehung/Entlastung der
Strecke HH-NMS iiber
Elmshorn als Anfahrt zur
Jitlandroute nach N

Beseitigung eines Engpasses
Richtung N

wie vor

Verbindungen mit dénischen
Inseln und Skandinavien,
moglicher Verkehrstréger-
wechsel im Hafenverkehr

* = Weiterer Bedarf. — 21 - 2 meint zweigleisigen Ausbau einer eingleisigen Strecke. Mit dem Ausbau verbundene Erho-
hungen der zulédssigen Fahrgeschwindigkeit sind hier nicht angegeben.

Quelle: Eigene Zusammenstellung nach: Erstes Gesetz zur Anderung des Bundesschienenwegeaus-
baugesetzes. Bundesgesetzblatt | (2004: 2322), ergidnzt nach BVWP 2003 (vgl. Tabelle 35).

Neue Schienenprojekte des BVWP 2003 sind

— die Elektrifizierung der Strecke Hamburg — Liibeck-Travemiinde sowie in Verbindung

damit der zweigleisige Ausbau der Giiterumgehungsbahn Hamburg-Rothenburgsort — Ham-

burg-Horn mit Verbindungskurve nach Hamburg-Wandsbek und der dreigleisige Ausbau
Hamburg-Wandsbek — Ahrensburg,
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— der zweigleisige Ausbau und die Elektrifizierung der Strecke Bad Oldesloe — Neumiinster,

jedoch nur ,,in Abhéngigkeit von der Verkehrsentwicklung®,

— der dreigleisige Ausbau der Strecke Pinneberg — Elmshorn.

Wiéhrend im weiteren Bedarf des BVWP fiir Schleswig-Holstein und Hamburg nur kleinere
MafBnahmen vor allem im Zusammenhang mit der Giiterumgehungsbahn Hamburg vorgese-
hen sind, ist unter einer besonderen Kategorie ,Internationale Projekte” die Ausbaustrecke
Hamburg — Oresundregion verzeichnet, worunter deutscherseits der Schienenteil der Feh-

marnbeltquerung einschlieBlich Zufahrtstrecke von Liibeck!10 her zu verstehen ist.

Mehr noch als die Straenbauvorhaben lassen sich die Schienenprojekte des BVWP den drei
»traditionellen® Hauptverkehrsachsen in Schleswig-Holstein, von Hamburg nach Norden
(Kiel/Flensburg), nach Osten (Liibeck/Fehmarn bzw. Mecklenburg) und nach Siidosten
(Biichen/Berlin) zuordnen. Wesentliche kurzfristige BaumalBnahmen, gemessen am bis 2010
vorgesehenen Finanzmitteleinsatz, sind allerdings nur fiir die Strecke Hamburg — Travemiinde

einschlieBlich des Anschlusses Rothenburgsort — Horn — Wandsbek, geplant!!1.

6.1.4 Hafen- und Wasserstrafieninfrastruktur

Im Bereich der Hafen- und Wasserstra3eninfrastruktur ist zu unterscheiden zwischen Projek-
ten fiir die Bundeswasserstraflen, die in der Kompetenz des Bundes liegen, und Projekten fiir
(sonstige WasserstralBen und) Héfen, die in den Zustandigkeitsbereich der betroffenen Lander
fallen. Bei den Bundeswasserstrallen sind auller dem zentralen und deshalb noch gesondert zu
erorternden Projekt der Vertiefung der unteren Elbe als Zufahrt zum Hafen Hamburg auch

drei Projekte in Schleswig-Holstein im Zusammenhang mit anderen Bundeswasserstra3en
bedeutsam (Tabelle 37):

— die Erweiterung des Nord-Ostsee-Kanals (NOK) auf dem letzten noch nicht ausgebauten
Abschnitt zwischen Kiel und Koénigsférde (BMVBS 2006),

110 vorgesehen ist zunichst die Elektrifizierung der vorhandenen eingleisigen Strecke und spiter der Bau eines
zweiten Gleises (Bomsdorf, 2007: 4).

T gyt Investitionsrahmenplan, a.a.O., via Internet.
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Tabelle 37:
Hafen- und Wasserstrallenprojekte fiir Schleswig-Holstein und Hamburg in ihrer jeweiligen
Bedeutung fiir beide Bundeslidnder

Projekt Bauvorhaben Bedeutung fiir Bedeutung fiir
Schleswig-Holstein Hamburg
II;‘IEEA_ZSH?M] Sicherung von Im- und Export-  Sicherung und Erweiterung
emwerde Kapazitits- moglichkeiten iiber HH; Arbeits- von Transferfunktionen;

Eurogate-Container-  erweiterung pléatze fir Hamburger Umland zusitzliche Beschéftigung

terminal Waltershof

Hamburger Hafenbahn Ertlichtigung und  eher wenig, Relevanz durch Sicherung des Bahnanteils im
Ausbau Container fiir/aus Liibeck Hinterlandverkehr

Ausbau des Oststrecke und Bestandssicherung des Kanals u.  Stirkung als Transitplatz

Nord-Ostsee-Kanals Schleuse kanalabhéngiger Arbeitspldtze;  durch Erleichterung fiir grof3e

(NOK) Brunsbiittel moglicherweise Entlastung von  Feederschiffe im Verkehr mit

Lkw-Transitfahrten (road to sea) Ostseeldndern

Ausbau des Ausbau fiir Gro3-  Anschluss Liibecks an Binnen- ~ wenig, da Fahrt zur Ostsee

Elbe-Liibeck-Kanals ~ motorgiiterschiffe =~ wasserstraBennetz; Entlastung eher durch NOK

(Schleusen) der Strallen erhofft

Ausbau der Jeweils diverse Sicherung und Erweiterung von =~ Komplementirfunktion im

Hifen Libeck und Malnahmen zur Transferfunktionen insb. »gebrochenen® Transitverkehr

Kiel Steigerung der von/nach dem Ostseeraum; mit dem Ostseeraum
Transferkapazitit — zusétzliche Beschéftigung

Quelle: Wie Tabelle 35 und Angaben der beteiligten Héfen; eigene Zusammenstellung.

— der Bau einer weiteren Schleuse fiir den Kanal (NOK) zunichst in Brunsbiittel sowie die
(erst danach mdgliche) Generaliiberholung der bislang so genannten ,,neuen“ Schleusen
von 1914 (BMVBS 2007),

— der Ausbau des Elbe-Liibeck-Kanals (Verldngerung der Schleusen!12),

Von den Hafenprojekten — diese fallen im Unterschied zu den Wasserstra3en in die Kompe-
tenz der Lénder — ist fiir Hamburg vor allem das im Mai 2007 vom Senat beschlossene, bis
2015 zu realisierende ,,Zukunftsprogramm fiir den Hamburger Hafen* relevant. Es umfasst

folgende Projekte!13:

112 ygl. Austermann: Mehr Bundesmittel fiir Infrastruktur-Projekte in Schleswig-Holstein. Pressemitteilung der
schleswig-holsteinischen Landesregierung vom 10.05.2007.

113 Via Internet <http://fhh.hamburg.de/stadt/Aktuell/pressemeldungen/2007/mai/08/2007-05-08-bwa-zukunfts-
programm-hafen.html> am 09.05.07. — Weitere Maflnahmen, die allerdings keine Infrastrukturprojekte im
engeren Sinne sind, werden als ,,Forderung des privaten Hochwasserschutzes® (de facto eine Verringerung des
stadtischen Kostenanteils von 75 auf 25 Prozent) bzw. als ,,Tideelbemanagement* bezeichnet, mit dem die see-
schifftiefe Zufahrt zum Hamburger Hafen gewéhrleistet werden soll.
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— Erhohung der Leistungsfahigkeit des HHLA-Terminals in Altenwerder!14,

— Ertiichtigung und Ausbau der Hamburger Hafenbahn, Optimierung ihres Betriebskon-

zeptes.

Die AusbaumalBnahmen (einschlieBlich des Eurogate-Terminals) werden bis 2015 die Kapazi-
titen flir den Containerumschlag in Hamburg von derzeit 9,2 Mill. TEU (Twenty-Foot-Equi-
valent-Unit) jahrlich auf 19 Mill. TEU steigern. Dartiber hinaus ist der Bau eines weiteren
Containerterminals mit einer jahrlichen Kapazitit von 3,5 Mill. TEU in Steinwerder vorge-
sehen (Unternehmensverband Hafen Hamburg e.V. 2007: 16-17).

In den beiden iiberregional bedeutenden schleswig-holsteinischen Héfen Liibeck und Kiel
wird ein weiterer Ausbau der Transferkapazititen geplant, um fiir kiinftig erwartete Um-
schlagssteigerungen geriistet zu sein. In Liibeck soll dabei zunéchst vor allem der inzwischen
auf 9 Anleger und 63 ha Betriebsfliche erweiterte Skandinavienkai nochmals um 16 ha er-
weitert werden (Liibecker Hafen-Gesellschaft 2007). Auch mit dem 2006 in Betrieb gegange-
nen Seelandkai auf dem Gelédnde der ehemaligen Flenderwerft in Siems sowie in Schlutup
und am Nordlandkai (Papierumschlag) wurden bzw. werden die Transferkapazititen erhoht
bzw. modernisiert (Evers 2006: 3). Zur Finanzierung der Investitionen in Hoéhe von
110 Mill. € (bis 2015) soll die Liibecker Hafen-Gesellschaft zum Teil privatisiert werden.
Nach 2015 ist eine zusétzliche Hafenerweiterung im Bereich der Teerhofsinsel vorgesehen,
die weitere 82 Mill. € kosten diirfte (Liibecker Hafen-Gesellschaft 2006). In Kiel wird gegen-
wartig der Norwegenterminal um zusitzliche Abstellflichen fiir Passagier-Pkw erweitert,
nachdem im April 2007 der neue Ostseekai fiir Kreuzfahrtschiffe eroffnet wurde. Die Investi-
tionen in diese beiden Hafenteile sowie in die ebenfalls anstehende Modernisierung des
Schwedenkais wurden von der Seehafen Kiel GmbH auf etwa 40 Mill. € beziffert (Seehafen
Kiel 2007).

6.1.5 Gemeinsame Interessen bei der Infrastrukturentwicklung

Nationale Projekte

Eine Analyse der in den Tabellen 35 bis 37 dargestellten wechselseitigen Effekte von Infra-
strukturprojekten in Schleswig-Holstein und Hamburg auf jeweils beide Bundeslidnder deutet
auf ein hohes Maf} an Komplementaritit hin: Was gut ist fiir Schleswig-Holstein, ist meistens
auch — eventuell leicht modifiziert unter dem Aspekt der geographischen Lage mit beispiels-

weise abweichender Bedeutung des ,,Nadelohr-Problems* — gut fiir Hamburg, und umgekehrt.

114 J a. durch eine weitere Containerbriicke (vgl. 0.V., 2006a).
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Ausgeprigte Konfliktsituationen in dem Sinne, dass ein bestimmtes Projekt dem einen Bun-
desland niitzen und dem anderen schaden wiirde, sind bei den hier analysierten Infrastruktur-
projekten kaum auszumachen!!5, Abgesehen von moglichen Umweltproblemen, von denen
meistens die jeweils unmittelbaren Anlieger von Infrastrukturprojekten am starksten betroffen
sind!16, wird es daher bei Konflikten zwischen den beiden Lindern eher nur um die
Priorititen gehen. Das heiflt, es besteht Abstimmungsbedarf dahin gehend, in welcher
Reihenfolge das Programm des BVWP im Hinblick auf den begrenzten Budgetrahmen
realisiert werden soll.

Die kurzfristig, bis 2010, abzuarbeitenden, mindestens aber zu beginnenden Projekte hat der
Bund allerdings durch den Investitionsrahmenplan bereits weitgehend festgelegt. Fiir die
folgenden Jahre bis 2015 diirfte das Land Schleswig-Holstein vor allem an einem Weiterbau
der A 20 in Richtung Westen einschlieBlich Elbquerung bei Gliickstadt, dem Ausbau der A 7
stidlich Bordesholm auf sechs bzw. — im Raum Hamburg — acht Fahrstreifen sowie an dem
nordlichen Abschluss der A 21, dem kurzen Stiick von Klein Barkau bis Kiel, interessiert

sein.

Bei der 2009 bevorstehenden Uberarbeitung des Bundesverkehrswegeplans, spitestens aber
im Rahmen des ,,weiteren Bedarfs* nach 2015, diirften aus schleswig-holsteinischer Sicht die
Fortsetzung der A 20 in Niedersachen nach Westen (A 22), aber auch der Ausbau der
Eckverbindung im Zuge der A 1 in Hamburg sowie vermutlich die Ostumfahrung Hamburgs,
beginnend im Zuge der A 21 in Bargteheide, hohere Prioritét haben als die Hafenquerspange,

die wiederum von Hamburg bevorzugt werden diirfte!!7. Dies hingt damit zusammen, dass

— erst die westliche Fortsetzung der A 20 eine umwegfreie Weiterfahrt per Autobahn vor
allem in Richtung Westen (Bremen, Ruhrgebiet) ermoglichen wird und damit der A 20
ihren vollen Wert geben diirfte,

115 Am ehesten konflikttrichtig kénnte noch die westwirtige A 20 mit Elbquerung bei Gliickstadt sein. In Ver-
bindung mit der A 22 einerseits und der Fehmarnbeltquerung andererseits bewirkt dieses Projekt letztlich, wenn
auch wohl ungewollt, eine Verbesserung des Lkw-Verkehrs in der Relation Rheinmiindungshifen-Skandinavien,
durch welche die Position des Hafens Hamburg im Wettbewerb innerhalb der Hafenreihe Antwerpen-Hamburg
um Transitladung zwischen Ubersee und Skandinavien tendenziell geschwiécht wird.

116 Hingegen sind die positiven Effekte von Infrastrukturprojekten wie stirkeres regionales Wirtschaftswachs-
tum, verbesserte Erreichbarkeit, vermehrte Arbeitspldtze usw. meist sehr viel breiter gestreut als die Umwelt-
kosten; in dieser so genannten NIMBY - (,,not in my backyard) Problematik wurzelt ein erheblicher Teil lokaler
Widerstdnde gegen derartige Projekte. Vgl. dazu ausfiihrlich am Beispiel von Flughafenprojekten Bickenbach
et al., 2005: 12f.

117 Im Zusammenhang mit der Fehmarnbeltquerung wird allerdings auch von Hamburger Seite die Bedeutung
der A 20 und A 21 hervorgehoben, um die Hansestadt vom Fernverkehr zu entlasten.
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— von der Eckverbindung und der Ostumfahrung in stirkerem Maf3e positive Impulse auch
fiir die nicht mehr unmittelbar zum Hamburger Umland zidhlenden Regionen Ostholsteins,
deren Anbindung nach ,,Siidelbien* sich verbessern wiirde!18, zu erwarten sind als von der
Hafenquerspange. Diese diirfte wiederum wegen der Erleichterung des Transitverkehrs via
westliche Hamburger Hafenteile in Richtung Osteuropa und Skandinavien und der Not-
wendigkeit einer Ausweichroute fiir die bestehende Kohlbrandbriicke!!® von Hamburg als

vorrangig angesehen werden.

Da aber auch Schleswig-Holstein, mit Riicksicht auf den nicht unbetriachtlichen Teil des Tran-
sits, der von und nach dem Osten iiber Liibeck und die dortigen Fahrlinien geleitet wird, an
der Hafenquerspange interessiert sein muss, konnte versucht werden, die Hafenquerspange als
,,public-private-partnership* (PPP) im so genannten F-Modell!20 mit Mautpflicht (d.h. wie es
bisher fiir die Elbquerung im Zuge der A 20 geplant ist) zu finanzieren. Auf diese Weise
konnte die Inanspruchnahme des offentlichen Verkehrshaushalts minimiert und eine Konkur-
renz mit dem Projekt der Eckverbindung bzw. Ostumfahrung um 6ffentliche Investitionsmit-
tel vermieden werden!2!. Erschwert wird dieser Ausweg aus einer potenziellen Konfliktlage
freilich dadurch, dass die Belastbarkeit des Hamburger Giiterkraftverkehrsgewerbes nach ei-
genen Angaben kaum iiber 2 Euro je Fahrt hinaus geht, wihrend zur Finanzierung der Briicke
nach ersten Schitzungen etwa 12 Euro je Fahrt erforderlich waren (Unternehmensverband
Hafen Hamburg e.V. 2005: 26).

Die von dem schleswig-holsteinischen Abschnitt Liibeck-Gliickstadt der A 20 erwartete Er-
schlieBungswirkung setzt eine ausreichende Zahl von Auf- bzw. Abfahrtsmoglichkeiten zur

Autobahn voraus; westlich Liibecks sind solche sind nach gegenwértigem Planungsstand vor-

118 Dies umso mehr, als der nérdliche Teil der A 21, von Bargteheide nach Kiel, dann voraussichtlich schon in
Ginze fertig gestellt sein wird.

119 Etwa bei SanierungsmaBnahmen; vgl. Unternehmensverband Hafen Hamburg e.V. (2003: 22).

120 Bej PPP im StraBenbau ist zu unterscheiden zwischen dem F-Modell, bei dem Bau, Erhaltung, Betrieb und
Finanzierung eines Streckenabschnitts an Private {ibertragen werden, die zur Refinanzierung Mautgebiihren er-
heben diirfen, und dem A-Modell, bei dem der Anbau zusitzlicher Fahrstreifen, Erhaltung und Betrieb aller
Fahrstreifen sowie die Finanzierung an Private {ibertragen werden, die sich aus dem Gebiihrenaufkommen der
streckenbezogenen Maut fiir schwere Lkw auf dem auszubauenden Streckenabschnitt refinanzieren; die auf Pkw
und leichte Lkw entfallenden Kostenanteile werden durch eine staatliche Anschubfinanzierung (bis zu 50 % der
sonst iliblichen Baukosten) aufgebracht. Das A-Modell ist in Schleswig-Holstein fiir den Ausbau der A 7 siidlich
Bordesholm vorgesehen. (BVWP 2003: 39f.)

121 Um eine Umgehung der Maut iiber die bestehende K6hlbrandbriicke zu verhindern, miisste allerdings diese
(sowie evtl. auch die Kattwykbriicke) ebenfalls der Maut unterworfen werden. In diesem Sinne auch Unterneh-
mensverband Hafen Hamburg e.V. (2005: 25f.). (Andere realistische Umgehungsmoglichkeiten, etwa von
Waltershof iiber die A 7 und die dann fertige A 20 in Richtung Liibeck, unterliegen meist der generellen Auto-
bahnmaut fiir schwere Lkw und stellen zudem nicht unerhebliche Umwege mit entsprechendem Zeit- und Kraft-
stoffaufwand dar, so dass ihnen nur geringe Bedeutung zukommen diirfte.)
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gesehen: am Ende des gegenwirtig im Bau befindlichen Abschnitts bei Geschendorf, dann zur
B 206 o6stlich und — als Autobahnkreuz (AK) - zur A 21 siidlich Bad Segeberg, zur geplanten
K 73 bei Wahlstedt, zur L 79 bei Hartenholm, als AK zur A 7 und kurz danach zur B 4 bei
Bad Bramstedt, zur L 114 bei Kellinghusen, als AK zur A 23 bei Elmshorn, zur L 118 bei
Siiderau/Sommerland und schlielich zur B 431 bei Gliickstadt unmittelbar vor der geplanten
Elbiiberquerung!?2, Diese insgesamt elf Verkniipfungen mit dem vorhandenen Strafennetz
diirften die VerkehrserschlieBung des mittleren und siidlichen Holstein deutlich verbessern.
Fast alle die A 20 querenden Landes- oder KreisstraBen werden entweder unmittelbar oder
liber eine in der Néhe (< 5 km) liegende Auffahrt an die A 20 angebunden!23. In der Umge-
bung dieser Anschlussstellen wird auf diese Weise ein zusétzliches Potenzial dafiir geschaf-
fen, dass es auf mittlere bis ldngere Sicht zu Neuansiedlungen von Industrie und Gewerbe
kommt!24, Ob und wo weitere Auffahrten sinnvoll wéren, kann allerdings nur nach einer Ana-
lyse des vorhandenen Wachstumspotenzials der betreffenden Réume entschieden werden.
Friihere Studien zeigen, dass ohne ein ausreichendes Wachstumspotenzial kaum Wachstums-
effekte von Infrastrukturmaflnahmen zu erwarten sind; eine Autobahnausfahrt allein fiihrt
nicht zu ,,blithenden Landschaften125. Zu bedenken ist dabei auch, dass die durch zusatzliche
Auffahrten noch besser erreichbaren Ridume relativ klein sein konnen, die Raumerschlie-

Bungseffekte also begrenzt sind.

Auch im Bereich der Verkehrstrager Schiene und Wasserstral3e sind die Interessen Schleswig-
Holsteins und Hamburgs weit gehend gleich gerichtet. So dient etwa die Elektrifizierung
Hamburg-Liibeck-Travemiinde nebst dreigleisigem Ausbau Hamburg-Ahrensburg im Giter-

verkehr dem Hinterlandverkehr Liibecks ebenso wie Hamburgs, und im Personenverkehr

122 ygl. die Ubersichtskarte des Projekts, via Internet <http:/www.landesregierung.schleswig-holstein.de/
coremedia/generator/Aktueller 20Bestand/MW V/Information/A_2020/PDF/A 2020 20 C3 9Cbersichtskarte
20zur_20Linienfindung,property=pdf.pdf> am 21.06.07.

123 Relativ lange Streckenabschnitte ohne Auffahrten sind allerdings in diinn besiedelten Gebieten westlich von
Bad Bramstedt (Weddelbrook/Monkloh) und siidlich des Segeberger Forstes (bei Todesfelde) vorgesehen.

124 Vgl. zur hohen Standortattraktivitit von Autobahnanschlussstellen fiir Ansiedlungen von Industrie und Ge-
werbe Meinel, Reichert und Killisch (2007).

125 Bereits fiir die sechziger Jahre mit ihrem noch erheblich diinneren Autobahnnetz wurde am Beispiel Nieder-
sachsens konstatiert, dass die Nahe zu einer Autobahn nur in gréferen Orten mit einem bereits vorhandenen Ent-
wicklungspotenzial zu einer Zunahme der wirtschaftlichen Aktivitét fiihrt, in kleineren, wirtschaftlich unbedeu-
tenden Orten dagegen eher zu Entleerungseffekten fiihrt. Auch verschiedene Studien mit Bezug auf andere euro-
paische Lander (GroBbritannien, Frankreich, Belgien, Italien) schitzten die regionalwirtschaftlichen Effekte von
Autobahnen in hochindustrialisierten Landern meist sehr vorsichtig ein (Lutter 1980: 70—74). Auch eine neuere
Untersuchung am Beispiel Thiiringens stellt fest, dass eine gute Verkehrsinfrastruktur vor allem bei ohnehin
bestehenden Wachstumsimpulsen ein regionalwirtschaftliches Wachstum begiinstigen kann. ,,.Die Hoffung,
allein durch den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur ohne flankierende Mafinahmen wirtschaftliches Wachstum zu
induzieren, ldsst sich dagegen sicherlich nicht aufrecht erhalten (Gather 2004: 34-48)..
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erleichtert sie ebenso wie der dreigleisige Ausbau Pinneberg-Elmshorn den Pendlerverkehr

zum Nutzen beider Bundesliander.

Der Ausbau des Nord-Ostsee-Kanals ist ebenfalls fiir beide Léander von Bedeutung. So entfallt
im Rahmen des gesamten Containerverkehrs Hamburgs mehr als ein Fiinftel des Volumens
auf den Ostseeraum (Tabelle 38). Fiir den Hafen Hamburg sind daher kurze Wege von und zu
den Ostseeanrainern von grofler Bedeutung. Die Weiterentwicklung des Nord-Ostsee-Kanals
diirfte angesichts des vorhandenen Transportpotenzials nicht nur in Schleswig-Holstein, son-
dern auch in Hamburg hohe Prioritit genieBen. Aus Hamburger Sicht stehen dabei verkehr-
liche Belange im Vordergrund, ndmlich eine verbesserte Abwicklung des Feeder- (Zubringer-
)Verkehrs aus den Ostseelindern zu den Uberseeliniendiensten im Hamburger Hafen, wih-
rend es aus schleswig-holsteinischer Sicht unmittelbar eher um die Bestandssicherung des

Kanals und der dort angesiedelten Arbeitsplédtze (Lotsen, Kanalverwaltung) geht.

Tabelle 38:
Der Containerverkehr des Hafens Hamburg mit dem Ostseeraum 2005 und 2006
2005 2006

Partnerlander TEUa % TEUa %
Déanemark (westl. Ostsee und Kattegat) 104 203 1,3 105 399 1,2
Dénemark (Seeland und Bornholm) 80 829 1,0 81 982 0,9
Schweden (ohne Skagerrak) 101 678 1,3 87 539 1,0
Finnland 525578 6,5 518 508 5,8
Russische Foderation 422 130 5,2 599 342 6,7
Baltische Lander 190 268 2,4 235176 2,6
Polen 226 493 2,8 267 490 3,0
Ostseeldnder (auBer Deutschl.) insgesamt 1651179 20,4 1 895436 21,3
Nachrichtlich: Welt insgesamt 8 087 545 100,0 8 882 262 100,0

aTEU = Twenty-Foot-Equivalent-Unit.

Quelle: Hafen Hamburg Marketing e.V. (2007); eigene Zusammenstellung und Berechnungen.

Die internationale Anbindung

Das wichtige internationale Projekt einer Fehmarnbelt-Briicke diirfte nach der grundsétzlichen
Einigung der beteiligten Regierungen (hier Deutschlands und Déinemarks)!26 nunmehr wohl

in absehbarer Zeit realisiert werden; der Baubeginn ist fiir das Jahr 2011 und die Inbetrieb-

126 ygl. BMVBS (2007).
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nahme flir 2018 vorgesehen. Die zur Finanzierung der geplanten vierspurigen Strafle nebst
zweigleisiger Eisenbahnstrecke wohl unerléssliche Staatsgarantie der aufzunehmenden Anlei-
hen wird Déinemark iibernechmen (Bomsdorf 2007: 4). Eine solche Lastenverteilung kann
okonomisch gerechtfertigt werden, da die feste Fehmarnbeltquerung aus wirtschaftsgeogra-
phischer Perspektive einen deutlich grofleren Nutzen fiir die skandinavischen Nachbarlédnder
verspricht als fiir Schleswig-Holstein. Denn iiber eine Fehmarnbeltbriicke werden in groBerem
Umfang skandinavische Im- und Exportgiiter transportiert werden als schleswig-holsteinische.
Denn sowohl fiir die schleswig-holsteinische als auch fiir die skandinavische Wirtschaft gilt:
die strategisch wichtigen Mirkte liegen nach wie vor im Siidwesten, in den zentraleuropéi-
schen Regionen der ,,Eurobanane‘“127. Entsprechend konnen durch eine feste Fehmarnbeltque-
rung vor allem die Entfernungskosten skandinavischer Unternehmen sinken. Fiir die Verbes-
serung der Marktchancen schleswig-holsteinischer Unternehmen sind dagegen Projekte wie
die A 20 samt Elbquerung bei Gliickstadt und der Ausbau der A7 siidlich Bordesholm von
hoherer Prioritdt als die Fehmarnbeltquerung. Eine Verbesserung der Infrastruktur in Rich-
tung Skandinavien wiirde fiir Schleswig-Holstein nur in dem Ausmal} des (im Vergleich zum
zentraleuropédischen Pendant geringeren) skandinavischen Marktpotenzials zu Buche schla-
gen. Vor diesem Hintergrund werden das dominante Interesse skandinavischer Lander an der
Realisierung der festen Fehmarnbeltquerung und die Bereitschaft Danemarks zur alleinigen
Ubernahme der Staatsgarantien nachvollziehbar. Da die feste Fehmarnbeltquerung somit vor
allem der besseren Anbindung Skandinaviens an die wirtschaftlichen Zentren in Westeuropa
dient, ist ihre Bedeutung im gesamteuropdischen Kontext zu sehen. Auf eine signifikante Ko-
finanzierung durch die EU im Rahmen des Programms ,, Transeuropéische Netze“ (TEN) wird

daher kaum verzichtet werden konnen.

Zu erwartende Vorteile der Fehmarnbeltquerung auf deutscher Seite diirften eher Hamburg
und seinem Hafen in Form einer weiteren Anbindung!28 nach Skandinavien zufallen als dem
Land Schleswig-Holstein. Dieses konnte allerdings von einer verbesserten Erreichbarkeit des
Ostlichen Holstein (einschl. Liibecks) nicht nur von Norden, sondern — als Nebeneffekt des
notwendigen Ausbaus der Zufahrtswege zur Fehmarnbeltquerung — auch von Siiden und
Westen profitieren. In die Gegenrechnung wéren mogliche Umschlagseinbu3en vor allem im

Hafen Liibeck!2? aufzunehmen, auch wenn diese eher nur zu einer voriibergehenden Ab-

127" 7ur ausfiihrlichen Begrindung mit Hilfe des sog. Lageindikatoransatzes vgl. Schrader, Laaser und
Sichelschmidt (2006: 34-36).

128 D h. auBer dem Seeweg durch den Nord-Ostsee-Kanal oder auch um Skagen, dem gebrochenen Land-See-
Weg vor allem via Liibeck, und dem Weg iiber die deutsch-danische Landgrenze bei Flensburg.

129 Betroffen wird voraussichtlich insbesondere die wichtige Siidschweden-Route. Dort erwartet die Liibecker
Hafen-Gesellschaft fiir den Fall einer festen Fehmarnbelt-Querung Umschlagseinbuflen von etwa zehn Prozent
(THB 2006a: 1, 14).
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schwéchung im Wachstumstrend fiihren diirften. So ist aufgrund der dénischen Bereitschaft,
die finanziellen Risiken der festen Fehmarnbeltquerung weitgehend allein zu tragen, und dem
positiven Nebeneffekt einer Infrastrukturverbesserung im Raum Ostholstein und Hamburg das
gemeinsame Interesse Schleswig-Holsteins und Hamburgs an der Briicke nachvollziehbar.
Solange kein ,,Gegenrechnen® mit anderen, fiir beide Lénder prioritdren Infrastrukturprojek-
ten droht, spricht auch nichts gegen eine Unterstiitzung des Projekts gemeinsam mit dem
Bund auf der europiischen Ebene. Eine solche deutsch-dinische Allianz sollte bei der EU die
gesamteuropdische Bedeutung der Querung deutlich machen, um die angesprochene Kofinan-
zierung auch im Blick auf die relative Knappheit der fiir TEN verfiigbaren EU-Mittel zu

sichern!39,

6.1.6 Die Bedeutung der Elbvertiefung fiir Hamburg und Schleswig-Holstein

Im Investitionsrahmenplan des Bundes bis 2010 ist auch der Baubeginn fiir eine weitere Ver-
tiefung der Unter- und AuBenelbe fiir voll beladen 14,5 m tief gehende Containerschiffe vor-
gesehen. Ohne diese MaBnahme wire angesichts der steigenden GroBe der Container-
schiffe!3! zu befiirchten, dass die Marktposition Hamburgs im Rahmen der nordwesteuro-
pdischen Hafenreihe (,,Range®) Antwerpen-Hamburg auf die Dauer wieder gefdhrdet wiirde,
da ,,Verzdgerungen oder eine ungeniigende Auslastung der Kapazititen durch Tiefgangs-
probleme von der Schifffahrt nicht toleriert (werden)“ (Unternehmensverband Hafen
Hamburg e.V. 2001: 33). Diese Gefahr wiirde noch steigen, wenn sich Tendenzen zur ,,single
call“-Fahrplangestaltung!32 der Reedereien, bei der nur noch ein Hafen je Range angelaufen
wird, kiinftig verstirken sollten. In diesem Falle wiirde unter den Héfen der Antwerpen-
Hamburg-Range wahrscheinlich Rotterdam wegen seines besonders hohen Ladungsaufkom-
mens und der guten Erreichbarkeit eher zum einzigen Anlauthafen bestimmt als Hamburg.
Ohne einen Ausbau der Elbe konnte sich die Wettbewerbsposition Hamburgs, die sich in den

letzten Jahren vor allem infolge der zunehmenden Bedeutung des Ostseeraums als Ziel- bzw.

130 Die rechtliche Méglichkeit der EU zur Kofinanzierung eines Projekts bedeutet nicht, dass ein entsprechender
Spielraum immer voll ausgeschopft wird; dies hingt vielmehr vom verfiigbaren Budget und Einschétzungen der
relativen Dringlichkeit der verschiedenen TEN-Vorhaben ab, wobei auch hier — &dhnlich wie bei der Bundesver-
kehrswegeplanung — betréichtliche Verhandlungsspielrdume bestehen.

131 Im ersten Halbjahr wurde Hamburg bereits 88mal von Schiffen mit mehr als 8000 TEU (mit Teilladungen)
angelaufen (vgl. 0.V. 2006b). Von derartigen Schiffen, die voll beladen im allgemeinen 14,50 m oder mehr
Tiefgang haben, waren Anfang 2006 zwar erst 86 in Fahrt, aber weitere 162 bei den Werften bestellt (RH 2006;
0.V. 2006¢).

132 Beispiel fiir diese Tendenzen ist die Anderung der Fahrtrouten ihrer Liniendienste durch die drei in der
Europa-Fernostfahrt kooperierenden Reedereien Cosco, "K" Line, Yangming und Hanjin (CKYH), die zum
Abzug von Ladung dieser Reedereigruppe aus Antwerpen und Hamburg nach Rotterdam fiihrte (THB
2006b: 13).
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Quellgebiet von Containerverkehren deutlich verbessert hat (Ninnemann, Vierk 2006), also
wieder verschlechtern!33, Diese Gefahr eines Verlusts von Verkehren steigt zudem mit dem
voraussichtlich etwa 2010 in Betrieb gehenden neuen Tiefwasserhafen in Wilhelmshaven
(Wassertiefe 18 m), der als ein neuer Konkurrent auf den Plan treten wird (Ninnemann, Vierk
2006). Falls erst einmal mehrere Uberseeliniendienste aus Hamburg abgezogen wiren, wiirde
deren allmihlicher weiterer Abbau drohen!34, zumal auch das Feederliniennetz im Verkehr
auf Hamburg in Mitleidenschaft gezogen werden konnte, wenn als Folge eines schrumpfen-

den Uberseeliniennetzes weniger Transitladungen zu beférdern wiren.

Schleswig-Holstein wire von einem schwindenden Angebot an Uberseeliniendiensten in

Hamburg in zweierlei, allerdings eher indirekter Weise betroffen:

— Erstens wiirde die auBenwirtschaftliche Verflechtung der schleswig-holsteinischen Wirt-
schaft als Folge steigender Transaktionskosten (Vertriebs- bzw. Beschaffungskosten) er-
schwert, wenn wegen eines verdiinnten Linienangebots in Hamburg héufiger als bislang
andere, entferntere Hiifen wie z.B. Rotterdam fiir die Abwicklung von Uberseeverkehr
schleswig-holsteinischer Verlader bzw. Empfanger benutzt werden miissten. Die Bedeu-
tung des Hafens Hamburg fiir die Abwicklung des schleswig-holsteinischen Auflenhandels
lasst sich aus fritheren, aktuell nicht mehr erhobenen Angaben zum Ex- bzw. Import der
einzelnen deutschen Bundesldnder nach Grenzabschnitten und Verkehrszweigen erfassen:
danach gingen im Jahre 2000 jeweils etwa ein Viertel der (wertméBigen) schleswig-holstei-

nischen Aus- bzw. Einfuhren tiber den Hafen Hamburg!33,

— zweitens wiirde das Inldndereinkommen des Landes sinken, wenn in Schleswig-Holstein
wohnhafte Arbeitnehmer!36¢ (Pendler) mit Arbeitsort Hamburg an Einkommen einbiien,
weil die Wirtschaftstitigkeit im Hamburger Hafen infolge abnehmenden Uberseelinienan-

gebots zuriickgeht,

133 Entsprechende Andeutungen wurden etwa — auch bereits im Hinblick auf die derzeit Hamburg anlaufenden
Schiffe — seitens der franzdsischen Reederei CMA-CGM gemacht (Bahnsen.2007).

134 Befiirchtungen dieser Art diirften Hintergrund der These sein, nur bei einer Elbvertiefung werde ,,der Hafen
auch in Zukunft seine bedeutende volks- und regionalwirtschaftliche Funktion ... erfiillen” (Unternechmensver-
band Hafen Hamburg e.V. 2002: 17).

135 Berechnet (z.T. geschitzt) nach unveréffentlichtem Material des Statistischen Landesamts Hamburg und
nach: Statistisches Landesamt Schleswig-Holstein (2002: 137). — Faktisch diirfte die Bedeutung des Hamburger
Hafens vor allem einfuhrseitig noch hoher sein, da Schleswig-Holstein einen Teil seiner Einfuhren durch
Zwischenhidndler tiber Hamburg bezieht, wo die Waren in der Einfuhrstatistik erscheinen.

136 Nach Angaben des Unternehmensverbands Hafen Hamburg e.V. (UVHH) aus dem Jahr 2003 stammen etwa
15 Prozent der bei den Mitgliedern des UVHH beschiftigten Arbeitnehmer aus Schleswig-Holstein, weitere
25 Prozent aus Niedersachsen. Ubertriigt man diesen Anteil auf alle rund 145000 in der Metropolregion
Hamburg direkt oder indirekt vom Hafen abhidngigen Beschiftigten, so erhdlt man fiir Schleswig-Holstein etwa
22 000 Beschiftigte (Unternehmensverband Hafen Hamburg e.V. 2003: 21).
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— drittens kann Schleswig-Holstein von den einschldgigen Multiplikatorwirkungen abneh-
mender Beschéftigung in Hamburg betroffen sein (selbst dann, wenn in der ersten Runde

ausschlieBlich Hamburger Unternehmen und Arbeitnehmer betroffen sein sollten).

Auf diese Weise hat die Elbvertiefung auch fiir Schleswig-Holstein spiirbare Vorteile, wenn
sie als unerlédssliche Voraussetzung gesehen wird, einen andernfalls zu befiirchtenden Abbau
des Linienverkehrsangebots im Hafen Hamburg zu vermeiden!37. Mogliche Nachteile der
Elbvertiefung bestehen demgegeniiber in den von den betroffenen Elbanliegern, aber auch
von Naturschutzverbdnden herausgestellten negativen Umweltwirkungen der Vertiefung. Sie
werden allerdings hauptsdchlich von Aktionsgemeinschaften auf der niedersidchsischen Seite
der Elbe thematisiert!38. Vor allem gibt es Zweifel an der Deichsicherheit, wenn diese auch
im Zusammenhang mit der Elbvertiefung durch ein Gutachten der Bundesanstalt fiir

Wasserbau weitgehend ausgerdumt wurden!39,

6.1.7 Der Koordinationsbedarf bei der Infrastrukturpolitik

Die Chancen fiir eine Politikkoordination zwischen Schleswig-Holstein und Hamburg auf
dem Gebiet der Infrastrukturpolitik erscheinen vor dem Hintergrund der hier vorgelegten
Analyse durchaus vielversprechend. Denn bei den wesentlichen Projekten der nédchsten Jahre,

wie vor allem

— Straflenbau: A 20 Elbquerung, A 21 Ostumfahrung HH, A 252 Hafenquerspange, A 7 Aus-
bau siidlich Bordesholm, A 1/B 207 Richtung Fehmarnbelt,

— Schienenverkehr: Elektrifizierung und Ausbau Hamburg — Liibeck, Ausbau Pinneberg —

Elmshorn, Zufahrt zum Fehmarnbelt,
— feste Querung des Fehmarnbelt fiir Schiene und Straf3e,
— Ausbau des Nord-Ostsee-Kanals,
— Ausbau der Hifen Hamburg (Altenwerder, Waltershof, Steinwerder), Liibeck und Kiel,

— Vertiefung der Unterelbe,

137 Auch wenn es nicht um die Abwendung von Schrumpfungsgefahren, sondern um das volle Ausschopfen von
Wachstumspotenzialen des Hamburger Hafens bzw. dessen Linienangebots ginge, wiirde Schleswig-Holstein bei
zunehmender Beschiftigung in und vermehrten Transportgelegenheiten {iber Hamburg positiv von den Effekten
einer Elbvertiefung betroffen sein.

138 Relevante Webseiten (mit weiteren Links) sind etwa die des Regionalen Biindnisses gegen die Elbvertiefung
(via Internet <http://elbe.neuhaus-an-der-oste.de> am 22.08.07) und der Aktionsgemeinschaft Unterelbe (via
Internet <http://www.aktionsgemeinschaft-unterelbe.de> am 22.08.07)

139 Offenbar geht dieses Gutachten davon aus, dass Deichverstirkungen kiinftig viel eher wegen zu erwartender
klimabedingter Wasserstandsveranderungen erforderlich sein werden (vgl. 0.V. 2006d).



- 135-

sind die Interessen beider Lander grundsétzlich gleich gerichtet. Unterschiede konnen aller-
dings beziiglich der Intensitédt der Interessen bestehen. Solche Unterschiede ergeben sich aus
der moglicherweise differierenden Bedeutung, die einzelne Projekte fiir die jeweils Beteilig-
ten haben. Dies betrifft vor allem auch kleinere Projekte wie etwa einzelne Ortsumgehungen
in Schleswig-Holstein, deren Bedeutung eher in einer Verbesserung der Erreichbarkeit inner-
halb des Landes und in lokaler Verkehrsberuhigung durch Fernhalten des Durchgangsver-
kehrs liegt.

Gleichwohl findet eine umfassende Politikkoordination zwischen Schleswig-Holstein und
Hamburg auf Regierungsebene, einschlieBlich einer gemeinsamen Interessenvertretung bei
der Erstellung des Bundesverkehrswegeplans und den diesem folgenden Gesetzgebungsver-
fahren zum Ausbau der Bundesfernstralen und -schienenwege, bislang offenbar nicht syste-
matisch statt!40. Zu einer Koordination Schleswig-Holsteins mit anderen Bundeslindern
kommt es nur fallweise und dann in durchaus unterschiedlichen Konstellationen, wobei an
Stelle Hamburgs auch andere Fldchenlédnder als Kooperationspartner fungierten. Umgekehrt
pflegt Hamburg fallweise eine Abstimmung mit anderen Metropolregionen, wenn es um

Infrastrukturprojekte fiir Ballungsrdume dieses Typs geht.

Aus okonomischer Sicht spricht jedoch viel fiir eine stirkere Kooperation Schleswig-Hol-
steins mit Hamburg. Beide Lander sollten ihre Interessen untereinander abstimmen und an-
schlieend mit einer Stimme gegeniiber dem Bund und den anderen Landern bei der Erstel-
lung und Durchfiihrung des Bundesverkehrswegeplans sowie im Gesetzgebungsverfahren
auftreten. Hierzu miissten sich die beiden Landesregierungen vorab iiber die Reihenfolge der
Dringlichkeit aller aus beiden Landern zur Aufnahme in den Bundesverkehrswegeplan vorge-
schlagenen Projekte einigen. Eine entsprechende Einigung miisste auch herbei gefiihrt wer-
den, wenn — was in der Zukunft droht — die Knappheit der verfiigbaren Investitionsmittel die
Realisierung aller im vordringlichen Bedarf enthaltenen Projekte wahrend der Laufzeit des

jeweiligen BVWP nicht zulésst.

Als ,,Praxistest™ einer solchen Kooperation bietet sich etwa der Versuch an, bei der 2009 be-
vorstehenden Uberarbeitung des Bundesverkehrswegeplans die Aufnahme der A 21 — Ostum-
fahrung Hamburgs — in den vordringlichen Bedarf zu erreichen, so dass entsprechende In-
vestitionsmittel des Bundes ab etwa 2010 verfiigbar wiirden und mit dem Bau einige Jahre

frither als nach dem derzeitigen Stand begonnen werden konnte. Davon wiirde auch Hamburg

140 Ohne Belang ist im vorliegenden Zusammenhang die Koordination bei der Durchfithrung konkreter Projekte
(z.B. Baustellenmanagement). Diese Koordination auf der technischen Ebene ist gegeben. Sie betrifft jedoch
nicht die hier im Vordergrund stehende Frage, welche von mehreren alternativen Projekten iiberhaupt durch-
gefiihrt werden sollen.
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wegen der Entlastung vom Durchgangsverkehr profitieren. Umgekehrt haben Projekte wie der
Ausbau des Nord-Ostsee-Kanals oder die Fertigstellung der A 20 als Westumfahrung Ham-
burgs mit fester Elbquerung anscheinend fiir metropolregionfernere Raume Schleswig-Hol-
steins eine hohere Prioritdt. Hier wére der Kooperationspartner Hamburg stirker gefordert
schleswig-holsteinische Belange zu vertreten, wenn diese auch der gesamtem Wirtschaftsre-
gion Schleswig-Holstein und Hamburg von Nutzen sind. Und im Fall des Nord-Ostsee-Kanals
zeigt sich, dass der Hamburger Hafen durchaus ein starkes Eigeninteresse an einer effizienten

Verkehrsanbindung zum Ostseeraum haben diirfte.

Ein institutionalisierter Zwang zur Einigung zwischen Schleswig-Holstein und Hamburg
wiirde auf die Infrastrukturpolitik beider Lénder tendenziell disziplinierend wirken, weil die
Dringlichkeit jedes einzelnes Projekts nicht nur gegeniiber alternativen Projekten im eigenen
Land, sondern auch gegeniiber solchen im Partnerland abgewogen werden miisste. So hétten
die fiir beide Bundesldnder gemeinsam vorteilhaftesten Projekte groflere Chancen, in Gestalt
von Paketlosungen verwirklicht zu werden, als es bei dem bisherigen einzelfallabhdngigen
Abstimmungsprozess der Fall ist. Eine gemeinsame Infrastrukturpolitik beider Lénder auf
gleicher Augenhohe konnte auf diese Weise zu Effizienzsteigerungen fithren. Eine Koordina-
tion mit anderen Bundeslandern wére dadurch keinesfalls ausgeschlossen, eine Abstimmung

mit dem Partner wire aber notwendig, um eine Koordination a la carte zu vermeiden.

Dariiber hinaus wiirde es bei einem gemeinsamen Auftreten von Hamburg und Schleswig-
Holstein vermutlich auch leichter, das Interesse beider Lander an einer ziigigen Bereitstellung
der fiir die Projekte erforderlichen Finanzmittel gegeniiber dem Bund und dritten Landern zu
vertreten. Auch lieen sich in groBerem Umfang als bisher Sonderprogramme initiieren, wie

sie fiir Bundesldnder wie Schleswig-Holstein und Hamburg von Nutzen sein kdnnten.

6.2 Ein Gemeinschaftsprojekt ,,Internationaler Grofiflughafen fiir Schleswig-Holstein
und Hamburg*

Bereits seit mehreren Jahrzehnten wird — mit im Zeitverlauf variierender Intensitdt — immer
wieder iiber den Bau und Betrieb eines neuen GroBflughafens flir Norddeutschland diskutiert,
der den bisherigen Flughafen Hamburg-Fuhlsbiittel ersetzen konnte. Als moglicher Standort
fiir ein solches Projekt wird regelméBig der in Schleswig-Holstein gelegene Raum Kaltenkir-
chen ins Gesprach gebracht. Ein solches Flughafenvorhaben wére nur in Zusammenarbeit
zwischen der Freien und Hansestadt Hamburg und dem Land Schleswig-Holstein realisierbar.
Hamburg miisste ndmlich einer Verlagerung seines bisherigen Stadtflughafens zustimmen und

Schleswig-Holstein hétte im Fall einer Projektrealisierung die fiir Infrastrukturvorhaben dieser
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GroBenordnung gesetzlich vorgeschriebenen Planungsaufsichts- und Genehmigungskompe-
tenzen wahrzunehmen. Eine uneingeschrinkte beiderseitige Kooperationsbereitschaft ist je-
doch nur dann zu erwarten, wenn beide Lander von einem ,,GroBflughafen Kaltenkirchen® re-
gionalwirtschaftlich profitieren wiirden. Im Folgenden wird gepriift, ob — bzw. unter welchen
Umstdnden — diese Voraussetzung gegeben ist. Zu diesem Zweck werden zunichst die we-
sentlichen Merkmale des Hamburger Flughafens, von denen die allgemeinen Interessenlagen
Hamburgs und Schleswig-Holsteins beeinflusst werden, dargestellt. Vor diesem Hintergrund
werden die jeweils spezifischen Interessenlagen beider Lander hinsichtlich einer Nordverlage-
rung des Hamburger Flughafens in den Raum Kaltenkirchen analysiert. Auf dieser Basis soll
die Frage beantwortet werden, ob eine Verlagerung des Flughafens Hamburg von seinem der-
zeitigen Standort in den Raum Kaltenkirchen tatsachlich fiir beide Lander attraktiv sein und
demzufolge fiir beide Landesregierungen ein vielversprechendes Kooperationsvorhaben dar-

stellen konnte.

6.2.1 Der Flughafen Hamburg

Wesentliche Merkmale des Hamburger Flughafens, die Einfluss auf die allgemeine Interes-
senlage Hamburgs und Schleswig-Holsteins haben, sind zum einen seine Bedeutung fiir die
wirtschaftliche Entwicklung der Flughafenregion, zum anderen seine bisherige und zukiinf-
tige verkehrliche Entwicklung sowie die sich daraus ergebende Kapazitétssituation am

gegenwirtigen Flughafenstandort.

Die regionalwirtschaftliche Bedeutung des Flughafens

Die regionalwirtschaftliche Bedeutung des Hamburger Flughafens ergibt sich zum einen aus
den kurzfristigen Beschiftigungs- und Einkommenseffekten, zum anderen aus den langfristi-
gen Wachstums- und Strukturwirkungen, die durch den Flughafenbetrieb in der Flughafen-

region generiert werden. 141

Am Hamburger Flughafen waren im Jahr 2006 insgesamt 13 798 Arbeitnehmer (inkl. Luft-
hansa-Basis) beschiftigt.!42 Im selben Jahr erzielte allein die Flughafengesellschaft Hamburg
Airport GmbH einen Umsatz von 223 Mill. € (Hamburg Airport GmbH 2007a). Weitere Um-

141 Als | Flughafenregion (auch: ,,Hinterland“) wird im Folgenden das raumliche (Haupt-) Einzugsgebiet eines
Flughafens bezeichnet, aus dem er wesentliche Teile seines Verkehrsaufkommens schopft.

142 Ohne Lufthansa-Basis wurden am Flughafen Hamburg 6 250 Beschiftigte gezihlt (Hamburg Airport 2007a).
Davon waren 1 656 Beschiftigte bei der Flughafengesellschaft oder einem ihrer Tochterunternehmen, 1 143 Be-
schiftigte bei Luftverkehrsunternehmen, 536 Beschiftigte bei Behorden und 2 915 Beschéftigte bei anderen am
Flughafen titigen Unternehmen angestellt (Hamburg Airport 2007a).
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sdtze wurden durch die am Flughafen titigen Abfertigungs-, Umschlags-, und Lagerungsbe-
triebe, durch Gastronomie-, Handels- und andere Dienstleistungsbetriebe sowie auch durch
die Lufthansa-Werft geschaffen. Neben der direkt am Flughafen erzielten Wertschopfung und
den dort geschaffenen Arbeitspldtzen generiert der Betrieb des Flughafens auferdem {iiber
Multiplikatoreffekte weitere Arbeitspldtze in der Region. Fiir das Jahr 1994 wurde ein regio-
naler Arbeitsplatzmultiplikator von 1,7 errechnet (Aring 1998: 109). Wird dieser Wert auch
fiir das Jahr 2006 unterstellt, ergibt sich eine Zahl von (allerdings grob geschétzten) gut
40 000 Arbeitsplatzen, die im Grofraum Hamburg entweder direkt oder indirekt vom Flugha-
fen abhingig sind.

Die vom Flughafenbetrieb induzierten regionalen Beschiftigungs- und Einkommenseftekte
hiangen wesentlich von der Verkehrsanziehungskraft des Flughafens und damit von den dort
angebotenen Flugverbindungen ab. Die Arbeitsgemeinschaft der Deutschen Verkehrsflughé-
fen (ADV) bezifferte Mitte der 1990er Jahre den regionalen Beschiftigungs- und Einkom-
menseffekt, den die Einrichtung einer neuen Luftverkehrsverbindung im Mittelstreckenbe-
reich fiir einen reprasentativen Flughafen bei durchschnittlichem Verkehrsautkommen auf
dieser Verbindung nach sich zieht, im allgemeinen auf jdhrlich 55 Arbeitsplidtze und etwa
1,5 Mill. €.143 Fiir eine exemplarische neue Langstreckenflugverbindung (wie etwa Diissel-
dorf-Johannesburg), die dreimal wochentlich beflogen wird, werden sogar anndhernd
50 Mill. € zusétzliches Einkommen pro Jahr in der Flughafenregion angegeben (ADV 1997:
77).

Diesen wirtschaftlichen Effekten stehen allerdings auch negative Auswirkungen des Flugha-
fenbetriebs gegeniiber. So beansprucht der Flughafen Ressourcen, die damit alternativen wirt-
schaftlichen Verwendungszwecken entzogen sind. Beispielsweise kann die Arbeitsnachfrage
der Flughafengesellschaft und der am Flughafen titigen Unternehmen zu Entzugseffekten auf
Teilen des regionalen Arbeitsmarkts fiihren, von denen andere in der Region ansissige Unter-
nehmen negativ betroffen sind. Auch das innerstddtisch gelegene Flughafenareal konnte ande-
ren — unter Umstidnden auch hoherwertigeren — Verwendungen zugefiihrt werden. Schlielich
sind auch die Umweltbelastungen zu beachten, die insbesondere durch Flugldrm und flugha-
fenspezifische Schadstoffemissionen besonders in der Nachbarschaft des Flughafens entste-

hen. Uber die Hohe dieser sozialen Kosten, die fiir eine Gesamtbewertung den kurzfristigen

143 Dabei wurde von der ADV unterstellt, dass die neue Flugverbindung (gemessen am gesamten Quelle-/Ziel-
verkehrsaufkommen auf der betreffenden Relation inklusive der bisherigen Umsteiger) etwa 25 Prozent
Neuverkehr nach sich zieht (ADV 1997). Dieser Wert erscheint zumindest fiir neue Direktflugverbindungen
allgemein plausibel, da die Einrichtung neuer Direktflug- gegeniiber bisherigen Umsteigeflugverbindungen aus
Sicht der potenziellen Nachfrager ein qualitativ hoheres Produkt darstellt, das nach allgemeiner Erfahrung
zusitzliches Passagieraufkommen generiert.
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Beschiftigungs- und Einkommenseffekten gegeniiber gestellt werden miissten, liegen derzeit
keine hinreichend aussagekréftigen Daten vor. Insgesamt ist daher die Aussagekraft der ge-
nannten kurzfristigen Einkommens- und Beschiftigungseffekte fiir die Flughafenregion ange-

sichts der sozialen Kosten und Nutzen des Hamburger Flughafens gering.

Wichtiger als die kurzfristigen Beschéftigungs- und Einkommenswirkungen des Flughafenbe-
triebs sind die langfristigen regionalen Wachstums- und Struktureffekte, die vom Flughafen
induziert werden. Diese ergeben sich aus der Bedeutung, die einer qualitativ hochwertigen
Luftverkehrsanbindung der Flughafenregion an andere Wirtschaftsrdume als Standortfaktor
zukommt. Luftverkehr ermdglicht eine besonders schnelle Uberwindung groBer Distanzen
und damit besonders hochwertige Transportleistungen. Besitzt die regionale Wirtschaft Zu-
gang zu einem leistungsfahigen Luftverkehrsangebot, kann sie ihre Transporte beschleunigen
bzw. verbilligen und damit ihre Absatz- und Bezugsmarkte ausweiten. Deshalb wéhlen vor
allem international operierende Unternehmen, die besonders auf schnelle Transportmdglich-
keiten iiber groBe Entfernungen angewiesen sind, ihren Standort bevorzugt in Flughafennihe
(Pagnia 1992). Solche flughafenbedingten Ansiedlungsentscheidungen konnen wirtschaftliche
Spillover-Effekte bewirken, die sich auf die wirtschaftliche Entwicklung anderer Unterneh-
men in der Region giinstig auswirken kdnnen und damit die Standortattraktivitit des Flugha-
fenumlands auch fiir nicht unmittelbar luftverkehrsaffine Produktionen erhohen, weitere Be-

triebsansiedlungen konnten folgen (Hiibl und Hohl 0.J.: 17).

In diesem Zusammenhang wird Flughifen allgemein nachgesagt, dass sich in ihrem Umfeld
insbesondere Unternehmen aus Wachstumsbranchen ansiedeln (Sterzenbach 1996: 123). Ob-
wohl die empirische Messung eines solchen Struktureffekts schwierig ist, ldsst sich aus den
einschldgigen Untersuchungen — bei aller gebotenen Vorsicht hinsichtlich der vorliegenden
Datenbasis — die Schlussfolgerung ziehen, dass die Anbindung eines regionalen Wirtschafts-
raums an das nationale und internationale Luftverkehrsnetz ein rdumliches Entwicklungs-
potenzial schafft. Bei Vorliegen weiterer positiver Standortfaktoren kann die regionale Wirt-
schaftsentwicklung durch Unternehmensansiedlungen und —erweiterungen giinstig beeinflusst
werden.144 Vor diesem Hintergrund kann dem Hamburger Flughafen die Eigenschaft eines
regionalen Potenzialfaktors zugesprochen werden (Wolf 2003: 10).145 Seine Leistungs- und
Entwicklungsfahigkeit erweist sich daher fiir die Flughafenregion als wichtiger Standortfak-

tor.

144 7y den methodischen Schwierigkeiten der Messung des beschriebenen Struktureffekts vgl. detailliert Wolf
(2003: 9 ff.), der auch einen Uberblick iiber die verschiedenen empirischen Untersuchungen gibt.

145 Regionale Potenzialfaktoren sind solche Faktoren, die das regionale Wirtschaftsentwicklungspotenzial inso-
fern determinieren, als sie kurz- und mittelfristig einen Engpass fiir die interregional mobilen Produktionsfakto-
ren bilden kénnen (Biehl et al. 1975: 21 ff.).
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Die verkehrliche Entwicklung und Kapazitatssituation des Flughafens

Der Flughafen Hamburg zéhlt zu den deutschen GroBflughifen. Im Jahr 2006 war er mit einer
Gesamtabfertigungsleistung von gut 12 Mill. Work Load Units (WLU)!46 der flinftgrofite
Flughafen Deutschlands. Mit knapp 12 Mill. Ein- und Aussteigern hatte er das viertgrof3te
Passagieraufkommen unter den deutschen Flughéifen zu verzeichnen.!47 Gemessen an der An-
zahl der Flugbewegungen gehorte er mit gut 146 000 An- und Abfliigen (davon rund 144 000
im Linien- und Pauschalflugreiseverkehr) zu den vier verkehrsstiarksten Flughdfen im deut-
schen Flughafensystem (Destatis 2007).148

Das Luftverkehrsaufkommen des Hamburger Flughafens (gemessen in WLU) wird sehr stark
vom Passagierverkehr dominiert; auf dieses Marktsegment entfielen im Jahr 2006 etwa
97 Prozent seiner Gesamtabfertigungsleistung. Demgegeniiber war die Umschlagleistung in
den Bereichen Fracht und Post mit einem Anteil von insgesamt lediglich 3 Prozent quantitativ

von vergleichsweise untergeordneter Bedeutung (Destatis 2007).

Der Hamburger Flughafen fungiert im Flughafensystem bisher als Sekundarflughafen.149 Sein
Luftverkehrsangebot konzentriert sich dementsprechend auf den inldndischen und euro-
pdischen Kurz- und Mittelstreckenluftverkehr; der Anteil des Passagierluftverkehrs mit dem
Inland betrug im Jahr 2006: 42 Prozent, der mit dem europdischen Ausland 55 Prozent. Die
quantitative Bedeutung des interkontinentalen Direktflugverkehrs ist dagegen mit lediglich

3 Prozent aller Ein-/Aussteiger gering (Destatis 2007).

Das rdumliche Haupteinzugsgebiet des Hamburger Flughafens wird damit im Wesentlichen
durch die Verkehrsanziehungskraft der mit ihm um Kurz- und Mittelstreckenluftverkehre von

und nach Norddeutschland konkurrierenden Flughédfen determiniert. Es wird in Ostlicher

146 Work Load Unit“ ist eine im Flughafensektor allgemein akzeptierte Einheit, mit der die auf einem
Flughafen erbrachte quantitative Abfertigungsleistung gemessen wird. Es gilt: 1 WLU = 1 Passagier oder 100 kg
Fracht.

147 7um Vergleich: Im Jahr 2006 fertigten die Flughifen Frankfurt/M. 74 Mill. WLU (bzw. 52 Mill. Ein-/Aus-
steiger), Miinchen 33 Mill. WLU (bzw. 31 Mill. Ein-/Aussteiger), Diisseldorf 17 Mill. WLU (bzw. 17 Mill. Ein-/
Aussteiger), Koln/Bonn ebenfalls 17 Mill. WLU (bzw. 10 Mill. Ein-/Aussteiger) und Berlin-Tegel 12 Mill. WLU
(bzw. 12 Mill. Ein-/Aussteiger) ab (Destatis 2007).

148]nsgesamt bewiltigte er im Beobachtungsjahr knapp 6 Prozent aller auf deutschen Flughifen erbrachten
Abfertigungsleistungen (gemessen in WLU). Im Passagierbereich als auch gemessen an der Anzahl der
Flugbewegungen betrug sein Anteil sogar jeweils knapp 7 Prozent (Destatis 2007).

149 Als »Sekundérflughafen wird ein Flughafen bezeichnet, der einerseits keine nationale ,,Gateway-Funktion®
als Drehkreuz des interkontinentalen Luftverkehrs ausiibt und damit als Umsteigepunkt im Flughafensystem von
relativ untergeordneter Bedeutung ist, dafiir aber andererseits von den Luftverkehrsunternehmen (auch) mit
GroBflugzeugen ab etwa Boeing 737 (bzw. Airbus A320) im Kurz- und Mittelstreckenluftverkehr angeflogen
wird. Letzteres Merkmal unterscheidet Sekundérflughidfen von sogenannten ,,Regionalflughifen®, die von den
Fluggesellschaften vorzugsweise mit kleinerem Fluggerdt angeflogen werden.
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Richtung durch die Leistungsfahigkeit der Berliner Flughidfen (bzw., nach dessen Fertigstel-
lung, des neuen Berliner GroB3flughafens BBI), in siidlicher Richtung durch diejenige des
Flughafens Hannover, in westlicher Richtung durch die Verkehrsanziehungskraft des Flugha-
fens Bremen und in nordlicher Richtung durch die Wettbewerbskraft der Flughdfen Liibeck
und Billund (Dénemark) bestimmt. Mit Ausnahme des Liibecker Flughafens handelt es sich in
allen Fillen um Sekundirflughifen, die als ,,Full Service-Anbieter ein Angebot vorhalten,
das den Anforderungen der sogenannten ,,Netzwerk-Airlines* als auch derjenigen der Billig-
fluggesellschaften geniigt. Der Flughafen Liibeck hat sich dagegen als Low-Cost-Flughafen
positioniert und konkurriert mit dem Hamburger Flughafen nur in dem speziellen Marktseg-

ment des sogenannten ,,Low-Cost- (auch: ,,Billig“-) Flugverkehrs*.150

Der Hamburger Flughafen hat seit Jahrzehnten ein nahezu ununterbrochenes Verkehrswachs-
tum zu verzeichnen. So nahm das Passagieraufkommen in den 10-Jahreszeitrdumen seit 1970
jahresdurchschnittlich um jeweils 3,8 bis 4,2 Prozent zu, was einem Gesamtanstieg der Passa-
gierzahlen in den einzelnen 10-Jahreszeitraumen um 45 bis 50 Prozent entsprach (Abbildun-
gen 8 und 9). Lediglich infolge des terroristischen Anschlags auf das New Yorker World
Trade Center am 11. September 2001 — der weltweit die Nachfrage nach Luftverkehrsleistun-
gen voriibergehend massiv einbrechen liel — war temporér ein starker Riickgang der Passa-
gierzahlen zu verzeichnen, von dem sich der Flughafen aber bis 2004 wieder vollstindig er-
holt hatte. Seitdem ist die luftverkehrliche Entwicklung wieder auf ihren langfristigen Wachs-
tumspfad eingeschwenkt. In den letzten beiden Jahren waren sogar mit 7 Prozent (Jahr 2005)
und 12 Prozent (Jahr 2006) stark iiberdurchschnittliche Wachstumsraten im Passagieraufkom-
men zu verzeichnen. Dies diirfte vor allem auf das dynamische Wachstum des Low-Cost-
Luftverkehrs in Hamburg zuriickzufiihren sein, das seinerseits etablierte Netzfluggesellschaf-
ten zu Wettbewerbsreaktionen veranlasste und damit auch von dieser Seite den Nachfrage-
schub unterstiitzte.!5! Insgesamt waren im Jahr 2006 acht klassische Low-Cost-Airlines in
Hamburg tétig, die von dort 30 Flugziele in ganz Deutschland und Europa anboten. Inzwi-
schen nimmt etwa jeder 4. Fluggast ab Hamburg ein Billigflugangebot in Anspruch. Davon

sind nach Angaben der Flughafengesellschaft etwa 40 Prozent Geschiftsreisende. Derzeit

150 Bej Sekundérflughéfen ist zwischen ,,Full-Service-Airports® und ,,Low-Cost-Airports* zu unterscheiden.
Erstere bieten die infrastrukturellen und betrieblichen Voraussetzungen, um grundsétzlich alle Arten von Luft-
verkehr abzufertigen (evtl. mit Ausnahme von mit sehr groBem Fluggerit beflogenen Interkontinentalfliigen).
Letztere haben ihr Leistungsangebot auf die speziellen Bediirfnisse von Low-Cost-Fluggesellschaften ausge-
richtet.

151 'So fiihrte die Lufthansa in Reaktion auf den gestiegenen Wettbewerbsdruck durch die
Billigfluggesellschaften im Sommer 2005 fiir Flugverbindungen ab Hamburg den sogenannten ,,99-Euro-Tarif*
ein.



~ 142 -

stehen den Flugreisenden rund 100 Flugstrecken fiir unter 100 € zur Auswahl (Hamburg
Airport 2007b).

Abbildung 8:
Entwicklung des Passagieraufkommens am Hamburger Flughafen: Zunahme des
Passagierautkommens in ausgewihlten Zeitrdumen 1970 — 2006 (in Prozent)
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Quelle: Hamburg Airport GmbH (2007a); eigene Darstellung und Berechnungen.

Abbildung 9:
Entwicklung des Passagieraufkommens am Hamburger Flughafen: Jahresdurchschnittliche
Wachstumsrate 1970 — 2006 (in Prozent)
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Quelle: Hamburg Airport GmbH (2007a); eigene Darstellung und Berechnungen.

Das Streckennetz, das von den Luftverkehrsunternehmen ab Hamburg angeboten wird, hat
sich in den letzten Jahren weiter verdichtet. Allein im Jahr 2006 wurden zwei Lang- und
14 Kurzstrecken von den Luftverkehrsunternehmen neu angeboten. Von den 16 neu hinzuge-

kommenen Strecken waren 10 Ziele vollig neu. Derzeit werden von Hamburg rund
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120 Flugziele von insgesamt 70 Luftverkehrsunternehmen direkt angeflogen; darunter befin-
den sich mit den Zielen Dubai und New York (Flughéfen J.F. Kennedy und Newark) Verbin-

dungen zu zwei interkontinentalen Fernverkehrszielen.

Es ist zu erwarten, dass der Flughafen Hamburg auch in Zukunft fiir die Luftverkehrsunter-
nehmen ein attraktiver Flughafen bleiben wird und iiber Potenzial fiir eine weitere dynami-
sche Verkehrsentwicklung verfiigt: Erstens sagen alle bekannten Prognosen ein weiteres
Wachstum der Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen im Allgemeinen voraus (Uniconsult
2005). Zweitens verfiigt die Metropolregion Hamburg iiber eine hohe Wirtschaftskraft und
weiteres wirtschaftliches Entwicklungspotenzial. Prognosen gehen dariiber hinaus davon aus,
dass die Region bis zum Jahr 2020 eine im Bundesvergleich weit iiberdurchschnittliche Be-
volkerungszunahme erleben wird (Stiller 2005). Damit bleibt Hamburg als Destination fiir die
Luftverkehrsunternehmen attraktiv. Drittens schlieBlich wird der Hamburger Flughafen mit
hoher Wahrscheinlichkeit von weiteren Liberalisierungsschritten im Weltluftverkehr auch in

Gestalt neuer Fernluftverkehrsverbindungen profitieren (Gillen et al. 2001).152

Obwohl der Flughafen damit auch in Zukunft zumindest vom Grundsatz her durchaus noch
erhebliches Potenzial fiir ein weiteres Verkehrswachstum haben diirfte, konnte die luftver-
kehrliche Expansion des Flughafens in einigen Jahren aufgrund sich aufbauender Flughafen-
kapazititsengpdsse an seine Grenzen stoflen. Seine Passagierkapazitit, die vor allem von den
verfligbaren Terminals bestimmt wird, betrdgt nach Angaben der Flughafengesellschaft der-
zeit etwa 15 bis 16 Mill. Flugpassagiere, seine Frachtkapazitit, die vor allem von den verfiig-
baren Umschlag- und Lagerflichen abhingt, ca. 110 000 Tonnen (Weegen 2006). Unter der
eher konservativen Annahme eines weiteren kiinftigen Passagierwachstums von etwa 2 bis
3 Prozent jéhrlich wird der Flughafen seine beiden bisherigen Terminals spitestens im Jahr
2018, vielleicht auch schon 2014, voll ausgelastet haben.!33 Fiir die Frachtanlagen prognosti-
ziert die Flughafengesellschaft das Erreichen der Vollauslastung am bisherigen Standort um
das Jahr 2015 (Weegen 2006).

Wiéhrend die Kapazitit zumindest im Terminalbereich des Flughafens durch weitere Be-
triebsoptimierungen sowie eventuell auch durch den Zubau eines weiteren Terminals auf dem
bisherigen Flughafengelinde auch am bisherigen Flughafenstandort ausgeweitet werden

konnte, diirfte dies im Bereich des Start-/Landebahnsystems kaum moglich sein. Insbesondere

152 nsbesondere ist zu erwarten, dass die Liberalisierung bisher restriktiver Luftverkehrsabkommen der
Bundesrepublik mit anderen Staaten zur Substitution bisheriger — durch die Regulierung erzwungener —
Umsteige- durch Direktflugverbindungen fithren wird (Gillen et al. 2001).

153 Die Flughafengesellschaft selbst geht davon aus, dass ihre derzeitige Terminalkapazitit bis zum Jahr 2015
voll ausgelastet ist (Weegen 2006).
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der Zubau einer zusitzlichen Start-/Landebahn erscheint angesichts der relativ beengten

innerstadtischen Lage des Flughafens nahezu ausgeschlossen zu sein.

Derzeit kann der Hamburger Flughafen stiindlich maximal 36 bis 48 Flugbewegungen abfer-
tigen (Flugplankoordinator 2007)!54, woraus sich eine Maximalkapazitdt von etwa 225 000
bis 300 000 Flugbewegungen pro Jahr errechnet, die er mit gut 146 000 Flugbewegungen im
Jahr 2006 (Destatis 2007) derzeit zu ungeféihr 48 bis 65 Prozent nutzt.!55 Unter der Annahme
einer weiteren Zunahme der Flugbewegungen um durchschnittlich 2,5 Prozent jéhrlich — dies
entspriache in etwa der historischen Wachstumsrate im Zeitraum 1980-2000 — wire die Kapa-
zitdt des bestehenden Start-/Landebahnsystems unter Auferachtlassung mdglicher kiinftiger

Betriebsoptimierungen rein rechnerisch im Zeitraum 20232034 erschopft.

Obwohl damit rein rechnerisch im Bereich des Start-/ Landebahnsystems noch eine erhebliche
Kapazititsreserve bis zur Vollauslastung des Flughafens vorhanden ist, diirfen diese Projek-
tionen nicht dariiber hinwegtiduschen, dass die Start-/Landemdglichkeiten (,,Slots) fiir die
Luftverkehrsunternehmen in Hamburg bereits heute zu Spitzenverkehrszeiten knapp sind. Die
Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen schwankt nimlich sowohl saisonal als auch tageszeit-
lich. Dadurch ergeben sich ausgeprigte Verkehrsspitzen insbesondere zu den Hauptferienzei-
ten bzw. am frilhen Morgen und Abend sowie — in eingeschrinktem Malle — auch zur Mit-
tagszeit. Bereits heute sind an einigen Tagen zu bestimmten Zeiten keine oder zumindest
kaum noch freie Slots zur Vergabe an die Fluggesellschaften frei (Flugplankoordinator 2007).
Dieses Problem wird sich in den nédchsten Jahren mit der weiteren Verdichtung des von Ham-
burg aus angebotenen Flugliniennetzes voraussichtlich verschirfen. Zunehmende Kapazitits-
engpdsse zu Spitzenverkehrszeiten konnen die weitere Entwicklung des Flughafens bereits
lange vor Erreichen der Vollauslastung der Infrastrukturanlagen behindern oder gar — sofern

Luftverkehrsunternehmen auf zunehmende Kapazititsengpédsse mit Abwanderungen zu ande-

154 Die maximale Anzahl der moglichen Flugbewegungen pro Stunde ergibt sich sowohl aus infrastrukturellen
als auch aus flugbetrieblichen Parametern. Die hier genannte Zahl von maximal 48 Flugbewegungen/Stunde gilt
nur unter optimalen Bedingungen fiir alle Parameter.

155 Bei der Berechnung der Jahreskapazitit des Start-/Landebahnsystems wurde von 365 Betriebstagen und
Fortbestehen der derzeit geltenden Nachtflugbeschrankungen von 22:00-06:00 Uhr ausgegangen.
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ren Flughifen reagieren sollten — zu einem qualitativen Abbau des Hamburger Luftverkehrs-

angebotes fithren. Die Standortqualitit der Flughafenregion wiirde darunter leiden.156

Ab wann sich tageszeitliche und/oder saisonale Slotengpdsse als ernsthaftes Hindernis zur
weiteren Entwicklung des von Hamburg aus angebotenen Fluglinienangebotes erweisen wer-
den, lasst sich derzeit nicht mit hinreichender Genauigkeit einschitzen. Letztendlich héngt
dies wesentlich von den Flotteneinsatzplanungen der Luftverkehrsunternehmen ab: Diese ent-
scheiden, ob ein gegebenes Luftverkehrsaufkommen mit hoher Frequenz und entsprechend
kleinem Fluggerdt geflogen wird, was verhdltnismaBig viele Slots in Anspruch nehmen
wiirde, oder ob das gleiche Aufkommen mit weniger Fliigen unter Einsatz grof3eren Flugge-

rits bewéltigt wird.

Ein Zwischenfazit zur allgemeinen Interessenlage Schleswig-Holsteins und Hamburgs

Dem Hamburger Flughafen kommt die Funktion eines regionalen Potenzialfaktors zu. Seine
Leistungs- und Entwicklungsfihigkeit erweist sich fiir die Flughafenregion als wichtiger
Standortfaktor. Fiir Schleswig-Holstein und Hamburg sollte es daher flughafenpolitisch vor
allem darauf ankommen, die luftverkehrlichen Entwicklungsmdglichkeiten des Flughafens
und damit seine Verkehrsanziehungskraft zu erhalten oder gar zu verbessern, um auf diese
Weise die Qualitdt ihrer jeweiligen luftverkehrlichen Anbindung zu erhohen. Bei einer wei-
terhin dynamischen Entwicklung des Flughafens kann sich dessen bisherige innerstidtische
Lage als luftverkehrliches Entwicklungshemmnis erweisen. Beide Bundeslinder konnen

daran kein Interesse haben.

6.2.2 Die spezifischen Interessenlagen Schleswig-Holsteins und Hamburgs

Die spezifischen Interessenlagen Schleswig-Holsteins und Hamburgs hinsichtlich einer
Umsetzung des Projekts ,,GroBflughafen Kaltenkirchen héngen vor allem davon ab,

inwiefern eine Nordverlagerung des Hamburger Flughafens die Qualitit der luftverkehrlichen

156 Grundsitzlich bestiinde zwar die Moglichkeit, negative Folgen zunechmender Kapazititsengpésse des Ham-
burger Flughafens fiir die Luftverkehrsanbindung der Flughafenregion dadurch zu begrenzen, dass die Flugha-
fengesellschaft die Struktur ihres derzeitigen Entgeltsystems fiir Starts und Landungen bzw. fiir die Terminalnut-
zung auf eine sogenannte ,,Peak-Load-Entgeltstruktur (d.h. eine zeitvariable Entgelttarifierung) umstellt und
damit relativ zeitelastische Luftverkehrsangebote aus den Verkehrsspitzen verdréngt. Allerdings ist aufgrund
mangelnder Prizedenzfille in der Bundesrepublik derzeit unklar, ob die Regulierungs- und Wettbewerbsbehor-
den die Einfiihrung einer zeitdifferenzierenden Entgeltstruktur tolerieren wiirden. Zudem konnte die Flughafen-
gesellschaft ein solches Entgeltsystem unter Umsténden dazu missbrauchen, um durch unterlassene Investitionen
eine kiinstliche Angebotsverknappung herbeizufiihren und auf diese Weise zu Lasten der Flughafenregion Mo-
nopolgewinne zu erzielen (vgl. zum letzten Punkt detailliert Wolf 2003: 256 ff.).
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Anbindung Schleswig-Holsteins bzw. Hamburgs verbessern konnte. Die Beantwortung dieser

Frage steht im Mittelpunkt der folgenden Analyse.

Die Interessenlage Schleswig-Holsteins

Schleswig-Holstein verfiigt derzeit mit den Flughidfen in Liibeck-Blankensee und Wester-

land/Sylt tiber zwei Verkehrsflughédfen sowie iiber 21 Verkehrslandeplitze.

Der Flughafen Liibeck hat sich in den letzten Jahren als Low-Cost-Flughafen positioniert und
konzentriert sich dementsprechend auf die Anziehung von Low-Cost-Luftverkehrsverbindun-
gen. Derzeit werden an diesem Flughafen insgesamt 9 Flugverbindungen ausschlieBlich nach
europdischen Sekundérflughédfen angeboten. Eine qualitativ hochwertige Anbindung an einen
bedeutenden europdischen Hub-Flughafen, der den Fluggdsten bequeme Umsteigeverbindun-
gen zu einer Vielzahl weiterer Ziele und insbesondere eine direkte Anbindung an das inter-
kontinentale Fernverkehrsnetz des Luftverkehrs bieten wiirde, besteht hingegen nicht (Liibeck
Airport 2007). Zwar fliegt das irische Luftverkehrsunternehmen Ryanair von Liibeck nach
Stanstead, wo ein dichtes Flugangebot nach weiteren europdischen Zielen besteht, so dass
sich den Passagieren grundsitzlich ein breites Umsteigeangebot eroffnet. Allerdings sind in
Stanstead die Ankunfts- und Abflugzeiten zwischen den verschiedenen Verbindungen nicht
untereinander abgestimmt. Zudem bieten die dort hauptséchlich operierenden Low-Cost-Air-
lines bisher keine Durchgangsverbindungen an, so dass die Passagiere das Risiko, eventuell
Umsteigefliige zu verpassen, allein tragen. Beides ist insbesondere fiir Geschéftsreisende
kaum akzeptabel und stellt daher keinen vollwertigen Ersatz fiir die Anbindung an einen
,Full-Service-Hub* (wie beispielsweise die Flughifen Frankfurt/M. und London-Heathrow)
dar.157

Beim Flughafen Westerland/Sylt handelt es sich um einen Regionalflughafen, dessen Flugan-
gebot sich vorzugsweise an Urlaubsreisende richtet, die auf der Insel Sylt ihren Urlaub ver-
bringen wollen. Der Sommerflugplan 2007 weist 7 Direktflugverbindungen nach innerdeut-
schen Zielen auf, von denen einige jedoch nur an wenigen Tagen im Sommer beflogen wer-

den, um einen kurzfristigen saisonalen Bedarf zu decken (Flughafen Sylt 2007).

157 Ein sogenannter , Full-Service-Hub“ (wie etwa die Flughifen Frankfurt/M. und London-Heathrow) bietet
den Flugreisenden das Flugangebot von ,,Netzfluggesellschaften an, die integrierte Routennetze betreiben (wie
etwa Lufthansa oder British Airways), so dass wichtige Umsteigefliige zeitlich aufeinander abgestimmt sind und
Moglichkeiten zur Inanspruchnahme von Durchgangstarifen bestehen. Im Unterschied dazu besteht an einem
,»Low-Cost-Hub*“ zwar ein Angebot potenzieller Umsteigeverbindungen, die aber untereinander weder zeitlich
noch tariflich abgestimmt sind.



— 147 -

Der Flughafen Kiel, der noch Anfang dieses Jahrzehnts ein Aufkommen von gut 166 000
Luftverkehrspassagieren und tiber 30 000 Flugbewegungen im Jahr zu verzeichnen hatte und
damals iiber Direktflugverbindungen nach Berlin, Frankfurt/M., Kéln/Bonn und Miinchen
verfiigte, hat inzwischen alle Fluglinien verloren (Kiel Airport 2007). Die Ursache fiir den Be-
deutungsverlust dieses Flughafens diirfte vor allem auf die in den letzten Jahren stirker ge-
wordene Verkehrsanziehungskraft des Hamburger Flughafens zuriickzufiihren sein. Insbeson-
dere durch neue und verdichtete Direktflugverbindungen hatte der Flughafen Hamburg zu-
nehmend Luftverkehrsnachfrage aus dem mittleren und nordlichen Schleswig-Holstein von
Kiel abgelenkt und auf Hamburg gezogen und so die Stellung des Hamburger Flughafens als
,Gateway Norddeutschlands® gestdrkt (Uniconsult 2005). Derzeit kommen etwa 30 Prozent
aller Flugpassagiere, die den Flughafen Hamburg nutzen, aus Schleswig-Holstein (Hamburg
Airport 2007b).

Die luftverkehrliche Anbindung des siidlichen Schleswig-Holsteins ist aufgrund seiner Nihe
zum Hamburger Flughafen als gut bis sehr gut, die des mittleren und noérdlichen Schleswig-
Holsteins mangels gleichwertiger Alternativen und aufgrund der rdumlichen Distanz zum
Hamburger Flughafen dagegen als relativ schlecht zu bezeichnen. Die Bewohner der von
Hamburg weiter entfernten Landesteile sind luftverkehrsméBig weitgehend auf die Nutzung
des Hamburger Flughafens angewiesen, wobei sie bei einer Anreise aus dem mittleren
Schleswig-Holstein (etwa Hohe Stadt Kiel und Kreis Rendsburg-Eckernforde) mit dem eige-
nen PKW etwa 1| Stunde Fahrtzeit, aus dem weiter nordlichen Landesteil entsprechend lin-
gere Fahrtzeiten (z.B. Flensburg Zentrum—Hamburg Flughafen: etwa 1,5 Stunden) veran-

schlagen miissen.158

Insbesondere fiir die nordlichen Landesteile Schleswig-Holsteins (kreisfreie Stadt Flensburg,
nordlicher Teil Kreis Nordfriesland, nordlicher Teil Kreis Schleswig-Flensburg) kann zwar
die Nutzung des dinischen Flughafens Billund unter Umstidnden eine Alternative zur Nutzung
des Hamburger Flughafens darstellen.!5® Neben innerddnischen Direktflugverbindungen,
unter anderem auch zum Hub-Flughafen Kopenhagen, werden an diesem Flughafen derzeit

18 Direktflugverbindungen zu internationalen Zielen innerhalb Europas angeboten. Darunter

158 Alle Angaben zu den Fahrtzeiten nach Falk Routenplaner (2007).

159 S0 betriigt die StraBenentfernung von Flensburg zum Flughafen Billund ca. 130 km, zum Flughafen
Hamburg dagegen ca. 150 km, wobei allerdings der Hamburger Flughafen aufgrund seiner besseren
Stralenanbindung bei Nutzung des PKW in etwa 15 Minuten kiirzerer Fahrtzeit zu erreichen ist als der
Flughafen Billund. Die Stadt Schleswig liegt zeitlich ndher zum Flughafen Hamburg (Entfernung ca. 120 km) als
zum Flughafen Billund (160 km). Der Fahrtzeitenunterschied betrdgt hier schon 45 Minuten zugunsten des
Hamburger Flughafens. Fiir die Stadt Kiel ist die relative Entfernung zu Hamburg (ca. 90 km) gegeniiber Billund
(ca. 210 km) noch deutlicher. Der Fahrtzeitenunterschied betrdgt hier rund 1 Stunde 45 Minuten. Alle
Entfernungsangaben und Angaben zu den Fahrtzeiten nach Falk Routenplaner (2007).
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befinden sich mit den Zielen Amsterdam, Frankfurt/M., London-Gatwick und Miinchen vier
weitere international bedeutende Drehscheibenflughéfen, die ein dichtes Umsteigenetz fiir

Weiterfliige zu anderen europdischen und interkontinentalen Zielen bereitstellen.160

Allerdings haben Flugreisende im Allgemeinen und Geschéftsreisende im Besonderen eine
ausgepragte Priferenz fir Direktfliige, weil Umsteigefliige in aller Regel erheblich zeitauf-
wandiger sind. Angesichts des deutlich dichteren Verkehrsnetzes und insbesondere der we-
sentlich hoheren Zahl an Direktflugverbindungen, die vom Flughafen Hamburg aus angeboten
werden, ist davon auszugehen, dass die Nutzung des Flughafens Billund fiir die meisten
Schleswig-Holsteiner eine eher schwache Alternative zur Nutzung des Hamburger Flughafens
darstellt. Unter den gegenwirtigen Bedingungen kann Billund die luftverkehrliche Abhéngig-

keit des Landes von Hamburg nicht wesentlich reduzieren.

Es bleibt damit festzuhalten: Schleswig-Holstein ist luftverkehrlich in hohem Male auf die
Nutzung des Hamburger Flughafens angewiesen. Gleichzeitig sind die Entfernungen insbe-
sondere zwischen den mittleren und ndrdlichen Landesteilen und Hamburg relativ gro3. Die
luftverkehrliche Erreichbarkeit dieser Landesteile ist daher vergleichsweise schlecht. Daraus
folgt, dass Schleswig-Holstein von einer Nordverlagerung des Hamburger Flughafens von sei-
nem bisherigen Standort in den Raum Kaltenkirchen profitieren wiirde. Es sollte daher ein

Interesse daran haben, das Flughafenprojekt ,,Grofflughafen Kaltenkirchen* voranzutreiben.

Die Interessenlage Hamburgs

Der Hamburger Flughafen befindet sich in Fuhlsbiittel und damit in innerstidtischer Lage.
Die Entfernung zum Stadtzentrum (Monckebergstral3e) betrdgt gerade einmal 12 km (Falk
Routenplaner 2007). Zwar verfiigt der Flughafen derzeit noch iiber keine direkte Anbindung
zum innerstidtischen OPNV-Netz und ist daher fiir OPNV-Nutzer aus Hamburg relativ
schlecht zu erreichen. Diese Situation wird sich jedoch im Jahr 2008 mit Inbetriebnahme einer
neuen S-Bahn-Linie dndern. Die Flugreisenden werden dann im 10-Minuten-Takt innerhalb
von 23 Minuten die City direkt erreichen konnen. Angesichts der innerstddtischen Lage und
besonders auch hinsichtlich des dichten Netzes von Luftverkehrsverbindungen, die vom
Hamburger Flughafen aus angeboten werden, verfiigt die Stadt auch im bundesweiten Ver-
gleich {iber eine sehr gute Anbindung an das nationale und internationale Luftverkehrsnetz. Es
ist davon auszugehen, dass sich die bisherige dynamische luftverkehrliche Entwicklung des

Flughafens positiv auf die wirtschaftliche Entwicklung der Stadt ausgewirkt hat und weiterhin

160 Alle Angaben zum Routennetz, das derzeit am Flughafen Billund angeboten wird, basieren auf einer Aus-
weitung des Flugplans dieses Flughafens fiir die Sommerflugperiode 2007 (Billund Airport 2007b).
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auswirken wird. In jiingster Zeit haben beispielsweise die neuen Flugangebote der Low-Cost-
Luftverkehrsunternehmen dazu beigetragen, dass die Stadt Hamburg als ,,Incoming-Ziel* des
internationalen Stidtetourismus an Bedeutung gewonnen hat (Uniconsult 2005; Hamburg
Airport 2007b). Hamburg sollte daher ein groBes Interesse daran haben, die Verkehrsanzie-

hungskraft des Flughafens mindestens zu erhalten, wenn moglich sogar zu steigern.

Die innerstddtische Lage des Flughafens kann sich jedoch kiinftig auch als ernsthaftes Hin-
dernis fiir die Weiterentwicklung des Hamburger Luftverkehrsangebotes und damit fiir die
Qualitét der luftverkehrlichen Anbindung der Hansestadt erweisen. Auf das Problem mogli-
cher kiinftiger Infrastrukturkapazititsengpasse wurde bereits hingewiesen. Die zu erwartende
weitere Zunahme der Flugbewegungen wird fiir die Flughafennachbarschaft zuséitzliche Um-
weltbelastungen mit sich bringen. Zudem hat die seit Jahren sehr dynamische wirtschaftliche
Entwicklung der Wirtschaftsmetropole Hamburg das Problem der Fliachenknappheit in der
Stadt verschérft. Aufgrund der drei genannten Probleme konnte es durchaus im Interesse
Hamburgs liegen, den Flughafen von seinem bisherigen innerstédtischen an einen alternativen

Standort auBerhalb der Landesgrenzen zu verlagern.

Grundsitzlich besitzt die Hansestadt mehrere Verlagerungsoptionen: Sie konnte den Flugha-
fen entweder nach Norden auf schleswig-holsteinisches Gebiet oder aber nach Siiden oder
Westen auf niederséchsisches Gebiet verlagern. Alternativ wire grundsétzlich auch ein neuer

Standort im Osten in Mecklenburg-Vorpommern denkbar.

Bei der Suche nach dem optimalen neuen Standort kiime es aus regionalwirtschaftlicher Per-
spektive fiir Hamburg vor allem darauf an, die Verkehrsanziehungskraft des Flughafens min-
destens zu erhalten, wenn nicht gar zu starken. Ersteres setzt voraus, dass die Standortverlage-
rung nicht zu einem Wettbewerbsnachteil des Flughafens gegeniiber seinen Konkurrenten
fiihrt. Eine Starkung wére zu erwarten, wenn die Standortverlagerung zu einer Vergroflerung
des Flughafenhinterlands fithren und damit zusatzliches Luftverkehrspotenzial nach sich zie-
hen wiirde. Derzeit kommen nach Angaben der Flughafengesellschaft rund ein Drittel der
Flugpassagiere, die den Hamburger Flughafen nutzen, aus Hamburg selbst, ein weiteres Drit-
tel aus Schleswig-Holstein, etwa ein Zehntel aus Niedersachsen und die iibrigen Passagiere

aus anderen deutschen und ausldandischen Regionen (Hamburg Airport 2007b).

Als Hauptkonkurrenten des Hamburger Flughafens sind — wie bereits dargestellt — die Flug-
hiafen Billund, Liibeck, Hannover und Bremen sowie das Berliner Flughafensystem anzu-
sehen. Tabelle 39 gibt einen Uberblick iiber ausgewihlte Verkehrskennzahlen dieser Flug-
héifen. Tabelle 40 zeigt die Entfernungen der Flughifen zum Hamburger Zentrum und nach
Kaltenkirchen an.
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Tabelle 39:
Verkehrskennzahlen ausgewahlter Flughifen (2006)
Luftfracht

Anzahl (inkl. Post) Anzahl Anzahl
Flughafen Ein-/Austeiger (in Tonnen) Flugbewegungen Flugziele
Hamburg 11 874 542 37900 146 443 ca. 120
Billund 1 882 034 55986 50 404 ca. 25
Liibeck 658 498 0 7220 9
Parchim 0 k.A. 2073 0
Berlin (Schonefeld) 18 414 496 27 467 222 774 > 110
Hannover 5609 156 15702 75519 ca. 70
Bremen 1677 624 1 048 31655 ca. 40

Quelle: Destatis (2007); Airport Bremen; Baltic Airport Schwerin-Parchim (2007); Billund Airport
(2007a); Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH (2007); Hamburg Airport (2007); Liibeck Airport
(2007); ReisenExperten.de; eigene Zusammenstellung.

Tabelle 40:
Entfernungen ausgewéhlter Flughdfen von und PKW-Fahrtzeiten nach Hamburg
Entfernung PKW- Entfernung PKW- Entfernung PKW-
von Fahrtzeit bis von Fahrtzeit bis nach Fahrtzeit
Hamburg- Hamburg- Hamburg- Hamburg- | Kaltenkirchen nach
Flughafen Flughafen Zentrum? Zentrum? Kaltenkirchen
Flughafen (ca.inkm) | (ca inMin) | (ca.inkm) | (ca.inMin) | (ca inkm) | (ca.inMin)
Hamburg — — 12 20 30 25
Billund 270 180 280 190 245 165
Liibeck 85 70 80 60 70 80
Parchim 80 70 135 100 175 130
Berlin® 310 200 310 200 345 220
Hannover 165 100 145 85 185 105
Bremen 130 90 130 85 150 90

aMonckebergstraBe. — bSchonefeld.

Quelle: Falk Routenplaner (2007); eigene Zusammenstellung.

Eine Verlagerung des Hamburger Flughafens in nordlicher Richtung in den Raum Kaltenkir-
chen wiirde die Entfernung zwischen ihm und den Konkurrenzflughédfen Billund und Liibeck
verkiirzen, zum Stadtzentrum Hamburg sowie zu den Flughdfen Bremen und Hannover
dagegen vergroflern. Die Anreisezeit zum neuen GroBflughafen wiirde sich fiir Flugreisende

aus Billund gegeniiber der Anreisezeit zum bisherigen innerstddtisch gelegenen Flughafen bei
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Nutzung des PKW um etwa 15 Minuten verringern. Fiir Flugreisende aus Bremen und Hanno-
ver bliebe sie in etwa gleich. Auch die Anreisezeit aus dem Hamburger Stadtzentrum nach
Kaltenkirchen wiirde sich gegeniiber der bisherigen Anreisezeit zum innerstidtisch gelegenen
Flughafen nur geringfiigig verlangern. Dagegen wiirde die Anreisezeit fiir Flugreisende aus
dem Raum Berlin (Schonefeld) um rund 20 Minuten steigen (Tabelle 40).

Insgesamt wiirde sich damit die raumliche Wettbewerbslage des Hamburger Flughafens nach
der Nordverlagerung gegeniiber dem Flughafen Billund verbessern, gegeniiber dem Berliner
Flughafensystem (bzw. dem kiinftigen Berliner GroBflughafen BBI) verschlechtern sowie
gegeniiber den ilibrigen Konkurrenzflughdfen nahezu unveréndert bleiben. Das aus Schleswig-
Holstein fiir den Hamburger Flughafen zusétzlich realisierbare Verkehrspotenzial wiirde sich
durch die Nordverlagerung wahrscheinlich nur unwesentlich erhdhen, da die meisten schles-

wig-holsteinischen Flugreisenden bereits heute diesen Flughafen nutzen diirften.

Demgegeniiber konnte der Hamburger Flughafen sein Aufkommenspotenzial eventuell zu
Lasten des Flughafens Billund steigern, da er durch die Nordverlagerung rdumlich etwas ni-
her an das danische Siidjiitland heranriicken und seine raumliche Lage gegeniiber Billund ent-
sprechend verbessern wiirde. Allerdings diirften die daraus resultierenden Verkehrsgewinne
tiberschaubar bleiben. Erstens wiirde sich die Anreisedistanz zum Hamburger Flughafen in-
folge der Nordverlagerung fiir die Bewohner Siidjiitlands nur um rund 25 km (bzw. die Anrei-
sezeit bei Nutzung des PKW nur um rund 15 Minuten) verringern. Zweitens nutzten im Jahr
2006 nur knapp 1,9 Mill. Flugreisende den danischen Flughafen (Billund Airport 2007a), so
dass das angreifbare Verkehrspotenzial begrenzt ist.

Demgegeniiber wiirde eine alternative Stidverlagerung des Hamburger Flughafens auf nieder-
sdchsisches Gebiet Richtung Hannover seine Wettbewerbslage gegeniiber dem Flughafen der
niedersdchsischen Landeshauptstadt verbessern. Das zwischen beiden Flughifen umstrittene
Hinterland wiirde sich — entsprechend der Bewegung der Aquidistanzlinie zwischen beiden
Flughifen — in siidliche Richtung verschieben. Eine solche Siidverlagerung wire fiir den
Hamburger Flughafen aus rein verkehrlicher Sicht wahrscheinlich attraktiver als eine Nord-
verlagerung. Erstens betrug die Gesamtverkehrsleistung (gerechnet in WLU) des Hannovera-
ner Flughafens im Jahr 2006 deutlich mehr als das Doppelte des didnischen Flughafens
Billund; das Passagieraufkommen war im gleichen Jahr sogar fast dreimal so hoch. Das an-
greifbare Verkehrspotenzial ist damit fiir den Hamburger Flughafen im Fall einer Siidverlage-
rung deutlich hoher als im Fall einer Nordverlagerung. Zweitens diirfte der Flughafen im Fall
einer Siidverlagerung nur verhéltnismiBig geringe Verkehrsverluste in seinem bisherigen
nordlichen Hinterland zu beflirchten haben, da er aufgrund seines dichten Luftverkehrsange-

bots und seiner geographischen Lage zu den wirtschaftlichen Hauptzentren Schleswig-Hol-
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steins fiir die Bewohner groBer Teile des ndordlichsten Bundeslandes wahrscheinlich weiterhin

erste Wahl bleiben wiirde.

Eine Siidverlagerung wiirde allerdings voraussetzen, dass sich das Land Niedersachsen dies-
beziiglich kooperationsbereit zeigt. Die Planaufsichts- und Genehmigungskompetenz fiir die
Errichtung eines neuen Flughafens auf niedersichsischem Gebiet ldge ndmlich bei der nieder-
sdchsischen Landesregierung. Diese miisste einen neuen GroBflughafen genehmigen, der als
direkter Konkurrent des Hannoveraner Flughafens auftreten und im Vergleich zum gegen-
wartigen Hamburger Flughafen iiber eine bessere rdaumliche Konkurrenzlage gegeniiber Han-
nover verfiigen wiirde. Sie miisste befiirchten, dass die Verkehrsanziehungskraft des Hanno-
veraner Flughafens unter der neuen Konkurrenzlage leidet. Tatséchlich hat sich der Hambur-
ger Flughafen bereits in den letzten Jahren mit einer Zunahme des Passagierautkommens von
insgesamt 35 Prozent iiber den Zeitraum 2002-2006 dynamischer entwickelt als der nieder-
sdchsische Hauptstadtflughafen, dessen Passagierautkommen im gleichen Zeitraum nur um
22 Prozent zunahm (Destatis 2007). Bereits heute ist das am Hamburger Flughafen angebo-
tene Luftverkehrsnetz deutlich dichter als das Netz in Hannover (Tabelle 39). So diirfte kaum
zu erwarten sein, dass die niedersidchsische Landesregierung bei einer moglichen Siidverlage-

rung des Hamburger Flughafens uneingeschréinkt kooperationsbereit sein wiirde.

Ahnlich pessimistisch ist aus Hamburger Sicht eine grundsitzlich denkbare Westverlagerung
des Hamburger Flughafens in Richtung Bremen zu beurteilen. Zum einen ist das angreifbare
Verkehrspotenzial des Bremer Flughafens deutlich geringer ist als dasjenige des Flughafens
Hannover (Tabelle 39). Zum anderen wiirde sich die rdumliche Wettbewerbslage des nieder-
sdchsischen Hauptstadtflughafens um so mehr zu Lasten des Hamburger Flughafens verbes-

sern, je weiter der letztere nach Westen verlagert wiirde.

Eine letzte Alternative wire die Ostverlagerung des Hamburger Flughafens auf das Gebiet
Mecklenburg-Vorpommerns und damit eine entsprechende Verschiebung der Aquidistanzlinie
zwischen dem Hamburger Flughafen und dem Berliner Flughafensystem. Weil Mecklenburg-
Vorpommern derzeit iiber keinen eigenen bedeutenden Verkehrsflughafen verfiigt, zu dessen
Lasten eine Ostwanderung des Hamburger Flughafens gehen wiirde, wiren von der dortigen

Landesregierung wahrscheinlich kaum Widerstinde gegen ein entsprechendes Vorhaben zu
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erwarten.16! Eine Ostverlagerung birgt aus Hamburger Sicht allerdings die Gefahr, dass sich —
abhingig von der konkreten rdumlichen Lage des (hypothetischen) neuen Standorts — die
rdumliche Wettbewerbssituation der beiden niedersdchsischen Flughidfen Hannover und
Bremen gegeniiber dem Hamburger Flughafen verbessert. Fiir Flugreisende aus dem Ham-
burger Stadtgebiet sowie aus dem siidlichen (bzw. westlichen) Hinterland des Hamburger
Flughafens wiirde die Nutzung der niederséchsischen bzw. bremischen Flughifen attraktiver,
da derzeit bestehende Entfernungs- und damit Reisezeitnachteile bei Nutzung des Hannovera-
ner und des Bremer Flughafens gegeniiber der Nutzung des neuen (ostwérts verschobenen)

Flughafen Hamburgs relativ an Bedeutung verlieren wiirden.

Insgesamt bleibt festzuhalten: Die innerstddtische Lage des Hamburger Flughafens sichert
derzeit der Wirtschaftsregion Hamburg eine sehr gute Anbindung an das nationale und inter-
nationale Luftverkehrsnetz. Langfristig wird angesichts sich aufbauender Kapazititsengpisse
der Flughafeninfrastruktur und der bisherigen beengten innerstiadtischen Lage des Flughafens
die Frage seiner mdglichen rdumlichen Verlagerung relevant. Aus rein verkehrlicher Perspek-
tive und aus Sicht Hamburgs diirfte eine Siidverlagerung des Flughafens die préferierte
Option sein. Allerdings widerspricht eine solche Verlagerung den Interessen der niederséchsi-
schen Landesregierung, welche die entscheidenden Planaufsichts- und Genehmigungskompe-

tenzen wahrzunehmen hitte.

Eine Verlagerung des Hamburger Flughafens nach Mecklenburg-Vorpommern konnte eine
gangbare Option sein. Sie wird allerdings aus Hamburger Sicht umso unattraktiver, je weiter
oOstlich der Flughafen verlagert werden miisste; die Erreichbarkeit des Flughafens wiirde sich
fiir Hamburger Nutzer verschlechtern. Je weiter westlich in Mecklenburg-Vorpommern der
neue Grofiflughafen dagegen liegen wiirde, desto geringer wiéren die im Zuge einer Verlage-

rung zu erwartenden Verkehrsgewinne des Hamburger Flughafens.

Eine Umsetzung des Projekts ,,Groflughafen Kaltenkirchen* wiirde dem Hamburger Flug-
hafen auch zukiinftig die zum Erhalt seiner regionalwirtschaftlichen Standortfunktion benotig-
ten infrastrukturellen und verkehrlichen Entwicklungspotenziale sichern. Eine damit verbun-

dene Nordverlagerung des Flughafens wiirde seine rdumliche Wettbewerbslage gegeniiber

161 Tatsichlich wurde in der jiingeren Zeit mehrfach in Pressemeldungen dariiber berichtet, dass derzeit zumin-
dest Sondierungs- und Kooperationsgespriache zwischen dem Hamburger Senat und der Hamburger Flughafen-
gesellschaft einerseits und dem Landkreis Parchim bzw. dem Betreiber des Parchimer Flughafens andererseits
gefiihrt werden. Allerdings geht es in diesen Gesprichen anscheinend nicht um eine mogliche Ostverlagerung
des Hamburger Flughafens nach Parchim, sondern lediglich um eine mogliche Ubernahme des Betriebs des
Parchimer Flughafens durch die Hamburger Flughafengesellschaft bzw. um eine mdgliche Kooperation zwi-
schen beiden Flughédfen im Frachtbereich. Auf der anderen Seite hat ein chinesisches Logistikunternehmen im
Juli den Flughafen Parchim vom Landkreis als bisherigem Eigentiimer iibernommen und will den Airport zu
einem Fracht-Drehkreuz zwischen China, Europa und Afrika weiterentwickeln (Airliners.de 2007a; 2007b).
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seinen Hauptkonkurrenten weitgehend unverdndert lassen. Gegeniiber dem dénischen Flug-
hafen Billund wiirde sie sich sogar verbessern, so dass in begrenztem Umfang standortbe-

dingte Verkehrsgewinne realisierbar wéren.

Ruckschlusse aus den spezifischen Interessenlagen Schleswig-Holsteins und Hamburgs

Das Land Schleswig-Holstein wird luftverkehrlich von dem Hamburger Flughafen dominiert.
Fiir weite Teile Schleswig-Holsteins sind keine vollwertigen luftverkehrlichen Alternativen
zur Nutzung dieses Flughafens vorhanden. Gleichzeitig ist die Anbindung der mittleren und
nordlichen Landesteile an das nationale und internationale Luftverkehrsnetz aufgrund ihrer
rdumlichen Distanz zu Hamburg als relativ schlecht zu bezeichnen. Ein GroBflughafen
Kaltenkirchen wiirde diese Situation fiir das nordlichste Bundesland verbessern. Die schles-
wig-holsteinische Landesregierung sollte daher ein grofles Interesse an der Umsetzung dieses
GrofBprojekts haben.

Hamburg verfiigt derzeit liber eine sehr gute Anbindung an das nationale und internationale
Luftverkehrsnetz. Die innerstidtische Lage des Flughafens erweist sich fiir die Hansestadt
unter rein luftverkehrlichem Gesichtspunkt derzeit als nahezu ideal. Angesichts der in den
nichsten Jahren wahrscheinlich zunehmend entstehenden Kapazititsengpésse des Flughafens
und der im Innenstadtbereich begrenzten Moglichkeiten zum Ausbau der Infrastruktureinrich-
tungen kann sich die Stadtlage allerdings zukiinftig als Entwicklungshemmnis des Hamburger
Flughafens erweisen. Aufgrund der langen Zeitrdume, die in Deutschland im Allgemeinen fiir
die Planung, Genehmigung und Durchsetzung von GrofBinfrastrukturvorhaben benétigt wer-
den und fiir die speziell im Flughafensektor erfahrungsgemi3 10-20 Jahre anzusetzen sind
(Bickenbach et al. 2005), sollte der Hamburger Senat bereits heute Uberlegungen iiber eine
mogliche Verlagerung des Flughafens anstellen. Im Vergleich der denkbaren Verlagerungs-
optionen wire eine Siidverlagerung in Richtung Hannover unter rein verkehrlichen Gesichts-
punkten die wahrscheinlich attraktivste, aber gleichzeitig politisch am schwersten umzuset-
zende Alternative. Gangbare und fiir die Hamburger Wirtschaftsregion vorteilhafte Optionen
wiren dagegen eine Verlagerung des Flughafens nach Mecklenburg-Vorpommern oder in den
Raum Kaltenkirchen. Letztere hitte insbesondere den Vorteil, dass die Flughafengesellschaft
bereits liber umfangreiche Bodenfldchen verfiigt, die fiir den Bau eines neuen GroBflughafens

am Standort Kaltenkirchen bendtigt wiirden.
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6.2.3 Die Perspektive eines gemeinsamen Grofiflughafens

Das Luftverkehrsangebot des Hamburger Flughafens und insbesondere auch seine zukiinfti-
gen Entwicklungsmoglichkeiten stellen fiir die Wirtschaftsregion Schleswig-Holstein und
Hamburg einen wichtigen Standortfaktor dar. Angesichts der anhaltend dynamischen Ver-
kehrszunahme auf diesem Flughafen ist mit wachsenden Kapazititsengpdssen am bisherigen
innerstidtischen Standort zu rechnen. Dadurch konnte die weitere Entwicklung des Flugha-

fens zu Lasten der gemeinsamen Wirtschaftsregion behindert werden.

Die Verwirklichung des seit langem politisch diskutierten Projekts ,,GroBflughafen Kaltenkir-
chen® wiirde die luftverkehrliche Anbindung weiter Teile Schleswig-Holsteins qualitativ ver-
bessern. Aus Hamburger Sicht konkurriert die ,,Option Kaltenkirchen* allerdings mit Alter-
nativoptionen einer Flughafenverlagerung nach Siiden (Richtung Hannover), Westen (Rich-
tung Bremen) und Osten (Richtung Parchim/Berlin). Einer Verlagerung in Richtung Hanno-
ver diirften jedoch Interessengegensitze zwischen dem Hamburger Senat und der niedersich-
sischen Landesregierung entgegenstehen, so dass diese Option wenig realistisch erscheint.
Eine Westwanderung des Flughafens konnte seine rdumliche Wettbewerbslage gegeniiber
dem Flughafen Hannover verschlechtern, was wiederum den Interessen Hamburgs wider-
spricht. Eine Ostverlagerung wire dagegen eine grundsitzlich gangbare Option. Sie diirfte aus
Hamburger Sicht aber umso unattraktiver sein, je weiter Ostlich der neue Grof3flughafen er-
richtet wiirde. Je weiter westlich in Mecklenburg-Vorpommern der neue Flughafen liegen
wiirde, desto geringer wiren aber die Wettbewerbswirkungen der Standortverlagerung und
umso geringer wire das dadurch fiir den Hamburger Flughafen zusétzlich realisierbare Luft-

verkehrspotenzial.

Eine Nordverlagerung in den Raum Kaltenkirchen wire unter Wettbewerbsgesichtspunkten
und damit unter dem Aspekt der Verkehrsanziehungskraft des Flughafens dhnlich zu bewerten
wie der Neubau eines GroBflughafens im westlichen Teil Mecklenburg-Vorpommerns. Aus
Hamburger Sicht hitte die Kaltenkirchen-Option den Vorteil, dass sie auf eine weitgehende
Kooperationswilligkeit der schleswig-holsteinischen Landesregierung bauen kénnte und sich
grole Teile der fiir einen GroBflughafen Kaltenkirchen bendtigten Bodenflidchen bereits in
Besitz der Hamburger Flughafengesellschaft befinden. Das Projekt ,,Grofflughafen Kalten-
kirchen* bietet somit ein erhebliches Potenzial fiir eine politische und wirtschaftliche Koope-

ration zwischen Hamburg und Schleswig-Holstein.
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7. Clusterpolitik als gemeinsames Anliegen von Schleswig-Holstein und
Hamburg

In den letzten zwei Jahrzehnten hat die Idee, regionales Wirtschaftswachstum durch die ,,An-
siedlung® und/oder ,,Entwicklung* regionaler wirtschaftlicher Cluster zu beschleunigen, unter
Wirtschaftspolitikern international eine enorme Popularitdt erlangt. In Deutschland gilt dies
fiir alle foderalen Ebenen. Auch die Regierungen in Hamburg und Schleswig Holstein beken-
nen sich zu einer Strategie, die auf die Forderung und den Ausbau von Clustern zielt.

Zugleich betonen sie die Notwendigkeit einer engeren Zusammenarbeit in der Clusterpolitik.

Der auBlerordentlich hohe Stellenwert, der der Clusteridee im politischen Raum zugesprochen
wird, bedeutet nun nicht, dass sie sich auf uneingeschriankten Riickhalt in der Wissenschaft
stiitzen konnte; hier ist das Meinungsbild bei Weitem differenzierter, es gibt keine ,,herr-
schende Lehre“. Sicher gibt es vehemente Befiirworter der Clusteridee (etwa die Wissen-
schaftler um Michael E. Porter von der Harvard Business School). Auf der anderen Seite des
Spektrums gibt es aber auch Kritiker, die die Idee einer an der Entwicklung von Clustern aus-
gerichteten (regionalen) Wirtschaftspolitik nahezu vollig ablehnen (sieche etwa Duranton
2007).

Sowohl theoretische Uberlegungen als auch eine groBe Zahl empirischer Untersuchungen las-
sen Zweifel an der wirtschaftlichen Bedeutung von Clustern und den Erfolgsaussichten einer
clusterorientierten Wirtschaftspolitik autkommen. Zweifel bestehen insbesondere hinsichtlich
der Moglichkeiten der Politik, neue Cluster erfolgreich zu initiieren. Aber auch die Fahigkeit
der Politik, konkrete Funktionsprobleme (Ineffizienzen) bestehender Cluster zu identifizieren
und durch eine angemessene Politik gezielt zu beseitigen, wird vielfach kritisch beurteilt.
Diese Skepsis resultiert vornehmlich aus der Vielzahl méglicher Ineffizienzen und der daraus

fiir die Politikgestaltung resultierenden Komplexitits- und Informationsprobleme.

Im Folgenden sollen zunéchst theoretische und empirische Einsichten iiber Cluster und
Clusterpolitik im Uberblick dargestellt werden (Abschnitt 7.1). AnschlieBend werden vor die-
sem Hintergrund die Clusterpolitik Schleswig-Holsteins und die Kooperation mit Hamburg in
diesem Bereich kurz skizziert und kritisch diskutiert (Abschnitt 7.2). Es folgt eine statistische
Analyse zur regionalen Bedeutung der Cluster in Schleswig-Holstein und Hamburg (Ab-
schnitt 7.3). Ein Fazit (Abschnitt 7.4) beschlieft dieses Kapitel.
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7.1  Cluster und Clusterpolitik — Anmerkungen zu Theorie und Empirie

7.1.1 Zur Clusterdefinition

Der Begriff ,,Cluster* hat sich vor allem seit den 1990er Jahren unter Praktikern (Wirtschafts-
politikern, Regionalentwicklern und Institutionen der Wirtschaftsforderung) und in Teilen der
Wirtschafts- und Regionalwissenschaften ausgebreitet und ist mittlerweile zu einem regel-
rechten Modebegriff avanciert (Sternberg 2005: 119). Trotz — oder auch gerade wegen — der
,mittlerweile inflationdren Verwendung des Cluster-Begriffs“ existiert keine einheitliche De-
finition von dem, was ein Cluster eigentlich ist (Alecke und Untied 2005: 4). Der Begriff wird
von unterschiedlichen Autoren keineswegs einheitlich benutzt und oft eher vage
definiert.162,163 Die vielleicht meist verbreitete Definition stammt dabei von Michael E.
Porter, dessen einflussreiche Arbeiten zu industriellen Clustern (Porter 1990) und regionalen
Clustern (Porter 1998) maligeblich zur Popularitit des Begriffs beigetragen haben: ,,A cluster
is a geographically proximate group of interconnected companies and associated institutions
in a particular field linked by commonalities and complementarities” (Porter 2000: 16). Diese
Definition verweist auf eine Reihe von Merkmalen, die vielen Definitionen des Begriffs

,,Cluster gemein ist:

(1) Ein zentrales Element der Clusteridee ist die geografische Konzentration (raumliche Néhe)
der Unternehmen (und komplementérer Institutionen). Die geografische Dimension verschie-
dener Cluster kann sich dabei jedoch im Einzelnen erheblich unterscheiden — fiir die in der
Literatur diskutierten Cluster reicht sie von einzelnen Stralenziigen oder Stadtteilen {iber ei-
nen oder mehrere Kreise und Metropolregionen bis hin zu Bundesldndern bzw. -staaten und
dariiber hinaus.104 Dabei ist jedoch zu beachten, dass die geografischen Grenzen eines
Clusters im Allgemeinen nicht mit den administrativen Grenzen bestehender Gebiets-

korperschaften zusammenfallen.

(ii) Die Akteure eines Clusters sind in verwandten Bereichen tétig. Sie konnen in derselben
oder mehreren verwandten Industrien oder Branchen oder entlang einer Wertschdpfungskette
tatig sein oder sie konnen gleiche oder dhnliche Technologien nutzen. Wie die rdumliche Ab-

grenzung so wird auch die Spezialisierung (nach Wirtschaftszweig, Wertschopfungskette oder

162 Fijr eine Zusammenstellung und Diskussion unterschiedlicher Cluster-Definitionen siehe Martin und Sunley
2003.

163 Er ist zudem nur schwer von verwandten Begriffen wie ,,industriellen Distrikten® (,,technologischen Distrik-
ten”), ,lokalen Produktionssystemen® oder ,regionalen Innovationssystemen® abzugrenzen (vgl. European
Commission 2002: 9). Fiir eine Diskussion der verschiedenen Konzepte vgl. Koschatzky (2001: Kap. 5),
Herrmann (2007a: 3ff.).

164 Fiir Beispiele siche Martin und Sunley (2003: 11f.).
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Technologie) fiir verschiedene Cluster sehr unterschiedlich weit oder eng abgegrenzt. Sie
muss dabei keineswegs entlang der Branchengliederung der amtlichen Statistiken nach Wirt-

schaftszweigen verlaufen (vgl. die statistische Analyse in Abschnitt 7.3).

Diese beiden Elemente — die “regionale Konzentration™ und die ,,thematische Verbundenheit*
der Unternehmen — stellen den “kleinsten gemeinsamen Nenner* (Alecke und Untied 2005: 4)
der unterschiedlichen Definitionen des Clusterbegriffs dar. Im Allgemeinen wird unter einem
Cluster jedoch mehr als eine rdumliche Ballung ,,gleichartiger” wirtschaftlicher Aktivititen
verstanden. Diese stellt insofern nur eine notwendige, aber keine hinreichende Bedingung fiir
die Existenz eines Clusters dar. Vielfach — so auch in den oben angefiihrten Definitionen —

werden weitere Definitionsmerkmale eines Clusters genannt:

(iii) Zu den Akteuren in einem Cluster gehdren nicht nur Unternehmen, sondern noch weitere
komplementare Institutionen wie z.B. Forschungs- und Entwicklungsinstitutionen, Bildungs-
einrichtungen, sowie Finanzinstitutionen oder auch Wirtschaftskammern, Branchenverbinde

u.a.m.

(iv) Die Akteure in einem Cluster sind nicht allein durch die raumliche Néhe, sondern dariiber
hinaus durch vielfdltige (interbetriebliche und intraregionale) Verbindungen und Wechselbe-
ziehungen miteinander verflochten, die ihrerseits von der raumlichen Néhe der Akteure profi-
tieren. Die Beziehungen zwischen den Unternehmen sind dabei durch eine Kombination von

Wettbewerb und Kooperation geprigt.

Als weiteres Definitionsmerkmal eines Clusters wird oft auch das Vorhandensein einer Kriti-
schen Masse von Unternehmen (Akteuren) genannt — in aller Regel jedoch ohne zu definie-
ren, was darunter konkret zu verstehen ist. Sie wird als Voraussetzung dafiir betrachtet, dass
in einem Cluster vielfiltige Verflechtungen entstehen und sich Synergieeffekte entwickeln

konnen (vgl. Herzberg 19f.).

Kein Definitionskriterium fiir einen Cluster ist hingegen dessen Grof3e relativ zur Region bzw.
die Spezialisierung der Region, in der sich der Cluster befindet. Eine hohe Spezialisierung der
betreffenden Region auf die einen Cluster bildenden Wirtschaftszweige kann, muss aber nicht
gegeben sein. Die betreffende Region muss also nicht in besonderem Malle von den Unter-
nehmen eines Clusters abhidngig sein (z.B. wegen eines hohen Anteils an den Beschéftigten
oder an der Wertschopfung der Region insgesamt). Allerdings héngt die Bedeutung des
Clusters fiir die Regionalentwicklung von der GréBe des Clusters und dem Ausmall der regio-

nalen Spezialisierung ab (Sternberg 2005: 120f.).
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In der Literatur findet sich eine grofle Zahl von Versuchen, Cluster zu typisieren (vgl. z.B.
Enright 2003: 100ff., Herrmann 2007a: 200ff., Herzberg 2006: 23ff.). Sie orientieren sich teils
an unterschiedlichen Auspragungen der oben genannten Definitionsmerkmale, teils aber auch
an weiteren Kriterien. Entsprechend der rdumlichen Dimension der Definition lassen sich lo-
kale (Ortliche), regionale und nationale Cluster unterscheiden. Entlang der sektoralen bzw.
funktionalen Dimension wird zwischen Industrie- bzw. Branchenclustern, Wertschopfungs-
kettenclustern und Technologieclustern unterschieden (vgl. Herrmann 2007a: 200f.). Weitere
Typisierungen beziehen sich auf den Entwicklungszustand eines Clusters oder dessen Position
im ,,Cluster-Lebenszyklus®: differenziert wird hier etwa zwischen einfachen Agglomeratio-
nen, und aufstrebenden, sich entwickelnden, reifen und sich transformierenden oder im Nie-
dergang begriffenen Clustern oder auch zwischen ,potential®, ,latent® und ,working
clusters®, sowie ,,policy driven clusters und ,,wishful thinking clusters*“165 (vgl. Enright
2003: 104).

7.1.2 Mogliche Vorteile und Risiken von Clustern

Der Grund fiir die Existenz von Clustern und die Quelle moglicher 6konomischer Vorteile aus
der Clusterbildung besteht, allgemein gesprochen, darin, dass Unternehmen und andere Ak-
teure in Clustern Vorteile aus der Ndhe zu den anderen Clusterakteuren zichen, die aullerhalb

des Clusters nicht — jedenfalls nicht in gleichem Umfang — realisierbar sind.!66

Die Liste der in der Literatur genannten (moglichen) Vorteile und Nutzen, die sich aus der
Clusterbildung fiir die Unternehmen im Cluster sowie fiir die Region, die den Cluster beher-
bergt, ergeben, ist lang und vielfiltig (vgl. van der Linde 2005: 21, Herzberg 2006: 27f.,
OECD 2007: 30ff.). Vor allem wird angefiihrt, dass Cluster

— die Effizienz und Produktivitéit der ihnen zugehdrigen Unternehmen erhdhen (Kosten sen-
ken und Flexibilitdt erhdhen),

— Investitionen und Innovationen erleichtern und stimulieren sowie

— den Markteintritt und die Griindung neuer Unternehmen erleichtern.

165 wishful thinking cluster sind laut Enright (2003: 104) von der Politik ausgewihlte und geforderte ,,Cluster®,
denen es nicht nur an einer kritischen Masse, sondern an jeglichen Voraussetzungen fiir eine organische Ent-
wicklung fehlt. Laut Enright gehoren viele der ,Hightech-Cluster’, die sich in zahlreichen Regierungsprogram-
men finden, in diese Kategorie.

166 Daneben kann sich eine riumliche Konzentration verwandter Unternehmen auch aufgrund natiirlicher
(Lage)Vorteile ergeben, wie etwa der Ndhe zu bestimmten natiirlichen Rohstoffen (Kohle und/oder Erz in der
Stahlindustrie, Wilder fiir die Holzwirtschaft etc.) oder aus der Néhe zu lokalen 6ffentlichen Giitern bzw. 6ffent-
lichen Einrichtungen (Hafen etc.).
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Zur Begriindung der einzelnen Vorteile wird dabei auf verschiedene positive externe Effekte
(unkompensierte Vorteile) verwiesen, die sich aufgrund der geografische Néhe der verschie-
denen Unternechmen (Akteure) und deren Beziehungen zueinander ergeben. Dies erlaubt es
den Unternehmen, ,,to profit from improvements generated outside the firm itself and without
its own investment” (OECD 2007: 26). Die Vorteile, die sich im Cluster ergeben, verbessern
die Wettbewerbsposition der Unternehmen, erhéhen die Attraktivitit des Standorts (des
Clusters und der ihn beherbergenden Region) und kénnen zu einem Zuzug weiterer Unter-

nehmen, komplementérer Institutionen und qualifizierter Arbeitskréfte fithren.

Diese Einsicht ist freilich weit dlter als die aktuelle Cluster-Diskussion. Die Frage nach den
Griinden bzw. Vorteilen der rdumlichen Ballung 6konomischer Aktivitit (Agglomerations-
vorteilen) und speziell der regionalen Konzentration einzelner (eng verwandter) Branchen
(Lokationsvorteilen) steht seit jeher im Fokus der regionalokonomischen Forschung. Drei
mikrodkonomische Begriindungen (,,Mikrofundierungen®) fiir die Entstehung und die mogli-
chen Vorteile einer Konzentration spezifischer Industrien in einer Region gehen dabei bereits
auf die Arbeit von Alfred Marshall (Marshall 1890) zuriick — die so genannte ,,Marshallian
trinity* (vgl. Alecke und Untied 2005: 5). Sie beziehen sich auf unkompensierte Vorteile (po-
sitive Externalititen) auf den Mairkten flir Arbeit, Vorleistungen und Wissen, speziell auf
(1) Vorteile durch ein spezialisiertes Arbeitsangebot (labor market pooling), (ii) Vorteile durch
enge Verflechtungen mit Zulieferern und Kunden (supplier specialization) und (iii) Vorteile
aufgrund einer Verbreitung von Wissen (knowledge spillovers) und Lerneffekten.167 Jeder
dieser Effekte kann unternehmensexterne lokale GroBBenvorteile (Agglomerations- bzw. Loka-
tionsvorteile) begriinden. Zugleich stellen die positiven Externalititen aber auch eine (mog-
liche) Quelle von Ineffizienzen im Verhiltnis der Clusterakteure untereinander dar (Mark-
tunvollkommenheiten), durch deren Beseitigung oder Minderung die Produktivitidt der
Clusterakteure noch weiter erhoht wiirde (vgl. Duranton 2007: 15). So wird die durch die
gegenseitige Ndhe geforderte Diffusion von markt- oder technologiebezogenem Wissen zwi-
schen Unternehmen (bzw. Mitarbeitern verschiedener Unternehmen) eines Clusters die
gemeinsame Wissensbasis der Clusterakteure verbreitern und, damit verbundenen, deren Pro-
duktivitét steigern. Ohne ein spezifisches Entgelt flir diese Vorteile anderer haben die Akteure

jedoch nur suboptimale Anreize zur Erzeugung und Verbreitung entsprechenden Wissens.

167 7wischenzeitlich existiert eine Vielzahl theoretischer Arbeiten zur mikrodkonomischen Begriindung von
o6konomischen Agglomerationen und Agglomerationsvorteilen, von denen viele Verfeinerungen und Varianten
der Argumentation Marshalls darstellen, zahlreiche aber auch dariiber hinausweisen. Letzteres gilt insbesondere
fiir Arbeiten, die die Beziehungen zwischen rdumlicher Nihe, Entrepreneurship und der Haufigkeit und dem
Erfolg von Unternehmensgriindungen analysieren. Fiir eine Darstellung unterschiedlicher mikro6konomischer
Erkldrungen von Agglomerationsvorteilen (,,sharing®, ,,matching* und ,,learning* Mechanismen) sieche Duranton
und Puga (2004).
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Den moglichen Vorteilen einer Clusterbildung stehen (potentielle) Nachteile und Risken ge-
geniiber.168 Nachteile kénnen sich dabei fiir einzelne Unternechmen in einem Cluster, fiir den
gesamten Cluster und auch fiir die Region ergeben, in denen der Cluster angesiedelt ist. Nicht
nur kurzfristige Nachteile fiir einzelne Unternehmen kénnen — selbst in einem erfolgreichen
Cluster — aus einem verschérften Wettbewerb mit Konkurrenten im Cluster resultieren. Der
durch die rdumliche Néhe und Vernetzung der Clusterakteure geforderte, vertraglich nicht ge-
regelte (unentgeltliche) Transfer betriebsinternen Wissens an Konkurrenten im Cluster kann
fiir einzelne Unternehmen — insbesondere fiir technologisch fiihrende, forschungsstarke Un-
ternehmen — schwerer wiegen als die Vorteile aus entsprechenden Wissensgewinnen. Ahnli-
ches gilt fir den Verlust von qualifizierten Mitarbeitern an Konkurrenzunternehmen im
Cluster oder durch Spin-off-Unternehmen. Die verstirkte Knappheit von und vermehrte Kon-
kurrenz um spezialisierte qualifizierte Arbeitnehmer kann zu erhohten Kosten am Cluster-
standort fithren. Auch hinsichtlich anderer Faktoren wie Boden, Infrastruktur und Umwelt
kann die Bildung bzw. die Entwicklung eines Clusters zu einer fiir die Unternehmen nachtei-
ligen Verknappung fiihren.!6® Die genannten Nachteile konnen dazu fiihren, dass es fiir ein-
zelne Unternehmen attraktiver ist, sich au3erhalb des Clusters anzusiedeln oder dass in be-

stimmten Industrien erst gar kein Cluster entsteht (vgl. Alsleben 2005).

Eine weitere Gefahr der Clusterbildung besteht darin, dass es (insbesondere in etablierten
Clustern) zu einer zu starken Binnenorientierung der Unternehmen im Cluster und einer Ver-
nachldssigung externer Verflechtungen kommen kann. Die Forschungs- und Innovations-
strategien der Unternehmen konnten zu stark auf lokale (clusterinterne) Vernetzung und
lokale Wissens-Spillovers ausgerichtet werden und sowohl iiber den Cluster hinausreichende
interregionale und internationale Kontakte zum Wissenserwerb als auch eigene unterneh-
mensinterne Anstrengungen zum Wissenserwerb vernachlissigen (Visser und Atzema 2007).
Zugleich kann die Verfestigung bestehender Strukturen und Kooperationen dazu fiihren, dass

Neueinsteiger und neue Ideen blockiert werden und dass verdnderte externe Bedingungen und

168 vg]. zum Folgenden Cortright (2006: 39f.), Herrmann (2007a: 203), Herzberg (2006: 29), sowie Martin und
Sunley (2003: 22f.).

169 Zwar konnen entsprechende negative Effekte auch dann als Begleiterscheinung regionalen Wirtschafts-
wachstums auftreten, wenn dieses nicht mit einer Clusterbildung einhergeht. Die mit einer Clusterbildung
verbundene grofere Spezialisierung kann die entsprechenden Probleme jedoch verschirfen.
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Anforderungen iibersehen oder verdriangt und notige strukturelle Anpassungen verzégert oder

gar verhindert werden.!70

Erhebliche Risiken fiir die Wirtschaftsentwicklung einer ganzen Region kann die Bildung von
Clustern vor allem dann bergen, wenn diese mit einer starken Spezialisierung der Region ein-
hergeht (Monostrukturproblem). Dies gilt insbesondere dann, wenn der Cluster selbst auf
einen einzigen (engen) Wirtschaftszweig fokussiert ist. Die Verwundbarkeit eines auf eine
einzelne Technologie oder Branche oder Wertschopfungskette spezialisierten Clusters gegen-
tiber konjunkturellen oder strukturellen Branchenkrisen {ibertragt sich in diesem Fall auf die
wirtschaftliche Entwicklung der gesamten hoch spezialisierten Region. So sind (hoch) spezia-
lisierte Regionen generell anfdlliger gegeniiber regionsexogenen konjunkturellen oder struktu-

rellen Schocks als Regionen mit einer stirker diversifizierten Wirtschaftsstruktur.

Mogliche Nachteile einer spezialisierten Region gegeniiber Regionen mit einer stirker diver-
sifizierten Wirtschaftsstruktur miissen jedoch nicht auf strukturelle oder konjunkturelle Kri-
senzeiten beschrinkt sein. Es ist ndmlich theoretisch keineswegs unumstritten — und empi-
risch eher zweifelhaft (siche unten) —, ob tatsdchlich eher eine regionale Spezialisierung (und
Clusterbildung) oder nicht vielmehr doch eine breiter Querschnitt unterschiedlicher Branchen
und Technologien den regionalen Innovations- und Wachstumsprozess fordert (vgl. Herrmann
2007a: 199, Cortright 2006: 39). Hinsichtlich — der weitgehend unbestrittenen — Vorteile der
rdaumlichen Ballung wirtschaftlicher Aktivititen (Agglomerationsvorteile) wird in diesem Zu-
sammenhang zwischen Lokationsvorteilen und Urbanisationsvorteilen unterschieden, beziig-
lich deren relativer Bedeutung in der 6konomischen Literatur unterschiedliche Hypothesen
vertreten werden: Die erste Hypothese, die als wesentliches Element der Clusteridee betrach-
tet werden kann, geht von der Dominanz der Lokationsvorteile aus: Agglomerationsvorteile
ergeben sich danach primir aus einer (spezifischen) rdumlichen Konzentration von Unter-
nehmen und ergidnzenden Institutionen einer bestimmten Technologie, Branche oder Wert-
schopfungskette. Speziell werden Innovationen und Wachstum vor allem durch die Ausbrei-
tung von Wissen zwischen Unternehmen (Institutionen) des gleichen Segments (Branche etc.)
gefordert (intra-industrielle Wissens-Spillovers). Die konkurrierende Hypothese geht hinge-
gen davon aus, dass sich Agglomerationsvorteile vor allem aus einer generellen rdumlichen
Ballung mit einer breiten Mischung unterschiedlicher Industrien und Aktivititen ergeben,

sog. Urbanisationsvorteile. Insbesondere innovationsfordernder Wissenstransfer findet dem-

170 Diese Risiken werden in der Literatur vor allem mit reifen oder auch alternden und an Flexibilitit
verlierenden Clustern assoziiert. Entsprechend wird oft auf die groe Bedeutung hingewiesen, die der Offenheit
des Netzwerks, der (technologischen) Flexibilitdit und der Bereitschaft zur Transformation des Clusters
zukommt, wenn es darum geht, den Gefahren der Alterung zu begegnen (vgl. Herrmann 2007a: 203f., Enright
2003: 116).
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nach vor allem branchen- und technologieiibergreifend statt (inter-industrielle Wissens-
Spillovers). Gemil dieser zweiten Hypothese sind fiir die regionale Entwicklung also nicht

spezialisierte, sondern breit gestreute Technologie- und Branchenstrukturen von Vorteil.

7.1.3 Empirische Relevanz

Empirische Untersuchungen zur Bedeutung, d.h. zur Verbreitung und zur 6konomischen
Vorteilhaftigkeit von Clustern, liefern insgesamt ein wenig einheitliches Bild. Hierzu trigt zu-
ndchst die Unschirfe des Clusterbegriffs bei: offensichtlich hdngt die empirische Bedeutung
von Clustern mafigeblich von der verwendeten Definition ab.!7! Hinzu kommen verschiedene
methodische Probleme sowie Probleme der Datenverfiigbarkeit. Dabei variieren die in den

empirischen Untersuchungen zur Bedeutung von Clustern verwendeten Methoden erheblich.

Einerseits existiert eine ,,ungeheure Menge von Studien iiber einzelne Cluster oder Regionen
mit Clustern® (van der Linde 2005: 23), die jedoch vorwiegend qualitative Informationen ent-
halten, in ihrer Untersuchungsmethodik nicht standardisiert sind und dariiber hinaus sehr un-
terschiedliche Qualitit aufweisen (ibid). Zur Verbreitung von Clustern ist auf der Basis dieser
Literatur kaum eine belastbare Aussage mdglich; dies folgt schon aus der Definitionsproble-
matik, der Dehnbarkeit des Cluster-Begriffs, die dazu fiihrt, dass — je nach Abgrenzung des
Begriffs — praktisch in jeder Region ,,Cluster aufgesplirt werden konnen, solange man nur die
regionale und sektorale Abgrenzung entsprechend weit genug wihlt und den Grad der Ver-
netzung der regionalen Akteure unprizise genug lisst* (Alecke und Untied 2005: 4f.). Auch
hinsichtlich der Griinde der Clusterentstehung und der Erfolgsaussichten und —determinanten

von Clustern liefern diese Untersuchungen wenig generalisierbare Erkenntnisse.!72

Konsens besteht darin, dass Cluster fiir die Entwicklung der sie beherbergenden Region keine
Erfolgsgarantie darstellen: Die Existenz eines oder mehrere Cluster in einer Region ist weder
eine notwendige noch eine hinreichende Bedingung fiir eine iiberdurchschnittlich positive
Regionalentwicklung (Sternberg 2005: 122). Regionen mit Clustern finden sich unter den
wirtschaftlich erfolgreichsten aber auch unter den (aktuell) am wenigsten erfolgreichen Re-

gionen eines Landes.

171 Obviously, a vaguely defined and theorized concept does not lend itself to easy or precise empirical
delimitation* (Martin und Sunley 2003: 18).

172 Selbst fiir ein und denselben Cluster kommen verschiedene Fallstudien unter Umstinden zu sehr unter-
schiedlichen Schlussfolgerungen hinsichtlich der wesentlichen Ursachen fiir die Clusterentstehung. Cortright
(2006: 27) illustriert dies anhand einer Liste von Studien zu Silicon Valley.
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Die wohl umfangreichste, methodisch aber auch sehr angreifbare ,,Meta-Studie” zu Ursachen
und Effekten der Clusterbildung wurde aus dem ,,Lager der Cluster-Befiirworter um Michael
E. Porter vorgelegt.173 Von den in der Meta-Studie ausgewerteten Fallstudien zu mehr als 800
Clustern, werden Faktorbedingungen (verfiigbare Rohstoffe, ausgebildete Arbeitskrifte) als
haufigster Grund fiir die Entstehung von Clustern angesehen. Die Bedeutung des staatlichen
Einflusses bei der Bildung von Clustern scheint dagegen im Allgemeinen eher gering zu sein
(van der Linde 2005: 29). Zudem werden die Cluster, in denen der offentlichen Hand eine
wichtige Rolle zugeschrieben wird, als vergleichsweise wenig wettbewerbsfahig eingeschétzt.
Clusterentstehung ist meist ein ausgesprochen langsamer, oft jahrzehntelanger Prozess (ibid:
29, 32). Es zeigt sich jedoch kein typischer Cluster-Lebenszyklus: Sowohl unter jungen als
auch unter alten Clustern finden sich sowohl wettbewerbsfdhige (weltfiihrende) als auch
,wettbewerbsunfahige* Cluster (ibid: 27).

Andererseits existiert eine kleinere, aber mittlerweile auch recht beachtliche Zahl von Studien,
die die Identifikation und Analyse von Clustern auf statistische und 6konometrische Untersu-
chungen sekundérstatistischen Materials (regional gegliederte Daten zu Wertschopfung, Be-
schiftigung oder Unternehmen) aufbaut. Auch dieser Ansatz ist mit erheblichen methodischen
Problemen behaftet: Die Abgrenzung von Industriezweigen und Regionen entsprechend der
amtlichen Statistik kann branchen- und regioneniibergreifend definierte Cluster oft nur unge-
nau abbilden; die industrielle und raumliche Reichweite von Clustern wird in der Regel nicht
mit den administrativen Grenzen bzw. Abgrenzungen in den verfiigbaren Datenquellen iiber-
einstimmen. Auch sind meist nur Daten iiber die Agglomeration (Kolokation) von Unterneh-
men, nicht aber liber deren Verflechtungen verfligbar. Unter entsprechendem Interpretations-
vorbehalt liefern diese Studien Hinweise auf (i) die Verbreitung von Agglomerations- bzw.
Clustertendenzen und (ii) den Einfluss von spezialisierten Agglomerationen (Clustern) auf die
Produktivitdt (der Unternehmen) in der Region. Hinsichtlich (iii) der empirischen Bedeutung
verschiedener mikrookonomischer Ursachen von Agglomerationsvorteilen finden sich in der
Literatur, aufgrund zusétzlicher methodischer Probleme (siehe unten), bisher jedoch allenfalls

sehr vage Anhaltspunkte.l74

Ad (i). Empirische Untersuchungen deuten darauf hin, dass die Beschiftigung in einer
Mehrheit der Industriezweige in Deutschland eine stirkere rdumliche Konzentration aufweist
als die Beschéftigung oder die Bevolkerung insgesamt (Alecke et al. 2006). Gleichzeitig wie-

sen viele Industriezweige jedoch entweder keine signifikante oder nur eine schwach ausge-

173 Zur Darstellung der Methodik der Studie und weitere Ergebnisse siche van der Linde (2003, 2005).

174 Der folgende Uberblick orientiert sich an Alecke und Untied (2005) und Duranton (2007). Fiir einen um-
fassenderen Uberblick siehe auBerdem Rosenthal und Strange (2004).
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pragte geografische Konzentration auf.175 Nur relativ wenige Wirtschaftszweige in Deutsch-
land weisen eine starke rdumliche Konzentration auf — gemifl den Untersuchungen von
Alecke und Untied (2006) weniger als zehn Prozent der von ihnen untersuchten Wirtschafts-
zweige. Zu den Industrien mit dem hochsten Konzentrationsgrad zdhlen dabei insbesondere
rohstoffintensive und ,reife* Industrien, nicht jedoch forschungs- und technologieintensive

Industrien.176

Ad (ii). Hinsichtlich der Auswirkungen der Clusterbildung (bzw. der Agglomeration gleich-
artiger wirtschaftlicher Aktivititen) auf Produktivitdt und wirtschaftliche Entwicklung kom-
men die existierenden statistisch-Okonometrischen Untersuchungen zu uneinheitlichen Ergeb-
nissen. In einem kritischen Uberblick iiber den Stand der empirischen Forschung kommt
Duranton (2007) zu dem Schluss, dass die Literatur insgesamt darauf hindeutet, dass
Clustering zwar einen positiven Einfluss auf Arbeitsproduktivitit und Lohne hat; allerdings ist
dieser Effekt wohl nur (sehr) klein (Duranton 2007: 33). Zudem scheint der positive Effekt
auf Beschiftigte in dem betreffenden Sektor beschrankt zu sein und nicht auf andere Unter-
nehmen bzw. Sektoren in der Region iiberzugreifen. Ahnliche Folgerungen ergeben sich (laut
Duranton) aus Studien, die den Einfluss von Industriekonzentrationen auf andere GroB3en wie

Firmengriindungen, Beschiftigungswachstum oder Bodenrenten untersuchen.

Die Zahl der Studien, die den Einfluss von Agglomeration auf die Innovationstatigkeit unter-
suchen, ist noch vergleichsweise klein. Einige Studien deuten eher auf einen positiven Effekt
von Diversitdt auf Innovation und Wachstum und einen negativen Einfluss von lokaler/re-
gionaler Spezialisierung hin. Auch wenn die Ergebnisse hinsichtlich der Frage nach der
relativen Bedeutung von Lokations- und Urbanisationsvorteilen insgesamt nicht eindeutig
sind, so scheinen Urbanisationsvorteile in der Tendenz doch bedeutsamer zu sein (Alecke und
Untied 2005: 7). Dies wiirde bedeuten, dass — entgegen dem Cluster-Argument — eher von
einer stirkeren Diversifizierung als von einer zunehmenden Spezialisierung ein positiver Ein-
fluss auf die Innovationstitigkeit und die wirtschaftliche Entwicklung der Region insgesamt

erwartet werden kann.

175 In einigen Wirtschaftszweigen ist sogar eine Tendenz zu einer gleichméBigen Verteilung im Raum zu erken-
nen. Dies gilt verstérkt fiir Dienstleistungen, wobei haushaltsorientierte Dienstleistungen weitaus weniger stark
raumlich konzentriert sind als unternehmensorientierte (Alecke und Untied 2005, 2006).

176 Fiir das Vereinigte Kénigreich kommen Duranton und Overman (2005) zu dem Ergebnis, dass dort etwa die
Halfte der Industrien des verarbeitenden Gewerbes eine Tendenz zur rdumlichen Konzentration aufweist. Die
Analysen von Duranton und Overman basieren dabei auf raumstetigen Informationen iiber die Verteilung der In-
dustrien, sind also unabhéngig von administrativ gesetzten Regionsgrenzen. Dies erlaubt es den Autoren zu zei-
gen, dass die Konzentration von Industrien im Allgemeinen iiber kurze bis mittlere Distanzen (0-50 km) stattfin-
det. Duranton und Overman (2006) weisen zudem nach, dass vertikal verbundene Industrien eine Tendenz zur
Kolokation aufweisen (allerdings mit groBerer rdumlicher Ausdehnung von bis zu 120 km).
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Ad (iii). Fiir eine angemessene Ausgestaltung von Cluster-Politik wére es wichtig zu wissen,
wie Clustering die Produktivitit erhoht. Dies empirisch zu identifizieren, ist jedoch aufgrund
erheblicher okonometrischer Schwierigkeiten (Beobachtungsiquivalenz!77) und von Daten-
problemen extrem schwierig — entsprechend schwach sind die diesbeziiglichen Ergebnisse der
empirischen Literatur. Eine indirekte Moglichkeit, Anhaltspunkte iiber die Bedeutung ver-
schiedener potentieller Agglomerationsursachen zu gewinnen, besteht darin, die unterschied-
lichen Konzentrationsraten verschiedener Industrien 6konometrisch auf Unterschiede in der
Bedeutung spezieller Inputs (beispielsweise einen hohen Einsatz spezialisierter Vorleistungen
oder qualifizierter Arbeit) oder von F&E Aktivitdten in den verschiedenen Industrien zuriick
zu fiihren und dann von der Bedeutung der Inputs auf die Bedeutung der unterschiedlichen
Agglomerationsursachen riickzuschlieBen. Aus einer hohen Konzentration von Industrien mit
hohem F&E Anteil, wiirde also auf eine grole Bedeutung von Wissens-Spillovern als Agglo-
merationsursache geschlossen. Alecke et al. (2006) kommen dabei fiir Deutschland zu dem
Ergebnis, dass Indikatoren, die die Rohstoffabhingigkeit einer Industrie messen, den hochsten
Erklarungsbeitrag leisten. Die Variablen, die die Abhédngigkeit von spezifischen Vorleistun-
gen und von qualifizierten Arbeitskriaften messen, sind ebenfalls bedeutsame Erklarungsfakto-
ren. Dagegen hat die Technologieintensitdt von Industrien nur einen schwach positiven, sta-
tistisch nicht signifikanten Einfluss auf die rdumliche Konzentration/Clusterung von In-
dustrien (vgl. auch Alecke und Untied 2005: 8). Die von vielen Clusterbefiirwortern beson-
ders betonte Bedeutung von rdumlich eng begrenzten Wissens-Spillovern und Lerneffekten
fiir die Bildung und den Erfolg von Clustern wird dadurch relativiert.178 Aufgrund der erheb-
lichen methodischen Probleme dieser und dhnlicher Untersuchungen zur Bedeutung unter-
schiedlicher Agglomerationsursachen, sollte dieses Ergebnis jedoch nicht iiberinterpretiert
werden (vgl. Duranton 2007: 35).

177 Gemeint ist hiermit, dass die sich die theoretischen Vorhersagen zu den Effekten unterschiedlicher Cluster-
Mechanismen auf empirisch beobachtbare Groen wie Produktivitit, Bodenpreise etc. nicht unterscheiden. Zur
Erlduterung und Diskussion siche Duranton und Puga (2004), Alecke und Untied (2005).

178 Die Beobachtung, dass (intra-sektorale) Wissens-Spillovers scheinbar keinen bedeutenden Beitrag zur Erkli-
rung von Agglomerationen auf regionaler Ebene liefern impliziert nicht, dass solche Spillovers nicht existieren
oder generell ohne Bedeutung sind. Vielmehr konnte die Reichweite von Wissen-Spillovers raumlich sehr eng
begrenzt sein. Umgekehrt kdnnte es aber auch sein, dass Wissens-Spillovers zwischen Unternehmen desselben
Wirtschaftszweigs nicht (kaum) mit der rdumlichen Entfernung abnehmen, wie es etwa die Untersuchung von
Orlando 2004 nahe legt.
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Insgesamt deuten die Ergebnisse der statistisch-6konometrischen Analysen aus Sicht von
Alecke und Untied (2005: 9) darauf hin, ,,dass das Cluster-Konzept wahrscheinlich von gerin-

gerer empirischer Relevanz ist als vielfach angenommen®.179

7.1.4 Voraussetzungen und Probleme der Clusterpolitik

Die bisher skizzierten theoretischen Uberlegungen und empirischen Befunde lassen durchaus
Zweifel daran zu, ob von der Existenz eines Clusters in einer Region ein signifikanter, positi-
ver Einfluss auf die wirtschaftliche Entwicklung der betreffenden Region insgesamt ausgeht
und ob eine mit der Clusterbildung einhergehende zunehmende Spezialisierung oder doch
eher die Diversifizierung der Wirtschaftsstruktur die treibende Kraft regionaler Dynamik dar-
stellt. Entsprechend kritisch ist eine Politik zu bewerten, die auf die Bildung bzw. Forderung
von Clustern und damit zumindest tendenziell auf eine zunehmende wirtschaftliche Speziali-
sierung statt auf breit gestreute Technologie- und Branchenstrukturen setzt. Und selbst wenn
man (trotz mangelnder empirischer Evidenz) davon ausgeht, dass Regionen mit Clustern wirt-
schaftlich erfolgreicher sind als Regionen ohne Cluster, so stellt dies allein noch keine hinrei-

chende Begriindung fiir eine besondere staatliche Férderung von Clustern dar.

Cluster finden sich in verschiedenen Branchen/Sektoren und Volkswirtschaften und zumeist
sind sie ohne gezielten Einfluss der Politik entstanden. Es stellt sich somit die Frage, ob man
es nicht generell dem Markt {iberlassen sollte, das angemessene Niveau der Clusterbildung
hervorzubringen. Aus Sicht einer effizienzorientierten Wirtschaftspolitik ist eine spezielle
Forderung von Clustern dann zu rechtfertigen, wenn ein Marktversagen vorliegt, das durch
staatliches Handeln beseitigt oder reduziert werden kann, so dass, auch unter Beriicksichti-
gung der Kosten des staatlichen Handelns, der gesellschaftliche Nutzen im Vergleich zur Situ-
ation ohne eine spezifische Clusterpolitik erhoht wird. Wie oben bereits erwahnt (Stichwort:
»Mikrofundierungen®), hidngen die aus der Clusterbildung resultierenden Lokationsvorteile —
und damit die Bildung der Cluster selbst — wesentlich mit der Existenz von Marktunvoll-
kommenheiten in Form unkompensierter Externalitidten zusammen. Aufgrund der rdumlichen
Néhe und der Vernetzung der Clusterakteure haben Aktivitdten einzelner Unternehmen oft-
mals bedeutende externe Effekte auf die 6konomische Wohlfahrt anderer Akteure (Unterneh-
men, Arbeitnehmer) im Cluster. Es ist deshalb im Zusammenhang mit der Entstehung, Funk-
tionsweise und Entwicklung von Clustern tatsdchlich nicht ohne Weiteres von effizienten (im

Sinne von erstbesten) Marktlosungen auszugehen. Ineffizienzen konnen sich sowohl hinsicht-

179 7u einem ganz dhnlichen Schluss kommt Duranton auf der Basis seiner Literaturdiskussion: ,,In conclusion,
clustering offers small ,static’ productivity benefits and there is no strong evidence of positive dynamic (or inno-
vation) benefits. Put differently the literature that attempts to assess the effects of clustering only offers very
weak support for the claims made by cluster proponents” (Duranton 2007: 35).
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lich der Anzahl und Grof3e der sich am Markt heraus bildenden Cluster oder deren ,,Standort*
als auch in Bezug auf die Interaktion der Unternehmen und sonstigen Akteure in einem

Cluster ergeben (vgl. Duranton 2007).

Eine effizienzorientierte Clusterpolitik hdtte zum Ziel, die Entstehung und die effiziente
Funktionsweise und Entwicklung von Clustern durch MaBnahmen zur Minderung von Markt-
unvollkommenheiten und durch die effiziente Bereitstellung geeigneter komplementirer
offentlicher Leistungen — etwa im Bereich der Wissenschaft, im Bildungsbereich, bei der Ver-
kehrsinfrastruktur oder in sonstigen Bereich der 6ffentlichen Infrastruktur — zu sichern. Bei
der Ausgestaltung einer solchen, effizienzorientierten Clusterpolitik ergeben sich jedoch
erhebliche Informationsprobleme. Natiirlich sieht sich die (Wirtschafts-)Politik auch in prak-
tisch allen anderen Politikfeldern mit mehr oder weniger groen Informationsproblemen kon-
frontiert. Im Bereich der Clusterpolitik scheinen diese jedoch besonders gravierend. Die
Griinde hierfiir liegen in der Komplexitit einer solchen Politik und in dem Mangel an theore-
tisch und empirisch fundierten Einsichten, die bei der Ausgestaltung der Politik helfen kdnn-
ten. Dies gilt sowohl fiir (i) die Identifikation der Cluster oder Keimzellen von Clustern, auf
die sich die Politik richten soll als auch fiir (ii) die Auswahl der politischen Mallnahmen zur
Forderung eines effizienten Zusammenspiels der Clusterakteure und zur Entwicklung des

Clusters.

Ad (i). Angesichts der Unschirfe des Cluster-Begriffs und der Probleme, (erfolgreiche)
Cluster oder gar (erfolgversprechende) potentielle Cluster und deren rdumliche, technologi-
sche und sektorale Grenzen zu definieren, ist schon die Auswahl der Cluster oder Kompetenz-
felder, die im Rahmen der Clusterpolitik in einer bestimmten Region speziell gefordert wer-
den sollen, mit erheblichen Informations- und Anreizproblemen fiir die Politik verbunden. In
der Literatur herrscht weitgehend Konsens dariiber, dass es fiir die Politik nahezu unmdoglich
ist, gezielt Cluster zu schaffen, wenn nicht zumindest bereits Ansitze einer Clusterbildung
existieren. Clusterpolitik hat deshalb an der in der Region existierenden Wirtschaftsstruktur
und Clusterbildung anzusetzen. Die empirische Clusterforschung ist jedoch weit davon ent-
fernt, eine einheitliche Definition und eine hierauf aufbauende breit akzeptierte — sektoral
bzw. technologisch wie auch regional ausdifferenzierte — Messvorschrift geben zu konnen, die
dazu dienen konnte, vorhandene Cluster(ansitze) zu identifizieren (Herrmann 2007a:
XXVIII). Noch schwerer diirfte sich die Politik tun, fiir einen bestimmten Standort

,»zukunftstrichtige” Branchen oder Technologien zu identifizieren bzw. auszuwéhlen.!80 Zwar

180 Es ist schlichtweg eine ,,AnmaBung von Wissen wenn Politiker glauben, herausfinden zu koénnen, welche
Branchen oder Cluster sich in Zukunft an einem bestimmten Standort positiv entwickeln werden (vgl. Risch
2005: 341).
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wird vielfach eingewendet, dass es bei einer — richtig verstandenen —Clusterpolitik gar nicht
darum gehe, ,,zukiinftige Gewinner zu identifizieren und nur diese zu fordern (van der Linde
2005: 30f., Cortright 2006: 49, 52). Vielmehr gehe es darum, ,,die Produktivitit in allen
vorhandenen Feldern® (van der Linde 2005: 31) zu fordern. In der Praxis scheint jedoch die
Neigung der Politik unverkennbar zu sein, im Rahmen einer clusterorientierten
Wirtschaftspolitik eben doch ,,zukiinftige Gewinner* oder aus anderen Griinden favorisierte

Branchen oder Technologien selektiv zu favorisieren (siche unten).

Ad (ii). Schwerwiegende Informationsprobleme ergeben sich auch hinsichtlich der Fragen
was die Politik tun sollte, um einen ausgewéhlten Cluster zu fordern und wie sie dies tun
sollte. Es reicht nicht aus, dass die Forderung am Sachverhalt des Clusters an sich ansetzt, da
dies die Gefahr birgt, dass mit den Fordermitteln lediglich Prozesse oder Projekte gefordert
werden, die auch ohne staatliche Forderung zustande kommen wiirden. Eine Clusterpolitik,
die darauf zielt, Ineffizienzen in bestehenden Clustern zu mildern bzw. zu beseitigen muss
deshalb an konkreten Marktversagenstatbestdnden ansetzen. Voraussetzug dafiir sind Infor-
mationen liber die tatsdchliche Bedeutung der verschiedenen potentiellen Marktversagenstat-
bestinde. Wie oben bereits betont, existieren jedoch kaum generalisierbare Einsichten iiber
die relative Bedeutung der unterschiedlichen Mechanismen bzw. Externalititen, die der
Clusterbildung aus theoretischer Sicht zu Grunde liegen kdnnen. Grundsitzlich ist davon aus-
zugehen, dass die Quelle bzw. Form des jeweiligen Marktversagens in verschiedenen Clustern
unterschiedlich ist. Entsprechend unterschiedlich miissten die (politischen) Korrekturmal3-
nahmen ausfallen: So haben Maflnahmen zur Korrektur von ,,Matching-Problemen* auf dem
Arbeitsmarkt wenig zu tun mit Malnahmen zur Forderung der Wissensdiffusion zwischen
den Clusterakteuren (vgl. Duranton 2007: 17f.). Tatsdchlich werden Clusterinitiativen haufig
mit einem allgemeinen Verweis auf zu erwartendes Marktversagen begriindet, nur (relativ)
wenige Programme versuchen jedoch explizit, die Marktversagenstatbestinde zu identifizie-
ren, die sie zu korrigieren beabsichtigen (Enright 2003: 120). Entsprechend scheint die Politik
in vielen Clusterentwicklungsprogrammen eher generelle Rezepte anzuwenden als zu versu-
chen, vorab identifizierte spezifische Marktunvollkommenheiten zu {iberwinden — oft mit ent-

sprechend unbefriedigenden Resultaten (ibid: 121).

Abgesehen von politischen MaBinahmen zur Korrektur spezifischer ,,clustertypischer Markt-
versagenstatbestinde, beeinflusst die Politik die Clusterentwicklung auch iiber die Bereitstel-
lung vieler (lokaler) ,,0ffentlicher* Giiter und Leistungen. So werden die Bereitstellung und
Finanzierung zahlreicher Leistungen etwa im Bereich der Wissenschaft, im Bildungsbereich,
bei der Verkehrsinfrastruktur oder in sonstigen Bereichen der 6ffentlichen Infrastruktur (in

Deutschland) generell der Doméne des Staates zugerechnet. Offentliche Investitionen in allen
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diesen Bereichen konnen die Produktivitidt und Entwicklung eines Clusters positiv beeinflus-
sen. Sollen MaBlnahmen in diesen Bereichen gezielt zur Clusterforderung bzw. zur Beseiti-
gung von Engpéssen bei der Clusterentwicklung eingesetzt werden, so verlangt eine effektive
und effiziente Verwendung offentlicher Mittel auch hier umfassende und detaillierte Kennt-

nisse der bestehenden Clusterstrukturen.

Clusterpolitik erscheint noch problematischer, wenn man — wie es die politische Okonomie
nahelegt — davon ausgeht, dass Politiker bei der Ausgestaltung der Clusterpolitik nicht aus-
schlieBlich das allgemeine offentliche Interesse verfolgen, sondern sich auch an eigenen
(Wiederwahl)Interessen orientieren und sich von spezifischen Interessengruppen beeinflussen
oder gar vereinnahmen lassen.!8! Die Hervorhebung bestimmter Wirtschaftsbereiche als fiir
die regionale Wirtschaft besonders wichtige Zukunftsfelder oder Kompetenzbereiche und
deren besondere finanzielle Forderung erhdhen die Anreize von Unternehmen und anderen
Clusterakteuren zu intensivem Lobbying und erschweren es zugleich den Politikern, sich die-
sem Lobbying zu widersetzen. Dies erhoht die Gefahr, dass sich die Politik durch die spezifi-
schen Interessen der Cluster-Akteure vereinnahmen lasst und dass Clusterinitiativen von re-
gionalen Institutionen, Unternehmen und politischen Akteuren vor allem dazu genutzt wer-
den, einen verbesserten Zugang zu Fordertopfen zu erhalten. Dabei er6ffnet die Schwammig-
keit des Clusterbegriffs interessierten Akteuren die Chance, eine besondere Forderung auch
fiir vermeintliche Cluster zu erhalten, denen die fiir eine erhoffte dynamische Entwicklung
notwendigen Voraussetzungen in der Region jedoch weitestgehend fehlen (vgl. Herrmann
2007a: XXVIII). Verschirft wird das Problem einer (moglicherweise falschen) selektiven
Auswahl der geforderten Cluster noch dadurch, dass es Politikern schwer fallen diirfte, die be-
sondere Forderung fiir in der Region (vermutlich) nicht mehr zukunftsfahige Branchen oder
Technologien einzustellen, nachdem sie deren Bedeutung fiir die Zukunft der Region jahre-
lang betont (und als Rechtfertigung fiir eine jahrelange besondere Forderung angefiihrt)
haben.182

181 Auch dies gilt natiirlich nicht nur fiir die Clusterpolitik, sondern auch fiir nahezu alle anderen
Politikbereiche. Erneut sprechen jedoch einige Argumente dafiir, dass das Problem im Bereich der Clusterpolitik
gravierender ist als in manchen anderen Politikbereichen. So ist es fiir die Wéhler bei Cluster-Initiativen noch
schwerer als in vielen anderen Politikbereichen, Mafinahmen der Politik zu bewerten und dysfunktionale
Politiken als solche zu erkennen. Die Unternechmen im Cluster sind besser {iber mogliche
Marktunvollkommenheiten und mdglichen Engpésse bei der (6ffentlichen) Bereitstellung unterschiedlicher
offentlicher Giiter und Leistungen informiert als die Politik, die ihrerseits jedoch in der Regel besser informiert
sein wird als die meisten Wahler (doppelte Informationsasymmetrie).

182 ygl. in diesem Zusammenhang auch Risch (2005: 338): , Ferner zicht sich die Politik, wenn sie aktiv Cluster
fordert, selbst ihr zukiinftiges Erpressungspotential heran, sollte der Markt einmal drehen ...
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Um die Aufmerksamkeit und Unterstiitzung der Wahler zu gewinnen, konnten Politiker
tiberdies generell versucht sein, in spektakuldre Clusterinitiativen, in ,,Zukunftsbranchen* und
,Leitprojekte” zu investieren, statt die Rahmenbedingungen fiir alle Unternechmen in der
Region durch eine Vielzahl von oft kleinen, weniger sichtbaren aber moglicherweise groeren
Erfolg versprechenden Mallnahmen zu verbessern. Angesichts der groBen Informations-
probleme bei der Auswahl erfolgversprechender Branchen bzw. Technologien (Cluster) und
zu deren Forderung geeigneter PolitikmaBBnahmen mag es fiir die Politiker rational sein und
der Begrenzung des politischen Risikos dienen, sich an anderen Regionen/Politikern und an
immer denselben vermeintlich erfolgreichen Beispielen zu orientieren und auf weitgehend
gleiche Branchen/Technologien und Politikrezepte zu setzen.!83 Ein Indiz hierfiir ist, dass in
(allzu) vielen Regionen Cluster in den gleichen Wirtschafts- und Technologiebereichen
identifiziert und gefordert werden.!8% | In conclusion, cluster policies that already look
fraught with difficulties in a world of benevolent governments look extremely unappealing
when political agency is explicitly taken into account® (Duranton 2007: 26).

7.1.5 Clusterorientierte Wirtschaftspolitik — Hinweise und Warnungen

Wesentliche Fragen hinsichtlich der Vorteile von Clustern selbst sowie der Effektivitdt und
Effizienz von Clusterpolitiken, die versuchen, die Entwicklung von Clustern zu férdern, sind
empirisch derzeit noch unbeantwortet (vgl. OECD 2007: 137). Die skizzierten Probleme bei
der Clusterabgrenzung und der Gestaltung der Clusterpolitik sowie die mangelnde Evidenz
fiir die Existenz groferer wirtschaftlicher Vorteile von Clustern sprechen fiir eine eher skepti-
sche Haltung gegeniiber Clustern als analytischem Instrument und vor allem als Ansatzpunkt
fiir die Wirtschaftspolitik. Dies steht allerdings in markantem Gegensatz zur weltweiten

Popularitét von Clusterpolitiken.

Vor dem Hintergrund der bisherigen Ausfiihrungen werden im Folgenden einige grund-
legende Hinweise und Warnungen fiir eine clusterorientierte Wirtschaftspolitik skizziert.
Diese Ausfiihrungen (i) akzeptieren die potentielle Bedeutung von Vernetzung und Cluster-
bildung als ein Strukturelement regionaler Wirtschaften, (ii) unterstreichen die tragende Rolle
der Unternehmen fiir die Clusterbildung, und (iii) warnen davor, die Rolle und die Moglich-
keiten der Politik bei der Clusterbildung/-entwicklung zu liberschitzen. Insgesamt sollen diese

Hinweise und Warnungen helfen, einige ganz pragmatische Vorteile eines ,,cluster informed

183 Anders als moglicherweise die politischen Risiken werden die wirtschaftlichen Risiken von Investitionen in
die Zukunft nicht geringer, ,,wenn sich alle auf dieselben Trampelpfade begeben®. Hier ,liegen die Gefahren von
Uber- und Fehlinvestitionen auf der Hand* (Risch 2005: 341).

184 ,»These days, everyone seems to want a bio- or nanotechnology cluster, or an ICT, multimedia, life science,
(alternative) energy and other type of high-tech cluster” (Visser und Atzema 2007: 5).
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approaches to economic development” zu realisieren und einige der Risiken einer Cluster-
politik zu reduzieren (OECD 2007: 132).185

Ad (i): Clusterbildung als Strukturelement regionaler Wirtschaft. Cluster oder clusterdhnliche
Strukturen sind oftmals bedeutende Elemente der regionalen Wirtschaftsstruktur, die im All-
gemeinen mehr ist als die Summe isolierter Unternechmen. Die Wahrnehmung der Vernetzung
zwischen Unternehmen als Strukturmerkmal des regionalen Wirtschaftssystems legt ein Den-
ken in Wertschopfungsketten und technologischen Kompetenzfeldern und damit fiir die Wirt-
schaftspolitik einen Wandel der Perspektive nahe: weg von der isolierten Fokussierung und
Ausrichtung wirtschaftspolitischer Forderung auf einzelne Unternehmen — speziell auf jene
Unternehmen, die gerade Erweiterungs- oder Neuinvestitionen in der Region erwidgen oder
mit einer Abwanderung oder SchlieBung oder einem Abbau vor Arbeitspldtzen ,,drohen® — hin
zu miteinander vernetzten Gruppen von Unternehmen (Cortright 2006: 46, OECD 2007: 12).
Bei der Ausgestaltung und Umsetzung regionaler Wirtschaftspolitik konnen die Kenntnis und
Berticksichtigung bestehender Clusterstrukturen durchaus hilfreich sein. ,,Clusteranalysen®
konnen — trotz der aus der Schwammigkeit des Clusterbegriffs resultierenden Probleme — hel-
fen, die Starken der regionalen Wirtschaft und die Herausforderungen, vor denen sie steht, zu
erkennen. Dieser Wandel der Perspektive erdffnet Dialog- und Kooperationsmoglichkeiten,
die hilfreich sein konnen, um die kiinftige Entwicklung der regionalen Wirtschaft positiv zu

beeinflussen.

Ad (ii):Unternehmensbasierte Clusterentwicklung. Cluster sind in erster Linie durch die
Beziehungen zwischen privaten Unternehmen, die auf mit einander verbundenen Mérkten ta-
tig sind und &hnliche Technologien verwenden oder Arbeitskrifte mit verwandten Qualifika-
tionen benotigen, definiert (sieche Abschnitt 7.1.1). Die Bildung von Clustern bzw. der Aufbau
von Clusterstrukturen ist vor allem eine private — und nicht eine primér staatliche — Angele-
genheit; letztlich entscheiden die Unternehmen, ob es tatsdchlich einen Cluster gibt oder nicht
und wer dazu gehort (Cortright 2006: 52). Ohne ein hinreichendes Engagement des privaten
Sektors sind Clusterinitiativen zum Scheitern verurteilt; langfristig miissen die treibenden
Akteure aus der Wirtschaft und dem Cluster kommen, zumal privatwirtschaftliche Akteure
eher in der Lage sind, zeitnah auf Anderungen in den Marktbedingungen und technologische
Entwicklungen zu reagieren und Fehleinschdtzungen bei der Abgrenzung des Clusters und

dessen Ausrichtung zu erkennen und zu korrigieren (vgl. OECD 2007: 5, 136).

Ad (iii): Die katalytische Rolle des Staates. Es ist der Politik kaum je gelungen, zielgerichtet

neue Cluster zu schaffen, wo sie nicht bereits in der Wirtschaftsstruktur angelegt waren. Sie

185 Dje folgenden Ausfiihrungen orientieren sich stark an Cortright (2006) und OECD (2007).
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sollte dies gar nicht erst versuchen. Die Entstehung neuer (Keimzellen fiir) Cluster kann die
Politik am Besten dadurch fordern, dass sie wirtschaftliche Rahmenbedingungen schafft, die
das spontane Entstehen neuer Cluster begiinstigen — Institutionen und Bedingungen, die die
Entstehung neuen Wissens, sowie Innovationen und Unternehmertum foérdern und ein giinsti-
ges Umfeld fiir Unternehmensgriindungen schaffen, die sich dann in der Stiarkung der beste-
henden Unternehmensnetzwerke niederschlagen und moglicherweise zur Herausbildung neuer
Cluster flihren konnen (vgl. Cortright 2006: 48). Clusterpolitik hat an der in der Region
existierenden Wirtschaftsstruktur und Clusterbildung anzusetzen. Bei der Forderung beste-
hender Clusterstrukturen sollte die Politik darauf verzichten, unter den vorhandenen Bran-
chen/Clustern a priori hoch selektiv einzelne (vermeintlich) besonders ,,zukunftstrachtige*
auszuwihlen und allein deren Entwicklung selektiv zu férdern. Insbesondere scheint es wenig
erfolgversprechend, einfach andere Regionen zu kopieren und die gleichen ,,Zukunfts-

branchen‘ wie diese auszuwahlen.

Zur Forderung von Clustern gibt es kein Patentrezept. Die relevanten Probleme und Entwick-
lungshemmnisse und die zu ihrer Beseitigung am besten geeigneten Mallnahmen unterschei-
den sich von Cluster zu Cluster. Eine effektive und effiziente politische Forderung von
Clusterstrukturen setzt deshalb voraus, dass die relevanten politischen Akteure {iber weitrei-
chende Kenntnisse der bestehenden Strukturen und iiber spezifische Informationen zu konkre-
ten Hindernissen (Marktunvollkommenheiten, Engpéssen bei der Bereitstellung komplemen-
tarer Offentlicher Leistungen) fiir die weitere Entwicklung des jeweiligen Clusters verfiigen.
Hierfiir diirfte es hilfreich sein, wenn in dem Cluster ein (institutionalisiertes) Clustermanage-
ment besteht, das es den Unternehmen und sonstigen Akteuren im Cluster ermoglicht, ge-
meinsame Interessen zu identifizieren und gegeniiber der Politik zu artikulieren (Cortright
2006: 49). Ist dies nicht der Fall, so konnte die Politik helfen, ein solches Clustermanagement
zu etablieren bzw. die Clusterakteure bei dessen Etablierung zu unterstiitzen und durch eine
Anschubfinanzierung zu fordern. Zu den Aufgaben des Clustermanagements sollte es geho-
ren, gemeinsame Interessen und Bediirfnisse der Clusterakteure zu identifizieren und zu biin-
deln und gegentiber der Politik zu vertreten. Insbesondere sollte es helfen, der Politik zu ver-
deutlichen, wo — etwa im Bereich der offentlichen bzw. o6ffentlich (mit)finanzierten Infra-
struktur und Aufgabenerfiillung — spezifische Engpésse bestehen, die die Clusterentwicklung
behindern und die durch 6ffentliches Handeln beseitigt werden konnten. Aufgabe der politi-
schen Entscheidungstriager ist es dann abzuwégen, ob und inwieweit zur Beseitigung dieser
Engpésse tatsdchlich staatliches Handeln und der Einsatz 6ffentlicher Mittel erforderlich und

sinnvoll erscheinen.186

186 Die oben erwihnten politik-6konomischen Probleme bleiben natiirlich bestehen.
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Auch im Hinblick auf das Clustermanagement gilt, dass die Politik nur einen Anstof3 geben
sollte und die Initiative langfristig von der Wirtschaft getragen werden sollte. Oftmals leiden
Clusterprogramme an einer iibermafigen Rolle des 6ffentlichen Sektors und dem Fehlen einer
,»Exit-Strategie” fiir die Politik (OECD 2007: 5). Idealtypisch werden die Unternehmen mit
zunehmender Entwicklung des Clusters erkennen, dass das Clustermanagement einen Mehr-
wert fiir sie erwirtschaftet; dies sollte sich dann freilich auch in der Bereitschaft der Unter-
nehmen niederschlagen, das Clustermanagement im Laufe der Zeit immer stirker (mit) zu
finanzieren. Ein solches zunehmendes Engagement der Unternehmen kann fiir die Politik ein
Indikator dafiir sein, dass in diesem Bereich tatsdchlich die Voraussetzungen fiir einen funk-

tionierenden Cluster gegeben sind.

7.2 Clusterpolitik in Schleswig-Holstein

In diesen Abschnitt sollen die Clusterpolitik Schleswig-Holsteins und die Perspektive einer
verstarkten Kooperation mit Hamburg in diesem Feld beschrieben und kritisch diskutiert
werden. Dabei werden nicht die Entwicklungslinien in einzelnen Clustern diskutiert, sondern

vielmehr die Grundlinien der Clusterpolitik.

Vor dem Hintergrund der eher skeptischen Einstellung vieler Okonomen gegeniiber Cluster-
politiken und eingedenk der Hinweise und Warnungen fiir eine clusterorientierte Wirtschafts-
politik orientiert sich unsere Bewertung der Politik der Landesregierung an der Maxime, dass
die Bildung von Clustern vor allem eine private — und nicht eine primér staatliche —
Angelegenheit ist (vgl. Abschnitt 7.1.5). Die Politik sollte sich vornehmlich als Impulsgeber
verstehen, die Initiative langfristig aber der Wirtschaft tiberlassen, um die Clusterbildung und
deren -entwicklung nicht durch eine iibermdBige Einflussnahme des o6ffentlichen Sektors zu
behindern.187

7.2.1 Zur Auswahl der Cluster

Mit dem Wirtschaftsbericht 2004 des Ministeriums fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr
(MWAYV) wurde die ,,Strategie der Clusterpolitik in Schleswig-Holstein“ als neues Element
der Wirtschaftspolitik des Landes der Offentlichkeit vorgestellt (MWAYV 2004: 10-23). Der
Wirtschaftsbericht listet ,,Wirtschafts- und Technikbereiche® auf, die von der Wirtschafts-

187 Die nachfolgenden Beschreibungen und Einschétzungen stiitzen sich teilweise auf Gespriche mit Vertretern
des Ministeriums fiir Wissenschaft, Wirtschaft und Verkehr (MWYV), der Wirtschaftsforderung und Technolo-
gietransfer Schleswig-Holstein GmbH (WTSH) und der Mehrzahl der Clustermanagements, die nicht im Einzel-
nen zitiert werden.



- 175 -

politik des Landes als Cluster ,,besonders ausgebaut und gefordert werden sollen” (MWAV
2004: 13). Zunichst sollen Auswahl und Abgrenzung von Clustern kurz beschrieben werden,
bevor wir in Abschnitt 7.2.2 eine Bewertung vornehmen.

Bei der Auswahl und der Abgrenzung der Cluster stand die Landesregierung vor dem
Problem, dass die Clusterbereiche einerseits flexibel und offen fiir weitere Entwicklungen,
andererseits aber, unter anderem aus operationalen Griinden, auch klar und handhabbar defi-
niert sein sollten. So sollte keine zu enge rdumliche oder technologische und sektorale Ab-
grenzung vorgenommen werden. Eine zu enge rdumliche Abgrenzung werde der Realitét der
Netzwerkstrukturen mit unterschiedlicher Reichweite der Akteure nicht gerecht, denn die ge-
ringe GroBe des Landes erlaube es, jeden Standort in Schleswig-Holstein innerhalb kiirzester
Zeit zu erreichen. Eine zu enge technologische und sektorale Abgrenzung widerspreche dem
brancheniibergreifenden Charakter von Clustern und werde der grundsitzlichen Unsicherheit
der zukiinftigen technologischen und sektoralen Entwicklung nicht gerecht. Daher strebte das
Ministerium eine funktionale Abgrenzung von Clustern an: ,,Zum Cluster gehoren alle Ak-
teure, die die Ziele des Cluster unterstiitzen, zur Kooperation mit den Akteuren im Cluster
bereit sind und mit ihrer Mitarbeit das Cluster stirken. Jedes Cluster ist offen fiir alle Regio-
nen, Unternehmen, Institutionen und wirtschaftspolitischen Akteure® (MWAYV 2004: 12).

Die Auswahl von Clustern, die im Wirtschaftsbericht getroffen wurde, setzte ,,an den vor-
handenen Strukturen und Keimzellen fiir regionale Cluster an* (MWAYV 2004: 12). Sie orien-
tierte sich an einer Reihe von Merkmalen (MWAYV 2004: 12f.):

— Clustertypische Strukturen: Raumliche Konzentration und wirtschaftliche Verflechtung von

Unternehmen und komplementiren Institutionen; spezialisierter lokaler Arbeitsmarkt.
— Kiritische Masse, Fahigkeit, das Land und die Region nach vorne zu bringen.
— Clusterbewusstsein der Akteure.
— Standortvorteile der Region fiir den Cluster.
— Beitrag zur Profilbildung im Standortwettbewerb.
— Zukunftsperspektiven und —risiken.
Als Grundlage fiir die Entscheidung, ob diese Merkmale wenigstens in einem Mindestmal
vorhanden sind, dienten dabei interne Erhebungen und vorhandene Branchenstudien.!38 Im

Ergebnis wurden zunichst acht Cluster bzw. Keimzellen von Clustern ausgewéhlt, die von der

Wirtschaftspolitik des Landes durch Clusterpolitik besonders gefordert werden sollten:

188 Bei der Auswahl der Cluster diirften aber auch politische Erwigungen eine Rolle gespielt haben.
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(1) ,,Medizintechnik und medizinische Biotechnologie (Life Sciences)*
(i) ,,Tourismus*

(i11) ,,Maritime Wirtschaft*

(iv) ,.Informations- und Kommunikationstechnologie und Medien*

(v) ,,Emdhrungswirtschaft/Lebensmitteltechnologie*

(vi) ,,Windenergie und regenerative Energien*

(vii) ,,Mikrosystemtechnik und

(viii) ,,Chemische Industrie*

Die ersten sechs Cluster wurden jeweils als ,,Jandesweite Cluster charakterisiert, wihrend der
siebte (Mikrosystemtechnik) und der achte (Chemische Industrie) als Cluster ,,mit einem re-
gionalen Schwerpunkt im Raum Itzehoe bzw. ,,mit einem ausgeprigten regionalen Schwer-
punkt im Raum Brunsbiittel — Hemmingstedt/Heide* beschrieben wurden. Eine dariiber
hinausgehende Klassifizierung — etwa hinsichtlich des Entwicklungsstands (Stufe im Lebens-

zyklus) der Cluster oder ihrer Prioritit — wurde zunéchst nicht vorgenommen.189

Die Auswahl der Cluster, die von der Landesregierung zunehmend auch als ,,Kompetenzfel-
der* oder ,,Schwerpunktbereiche* bezeichnet werden,!%0 hat sich bis heute wenig gedndert: So
wurde im Wirtschaftbericht 2006 zusétzlich die Luftfahrtindustrie (,,Luftfahrt und Verkehrs-
technik*) in die Liste der Cluster ,,mit den groBten Potenzialen im Land“ (MWWYV 2006b:24)
aufgenommen. Nach Informationen aus dem MWWYV ist zurzeit eine landesweite Clusteriniti-
ative im Bereich Logistik in Vorbereitung. Die wohl bedeutendste Anderung im Hinblick auf
die Abgrenzung der Cluster besteht darin, dass der Cluster ,,Mikrosystemtechnik* zum Kom-
petenzfeld ,,Mikro- und Nanotechnologie® erweitert wurde (vgl. MWWYV 2006b: 34). Neben
den in der Region Itzehoe konzentrierten Aktivititen in der Mikrotechnologie sollen hier auch
die im Bereich der Nanotechnologie arbeitenden schleswig-holsteinischen Unternehmen und
Forschergruppen einbezogen werden. Dies macht die Bestrebungen der Landesregierung
deutlich, aus dem bisher regional begrenzten Schwerpunktbereich Mikrosystemtechnik einen

landesweiten Mikro- und Nanotechnologiecluster zu machen.

Nach Einschétzung der Landesregierung sind grof3e und voll ausgebildete Cluster von landes-
weiter Bedeutung in Schleswig-Holstein derzeit noch die Ausnahme, jedoch gibt es ,,bemer-
kenswerte Keimzellen von Clustern“ (MWAYV 2004: 12), die sich unter giinstigen Rahmen-

189 7ur Beschreibung und Abgrenzung der verschiedenen Cluster vgl. MWAV (2004: 13ff) und Herzberg
(2006: 68ft.).

190 ygl. dazu MWV (2006, 2007a) sowie die Homepage des MWV <http://www.schleswigholstein.de/MWV/
DE/Wirtschaft/Schwerpunktbereiche/Schwerpunktbereiche node.html nnn=true>.
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bedingungen einmal zu reifen Clustern entwickeln konnen. Inwieweit dies in den einzelnen,
von der Landesregierung ausgewihlten Schwerpunktbereichen tatsdchlich der Fall sein wird,
kann in diesem Gutachten nicht untersucht werden.191

Insgesamt scheint die Landesregierung, auch gemessen an ihrem Merkmalskatalog, eine rela-
tiv gro3e Zahl von Clusterbereichen ausgewéhlt und diese technologisch oder sektoral iiber-
wiegend recht weit abgegrenzt zu haben. Im Hinblick auf die regionale Dimension der Cluster
ist die Abgrenzung insofern ebenfalls als recht weit zu betrachten, als sie durch die Charakte-
risierung der meisten Cluster als ,,Jandesweit* keine regionale Ausgrenzung innerhalb Schles-
wig-Holsteins vorgenommen hat. Angesichts der Tatsache, dass — schon aufgrund der Unbe-
stimmtheit des Clusterbergriffs und der schwierigen Datenlage — jede regionale und technolo-
gische oder sektorale Identifikation von Clustern (oder gar von Keimzellen fiir Cluster) mit
erheblichen Identifikations- und Abgrenzungsproblemen verbunden ist (vgl. Abschnitte 7.1.1
und 7.1.3), kann eine solche Politik der relativ weit gefassten Auswahl und Abgrenzung von
Clustern angemessen sein, wenn diese nicht als Versuch einer endgiiltigen Definition von
Clustern angesehen wird. Sie kann vielmehr nur der Ausgangspunkt fiir einen evolutorischen
Prozess sein, in dem letztlich das Engagement der Unternehmen dariiber entscheidet, ob ein
Cluster vorliegt und wo ggf. dessen sektorale und regionale Grenzen liegen (siche Ab-
schnitt 7.1.5).

Die Politik sollte also insbesondere bereit sein, ihre Vorstellungen von der Existenz eines
bestimmten Clusters aufzugeben, wenn die Unternehmen in diesem Bereich kein hinreichen-
des Engagement fiir den Cluster erkennen lassen und keine Fortschritte bei der Vernetzung
der Akteure im Cluster erreicht werden — in diesem Fall hitte eine gezielte Clusterpolitik
keine reale Grundlage und es wire auch nicht sinnvoll, sie weiter zu verfolgen. Zugleich
sollte die Landesregierung bereit sein, neue, dezentrale Ansétze zur Clusterbildung zu unter-
stiitzen, so wie es sich derzeit fiir den Bereich ,,Logistik™ abzeichnet. Auch die sektora-
len/technologischen und regionalen Grenzen eines Clusters miissen sich langfristig an den
Interessen der Unternehmen orientieren. Ein politisches Beharren auf einer breiten Abgren-
zung der Cluster oder der Versuch, Unternehmen oder Wirtschaftszweige entgegen deren
Interessen in ein Cluster zu dringen, ware langerfristig kontraproduktiv. Dies wiirde das
Clusterbewusstsein der am Cluster interessierten Akteure insgesamt schwichen und wire

damit fiir die Fortentwicklung des Clusters eher hinderlich als forderlich.

191 Gleichwohl wird im Folgenden weiterhin den Begriff ,,Cluster* verwendet. Einen Uberblick iiber die relative
Bedeutung der ausgewihlten Cluster flir die Wirtschaft in Schleswig-Holstein und Hamburg im Vergleich zum
Bundesdurchschnitt und der jeweiligen Bereiche innerhalb der Kreise Schleswig-Holsteins vermittelt die statisti-
sche Analyse in Abschnitt 7.3.



- 178 -

Als Beispiel dafiir, dass einige der von der Landesregierung definierten Cluster sektoral zu
breit abgegrenzt sein konnten, verweist Herrmann (2007a: 208f.) auf den Cluster ,,Maritime

Wirtschaft®, der eine gro3e Zahl recht heterogener Bereiche umfasst (vgl. Herrmann 2007a):

— Schiffbau (Handelsschiffe, Marine-Schiffbau), Schiffsausbau und Zulieferindustrie (tech-
nische Ausriistungen);

— Offshore- und Unterwassertechnologie;

— Schifffahrt, Hiafen, Logistik;

— Wasserbau, Hydrographie, Meeres-, Kiistenschutz;

— Meeresforschung, Meerestechnik, blaue Biotechnologie, Marikultur; und

— maritimer Tourismus (Kreuzfahrten, Wassersport, Bootsbau, Yachthifen).

Querverbindungen zwischen den Bereichen seien nur punktuell sichtbar. Es erscheine deshalb
fraglich, ob es tatséchlich geniigend ,,inhaltliche* Ndhe zwischen den Unternehmen aus all
diesen Bereichen gibt, um ein homogenes, kompaktes und rdumlich konzentriertes maritimes

Gesamtcluster realisieren zu konnen (Herrmann 2007a: 209).

Ahnlich konnten sich einige Cluster in regionaler Hinsicht als eher zu weit abgegrenzt
erweisen. Gravierender wére es jedoch, wenn die Charakterisierung als ,,Jandesweit* mit sich
bréachte, ldnderiibergreifende Verflechtungsstrukturen unberiicksichtig zu lassen. So zeigt die
statistische Analyse (Abschnitt 7.3), dass einige der Clusterbranchen sowohl in Hamburg als
auch in Schleswig-Holstein — und hier insbesondere im Hamburger Umland — stark vertreten
sind, was darauf hindeutet, dass hier durchaus Potenziale fiir landeriibergreifende Cluster
bestehen konnten (vgl. dazu Abschnitt 7.2.3).

Tatsachlich gibt es Anhaltspunkte dafiir, dass die Landesregierung die von ihr vorgenommene
Auswahl und Abgrenzung von Clustern als vorldufig ansieht, wie es die Erweiterung der
Clusterbereich um den Cluster ,,Luftfahrt und Verkehrstechnik und die Diskussion um einen
neuen Cluster ,,Logistik andeuten. Auch gibt es Ansitze, bestehende ldnderiibergreifende
Verflechtungsstrukturen in das Clusterkonzept zu integrieren: Im Cluster Luftfahrt und Ver-
kehrstechnik beteiligt sich das Land aktiv an den Clusteraktivititen Hamburgs und fiir den
Bereich Life Sciences wurde mit der Norgenta ein gemeinsames Clustermanagement

etabliert.192 Allerdings gibt es auch Anzeichen dafiir, dass die Landesregierung nicht bereit

192 7ur linderiibergreifenden Entwicklung des Life Science-Sektors wurde die Norgenta Norddeutsche Life
Science Agentur GmbH als gemeinsame Gesellschaft der Freien und Hansestadt Hamburg und des Landes
Schleswig-Holstein gegriindet (www.norgenta.de). Die Norgenta ist die zentrale Service- und Clustereinrichtung
fiir die beteiligten Life Science Akteure aus Wirtschaft und Wissenschaft in der Region Hamburg/Schleswig-
Holstein (MWYV 2007a: 29f.).
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ist, auf politische Vorgaben zu verzichten, die die Fortentwicklung von Clustern eher
behindern und im Widerspruch zu den Entwicklungen stehen konnten, die die Unternehmen
selbst fliir zweckméaBig erachten. So gerdt beispielsweise der regional begrenzte Cluster
Mikrosystemtechnologie durch die politischen Bestrebungen, ihn zu einem landesweiten
Mikro- und Nanocluster zu entwickeln, in die Nihe eines ,,wishful thinking cluster (vgl.
Abschnitt 7.1.1). Auch wird eine engere Zusammenarbeit mit Hamburg im Bereich der
Maritimen Wirtschaft insbesondere im Fall eines gemeinsamen Clustermanagements wohl als
politisch heikel betrachtet, weil beflirchtet wird, dass dadurch einzelne Segmente des
Maritimen Clusters und insgesamt der nordliche Landesteil mdglicherweise noch schwerer in
ein gemeinsames Netzwerk einzubinden wéren. Generell diirften bei der Definition der
Cluster als ,,Jlandesweite* Cluster regionalpolitische Motive im Allgemeinen und speziell das
Ziel, dass periphere und eher lidndlich strukturierte Gebiete nicht abgekoppelt werden diirfen,
eine Rolle gespielt haben. In unseren Gespriachen wurde einigen Clustermanagements
vorgeworfen, sie hitten die ,regionale Brille“ nie abgelegt und hitten die landesweite
Perspektive nicht ausdriicklich im Blick. Umgekehrt betrachteten einige Clustermanager das
Driangen der Politik auf den Aufbau eines landesweiten Netzwerks als Hindernis bei der

Erzeugung von Mehrwert fiir die Unternehmen. 193

7.2.2 Clustermanagement und Clusterforderung

Die Wirtschaftspolitik des Landes unterstiitzt die Entwicklung der ausgewdhlten Cluster in
Schleswig-Holstein zum einen dadurch, dass sie fiir die einzelnen Cluster Clustermanage-
ments eingerichtet hat und diese finanziell fordert. Zum anderen werden die Forderpolitik und
das Forderinstrumentariums des Landes teilweise auf Projekte fokussiert, von denen erwartet
wird, dass sie die Entwicklung der Cluster stirken. Im Folgenden wird zunéchst auf die Auf-
gaben und die finanzielle Forderung der Clustermanagement eingegangen, bevor die cluster-

bezogene Forderpolitik des Landes diskutiert wird.

Clustermanagement

Ein zentrales Element der Clusterpolitik des Landes ist die Einrichtung und finanzielle Forde-
rung von Clustermanagements. Die wesentlichen Aufgaben der Clustermanagements bestehen

darin, in den Clusterbereichen bereits bestehende Netzwerke auszubauen und die Aktivitdten

193 Entsprechend unterschiedlich wurde von unseren Gesprichspartnern die aktuelle Entscheidung der Landes-
regierung bewertet, im Cluster Erndhrungswirtschaft neben dem (bisher) tiberwiegend auf den Raum Liibeck
konzentrierten Clustermanagementprojekt foodRegio (http://www.foodregio.de) ein zweites (bei der WTSH
angesiedeltes) Clustermanagementprojekt ,,Kompetenznetzwerk Erndhrung im nordlichen Landesteil“ zu
etablieren.
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innerhalb der Cluster zu koordinieren (vgl. MWAYV 2004: 23). Sie sollen Kooperationspro-
jekte zwischen Unternehmen und Forschungseinrichtungen auf den Weg bringen und beglei-
ten und nach innen wie nach auflen fiir den Cluster werben. Angedacht war auch, dass das
Clustermanagement die Wirtschaftspolitik gezielt iiber Handlungsnotwendigkeiten informiert

sowie an der Erstellung von Clusterentwicklungskonzepten mitwirkt.

Bei der Etablierung der Clustermanagements durch die Landesregierung sollten vorhandene
Institutionen und Strukturen soweit wie moglich genutzt werden (MWAYV 2004: 23). Zusétz-
lich war die Landesregierung offensichtlich bestrebt, die Moglichkeiten der Fremdfinanzie-
rung der Clustermanagements, insbesondere aus der Gemeinschaftsaufgabe ,,Verbesserung
der regionalen Wirtschaftsstruktur (GA), moglichst weitgehend in Anspruch zu nehmen.
Diese Zielsetzungen fiihrten zu einer in verschiedener Hinsicht sehr vielfdltigen Palette von
Clustermanagements: Die Clustermanagements unterscheiden sich im Hinblick darauf, wie
stark einerseits private Akteure und andererseits staatliche und halbstaatliche Akteure (Land,
Kreise, Kommunen, WTSH) in das Clustermanagement institutionell eingebunden sind bzw.
auf dessen Arbeit Einfluss nehmen konnen. Erhebliche Unterschiede bestehen auch im Um-

fang der 6ffentlichen Forderung und damit ihrer Finanz- und Personalausstattung.

Einige der Clustermanagements (z.B. in den Bereichen TuK und Medien sowie Erndhrungs-
wirtschaft (foodRegio)) wurden Initiativen iibertragen, an denen privatwirtschaftliche Akteure
malgeblich beteiligt sind; andere Clustermanagements (z.B. Chemie, Windenergie) wurden
kommunalen bzw. regionalen Wirtschaftsforderungsgesellschaften iibertragen; mit dem
Clustermanagement im Bereich Life Sciences wiederum wurde eine von den Léndern Schles-
wig-Holstein und Hamburg gemeinsam getragene Gesellschaft (Norgenta) betraut, an der pri-
vatwirtschaftliche Akteure nicht beteiligt sind.!9 Neben diesen Zuordnungen nimmt die
WTSH, die mehrheitlich dem Land gehort, wichtige Aufgaben fiir die Clusterentwicklung
wahr und ist in vielen Féllen auch direkt in das Clustermanagement involviert (Life Sciences,
[uK und Medien, maritime Wirtschaft, Erndhrungswirtschaft (Kompetenznetzwerk Erndhrung

im nordlichen Landesteil)).

Die finanzielle Forderung der Clustermanagements erfolgt in der Mehrzahl der Fille aus
Mitteln der Gemeinschaftsaufgabe ,,Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur® (GA).

Zundchst wurde der GA-Fordertatbestand ,,Regionalmanagement (Windenergie, Chemie)

194 Im Schwerpunktbereich Tourismus wird die Aufgabe des Clustermanagements von der im MWV ange-
siedelten ,,Projektgruppe Tourismus® wahrgenommen. Im Schwerpunktbereich Luftfahrt und Verkehrstechnik
existiert in Schleswig-Holstein kein eigenstindiges Clustermanagement; das Clustermanagement wird von der
Behorde fiir Wirtschaft und Arbeit in Hamburg in Kooperation mit der Hamburgischen Gesellschaft fiir
Wirtschaftsforderung betrieben (vgl. hierzu Abschnitt 7.2.3).
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genutzt, ab 2005 auch der neu geschaffene Fordertatbestand ,,Kooperationsnetzwerke und
Clustermanagement™ (Maritime Wirtschaft, Erndhrung (foodRegio), [uK und Medien). Das
Clustermanagement Mikrosystemtechnik wurde aus Landesmitteln gefordert; die Forder-
gebietskulisse der GA lieB3 eine Forderung im Kreis Steinburg aus GA-Mitteln nicht zu. Das
Clustermanagement Life Sciences wird aus Landesmitteln gemeinsam von den Léndern
Schleswig-Holstein und Hamburg gefordert. Die Férdervolumina unterscheiden sich signifi-
kant zwischen den Clustermanagements. Fiir die einzelnen aus GA-Mitteln geforderten
Clustermangement-Projekte belduft sich das finanzielle Gesamtvolumen auf rund 500 000 €
bis iiber 700 000 € (inklusive einer Eigenbeteiligung von mindestens 30 Prozent) fiir in der
Regel drei Jahre. Das Gesamtvolumen des Clustermanagements Mikrosystemtechnik betrégt
— allerdings nur fiir ein Jahr — 100 000 € (inklusive eines Eigenanteils von 50 Prozent). Das
Clustermanagement Life Sciences verfiigt iiber ein Fordervolumen von 800 000 € pro Jahr,
das zu gleichen Teilen von Schleswig-Holstein und Hamburg aufgebracht wird. Die finan-
ziellen Forderungen aller Clustermanagements sind zeitlich (in der Regel auf drei Jahre) be-
fristet. Eine kohdrente Strategie zur ldngerfristigen Finanzierung der Clustermanagements ist

bislang nicht erkennbar.195

Clustermanagements konnen eine potentiell wichtige Rolle fiir die endogene Entwicklung der
Clusterstrukturen spielen und dabei helfen, der Wirtschaftspolitik des Landes wichtige
Hinweise auf Engpisse und Hemmnisse zu geben, die einer gedeihlichen Entwicklung der
Cluster entgegenstehen. Trotz dieser Vorteile konnen Informations- und Anreizprobleme
(Netzwerkexternalititen, Trittbrettfahrerprobleme) einer rein privatwirtschaftlichen Etablie-
rung von Clustermanagements entgegenstehen. Es ist deshalb ordnungspolitisch akzeptabel,
dass die Politik Clustermanagements initiiert und in der Anschubphase auch finanziell unter-
stiitzt. Als kritisch ist allerdings die starke Einbindung staatlicher und halbstaatlicher Institu-

tionen in die Clustermanagements zu bewerten.

Die wohl durch die haushaltspolitischen Zwéinge motivierte Strategie der Landesregierung,
bei der Anschubfinanzierung in moglichst vielen Fillen auf externe Fordermittel zuriickzu-
greifen, hat im Hinblick auf die Ausgestaltung der finanziellen Forderung und der institutio-
nellen Verankerung der Clustermanagements zu Restriktionen mit teilweise weit reichenden
Konsequenzen gefiihrt: So brachte der extensive Riickgriff auf die GA-Forderung zum einen
mit sich, dass die Bedingungen der GA fiir die Mittelvergabe Einfluss auf die Auswahl der

Clustermanagements hatten. Die Bedingung, bereits in der Anfangsphase Eigenmittel in Hohe

195 Unsere Gespriche haben deutlich gemacht, dass es bei der Mehrzahl der Clustermanager, aber auch im
Ministerium, scheinbar erhebliche Unklarheit iiber das weitere Vorgehen und insbesondere iiber die weitere For-
dersituation nach Ablauf der ersten Forderperiode gibt.
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von mindestens 30 Prozent aufzubringen, fiihrte dazu, dass das Clustermanagement fiir die
Cluster, die (noch) nicht {iber einen hinreichenden Riickhalt in der Privatwirtschaft verfiigten,
teilweise halbstaatlichen Institutionen wie kommunalen Wirtschaftsfordergesellschaften
(Entwicklungsgesellschaft Brunsbiittel (egeb), Wirtschaftsforderungsgesellschaft Nordfries-
land) iibertragen wurden und die WTSH in verschiedenen Bereichen in das Clustermanage-
ment eingebunden wurde. Aus dieser Einbeziehung halbstaatlicher Institutionen erwuchsen
zumindest in einigen Fillen wiederum Konflikte und politische Einflussnahmen, die der
Clusterentwicklung nicht zutrdglich waren (s.u.). Zum anderen haben vergaberechtlichen Be-
dingungen die Flexibilitat der zeitlichen Férderung der Clustermanagements eingeschrankt
und in Verbindung mit der konkreten Ausgestaltung der Férderung die Einwerbung komple-

mentarer privater Mittel erheblich erschwert.196

Aus der Einbindung staatlicher und halbstaatlicher Institutionen in die Clustermanagements
erwuchsen zumindest in einigen Féllen Konflikte und politische Einflussnahmen, die Arbeit
des Clustermanagements in der Anlaufphase teilweise erheblich beeintrachtigt haben und in

einigen Fillen bis heute nachwirken.!®7 Drei Beispiele seien angefiihrt:

(i) Die Anbindung des Clustermanagements an eine als Regionalmanagement geforderte
Institution hat im Windenergie-Cluster zu verschiedenen Interessenkonflikten gefiihrt, die
sich negativ auf die Effektivitit des Clustermanagements ausgewirkt haben. Ein erster
Interessenkonflikt ergab sich daraus, dass die politische Akzeptanz der Windenergie in
einer der Trégerinstitutionen, der Wirtschaftsforderungsgesellschaft Nordfriesland, die
auch die Interessen einer stark von Tourismus geprigten Wirtschaft im Auge haben
muss,!98 begrenzt ist. Ein anderer Interessenkonflikt bestand darin, dass mit der Ubertra-
gung des Clustermanagements an regionale Wirtschaftsfordergesellschaften, die in erster
Linie ein Interesse an einer unmittelbaren Standortférderung haben (und auch durch das
Regionalmanagement dazu angehalten sind), nicht ohne Weiteres mit der von der Lan-

desregierung beabsichtigten landesweiten Ausrichtung des Clusters im Einklang steht.

(i) Im Life Science Cluster gab es anfianglich erhebliche Konflikte zwischen der (vor allem
von Hamburg konzipierten) Norgenta und der WTSH, die im Bereich der Bio-Technolo-

gie iiber die Aktivititen der Technologie-Transfer-Zentrale Schleswig-Holstein (ttz-

196 Mehrere Clustermanager haben in den Gesprichen darauf hingewiesen, dass die einmal genchmigte Struktur
geforderter Clustermanagement-Projekte nachtraglich kaum verdndert werden kann, wodurch ein nachtrigliches
Einbeziehen privater Akteure und Finanzierungsbeitrige sehr erschwert wird.

197 Einen starken Einfluss erhielten politische Akteure zudem durch ihre Positionen in Beiriten oder Lenkungs-
ausschiissen, die in einigen Clustern eingerichtet wurden.

198 Die Wirtschaftsforderungsgesellschaft Nordfriesland wird ebenfalls aus dem Regionalmanagementprojekt
,»Gesundheitstourismus* gefordert.
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SH)!%9 schon vielféltige Kompetenz erworben und Beratungsstrukturen aufgebaut hatte.
Mit der Griindung der Norgenta kam es somit zum Aufbau von Doppelstrukturen und
einer unklaren Abgrenzung von Aufgaben. Mittlerweile wurde eine beiderseits akzep-
tierte Einigung iiber die Aufgabenteilung zwischen der WTSH und der Norgenta erzielt,
die ein ,,deutlich konstruktiveres* Miteinander der beiden Institutionen ermoglicht. Die
Norgenta wird jedoch immer noch als ,,hamburglastig® und ,,maBgeschneidert™ fiir die

Interessen und Strukturen in Hamburg angesehen.

(iii) Auch in einigen anderen Clustern, bei denen die WTSH am Clustermanagement beteiligt
ist oder eine Beteiligung diskutiert wurde bzw. wird, scheint das Verhéltnis zwischen der
WTSH und den anderen am Clustermanagement beteiligten Akteure nicht frei von Kon-
flikten und gegenseitiger Kritik zu sein, die wohl auch auf ein ausgeprigtes Konkurrenz-
denken zuriickzufiihren sind. Von einigen privaten Akteuren wird die WTSH als ,,zu po-
litiknah* und teilweise auch als ,,blirokratisch* wahrgenommen, was als hinderlich fiir die
Mobilisierung und ein stirkeres (finanzielles) Engagement der Unternehmen im Cluster
angesehen wird. Umgekehrt wurden einige der Clustermanagements von der WTSH (teils
aufgrund einer zu geringen Ressourcenausstattung) als wenig professionell kritisiert; zu-
dem orientierten sie sich teilweise nur an engen regionalen Interessen oder den Interessen

einzelner Akteure.

Entsprechend der oben genannten Maxime ist der Landesregierung hinsichtlich der zukiinfti-
gen Politik gegeniiber Clustermanagements zu empfehlen, die aktive Einflussnahme der staat-
lichen und halbstaatlichen Institutionen sowohl auf die operativen Aktivititen als auch der
Finanzierung der Clustermanagements sukzessive so weit wie moglich zuriickzufahren, um
solche Konflikte zu vermeiden und privatwirtschaftlichen Trigern breiteren Raum zu geben.
Dazu ist es notwendig, dass die Landesregierung eine (ldngerfristige) Strategie des Riickzugs
der staatlichen und halbstaatlichen Institutionen aus den Clustermanagements entwickelt. Ein
wichtiges Element dieser Riickzugsstrategie sollte die Evaluierung der bisherigen Per-
formance der bestehenden Clustermanagements zum Ablauf ihrer jeweiligen Forderperioden
sein. Unsere Gespriache mit Vertretern des MWV haben allerdings nicht erkennen lassen, dass
es fiir eine solche Evaluierung bereits eine klare Richtung und einheitliche Kriterien gibt. Eine
Evaluierung ist zwar geplant, die Diskussion um das ,,wie, wann, wer und von wem* der Eva-
luierung steht aber wohl noch am Anfang. Die oben angesprochene Heterogenitdt bei den
institutionellen Regelungen und finanziellen Ausstattungen der Clustermanagements wie auch

die insgesamt noch recht kurze Dauer des ,,Clusterexperiments® machen es sicherlich nicht

199 Die Technologie-Transfer-Zentrale Schleswig-Holstein GmbH (ttz SH) wurde im Jahr 2004 mit der
Wirtschaftsforderung Schleswig-Holstein GmbH zur WTSH fusioniert.
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einfach, angemessene Evaluationskriterien zu formulieren. Von der WTSH und verschiedenen
Clustermanagern wurden neben den ,,weichen™ Erfolgskriterien (Veranstaltungen, Teilneh-
mer) vor allem ,,harte” Kriterien wie die Anzahl der initiierten und begleiteten Innovations-
projekte sowie die Beteiligung von privaten Akteuren an der Finanzierung dieser Projekte und
dem Clustermanagement selbst als wichtige Evaluationskriterien vorgeschlagen. Generell ist
zu empfehlen, dass die Evaluation der Clustermanagements nicht vom Ministerium, sondern
von externen Experten vorgenommen wird. Deren Erfahrungen konnten auch bei der Ent-

wicklung klarer Evaluationskriterien hilfreich sein. 200

Die Entscheidung iiber eine weitere Forderung des Clustermanagements sollte von den Er-
gebnissen der Evaluierung abhingig gemacht werden. Den Clustermanagements, denen eine
weitere Forderung gewihrt werden soll, sollte eine verldssliche, ldngerfristige Perspektive
geboten werden;201 zugleich sollten sie aber auch unter Erfolgsdruck gesetzt werden. Hierzu
sollte die weitere Forderung degressiv ausgestaltet werden, um deutlich zu machen, dass sich
eine erfolgreiche Clusterbildung auch in einem zunehmenden privaten Finanzierungsbeitrag
der beteiligten Unternehmen am Clustermanagement niederschlagen muss. Dies impliziert,
dass die Clustermanagements, denen es mangels Unterstiitzung von privaten Unternehmen
nicht gelingt, im Laufe der Zeit hinreichende private Mittel einzuwerben, ihre Arbeit ein-
schrianken und {iber kurz oder lang auch ganz einstellen miissen. Wichtig ist in diesem Zusam-
menhang, dass die Ausgestaltung der Forderbedingungen die Einwerbung komplementirer

privater Mittel moglichst wenig behindert.202

Clusterforderung

Im Wirtschaftbericht 2004 war vorgesehen, die Forderpolitik des Landes schwerpunktméBig
auf Projekte auszurichten, die die Entwicklung der Cluster stirken. Konkret nennt der Wirt-
schaftbericht (MWAYV 2004: 23) die ,,Konzentration der offentlichen Fordermittel auf die
Schwerpunktbranchen und —technologien* und die ,,Konzentration der AuBenwirtschaftsfor-
derung auf Cluster. Nach Auffassung des damaligen Wirtschaftsministers Rohwer sollte die
Konzentration alle 6ffentlichen Fordermittel fiir Forschung und Innovation, Arbeitsmarkt,

Qualifizierung, Infrastruktur und betriebliche MaBnahmen einschlieBen und sowohl fiir

200 Auf Iingere Sicht sollten auch die Entwicklungen der einzelnen Cluster und das ,,Experiment Clusterpolitik
insgesamt zum Gegenstand von Evaluierungen gemacht werden.

201 pabei sollte der zeitliche Horizont der Finanzierung auch den Entwicklungsstand und die erwartete
Entwicklungsperspektive der Clustermanagements beriicksichtigen. Auch hierfiir kann die Evaluierung wertvolle
Erkenntnisse liefern.

202 Soweit dies bei Riickgriff auf externe Forderprogramme des Bundes oder der EU nicht gewiéhrleistet werden
kann, sollte erwogen werden, die Finanzierung direkt aus dem Landeshaushalt zu bestreiten.
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offentliche Stellen als auch flir die vom Land mit finanzierten Fordereinrichtungen gelten
(Rohwer 2004: 17). Bei der Bewilligung von Forderprojekten sollte es zwar keinen ex-ante
Ausschluss von Regionen, Branchen und Technologien geben, der Beitrag des Projekts zur
Clusterentwicklung sollte jedoch ein wichtiges Kriterium fiir die Forderentscheidung sein.
Dabei war zumindest angedacht, dass bei der Identifikation bzw. Auswahl von Projekten die
Empfehlungen der Clustermanagements und speziell die Clusterentwicklungskonzepte heran-

gezogen werden sollten,203

Allerdings war es in einzelnen Fachreferaten wohl umstritten, wie weit sich die einzelnen
Fachpolitiken an diesem Konzept der Clusterpolitik oder den Clusterentwicklungskonzepten
orientieren sollten. Unklar scheint bis heute auch die Abgrenzung zwischen Clusterpolitik und
Mittelstandspolitik als den zwei tragenden Sdulen der Wirtschaftsforderung der Landesregie-
rung.204 Die ,betriebliche Unternehmensfoérderung, die Unternechmensfinanzierung und die
Existenzgriindungsforderung™ werden dabei wohl nicht als Instrumente der Clusterpolitik,

sondern als Instrumente der Mittelstandspolitik angesehen.

Offensichtlich ist die im Konzept des damaligen Ministers Rohwer angedachte, sehr weit
gehende Konzentration der Fordermittel auf die Cluster nicht vollstindig in die Forderpraxis
umgesetzt worden: Insbesondere hat es bei den Programmen zur ,,Aullenwirtschaftsforde-
rung® und zur ,,Férderung von Forschung, Entwicklung und Technologietransfer* (FET) nach
Aussage der WTSH, in deren Kompetenz die Durchfiihrung dieser Programme fillt, keine
Konzentration auf Cluster gegeben.295 Im Gegensatz dazu scheint die Forderung groBerer
,Leitprojekte™, etwa Investitionen in die Forschungsinfrastruktur und die Griindung von
,,Kompetenzzentren*,206 durchaus auf die Cluster fokussiert worden zu sein. Jedenfalls wurde
in den vergangenen Jahren eine grof3e Zahl von Leitprojekten gefordert, die sich den einzel-

nen Clustern zuordnen lassen.207

203 Die Erarbeitung von Clusterentwicklungsplinen fiir jeden Cluster ist aber in Ansitzen stecken geblieben, da
sie vom Ministerium nicht mit hinreichendem Nachdruck verfolgt wurde. Lediglich im Bereich des Clusters Ma-
ritime Wirtschaft wurde mit dem ,,Masterplan® ein Dokument vorgelegt, in dem die kiinftigen Entwicklungsli-
nien fiir den Cluster skizziert wurden (MWYV 2007b). Im Ministerium gibt es offenbar noch keinen Konsens
dariiber, ob dieser Masterplan tatséchlich als beispielhaft fiir die Clusterentwicklungspldne auch in anderen
Clustern angesehen werden sollte.

204 Dies entspricht der Darstellung im Wirtschaftsbericht 2006. Eindeutig ist das Verhiltnis der beiden Bereiche
zueinander jedoch nicht; so findet sich im Wirtschaftsbericht 2007 die Aussage: ,,Die Clusterpolitik ist in
Schleswig-Holstein Teil der Mittelstandspolitik (MWYV 2007a: 28).

205 Nach Meinung der WTSH wire dies auch nicht zweckmiBig.

206 Kompetenzzentren an Hochschulen und Fachhochschulen sollen Unternehmen themenspezifische Forschung
und Entwicklung, Dienstleistungen und Vermarktungsaktivititen anbieten (vgl. MWV 2007a: 19).

207 Fiir eine Auflistung der in 2006 geforderten Leitprojekte vgl. MWV (2007a: 16 ff.).
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In unseren Gespriachen wurde trotz teils gegenldufiger Signale insgesamt der Eindruck ver-
mittelt, dass die Landesregierung nicht mehr anstrebt, die im urspriinglichen Konzept der
Clusterpolitik angedachte, sehr weit gehende Konzentration der Fordermittel auf die Cluster
in die Forderpraxis umzusetzen. Vielmehr scheint sie die gegenwértige Praxis beibehalten zu
wollen, zwar die Forderung von Leitprojekten tendenziell auf Cluster zu fokussieren, bei
MaBnahmen wie der Existenzgriindungsforderung oder der einzelbetrieblichen Innovations-
forderung jedoch nicht zwischen Clustern und anderen Wirtschaftsbereichen zu diskriminie-

ren.

Wie in Abschnitt 7.1.5 dargelegt, ist es, gerade auch im Rahmen einer clusterorientierten
Wirtschaftpolitik, sinnvoll, fiir alle Branchen und Technologiebereiche giinstige Bedingungen
fiir Unternehmensgriindungen und Innovationen zu schaffen. Deshalb ist die Wirtschafts-
politik der Landesregierung, insoweit als sie in diesen Bereichen auf eine Diskriminierung zu

Gunsten ausgewihlter Cluster verzichtet, ausdriicklich zu begrii3en.

Hinsichtlich der Foérderung von ,Leitprojekten mag eine gewisse Fokussierung auf die
Clusterbereiche angesichts knapper Haushaltsmittel grundsétzlich durchaus gerechtfertigt
sein. Freilich sollte die Fokussierung nicht so weit gehen, dass ausschlieBlich Projekte aus den
Clusterbereichen — oder gar nur aus einzelnen, als besonders zukunftstrachtig eingeschétzten
Clustern — gefordert werden. Gegen eine zu starke Konzentration staatlicher Mittel auf wenige
Clusterbereiche spricht, dass die langerfristige Entwicklung der Cluster (fiir die Politik) kaum
verldsslich einzuschétzen ist, zumal schon die Definition und Abgrenzung der Cluster
Schwierigkeiten bereitet. Andererseits kann die Politik wegen der Notwendigkeit einer
fortgesetzten Sanierung der Offentlichen Haushalte und des Schuldenabbaus natiirlich nicht
»alles fordern, sondern muss sich auf jene Mallnahmen konzentrieren, die auf lange Sicht fiir

die schleswig-holsteinische Wirtschaft insgesamt den groften Beitrag versprechen.

Dies impliziert, dass Projekte, die auf die Entwicklung einzelner Cluster zielen, sehr genau an
den speziellen Bediirfnissen bzw. Engpidssen der Cluster ansetzen miissen. In der Vergangen-
heit waren verschiedene auf politische Initiativen zuriickgehende Projekte jedoch bisweilen
nur unzureichend mit den Unternehmen in den relevanten Schwerpunktbereichen abgespro-
chen und ausgerichtet worden.298 Bei der Identifikation und Gestaltung solcher Projekte sollte
den jeweiligen Clustermanagements in Zukunft eine wichtige Funktion zukommen. Mittels
ihrer Kenntnisse und Kontakte zu den Clusterakteuren konnen sie einen bedeutenden Beitrag

zur Uberwindung der bei der Projektspezifikation auftretenden Informationsprobleme leisten.

208 Unzureichend ausgerichtet und abgesprochen waren unseren Informationen zufolge etwa der in der vorigen
Legislaturperiode geplante Ausbau des Hamburger Hafens und das in Flensburg Anfang 2005 gegriindete Kom-
petenzzentrum CE-Wind.
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Bisher haben die Clustermanagements wohl kaum Einfluss auf die Auswahl der vom Land ge-
forderten Leitprojekte genommen bzw. nehmen konnen. Dies mag darin begriindet sein, dass
sich die Clustermanagements iiberwiegend noch in der Aufbauphase befinden und deshalb
noch nicht iiber die notwendige Information verfiigen und bisher wohl auch kaum als allge-
mein akzeptierte Sprecher der Unternehmen in den Clusterbereichen angesehen werden kon-
nen. Zudem bemerkten einige unserer Gesprachspartner, dass es fiir groBere Unternehmen
wohl ohnehin zweckméBig sei, den Weg zur Politik iiber das Clustermanagement zu suchen,
wo es doch die Intensitét der personlichen Kontakte in einem so kleinen Land wie Schleswig-
Holstein und die praktizierte Politik der ,,offenen Tiir* erlaubt, die politischen Entschei-

dungstriger am Clustermanagement vorbei direkt anzusprechen.

Als wichtiges Signal dafiir, dass ein Projekt tatsdchlich einen substantiellen Beitrag zur Ent-
wicklung des Clusters leisten wiirde, kann zudem die Bereitschaft der Unternehmen dienen,
einen nennenswerten eigenen Beitrag zur Finanzierung des Projekts zu leisten. Natiirlich
bleibt es in jedem Fall Aufgabe der Politik zu priifen, ob die Forderung eines vorgeschlagenen
Projekts eine sinnvolle Mittelverwendung darstellt und einen groBeren Nutzen fiir das Land
erwarten lésst als alternative Verwendungen der knappen 6ffentlichen Mittel — inklusive sol-

cher Verwendungen, die sich nicht auf einzelne Cluster beziehen.

7.2.3 Clusterpolitische Kooperation mit Hamburg

Clusterpolitik in Hamburg und die bisherige Zusammenarbeit

Wie Schleswig Holstein bekennt sich auch Hamburg zu einer Wirtschaftspolitik, die auf die
gezielte Entwicklung bestehender Kompetenzfelder und die Forderung und den Ausbau
regionaler Cluster zielt. Beide Linder haben zudem mehrfach die Notwendigkeit und die
Absicht bekundet, die Zusammenarbeit in der Clusterpolitik weiter auszubauen. Dies er-
scheint insofern naheliegend, als zahlreiche Gemeinsamkeiten und Uberschneidungen bei den

ausgewdhlten Clustern bestehen.

Im Regierungsprogramm 2004-2008 (Senat 2004: 20) erkldrte der Hamburger Senat, dass
seine clusterorientierte Wirtschaftspolitik insbesondere auf die ,,strategischen Zukunftsfelder*
Luftfahrt, Hafen und Logistik, IT und Medien, Life Science, Nanotechnologie sowie Aullen-
wirtschaft/China ausgerichtet sei. Diese Cluster sollen durch eine gezielte Technologie-, Inno-
vations- und Standortpolitik weiter gefordert werden. Zur Forderung der Cluster wurden in
Hamburg teilweise clusterspezifische Forderprogramme bzw. Sonderinvestitionsprogramme

aufgelegt. Das Clustermanagement liegt in Hamburg {iberwiegend bei Senatsbehorden (insbe-
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sondere der Behorde fiir Wirtschaft und Arbeit) sowie der Hamburgischen Gesellschaft fiir
Wirtschaftsforderung.209

Im Regierungsprogramm wurde vorgesehen, die bestehenden Cluster um neue zu erginzen;
explizit wurde dort ein Cluster ,,erneuerbare Energien und Brennstoffzellentechnologie® ge-
nannt.210 In diesem Cluster sollen alle direkt und indirekt mit erneuerbaren Energien und
Brennstoffzellentechnologie beschiftigten Unternehmen und Einrichtungen der Metropolre-
gion in einem umfassenden Netzwerk zusammengefiihrt werden. Neben dem bestehenden
Cluster Hafen und Logistik erwégt der Senat zudem, ein Cluster fiir die Maritime Wirtschaft
gezielt zu fordern. Dabei visiert er von vornherein die Zusammenarbeit mit Schleswig-Hol-
stein im Rahmen eines gemeinsamen landeriibergreifenden Clusters ,,Maritimer Cluster Ham-

burg/Schleswig—Holstein‘ an.2!1

In einem gemeinsamen Kabinettsbeschluss haben der Senat der Freien und Hansestadt Ham-
burg und die Landesregierung Schleswig-Holstein im September 2004 die Notwendigkeit und
die Absicht einer engeren Zusammenarbeit in der Clusterpolitik betont und beschlossen, dass
die Wirtschaftsressorts eine Arbeitsgruppe einrichten werden, die Vorschlige fiir eine ge-
meinsame Clusterpolitik erarbeiten soll. Das Ziel einer Intensivierung der Zusammenarbeit im
Bereich der Clusterpolitik wurde seitdem mehrfach wiederholt, auch nach dem Regierungs-
wechsel in Kiel. In den Jahren 2005 und 2006 wurden zu den Clustern Life Sciences, Mari-
time Wirtschaft, Erndhrung, Chemie, Windenergie, Luftfahrt, [uK und Medien, Logistik,
Nano-/Mikrotechnologien bilaterale Fachgespriche gefiihrt. Diese Gespriache wurden jedoch
nicht allein unter dem Gesichtspunkt eine gemeinsamen Clusterpolitik gefiihrt, sondern dien-
ten auch dazu, ganz generell die wirtschaftspolitische Zusammenarbeit zwischen Schleswig-

Holstein und Hamburg zu intensivieren.

209 Fiir eine ausfiihrliche Darstellung der Clusterstrukturen und der Clusterpolitik Hamburgs siche Handelskam-
mer Hamburg (2006).

210 per Senat hatte Mitte 2006 die notwendigen Vorbereitungen fiir den Cluster veranlasst. Zur Umsetzung des
Senatsauftrags ist die Universitdt Hamburg beauftragt worden, das Marktumfeld zu beschreiben, ein Stiarkenpro-
fil fiir die Region zu erarbeiten und einen Vorschlag fiir die Struktur eines Clustermanagements vorzulegen. Dies
beinhaltet die Definition von Handlungsfeldern, in denen ein Clustermanagement vorrangig aktiv werden sollte.
Die Ergebnisse dieser Untersuchung werden voraussichtlich noch vor Jahresende 2007 vorliegen. Auf der Basis
einer umfassenden Befragung von Unternehmen der Branche werden Handlungsvorschlige entwickelt, deren
Umsetzung ab 2008 erfolgen soll (vgl. Senat 2007: 16).

211 Der Senat hat — in Abstimmung mit Schleswig Holstein und Niedersachsen — ein Gutachten in Auftrag
gegeben (Abgabe 2008), das eine Bestands- und Potentialanalyse der maritimen Wirtschaft des hamburgischen
und des niedersédchsischen Teils der Metropolregion Hamburg liefern soll; fiir Schleswig-Holstein liegt eine
Potenzialanalyse fiir die Maritime Wirtschaft bereits vor (siche Marketing Consulting und BALance Consulting
(2005) und auch dsn (2004).
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Im Hinblick auf die derzeitige Zusammenarbeit zwischen den beiden Landern in der Cluster-

politik kénnen drei grundlegende Formen der Kooperation unterschieden werden:

1. Nur ein Land betreibt eine aktive Clusterstrategie, die Interessen des anderen Landes wer-
den vom Clustermanagement berticksichtigt. Dies ist der Fall im Luftfahrt-Cluster, der als
norddeutscher Cluster mit Kern in Hamburg konzipiert ist. Im Rahmen der clusterorientierten
Wirtschaftspolitik Hamburgs ist die Luftfahrt von besonderer Bedeutung (,,Leuchtturmpro-
jekt“).212 Schleswig-Holstein, in dem einige grofiere und zahlreiche kleinere Zulieferer ange-
siedelt sind, verfolgt hier keine eigenstindige Cluster-Strategie, ist jedoch Mitglied in der
Luftfahrtinitiative Hamburg und hochrangig in deren Gremien vertreten. Im MWV wird die
Zusammenarbeit der Lander in diesem Clustermanagement als weitgehend problemlos ange-
sehen.213 Das Verhiltnis der beiden Lander ist hier mehr von kooperativem Denken als von
Rivalitdt gepragt. Hamburg braucht in diesem Cluster schon vom relativen Gewicht der Ak-
teure her gesehen diirfte Schleswig-Holstein keine ernste Konkurrenz im Standortwettbewerb
darstellen; vielmehr diirfte eine aktive Teilnahme Schleswig-Holsteins am Luftfahrt-Cluster
im Interesse Hamburgs liegen — vor allem wegen der damit breiteren politischen Veranke-
rung als Luftfahrtcluster Hamburg/Norddeutschland, aber auch wegen der positiven Netz-
werkeffekte, die sich durch die Beteiligung der schleswig-holsteinischen Unternehmen

ergeben.

2. Beide Lander betreiben eigene Clusterstrategien, es existieren getrennte Clustermanage-
ments, die miteinander kooperieren. Beispielsweise haben beide Lander fiir den Cluster [uK
und Medien getrennte Clustermanagements etabliert. Im Bereich [uK und Medien scheint
Hamburg derzeit aus mindestens zwei Griinden deutlich besser aufgestellt als Schleswig-Hol-
stein. Zum einen ist die Zahl der Unternehmen und Beschiftigten deutlich groBer (siehe auch
Abschnitt 7.3) und viele Unternehmen im Hamburger Umland sind stark nach Hamburg hin
ausgerichtet. Zum anderen ist es in Hamburg, anders als bisher in Schleswig-Holstein, gelun-
gen, auch grofBere Unternehmen fiir ein Engagement im Clustermanagement zu gewinnen. Die

Kooperation der Clustermanagements zeigt sich unter anderem darin, dass die Mitglieder von

212 Um die luftfahrtbezogenen Aktivititen und Investitionen der Stadt in einem Gesamtprogramm zusammen-
zufassen, auf strategische Handlungsfelder auszurichten und stérker international zu orientieren, hat die Ham-
burgische Biirgerschaft im Februar 2006 das Projekt ,,Luftfahrt-Cluster Hamburg/Norddeutschland* mit einem
Volumen von 23,5 Mio. Euro bis 2010 beschlossen. Schwerpunkte des Projektes liegen insbesondere in den Be-
reichen ,,Forschung und Entwicklung®, “Qualifizierte Fachkréfte” und ,,Kompetenzzentrum Kabine*.

213 S0 hat sich Hamburg beispielsweise bei der Bereitstellung von Informationen iiber die Férderbedingungen
sehr kooperativ gezeigt. Auch dadurch konnte ein anfinglich bestehendes Fordergefille zwischen Hamburg und
Schleswig-Holstein in diesem Cluster abgebaut werden. Die im Umland ansdssigen Zulieferer waren gegeniiber
den in Hamburg anséssigen Unternehmen insofern benachteiligt, als sie weder einen Zugang zur von Hamburg
gewihrten Forderung hatten, noch aus GA-Mitteln gefordert werden konnten. Dadurch entstanden Anreize zu
Unternehmensverlagerungen aus Schleswig-Holstein nach Hamburg.



- 190 -

DiWiSH, dem Triagervereins des Clustermanagements in Schleswig-Holsteins, Mitglieds-
rechte bei Hamburg@work, dem hamburgischen Pendant der DiWiSH, genielen und umge-
kehrt. Hiervon diirften derzeit in erster Linie schleswig-holsteinische Unternehmen profitie-
ren. Dartiber hinaus erachten es Mitglieder der DiWiSH aber als wichtig, auch in Schleswig-
Holstein ein eigenes Clustermanagement zu haben, weil ihnen an einer engeren Vernetzung
der Unternehmen im Lande gelegen ist, um auch regionalspezifische Unternehmensinteressen

abdecken zu konnen.

3. Es existiert ein gemeinsames Clustermanagement zur Entwicklung eines gemeinsamen
Clusters. Dies ist der Fall im Cluster Life Science: Mit der Norgenta, bei der beide Lander zu
gleichen Teilen Gesellschafter sind, besteht hier ein gemeinsames Clustermanagement fiir
Hamburg und Schleswig-Holstein. Fiir die iiberregionale und internationale Vermarktung des
Life Science Standorts Schleswig-Holstein und Hamburg und aller seiner Akteure wurde die
Marke ,,Life Science Nord“ etabliert. Unter dieser Dachmarke finden gemeinsame Auftritte
auf Messen, Kongressen und sonstigen Veranstaltungen statt. Die Zusammenarbeit im
Clustermanagement war anfanglich von erheblichen Konflikten begleitet, vor allem in der
Aufgabenabgrenzung zwischen Norgenta und WTSH (siche oben). Obwohl diese Konflikte
zwischenzeitlich abgebaut werden konnten, bestehen Asymmetrien (,,Schieflagen®) in der
Konstruktion des Clustermanagements fort, die als nachteilig fiir Schleswig-Holstein angese-
hen werden. Eine Asymmetrie besteht in der Abgrenzung der Aufgaben der Norgenta gegen-
tiber der WTSH einerseits und gegeniiber der Hamburgischen Wirtschaftsforderungsgesell-
schaft und der Innovationsstiftung Hamburg andererseits; sie fiihrt dazu, dass die Norgenta in
Hamburg einen grofBeren Einfluss auf Ansiedlungs- und Forderentscheidungen hat als in
Schleswig-Holstein. Eine weitere Asymmetrie resultiert aus der unterschiedlichen Forderpoli-
tik in Hamburg und Schleswig-Holstein, da nur Hamburg einen eigenstidndigen Fordertopf fiir

Life Science Projekte vorhilt.

Uberlegungen zu einer engeren Kooperation

Potenziale fiir eine clusterpolitische Kooperation zwischen Schleswig-Holstein und Hamburg
bestehen grundsitzlich in den Wirtschaftsbereichen, in denen vielféltige, enge Verflechtungen
zwischen Unternehmen (und Hochschulen) aus den beiden Léndern bereits bestehen, oder
Potenziale fiir solche Verflechtungen zu vermuten sind. Die Frage, in welchen Wirtschaftsbe-
reichen solche Verflechtungen bereits bestehen, ist sehr schwer zu beantworten, weil sich
diese Verflechtungen in der amtlichen Statistik nicht direkt niederschlagen und vielfach nur
schwer zu beobachten sind. Noch schwerer ist die Frage zu beantworten, in welchem Umfang

in den verschiedenen Wirtschaftsbereichen noch nicht ausgenutzte Verflechtungspotenziale
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bestehen. Die statistische Analyse in Abschnitt 7.3 kann hierzu jedoch einige Anhaltspunkte
liefern. So zeigt sich, dass in beiden Lindern die maritime Wirtschaft (im Vergleich zum
Bundesdurchschnitt) relativ bedeutend ist. Und sie zeigt auch dass die Unternehmen und
Beschiftigten in den Bereichen Life Science (hier insbesondere die Produktionsaktivitit),
IuK und Medien, Erndhrung sowie Luftfahrt innerhalb Schleswig-Holsteins vergleichsweise
stark im Hamburger Umland vertreten sind. Diese Befunde legen die Vermutung nahe, dass in
den genannten Bereichen noch erhebliche ungenutzte Potenziale fiir ldnderiibergreifende
Unternehmensoperationen bestehen konnten. Eine Ausweitung solcher Kooperationen sollte
auch auf politischer Ebene akzeptiert und ermuntert werden; auf keinen Fall sollte einer
solchen Tendenz durch politische Einwirkung — beispielsweise aus regionalpolitischen oder

industriepolitischen Griinden — entgegengearbeitet werden.

Fiir die genannten Bereiche, in denen es in wenigstens einem der beiden Bundeslénder bereits
heute Clusterinitiativen oder Clustermanagements gibt, und wie auch fiir alle kiinftigen
Clusterinitiativen gilt, dass sie die Ausweitung landeriibergreifender Kooperationen nicht be-
hindern, sondern im Gegenteil ermutigen sollten. Aus dieser Forderung ergeben sich Konse-
quenzen fiir die Institutionalisierung und Finanzierung der Clustermanagements sowie fiir die
Forderung von Projekten, die vom jeweiligen Clustermanagement an die Politik herange-

tragen werden.

Fiir die Aktivitdten unternehmensdominierter Clustermanagements diirfte die Frage, ob ein
Unternehmen unmittelbar diesseits oder jenseits einer Landesgrenze angesiedelt ist, kaum von
Bedeutung sein. Probleme fiir eine ldnderiibergreifende Kooperation von Unternehmen sind
daher am ehesten zu erwarten, wenn staatliche und halbstaatliche Institutionen ihren Einfluss
auf die Clustermanagements nutzen, um (unterschiedliche) landesspezifische oder regional-
politische Interessen zu verfolgen. Gerade im Hinblick auf die Entwicklung landestibergrei-
fender Clusterstrukturen ist also die Forderung in besonderem MalBe relevant, dass die Ein-
flussmoglichkeiten staatlicher und halbstaatlicher Institutionen auf die Clustermanagements
reduziert werden sollten, um Konfliktpotenziale zu reduzieren und eine an den Interessen der
Clusterakteure ausgerichtete Clusterentwicklung nicht zu behindern. Dies gilt insbesondere
im Hinblick auf die institutionelle Einbindung staatlicher und halbstaatlicher Stellen in die
Clustermanagements, aber auch im Hinblick auf die Finanzierung dieser Clustermanage-

ments.214

214 Bej der Ausgestaltung einer Riickzugsstrategie konnen die oben beschriebenen Grundsitze aufgegriffen wer-
den (Abschnitt 7.2.2).
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Bei neuen Clusterinitiativen in Schleswig-Holstein und in Hamburg sollte von vornherein
darauf geachtet werden, staatliche Einfliisse so gering wie moglich zu halten. Ob bei der Ini-
tiierung neuer Clustermanagements ein gemeinsames oder zwei separate Clustermanagements
etabliert und mit einer staatlichen Anschubfinanzierung ausgestattet werden sollten, hat sich
an den Interessen der Unternehmen auszurichten. In jedem Fall sollte die staatliche Anschub-
finanzierung so gestaltet werden, dass private Akteure von Anfang an ihr Engagement ein-
bringen konnen. Eine degressive Gestaltung der Forderung soll deutlich machen, dass das
Voranbringen des Clusters in erster Linie eine Angelegenheit der Unternehmen ist. Je stirker
aber der staatliche Einfluss auf die operativen Aktivititen des Clustermanagements institutio-
nell verankert wird, desto wichtiger ist es zur Vermeidung von Konflikten, von vornherein
Einigkeit tiber die Aufgaben und Kompetenzen des Clustermanagements zu erzielen.215 Auch
iber eine Riickzugsstrategie fiir die staatlichen Institutionen sollte bereits vorab Klarheit be-
stehen. Die gegenwirtige Neupositionierung der beiden Linder in einigen Clusterbereichen
(Maritime Wirtschaft, Logistik und regenerative Energien) erdffnet die Chance, bestehende

Strukturen zu 6ffnen und entsprechend dieser Leitidee neu zu gestalten.

Kooperationsbedarf fiir die Landesregierung und den Senat ergibt sich, unabhingig von der
Institutionalisierung und Finanzierung der Clustermanagements, bei der Forderung von Pro-
jekten, die vom jeweiligen Clustermanagement (oder den Clustermanagements) an die Politik
herangetragen werden. Im Hinblick auf die Finanzierung und die konkrete Ausgestaltung von
Leitprojekten, etwa in den Bereichen der Forschung, Ausbildung oder Verkehrsinfrastruktur,
die fiir die Entwicklung eines linderiibergreifenden Clusters von herausragender Bedeutung
sind, sind beide Regierungen aufgerufen, ihre Entscheidungen abzustimmen und dabei das
gemeinsame Interesse an der Entwicklung des Clusters liber kurzfristige Lénderegoismen zu
stellen. Eine Abstimmung der Entscheidungen ist auch erforderlich, um die o6ffentlichen

Mittel effizient einzusetzen und Doppelstrukturen zu vermeiden.

Gleichwohl wird es aufgrund gegensétzlicher politischer Interessen immer wieder zu Kon-
flikten zwischen den Lindern kommen, wenn es konkret um die Ansiedlung von Unterneh-
men oder von Forschungs- und Hochschuleinrichtungen geht. Wie zwischen den Akteuren im
Cluster selbst muss im Falle einer gemeinsamen Clusterpolitik auch zwischen Hamburg und
Schleswig-Holstein ein produktives Nebeneinander von Kooperation und Wettbewerb erreicht

werden.

215 Dies ist auch eine Lehre aus dem Fall der Norgenta, wo eine solche Einigkeit und Klarheit nicht bestanden
und die oben erwihnten Konflikte und Probleme nach sich gezogen hat.
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7.3  Zur regionalen Bedeutung der Cluster in Schleswig-Holstein und Hamburg — eine
Statistische Analyse

7.3.1 Die betrachteten schleswig-holsteinischen und hamburgischen Cluster

Die Diskussion der Clusterpolitik hat deutlich gemacht, dass grofle Unsicherheiten beziiglich
des Untersuchungsobjekts ,,Cluster* bestehen. Weder gibt es eine einheitliche Definition, was
letztlich unter diesem Begriff zu verstehen ist, noch lassen sich alle relevanten Aspekte des
Phénomens ,,Clusterbildung* treffsicher erfassen und eingrenzen. Dementsprechend unscharf
ist das empirische Bild der Cluster. Dabei ist jedoch eine nachvollziehbare empirische Ana-
lyse eine wichtige Voraussetzung fiir die clusterorientierte Wirtschaftspolitik. Um hier fiir
mehr Klarheit zu sorgen, ist in diesem Abschnitt der Versuch unternommen worden, die Rolle
der in Schleswig-Holstein und Hamburg ansdssigen Cluster auf der Basis der Beschéftigten-
statistik der BA und der Mitgliederstatistik der Industrie- und Handelskammern zu umrei3en.
Mit dieser Analyse wird zwar nur ein Teilaspekt der Bedeutung der Cluster abgedeckt. Denn
interbetriebliche und intraregionale Verbindungen und Wechselwirkungen konnten nur mit
Hilfe einer detaillierten regionalen Input-Output-Tabelle sichtbar gemacht werden — auf re-
gionaler Ebene existieren solche statistischen Hilfsmittel jedoch nicht. Aber die Analyse der
Beschiftigungs- und Unternehmensstrukturen kann zumindest Anhaltspunkte dafiir liefern,

welcher Anteil an den wirtschaftlichen Aktivititen in der Region auf die Cluster entfallt.

Fiir die meisten der Cluster, die seitens der Landesregierung Schleswig-Holsteins und des
Hamburger Senats als wichtige Kristallisationspunkte der wirtschaftlichen Entwicklung in
beiden Bundeslidndern angesehen werden, ist eine derartige Analyse zum ersten Mal unter-
nommen worden.2!¢ Das kommt nicht von ungefihr, denn die amtliche Branchengliederung
WZ2003, die in der Beschiftigtenstatistik angewendet wird, kann die funktionale und rdum-
liche Arbeitsteilung in Clustern zuweilen nur ungenau abbilden; auch Querschnittstechno-
logien entziehen sich zum Teil den Abgrenzungen in der Klassifikation. Gleichwohl erscheint
eine derartige Analyse lohnenswert, um einen Eindruck davon zu bekommen, wie die rdum-
liche und branchenbezogene Clusterlandschaft in Schleswig-Holstein und Hamburg beschaf-

fen ist.

216 Die dafiir notwendigen Clusterdefinitionen lagen iiberwiegend nicht in geeigneter Weise vor. Der einzige
Cluster, der eine eigene detaillierte Definition anhand der Branchenklassifikation WZ2003 verdffentlicht hat, ist
,Informationstechnologie, Telekommunikation und Medien®, dessen Beschreiung zwar einige zu korrigierende
Unschérfen enthielt, die aber dennoch fiir diese Analyse gut verwendbar war. Andere Cluster haben zwar in
ihren Clusterbroschiiren Zahlen fiir beteiligte Unternehmen und/oder deren Beschéftigte angegeben, doch weder
ist immer die Herkunft dieser Zahlen belegt, noch ist der zeitliche Bezug einheitlich, noch sind die Angaben not-
wendigerweise vollstindig. Diese Angaben sind daher statistisch kaum nachzuvollziehen. Einige Cluster hatten
in der Vergangenheit eigene Versuche einer statistischen Abgrenzung unternommen, allerdings ohne greifbare
Ergebnisse erzielen zu konnen. Mehrere Cluster konnten aufgrund von Sekundérliteratur identifiziert werden.
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Aufgrund der erwidhnten Schwierigkeiten der statistischen Erfassung mussten auch in dieser
Analyse einige Kompromisse gemacht werden. Einige der von der Landesregierung und vom
Senat geforderten Cluster konnten im Rahmen der statistischen Auswertung nicht berticksich-
tigt werden, weil ihr Umfang hinsichtlich der Beschiftigtenzahl nicht mit angemessener Ge-
nauigkeit erfasst werden konnte. Das betrifft etwa den Cluster ,,Mikro- und Nanotechnolo-
gie®, der sich auf der Basis der WZ2003 nicht trennscharf abgrenzen lie, da Querschnitts-
technologien dieser Art im gesamten Verarbeitenden Gewerbe eingesetzt werden. Fiir die
Mehrzahl der Fille ist dagegen versucht worden, die Bedeutung der entsprechenden Cluster
anhand der Branchenklassifikation abzuschdtzen. Die Definitionen wurden dabei aus den
offentlich zugénglichen Clusterbeschreibungen selbst abgeleitet. Der Cluster ,,Windenergie*
wurde mit in den Cluster ,,Maritime Wirtschaft II* integriert, weil die Potenzialanalyse zur
maritimen Wirtschaft (Marketing Consulting und BALance Consulting 2005: 65-68) deren
Bedeutung fiir den Aufbau von Offshore-Windparks betont und sie den maritimen Aktivitdten
in Schleswig-Holstein zuschligt. Die statistische Beschreibung der schleswig-holsteinischen
und hamburgischen Cluster konzentriert sich daher auf die folgenden Bereiche, wobei einige
der Cluster aufgrund von Abgrenzungsproblematiken jeweils in zwei Untergruppen

aufgespalten wurden:217

e Maritime Wirtschaft I,

e Maritime Wirtschaft II,

e Chemieindustrie I,

e Chemieindustrie II,

e Erndhrungswirtschaft,

¢ Informationstechnologie, Telekommunikation und Medien I,
¢ Informationstechnologie, Telekommunikation und Medien I,
e Luftfahrt (ohne Infrastruktur),

e LifeScience I,

e LifeScience II sowie

e Verkehr und Logistik.

Notwendige Voraussetzung fiir die Existenz eines Clusters ist nach allen Definitionen die
besondere raumliche Konzentration verwandter wirtschaftlicher Aktivitdten. Ein hinreichend
groBer Anteil an den Beschaftigten in der betreffenden Raumeinheit ist demgegeniiber zwar

217 zur Erlduterung der Cluster siche Kasten 1. Eine detaillierte Beschreibung der Clustergruppen auf der Basis
der WZ2003 findet sich in Anhangtabelle A16.
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kein Definitionsmerkmal eines Clusters, ist aber wohl Voraussetzung fiir dessen regional-
wirtschaftliche Bedeutung. Anhand der beiden Kriterien und unter Bezugnahme auf Anteile
an der sozialversicherungspflichtigen Beschéftigung wird im Folgenden versucht, zumindest

tentative Aussagen zur regionalen und lokalen Bedeutung der Cluster zu treffen.

Kasten 1:
Ubersicht iiber die statistisch ausgewerteten Cluster

Der Untercluster ,,Maritime Wirtschaft I besteht aus jenen Aktivitéten, die eindeutig und trennscharf auf der
WZ2003-Ebene als zur maritimen Wirtschaft gehorig zu klassifizieren sind, wie z.B. Schiffbau oder Schiff-
fahrt. Die Abgrenzung orientiert sich in weiten Strecken an der Potenzialanalyse zur maritimen Wirtschaft, die
Marketing Consulting und BALance Consulting (2005) fiir die ,,Wirtschaftsforderung und Technologietransfer
Schleswig-Holstein GmbH*“ (WTSH) erstellt hat, benutzt aber nicht deren groBenteils geschétztes Zahlenmate-
rial, sondern iibersetzt deren verbale Beschreibung in die WZ2003.

Der Untercluster ,,Maritime Wirtschaft II* besteht dagegen aus jenen Wirtschaftszweigen, in denen auch —
aber nicht ausschlieBlich — Aktivitdten der maritimen Wirtschaft laufen; die Wirtschaftszweige sind aber von
der WZ2003 her viel weiter geschnitten, als dass man die entsprechenden Gruppen voll oder auch nur iiberwie-
gend der maritimen Wirtschaft zuordnen konnte. Dies betrifft etwa die Zulieferungen zur Werftindustrie oder
die Offshore-Windenergie. Die WZ2003-Ubersetzung wurde anhand der Abschnitte 6.6 und 6.7 in Marketing
Consulting und BALance Consulting (2005: 40—46) vorgenommen.

Die ,,Chemieindustrie I* besteht aus der Chemieindustrie im engeren Sinne der Statistik, d.h. der Gruppe
WZ 24, wobei aber die Pharmazeutische Industrie (WZ 24.4) herausgerechnet wurde, weil diese eine eigen-
standige Rolle im Cluster ,,Life Science I spielt.

Der eigentlichen chemischen Industrie wurde mit der Gruppe ,,Chemieindustrie II* der verwandte Bereich der
Mineraldlverarbeitung (WZ23.2) an die Seite gestellt.

Der Cluster ,,Erndhrungswirtschaft* umfasst im Wesentlichen das Erndhrungsgewerbe (WZ15), aber auch
einige weitere komplementédre Wirtschaftszweige, wie sie in Revilla Diez und Brandt (2005) genannt werden.

Der Untercluster ,Informationstechnologie, Telekommunikation und Medien I“ basiert auf der
clustereigenen WZ2003-Abgrenzung im entsprechenden Clusterprofil (Ministerium fiir Wissenschaft,
Wirtschaft und Verkehr des Landes Schleswig-Holstein (MWWYV 2005: 70-71) und umfasst den Bereich
Technik, Hardware und Software (dort als ,,A. Technologien und Telekommunikation* beschrieben). Es musste
lediglich die nicht nachvollziehbar fehlende Gruppe WZ 32.2 ,,Herstellung von Geréten und Einrichtungen der
Telekommunikationstechnik* ergédnzt und einige aus der alten Klassifikation WZ93 stammende Gruppen durch
deren Pendants in der WZ2003 ersetzt werden.

Der Untercluster ,,Informationstechnologie, Telekommunikation und Medien I1* entspricht dem Bereich
,»B. Medien, Werbung und Callcenter” aus MWWV (2005: 70-71) und umfasst damit die eigentlichen Medien
und Inhalte, die mittels dieser verbreitet werden.

Eine alle Aktivitdten voll abdeckende Beschreibung des auf Hamburg zentrierten Clusters ,,Luftfahrt* (ohne
Infrastruktur) war auf der Basis der vorliegenden Clusterbroschiire nicht méglich. Deshalb wurden zusétzlich
zum eigentlichen Luft- und Raumfahrzeugbau (WZ 35.3) nur die naturwissenschaftlich-ingenieurtechnische
Forschung (WZ 73.10.1 und 2) und die Herstellung von Mess-, Kontroll-, Navigations- u.d. Instrumenten und
Vorrichtungen (WZ 33.2) erhoben. Damit mussten weitere Zulieferungen aus nicht zu identifizierenden In-
dustriegruppen auBer Betracht bleiben.

»Life Science I“ umfasst die Produktionsaktivitaten in der pharmazeutischen Industrie (WZ 24.4) und bei der
Herstellung von medizinischen und orthopadischen Erzeugnissen (WZ 33.1).

Die Dienstleistungen des medizinischen Bereichs wurden in ,,Life Science 11 getrennt erfasst, weil unter-
schiedliche Interpretationsmdglichkeiten fiir die Produktions- und Dienstleistungsaktivititen bestehen.
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Um zu entsprechenden Aussagen zu gelangen, ist — analog zum Vorgehen bei der Analyse der
Wirtschaftsstruktur Schleswig-Holsteins und Hamburgs — bei der BA eine Sonderauswertung
in Auftrag gegeben worden, mit der die Beschéftigtenmuster auf Kreisebene gemaf3 den vor-
gegebenen Kompetenzfeldern/Clustern in Schleswig-Holstein zu identifizieren sind. In Er-
ginzung dazu wurden die von den schleswig-holsteinischen Industrie- und Handelskammern
und der Handelskammer Hamburg zugelieferten Mitgliederstatistiken auch fiir die Beschrei-
bung der diversen Cluster herangezogen. Mit Hilfe dieser Daten kann ein Bild dariiber erstellt

werden, wie die Unternehmenslandschaft der einzelnen Cluster aussieht.

7.3.2 Relative Bedeutung im Vergleich zum Bundesdurchschnitt

Zunichst wurde mit Hilfe der Statistik der sozialversicherungspflichtigen Beschéftigung der
BA, die fiir Bundeslidnder auf der 3-Steller-Ebene der WZ2003 vorliegt, versucht, einen Ein-
druck von der relativen Bedeutung der schleswig-holsteinischen und hamburgischen Cluster
auf Landesebene im Bundesvergleich zu vermitteln. Dabei musste gegeniiber der oben er-
wihnten Sonderauswertung eine leicht vereinfachte Cluster-Definition verwendet werden,
welche die Beschiftigungsdaten lediglich bis zur 3-Steller-Ebene disaggregiert. Die Analyse
stellt auf den Lokationskoeffizienten ab, fragt also, um wie viel Prozent die zum Cluster geho-
rigen Branchen und der Cluster selbst stirker oder schwiécher als im Bundesgebiet (= 100)

vertreten ist.218

Tabellen 41 (Ubersicht iiber die Cluster) und 42 (Aufgliederung nach Branchen) vermitteln
die Ergebnisse dieser Berechnungen.21® Rasch wird deutlich, dass der Cluster ,,Maritime
Wirtschaft 1, also die mehr oder minder eindeutig?20 maritimen Tétigkeiten in beiden
Bundeslidndern sehr hohe Lokationskoeffizienten erzielen. Lediglich Frachtumschlag und
Lagerei, die in der hier verwendeten groberen Definition auch alle Speditionen unabhingig
vom verwendeten Verkehrstrager umfassen, und Hilfs- und Nebentitigkeiten des Verkehrs,
hinter denen sich u.a. die Hafenleistungen verbergen, sind in Schleswig-Holstein schwicher
vertreten. Hier macht sich bemerkbar, dass vor allem der Hafen von Liibeck eine Bedeutung

hat, an welche die anderen Héfen im Lande nicht heranreichen. Die zentrale Rolle des

218 Der Lokationskoeffizient bezieht den Anteil der Beschiftigten (oder der Unternehmenszahl) in einer Unter-
suchungsregion auf den entsprechenden Anteil in einer Vergleichsregion, hier hiufig in der gesamten Volks-
wirtschaft, also Deutschland insgesamt. Werte >1 bzw. >100 zeigen eine hohere Konzentration der beobachten-
den Clusters oder Wirtschaftszweiges an als im Bundesdurchschnitts, <l bzw. <100 dagegen, dass der
Wirtschaftsbereich in der Region im Vergleich zum Bundesdurchschnitt unterreprisentiert ist.

219 Die den Berechnungen zugrundeliegenden absoluten Beschiftigtenzahlen sind in Anhangtabelle A17
wiedergegeben.

220 Bei der verwendeten groberen Clusterdefinition in Tabellen 40 und 41 gilt der Begriff , eindeutig® hier nur
relativ. Abweichungen von der detaillierten Definition sind den FuBnoten der Tabelle 41 zu entnehmen.
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Hamburger Hafens flir die deutsche Volkswirtschaft spiegelt sich dagegen markant im 14-
fachen des deutschen Beschéiftigungsanteils wider. Fasst man die Lokationskoeffzienten von
Schleswig-Holstein und Hamburg zusammen (3. Datenspalte von Tabelle 41), dann ergibt
sich bei der ,maritimen Wirtschaft I ein Gebilde, das im Wirtschaftsraum ,,Schleswig-

Holstein/Hamburg™ mehr als doppelt so intensiv vertreten ist wie im Bundesdurchschnitt

insgesamt.22!

Tabelle 41:

Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte in den Clustern Schleswig-Holsteins und Hamburgs —

Lokationskoeffizient relativ zum Bundesgebiet zum Stichtag 30.06.20062

Lokationskoeffizient zum BundesgebietP

Schleswig-
Bezeichnung des Clusters und der zuge- Schleswig- Holstein und
horigen Wirtschaftsabteilungen/-gruppen Holstein Hamburg Hamburg Deutschland
Maritime Wirtschaft I 162,3 271,1 215,7 100,0
Maritime Wirtsch. II ohne Gastgewerbe 71,4 63,3 67,4 100,0
Chemieindustrie I 56,6 85,5 70,8 100,0
Chemieindustrie 11 114,0 523,0 314,7 100,0
Erndhrungswirtschaft 127,1 72,0 100,1 100,0
Informationstechnologie,
Telekommunikation und Medien I 84,0 112,1 97,8 100,0
Informationstechnologie,
Telekommunikation und Medien II 95,5 231,2 162,1 100,0
Luftfahrt (ohne Infrastruktur) 73,4 232,5 151,5 100,0
Life Science | 171,3 79,8 126,4 100,0
Life Science II weit® 121,3 79,1 100,6 100,0
Life Science 11 engd 113,0 83,0 97,8 100,0
Transport und Logistik 100,6 192,5 145,7 100,0

aNach vereinfachten Clusterdefinitionen auf 3-Steller-Ebene der WZ2003-Systematik. — PAnteil des/der
Clusters/Wirtschaftsabteilung/-gruppe in Schleswig-Holstein oder Hamburg in Prozent des entsprechenden
Anteils im Bundesgebiet insgesamt. — ¢Gesundheits-, Veterinir- und Sozialwesen. — 9Nur Gesundheitswesen.

Quelle: BA (2007a; 2007d); eigene Zusammenstellung und Berechnung.

221 Nur die naturwissenschaftlich-technische Forschung ist schwicher vertreten als im Bundesgebiet. Hierbei ist
aber zu beriicksichtigen, dass die amtliche Beschéftigtenstatistik keine Moglichkeit bietet, primir maritime

Forschung von nicht-maritimer zu unterscheiden.
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Der Cluster ,,Maritime Wirtschaft 11** weist im Bundesvergleich demgegeniiber sowohl in
Schleswig-Holstein als auch in Hamburg einen iiberraschend niedrigen Wert von gut 70 bzw.
deutlich unter 70 auf. Indessen ldsst sich auf der Basis der Klassifikation der Wirtschafts-
zweige in der Tat keine gute Beschreibung der Aktivititen dieser Clustergruppe erstellen und
demzufolge kaum ein abschlieBendes Urteil iiber die Bedeutung dieses Teils der maritimen
Wirtschaft fillen. Denn die Zulieferungen zur Werftindustrie, zur Windenergieanlagenerzeu-
gung sowie zur Offshore-Exploration, die mittels der Clustergruppe ,,Maritime Wirtschaft 1T
beschrieben werden sollen, kommen aus Industriezweigen, die zwar auch im maritimen Ge-
schift aktiv sind, aber bei weitem nicht ausschlieBlich. Uberspitzt gesagt: Was als Antriebs-
anlage oder Steuerungselektronik fiir ein Schiff bendtigt wird, kann zur Not auch eine Loko-
motive antreiben oder eine Fabrikationsanlage steuern. Die ,,echten maritimen® Produktions-
tatigkeiten in diesen Wirtschaftszweigen, die in ihrer Gesamtheit durchaus einen Querschnitt
durch zentrale Branchen des Verarbeitenden Gewerbes darstellen, sind letztlich nicht ermit-
telbar.222 Insofern besagen die gut 70 bzw. unter 70 Prozent der Beschiftigten in Schleswig-
Holstein bzw. Hamburg kaum mehr als die bereits an anderer Stelle getroffene Aussage, dass

die industrielle Basis in beiden Bundesldandern vergleichsweise schmal ist.

Im Gegensatz zur ,,Maritimen Wirtschaft II* lassen sich die Aktivitidten des Clusters ,,Che-
mieindustrie* relativ trennscharf ermitteln. Sie wurden hier ebenfalls in zwei Untergruppen
aufgespalten, um zwischen der eigentlichen Chemieindustrie?23 und der Mineraldlverarbei-
tung unterscheiden zu konnen. Tabellen 41 und 42 ist zu entnehmen, dass der Cluster ,,Che-
mische Industrie I** zwar insgesamt in beiden Bundesldnder einen deutlich unter 100 liegen-
den Lokationskoeffizienten aufweist — im Durchschnitt knapp 75 —, diese aber in Hamburg
mit einer starken Spezialisierung innerhalb der chemischen Industrie einhergeht.224 Hamburg
ist daher sehr wohl in diesen Untergruppen als ausgepragter Chemiestandort anzusehen.
Schleswig-Holstein erreicht zumindest bei sonstigen chemischen Erzeugnissen fast den
Schwellenwert von 100. Insofern ist das Land ein nicht so deutlich ausgepréigter Chemie-
standort wie andere Bundesldnder, wenn auch die regionale Analyse im folgenden Abschnitt
deutlich macht, dass die chemischen Produktionsstandorte innerhalb des Landes rdumlich

konzentriert sind. Beide Bundesldnder, insbesondere Hamburg, sind indes stark mit einen Lo-

222 Auf die Schitzungen, die in diesen Bereichen von Marketing Consulting und BALance Consulting (2005:
40-46) vorgenommen wurden, wird hier bewusst nicht zuriickgegriffen. Sie zu verwenden hiefle, inkompatible
Datenquellen zu verbinden. Diese Arbeit stiitzt sich daher trotz aller Unzuldnglichkeiten auf amtliche Daten-
quellen.

223 Ohne Pharmazeutische Industrie; diese wird im Rahmen des Clusters ,,Life Science I*“ analysiert.

224 Drei Branchen (Schadlingsbekimpfungsmittel etc. bzw. Seifen etc.) weisen sogar Werte von weit iiber 200
auf, einer (Sonstige chemische Erzeugnisse) tiber 160, vgl. Tabelle 42.
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kationskoeffizienten > 500 bei dem verwandten Wirtschaftszweig, der Mineraldlverarbeitung
im Cluster ,,Chemische Industrie 11* vertreten.

Beim Cluster ,,Erndhrungswirtschaft signalisiert der Lokationskoeffizient eine Stirke
Schleswig-Holsteins, und zwar in allen 3-Steller-Gruppen, die hier berilicksichtigt werden
konnten. Hamburg hat bei diesen Produktionen keine Schwerpunkte aufzuweisen,225 vielmehr

dominieren in diesem Bereich grofle Handelsunternehmen.

Im Cluster ,,Informationstechnologie 1*“, der die technische Seite der Informationswirtschaft
reprasentiert, weist Schleswig-Holstein auBler bei den stark vertretenen Fernmeldediensten nur
bei Telekommunikationsgerdten und industriellen Prozessteuerungseinrichtungen einen iiber-
proportionalen Beschéftigtenanteil auf — in letzterer Gruppe allerdings bei einer eher niedri-
gen Beschiftigtenzahl.226 Nicht unbedeutend ist ferner die Herstellung von Mess-, Kontroll-,
Navigations- u.d. Gerdten. Das Land teilt damit mit Hamburg zumindest die Schwerpunkte
Fernmeldedienste und Telekommunikationsgerite; diese sind ebenso wie die Datenverarbei-
tung ein Grund dafiir, dass der technische Teil der Informationstechnologie in Hamburg ins-
gesamt starker vertreten ist als im Bundesdurchschnitt. Fasst man beide Bundeslédnder zusam-
men, dann ergibt sich indes nur ein leicht unterdurchschnittlicher Lokationskoeffizient von
knapp 98.

Demgegeniiber belegen die Daten zum Cluster ,,Informationstechnologie |
Medien und deren Inhalte stehen, Hamburgs fithrende Rolle als Medienstandort. Obwohl

, hinter dem die

Schleswig-Holstein hier nur beim Verlags- und Druckgewerbe einen im Bundesdurchschnitt
tiberproportionalen Beschéftigtenanteil aufweist, ist dieser Wirtschaftszweig von der absolu-
ten Grofe so stark im Land vertreten, dass er die gesamte Clustergruppe bis nahe an die 100-
Prozent-Schwelle zieht. Damit ergibt sich in der Durchschnittsbetrachtung iiber beide Bun-

deslidnder ein vergleichsweise hoher Lokationskoeffizient von iiber 160.

Dass im Cluster ,,Luftfahrt (ohne Infrastruktur*) Hamburg im Bundesgebiet eine Spitzen-
position einnimmt, zeigen die Beschiftigungszahlen anhand der Lokationskoeffizienten sehr
deutlich. Schleswig-Holstein kann hier immerhin mittels der schon genannten Gruppe der
Herstellung von Mess-, Kontroll-, Navigations- u.4. Gerdten komplementidre Produktionen

vorweisen.227 Die starke Stellung Hamburgs bei diesem — hier sogar nur unvollstindig

225 Gemeinsam betrachtet liegen beide Bundeslinder im Durchschnitt.
226 yg. dazu Anhangtabelle A17.

227 Weitere vorhandene Zulieferungen, etwa bei Sitzen, Toiletten oder Rumpfteilen aus Plastikguss, lieBen sich
auf der Basis der WZ2003 nicht eindeutig sichtbar machen.
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darstellbaren — Cluster bewirkt, dass fiir beide Lander gemeinsam ein hoher Lokationskoeffi-

zient ausgewiesen werden kann.

Im Rahmen des Clusters ,,Life Science 1*“, der die industrielle Basis dieser Aktivitdten repra-
sentiert, nimmt vor allem Schleswig-Holstein bei beiden zentralen Branchen, der Pharmazie
und der Medizintechnik eine bundesweit beachtliche Rolle ein, bei letzterer hat auch Ham-
burg einen hohen Lokationskoeffizienten aufzuweisen. Insgesamt ist Schleswig-Holstein von
den relativen Beschiftigungsanteilen aber besser aufgestellt als die Hansestadt. Auch bei den
medizinischen Dienstleistungen im Cluster ,,Life Science 11** hat Schleswig-Holstein einen
tiberdurchschnittlichen Wert. Dieser nimmt allerdings etwas ab, wenn man nur das engere Ge-
sundheitswesen betrachtet. Gleichwohl erscheint dieser Cluster vom Lokationskoeffizienten
her in Schleswig-Holstein durchaus beachtlich. In gemeinsamer Betrachtung tiiber die
Bundesldndergrenze hinweg erreicht dieser Bereich aufgrund der vergleichsweise schwachen

Hamburger Strukturen aber nur noch einen unterdurchschnittlichen Beschiftigtenanteil.

Dass schlieflich Hamburg als ,,Tor zur Welt* einen ausgeprigten Schwerpunkt im Bereich
,» Transport und Logistik* aufweist, erscheint wenig verwunderlich. Dank der Schifffahrt kann
Schleswig-Holstein insgesamt noch auf einen Wert leicht iiber 100 kommen, auch wenn
ansonsten landesweit doch logistische Dienstleistungen schwicher als in der Hansestadt ver-
treten sind. Nur gemeinsam mit Hamburg wird ein deutlich {iberdurchschnittlicher Wert

erreicht.

Insgesamt ergibt sich damit ein gemischtes Bild hinsichtlich der moglichen Bedeutung der
Cluster fiir die schleswig-holsteinische und hamburgische Wirtschaft. Als relativ eindeutiger
gemeinsam wichtiger Fall lisst sich die ,,maritime Wirtschaft” identifizieren. In einigen ande-
ren Féllen sind die entsprechenden Gruppen entweder in Schleswig-Holstein oder in Hamburg
markant vertreten, wahrend die Wirtschaft des anderen Landes eher komplementére Leistun-
gen anbietet. Eine relativ stirkere Position hat Schleswig-Holstein in der Erndhrungswirt-
schaft und bei Life Science, wihrend in Hamburg die Luftfahrt, Transport und Logistik im
Allgemeinen sowie die Informationswirtschaft (weniger Technologien, dafiir mehr Inhalte)
hervortreten. Einen Sonderfall bildet die Chemieindustrie: In einigen Teilbereichen dieses
Wirtschaftszweiges sowie in der Mineraldlverarbeitung ist ein eindeutiger Hamburg Schwer-
punkt auszumachen, das gilt aber nicht fiir Chemische Industrie in ihrer Gesamtheit. Schles-
wig-Holstein weist im Landesdurchschnitt einen Schwerpunkt nur in der Mineral6lindustrie
auf, von den Teilbereichen der chemischen Industrie ist nur einer fast so ausgepragt wie im
Bundesdurchschnitt.
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Tabelle 42:
Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte in den Clustern Schleswig-Holsteins und Hamburgs — Anzahl der
Beschiftigten und Lokationsquotienten relativ zum Bundesgebiet zum Stichtag 30.06.20062

Wirtschafts- Lokationskoeffizient zum Bundesgebiet?
abteilung Bezeichnung des Clusters
bzw —grup- und der zugehdrigen Schleswig- Schleswig-
pe nach Wirtschaftsabteilungen/-gruppen Holstein Hamburg Holsteinund | Deutschland
WZ 2003 Hamburg
Cluster Maritime Wirtschaft I¢
05.0 Fischerei und Fischzucht 3444 * * 100,
15.2 Fischverarbeitung 682,1 82,2 387,6 100,
35.1 Schiff- und Bootsbau 769,0 378,5 577,3 100,
61.1 See- und Kiistenschifffahrt 547,3 1431,1 981,1 100,
61.2 Binnenschifffahrt 107,0 212,7 158,9 100,
63.1 Frachtumschlag und Lagerei 62,7 345,8 201,7 100,
63.2 Sonst. Hilfs- u. Nebentitigen f. d. Verkehr 71,7 164,0 117,0 100,
73.1 FuE im Bereich Natur-, Ingenieur-,
Agrarwissenschaften und Medizin 72,7 111,4 91,7 100,
Summe Maritime Wirtschaft 1 162,3 271,1 215,7 100,

Cluster Maritime Wirtschaft 11¢

27.2 Herstellung von Rohren 344 6,3 20,6 100,
29.1 Herst. v. Maschinen fiir die Erzeugung u.
Nutzung von mechanischer Energie (ohne

Motoren fiir Luft- u. Straenfahrzeuge) 116,5 33,2 75,6 100,
29.6 Herstellung von Waffen und Munition 197,4 * * 100,
31.1 Herstellung von Elektromotoren,

Generatoren und Transformatoren 17,7 3,1 10,5 100,
31.2  Herstellung von Elektrizitdtsverteilungs-

und —schalteinrichtungen 58,1 5,9 32,4 100,
313 Herstellung von isolierten Elektrokabeln,

-leitungen und —drdhten 6,9 i * 100,
31.6 Herstellung von elektrischen Aus-

rlistungen, anderw. nicht genannt 21,7 15,9 18,9 100,
322 Herstellung von Geriten und Einrichtun-

gen der Telekommunikationstechnik 115,5 123,0 119,2 100,
332 Herstellung v. Mess-, Kontroll-, Naviga-

tions- u.d. Instrumenten u. Vorrichtungen 96,0 59,8 78,3 100,
333 Herst. v. industr. Prozesssteuerungseinr. 128,6 * * 100,
74.2 Architektur- und Ingenieurbiiro 66,5 114,2 89,9 100,
74.3 Techn., physikal. u. chem. Untersuchungen 58,8 2204 138,1 100,

Summe Maritime Wirtsch. II o. Gastgew. 71,4 63,3 67,4 100,

Cluster Chemieindustrie I

24.1 Herstellung von chemischen Grundstoffen 56,6 28,8 43,0 100,
24.2 Herst. von Schadlingsbekdmpfungs-,

Pflanzenschutz- und Desinfektionsmitteln * 2652 * 100,
243 Herst. v. Anstrichm., Druckfarben u. Kitten 73,4 41,0 57,5 100,
24.5 Herst. v. Seifen, Wasch-, Reinigungs- u.

Korperpflegemitteln sowie v. Duftstoffen 22,1 286,5 151,9 100,
24.6 Herst. v. sonstigen chem. Erzeugnissen 96,0 160,9 127.,8 100,
24.7 Herstellung von Chemiefasern : 0,0 * 100,

Summe Chemieindustrie I mit

Geheimhaltungsliicken 56,6 85,5 70,8 100,

24 Altern. Def. 0. Geheimhaltungsliicken:
ohne 24.4 Chem.-ind. o. Herst. v. pharmaz. Erz. 64,7 85,5 74,9 100,
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Wirtschafts- Lokationskoeffizient zum Bundesgebiet?
abteilung Bezeichnung des Clusters
bzw —grup- und der zugehdrigen Schleswig- Schleswig-
pe nach Wirtschaftsabteilungen/-gruppen Holstein Hamburg Holstein und | Deutschland
WZ 2003 Hamburg
Cluster Chemieindustrie 11
23.2 Mineral6lverarbeitung 114,2 522,6 314,7 100,0
Summe Chemieindustrie 11 114,0 523,0 314,7 100,0
Cluster Erniihrungswirtschaftf
15 Erndhrungsgewerbe 113,3 40,0 77,3 100,0
16 Tabakverarbeitung 106.,4 17,5 62,8 100,0
293 Herstellung von land- und forstwirt-
schaftlichen Maschinen 106,1 7,9 57,9 100,0
51.2 GroBhandel mit landwirtschaftlichen
Grundstoffen und lebenden Tieren 196,9 123,0 160,6 100,0
51.3 Grofhandel mit Nahrungsmitteln,
Getrinken und Tabakwaren 167,3 191,5 179,2 100,0
Summe Erndhrungswirtschaft 127,1 72,0 100,1 100,0
Cluster Informationstechnologie 1€
30 Herst. von Bliromaschinen, Datenver-
arbeitungsgeréten und —einrichtungen 37,2 6,4 22,1 100,0
313 Herstellung von isolierten Elektrokabeln, -
leitungen und —drahten 6,9 * 100,0
32.1 Herst. von elektronischen Bauelementen 80,0 86,5 83,2 100,0
322 Herstellung von Geréten und Einrich-
tungen der Telekommunikationstechnik 115,5 123,0 119,2 100,0
323 Herstellung von Rundfunkgeréte sowie
phono- und videotechnischen Geréten 44,1 25,6 35,0 100,0
33.2 Herstellung v. Mess-, Kontroll-, Naviga-
tions- u.d. Instrumenten u. Vorrichtungen 96,0 59,8 78,3 100,0
333 Herstellung von industriellen
Prozesssteuerungseinrichtungen 128,6 * * 100,0
334 Herstellung von optischen und
fotografischen Geridten 94,2 59,5 77,2 100,0
64.3 Fernmeldedienste 190,5 122,6 157,2 100,0
72 Datenverarbeitung und Datenbanken 58,5 174,6 115,5 100,0
Summe ITM I 84,0 112,1 97,8 100,0
Cluster Informationstechnologie ITh
22 Verlagsgewerbe, Druckgewerbe, 121,7 169,1 144,9 100,0
74.4 Werbung 72,6 330,3 199,1 100,0
92.1 Film- und Videofilmherstellung, Verleih
und Vertrieb; Kinos 52,1 314,9 181,1 100,0
92.2 Rundfunkveranstalter, Herstellung von
Horfunk- und Fernsehprogrammen 30,7 309,8 167,7 100,0
92.4 Korrespondenz- und Nachrichtenbiiros,
Selbststdndige Journalist(inn)en 34,0 463,1 244.6 100,0
Summe ITM II 95,5 231,2 162,1 100,0
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noch Tabelle 42:

Wirtschafts- Lokationskoeffizient zum Bundesgebiet?

abteilung Bezeichnung des Clusters

bzw —grup- und der zugehdrigen Schleswig- Schleswig-

pe nach Wirtschaftsabteilungen/-gruppen Holstein Hamburg Holstein und Deutschland
WZ 2003 Hamburg

Cluster Luftfahrt ohne Infrastrukturi
332 Herstellung v. Mess-, Kontroll-, Naviga-

tions- u.d. Instrumenten u. Vorrichtungen 96,0 59,8 78,3 100,0
353 Luft- und Raumfahrzeugbau 13,4 927,1 462,0 100,0
73.1 FuE im Bereich Natur-, Ingenieur-,

Agrarwissenschaften und Medizin 72,7 111,4 91,7 100,0

Summe Luftfahrt 73,4 2325 151,5 100,0

Cluster Life Science I

24.4 Herstell. v. pharmazeutischen Erzeugn. 194,1 17,0 107,1 100,0
33.1 Herstellung von medizinischen Geréten
und orthopéadischen Erzeugnissen 150,0 138,8 1445 100,0
Summe Life Science I 171,3 79,8 126,4 100,0

Cluster Life Science IT weitl
85 Gesundheits-, Veterinar- und Sozialwesen 121,3 79,1 100,6 100,0
Summe Life Science II weit 1213 79,1 100,6 100,0

Cluster Life Science II eng
85.1 Gesundheitswesen 112,5 82,6 97,8 100,0
Summe Life Science II eng 112,5 82,6 97,8 100,0

Cluster Transport und Logistik

60 Landverkehr; Transp. in Rohrfernleitungen 106,9 120,3 113,5 100,0
61 Schifffahrt 4273 1 099,1 757,1 100,0
62 Luftfahrt 8,4 282,8 143,1 100,0
63 Hilfs- und Nebentitigkeiten fiir den
Verkehr; Verkehrsvermittlung 85,4 200,6 142,0 100,0
Summe Transport und Logistik 100,6 192,5 145,7 100,0

* = Geheimhaltungsliicke. — 3Nach vereinfachten Clusterdefinitionen auf 3-Steller-Ebene der WZ2003-Systematik. — PAnteil des/der
Clusters/Wirtschaftsabteilung/-gruppe in Schleswig-Holstein oder Hamburg in Prozent des entsprechenden Anteils im Bundesgebiet
insgesamt. — “Ohne Wasserbau (= Teil von 45.2 Tiefbau), ohne GroB- und Einzelhandel mit Fischen (= Teil von 51 und 52), ohne 63.40.2
Schiffsmaklerbiiros (= Teil von 63.4 Speditionen, ohne Vermietung von Wasserfahrzeugen (= Teil von 71.2 Vermietung sonstiger
Fahrzeuge), dafiir erweitert bei den Wirtschaftsgruppen 63.2 und 73.1. — dAnzahl der Beschiftigten im Cluster nach der Zéhlung der Bun-
desagentur fiir Arbeit anhand der detaillierten Cluster-Definition. — €Ohne 55 Gastgewerbe, ohne 28.11.1 Metallkonstruktionen, 29.22 He-
bezeuge, Fordermittel, 29.52.1 Bohrtechnik, 4011.3+5 Eneuerbare Energien, 75.22 Verteidiung, dafiir erweitert bei den Wirtschaftsgruppen
31.6 und 33.2. — fOhne 29.53 Maschinen fiir das Erndhrungsgewerbe und ohne 71.31 Vermietung von landwirtschaftlichen Maschinen —
80hne verschiedene Gruppen des GroB- und Einzelhandels, der Handelsvermittlung und der Vermietung, dafiir erweitert bei den Wirt-
schaftsgruppen 32.2, 33.3 und 33.4. — hOhne Bibliotheken, Kiinstler, Kiinsterlagenturen, Fotografisches Gewerbe. — iErweitert in der Wrt-
schaftsgruppe 73.1. — JZur besseren Vergleichbarkeit mit den Ergebnissen auf regionaler Ebene, die auch den Wirtschaftszweig 85.2
Soziale Dienstleistungen umfassen.

Quelle: BA (2007a; 2007d); eigene Zusammenstellung und Berechnung.
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7.3.3 Die riumliche Verteilung der Clustergruppen innerhalb Schleswig-Holsteins

Die Analyse der verschiedenen Clustergruppen auf Basis der sozialversicherungspflichtigen
Beschiftigung in den Kreisen Schleswig-Holsteins zeigt sehr unterschiedliche Muster in der
regionalen Konzentration der Cluster-Aktivititen.228 Das gilt auch fiir die Zahl der Unterneh-
men nach der Mitgliederstatistik der Industrie- und Handelskammern, die ebenfalls auf Kreis-

ebenen fiir die einzelnen Cluster ausgewertet wurde.

Clusterbeschéaftigung nach Kreisen

Gemessen am Anteil der Clusterbeschiftigung an der sozialversicherungspflichtigen Be-
schéftigung insgesamt haben die einzelnen Cluster in Schleswig-Holstein eine unterschiedli-
che Bedeutung,22? dabei ragen die Cluster Life Science und maritime Wirtschaft hervor. Die
Reihenfolge der Analyse auf Kreisebene orientiert sich an den Beschéftigtenanteilen auf Lan-

desebene.230

In den Kreisen wird die Bedeutung der Clustergruppen anhand des Lokationskoeffizienten
gemessen, der diesmal auf den Landesanteil an den sozialversicherungspflichtig Beschéftigten
bezogen wurde (Tabelle 43). Dabei dominiert bei den Produktionsaktivititen des Life
Science-Clusters (= Life Science I) das unmittelbare Hamburger Umland — hier besonders die
Landkreise Segeberg und Pinneberg — eindeutig; das weitere Umland kommt in der Aggrega-
tion ebenfalls auf einen Wert iiber 100. Letzterer kommt allerdings vorwiegend durch Liibeck
zustande, das sich bei diesem Cluster gewissermaflen als Endpunkt der dstlichen Entwick-
lungsachse herausstellt (Karte 17). Aber auch die K.E.R.N.-Region weist insbesondere durch
den ansonsten eher als ldndliche Auspendlerregion gekennzeichneten Kreis Plon in diesem
Cluster einen gewissen Schwerpunkt auf.23! Die medizinischen (und sozialen) Dienstleistun-

gen (= Life Science I1) sind indes eher eine Doméne des weiteren Hamburger Umlands; dabei

228 Hierbei kommt bis auf die Ausnahme Life Science 11, bei der die 2-Steller-Ebene verwendet werden musste,
die feinere Cluster-Definition zur Anwendung, wie sie in Anhangtabelle A16 wiedergegeben ist.

229 Da manche Industriezweige in verschiedenen Clustergruppen vorkommen, ist es wegen der Doppelzéhlungs-
problematik nicht mdglich, einen Gesamtanteil der betrachteten Cluster an der schleswig-holsteinische Beschif-
tigung auszuweisen.

230 Die absoluten Zahlen der sozialversicherungspflichtig Beschiftigten sind Anhangtabelle A18 zu entnehmen.
Anhangtabelle A19 gibt Auskunft {iber die Anteile der Clustergruppen an der Gesamtzahl der sozial-
versicherungspflichtig Beschiftigten in den Kreisen Schleswig-Holsteins.

231 Wie Anhangtabelle A18 zu entnehmen ist, handelt es sich hierbei aber nur um knapp 700 Beschiftigte oder
gut 5 Prozent der Beschiftigten in diesem Cluster landesweit.
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ragt der Kreis Ostholstein mit seinen Klinikkapazititen ganz besonders hervor.232 Auch wenn
die Verquickung der humanmedizinischen mit den veterindirmedizinischen und sozialen
Dienstleistungen eine eindeutige Zuordnung erschweren, so zeigt sich bei allen regional
zusammengefassten Kreisgruppen233 auBlerhalb des engeren Hamburger Umlands hinsichtlich

Life Science II eine iiberproportionale Gruppenstirke (Karte 18).

Die maritime Wirtschaft I, das heif3it die eindeutig als maritim zu identifizierenden Aktivita-
ten, ist erwartungsgemil insbesondere in den kreisfreien Hafenstddten stark vertreten,234
auflerdem in den Landkreisen Dithmarschen, Nordfriesland und Ostholstein mit ihrer langen
Kiistenlinie. Demzufolge ist es das bis an die Ost- und Nordsee heranreichende weitere Ham-
burger Umland, das einen besonders hohen Lokationskoeffizienten aufweist. Die K.E.R.N.-
Region schneidet als Gruppe nur deshalb kaum schwicher ab als das weitere Umland, weil
Kiel auf einen Lokationskoeffizienten von fast 200 kommt. Nimmt man noch die als maBig
unterdurchschnittlich (= 90-100) klassifizierten Kreise Rendsburg-Eckernforde und
Herzogtum Lauenburg dazu, ergibt sich in der kartografischen Darstellung der Clusterstruktur
eine Art ,,H*“-Muster im Land (Karte 19).

Bei der sektoral nicht eindeutig identifizierbaren maritimen Wirtschaft 11 mag es iiberraschen,
dass der nordliche Landesteil an der Spitze liegt (Tabelle 43). Bei dieser Clustergruppe sollte
man die Zahlen allerdings um das Gastgewerbe bereinigen, das zwar in dieser Region, nicht
aber in ganz Schleswig-Holstein als uneingeschrinkt maritim einzustufen ist.235 Dennoch ist
es der Industriebesatz Flensburgs — u.a. mit der bisher dominierenden Nachrichtentechnik und
dem Maschinenbau —, die dieser Clustergruppe eine starke Stellung im nordlichen Landesteil
zuweist, denn der Landkreis Schleswig-Flensburg ist in diesem Teilbereich des maritimen

Clusters deutlich unterdurchschnittlich vertreten. Der auch ohne das Gastgewerbe hohe Wert

232 Bei Life Science ist indessen zu beriicksichtigen, dass hier nur die WZ-Gruppe 85 abgebildet werden konnte,
die nicht nur die humanmedizinischen sondern auch die tiermedizinischen und sozialen Dienstleistungen
umfasst. Daher ist die Bedeutung iiberzeichnet. Auf Landesebene machen die humanmedizinischen Dienste rund
58 Prozent der Beschéftigten in der 2-steller-Gruppe aus (vgl. Anhangtabelle A17).

233 Es sei daran erinnert, dass bei der Kreisgruppierung lediglich das weitere Hamburger Umland eine Zusam-
menfassung der Raumordnungsregionen (ROR) Siid-West und Ost fiir die Zwecke dieser Studie darstellt, ndm-
lich als zweiter Ring um Hamburg, wihrend die anderen drei Gruppen den ROR Siid, Mitte und Nord entspre-
chen.

234 Bemerkenswert erscheint dabei auf den ersten Blick, dass der Anteil dieser Gruppe in Kiel bezogen auf den
Landesanteil mit fast 200 sogar hoher ist, als wenn man den Anteil der maritimen Wirtschaft I in Hamburg auf
den schleswig-holsteinischen Landeswert bezieht (186). Indes relativiert sich das Bild wieder, wenn man be-
denkt, dass die absolute Zahl der Beschéftigten dieser Clustergruppe in Kiel nur etwa 14 Prozent der Beschéftig-
ten in Hamburg ausmachen (vgl. die absoluten Beschéftigtenzahlen in der Anhangtabelle A18).

235 In Tabelle 43 ist zum Vergleich die maritime Wirtschaft I sowohl einschlieBlich als auch ausschlieBlich
Gastgewerbe dokumentiert.
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von Nordfriesland diirfte vor allem auf die Gruppe ,,Offentliche Verwaltung, Verteidigung,
Sozialversicherung® zuriickzufiihren sein, die in diesem Landkreis mit 12,6 Prozent der
Beschiftigten den hochsten Wert aller Kreise und kreisfreien Stddte im Land aufweist. Hier
machen sich vor allem die Zivilangestellten im Bereich der Verteidigung bemerkbar. Einen
Beitrag zum {iberdurchschnittlichen Wert Nordfrieslands konnten auch noch die Aktivitéten
des Windkraftanlagenbaus leisten, da mit der Definition der Clustergruppe maritime
Wirtschaft II versucht wurde, auch diesen Wirtschaftszweig angemessen zu beriicksichtigen.
Ansonsten stellt sich der Querschnittsbereich der (nicht ausschlieBlich) maritimen Wirtschaft
IT als ein Schwerpunkt der K.E.R.N.-Region ohne Kiel sowie der Landkreise Steinburg und
Stormarn heraus (Karte 20).

Die technikorientierte Seite der Informationswirtschaft (= Informationstechnologie 1) erweist
sich als eine Stirke des westlichen Teils der K.E.R.N.-Region (Kiel und Rendsburg-
Eckernforde), eines Teils des unmittelbaren Hamburger Umlands (Pinneberg und Stormarn)
sowie Liibecks und insbesondere Flensburgs, wo besonders hohe Lokationskoeffizienten zu
beobachten sind (Tabelle 43 und Karte 21). Dagegen ist es vermutlich kein Zufall, dass die
Aktivitdten bei den eigentlichen Medien und Inhalten (= Informationstechnologie Il) sich im
unmittelbaren Hamburger Umland meist eng an den groBen Medienstandort Hamburg

anschmiegen und daneben noch in Kiel einen weiteren Schwerpunkt besitzen (Karte 22).

Bei der industriellen Erndhrungswirtschaft erscheint es zunéchst verwunderlich, dass hier das
unmittelbare und das weitere Hamburger Umland die beiden anderen Landesteile eindeutig
dominieren (Tabelle 43). Diese sonst in den Kreisen Rendsburg-Eckernférde und Schleswig-
Flensburg ebenfalls stirker vertretene Clustergruppe wird aber sowohl in der K.E.R.N.-
Region als auch im nordlichen Landesteil durch die weit unterproportionalen Beschéftigten-
anteile in den jeweils zu diesen Regionen gehorigen kreisfreien Stadten beeinflusst. Im nord-
lichen Landesteil kann auBerdem der Kreis Nordfriesland nur mit einem weit unterdurch-
schnittlichen Lokationskoeffizienten aufwarten (Karte 23). Hier macht sich der schwache

Besatz an Weiterverarbeitern der landwirtschaftlichen Produkte des Kreises bemerkbar.



Tabelle 43:
Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte in den Kreisen Schleswig-Holsteins und in Hamburg 30.6.2006 nach Clustern?

Gebietseinheit Cluster Cluster Cluster. Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster

Maritime Maritime Maritime Chemie- Mineradl- Erndhrungs- Informations- Informations- Luftfahrt Life Science I Life Science II ~ Transport

Wirtschaft I ~ Wirtschaft I1 Wirtschaft I1 industrie verarbei- wirtschaft technologie,  technologie, (ohne (Produktion, (NABS und
u.a. u.a. ohne H/55 tung, Telekommu-  Telekommu- Infra- 24.4 und 33.1) Gesundheits-, Logistik
Gastgewerbe 232 nikationund  nikation und struktur) Veterinér- und
Medien I Medien II Sozialwesen)

Schleswig-Holstein insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Kreisfreie Stadte
Flensburg 137,2 145,8 210,0 0,0 0,0 38,9 212,1 96,4 11,3 17,2 94,9 114,3
Kiel 198,0 83,1 99,7 * * 50,7 130,9 122,7 92,3 58,5 105,4 83,5
Liibeck 152,8 89,1 85,1 92,9 0,0 127,9 117,3 77,2 2154 186,2 115,1 161,4
Neumiinster 2,1 80,9 101,2 121,0 0,0 134,3 51,2 75,4 0,0 90,9 78,4 121,7
Landkreise
Dithmarschen 142,5 66,0 34,7 660,7 2011,7 118,0 65,2 88,5 * 14,1 91,1 128,7
Herzogtum Lauenburg 94,5 55,6 44,1 171,0 * 138,9 36,0 132,2 177,7 11,5 122,9 80,9
Nordfriesland 111,7 2133 1449 * 0,0 59,1 30,8 78,6 100,7 16,5 102,8 85,7
Ostholstein 128,6 152,0 74,9 47,9 * 129,6 65,3 75,5 57,4 86,7 146,9 129,2
Pinneberg 44,0 71,1 84,2 100,7 97,5 145,4 146,3 67,7 150,4 200,9 69,2 78,3
Plon 82,9 128.,4 119,7 * 0,0 80,5 70,7 67,7 61,1 180,4 101,6 82,6
Rendsburg-Eckernforde 92,4 106,8 127,2 1,7 0,0 83,5 138,7 68,0 24,9 33,5 111,3 80,7
Schleswig-Flensburg 46,1 85,5 75,7 37,4 0,0 122,0 45,6 52,1 54,1 18,4 118,5 103,9
Segeberg 66,6 77,1 83,4 189,0 0,0 112,5 66,1 82,3 88,1 2254 83,8 94,7
Steinburg 64,9 88,4 116,9 149,1 0,0 85,9 60,9 205,2 17,3 79,3 81,3 67,9
Stormarn 28,8 96,3 120,3 119,8 0,0 85,8 132,0 201,1 2133 118,3 80,0 85,3

Kreisgruppen
Unmittelbares Hamburger Umland

(OD, P1, RZ, SE) 54,2 79,1 87,4 142,0 *b 119,2 102,6 116,8 153,0 157,7 84,3 85,3
Weiteres Hamburger Umland

(HEL, I1Z, HL, OH) 130,2 101,2 79,0 188,8 347,8b 119,7 85,5 99,9 104,6 113,1 113,5 131,9
K.E.R.N.-Region (KI, NMS, RD, PLO) 129,0 94,3 109,9 16,90 0,0 74,6 116,2 94,8 57,0 68,1 103,1 87,8
Nordlicher Landesteil (FL, NF, SL) 97,1 150,4 140,8 12,6b 0,0 74,3 89,1 74,9 58,7 17,4 105,8 100,2
Hamburg 185,5 78,1 74,0 132,3 457,5 61,0 146,2 221,2 350,5 46,6 65,2 191,3

—L0C—

4L okationsquotienten der Cluster relativ zur rdumlichen Verteilung der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten in Schleswig-Holstein insgesamt (Kreisanteil in Prozent bezogen auf den jeweiligen
Landesanteil). — “Summe weist wegen "*" in einzelnen Kreisen einen zu niedrigen Wert aus.

Quelle: BA (20071); eigene Zusammenstellung und Berechnungen.
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Dass die Clustergruppe Transport und Logistik ihren Schwerpunkt im weiteren Hamburger
Umland hat, ist eindeutig auf die herausragende Bedeutung des Liibecker Hafens innerhalb
Schleswig-Holsteins zuriickzufiihren. Aber auch Dithmarschen im Westen und Ostholstein im
Osten tragen dazu bei, dass es der zweite und nicht der erste Ring um Hamburg ist, der bei
diesem Cluster gegeniiber der hohen Hamburger Konzentration Anschluss hélt. Aber auch die
Stadt Flensburg und der umgebende Landkreis Schleswig-Flensburg erweisen sich als relative
Schwerpunkte (Karte 24). Offenbar macht sich hier das Gewicht des Transportwesen in der

gesamten deutsch-dénischen Grenzregion bemerkbar.236

Demgegeniiber sind die luftfahrttechnischen Aktivitaten, soweit sie im Rahmen dieser Studie
statistisch lokalisiert werden konnten, offenbar eher im engeren Hamburger Umland und da-
mit nicht allzu weit vom Airbus-Standort Hamburg-Finkenwerder entfernt (Karte 25).
Daneben weist die Statistik auch fiir Liibeck einen sehr hohen Wert aus, der auf die Mess-,
Steuer- und Regelungstechnik zuriickgeht, die allerdings nicht notwendigerweise mit der
Luftfahrt in Beziehung stehen muss.

Wie schon im vorangegangenen Abschnitt erwidhnt, stellen die beiden Clustergruppen der
chemischen und mineral6lverarbeitenden Wirtschaft insofern einen Sonderfall dar, als
Schleswig-Holstein insgesamt kein Chemiestandort im Bundesvergleich ist. Innerhalb des
Landes sind beide Bereiche aber rdumlich extrem stark konzentriert und zwar vor allem im
Landkreis Dithmarschen, zuziiglich des angrenzenden Teils von Steinburg (Tabelle 42). Bei
der chemischen Industrie im engeren Sinne gibt es zwar noch einige sekundére Standorte im
unmittelbaren Hamburger Umland (Karte 26), der Lokationskoeffizient von Dithmarschen im
Landesvergleich ist aber der zweithochste iiberhaupt. Ubertroffen wird er nur vom Wert in der

mineralOlverarbeitenden Industrie, die hier praktisch ihren alleinigen Standort hat (Karte 27).

Clusterstrukturen nach Unternehmen

Analog zum Vorgehen bei der Analyse der disaggregierten Wirtschaftsstrukturen der Kreise
wurde erneut die Mitgliederstatistik der Industrie- und Handelskammern herangezogen, um
ein von der Unternehmensseite her ergédnztes Bild der Clusterlandschaft Schleswig-Hol-
stein/Hamburg zeichnen zu konnen.237 Im Rahmen der unternehmensbezogenen Clusterana-

lyse wird der Anteil der dem jeweiligen Cluster zugerechneten Handelsregister-Unternehmen

236 Vgl. dazu Kapitel 8 zu den Kooperationspotenzialen im deutsch-dinischen Grenzgebiet.

237 Zu den absoluten Unternechmenszahlen oberhalb der Geheimhaltungsgrenze siche Anhangtabelle A20.
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in den einzelnen Kreisen an der Gesamtzahl der entsprechenden Unternehmen in Schleswig-
Holstein insgesamt betrachtet (Tabelle 44).238

Es zeigt sich, dass bei der Life Science, die bei den sozialversicherungspflichtig Beschéftigten
im Land den hochsten Anteil aufweist, die grofite Zahl der Produktionsunternehmen im un-
mittelbaren Hamburger Umland angesiedelt ist. Liibeck und Kiel — mit ihren eher groferen
Unternehmen — folgen erst mit einem gewissen Abstand. Die humanmedizinischen Dienst-
leistungen sind dagegen auf Ostholstein, Kiel, Rendsburg-Eckernforde und auch auf Nord-
friesland konzentriert.239 In den ersten drei Fillen machen sich die Kapazititen der privaten

Kliniken in diesen Kreisen bemerkbar.240

Bei der maritimen Wirtschaft | fallen allein Rendsburg-Eckernforde, Liibeck und Dithmar-
schen mit einem zweistelligen Anteil an den Clusterunternehmen im Lande auf — die in Kiel,
Flensburg, Nordfriesland und Ostholstein angesiedelten HR-Unternehmen, die gleichfalls mit
hohen Beschiftigtenanteilen aufwarten konnen (s.o.), sind eher gréer dimensioniert. Dass in
der maritimen Wirtschaft 1l der Kreis Nordfriesland hervorragt — sowohl ein- als auch aus-
schlieBlich des Gastgewerbes sind hier fast 22 Prozent der Unternehmen Schleswig-Holsteins
in diesem Kreis angesiedelt?4! —, demonstriert weniger eine raumliche Konzentration als viel-

mehr die mit dem geringen Industrieanteil einhergehenden atomistische Betriebsstruktur.

238 Die Reihenfolge der Darstellung orientiert sich wie im vorigen Abschnitt wieder am Anteil der Cluster an
der sozialversicherungspflichtigen Beschiftigung in Schleswig-Holstein.

239 Bei der IHK-Statistik lagen auf Kreisebene Werte unterhalb der 2-steller-Ebene vor, so dass die Tiermedizin
und die sozialen Dienste unberiicksichtigt gelassen werden konnten.

240 Universititskliniken kommen in der IHK-Statistik nicht vor. Nur wenn es Ausgriindungen oder Spin-offs aus
den Universitdten heraus gibt, die auf privater Rechtsform basieren und ins Handelsregister eingetragen worden
sind, tauchen sie in dieser Statistik auf.

241 Anhand der absoluten Unternehmenszahlen in Anhangtabelle A20 kann man demonstrieren, dass die Wert-
identitdt mit oder ohne das Gastgewerbe zufillig ist. Auch bei der MaB3zahl von HR-Unternehmen pro 1000
Einwohner kommt der Kreis Nordfriesland auf einen hohen Wert, ob mit oder ohne Gastgewerbe (vgl.
Anhangtabelle A20).



Tabelle 44:

Réumliche Verteilung der HR-Unternehmen in den Clustern nach Kreisen in Schleswig-Holstein 20072

Gebietseinheit Cluster Cluster Cluster. Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster 8b Cluster 9
Maritime Maritime Maritime Chemie- Mineradl-  Erndhrungs- Informations- Informations-  Luftfahrt  Life Science I Life Science II  Life Science I~ Transport
Wirtschaft I  Wirtschaft 11 Wirtschaft IT industrie verarbei- wirtschaft technologie,  technologie, (ohne (Produktion, weit (NASS eng (85.1 und
u.a. u.a. ohne H/55 tung, Telekommu-  Telekommu- Infra- 24.4 und Gesundheits-,  Gesundheits- Logistik
Gastgewerbe 232 nikation und  nikation und struktur) 33.1) Veterinir- und wesen)
Medien 1 Medien 11 Sozialwesen)
Schleswig-Holstein insg. 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
Kreisfreie Stadte
Flensburg 5,6 3,0 2,1 * 0,0 42 6,3 49 2,4 2,9 7,5 5,1 6,0
Kiel 6,2 6,1 5,8 2,9 * 52 11,6 14,2 15,7 9,7 7,3 12,7 6,3
Liibeck 12,4 5,4 4,6 7,0 0,0 7,0 6,7 8,1 5,5 8,0 6,7 7,2 10,7
Neumiinster 0,0 1,7 1,4 2,9 0,0 1,9 2.4 3,1 2,4 5,1 2,0 2,1 1,8
Landkreise
Dithmarschen 10,8 8,3 9,7 6,4 * 4,5 2,9 2,3 * * 6,5 5,1 8,2
Herzogtum Lauenburg 3,3 3,2 34 11,1 0,0 5,6 3,6 3,7 * 0,0 6,2 7,2 42
Nordfriesland 6,9 21,9 21,9 * * 8,0 5,1 53 3,1 * 9,9 12,7 7,0
Ostholstein 7,3 7,9 5,7 3,5 0,0 4,7 3,8 6,0 6,3 5,7 9,4 15,6 5,3
Pinneberg 8,2 6,9 6,6 17,0 * 14,3 14,6 12,7 30,7 19,4 5,9 2,5 7,4
Plon 2,1 3,0 2,6 3,5 0,0 33 34 3,2 7,1 5,7 1,6 1,3 1,9
Rendsburg-Eckernforde 17,7 5,6 6,1 5,3 * 6,9 6,2 6,4 7,1 8,0 9,4 11,0 12,2
Schleswig-Flensburg 4,5 9,7 11,0 2,3 0,0 6,4 7,9 4,1 * 34 9,8 1,7 9,3
Segeberg 3,6 6,2 6,5 14,6 * 13,3 11,4 10,0 7,1 14,9 6,2 5,9 7,3
Steinburg 7,0 4,0 4.8 2,3 0,0 3,9 33 3,0 3,1 4,0 2,0 2,1 5,7
Stormarn 4,5 7,2 7,7 18,1 0,0 10,7 10,9 13,1 4,7 10,3 9,6 8,0 6,8
Kreisgruppen
Unmittelbares Hamburger
Umland (OD, PI, RZ, SE) 19,6 23,4 24,2 60,8 * 43,9 40,6 39,5 * 44.6 27,9 23,6 25,6
Weiteres Hamburger Um-
land (HEI, 1Z, HL, OH) 37,5 25,6 24,8 19,3 * 20,2 16,7 19,4 * * 24,6 30,0 29,9
K.E.R.N.-Region
(KL, NMS, RD, PLO) 26,0 16,5 16,0 14,6 * 17,2 23,5 26,9 32,3 28,6 20,4 27,0 222
Nordlicher Landesteil
(FL, NF, SL) 17,0 34,5 35,0 * * 18,6 19,2 14,3 * * 27,2 19,4 22,3
Hamburg 414,1 66,7 59,0 100,0 150,0 98,4 128,0 218,5 93,7 92,0 68,2 87,8 241,4

* Aus statistischen Griinden geheim zu halten. — #Anteil der eingetragenen Unternehmen im Handelsregister in den Clustern in den Kreisen Schleswig-Holsteins an der Zahl der entsprechenden
Unternehmen in Schleswig-Holstein insgesamt

Quelle: THK SH und HK HH (2007); eigene Zusammenstellung und Berechnungen.

—0I¢C —
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In der Informationstechnologie | dominiert anders als bei den sozialversicherungspflichtig
Beschiftigten beim Unternehmensanteil mit fast 41 Prozent ausschlieBlich das unmittelbare
Hamburger Umland in den Kreisen Pinneberg, Segeberg und Stormarn (Tabelle 44). Die
K.E.R.N.-Region als ganzes kommt nur auf einen Wert von 24 Prozent. In letzterer fallt allein
Kiel mit einem zweistelligen Anteil auf, wihrend Rendsburg-Eckernforde, das ebenso wie
Kiel {iber einen vergleichsweise hohen Lokationskoeffizient bei der Beschiftigung verfligt,242
kaum mehr als 6 Prozent der Unternehmen hat; hier sind damit die vergleichsweise gro3eren
Einheiten angesiedelt. In der Informationstechnologie Il dagegen stimmen Beschiftigten- und
Unternehmensbild insofern iiberein, als das unmittelbare Hamburger Umland bei beiden
MaBzahlen ein Ubergewicht hat. Wiederum ist es die Landeshauptstadt Kiel, die auch mit
iiber 14 Prozent einen hohen Unternehmensanteil aufweist und damit die K.E.R.N.-Region

insgesamt an die zweite Stelle riickt.

Auch in der Erndhrungswirtschaft zeigt die Unternehmensstatistik ein dhnliches Bild wie die
der Beschiftigten: Es ist mit den Kreisen Pinneberg, Segeberg und Stormarn das unmittelbare
Hamburger Umland, das nicht nur einen hohen Beschéftigtenanteil sondern auch den groften
Anteil der Unternehmen, ndmlich fast 44 Prozent, auf sich vereint, die daher offenbar eher
kleinere Betriebe sind. Mit deutlichem Abstand folgt beim Unternehmensanteil der zweite
Ring des weiteren Umlands, das bei den Beschéftigten den hochsten Lokationskoeffizienten
aufweist?43, nicht weit dahinter die anderen beiden Kreisgruppen. Von der Unternechmens-
struktur ist das Bild daher fiir die iibrigen Gebiete auflerhalb des unmittelbaren Hamburger

Umlands weniger konzentriert als bei der Beschiftigung.

Die Clustergruppe Transport und Logistik hat ihren Schwerpunkt bei den Unternechmenszah-
len gleichfalls im hier so definierten weiteren Hamburger Umland, insbesondere Liibeck und
Dithmarschen tragen wie bei den Beschéftigten dazu bei. Auffillig in der K.E.R.N.-Region ist
der hohe Anteil mit liber 12 Prozent im Kreis Rendsburg-Eckernférde, der sich bei den
Beschiftigten nicht zeigt. In diesem Kreis sind also wieder besonders viele kleinere HR-

Unternehmen im Bereich Transport und Logistik angesiedelt.

Dass indes der Kreis Pinneberg iiber 30 Prozent der schleswig-holsteinischen HR-Unterneh-
men des Luftfahrtclusters verfiigt — dies korrespondiert mit dem hohen Lokationskoeffizien-
ten bei den Beschiftigten —, ldsst sich vermutlich durch die Ndhe zum Flughafen Hamburg

Fuhlsbiittel und zur Lufthansa-Werft erkldren. Die anderen Hamburger Umlandkreise beher-

242 Siehe dazu Tabelle 43.

243 Zum Lokationskoeffizienten bei der Beschiftigung vgl. Tabelle 43.
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bergen dagegen eher groBere HR-Unternehmen.244 Einen sehr hohen Wert beim Unterneh-
mensanteil mit fast 16 Prozent weist noch die Landeshauptstadt Kiel auf. Da hier die Beschif-
tigung im Vergleich zum Landeswert aber nur unterdurchschnittlich ist,245 sind es eher klei-
nere Unternehmen, die das Bild dieses Clusters in der Landeshauptstadt pragen. Dagegen sind
in Liibeck, wo aufgrund der Mess-, Steuer- und Regelungstechnik ein hoher Lokationskoeffi-
zient bei den Beschiftigten zu beobachten ist, nur 5,5 Prozent der schleswig-holsteinischen

HR-Unternehmen angesiedelt.

Im Falle des Chemieclusters zeigt die Unternechmensstatistik ein vollig anderes Bild als die
der Beschéftigten — die Dominanz der Westkiiste mit ihren wenigen Grof3betrieben findet sich
hier nicht wieder. Insofern gibt die IHK-Statistik eher die Verteilung der sonstigen in diesem
Bereich angesiedelten Unternehmen wieder, die es neben den groflen aus diesem Cluster an
der Westkiiste im Lande noch gibt: Die weiteren Unternehmen dieses Clusters sind eindeutig
in allen Kreisen des unmittelbaren Hamburger Umlands angesiedelt, das so auf fast 61

Prozent der Unternehmen der chemischen Industrie kommt.246

Erginzende Angaben zur Bedeutung der Cluster konnen schlieBlich noch aus der rdumlichen
Verteilung der ,,Kleingewerbetreibenden* (KGT) gewonnen werden, also derjenigen Mitglie-
der der Industrie- und Handelskammern, die nicht ins Handelsregister eingetragen sind, aber
dennoch als Mitglieder der Kammern gefiihrt werden.247 Interessant ist hier etwa die
Beobachtung, dass in den grofleren Clustern wie Life Science oder maritime Wirtschaft die bei
den groBeren HR-Unternehmen unterreprasentierten Kreise wie Nordfriesland, Dithmarschen,
Ostholstein und Schleswig-Flensburg hohe Anteile am entsprechenden Unternehmensbesatz
im ganzen Land aufweisen. Dagegen folgt die rdumliche Verteilung der KGT-Unternehmen
derjenigen der grofBeren HR-Unternehmen zugunsten des unmittelbaren Hamburger Umlands
in der Ernahrungswirtschaft und der Informationstechnologie. Hier ist das Ubergewicht des

Hamburger Umlands also unabhéngig von der Unternehmensgrofle.

Insgesamt setzt sich der auf Landesebene gewonnene Eindruck von den Clusterstrukturen auf

der Kreisebene fort. Das Bild kann als gemischt eingestuft werden: Einerseits zeigen sich

244 Aufgrund geringer Unternehmenszahlen sind einige Kreis- und Summenwerte analog zum Vorgehen der
statistischen Amter oder der BA geheim zu halten.

245 Vgl. dazu Tabelle 43.

246 Bej der Mineralolverarbeitung muss wiederum auf eine zahlenmiBige Darstellung aus Geheimhaltungsgriin-
den verzichtet werden, weil sonst eine Identifizierung von Unternehmen in einzelnen Kreisen moglich wire..

247 Siche dazu ausfithrlich Anhangtabellen A22-A24. Einige Cluster wie die chemische Industrie, die Luftfahrt
und Teile von Life Science konnten in diesen Tabellen aus den genannten statistischen Geheimhaltungsgriinden
ebenfalls nicht ausfiihrlich dargestellt werden.
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Clusterstrukturen, die sich liber mehrere Teilregionen des Landes erstrecken, andererseits aber
auch spezifisch regionale Konzentrationen. Eher landesweite Bedeutung haben die Gesund-
heitsdienstleistungen im Cluster Life Science, wéhrend die Produktion in den einschldgigen
Industrien im unmittelbaren Hamburger Umland und in Liibeck konzentriert ist. Die eindeutig
identifizierbare maritime Wirtschaft konzentriert sich auf die Hafenstidte und die Kiisten-
regionen, wihrend die Aktivititen, die nicht ausschlieBlich maritime Produktion und Dienst-
leistungen umfassen, raumlich breiter gestreut sind. Informations- und Kommunikationstech-
nologien sind im unmittelbaren Hamburger Umland, der K.E.R.N.-Region und (bis jetzt noch)
in Flensburg zu finden, die Inhalte und die Medienlandschaft sind dagegen deutlich auf
Hamburg ausgerichtet. Die Erndhrungswirtschaft wiederum ist iiber mehrere Regionen des
Landes verteilt. Transport und Logistik im allgemeinen sind eher im 6stlichen und nérdlichen
Landesteil konzentriert, luftfahrtbezogene Aktivititen dagegen im Hamburger Umland.
Chemie und Mineraldlwirtschaft schlieBlich zeigen starke regionale Schwerpunkte an der
Westkiiste, sekundédre Konzentrationen noch im Hamburger Umland. Aus der Perspektive der
Teilregionen im Land lassen sich damit zwar im Einklang mit dem Gesamtbild der Industrie-
struktur Schleswig-Holsteins deutliche Schwerpunkte im Hamburger Umland ausmachen.
Aber auch die anderen Landesteile weisen einige derartige Schwerpunkte auf, insbesondere

das weitere Hamburger Umland und die K.E.R.N.-Region.

7.4  Fazit: Vorrang fiir private Initiative bei der Clusterbildung

Wesentliche Fragen hinsichtlich der Vorteile von Clustern selbst sowie der Effektivitdt und
Effizienz von Clusterpolitiken, die versuchen, die Entwicklung von Clustern zu férdern, sind
empirisch derzeit noch unbeantwortet. Die in diesem Kapitel skizzierten Probleme bei der
Clusterabgrenzung und der Gestaltung der Clusterpolitik sowie die mangelnde Evidenz fiir die
Existenz groflerer wirtschaftlicher Vorteile von Clustern sprechen jedoch fiir eine eher

skeptische Haltung gegeniiber einer ausgeprigten Clusterpolitik.

Dies sollte aber nicht den Blick dafiir verstellen, dass Cluster oder clusterdhnliche Strukturen
oftmals bedeutende Elemente der regionalen Wirtschaftsstruktur sind — die regionale Wirt-
schaft ist im Allgemeinen mehr als die Summe isolierter Unternehmen. Die Wahrnehmung
der Vernetzung zwischen Unternehmen als Strukturmerkmal des regionalen Wirtschafts-
systems legt auch fiir die Politik ein Denken in Wertschopfungsketten und technologischen
Kompetenzfeldern nahe. Die Bildung von Clustern ist jedoch vor allem eine private — und
nicht eine primér staatliche — Angelegenheit. Die Politik sollte sich vornehmlich als Impuls-

geber verstehen, die Initiative langfristig aber der Wirtschaft tiberlassen, um die Cluster-
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bildung und deren -entwicklung nicht durch eine iibermifBige Einflussnahme des 6ffentlichen
Sektors zu behindern.

Die Diskussion der Auswahl und Abgrenzung von Clustern hat aber auch deutlich gemacht,
dass groBe Unsicherheiten beziiglich des Untersuchungsobjekts ,,Cluster” bestehen. Weder
gibt es eine einheitliche Definition, was letztlich unter diesem Begriff zu verstehen ist, noch
lassen sich alle relevanten Aspekte des Phanomens ,,Clusterbildung* treffsicher erfassen und
eingrenzen. Dementsprechend unscharf ist das empirische Bild der Cluster. Doch deutet die
statistische Analyse zur Bedeutung der politisch definierten Cluster in Schleswig-Holstein
und Hamburg darauf hin, dass in verschiedenen Regionen in Schleswig-Holstein und lén-
dertibergreifend zwischen Schleswig-Holstein und Hamburg Potenziale fiir solche Vernetzun-
gen bestehen, auch wenn von groflen und voll ausgebildeten Clustern mit landesweiter Be-
deutung in Schleswig-Holstein derzeit noch kaum gesprochen werden kann. Die Landesregie-
rung hat im Rahmen ihrer Clusterpolitik relativ viele Cluster bzw. Schwerpunktbereiche aus-
gewdhlt und diese relativ weit abgegrenzt. Dies kann angemessen sein, wenn es nur als Aus-
gangspunkt fiir einen evolutorischen Prozess gesehen wird, in dem letztlich das Engagement
der Unternehmen dariiber entscheidet, ob ein Cluster vorliegt und wo ggf. dessen sektorale

und regionale Grenzen liegen

Clustermanagements konnen eine potentiell wichtige Rolle fiir die endogene Entwicklung der
Clusterstrukturen spielen und dabei helfen, der Wirtschaftspolitik des Landes wichtige
Hinweise auf Engpisse und Hemmnisse zu geben, die einer gedeihlichen Entwicklung der
Cluster entgegenstehen. Trotz dieser fiir die Unternehmen unmittelbar relevanten Vorteile
konnen Informations- und Anreizprobleme (Netzwerkexternalititen, Trittbrettfahrerprobleme)
einer rein privatwirtschaftlichen Etablierung von Clustermanagements entgegenstehen. Es ist
deshalb ordnungspolitisch akzeptabel, dass die Politik Clustermanagements initiiert und in der
Anschubphase auch finanziell unterstiitzt.

Als kritisch ist allerdings die starke Einbindung staatlicher und halbstaatlicher Institutionen in
die Clustermanagements zu bewerten. In der zukiinftigen Politik der Landesregierung
gegeniiber Clustermanagements sollte die aktive Einflussnahme der staatlichen und
halbstaatlichen Institutionen sowohl auf die operativen Aktivititen als auch der Finanzierung
der Clustermanagements sukzessive so weit wie moglich zuriickgefahren werden, um privat-
wirtschaftlichen Trigern breiteren Raum zu geben. Es gilt also, eine (langerfristige) Strategie
des Riickzugs der staatlichen und halbstaatlichen Institutionen aus den Clustermanagements
zu entwickeln. Ein wichtiges Element dieser Riickzugsstrategie sollte die Evaluierung der
bisherigen Performance der bestehenden Clustermanagements zum Ablauf ihrer jeweiligen

Forderperioden sein. Eine Evaluation der Clustermanagements sollte dabei von externen
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Experten vorgenommen werden; deren Erfahrungen konnten auch bei der Entwicklung klarer

Evaluationskriterien hilfreich sein.

Die Landesregierung scheint die gegenwirtige Praxis beibehalten zu wollen, zwar die
Forderung von Leitprojekten tendenziell auf Cluster zu fokussieren, bei Mallnahmen wie der
Existenzgriindungsforderung oder der einzelbetrieblichen Innovationsférderung jedoch nicht
zwischen Clustern und anderen Wirtschaftsbereichen zu diskriminieren. Es ist, gerade auch
im Rahmen einer clusterorientierten Wirtschaftpolitik, sinnvoll, fiir alle Branchen und
Technologiebereiche giinstige Bedingungen fiir Unternehmensgriindungen und Innovationen
zu schaffen. Deshalb ist die Wirtschaftspolitik der Landesregierung, insoweit als sie in diesen
Bereichen auf eine Diskriminierung zu Gunsten ausgewéhlter Cluster verzichtet, ausdriicklich

zu begriilen.

Hinsichtlich der Foérderung von ,Leitprojekten mag eine gewisse Fokussierung auf die
Clusterbereiche zwar grundsitzlich durchaus gerechtfertigt sein — die Politik kann wegen der
Notwendigkeit einer fortgesetzten Sanierung der Offentlichen Haushalte und des
Schuldenabbaus natiirlich nicht ,,alles* fordern. Es in jedem Fall Aufgabe der Politik zu
priifen, ob die Forderung eines konkreten Projekts eine sinnvolle Mittelverwendung darstellt
und einen groferen Nutzen fiir das Land erwarten ldsst als alternative Verwendungen der
knappen offentlichen Mittel — inklusive solcher Verwendungen, die sich nicht auf einzelne

Cluster beziechen.

In der clusterpolitischen Kooperation zwischen Schleswig-Holstein und Hamburg ergibt sich,
unabhédngig von der Institutionalisierung und Finanzierung von Clustermanagements bei
gemeinsam geplanten Clusterprojekten, ein Koordinierungsbedarf fiir die Landesregierung
und den Senat im Hinblick auf die Finanzierung und die konkrete Ausgestaltung von
Leitprojekten, etwa in den Bereichen der Forschung, Ausbildung oder Verkehrsinfrastruktur,
die fiir die Entwicklung lidnderiibergreifender Cluster von herausragender Bedeutung sind.
Hier sind beide Regierungen aufgerufen, ihre Entscheidungen abzustimmen und dabei das
gemeinsame Interesse an der Entwicklung der Cluster liber kurzfristige Landeregoismen zu
stellen. Gleichwohl wird es aufgrund gegensitzlicher politischer Interessen immer wieder zu
Konflikten zwischen den Léndern kommen, wenn es konkret um die Ansiedlung von
Unternehmen oder von Forschungs- und Hochschuleinrichtungen geht. Wie zwischen den
Akteuren im Cluster selbst muss im Falle einer gemeinsamen Clusterpolitik auch zwischen
Hamburg und Schleswig-Holstein ein produktives Nebeneinander von Kooperation und

Wettbewerb erreicht werden.
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8. Potenziale der Kooperation in der deutsch-déinischen Grenzregion als
strategische Option fiir den Landesteil Schleswig

Die bisherige Analyse hat gezeigt, dass die Wirtschaft im nordlichen Landesteil — in Nord-
friesland, Schleswig-Flensburg sowie in der Stadt Flensburg — weniger von unmittelbaren
Abstrahleffekten der Metropolregion Hamburg beeinflusst wird als es in anderen Teilregionen
des Landes der Fall ist. Auch die Ergebnisse der Expertenbefragung (Kapitel 5) vermitteln
den Eindruck, dass im Landesteil Schleswig die Integration in Richtung Hamburg auf ein we-
niger ausgepragtes Interesse stofit, obwohl auch hier die Kooperation mit der Hansestadt als
Notwendigkeit angesehen wird. Dies wirft die Frage auf, welche ergéinzenden Kooperations-
moglichkeiten sich fiir die drei nordlichen Kreise anbieten. Als strategische Option konnte
eine Kooperation mit den dénischen Nachbarn in Betracht gezogen werden, Abstrahleffekte
der prosperierenden grenznahen Regionen im Siiden Didnemarks konnten der Wirtschaft in
Schleswig zu einer ebenfalls hoheren Wachstumsdynamik verhelfen. Dieser Hypothese soll

im Folgenden nachgegangen werden.

8.1  Stiirken und Schwichen in der Grenzregion

Die Grofiregion Siidddnemark ist Anfang 2007 aus den bisherigen Amtsbezirken Siidjiitland,
Ribe, Fiinen sowie einem Teil Vejles hervorgegangen. Sie gilt hiufig aus deutscher Perspek-
tive aufgrund ihrer wirtschaftlichen Dynamik als ein Vorbild fiir die strukturschwachen
Grenzregionen Schleswig-Holsteins. Eine geringe Arbeitslosigkeit, ein damit einhergehender
Arbeitskréiftemangel sowie ein hohes Wirtschafts- und Beschéftigungswachstum werden oft-
mals als kennzeichnend fiir Stidddnemark angesehen. Vor diesem Hintergrund konnte es fiir
den von strukturellen Schwichen geprigten Landesteil Schleswig nahe liegen, dem Erfolgs-
modell jenseits der Grenze nachzueifern und eine intensivere Zusammenarbeit mit den Nach-
barn im Norden zu suchen. Die Weiterentwicklung eines regionalen Arbeitsmarkts, der sich
bereits durch eine steigende Zahl von Grenzpendlern zu etablieren scheint, sowie eine grenz-
tiberschreitende Standortpolitik, die das Entstehen von Arbeitsplitzen beiderseits der Grenze
fordert, erscheinen folgerichtig. Aufschluss iiber ein solches Kooperationspotential jenseits
der Metropolregion Hamburg kann eine vergleichende Analyse der wirtschaftlichen Ent-
wicklung im Grenzland wihrend der letzen Jahre geben.

Diese Analyse fillt insofern etwas erniichternd aus, als sich die siidddnischen Stirken, von
denen man auf deutscher Seite zu profitieren hofft, nur zum Teil bestétigen. Uniibersehbar ist
ohne Zweifel das groe Gefille zwischen den Arbeitslosenquoten auf deutscher und dédnischer
Seite (Tabelle 45). Auf deutscher Seite waren 2006 zum Teil hohe zweistellig Arbeitslosen-
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quoten zu beobachten, insbesondere in Flensburg, wiahrend sich die Arbeitslosenquoten in den
Amtsbezirken Stidddnemarks im 3- bis 5-Prozentbereich befanden. Ebenfalls besteht ein Ein-
kommensgefille zugunsten der danischen Grenzregion, wenn auch nicht in gleicher Weise
ausgeprigt: Zum Beispiel betrdgt das durchschnittliche Primédreinkommen in Flensburg nur
etwa 70 Prozent desselben in Siidjiitland. Doch kann aus dem Vergleich derartiger Wirt-
schaftsindikatoren nicht notwendigerweise auf die Prosperitit Stidddnemarks und einen

dynamisch wachsenden Arbeitsmarkt geschlossen werden, wie die ndhere Analyse zeigt.

Tabelle 45:
Indikatoren zur Wirtschaftskraft der deutsch-dénischen Grenzregion
Primér- Beschifti- Arbeits- Beschiftigungs-
einkommen? gungsquoteb losenquote¢ entwicklungd
2005 2006 2006 2000-2006  2005-2006
€ Prozent Prozent Prozent Prozent
Deutschland gesamt 20 021 32,0 10,8 -5,3 0,7
Schleswig-Holstein gesamt 18 874 27.5 10,0 —4,8 1,3
Flensburg 15 094 422 15,4 -6,4 39
Nordfriesland 16 599 27,5 10,0 4,1 1,3
Schleswig-Flensburg 16 927 21,0 9,6 -3,4 1,6
Déanemark 23 831 47,2 4,5 1,0 1,8
Fiinen 21 075 43,0 5,1 0,5 1,6
Stidjiitland 21613 43,6 4,1 -2.5 1,0
Ribe 22917 48.9 3,1 0,5 0,9
Vejle 23 898 49,2 3,6 4,6 3,1

aPrimareinkommen = Faktoreinkommen vor Steuern, Abgaben und Transfers. — PBeschiftigungsquote = ab-
hangig Beschiftigte (DK) bzw. sozialversicherungspflichtig Beschéftigte (S-H) am Arbeitsort bezogen auf die
jeweilige Gesamtbevolkerung. — CArbeitslosenquote = bezogen auf alle zivilen Erwerbspersonen. — 4Be-
schéftigung = abhéngig Beschéftigte (DK) bzw. sozialversicherungspflichtig Beschéftigte (S-H) am Arbeitsort.

Quelle: Danmarks Statistik (2007a,b,c); Bundesagentur fiir Arbeit (2007a); Arbeitskreis Volkswirt-
schaftliche Gesamtrechnungen der Lander (2007); eigene Zusammenstellung und Berechnungen.

Die dénische Grenzregion prisentiert sich auf der anderen Seite — gemessen an dénischen
Malistiben — als ein Wirtschaftsraum, der ebenfalls Entwicklungsprobleme bewdltigen muss.
Der Siiden Dénemarks erweist sich keineswegs als Zentrum wirtschaftlichen Wachstums, er
kann nur mit Einschrinkungen von der insgesamt positiven Wirtschaftsentwicklung im Ko-
nigreich im Verlauf der letzten Jahre profitieren. Insbesondere das unmittelbar an Deutsch-
land grenzende Siidjiitland schneidet im innerdénischen Vergleich schwach ab (Tabelle 46):
Das Wirtschaftswachstum war tiiber die letzten Jahre unterdurchschnittlich, das relative Pro-

Kopf-Einkommen sank entsprechend deutlich. Das Wachstumstempo in Siidddnemark erhoht
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sich erst mit zunehmender Entfernung von der Grenze: Vejle und vor allem das noch weiter
nordwirts gelegene Arhus erscheinen eher als Wachstumspole auf dem dinischen Festland.
Gleiches gilt fiir die Beschéaftigungsentwicklung, die in Siidjiitland seit dem Jahr 2000 mit ei-
nem Minus von 2,5 Prozent sogar riicklaufig war und damit der Annahme eines dynamisch
wachsenden Arbeitsmarkts in Siidjiitland widerspricht. Dieser negative Entwicklung wurde
zudem von einem Schrumpfen der Erwerbsbevolkerung um minus 4,0 Prozent im gleichen
Zeitraum begleitet, das selbst vor dem Hintergrund des negativen dénischen Gesamttrends
relativ hoch ausfillt. Das heil3t, dass sich das Arbeitskréftepotential in Siidjiitland signifikant
verringert hat; dies trifft zudem filir die Mehrzahl der anderen siidddanischen Regionen, wenn
auch in geringerem MaB, zu. Diese Entleerungstendenz in Siidjiitland wird dariiber hinaus

durch eine schrumpfende Gesamtbevolkerung komplettiert.

Tabelle 46:
Die wirtschaftliche Entwicklung Stiddanemarks im dénischen Vergleich 2000-2006 (Prozent)
Entwicklung relatives Pro- Entwicklung Bevolkerungs-
Reales Wachstum Kopf-Einkommen (DK=100) | Erwerbspersonen | entwicklung
2000-2005 | 2004-2005 | 2000-2005 ‘ 2004-2005 2000-2006 2000-2006
Déanemark 7,2 32 — — -1,6 1,8
Fiinen 7,7 2,5 0,7 0,4 -2,0 1,4
Sidjiitland 0,6 1,2 —4,6 -1,4 -4,0 0,4
Ribe 5,0 2,7 -0,9 -0,2 -3,0 0,0
Vejle 7,2 2,8 -1,8 -0,7 0,1 3.8
aPriméreinkommen = Faktoreinkommen vor Steuern, Abgaben und Transfers. — bBesch:’:iftigungsquote = abhingig Be-

schéftigte (DK) bzw. sozialversicherungspflichtig Beschéftigte (S-H) am Arbeitsort bezogen auf die jeweilige Gesamtbe-
volkerung. — CArbeitslosenquote = bezogen auf alle zivilen Erwerbspersonen. — 4Beschiftigung = abhiingig Beschiftigte
(DK) bzw. sozialversicherungspflichtig Beschéftigte (S-H) am Arbeitsort.

Quelle: Danmarks Statistik (2007a); eigene Zusammenstellung und Berechnungen.

Vor diesem Hintergrund erscheinen die wirtschaftlichen Unterschiede zwischen dem deut-
schen und dem dénischen Teil der Grenzregion weniger gravierend zu sein. Am aktuellen
Rand deutet sich sogar eine groflere Beschiftigungsdynamik auf der deutschen Seite an, trotz
des nach wie vor erheblichen Gefilles bei den Arbeitslosenquoten. Allerdings relativiert sich
auch dieses Gefille, wenn die jeweilige nationale Arbeitslosenquote als ,,Benchmark® heran-
gezogen wird, so dass nicht linger die Entlastungseffekte der recht unterschiedlichen institu-
tionellen Rahmenbedingungen auf den regionalen Arbeitsmérkten das Bild prigen (Ta-
belle 47). Aus dieser Perspektive verlieren auch die Arbeitslosenquoten im Landesteil
Schleswig an Gewicht, nur die kreisfreie Stadt Flensburg weist noch eine stark {iberdurch-
schnittliche Arbeitslosenquote auf, die wie in fast allen stidtischen Arbeitsmarktregionen auf

einen hohen Anteil Langzeitarbeitsloser zuriickzufiihren ist. Eine dhnliche Nivellierungsten-
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denz ist bei den relativen Einkommen in der Grenzregion zu beobachten: Im Vergleich zum
jeweiligen nationalen Durchschnitt wird auf beiden Seiten der Grenze nur ein unterdurch-
schnittliches Primireinkommen erzielt. Hingegen zeigen die relativen Beschaftigungsquoten
den hoheren Auslastungsgrad auf dem siidddnischen Arbeitsmarkt an, auch wenn dieser teil-
weise durch eine rdumliche Entleerung und einen hausgemachten Arbeitskriftemangel be-

stimmt sein mag.

Tabelle 47:
Indikatoren zur Wirtschaftskraft der deutsch-dénischen Grenzregion? (Prozent)
Relatives Relative Relative
Primédreinkommenb Beschiftigungsquote€ Arbeitslosenquoted
2005 2006 2006
Schleswig-Holstein (D=100)
Flensburg 75,4 131,9 142,5
Nordfriesland 82,9 85,8 92,3
Schleswig-Flensburg 84,5 65,5 89,2
Schleswig-Holstein gesamt 94,9 86,0 92,3
Déanemark (DK=100)
Fiinen 88,4 91,3 1133
Stidjitland 90,7 92,5 91,1
Ribe 96,2 103,6 68,9
Vejle 100,3 104,4 80,0

aRelative Indikatoren jeweils bezogen auf den nationalen Durchschnittwert. — PPriméreinkommen = Faktor-
einkommen vor Steuern, Abgaben und Transfers. — CErwerbsquote = abhéngig Beschiftigte (DK) bzw. sozial-
versicherungspflichtig Beschiftigte (S-H) am Arbeitsort bezogen auf die jeweilige Gesamtbevolkerung. —
dArbeitslosenquote = bezogen auf alle zivilen Erwerbspersonen.

Quelle: Danmarks Statistik (2007a,b,c); Bundesagentur fiir Arbeit (2007a); Arbeitskreis Volkswirt-
schaftliche Gesamtrechnungen der Lénder (2007); eigene Zusammenstellung und Berechnungen.

Die Schlussfolgerung liegt nahe, dass in Siidddnemark nicht die vermutete Wachstums- und
Arbeitsmarktdynamik herrscht und stattdessen eine Abwanderung von Arbeitskriften und
eine Uberalterung der Bevolkerung unterstellt werden kann. Von der Entleerung des Grenz-
raums scheinen die weiter im Norden dynamisch wachsenden Regionen in Mitteljiitland und
auf Seeland zu profitieren. Hier wirken offensichtlich Anziehungskrifte zu Lasten der déni-
schen Grenzregion, die kein eigenes Gravitationszentrum zu haben scheint. Diese Eindriicke
betétigt auch die Untersuchung von Schack und Schmidt (2005: 15ff.), die zudem auf den
Verlust von iiberdurchschnittlich vielen jungen Leuten und Hoherqualifizierten hinweisen, die
in die Wirtschaftszentren im Norden abwandern. Analog sinkt das Wachstumspotential im

Siiden Ddnemarks; bei einer insgesamt positiven Konjunkturentwicklung in Danemark ent-
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steht hier rasch ein Arbeitskraftemangel. Darauf deuten auch die unterdurchschnittlichen Ar-
beitslosenquoten hin; ein Reservoir an eigenen qualifizierten Arbeitskriften fehlt offensicht-
lich.

Der Blick auf die Qualifikationsstruktur der Beschiftigten in Stidddnemark bestitigt diesen
Eindruck (Tabelle 48): In den siiddénischen Bezirken ist der Anteil Hoherqualifizierter im
Vergleich zum dénischen Durchschnittswert relativ gering. Insbesondere in Ribe und Siidjiit-
land gibt es eine entsprechende Beschéftigtenliicke von etwa 6 Prozentpunkten. Im schon
mitteljiitlindischen, urbaner geprigten Arhus ist dieses Beschiftigungssegment hingegen
tiberdurchschnittlich vertreten, was die ,,Brain-drain“~-Hypothese stiitzt. Im Siiden liegt der
Schwerpunkt vielmehr auf Beschiftigten mit zum iiberwiegenden Teil abgeschlossener Be-
rufsausbildung, also auf einer mittleren Qualifikation. Fiir einen hoheren Anteil human- und
technologieintensiver Produkte sowie fiir die Ausweitung hochwertiger Dienstleistungen be-
darf es allerdings eines steigenden Anteils hochqualifizierter Arbeitnehmer, die sich als Eng-
pass erweisen konnen. Beispielhaft kann in diesem Zusammenhang auf den schon in der Ver-
gangenheit beobachteten Ingenieursmangel verwiesen werden, der letztendlich zu einem ge-
ringeren regionalen Wachstum gefiihrt hat (vgl. Haller, Hintze, Stock 2000: 20).248

Tabelle 48:
Qualifikationsstruktur der Beschéftigten in den Amtsbezirken Siidddnemarks 2006a
Schulbildung Berufs- Hoéhere Unbekannt
ausbildung Qualifikation

Fiinen 30,9 41,2 25,6 2,3
Siidjiitland 31,9 44,4 21,2 2,5
Ribe 333 43,2 21,2 2,4
Vejle 32,1 42,0 23,7 2,2
Nachrichtlich:
Arhus 29,4 38,2 30,4 2,0
Déanemark gesamt 31,1 39,2 27,4 2,3

aAnteile an den abhéngig Beschiftigten in Prozent.

Quelle: Danmarks Statistik (2007d); eigene Zusammenstellung und Berechnungen.

Dartiber hinaus darf der Hinweis auf die Folgen der ddnischen Arbeitsmarktpolitik der neun-

ziger Jahre nicht fehlen. Seinerzeit wurde der Abbau der Arbeitslosigkeit zu einem grof3en

248 7Zu Personalengpissen in Sudjiitland siehe auch EURES (Senderjylland-Schleswig) (2007) und
Regionskontor & Infocenter Grenze (2007).
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Teil iber Maflnahmen der passiven Sanierung des Arbeitsmarkts erreicht (insbesondere Vor-

ruhestand), was den heutigen Fachkriftemangel mit erklért (vgl. ausfiihrlich Schrader 1999).

8.2  Wirtschaftsstrukturen im Vergleich

Doch welche Chancen erdffnen sich fiir die deutsche Grenzregion aufgrund der Entwicklung
jenseits der Grenze? Eine Antwort auf diese Frage setzt Kenntnisse dariiber voraus, welche
Gemeinsamkeiten bestehen oder in welchen Bereichen sich die Wirtschaftsstrukturen beid-
seits der Grenze ergidnzen. Die notwendigen Informationen {iber die Spezialisierungsmuster
im Landesteil Schleswig und in den dénischen Grenzbezirken soll die nachfolgende Struktur-
analyse geben. Die Analyse der sektoralen Beschiftigungsstrukturen, wie sie im nordlichen
Schleswig-Holstein und im siidlichen Dénemark im Jahr 2006 bestanden, stellt dafiir einen

geeigneten Ansatzpunkt dar.

8.2.1 Siiddanische Wirtschaftsprofile

In Tabelle 49 wird die Beschéftigungsverteilung nach Sektoren fiir die bisherigen siiddini-
schen Amtsbezirke Fiinen, Siidjiitland, Ribe und Veilje dargestellt, die dhnliche Beschéfti-
gungsschwerpunkte aufweisen. Wie im gesamten dinischen Konigreich dominiert auch in
Stidddnemark der Dienstleistungssektor, wenn auch in unterschiedlichem Ausmal3: Wéhrend
im dédnischen Durchschnitt drei Viertel der Arbeitnehmer im Dienstleistungssektor beschéftigt
sind, betrdgt der Anteil in der Mehrzahl der siiddédnischen Amtsbezirke weniger als
70 Prozent. Dabei heben sich insbesondere Ribe und Siidjiitland ab, die mit jeweils liber
20 Prozent einen iiberdurchschnittlich hohen Industrieanteil aufweisen. Die Industriebeschéf-
tigung ist wiederum in beiden Bezirken sehr stark von der Metallindustrie gepragt, auf die in
Stidjiitland alleine 13 Prozent der Beschéftigten entfallen. Stidddnemark insgesamt erreicht
einen Anteil von fast 36 Prozent an der danischen Metallbeschiftigung, bezogen auf die ge-
samte Industriebeschiftigung Danemarks betrdgt der siiddanische Anteil mehr als 30 Prozent.
Diese Werte unterstreichen den relativ hohen Stellenwert Stidddnemarks als Industrieregion

im Konigreich.
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Tabelle 49:
Beschiftigungsstrukturen in Stidddnemark nach Wirtschaftsbereichen 2006a

Fiinen Stidjiitland Ribe Vejle Dénemark

Insgesamt| % |Insgesamt| % |Insgesamt| % |Insgesamt| % |Insgesamt| %

5

Primérer Sektor
Land- und Forstwirtschaft 10 642 4,8 6774 5,6 5 825 4,9 5 835 3,1 83 034 3,0

Fischerei 198 0,1 79 0,1 310 0,3 148 0,1 3812 0,1
Bergbau 88 0,0 101 0,1 1968 1,7 94 0,0 3851 0,1
Verarbeitendes Gewerbe 15,5 20,5 20,8 20,0 14,3
Erndhrungsgewerbe,
Tabakverarbeitung 5707 2,6 4927 4,1 5374 4,5 8492 4,5 69544 2,5
Textil- u. Bekleidungsgew. 548 0,2 318 0,3 400 0,3 664 0,3 9319 0,3

Holzgew. (0.Md&bel), Papier-,
Druck- u. Verlagsgewerbe 3452 1,6 2389 2,0 1852 1,6 5179 2,7 55244 2,0
Herst. v. chem. Erzeugnissen

und Kunststoffwaren 2 046 0,9 592 0,5 2522 2,1 3764 2,0 50335 1,8
Glasgew., Herst. v. Keramik,
Verarb. v. Steinen u. Erden 751 0,3 803 0,7 1 089 0,9 1587 0,8 15001 0,5

Metallerzeug. u. —erzeugnisse 19 539 88 15076 12,5 8310 7,0 16681 8,8 166323 6,1
Herstellung von Mdbeln und

sonstigen Erzeugnissen 2438 1,1 567 0,5 5030 43 1558 0,8 25797 0,9
Ubriges Produzierendes Gew.
Energie u. Wasserversorg. 912 0,4 623 0,5 816 0,7 905 0,5 14304 0,5
Baugewerbe 15 815 7,1 7095 5,9 8612 7,3 13376 7,0 179391 6,5
Dienstleistungen 71,7 66,9 64,1 69,1 75,0
Kraftfahrzeughandel u. —rep. 5 191 2,3 3469 2,9 3092 2,6 5342 2,8 62381 2,3
GrofB3handel (ohne KfZ) 11 516 5,2 7 602 6,3 5998 5,1 13407 7,1 160864 5,9
Einzelhandel (ohne K{Z) u.
Rep. von Gebrauchsgiitern 16 755 7,5 7797 6,5 8 185 6,9 13823 7,3 200025 73
Gastgewerbe 7 810 3,5 3350 2,8 3784 32 5582 2,9 85568 3,1
Transport 7 005 32 5200 4,3 6091 52 8 879 47 116149 42

Post- u. Telekommunikation 3 066 1,4 1717 1,4 1265 1,1 3738 2,0 50824 1,9

Kredit- u. Versicherungsgew. 3850 1,7 2 463 2,0 1732 1,5 3387 1,8 76233 28
Grundstiicks- u. Wohnungs-

wesen, Vermietungen 3437 1,5 1586 1,3 1594 1,3 2572 1,4 46545 1,7
Unternehmensbezogene
Dienstleistungen 18 405 8,3 7573 6,3 7169 6,1 16098 8,5 275336 10,0
Offentliche Verwaltung 8970 4,0 5993 5,0 5441 4,6 7 583 4,0 143661 5,2
Erziehung und Unterricht 19 716 8,9 8260 6,9 7387 6,2 13060 6,9 206059 7,5
Gesundheitswesen 15 067 6,8 6231 5,2 5826 4,9 9451 50 159785 58
Sozialwesen 27706 12,5 13865 11,5 13054 11,0 21579 11,4 333516 12,1
Vereinigungen 10 865 4,9 5321 4,4 5188 4,4 6754 2,8 144473 53
Sonstiges 843 0,4 447 0,4 311 0,3 529 0,3 9401 0,3
Insgesamt 222338 100,0 120218 100,0 118225 100,0 190067 100,0 2746775 100,0

2Anteile in Prozent der Beschiftigten in der jeweiligen Gebietskorperschaft insgesamt.

Quelle: Danmarks Statistik (2007d); eigene Zusammenstellung und Berechnungen.
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Die verfligbaren statistischen Informationen von Danmarks Statistik (2007d) geben keinen
genaueren Aufschluss iiber die Struktur der einzelnen Branchen, insbesondere die Metallin-
dustrie ist nur sehr hoch aggregiert dargestellt. Einige Anhaltspunkte iiber die regionalen
Feinstrukturen liefern Untersuchungen von Lux et al. (2000: 131 ff.) und Monitor Group
(Bitten und Mads Clausens Stiftung 2005): Danach haben die Produktion von Maschinenbau-
erzeugnissen, Elektromotoren und elektrischen Ausriistungen, Erzeugnisse der Sensor-, Mess-
und Regeltechnik sowie des Metallbaus ein groBBes Gewicht. Prigend fiir die Struktur der
Branche ist insbesondere ein Grolkonzern in Nordborg, der unterschiedliche Geschéftsfelder
der Metallindustrie besetzt. Tochterunternehmen und Zulieferer bilden ein eng verflochtenes
Produktionsnetzwerk, das sehr stark auf die groBen internationalen Absatzmérkte ausgerichtet
ist.249 Dieses schliefit auch eine Tochtergesellschaft fiir Kompressoren in Flensburg ein, die
eines der wenigen grenziiberschreitenden Verflechtungsbeispiele ist. Eine regionale
Besonderheit innerhalb der siidddnischen Metallindustrie ist schlieBlich die aluminiumver-
arbeitende Industrie in Stdjiitland, die um Raum Tondern (etwa 1400 Beschéftigte) konzent-
riert ist. Diese ,,Monokultur weist eine wesentlich geringere Netzwerkintegration im Ver-
gleich zu den anderen Bereichen der siidddnischen Metallindustrie auf. 250 Generell treten in
Siidjiitland West-Ost-Unterschiede auf, die sich auch in einer geringen Verflechtung der

Industrien beider Teilrdume zeigen.

Des Weiteren ist der Stellenwert der Erndhrungsindustrie fiir alle vier siidddnischen Bezirke
hervorzuheben, die in der noch stirker agrarisch gepragten Grenzregion wesentlich bedeutsa-
mer als in anderen Regionen des Konigreichs ist. Entsprechend hoher ist hier auch der Anteil
der in der Landwirtschaft Beschiftigten. Eine weitere Gemeinsamkeit ist der meist iiber
7 Prozent liegende Beschéftigungsanteil des Baugewerbes, nur Siidjiitland weicht von den fiir
Dénemark tiberdurchschnittlichen Anteilen nach unten ab. Eine Besonderheit im Verarbeiten-
den Gewerbe Siidddnemarks stellt schlieBlich die im Bezirk Ribe stark vertretene Mobel- und

Spielzeugindustrie dar (4 Prozent).

Der Dienstleistungssektor des siidlichen Danemarks weist ebenfalls eine Anzahl von Gemein-
samkeiten auf: Schwergewichte sind der Grof3- und Einzelhandel mit Anteilen zwischen 12
und 14 Prozent der Beschéftigten. Zudem haben die unternehmensbezogenen Dienstleistun-
gen an Gewicht gewonnen, die mittlerweile zwischen 6 und 8 Prozent der Beschiftigten bin-

den; dabei handelt es sich um eine Spannbreite von hochqualifizierter Forschungs- oder Be-

249 Alleine in Siidjiitland sind im Bereich Mechatronik rund 75 Unternechmen mit 10000-12000 Beschiftigten
titig (RegNet 2007).

250 Die Aluminiumindustrie hat allerdings ein ,,Alu-Cluster* in Logumkloster gegriindet, um Synergieeffekte fiir
die Unternehmen nutzen zu kénnen (RegNet 2007).
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ratungstétigkeit bis hin zu einfachen Reinigungsarbeiten. Wahrend der Anteil des Handels fast
dem dénischen Durchschnitt entspricht, weisen die unternehmensbezogenen Dienstleistungen
nach wie vor einen merklichen Abstand zum gesamtdénischen Anteil von 10 Prozent auf. Da-
gegen ist das Transportgewerbe in Siidddnemark leicht {iberdurchschnittlich vertreten, insbe-
sondere in Stdjiitland ist eine Konzentration von Auslandsspeditionen und damit eine deutli-
che Ausrichtung auf den Export von Transportdienstleistungen zu beobachten.25! Mit Blick
auf den Dienstleistungssektor ist allgemein anzumerken, dass erst das weiter ndrdlich in
Mitteljiitland gelegene urbanere Arhus einen iiberdurchschnittlichen Dienstleistungsanteil von
77 Prozent aufweist, wobei unternehmensbezogene Dienstleistungen stark vertreten sind.
Anders als im Siiden finden hier offenbar Hochqualifizierte attraktive Arbeitsplitze, wozu

auch die in Aarhus vielfaltig vertretene Hochschullandschaft beitragt.

8.2.2 Spezialisierungsmuster im Landesteil Schleswig

Beim Vergleich der drei nordlichen Kreise Schleswig-Holsteins mit den bisherigen Amtsbe-
zirken Siidddnemarks féllt unmittelbar auf, dass der Norden Schleswig-Holsteins einen we-
sentlich geringeren Industriebesatz aufweist — nur in der Stadt Flensburg finden sich Indust-
rie- und auch Dienstleistungsstrukturen, wie sie auch bei den dinischen Nachbarn das Bild
bestimmen. Im Einzelnen zeigen sich folgende regionale Wirtschaftsstrukturen auf der Kreis-
ebene im Landesteil Schleswig (Tabellen 4 und 6): Die Beschéftigungsstruktur des Kreises
Schleswig-Flensburg ist am stirksten agrarisch geprigt, wobei auf das Erndhrungsgewerbe
und die Landwirtschaft zusammen ein Anteil von 8 Prozent der Beschéftigten entfillt; dabei
hat gemessen an der Zahl groBerer Unternehmen die fleischverarbeitende Industrie das grofite
Gewicht (IHK Flensburg 2007). Entsprechend weist der Kreis einen der hochsten Lokati-
onskoeffizienten im Cluster Erndhrungswirtschaft auf (Tabelle 43). Weitere Schwergewichte
sind das Baugewerbe und der Einzelhandel, auf die Anteile von 10 bzw. 13 Prozent entfallen,
iiberdurchschnittlich ist zudem das Kreditgewerbe vertreten, und der Lokalisationskoeffizient
fiir Transport und Logistik liegt tiber dem Landesdurchschnitt. Damit sind die wichtigsten
Gemeinsamkeiten mit der ddnischen Grenzregion genannt — die agrarische Komponente
kann bei diesem Vergleich hervorgehoben werden, die Schnittstelle Transport und Logistik ist
ebenfalls erkennbar. Jedoch sind die sonstigen industriellen Komponenten und die komple-

mentéren wirtschaftsnahen Dienstleistungen im Kreis deutlich unterreprisentiert.

Noch offensichtlicher werden die Unterschiede zwischen Stidddnemark und der schleswig-

holsteinischen Grenzregion, wenn der Kreis Nordfriesland in den Vergleich einbezogen wird.

251 Sjehe dazu im einzelnen Lux et al. (2000: 163 ff.). Nach RegNet (2007) gibt es im unmittelbaren
Grenzgebiet auf dénischer Seite 140 Transportunternehmen mit 1800 Beschéftigten.
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Dort ist das Verarbeitende Gewerbe noch schwécher vertreten und auch Landwirtschaft und
Erndhrungsindustrie haben keinen iliberragenden Stellenwert. Hervorzuheben ist nur die mari-
time Wirtschaft und darunter die Herstellung von Windkraftanlagen252; auf diese beschriankt
sich im wesentlichen die industrielle Schnittstelle mit der danischen Grenzregion. Nordfries-
lands Beschiftigungsstruktur ist vielmehr durch Dienstleistungen geprégt, die einen starken
touristischen Bezug erkennen lassen. Alleine der Anteil des Gastgewerbes mit 12 Prozent ist
ein deutlicher Hinweis darauf; zudem sind der Lebensmittel- und Bekleidungseinzelhandel
sowie sonstige Einzelhdndler mit touristikrelevanten Produkten dort stark vertreten (IHK
Flensburg 2007). Demzufolge sind trotz eines iiberdurchschnittlich hohen Dienstleistungs-

anteils von fast 80 Prozent die Gemeinsamkeiten mit den dédnischen Nachbarn begrenzt.

Ein vollig anderes Bild zeigt sich hingegen in Flensburg, das mit einem relativ hohen Indust-
rieanteil von fast 20 Prozent der siidddnischen Groenordnung nahe kommt. Dabei dominiert
auch in Flensburg der Metallbereich, mit Stirken im Maschinenbau, in der Rundfunk- und
Nachrichtentechnik sowie im sonstigen Fahrzeugbau, der auch den Schiffbau einschlief3t.
Aufgrund dieses Branchenspektrums weist Flensburg einen tiberdurchschnittlich hohen Loka-
lisationskoeffizienten bei den unterschiedlichen Abgrenzungen der maritimen Wirtschaft auf.
Allerdings kommt eine frithere Untersuchung zu dem Ergebnis, dass die Flensburger Metall-
industrie, anders als die siidlandische, wenig miteinander verbunden ist und als innovations-
schwach gelten kann (Lux et al. 2000: 137 f., 159 f.). Als innovationsschwach aufgrund feh-
lender FuE-Aktivititen vor Ort mag sicherlich der Bereich Rundfunk- und Nachrichtentech-
nik gelten, sofern ein grofes Unternehmen betrachtet wird, das insbesondere in den letzten
Jahren fast nur noch mit der Konfektion und Distribution von Endprodukten vertreten war.
Die Informationstechnologie und Telekommunikation ist allerdings keineswegs auf dieses
eine GroBunternehmen beschriankt, wie schon die relative Stirke dieses ,,Clusters™ gezeigt hat.
Dennoch kommt zum Tragen, dass es in Flensburg lediglich 16 im Handelsregister eingetra-
gene Unternehmen der Metallindustrie gibt, das Netzwerkpotential also gering ist (IHK
Flensburg 2007) — wenn auch einzelne Verflechtungen mit der siiddénischen Industrie beste-
hen (s.0.).

Es sollte aber nicht aufler acht gelassen werden, dass in Flensburg im Jahr 2006 etwa
40 Prozent der Industriebeschéftigten in immobilen Schumpeter-Industrien tétig waren, dazu
kommen (,,mobilfunkbereinigt™) weitere 20 Prozent in mobilen Schumpeter-Industrien (Ta-

belle 11). Die Dichte der Schumpeter-Unternehmen entspricht daher fast dem Landesdurch-

252 Einen Schwerpunkt in Nordfriesland bildet mit 1000 Beschiftigten die ,,Windkraft“ (RegNet 2007). Dies
sind allerdings nicht einmal 2 % der sozialversicherungspflichtigen Beschéftigten in Nordfriesland, wenn auch
ein knappes Drittel der Beschéftigten des mit 7 % recht schwachen Verarbeitenden Gewerbes.
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schnitt (Tabelle A8). Auch die Management-Fertigungs-Relation sowie die FuE-Fertigungs-
Relation sind zwar leicht unterdurchschnittlich in Flensburg, erreichen aber ein wesentlich
hoheres Niveau als Nordfriesland und Schleswig-Flensburg (Tabelle 15). Dies korrespondiert
auch mit einem fiir die gesamte deutsch-dénische Grenzregion iiberdurchschnittlich hohen
Anteil wirtschaftsnaher Dienstleistungen von 12 Prozent. In diesen Zahlen spiegeln sich die
urbane Struktur und die Hochschullandschaft in Flensburgs wider. In Ddnemark hat erst wie-
der das nordlich gelegene Aarhus vergleichbare Strukturen, die iiberregionale Anziehungs-

krifte entfalten konnen.

8.3  Felder der Kooperation

8.3.1 Marktbeziechungen in der Grenzregion

Der Strukturvergleich macht deutlich, dass die Wirtschaft der Grenzregion von erheblichen
Unterschieden geprigt ist. Dem relativ hoch industrialisierten danischen Teil steht ein {iber-
wiegend industriearmer schleswig-holsteinischer Teil der Grenzregion gegeniiber. Entspre-
chend ist das Potential fiir industrielle Kooperationen begrenzt, die grofiten Schnittstellen fin-
den sich in der Stadt Flensburg. Fiir Flensburg zeigt sich durchaus ein Potential fiir die Integ-
ration in grenziiberschreitende industrielle Netzwerke, aber auch fiir wirtschaftsbezogene
Dienstleistungen. Das Modell eines deutsch-dénischen Dienstleistungszentrums, das iiber die
vorhandenen Ansdtze hinausgeht, erscheint als eine interessante Entwicklungsperspektive. In
diesem Zusammenhang wére u. a. hochschulbezogene Dienstleistungen vorstellbar, aber auch
die quantitative und qualitative Weiterentwicklung des Kongresstourismus in Flensburg, nicht

zuletzt zugeschnitten auf Nachfrager aus dem dinischen Teil der Grenzregion.

Auch fiir Unternehmen in Nordfriesland und Schleswig-Flensburg stellt Siidddnemark einen
entwicklungsfahigen Absatzmarkt dar. Denn vor allem mittelstindische Anbieter und Hand-
werksbetriebe in den baunahen Bereichen, die fiir die Struktur beider Kreise priagend sind,
konnen von Kapazititsengpéssen jenseits der Grenze profitieren. Der konjunkturelle Auf-
schwung in Stidddanemark eroffnet fiir diese zudem die Chance, nachhaltige Geschiftsbezie-
hungen aufzubauen. Daher sollte unterstiitzend der grenziiberschreitende Informationsfluss
iber die Profile potentieller Auftraggeber und —nehmer systematischer gestaltet werden. Eine
Auftragsborse auf einer Internetplattform wie RegNet oder der Einsatz von Auftragsvermitt-
lern bietet sich an. So miissten ddnische Kapazititsengpdsse nicht vornehmlich durch die

Wanderung deutscher Fachkrifte nach Danemark iiberwunden werden.
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8.3.2 [Ein gemeinsamer Arbeitsmarkt

Auch bei einem wachsenden Dienstleistungs- und Giiteraustausch in der Grenzregion bleibt
eine erhohte Arbeitskriftemobilitdt ein wirksames Instrument zur Bewiltigung von Engpéssen
in Zeiten einer anhaltend dynamischen Wirtschaftsentwicklung. Die Herausbildung eines
grenziiberschreitenden regionalen Arbeitsmarkts konnte zu wirtschaftlichen Ausgleichspro-
zessen in der Grenzregion fiihren, die fiir alle Beteiligten vorteilhaft sind: Das dénische Inte-
resse ist grof3, die schwichelnde regionale Wachstumsbasis zu stirken und so auch einer wei-
teren Abwanderung von jungen Leuten, qualifizierten Arbeitskriften und letztendlich auch
von Produktionsstandorten vorzubeugen. Auf deutscher Seite erdffnet wiederum ein grenz-
tiberschreitender Arbeitsmarkt die Chance, ebenfalls Entleerungsprozesse im Grenzland zu
verhindern. Gegenwirtig ginge ein Abbau des Angebotsiiberschusses auf dem deutschen Teil
des regionalen Arbeitsmarkts einher mit einem Abbau des Nachfrageiliberschusses auf déni-
scher Seite. Ausgleichstendenzen dieser Art spiegeln sich bereits in der steigenden Zahl von
Grenzpendlern wider, wenn man diese Entwicklung auch keineswegs liberschitzen sollte.
Schon im Zeitraum von 1998 bis 2003 stieg die Zahl der Grenzpendler um 70 Prozent auf
etwa 1700 Personen (Schmidt 2006). Am aktuellen Rand hat sich diese Zahl nochmals erhéht,
doch fehlt fiir pridzise Angaben eine zuverléssige, aktuelle Datenbasis; differenzierte Informa-
tionen zu den regionalen, sektoralen und qualifikatorischen Profilen der Grenzpendler liegen
nicht vor. Die verfiigbaren Schiatzungen schwanken zwischen 5000 und 8000 Grenzpendlern,
wobei der obere Wert von Experten allerdings stark bezweifelt wird233. Doch selbst bei einer
Zahl von 8000 Grenzpendlern wiren das jeweils etwa nur 6 Prozent der sozialversicherungs-
pflichtig Beschiftigten. Auch sollte nicht tibersehen werden, dass in Ddnemark ein verstirktes
Interesse an Fachkréften besteht, insbesondere in technischen Zweigen und baunahen Berei-
chen, so dass ein verstirktes Grenzpendeln nicht notwendigerweise zum Abbau deutscher
(Langzeit-)Arbeitslosigkeit fiihrt, von der iiberproportional viele gering qualifizierte Kréfte
betroffen sind. Bei einer auch mittelfristig positiven Konjunkturentwicklung konnte sich da-
her der Fachkriftemangel auf die deutsche Seite verlagern, wenn durch eine anhaltende déni-

sche Nachfrage ein verschirfter Wettbewerb auf deutschen Teilarbeitsmirkten entsteht.

Die Organisation eines gemeinsamen regionalen Arbeitsmarktes mit einem grenziiberschrei-
tenden Vermittlungs- und Informationssystem ist daher naheliegend. Eine Weiterentwicklung
iber die bereits existierenden deutsch-dénischen Informationseinrichtungen hinaus, EURES
»Sonderjylland-Schleswig und ,,Regionskontor / Infocenter Grenze®, bietet sich an. Ein di-
nisch-deutsches Pendlerportal, wie von der ,,Dénischen-deutschen Arbeitsgruppe zur Forde-

rung der grenziiberschreitenden Mobilitdt* vorgeschlagen, greift jedoch zu kurz (BMAS

253 Diese Zweifel legen Expertenauskiinfte des Regionskontor & Infocenter Graense vom 01.06.2007 und des
Institut for Graensregionsforskning vom 11.06.2007 nahe.
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2006: 24). Vielmehr sollte eine professionell organisierte, regionale Jobborse Angebot und
Nachfrage auf dem Arbeitsmarkt der Grenzregion biindeln, eine elektronische Plattform sollte
eine direkte Arbeitsvermittlung ermoglichen. Die bislang nur unvollstdndigen und wenig ak-
tuellen statistischen Informationen sollten iiber ein gemeinsames Arbeitsmarktinformations-
system, das mit dieser Plattform zu verbinden wire, zur Verfiigung gestellt werden. Bei der
Organisation des gemeinsamen regionalen Arbeitsmarktes sollte aus Effizienzgriinden auch
an eine private Jobborse als organisatorischer Rahmen gedacht werden. Statt einer reinen In-
ternetprisenz wire auch an ein Netzwerk von Vermittlungsstellen in der Grenzregion zu den-
ken, die den Kontakt von potentiellen Arbeitgebern mit Arbeitssuchenden unmittelbar her-
stellen. Aufgrund der unterschiedlichen Berufsordnungen in Deutschland und Dénemark
miissten ,,Ubersetzungshilfen* der Art geleistet werden, dass Anforderungs- und Eignungs-

profile abgeglichen werden, um ein ,,Matching* zu erleichtern.

8.3.3 Eine grenziiberschreitende Qualifizierungslandschaft

Einen wichtigen Beitrag zur Entwicklung einer deutsch-dinischen Arbeitsmarktregion kénn-
ten des Weiteren gemeinsame Anstrengungen bei Ausbildung und Qualifizierung leisten.
Hierbei wére an Investitionen in eine grenziiberschreitende Qualifizierungslandschaft ebenso
zu denken wie an die Unterstiitzung privatwirtschaftlicher Initiativen zum Erhalt und zur Pfle-
ge der gemeinsamen Humankapitalbasis. Anregungen fiir solchen Initiativen finden sich etwa
bei Hjalager (2004: 15 f.), die u. a. gemeinsame Studiengidnge bzw. Ausbildungsprogramme
der Siidddnischen Universitdt in Sonderburg, der Universitit Flensburg und der Fachhoch-
schule Flensburg vorschlédgt. In diese Richtung gehen auch die Vorschlige von Schack und
Schmidt (2005), die iiber die Hochschulkooperation in der Grenzregion die Entwicklung eines
grenziiberschreitenden Wissensmilieus fiir moglich halten. Ein Wissenstransfer iiber die
Grenze und eine gemeinsame Vermarktung der regionalen Spitzenkompetenzen wiirden auch
Anreize fiir ein Engagement der Wirtschaft schaffen. Das heif3it: Eine Orientierung von Stu-
diengéingen und Forschung der Hochschulen am Bedarf der (regionalen) Wirtschaft konnte
auch Potentiale flir eine privatwirtschaftliche Kofinanzierung von Hochschulangeboten er-
schliefen. Die schon bestehende Hochschulkooperation im Grenzland miisste zumindest fiir
Teilbereiche in eine institutionalisierte Arbeitsteilung mit einem gemeinsamen Ressourcen-
management miinden, um bedarfsgerecht auszubilden und zugleich eine héhere Qualitit in

Lehre und Forschung zu erzielen.

Konkret konnte an die Biindelung der bestehenden technikorientierten Kapazititen der drei

Hochschulen gedacht werden. Auf diese Weise konnte eine kritische Masse fiir eine deutsch-
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danische ,,Europa-TH* in greifbare Néhe riicken234: Angebotsseitig lieBe sich die notwendige
Brandbreite technischer Studiengiinge leichter realisieren; nachfrageseitig lieBe sich in der ge-
samten Grenzregion ein groferes Studierendenpotential nutzen, bei entsprechender Interna-
tionalitdt konnte auch iiber die Region hinaus der akademische Nachwuchs angesprochen
werden. Durch die Einbeziehung der siiddénischen Industrie wére ein industrielles Milieu ge-
geben, das die kritische Nachfrage nach diesen Absolventen entfalten kdnnte. Die ,,Industrie
vor Ort* wire gleichzeitig auch ein Partner bei der Finanzierung des Hochschulangebots, das
mit dem industriellen Profil der potentiellen Arbeitgeber synchronisiert werden miisste. Die
Bereitschaft zur privaten Kofinanzierung wire zugleich ein Indikator fiir den tatsidchlichen
Bedarf an einer ,,Europa-TH*.

Das Potenzial flir eine solche Einrichtung und diesbeziigliche Ansdtze zur grenziiberschrei-
tenden Kooperation sind teilweise vorhanden: Die FH Flensburg hat in den letzten Jahren den
Maschinenbau von der FH Heide erhalten, Studiengéinge in ,,Computer Aided Mechanical
Engineering®, ,,Elektrische Energiesystemtechnik®, aber auch ,,Seeverkehr, Nautik und Lo-
gistik™ aufgebaut, ein Studiengang Schiffsmaschinenbau ist zumindest geplant. Allerdings
sieht die Kommission die FH keinesfalls als spezialisierte technische Ausbildungsstitte vor,
sondern nur als ein Angebot im Zusammenspiel mit Kiel und Heide. Fiir die Universitét
Flensburg ist sogar eine technikferne Profilschiarfung in Richtung Erziehungswissenschaften
und Lehrerausbildung vorgesehen, so dass die geplanten Wirtschaftsingenieurstudiengidnge an
der Flensburger Universitit auch nicht unterstiitzt wurden. Dies mag der Grund sein, warum
entsprechende Kooperationsprojekte mit der FH und der Universitit Sonderburg im Planungs-
stadium verweilen. Uberhaupt ist eine Technikausrichtung der deutsch-dinischen Kooperation
bislang nicht vorgesehen.255 Doch sollte vor dem Hintergrund der Wirtschaftsstruktur der
deutsch-ddnischen Grenzregion als Ganzem gepriift werden, ob mit ddnischen Partnern ein
Flensburger Technikschwerpunkt, und sei es unter dem (virtuellen) Dach einer ,,Europa-TH*,

tragfahig sein konnte.

254 Die Analogie zur Europa-Universitit Viadrina in Frankfurt/Oder kénnte sich aufdringen. Diese bietet
internationale Studienginge mit deutsch-polnischem Schwerpunkt an, die sich allerdings weniger an der Grenz-
region orientieren. Im Vordergrund stehen internationale Netzwerke und Abschliisse sowie Interdisziplindritét.
Getragen wird die Viadrina allerdings vornehmlich vom brandenburgischen bzw. deutschen Steuerzahler, die
Unterstiitzung der EU beschrinkt sich auf Drittmittel aus unterschiedlichen Topfen, die polnische Seite tragt zu
Studienangeboten in Polen bei. Als Prototyp fiir eine deutsch-dénische Europa-TH mit privater Kofinanzierung
ist diese daher nicht geeignet.

255 Kooperationsbereiche sind: International Management, Energie- und Umweltmanagement und Kultur- und
Sprachmittler. Hinzu kommt die jiingste Initiative ,,Collegium Mare Balticum™ (CMB), das allerdings als Zu-
satzangebot der Hochschulen in der Grenzregion vornehmlich fiir Doktoranden gedacht ist (vgl. Landesregierung
Schleswig-Holstein 2007: 18).
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Auch unterhalb der Hochschulebene sollten Initiativen weiterverfolgt werden, die auf gemein-
same Ausbildung- und Weiterbildungsangebote zielen. Grenziiberschreitende Ausbildungs-
ginge, wie fiir Mechatroniker. Industriekaufleute und Restaurantservicekrifte angestrebt, so-
wie die Entwicklung grenziiberschreitender Berufbilder weisen in diese Richtung (Schack und
Schmidt (2005: 56 ff.), Hjalager (2004: 16)). Allerdings konnte ein iiberlegener Ansatz darin
bestehen, die Profile von Ausbildungsberufen beidseits der Grenze besser zu kommunizieren,
statt in einen langwierigen und wohl wenig erfolgversprechenden Prozess ganze Berufsord-
nungen zu harmonisieren. Die Transparenz iiber die Ausbildungsinhalte auf beiden Seiten der
Grenze diirfte viele ,,Matching-Probleme* l6sen bzw. den aus Sicht von (dénischen) Arbeit-
gebern moglichen Weiterqualifizierungsbedarf aufdecken. Einen Beitrag zu diesem Informa-
tionsaustausch leistet bereits der Kontakt zwischen den Berufsschulen in der Grenzregion, der
nichste Schritt wire die Einbeziehung der Arbeitgeber in der Grenzregion bei der Weiterent-

wicklung von Ausbildungsinhalten.256

8.3.4 Kooperationsansitze und Zukunftsperspektiven

Auf den hier beschriebenen Wegen liele sich die Humankapitalbasis der gesamten Grenzre-
gion stdrken, so dass ein ,,Brain-Drain* innerhalb der Region und durch Abfliisse nach auf3er-
halb ein Ende finden wiirde. Im Gegenteil wiirde sich die Attraktivitit des gemeinsamen
Standorts erhohen. Damit konnte die Region mehr Kapital von auflen anziehen, aber auch in-
nerhalb der Region die Kapitalmobilitdt erhohen. Danischen Unternehmen wiirde es leichter
fallen ihre Produktionsnetzwerke auch auf den deutschen Teil der Grenzregion auszudehnen.
Die Wanderung deutscher Arbeitskridfte nach Norden konnte in stirkerem MaBl durch die
Wanderung dénischen Kapitals nach Siiden ergéinzt werden. Daher sollte zu einem gemein-
samen Ressourcenmanagement in der Grenzregion auch eine umfassende Informationsplatt-
form Schleswig/Siidddnemark zu den Investitionsbedingungen und strukturellen Profilen in
der Grenzregion gehoren.2>7 Auf diese Weise wiirde die Grenzregion auch fiir strategische
Partner auBlerhalb der Region ,netzwerkfdhig®“ werden. Ein geeignetes ,,Dach® wire eine
Wirtschaftsregion Schleswig-Holstein und Hamburg, die an ihren Réndern iiber den Kern-

raum hinausragen wiirde. Ein eigenstindiges Profil der Grenzregion mit eigenem Standort-

256 Der Austausch von Auszubildenden zwischen deutschen und dinischen Unternehmen ist ein weiterer Beitrag
zum Informationsaustausch iiber die Humankapitalbasis der Grenzregion.

257 Entsprechende ausbaufihige Ansitze gibt es etwa in Gestalt Der Internet-Plattform RegNet D/DK das be-
schrankt auf Senderjylland und Schleswig von der Wirtschaftsforderungsgesellschaft Nordfriesland (WFG NF)
in Husum und des Senderjyllands ErhvervsCenter (SJEC) in Apenrade betrieben wird (http://www.regnetddk.
org/?lang=de).
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marketing ware kein Widerspruch, sondern wére konsistent mit dem eigenstindigen Auftreten

weiterer Teilrdume wir der Metropolregion Hamburg und der bisherigen K.E.R.N.-Region. 258

Vor diesem Hintergrund sollten auch die gegenwértigen Planungen fiir die Weiterentwicklung
der deutsch-ddnischen Zusammenarbeit gesehen werden. Ohne Frage sind Initiativen zur
Uberwindung von Sprach- und Kulturbarrieren in der Grenzregion eine notwendige Bedin-
gung fiir eine engere Wirtschaftskooperation, die sich zu einem Geflecht von Netzwerkbezie-
hungen auf Giiter- und Faktormérkten weiterentwickeln soll. Die Feststellung, dass derartige
Barrieren gleichzeitig Informationsbarrieren sind, die den Arbeitskrifteaustausch und die
Standortentwicklung beeintrdchtigen, ist nachvollziehbar. Die Forderung der englischen
Sprachkompetenz als ,,lingua franca“ beidseits der Grenze konnte Abhilfe schaffen und sich
in den allgemeinen Fremdsprachentrend beider Lander einfligen. In die gleiche Richtung ge-
hen Projekte im Bereich Forschung und Bildung, die dem Aufbau einer vernetzten Bildungs-
und Wissenschaftslandschaft dienen (koordinierte Weiterqualifizierung, Wissenstransfer, ge-
meinsame Technikstudiengidnge oder ,,Europa-TH®, Forschungskooperation, etc.). Die Sinn-

haftigkeit solcher Vorhaben wurde aus der hier vorgelegten Analyse bereits abgeleitet.

Etwas anders sind Projekte zu bewerten, die stirker fokussiert sind, wie es im Rahmen von
INTERREG der Fall ist: Die Forderung der Existenzgriindung und der grenziiberschreitenden
Vernetzung neuer Unternehmen beriihrt nur einen Teilausschnitt des grenznahen Vernet-
zungspotentials. Im Rahmen umfassender Informationsplattformen und Netzwerkstrukturen
wiirde ein solches Vorhaben weniger isoliert wirken und den Eindruck eines Fremdkorpers
vermeiden. Gleiches gilt fiir eine Fokussierung auf einzelne Technologiebereiche wie die In-
formations- und Kommunikationstechnologie (IKT), sofern dies auf eine direkte Unternch-
mensforderung hinausliuft. Eine Synchronisation der relativen Stirken der Wirtschaft mit der
Spezialisierung in der Hochschullandschaft der Grenzregion wire hingegen unter dem Aspekt

unvollstindiger Information der staatlichen Forderinstitutionen weniger bedenklich.259

Die geplanten und teilweise begonnenen gemeinsamen Leuchtturmprojekte in der Region
Siidddnemark-Schleswig sind fraglos auf Handlungsfeldern mit einem groflen Kooperations-

potenzial platziert worden.260 Die Leuchtturmprojekte konnen jedoch nur auf einzelne

258 Vgl. dazu auch die fiir Danfoss angefertigte Studie der Monitor Group (2005), die Netzwerkpartner fiir Sen-
derjylland im gesamten Schleswig-Holstein zu identifizieren versucht. Allerdings ist die grenziiberschreitende
Kooperation noch keine offensiv vermarktete Séule der siiddénischen Politik, zumindest wenn man das aktuelle
Selbstportrait der Region als Mafistab nimmt (Region Syddanmark 2007).

259 Entsprechende Initiativen finden sich in den Planungen fiir ein operationelles Programm fiir Syddanmark-
Schleswig-K.E.R.N. im Rahmen des EU-Forderprogramms INTERREG IV A, das die Zusammenarbeit zwi-
schen europdischen Regionen fordern soll.

260 7y den Leuchtturmprojekten siehe Ministerprésident des Landes Schleswig-Holstein (2007).
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Kooperationsfelder und einen entsprechenden Handlungsbedarf aufmerksam machen, weitere
Schritte miissten folgen. So steht das ,,Collegium Mare Balticum* allenfalls fiir die (Weiter-
)Entwicklung eines gemeinsamen Hochschulangebots, das, wie hier skizziert, fokussiert und
stairker miteinander integriert werden miisste. Die Projekte in den Bereichen Windenergie,
Logistik und Erndhrung férdern zwar einzelne relative Stirken auf beiden Seiten der Grenze,
sie sollten aber den Blick auf andere sektorale ,,Schnittstellen* nicht verdecken, die ebenfalls
Bedarf an der Weiterentwicklung ihrer Infrastruktur haben. Die Aufwertung Flensburgs durch
einen ,,Dom der Sinne* fordert schlieSlich das Profil der Stadt als Zentrum in der Grenzre-

gion, das allerdings weiterer urbaner Komponenten bedarf.

Es kann festgehalten werden, dass es bei allen Unterschieden zwischen dem deutschen und
dem dénischen Teil der Grenzregion durchaus vielversprechende Felder der Kooperation gibt.
Angesichts der relativen Starken und Schwichen, die beide Wirtschaftriume aufweisen, ldsst
eine engere Zusammenarbeit Integrationsgewinne fiir die gesamte Grenzregion erwarten: Stid-
dédnemarks Wirtschaftsentwicklung stoB3t aufgrund von Kapazititsengpiassen an Grenzen, die
sich in einem fiir dinische Verhiltnisse unterdurchschnittlichen Regionalwachstum nieder-
schligt; langfristig konnten Entleerungsprozesse die regionale Wachstumsbasis nachhaltig
schwichen. Schleswig-Holsteins Norden wiederum weist auf dem Arbeitsmarkt und in seinen
Unternehmen freie Kapazititen auf; auch hier droht eine rdumliche Entleerung insbesondere
um hoher Qualifizierte in Richtung Siiden, wenn die Zahl hoherwertiger Arbeitsplétze nicht
gesteigert und die Standortqualitit nicht verbessert wird. Grenziiberschreitende Ausgleichs-
prozesse driangen sich also geradezu auf, um eine deutsch-dénische ,,Win-Win-Situation® zu
erreichen. Ein gemeinsames Ressourcenmanagement, das insbesondere die Pflege und Ent-
wicklung der Humankapitalbasis der Region zum Ziel haben sollte, konnte die Attraktivitéit

dieses deutsch-ddnischen Standorts nachhaltig steigern.
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9. Schritte zum Aufbau einer gemeinsamen Wirtschaftsregion
Schleswig-Holstein und Hamburg

Die vorliegende Studie préisentiert eine breite regionale Streuung von Stdrken und Schwichen
in der Wirtschaftslandschaft Schleswig-Holsteins und Hamburgs. Sie identifiziert wichtige
Kooperationsfelder, die eine kritische Masse an Gemeinsamkeiten fiir den Aufbau einer

gemeinsamen Wirtschaftsregion ergeben wiirden.

Doch sollte von den beiden Partnern die Grundsatzfrage beantwortet werden, wo denn die
Grenzen der gemeinsamen Wirtschaftsregion liegen, wie weit eine Integration gehen soll und
welche Eigeninteressen man jeweils bereit ist, zugunsten einer engeren Kooperation zuriick-
zustellen. Sollte es eine generelle und exklusive Partnerschaft geben oder ist eine engere
Kooperation auf ausgewdhlten Handlungsfeldern vorzuziehen? Diese Frage gewinnt auch
dadurch an Relevanz, dass eine gemeinsame Wirtschaftsregion sinnvoller Weise kaum durch
die Grenzen der beiden Bundesldnder nach Norden und nach Siiden definiert werden sollte.
Denn sowohl im Norden als auch im Siiden gibt es wirtschaftliche Verflechtungen und
Integrationsperspektiven iiber die Bundesldndergrenzen hinaus. Diese konnten, wie in der
Studie gezeigt wurde, eine Wirtschaftsregion auf ein noch breiteres Fundament stellen, regio-
nale Ausgleichsprozesse befordern und damit insgesamt die internationale Wettbewerbs-
fahigkeit der Wirtschaftsregion weiter stirken. Dagegen wére eine Abgrenzung Schleswig-
Holsteins und Hamburgs gegentiber Ditten mit Kosten flir die Partner verbunden. Diese
Kosten lieBen sich vermeiden, wenn die Kooperation iiber die durchaus vorhandene Schnitt-

menge bei den Interessen beider Lander definiert wiirde.

In diesem Zusammenhang besteht auch dringender Bedarf, die Frage zu klédren, in welchem
Verhiltnis eine Wirtschaftsregion Schleswig-Holstein und Hamburg zu dem geplanten Mo-
dellprojekt einer ,,Grofrdumigen Verantwortungsgemeinschaft“ (GVG) in Norddeutschland
steht. Die GVG Nord soll unter Beriicksichtigung der verschiedenen Ausgangsbedingungen in
den norddeutschen Teilrdumen in unterschiedlichen Formen bzw. Strategielinien erprobt
werden. Diese Strategien sind jeweils fiir unterschiedlich definierte Integrationsrdume rele-
vant. Von besonderem Interesse ist hier die Strategielinie ,,Metropolregion Hamburg plus®,
der zufolge neben der Metropolregion Hamburg Teilrdume in Schleswig-Holstein und Meck-
lenburg-Vorpommern eingebunden werden sollen. Uber die Metropolregion Hamburg selbst
sind zudem niedersédchsische Umlandkreise bereits eingebunden.26! Die GVG Nord soll nach

den bisherigen Planungen {iber dhnliche Kooperationsfelder mit Leben erfiillt werden, wie sie

261 Nach Auskunft der schleswig-holsteinischen Landesregierung sind im Rahmen der GVG Nord folgende drei
Strategielinien angedacht: (i) GroBrdumige Kooperation iiber den Gesamtraum der fiinf norddeutschen
Kiistenlénder, (ii) die Metropolregion Hamburg plus und (iii) die Binnenorganisation von Metropolregionen.
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auch fiir eine Wirtschaftsregion Schleswig-Holstein und Hamburg vorstellbar sind. Auch bei
der GVG sollen Abstrahleffekte der Metropolregion fiir die Entwicklung in der Peripherie
genutzt werden. Damit erscheint die GVG als ein Konkurrenzprodukt zu einer gemeinsamen
Wirtschaftsregion, nur dass die GVG mit ihrer 4-Bundesldnder-Struktur eine alternative
rdaumliche Ausdehnung hat. Es bedarf daher einer Klarung, inwieweit die Wirtschaftsregion
und die GVG miteinander vereinbar sind, auf welche Weise sie deutlich voneinander abge-
grenzt werden kdnnen und ob gegebenenfalls eine Entscheidung iiber die Prioritit dieser Inte-
grationsvorhaben gefillt werden muss. Denn die Ausgestaltung von Kooperationsvorhaben
auf den verschiedenen Handlungsfeldern ist nicht unabhingig von Zahl, Struktur und

Integrationszielen der Teilnehmer, die eingebunden werden sollen.

Um Antworten auf die hier aufgeworfenen Fragen ndher zu kommen, bietet sich die
Diskussion eines gemeinsamen Standortmarketings fiir die Wirtschaftsregion an. Wenn man
eine regionale Einheit quasi aus einem Guss vermarkten mochte, setzt ein erfolgreiches Stand-
ortmarketing ein hohes Maf} an Integration nach innen und auBlen voraus. Falls sich nur eine
begrenzte Kooperation verwirklichen lieBe, wire zu iiberlegen, den gemeinsamen Auftritt
nach aullen so zu gestalten, dass geniigend Raum fiir wohlbegriindete Eigeninteressen bliebe.
Auf die entsprechenden Optionen ist daher nachfolgend einzugehen (Abschnitt 9.1). Welche
man davon wihlt, hingt letztendlich von den Fortschritten auf den einzelnen Kooperations-
feldern ab. Ein Uberblick iiber die hier vorgestellten Handlungsempfehlungen mag ab-
schlieBend noch einmal verdeutlichen, was den Aufbau einer gemeinsamen Wirtschaftsregion
fordern konnte (Abschnitt 9.2).

9.1 Standortmarketing fiir eine gemeinsame Wirtschaftsregion Schleswig-Holstein
und Hamburg

Die Frage nach einem gemeinsamen Standortmarketing ist grundsitzlicher Natur. Ein solches
Marketing kann nur erfolgreich sein, wenn die Kooperation der Partner bereits sichtbar fort-
geschritten ist. Die Vermarktung einer gemeinsamen Wirtschaftsregion Schleswig-Holstein
und Hamburg findet bisher, wenn iiberhaupt, fallweise nur im Rahmen der AuBlenhandels-
forderung statt. Jedes der Bundeslidnder prisentiert und vermarktet sich im In- und Ausland
nach wie vor weitgehend als eigenstindiger Wirtschaftsstandort — ein sichtbarer gemeinsamer
Auftritt fehlt.262 Eine gemeinsame Dachmarke ,,Norddeutschland* ist zwar angedacht und

262 Vgl. beispielhaft fiir Schleswig-Holstein das Konzept des MWWV (2006) zum Standortmarketing und fiir
Hamburg die Standortwerbung der Senatskanzlei der Freien und Hansestadt Hamburg (2005). Hier wird jeweils
nur die Vermarktung des eigenen Standorts betrieben, der Partner wird jeweils ausgeblendet; in Hamburg wird
zwar die ,,wachsende Region einbezogen, die sich allerdings iiber Hamburg hinaus auf die 14 Landkreise der
Metropolregion in Schleswig-Holstein und Niedersachsen beschrénkt.
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befindet sich im Priifstadium, eine Umsetzung scheint aber noch nicht in greifbare Nihe
geriickt zu sein.263 Dabei darf es allerdings nicht nur um die Pridsentation gemeinsamer
Starken, es muss auch um die Vermarktung der Wirtschaftsregion in ihrer gesamten
Bandbreite gehen. Dies setzt ein groBeres Reservoir an Gemeinsamkeiten voraus, als es liber

den AulBlenhandel definiert werden konnte.

Fiir ein erfolgreiches Standortmarketing erscheinen institutionelle Strukturen in der Region
Voraussetzung zu sein, die nach Paasi (1986: 121-138) durch folgende Komponenten ge-
kennzeichnet sind: (1) Eine klare Definition der rdumlichen Ausdehnung, (2) der Gebrauch
gemeinsamer Symbole wie Namen und Logo, (3) gemeinsame Institutionen etwa in den Be-
reichen Verwaltung, Wirtschaftsforderung und Bildung sowie (4) die Identifikation der Be-
volkerung und relevanter gesellschaftlicher Gruppen mit der Region und den Abgrenzungs-
merkmalen gegeniiber anderen Regionen. Diese einzelnen Komponenten bedingen sich ge-

genseitig, sie sollten alle — allerdings ohne eine bestimmte Reihenfolge —umgesetzt werden.

Gemessen an diesen Kriterien fehlen der Wirtschaftsregion Schleswig-Holstein und Hamburg
noch wichtige Voraussetzungen fiir ein erfolgreiches Standortmarketing. Am unproblema-
tischsten erscheint auf den ersten Blick die rdumliche Abgrenzung der Region, die iiber das
Territorium der beiden Bundesldnder definiert werden konnte. Doch erweist sich diese Ab-
grenzung als zu eng, da Teilrdume wie die Metropolregion Hamburg oder die deutsch-dini-
sche Grenzregion iiber die so definierte Wirtschaftsregion hinausreichen. Denn in diesen Sub-
regionen haben sich bereits, wenn auch in unterschiedlichen Stadien, Integrationsperspektiven
entwickelt, die iiber die jeweiligen Landesgrenzen hinausgehen. Eine klare Abgrenzung der
Wirtschaftsregion Schleswig-Holstein und Hamburg auf Basis der Bundesldndergrenzen
wiirde dort trennend wirken, wo iiber Landergrenzen hinweg bereits eine regionale Integration

in Teilraumen stattfindet bzw. sich eine solche Perspektive anbietet.

Die fehlende Klarheit iiber die raumliche Dimension der gemeinsamen Wirtschaftsregion oder
eines Substituts in Gestalt der GVG erweist sich auch als Problem bei der Suche nach geeig-
neten Symbolen flir den gemeinsamen Integrationsraum. In Hinblick auf die Namensgebung
ist der bisherige Arbeitstitel ,,Norddeutschland* einerseits wenig trennscharf gegeniiber den
anderen Kiistenldndern, andererseits ausgrenzend gegeniiber Integrationsbestrebungen in der
deutsch-ddnischen Grenzregion. Die Bezeichnung ,,Metropolregion Hamburg plus® ist wie-
derum kein rdumliches Markenzeichen, sondern steht lediglich fiir eine Form der GVG im
Rahmen der geplanten GVG Nord. Wenn man die GVG als ,,Marke* ansehen wiirde, diirfte

263 Vgl. Innenministerium Schleswig-Holstein (2006: 13.).
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das Identifikationspotenzial sehr gering sein, da sich einzelne Partner nur als Erginzungsraum

(,,plus®) zur Metropolregion vermarktet fanden.

Fiir eine einheitliche Vermarktung der gesamten (Wirtschafts-)Region wire in jedem Fall ein
gemeinsamer Name, ein Logo und/oder ein alternativer Kristallisationspunkt notwendig. Ein
gangbarer Weg konnte die Beschrankung auf eine unverwechselbare ,,Dachmarke® sein, die
eine Klammer fiir eine mehrere Teilrdume umfassende ,,Markenfamilie* darstellt. Fiir ein un-
terschiedliches Integrationstempo und eine unterschiedliche Integrationsintensitdt zwischen
Teilrdumen bliebe dann ausreichend Spielraum. Dieses ,,Markendach® konnte einerseits fiir
Marketingzwecke dienen, andererseits als Kooperationsplattform die Synergiepotenziale zwi-
schen den Teilrdumen identifizieren und nutzen helfen. Wenn Einigkeit iiber die Struktur des
»,Markendachs* erzielt werden konnte, wéren auch die Hiirden bei der Umsetzung der letzten

beiden Komponenten einer regionalen Integration niedriger.

Die Entwicklung gemeinsamer Institutionen in Schleswig-Holstein und Hamburg, die eigen-
staindige Strukturen ersetzen, ist in Teilbereichen bereits fortgeschritten, zumindest wenn es
sich um offentliche Dienstleistungen handelt.264 Eine Beschrinkung auf Bereiche, wo fiir
beide Partner die Vorteilhaftigkeit der Kooperation offensichtlich ist statt einer Integration um
jeden Preis, steht keinesfalls im Widerspruch zum Ziel einer institutionalisierten
Zusammenarbeit in der Wirtschaftsregion. Die politische Koordination ist hingegen nicht in
gleicher Weise fortgeschritten — Gemeinschaftsorgane, welche die Politik wesentlich mit
gestalten oder wenigstens als Clearingstellen fungieren, fehlen bislang. Auch hier sollte
jedoch gelten, dass die Synergieeffekte einer gemeinsamen Politik deutlich sichtbar sein
sollten, flir ein gemeinsames Standortmarketing bedarf es schlieBlich keiner vollstdndigen
institutionellen Integration. Priifenswerte Synergiepotenziale hat die Analyse etwa in den
Bereichen der Infrastrukturpolitik (Kapitel 6), der Hochschul- und Bildungspolitik (Kapitel
2.7) oder der AuBenhandelsforderung (Kapitel 3.6) ergeben.

Doch die grofite Herausforderung diirfte die Entwicklung einer Identitét in den ,,Kdpfen®, also
eines ,,Wir-Geflihls“ sein. Dieses kann nicht durch politische Vorgaben dekretiert werden,
sondern es kann sich allenfalls {iber eine engere Kooperation sukzessive entwickeln, die all-
seits als vorteilhaft empfunden wird. Ein solcher evolutorischer Prozess kann durch eine

schrittweise, institutionelle Verzahnung, durch die Entdeckung von Alleinstellungsmerkmalen

264 Dazu gehdren etwa ein gemeinsames statistisches Amt, eine gemeinsame Datenzentrale, eine Zusammen-
arbeit der Forstverwaltungen, eine gemeinsame Interessenvertretung bei der EU (Hanse-Office mit anderen
Bundesldndern), die Medienanstalt Nord, die Zentralbibliothek der Deutschen Wirtschaftswissenschaften und
viele andere Verwaltungskooperationen, denen weitere folgen sollen. In anderen Teilbereichen, wie den
Gerichten, Weiterbildungs- und Untersuchungseinrichtungen hat man jedoch keine Ansatzpunkte fiir eine
Kooperation gefunden.
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gegeniiber Dritten und die Entwicklung gemeinsamer Symbole gefordert werden. Dieser Stu-
fenansatz ist gleichzeitig ein Test darauf, wie weit die Integration gehen kann, wie grof3 das
Reservoir an Gemeinsamkeiten zwischen Schleswig-Holstein und Hamburg tatsichlich ist. Es
wird darauf ankommen, inwieweit sich ein ,,Wir-Gefithl“ iiber einen bereits relativ stark
integrierten Raum wie die Metropolregion Hamburg hinaus auf andere, sehr unterschiedliche

Teilrdume iibertragen lasst.

Die Moglichkeiten und Grenzen eines regionalen Standortmarketings nach den hier einge-
fiihrten Kriterien zeigt Hospers (2004) fiir die gemeinhin als Musterregion geltende Ore-
sundregion. Danach fehlt es trotz einer fiir den Beobachter erfolgreich Vermarktung der
Region als ,,@resund — The Human Capital®, dort immer noch an einer regionalen Identitét,
die von der Politik nicht verordnet werden kann.265 Erfolgreicher waren die politischen
Akteure nach einer lingeren Anlaufphase bei der rdumlichen Abgrenzung, den gemeinsamen
Symbolen und der institutionellen Zusammenarbeit, wodurch das Bild eines erfolgreichen
Regionalmarketings begriindet wird. Das ,,externe Marketing® produziert also ein stimmiges
Bild, das auch bisherige Unzulinglichkeiten der regionalen Integration tiberdeckt. Doch selbst
am Oresund kann die Politik offensichtlich evolutorische Entwicklungsprozesse nicht

ersetzen, geschweige denn verordnen.

Angesichts der Identifikationsprobleme mit einer gemeinsamen Region, vor denen selbst eine
Musterregion nicht verschont bleibt, erscheint eine Wirtschaftsregion mit einer klar definier-
ten internen Arbeitsteilung und Teilriumen unterschiedlicher Integrationstiefe ein Modell zu
sein, das auch fiir die Vermarktung Schleswig-Holsteins und Hamburgs erst einmal nahe liegt.
Dies wire nichts anderes als die Umsetzung des Subsidiaritédtsprinzips bei der regionalen
Standortforderung: Kooperation und Koordination wiirden auf Handlungsfelder fokussiert,
auf denen die Akteure in den Subregionen nur eingeschrinkte Gestaltungsmdoglichkeiten ha-

ben und des ,,Dachs* der Wirtschaftsregion bediirfen, um wettbewerbsfahig zu werden.

Im Rahmen einer solchen Arbeitsteilung wird insbesondere das internationale Standortmar-
keting auf der Ebene der Wirtschaftsregion anzusiedeln sein. Die internationale Wahrnehm-
barkeit der regionalen Teilrdume, vor allem in Schleswig-Holstein, diirfte ohne die Strahlkraft
der Metropole Hamburg nur sehr eingeschrénkt sein. So wird beobachtet, dass sich der inter-
nationale Standortwettbewerb mittlerweile vornehmlich zwischen Metropolen abspielt.266

Umgekehrt kann die Kooperation mit den schleswig-holsteinischen Regionen der Metropole

265 In einer Studie der OECD (2001: 70ff.) heiBt es ebenfalls, dass die Region eine Vielzahl von Gegensitzen
aufweist und es schwer fillt, Pfadabhéngigkeiten zu {iberwinden, die einer Integration entgegenstehen.

266 Vg, hierzu Gubler und Méller (2006:197-204), die am Beispiel von ,,Greater Zurich die Vermarktung von
Wirtschaftsraumen darstellen.
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Hamburg zu einer groBeren sektoralen Bandbreite und Tiefe verhelfen, die sie fiir sich alleine
nicht hat, sowie zu einem hohen Mal} an regionaler Vielfalt. Die Biindelung von Ressourcen
tiber die beteiligten Subregionen konnte das auf der iibergeordneten Ebene der Wirtschafts-
region anzusiedelnde internationale Standortmarketing auf ein wesentlich breiteres Funda-
ment stellen, als es die Metropolregion Hamburg alleine aufweist. Von dem dadurch mogli-
chen Zugewinn an internationaler Wettbewerbsfihigkeit sollten alle Partner gleichermallen

profitieren.

Das breitere Fundament zeigt sich zum einen in harten Standortfaktoren wie Umfang und
Qualitit des Arbeitskraftepools, Umfang und Diversitdt des Angebots an Ansiedlungsflichen
sowie in einer grofleren Bandbreite von potenziellen Netzwerkpartnern in der regionalen Un-
ternehmenslandschaft. Letzteres wurde schon durch die Analyse der sektoralen Wirtschafts-
strukturen und der auBenwirtschaftlichen Verflechtung Schleswig-Holsteins und Hamburgs
herausgestellt (siche Kapitel 2 und 3). Ebenfalls wurde bereits durch die statistische Analyse
zur regionalen Bedeutung der Cluster bzw. Schwerpunktbereiche verdeutlicht, dass die unter-
suchten Bereiche Schnittstellen in der gesamten Wirtschaftsregion aufweisen, insbesondere
die Bereiche ,,Maritime Wirtschaft* und ,,Life Science”. Vor diesem Hintergrund hitte das
gemeinsame internationale Standortmarketing mehr Moglichkeiten bei der Unternehmens-
akquise als wenn die Partner ihre Teilregionen eigenstindig international vermarkten
wiirden.267 Das gleiche gilt fiir die Vermarktung der gesamten Wirtschaftsregion auf
wichtigen Hauptabsatz- und Wachstumsmérkten. Wie bereits dargestellt, wiare die Auflen-
wirtschaftsforderung aufgrund der vorhandenen Interesseniibereinstimmung ein klassisches
Handlungsfeld fiir ein internationales Marketing unter einer gemeinsamen ,,Dachmarke®
(siche Kapitel 3.6).

Auch unter dem Aspekt so genannter weicher Standortfaktoren wiirde die Wirtschaftsregion
unter einem gemeinsamen Marketingdach an internationaler Wettbewerbsfahigkeit gewinnen.
Dazu zihlen etwa die Mischung aus urbanen und lindlichen Wohnmdglichkeiten, die groBere
Palette von Freizeit- und Erlebnisangeboten, die kulturelle und landschaftliche Vielfalt — lo-
kalisiert in Teilregionen unterschiedlicher maritimer Prigung, mit einer Infrastrukturausstat-
tung, die eine groe Bandbreite von Anforderungen erfiillen kann. Das internationale Stand-
ortmarketing der Gesamtregion konnte somit aus einem reichhaltigeren Angebot schopfen als

es bei einem eigenstdndigen internationalen Marketing der einzelnen Partner moglich wére.

267 Derartige Ansitze zeigen sich prinzipiell bei der iiberregionalen und internationalen Vermarktung des Life
Science Standorts Schleswig-Holstein und Hamburg und seiner Akteure unter der Marke ,,Life Science Nord*;
unter dieser Dachmarke werden gemeinsam Messen, Kongresse und sonstige Veranstaltungen organisiert.
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Allerdings bedeutet Subsidiaritdt keinesfalls, dass alle Aufgaben der Standortférderung auf
eine quasi-zentrale Ebene verlagert werden. Arbeitsteilung in diesem Bereich bedeutet, dass
die Wirtschaftsforderung in den Teilregionen nach wie vor zentrale Aufgaben bei der Stand-
ortentwicklung, dem Fliachenmanagement, der Ansiedlungsabwicklung oder auch bei der
Kooperation mit den Clusterorganisationen haben sollte. Auf diese Weise wird ein ,,Input™ fiir
das internationale Standortmarketing geschaffen, das wiederum den ,,Output™ seiner Aktivi-
titen fiir das Standortmanagement in den Teilregionen bereitstellt. Hier bedarf es einer
effizienten Arbeitsteilung der Wirtschaftsforderungseinrichtungen auf unterschiedlichen re-
gionalen und kommunalen Ebenen; vieles spricht auch hier fiir eine Biindelung der Ressour-
cen um wettbewerbsfiahige Standortangebote erstellen zu konnen. Die in der vorliegenden
Analyse identifizierten Teilregionen (Kapitel 4) konnten die Basis fiir eine regionale
Fokussierung des Standortmarketings bilden. Auf diese Weise kann sichergestellt werden,
dass auf der Ebene der Teilregionen urbane und ldndliche Strukturen miteinander vernetzt
werden und diese Netzwerke auf der Ebene des {iberregionalen Marketingdachs
(inter)national sichtbar werden. Insbesondere Stirken lédndlicher Rdume, die fiir sich allein
genommen nur eine eingeschrinkte Netzwerkfahigkeit mit {iberméchtig erscheinenden

Partnern wie der Metropole Hamburg haben, konnten besser zur Geltung gebracht werden.

9.2 Handlungsfelder in einer gemeinsamen Wirtschaftsregion

In der vorliegenden Studie wird eine Reihe von Handlungsfeldern analysiert, die eine gemein-
same Wirtschaftsregion Schleswig-Holstein und Hamburg mit Leben erfiillen konnten. Die
hier untersuchten Kooperationspotenziale erheben allerdings keinen Anspruch auf Vollstin-
digkeit. Sie sind nur ein, wenn auch im hohen Ma@} relevanter Ausschnitt aus einem wesent-
lich groBeren Reservoir potenzieller Gemeinsamkeiten. Auch gibt es in diesen Bereichen zum
Teil schon Ansétze einer engeren Zusammenarbeit, die nur ausgebaut werden miisste. Weitere
Handlungsfelder in Wirtschaft, Verwaltung und anderen gesellschaftlichen Teilbereichen sind
vorstellbar. Daher kénnen die nachfolgend zusammengefassten Handlungsempfehlungen, die
aus den einzelnen, hier durchgefiihrten Analysen abgeleitet wurden, nur Grundmauern einer
gemeinsamen Wirtschaftsregion sein, die durch einen ,,Innenausbau im Detail* und weitere

Anbauten ausgestaltet werden miisste.
Die Handlungsempfehlungen im Einzelnen

Die aus den Analysen in den einzelnen Kapiteln abgeleiteten Handlungsempfehlungen lassen

sich wie folgt zusammenfassen:
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Die Pflege und Weiterentwicklung der gemeinsam genutzten Humankapitalbasis
kommt in beiden Léndern eine wichtige Rolle zu, um wirtschaftliche Stirken zu
fordern und damit im globalen Standortwettbewerb noch besser bestehen zu konnen.
Die Kooperation von Schleswig-Holstein und Hamburg bei Bildung und Wissenschaf-
ten — eventuell mit weiteren Partnern — bietet die Chance, Parallelstrukturen durch eine
effiziente Arbeitsteilung zu ersetzen. Dadurch kann vor allem im Hochschulbereich
ein breiteres Angebot entstehen, das auch tiber die fiir die Unternehmen notwendigen
Schnittstellen verfiigt. Eine Verzahnung der hier skizzierten Wirtschaftslandschaft mit
der Hochschul- und Bildungslandschaft scheint geboten. Daher wird empfohlen, den
Hochschul- und Forschungsbereich auf Kooperationspotenziale und —hemmnisse im
Einzelnen zu untersuchen und gemeinsam eine Optimierung der Strukturen vorzu-

nehmen (Kapitel 2).

Die ldnder- und/oder branchenspezifischen Gemeinsamkeiten Schleswig-Holsteins
und Hamburgs bei der ErschlieBung von Absatzmérkten sollten sich unmittelbar in
einer gemeinsamen Ausgestaltung der Aulenhandelsforderung sowie der Présentation
von gemeinsamen Leistungsschwerpunkten bzw. des ganzen Leistungsspektrums im
Ausland widerspiegeln. Eine institutionalisierte Koordination in Gestalt einer stindi-
gen Clearing- bzw. Koordinationsstelle, einschlieBlich eines Monitoring-Systems, er-
scheint sinnvoll (Kapitel 3).

Die Pendlerverflechtung und die Bodenpreisstruktur vermitteln letztlich den Eindruck,
dass noch ungenutztes Potenzial fiir zusdtzliche wirtschaftliche Verflechtungen zwi-
schen Schleswig-Holstein und Hamburg vorhanden sein diirfte. Thre Aktivierung
konnte durch eine optimierte Verkehrsinfrastruktur gefordert werden, etwa den A 20-
Ring: Das Pendeln nach Hamburg gewdnne eine groBere rdumliche Tiefe; die A 20
konnte auch eine Zone markieren, innerhalb der zusitzliche Ansiedlungsfliachen fiir
Unternehmen gewonnen werden konnten, so dass auch das ,,abgeleitete Hamburg-
Pendeln* zunihme (Kapitel 4).

Die Befragung schleswig-holsteinischer Entscheidungstriger zur Kooperation zwi-
schen Schleswig-Holstein und Hamburg vermittelt quer durch die Regionen den
Wunsch nach einer verbesserten Ausschopfung des Kooperationspotenzials. Im
Mittelpunkt steht dabei der Wunsch nach einer institutionalisierten Zusammenarbeit,
die Blockadehaltungen zwischen den beiden Léandern dauerhaft iiberwinden hilft
(Kapitel 5).
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Bei der Entwicklung der Infrastruktur sollten beide Lénder ihre Interessen untereinan-
der abstimmen und anschliefend mit einer Stimme gegeniiber dem Bund und den
anderen Lindern auftreten. Das gilt sowohl fiir die Erstellung und Durchfiihrung des
Bundesverkehrswegeplans als auch fiir das Gesetzgebungsverfahren. Ein institutiona-
lisierter Zwang zur Einigung zwischen Schleswig-Holstein und Hamburg wiirde auf
die Infrastrukturpolitik beider Lénder tendenziell disziplinierend wirken, da die
Durchsetzbarkeit eines Projekts von der GroBe seines Mehrwerts abhingen wiirde
(Kapitel 6.1).

Angesichts absehbarer Kapazititsengpédsse des Flughafens Hamburg sollten beide
Lander die Errichtung eines gemeinsamen Grof3flughafens priifen. Im Vergleich zu
anderen denkbaren Optionen kdnnte ein Standort in Schleswig-Holstein, konkret im
Raum Kaltenkirchen, fiir beide Partner von Vorteil sein (Kapitel 6.2).

In der clusterpolitischen Kooperation zwischen Schleswig-Holstein und Hamburg be-
steht ein Koordinierungsbedarf im Hinblick auf die Finanzierung und die konkrete
Ausgestaltung von clusterspezifischen Projekten, etwa in den Bereichen Forschung,
Ausbildung oder Verkehrsinfrastruktur. Insofern sind die bereits zuvor genannten
Handlungsempfehlungen fiir diese Bereiche von besonderer Relevanz fiir die Cluster-
entwicklung. Auch hier sind beide Regierungen aufgerufen, ihre Entscheidungen ab-
zustimmen und dabei das gemeinsame Interesse an der Entwicklung der Cluster {iber
kurzfristige Landeregoismen zu stellen. Die Bildung von Clustern und deren Weiter-
entwicklung ist nicht priméir eine staatliche Aufgabe, daher ist die Forderung privaten
Engagements in Clustermanagement und —projekten unabdingbar: seitens des Staates

sollten nur Anschubhilfen gegeben werden (Kapitel 7).

Fiir die Entwicklung des nordlichen Landesteil Schleswig-Holsteins erscheint eine
verstirkte wirtschaftliche Integration mit Stidddnemark sinnvoll zu sein. Es wird ein
grenziiberschreitendes Ressourcenmanagement empfohlen, das insbesondere die Pfle-
ge und Entwicklung der Humankapitalbasis der Region zum Ziel haben sollte. Kon-
kret sollte an die Organisation eines gemeinsamen regionalen Arbeitsmarkts, gemein-
same Anstrengungen bei Ausbildung und Qualifizierung sowie an eine Kooperation

im Hochschulbereich gedacht werden (Kapitel 8).

Grundsitzlich muss fiir die Entwicklung eines erfolgversprechenden internationalen
Standortmarketings gekliart werden, welche konkreten Konturen eine gemeinsame
Wirtschaftsregion haben und wie weit die Integration der Partner gehen sollte. Gene-

rell wiirde ein solches Standortmarketing fiir die Wirtschaftsregion die internationale
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Wahrnehmbarkeit der regionalen Teilrdume erhdhen und der Metropole Hamburg zu
einem breiteren Fundament verhelfen. Im Rahmen einer Arbeitsteilung sollte die
Wirtschaftsforderung in den Teilregionen nach wie vor zentrale Funktionen bei der

Standortentwicklung und -pflege ausiiben (Kapitel 9).
Ein kurzes Resumee

Wie auch die fiir diese Studie durchgefiihrte Expertenbefragung deutlich macht, besteht
seitens der regionalen Wirtschaft und Verwaltung quer durch Schleswig-Holstein ein groBes
Interesse daran, die bestehenden Kooperationspotenziale auszuschdpfen. Es klingt jedoch die
Befiirchtung an, dass ohne einen gréeren Einigungszwang gegenseitige Blockaden durch die
Landespolitik Schleswig-Holsteins und Hamburgs auch weiterhin bestehen wiirden und
weniger auf den Weg gebracht wiirde, als moglich und sinnvoll wire. Daher sehen viele
schleswig-holsteinische Entscheidungstrager in einer Landerfusion ein probates Instrument,
einen Interessenausgleich herbeizufiihren, da Landeregoismen dann nicht ldnger ein Hindernis
wiren. Auf diese Weise kdme allerdings, wenn tiberhaupt, nur auf lange Sicht eine Problem-
16sung zustande, der es vor allem in hamburgferneren Regionen gegenwirtig an Riickhalt zu
fehlen scheint.

Der Aufbau einer gemeinsamen Wirtschaftsregion mit einer auf ausgewéhlten Handlungs-
feldern engen, auch institutionalisierten Zusammenarbeit, die einem Einigungszwang unter-
liegt, wire auf kurze und mittlere Sicht ein pragmatischer Ansatz, konkrete Probleme zu 16sen
und Engpisse zu beseitigen. Eine solche Kooperation ist allerdings nur dann funktionsfahig,
wenn die Bereitschaft besteht, einen Interessenausgleich auf gleicher Augenhéhe mit dem
Partner zu akzeptieren. Die hier vorgeschlagenen Handlungsempfehlungen umreilen ein
breites Kooperationsspektrum, das ausreichend Gelegenheit bietet, ein solches partnerschaft-
liches Verhéltnis zu erproben. Die Intensitdt der zukiinftigen Kooperation wiirde sich dann
iber konkrete Fortschritte im Einzelnen ergeben. Eine Wirtschaftsregion, die mehr als nur die
beiden Bundeslidnder Schleswig-Holstein und Hamburg umfasst, konnte durch eine unter-
schiedliche Integrationstiefe ihrer Teilregionen gekennzeichnet sein. Ein Kooperations-
potenzial ist jedenfalls vorhanden, es liegt an den politischen Entscheidungstrigern beider

Lénder, die Chancen fiir eine gemeinsame Wirtschaftsregion auch zu nutzen.
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Karte 1:
Wirtschaftsraume in Schleswig-Holsteind
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4Qrientiert an den Raumordnungsregionen (ROR): Nordlicher Landesteil = ROR Nord, K.E.R.N.-Region = ROR
Mitte, Weiteres Hamburger Umland = ROR Suidwest und Ost, Unmittelbares Hamburger Umland = ROR Siid.

Quelle: Copyright der Geobasisdaten Vermessungs- und Katasterverwaltung Schleswig-Holstein 2007;
eigene Zusammenstellung und Darstellung.
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Karte 2:
Regionale Struktur des Verarbeitenden Gewerbes in Schleswig-Holstein 20062
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aAnteil der Beschaftigten im Verarbeitenden Gewerbe an der Gesamtzahl der sozialversicherungspflichtig
Beschaftigten im jeweiligen Kreis in Prozent.

Quelle: BA (2007e); eigene Zusammenstellung, Berechnungen und Darstellung.
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Karte 3:
Industriedichte in den Kreisen Schleswig-Holsteins 20062
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@Beschaftigte im Verarbeitenden Gewerbe je 100 Einwohner im jeweiligen Kreis in Relation zum Landeswert
(Schleswig-Holstein = 100). Vgl. Tabelle A2.

Quelle: BA (2007e); Statistisches Amt fir Hamburg und Schleswig-Holstein (2007b); Arbeitskreis
Volkswirtschaftliche Gesamtrechnungen der Lander (2007¢); eigene Zusammenstellung, Berechnun-
gen und Darstellung.
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Regionale Struktur der Wertigkeiten im Dienstleistungssektor Schleswig-Holsteins 2004a,0
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aWertigkeit = Bruttolohnsumme je Arbeitnehmer in den einzelnen Dienstleistungsbranchen in Relation zur
Bruttolohnsumme je Arbeitnehmer im bundesdeutschen Dienstleistungssektor (Deutschland =100); vgl.
Tabelle 7 — IC’Beschéiftigtenstruktur im Dienstleistungssektor der Kreise, gewichtet mit den Wertigkeiten der
Dienstleistungszweige auf Landesebene und als Wertigkeitsindex kumuliert.

Quelle: Arbeitskreis Volkswirtschaftliche Gesamtrechnungen der Lander (2007c); BA (2007e); eigene
Zusammenstellung, Berechnungen und Darstellung.
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Karte 5:
Priméreinkommen in den Kreisen Schleswig-Holsteins 20052
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8Faktoreinkommen vor Steuern, Abgaben und Transfers in den einzelnen Kreisen in Relation zum Bundes-
durchschnitt (Deutschland = 100). VVgl. Tabelle A4.

Quelle: Arbeitskreis volkswirtschaftliche Gesamtrechnungen der Lénder (2007d); eigene Zusammen-
stellung, Berechnungen und Darstellung.



—K6-—

Karte 6:
Anteil der Beschéftigten in Schumpeter-immobilen Industrien in den Kreisen Schleswig-
Holsteins 20062
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aAnteil der Beschaftigten in Schumpeter-immobilen Industrien an den sozialversicherungspflichtig Beschaftigten
im Verarbeitenden Gewerbe (vgl. Tabelle 11).

Quelle: BA (2007f); eigene Zusammenstellung und Darstellung.
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Karte 7:
Auspendelintensitat aus den Gemeinden Schleswig-Holsteins nach Hamburg 20062
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aAuspendler nach Hamburg in Prozent der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Wohnort am 30.06.2006.

Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit (2007j; 2007k); eigene Zusammenstellung, Berechnungen und
Darstellung.
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Veranderung der Auspendelintensitit aus den Gemeinden Schleswig-Holstein nach Hamburg

im Zeitraum 1999-20052.0
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aAuspendler nach Hamburg in Prozent der sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten am Wohnort. — bveran-
derung zwischen 1999 und 2005 in Prozentpunkten; griin: Zunahme, rot: Abnahme.

Quelle: Hermann et al. (2007b), Wiedergabe mit freundlicher Genehmigung des Instituts fiir Regional-

forschung der Universitat Kiel.
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Einpendelintensitat in die Gemeinden Schleswig-Holsteins aus Hamburg 20062
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aginpendler aus Hamburg in Prozent der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten am Arbeitsort am 30.06.2006.

Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit (2007j; 2007k); eigene Zusammenstellung, Berechnungen und
Darstellung.
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Karte 10:
Auspendelintensitédt aus den Gemeinden Schleswig-Holsteins nach Kiel 20062
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aAuspendler nach Kiel in Prozent der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Wohnort am 30.06.2006.

Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit (2007j; 2007k); eigene Zusammenstellung, Berechnungen und
Darstellung.
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Karte 11:
Auspendelintensitédt aus den Gemeinden Schleswig-Holsteins nach Neumdinster 20062
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aAuspendler nach Neumdiinster in Prozent der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Wohnort am 30.06.2006.

Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit (2007j; 2007k); eigene Zusammenstellung, Berechnungen und
Darstellung.
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Karte 12:
Auspendelintensitédt aus den Gemeinden Schleswig-Holsteins nach Liibeck 2006
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aAuspendler nach Libeck in Prozent der sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten am Wohnort am 30.06.2006.

Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit (2007j; 2007k); eigene Zusammenstellung, Berechnungen und
Darstellung.
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Karte 13:
Auspendelintensitat aus den Gemeinden Schleswig-Holsteins nach Flensburg 20062
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aAuspendler nach Flensburg in Prozent der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Wohnort am 30.06.2006.

Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit (2007j; 2007k); eigene Zusammenstellung, Berechnungen und
Darstellung.
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Karte 14:
Auspendelintensitat aus den Gemeinden Schleswig-Holsteins nach Hamburg und in die
kreisfreien Stadte Schleswig-Holsteins 20062.0
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aAuspendler nach Hamburg oder in eine kreisfreie Stadt Schleswig-Holsteins (Maximum der jeweiligen Ge-
meinde) in Prozent der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Wohnort am 30.06.2006. — PSynoptische
Betrachtung der Einzugsgebiete.

Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit (2007j; 2007k); eigene Zusammenstellung, Berechnungen und
Darstellung.
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Karte 15:
Bodenrichtwerte fur individuellen Wohnungsbau in den Gemeinden Schleswig-Holsteins im
Jahr 200680,
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4Bodenrichtwerte in €/m2 fir Wohnungsbauflachen fir den individuellen Wohnungsbau auf erschlossenen
Grundstticken bei einer GréRe von 800 m2 zum 31.12.2006, aus lokal tief gestaffelten Mikrodaten auf Gemeinde-
ebene aggregiert und auf den Richtwert umgerechnet. — PIn den Kreisen Nordfriesland und Steinburg abwei-
chend zum 31.12.2004. — CIm Kreis Ostholstein unter Einbezug von Flachen mit teilweiser gewerblicher
Nutzung, da Daten fiir reine Wohnungsbauflachen tiberwiegend nicht verfugbar sind.

Quelle: Gutachterausschisse fiir Grundstlickswerte der Kreise und kreisfreien Stadte Schleswig-
Holsteins (2007); eigene Zusammenstellung, Berechnungen und Darstellung.
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Karte 16:
Bodenrichtwerte fur individuellen Wohnungsbau in den Gemeinden Schleswig-Holsteins mit

stadtischer Komponente in den Bodenpreisen im Jahr 2006a.0.¢
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3Erlauterungen a-c der Karte B1 gelten analog. — PAuf Basis des Modells von Bode (2007): Griin eingefarbte
Gemeinden: Bodenpreise enthalten nach der Modellschatzung nur landliche, aber keine stadtische Komponente;
gelb und rot eingefarbte Gemeinden: Bodenpreise enthalten stadtische (oder touristische) Komponente, Boden-
richtwerte in €/m2 ausgewiesen.

Quelle: Gutachterausschiisse fiir Grundstlickswerte der Kreise und kreisfreien Stddte Schleswig-
Holsteins (2007); Bode (2007); eigene Zusammenstellung, Berechnungen und Darstellung.
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Karte 17:
Regionale Struktur der Beschéftigung in Schleswig-Holstein im Cluster ,,Life Science (1)
20062
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8] okationskoeffizient der Kreise im Vergleich zu Schleswig-Holstein (=100) auf Basis der zum Cluster gezahl-
ten sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am 30.06.2006 (relativer Beschéftigtenanteil; vgl. Tabelle 42).

Quelle: BA (2007i); eigene Zusammenstellung, Berechnungen und Darstellung.



- K18 -

Karte 18:
Regionale Struktur der Beschéftigung in Schleswig-Holstein im Cluster ,,Life Science (1)
20062
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4 okationskoeffizient der Kreise im Vergleich zu Schleswig-Holstein (=100) auf Basis der zum Cluster gezéahl-
ten sozialversicherungspflichtig Beschéftigten am 30.06.2006 (relativer Beschéftigtenanteil; vgl. Tabelle 42).

Quelle: BA (2007i); eigene Zusammenstellung, Berechnungen und Darstellung.
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Karte 19:
Regionale Struktur der Beschaftigung in Schleswig-Holstein im Cluster
»Maritime Wirtschaft (1) 20062
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4 okationskoeffizient der Kreise im Vergleich zu Schleswig-Holstein (=100) auf Basis der zum Cluster gezéahl-
ten sozialversicherungspflichtig Beschéftigten am 30.06.2006 (relativer Beschéftigtenanteil; vgl. Tabelle 42).

Quelle: BA (2007i); eigene Zusammenstellung, Berechnungen und Darstellung.
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Karte 20:
Regionale Struktur der Beschéftigung in Schleswig-Holstein im Cluster
»Maritime Wirtschaft (11)* 20062
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8] okationskoeffizient der Kreise im Vergleich zu Schleswig-Holstein (=100) auf Basis der zum Cluster gezahl-
ten sozialversicherungspflichtig Beschéftigten am 30.06.2006 (relativer Beschéftigtenanteil; vgl. Tabelle 42).

Quelle: BA (2007i); eigene Zusammenstellung, Berechnungen und Darstellung.
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Karte 21:
Regionale Struktur der Beschéftigung in Schleswig-Holstein im Cluster
»Informationstechnologie, Telekommunikation und Medien (1)* 20062
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a|_okationskoeffizient der Kreise im Vergleich zu Schleswig-Holstein (=100) auf Basis der zum Cluster gezahl-
ten sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am 30.06.2006 (relativer Beschéftigtenanteil; vgl. Tabelle 42).

Quelle: BA (2007i); eigene Zusammenstellung, Berechnungen und Darstellung.
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Karte 22:
Regionale Struktur der Beschéftigung in Schleswig-Holstein im Cluster
»Informationstechnologie, Telekommunikation und Medien (11)* 20062
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a|_okationskoeffizient der Kreise im Vergleich zu Schleswig-Holstein (=100) auf Basis der zum Cluster gezahl-
ten sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am 30.06.2006 (relativer Beschéftigtenanteil; vgl. Tabelle 42).

Quelle: BA (2007i); eigene Zusammenstellung, Berechnungen und Darstellung.
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Karte 23:
Regionale Struktur der Beschéftigung in Schleswig-Holstein im Cluster
»~Ernahrungswirtschaft* 20062
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a|_okationskoeffizient der Kreise im Vergleich zu Schleswig-Holstein (=100) auf Basis der zum Cluster gezahl-
ten sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am 30.06.2006 (relativer Beschéftigtenanteil; vgl. Tabelle 42).

Quelle: BA (2007i); eigene Zusammenstellung, Berechnungen und Darstellung.
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Karte 24:
Regionale Struktur der Beschéftigung in Schleswig-Holstein im Cluster
,» Transport und Logistik” 20062
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a|_okationskoeffizient der Kreise im Vergleich zu Schleswig-Holstein (=100) auf Basis der zum Cluster gezahl-
ten sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am 30.06.2006 (relativer Beschéftigtenanteil; vgl. Tabelle 42).

Quelle: BA (2007i); eigene Zusammenstellung, Berechnungen und Darstellung.



- K25 -

Karte 25:
Regionale Struktur der Beschéftigung in Schleswig-Holstein im Cluster
,Luftfahrt (ohne Infrastruktur)* 20062
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Schleswig-Holstein 2007

a|_okationskoeffizient der Kreise im Vergleich zu Schleswig-Holstein (=100) auf Basis der zum Cluster gezahl-
ten sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am 30.06.2006 (relativer Beschéftigtenanteil; vgl. Tabelle 42).

Quelle: BA (2007i); eigene Zusammenstellung, Berechnungen und Darstellung.
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Karte 26:
Regionale Struktur der Beschéftigung in Schleswig-Holstein im Cluster
,Chemische Industrie (1)* 20062
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a|_okationskoeffizient der Kreise im Vergleich zu Schleswig-Holstein (=100) auf Basis der zum Cluster gezahl-
ten sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am 30.06.2006 (relativer Beschéftigtenanteil; vgl. Tabelle 42).

Quelle: BA (2007i); eigene Zusammenstellung, Berechnungen und Darstellung.
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Karte 27:
Regionale Struktur der Beschéftigung in Schleswig-Holstein im Cluster
,Chemische Industrie (I1) (Mineralélverarbeitung)* 20064

Lokationskoeffizient

[_Jo
Geheimhalt . .
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Katasterverwaltung
I 150 Schle swig-Halstein 2007

a|_okationskoeffizient der Kreise im Vergleich zu Schleswig-Holstein (=100) auf Basis der zum Cluster gezahl-
ten sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am 30.06.2006 (relativer Beschéftigtenanteil; vgl. Tabelle 42).

Quelle: BA (2007i); eigene Zusammenstellung, Berechnungen und Darstellung.
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Tabelle Al:
Struktur der Erwerbstétigkeit in Schleswig-Holstein, Hamburg und Deutschland nach Kreisen
und Wirtschaftsbereichen 2005 (in Prozent)

davon
Produzierendes
Kreisfreie Stadt/ Land- Gewerbe Finanzie-

Landkreis und | (ohne Baugewerbe) rung,
Regierungsbezirk/ Forst- darunter: Handel, | Vermietung, | Offentliche
Statistische Region Erwerbs- wirt- Verarbei- Gastge- | Unterneh- |und private

Land tatige schaft, Zu- tendes Bau- werbe, mens- Dienst-
Groliraumregion insgesamt | Fischerei | sammen | Gewerbe | gewerbe | Verkehr | dienstleister | leister
Schleswig-Holstein 100,0 3,2 14,4 13,6 5,6 28,7 14,2 33,9
Kreisfreie Stadte
Flenshurg 100,0 0,3 15,6 14,7 2,4 29,2 14,6 379
Kiel 100,0 0,3 11,0 10,3 29 24,5 18,8 42,5
Libeck 100,0 0,6 14,5 13,9 43 28,7 18,2 33,8
Neumiinster 100,0 0,9 13,7 13,0 5,6 31,9 17,4 30,4
Landkreise
Dithmarschen 100,0 6,1 15,0 13,9 6,4 27,2 10,6 34,7
Herzogtum Lauenburg 100,0 4,3 15,8 14,9 57 27,0 12,7 34,5
Nordfriesland 100,0 5,6 7,5 6,4 6,6 34,5 9,9 359
Ostholstein 100,0 3,6 11,9 10,4 5,6 31,3 11,4 36,2
Pinneberg 100,0 3.8 18,8 17,4 6,0 32,1 13,1 26,3
PI6n 100,0 54 9,0 8,8 8,1 27,4 13,4 36,7
Rendsburg-Eckernforde 100,0 51 10,8 10,3 7,0 26,2 12,5 38,4
Schleswig-Flensburg 100,0 6,5 9,9 9,4 7,2 28,9 10,4 37,2
Segeberg 100,0 31 19,0 18,4 6,5 30,0 15,6 25,8
Steinburg 100,0 4,7 17,8 16,4 6,2 22,7 13,6 35,0
Stormarn 100,0 25 22,1 21,8 6,1 30,0 14,6 24,7
Kreisgruppen
Unmittelbares Hamburger
Umland (OD, PI, RZ, SE) 100,0 33 19,2 18,4 6,1 30,2 14,1 27,1
Weiteres Hamburger
Umland (HEI, 1Z, HL, OH)  100,0 3,2 14,5 13,4 54 28,1 14,1 34,8
K.E.R.N.-Region
(KI, NMS, RD, PLO) 100,0 25 111 10,5 52 26,3 16,0 39,0
Nordlicher Landesteil
(FL, NF, SL) 100,0 4,5 10,5 9,6 57 31,1 11,3 36,9
Hamburg 100,0 0,5 11,9 11,3 3,4 29,5 26,1 28,5
Deutschland 100,0 2,2 20,3 19,3 5,6 25,2 16,5 30,3
Nachrichtlich (in 1 000):
Schleswig-Holstein 12233 39,7 175,7 165,8 68,6 351,6 173,4 414.3
Hamburg 10471 5,3 124,6 118,3 36,0 309,1 2734 298,6
Deutschland 38823,0 850,0 78830 75060 21650 9764,0 6399,0 11762,0

Quelle: Arbeitskreis ,,Erwerbstatigenrechnung des Bundes und der Lander” (2007); eigene Zusammenstellung
und Berechnungen.
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Tabelle A2:
Industriedichtea in den Kreisen Schleswig-Holsteins und in Hamburg 2006
Industriedichte Industriedichte
Absolut Relativ (SH=100)
Schleswig-Holstein 50 100,0
Flensburg 8,6 172,3
Kiel 55 109,5
Libeck 6,3 126,6
Neumdinster 6,5 129,9
Dithmarschen 4.8 95,5
Herzogtum Lauenburg 4,3 86,9
Nordfriesland 2,0 39,1
Ostholstein 3,4 67,5
Pinneberg 59 1171
Plén 2,0 39,7
Rendsburg-Eckernforde 3,3 66,2
Schleswig-Flensburg 2,7 53,8
Segeberg 6,7 133,3
Steinburg 5,3 106,1
Stormarn 8,5 169,1
Hamburg 6,1 122,8

aSozialversicherungspflichtig Beschéftigte im Verarbeitenden Gewerbe je 100 Einwohner in der jeweiligen
Gebietseinheit.

Quelle: BA (2007e); Statistisches Amt flr Hamburg und Schleswig-Holstein (2007b); Arbeitskreis
Volkswirtschaftliche Gesamtrechnungen der Lander (2007¢); eigene Berechnungen.
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Tabelle A3:
Wertigkeitsgruppen von Dienstleistungen
Nr. in der Wertigkeit im
WZ2003 . . . Lohn- und Vergleich zu
NI Bezeichnung des Wirtschaftszweiges Gehalts- Dienstleistungen
statistik insgesamtd
Gruppe 1: Sehr hohe Wertigkeit (> 150)
65 Kreditgewerbe
66 Versicherungsgewerbe
67 Mit dem Kredit- und Versicherungsgewerbe verbundene }5'4'2'1 }160’4
Tatigkeiten
Gruppe 2: Hohe Wertigkeit (> 120)
80 Erziehung, Unterricht 5432 126,0
75 Offentliche Verwaltung, Verteidigung, Sozialversicherung 54.3.1 1211
Gruppe 3: Mittlere Wertigkeit(> 95)
60 Landverkehr, Rohfernleitungen
61 Schifffahrt
62 Luftfahr
63 Hilfs- und Nebentétigkeiten fir den Verkehr; 54.13 1028
Verkehrsvermittlung
64 Nachrichtenubermittlung
70 Grundstiicks- und Wohnungswesen
71 Vermietung beweglicher Sachen
72 Datenverarbeitung und Datenbanken 5.4.2.2 99,7
73 Forschung und Entwicklung
74 Erbringung von wirtschaftlichen Dienstleistungen a.n.g.
Gruppe 4: Geringe Wertigkeit (> 80)
50 Kraftfahrzeughandel; Instandhaltung und Reparatur von
Kraftfahrzeugen
51 Handelsvermittlung und GroBBhandel }5'4'1'1 } 93,4
52 Einzelhandel; Reparatur von Gebrauchsgiitern
90 Abwasser- und Abfallbeseitigung und sonstige Entsorgung
91 Interessenvertretungen sowie kirchliche und sonstige
Entsorgung 5.4.3.4 92,9
92 Kultur, Sport und Unterhaltung
93 Sonstige Dienstleistungen (Haushaltsnah)
Gruppe 5: Sehr geringe Wertigkeit (< 80)
55 Gastgewerbe 54.1.2 54,6

aBruttolohnsumme je Arbeitnehmer in den betreffenden Wirtschaftszweigen in Deutschland in Prozent der
Bruttolohnsumme je Arbeitnehmer im Dienstleistungssektor insgesamt in Deutschland im Jahr 2004.

Quelle: Arbeitskreis VVolkswirtschaftliche Gesamtrechnungen der L&nder (2007c); eigene Zusammen-
stellung und Berechnungen.



—Ad—

Tabelle A4:
Primareinkommen der privaten Haushalte je Einwohner in den Kreisen Schleswig-Holsteins,
in Hamburg und Deutschland 1995, 2000 und 2005 (Euro)

Gebietseinheit 1995 2000 2005 2005 (D=100)
Schleswig-Holstein 17 830 18 700 18 993 94,9
Kreisfreie Stadte
Flensburg 14779 15193 15094 75,4
Kiel, Landeshauptstadt 14 879 15 867 16 323 81,5
Lubeck, Hansestadt 15 481 15 492 15 967 79,8
Neumunster 15 661 16 081 17 017 85,0
Landkreise
Dithmarschen 15 474 15851 16 429 82,1
Herzogtum Lauenburg 19811 20734 20675 103,3
Nordfriesland 15 664 16 332 16 599 82,9
Ostholstein 16 364 17 062 17 220 86,0
Pinneberg 21281 22 845 22792 113,8
Plon 16 958 17 480 17 820 89,0
Rendsburg-Eckernforde 18 272 18 747 19 419 97,0
Schleswig-Flensburg 15733 16 617 16 927 84,5
Segeberg 20700 21 680 21635 108,1
Steinburg 16 987 17 488 17 920 89,5
Stormarn 23 347 25 059 25017 125,0
Hamburg 20988 23531 26 424 132,0
Deutschland 17 171 18 962 20 021 100,0

Quelle: Arbeitskreis Volkswirtschaftliche Gesamtrechnungen der Lander (2007d); eigene Zusammen-
stellung und Berechnung.
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Tabelle A5:
Verfligbares Einkommen der privaten Haushalte je Einwohner in den Kreisen Schleswig-
Holsteins, in Hamburg und Deutschland 1995, 2000 und 2005 (Euro)

Gebietseinheit 1995 2000 2005 2005 (D=100)
Schleswig-Holstein 14764 15 684 16 920 95,6
Kreisfreie Stadte
Flensburg 13271 14 057 14714 83,1
Kiel, Landeshauptstadt 13092 14 078 15 148 85,6
Libeck, Hansestadt 14 094 14 406 15553 87,9
Neumiunster 13813 14 823 16 505 93,2
Landkreise
Dithmarschen 13 429 14 104 15513 87,6
Herzogtum Lauenburg 15958 16 845 17 880 101,0
Nordfriesland 13 650 14 648 15782 89,2
Ostholstein 14 139 15132 16 283 92,0
Pinneberg 16 604 17 905 19 089 107,8
Plon 13 890 14 796 16 123 91,1
Rendsburg-Eckernforde 14 983 15530 17 075 96,5
Schleswig-Flensburg 13371 14 436 15 684 88,6
Segeberg 15970 16 896 18 001 101,7
Steinburg 14 041 14 694 15 956 90,1
Stormarn 17 894 19 094 20412 115,3
Hamburg 17 622 19 225 22 908 129.4
Deutschland 14 547 16 087 17 702 100,0

Quelle: Arbeitskreis Volkswirtschaftliche Gesamtrechnungen der Lander (2007d); eigene Zusammen-
stellung und Berechnung.



Tabelle A6:
Beschaftigte in den Unternehmen des Verarbeitenden Gewerbes in Schleswig-Holstein und
Hamburg nach Faktorintensitidten2 2006 nach verschiedenen Datenquellen und statistischen

— A6 —

Abgrenzungen
Beschaf- davon in Prozent
Gebiets- tigte  [Rohstoff-| Arbeits- | Kapital- | Mobile | Immobile
einheit Quelle Abgrenzung (Anzahl) | intensiv | intensiv | intensiv | Schumpeter | Schumpeter
Schleswig- Bundesagentur Sozialversicherungspflichtig
Holstein  flr Arbeit Beschéftigte im Verarbeiten-
den Gewerbe am Arbeitsort 141 826 3,1 35,8 9,9 13,9 37,2

Schleswig- Statistisches Beschéftigte in Unternehmen
Holstein ~ Amt fur des Verarbeitendes Gewerbe

Hamburg und  sowie im Bergbau und in der

Schleswig- Gewinnung von Steinen und

Holstein Erden mit im allgemeinen

(Statistik Nord) mehr als 20 Beschéaftigten 124 635 3,0 344 9,8 16,4 36,4
Hamburg Bundesagentur Sozialversicherungspflichtig

fur Arbeit Beschéftigte im Verarbeiten-

den Gewerbe am Arbeitsort 107 366 0,5 26,5 14,3 14,0 44,8

Hamburg  Statistisches Beschéftigte in Unternehmen

Amt fur des Verarbeitendes Gewerbe

Hamburg und  sowie im Bergbau und in der

Schleswig- Gewinnung von Steinen und

Holstein Erden mit im allgemeinen

(Statistik Nord) mehr als 20 Beschéaftigten 94 890 1,1 18,3 15,5 16,5 48,7

aZusammenstellung auf der Basis von Wirtschaftszweigen nach der WZ 2003.

Quelle: Statistisches Amt flir Hamburg und Schleswig-Holstein (2007a); BA (2007f); eigene Zusam-

menstellung.



Tabelle A7:
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Kleingewerbetreibende des Verarbeitenden Gewerbes (Anteil der Kreise Schleswig-Holsteins
an der Zahl der entsprechenden Unternehmen im Land insgesamt)a 2007

Verarbei- | darunter:
tendes
Gewerbe | Arbeits- |[Rohstoff-| Kapital- | Mobile Immobile
Gebietseinheit insgesamt | intensiv | intensiv | intensiv |Schumpeter| Schumpeter
Schleswig-Holstein insgesamt 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
Kreisfreie Stadte
Flensburg 3,27 3,81 0,00 2,35 0,00 0,00
Kiel 8,25 8,39 0,00 8,24 6,82 8,89
Libeck 6,37 6,52 0,00 7,06 4,55 5,56
Neumiinster 1,61 1,53 0,00 1,18 2,27 3,33
Landkreise
Dithmarschen 5,32 5,41 6,25 8,24 1,14 2,22
Herzogtum Lauenburg 6,31 6,59 0,00 4,71 5,68 6,67
Nordfriesland 8,19 8,95 12,50 7,06 3,41 2,22
Ostholstein 6,15 6,38 0,00 4,12 5,68 7,78
Pinneberg 8,69 8,04 6,25 8,24 18,18 11,11
Pl6n 3,77 3,19 0,00 6,47 2,27 10,00
Rendsburg-Eckernforde 9,30 8,81 12,50 11,18 11,36 11,11
Schleswig-Flensburg 10,52 10,68 12,50 11,76 7,95 7,78
Segeberg 9,63 9,02 25,00 8,82 20,45 7,78
Steinburg 3,77 2,98 12,50 7,06 4,55 7,78
Stormarn 8,86 9,71 12,50 3,53 5,68 7,78
Kreisgruppen
Landkreise Hamburger Umland 33,5 33,4 43,8 25,3 50,0 33,3
Kreisfreie Stadte 19,5 20,2 0,0 18,8 13,6 17,8
Ubrige Landkreise 47,0 46,4 56,3 55,9 36,4 48,9
Nachrichtlich:
Zahl der Unternehmen in der jewei-
ligen Gruppe in Schleswig-Holstein 1806 1442 16 170 88 90

aAnzahl der Unternehmen nach Faktorintensitéten in Schleswig-Holstein = 100.

Quelle: IHK-SH und HK-HH (2007); eigene Zusammenstellung und Berechnung.
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Ins Handelsregister eingetragene Unternehmen des Verarbeitenden Gewerbes je 1000 Einwoh-
ner in den Kreisen Schleswig-Holsteins nach Wirtschaftszweigen und Faktorintensitaten 20072

Verarbei- | darunter:
tendes
Gewerbe | Arbeits- |Rohstoff- | Kapital- | Mobile | Immobile

Gebietseinheit insgesamt | intensiv | intensiv | intensiv |Schumpeter |Schumpeter
Schleswig-Holstein insgesamt 1,29 0,60 0,06 0,13 0,20 0,30
Kreisfreie Stadte

Flensburg 1,38 0,69 0,01 0,19 0,20 0,29

Kiel 1,08 0,51 0,02 0,10 0,14 0,31

Llbeck 1,30 0,62 0,05 0,16 0,15 0,32

Neumnster 1,51 0,70 0,03 0,22 0,18 0,38
Landkreise

Dithmarschen 0,88 0,45 0,06 0,07 0,19 0,12

Herzogtum Lauenburg 1,17 0,60 0,06 0,17 0,17 0,16

Nordfriesland 0,86 0,53 0,02 0,04 0,16 0,11

Ostholstein 0,93 0,46 0,06 0,08 0,14 0,18

PIon 0,88 0,38 0,07 0,09 0,12 0,22

Pinneberg 1,80 0,73 0,03 0,17 0,33 0,53

Rendsburg-Eckernforde 0,91 0,37 0,10 0,11 0,11 0,22

Schleswig-Flensburg 0,87 0,46 0,05 0,12 0,09 0,16

Segeberg 1,86 0,87 0,10 0,14 0,35 0,40

Steinburg 1,34 0,58 0,09 0,08 0,20 0,39

Stormarn 2,06 0,92 0,04 0,20 0,36 0,53

Quelle: IHK-SH und HK-HH (2007); eigene Zusammenstellung und Berechnung.
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Kleingewerbetreibende des Verarbeitenden Gewerbes je 1000 Einwohner in den Kreisen
Schleswig-Holsteins nach Wirtschaftszweigen und Faktorintensititen 2007

Verarbei- |darunter:
tendes
Gewerbe | Arbeits- |Rohstoff-| Kapital- | Mobile | Immobile
Gebietseinheit insgesamt | intensiv | intensiv | intensiv |Schumpeter|Schumpeter
Schleswig-Holstein insgesamt 0,64 0,51 0,01 0,06 0,03 0,03
Kreisfreie Stadte
Flensburg 0,68 0,64 0,00 0,05 0,00 0,00
Kiel 0,64 0,52 0,00 0,06 0,03 0,03
Libeck 0,54 0,44 0,00 0,06 0,02 0,02
Neuminster 0,37 0,28 0,00 0,03 0,03 0,04
Landkreise
Dithmarschen 0,70 0,57 0,01 0,10 0,01 0,01
Herzogtum Lauenburg 0,61 0,51 0,00 0,04 0,03 0,03
Nordfriesland 0,89 0,77 0,01 0,07 0,02 0,01
Ostholstein 0,54 0,45 0,00 0,03 0,02 0,03
PIon 0,50 0,34 0,00 0,08 0,01 0,07
Pinneberg 0,52 0,39 0,00 0,05 0,05 0,03
Rendsburg-Eckernforde 0,62 0,47 0,01 0,07 0,04 0,04
Schleswig-Flensburg 0,95 0,77 0,01 0,10 0,04 0,04
Segeberg 0,68 0,50 0,02 0,06 0,07 0,03
Steinburg 0,50 0,32 0,01 0,09 0,03 0,05
Stormarn 0,71 0,62 0,01 0,03 0,02 0,03

Quelle: Quelle: IHK-SH und HK-HH (2007); eigene Zusammenstellung und Berechnung.
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Ins Handelsregister eingetragene Unternehmen des Verarbeitenden Gewerbes je 1000 Ein-
wohner in den Bezirken der Hansestadt Hamburg nach Faktorintensitaten 2007

Verarbei- | darunter:
tendes
Gewerbe | Arbeits- | Rohstoff-| Kapital- Mobile Immobile
Gebietseinheit insgesamt | intensiv | intensiv | intensiv | Schumpeter | Schumpeter
Hamburg insgesamt 1,88 1,08 0,03 0,21 0,23 0,33
Bezirke
Altona 2,31 1,14 0,01 0,53 0,25 0,38
Bergedorf 0,82 0,36 0,01 0,08 0,10 0,27
Eimsbuttel 2,13 1,42 0,02 0,08 0,21 0,40
Harburg 1,21 0,45 0,06 0,20 0,20 0,29
Mitte 3,73 2,15 0,08 0,48 0,59 0,43
Nord 1,53 1,03 0,00 0,04 0,20 0,26
Wandsbek 1,28 0,75 0,01 0,06 0,16 0,30

Quelle: IHK-SH und HK-HH (2007); eigene Zusammenstellung und Berechnung.

Tabelle Al11:

Kleingewerbetreibende des Verarbeitenden Gewerbes in den Bezirken der Hansestadt
Hamburg nach Faktorintensitaten 20072

Verarbei- | darunter:
tendes
o Gewerbe | Arbeits- |Rohstoff-| Kapital- Mobile Immobile
Gebietseinheit insgesamt | intensiv | intensiv | intensiv | Schumpeter | Schumpeter
Hamburg insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Bezirke
Altona 16,1 16,2 8,3 18,4 12,9 16,7
Bergedorf 4.4 4,5 8,3 2,0 54 2,8
Eimsbdittel 18,5 19,2 16,7 71 18,3 19,4
Harburg 8,3 7,0 16,7 26,5 6,5 13,9
Mitte 13,6 12,8 16,7 24,5 15,1 13,9
Nord 19,9 20,4 25,0 11,2 22,6 11,1
Wandsbek 19,3 19,8 8,3 10,2 19,4 22,2
Nachrichtlich: Zahl der Unter-
nehmen in der jeweiligen
Gruppe in Hamburg 1766 1527 12 98 93 36
Nachrichtlich: Hamburger
Unternehmen in Prozent der
Unternehmen in der jeweiligen
Gruppe in Schleswig-Holstein 97,8 105,9 75,0 57,6 105,7 40,0

aAnzahl der Unternehmen nach Faktorintensitaten in Hamburg = 100

Quelle: IHK-SH und HK-HH (2007); eigene Zusammenstellung und Berechnung.



Tabelle A12:

-All-

Kleingewerbetreibende des Verarbeitenden Gewerbes je 1000 Einwohner in den Bezirken der
Hansestadt Hamburg nach Faktorintensitaten 2007

Verarbei- | darunter:
tendes
Gewerbe | Arbeits- | Rohstoff-| Kapital- Mobile Immobile
Gebietseinheit insgesamt | intensiv | intensiv | intensiv | Schumpeter | Schumpeter
Hamburg insgesamt 1,01 0,87 0,01 0,06 0,05 0,02
Bezirke
Altona 1,15 1,00 0,00 0,07 0,05 0,02
Bergedorf 0,65 0,58 0,01 0,02 0,04 0,01
Eimsbittel 1,31 1,17 0,01 0,03 0,07 0,03
Harburg 0,73 0,53 0,01 0,13 0,03 0,02
Mitte 1,00 0,81 0,01 0,10 0,06 0,02
Nord 1,23 1,09 0,01 0,04 0,07 0,01
Wandsbek 0,83 0,74 0,00 0,02 0,04 0,02

Quelle: IHK-SH und HK-HH (2007); eigene Zusammenstellung und Berechnung.

Tabelle A13:

Beschéftigte in Management-, FUE- und Fertigungsberufen sowie Management-Fertigung- und
F&E-Fertigung-Relationa in den Kreisen Schleswig-Holstein und in Hamburg zum 30.06.2006

Berufsgruppen / BerufsordnungenP

Sozialver- )
sicherungs- Managementtatigkeiten Forschungs- | Arbeitneh- | Manage- | F&E-
pflichtig Unterneh- und Ent- mer in ment- Ferti-
Beschaftigte Leitender | mensbez. wicklungs- | Fertigungs- | Fertigung-| gung-
in Bereich Dienste | Marketing | Summe berufe tatigkeiten | Relation | Relation
Schleswig-Holstein 12 840 8932 7301 29073 15903 130 639 22,3 12,2
Kreisfreie Stadte
Flensburg 539 429 463 1431 683 6 488 22,1 10,5
Kiel 2023 1404 1748 5175 3496 12 217 42,4 28,6
Libeck 1502 1212 872 3586 1683 11729 30,6 14,3
Neumunster 384 264 168 816 643 4983 16,4 12,9
Landkreise
Dithmarschen 376 311 180 867 573 6 326 13,7 9,1
Herzogtum Lauenburg 622 399 263 1284 955 6 963 18,4 13,7
Nordfriesland 579 599 338 1516 397 7773 19,5 51
Ostholstein 679 447 283 1409 446 7927 17,8 5,6
Pinneberg 1262 838 681 2781 1735 12 831 21,7 13,5
Pl6n 276 195 127 598 438 3826 15,6 11,4
Rendsburg-Eckernforde 922 654 516 2092 1085 10 062 20,8 10,8
Schleswig-Flensburg 461 426 329 1216 341 6 656 18,3 51
Segeberg 1494 764 570 2828 1236 13 287 21,3 9,3
Steinburg 382 430 147 959 623 6 055 15,8 10,3
Stormarn 1339 560 616 2515 1565 13412 18,8 11,7
Hamburg 23091 14 170 24559 61820 26 885 85 047 72,7 31,6

aSozialversicherungspflichtig Beschaftigte in Management- bzw. F&E-Berufen je 100 sozialversicherungspflichtig Beschaf-

tigte in Fertigungstatigkeiten. — PSiehe Tabelle 14.

Quelle: BA (20079); eigene Zusammenstellung und Berechnung.
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Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte in den Kreisen Schleswig-Holsteins, in Hamburg
und in Deutschland nach Ausbildung zum 30.06.2006

davon
mit davon mit mit davon
hoher Hoch- |[Fachhoch-| Berufs- | geringerer ohne |Ausbildung
Qualifi- | schul- schul- aus- Qualifi- | Berufs- |unbekannt/
Gebietseinheit Insgesamt | kation? |abschluss| abschluss | bildung kation  |ausbildung|k.Z.m./k.A.
Schleswig-Holstein 780220 47871 28630 19241 464320 268029 102929 165100
Kreisfreie Stadte
Flensburg 36517 2185 1185 1000 22013 12 319 5062 7257
Kiel 100359 10392 6 542 3850 61719 28 248 12 465 15783
Libeck 76 968 5400 3204 2196 44 804 26 764 10 001 16 763
Neuminster 28 862 1586 833 753 17 477 9799 3838 5961
Landkreise
Dithmarschen 32982 1589 880 709 21242 10151 4 658 5493
Herzogtum Lauenburg 38 041 2209 1337 872 22174 13 658 4802 8 856
Nordfriesland 45 860 1688 1073 615 27 706 16 466 5377 11089
Ostholstein 49 160 2106 1345 761 29 280 17774 6 424 11 350
Pinneberg 74 600 5373 3211 2162 43 165 26 062 10035 16 027
Pl6n 21833 927 573 354 13208 7 698 2972 4726
Rendsburg-Eckernforde 61 844 3457 2008 1449 37412 20975 8100 12 875
Schleswig-Flensburg 41816 1500 817 683 24 562 15754 5518 10 236
Segeberg 73212 3931 2420 1511 42 506 26775 10831 15944
Steinburg 31 656 1734 987 747 19371 10551 4280 6271
Stormarn 66 510 379 2215 1579 37 681 25035 8 566 16 469
Kreisgruppen |
Landkreise Hamburger
Umland 252363 15307 9183 6124 145526 91530 34234 57 296
Kreisfreie Stadte 242706 19563 11764 7799 146 013 77 130 31 366 45 764
Ubrige Landkreise 285151 13001 7683 5318 172781 99 369 37329 62 040
Kreisgruppen Il
Unmittelbares Hamburger
Umland (OD, PI,RZ, SE) 252363 15307 9183 6124 145526 91530 34234 57 296
Weiteres Hamburger Um-
land (HEI, 1Z, HL, OH) 190766 10829 6416 4413 114697 65 240 25 363 39 877
K.E.R.N.-Region
(K1, NMS, RD, PLO) 212898 16 362 9956 6406 129816 66 720 27 375 39 345
Nordlicher Landesteil
(FL, NF, SL) 124 193 5373 3075 2298 74 281 44 539 15 957 28 582
Hamburg 752282 92884 60925 31959 398777 260621 91263 169 358
Deutschlandb) 26 178 266 2 499 875 15869985 7808406 2966924 4865690

aMit Hochschul- oder Fachhochschulabschluss. — PZahlen fir 2005, aktualisierte Ausgabe von BA (2006) bis
Redaktionsschluss nicht verfiigbar.

Quelle: BA (2006; 2007h); eigene Zusammenstellung und Berechnungen.
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Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte in den Kreisen Schleswig-Holsteins, in Hamburg und in
Deutschland — Anteile der Ausbildungsgruppen am Landeswert& zum 30.06.2006 (in Prozent)

davon
mit davon mit mit davon
hoher Hoch- |Fachhoch-| Berufs- | geringerer ohne |Ausbildung
Qualifi- | schul- schul- aus- Qualifi- Berufs- |unbekannt /
Gebietseinheit Insgesamt | kationP |abschluss | abschluss | bildung kation  |ausbildung|k.Z.m./k.A.
Schleswig-Holstein (Anzahl) 780220 47871 28690 19241 464320 268029 102929 165100
Davon in Prozent
Kreisfreie Stadte
Flensburg 4,7 4,6 4,1 52 4,7 4,6 49 44
Kiel 12,9 21,7 22,9 20,0 13,3 10,5 12,1 9,6
Libeck 9,9 11,3 11,2 11,4 9,6 10,0 9,7 10,2
Neumiinster 3,7 33 2,9 39 3.8 3,7 3,7 3,6
Landkreise
Dithmarschen 4.2 3,3 3,1 3,7 4.6 3,8 45 3,3
Herzogtum Lauenburg 4,9 4,6 4,7 45 4.8 51 47 54
Nordfriesland 5,9 3,5 3,7 3,2 6,0 6,1 5,2 6,7
Ostholstein 6,3 44 4,7 4,0 6,3 6,6 6,2 6,9
Pinneberg 9,6 11,2 11,2 11,2 9,3 9,7 9,7 9,7
Pl6n 2,8 1,9 2,0 1,8 2,8 2,9 2,9 29
Rendsburg-Eckernforde 79 7,2 7,0 7,5 8,1 7.8 7.9 7,8
Schleswig-Flensburg 54 3,1 2,9 3,5 5,3 59 54 6,2
Segeberg 9,4 8,2 8,5 79 9,2 10,0 10,5 9,7
Steinburg 4,1 3,6 3,4 39 4,2 3,9 4,2 3,8
Stormarn 8,5 79 7,7 8,2 8,1 9,3 8,3 10,0
Kreisgruppen |
Landkreise Hamburger
Umland 32,3 32,0 32,1 31,8 31,3 34,1 33,3 34,7
Kreisfreie Stadte 31,1 40,9 41,1 40,5 31,4 28,8 30,5 27,7
Ubrige Landkreise 36,5 27,2 26,8 27,6 37,2 37,1 36,3 37,6
Kreisgruppen Il
Unmittelbares Hamburger
Umland (OD, PI, RZ, SE) 32,3 32,0 32,1 31,8 31,3 34,1 33,3 34,7
Weiteres Hamburger Um-
land (HEI, 1Z, HL, OH) 245 22,6 22,4 22,9 24,7 24,3 24,6 24,2
K.E.R.N.-Region
(KI, NMS, RD, PLO) 27,3 34,2 34,8 33,3 28,0 24,9 26,6 23,8
Nordlicher Landesteil
(FL, NF, SL) 15,9 11,2 10,7 11,9 16,0 16,6 15,5 17,3
Hamburg (Anzahl) 752282 92884 60925 31959 398777 260621 91 263 169 358
Hamburg (S-H = 100) 96,4 194,0 212,8 166,1 85,9 97,2 88,7 102,6
Deutschland (Anzahl)c 26 178 266 2 499 875 15869985 7808406 2966924 4841482

aschleswig-Holstein = 100 in der jeweiligen Ausbildungsgruppe. — PMit Hochschul- oder Fachhochschulabschluss. —
Czahlen fir 2005, aktualisierte Ausgabe von BA (2006) bis Redaktionsschluss nicht verflgbar.

Quelle: BA (2006; 2007h); eigene Zusammenstellung und Berechnungen.
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Clustergruppen in Schleswig-Holstein nach WZ2003

Maritime Wirtschaft |

05.01
05.02
15.2
35.11
35.12
45.24
51.38.1
52.23
61.1
61.2
63.1
63.22
63.40.2
71.22
73.10.1
73.10.2

Fischerei

Teichwirtschaft und Fischzucht
Fischverarbeitung

Schiffbau

Boots- und Yachtbau

Wasserbau

GrolRhandel mit Fisch und Fischerzeugnissen
Einzelhandel mit Fisch, Meeresfriichten und Fischerzeugnissen
See- und Kistenschifffahrt

Binnenschifffahrt

Frachtumschlag und Lagerei

Hilfs- und Nebentatigkeiten fiir die Schifffahrt
Schiffsmaklerbiiros und —agenturen
Vermietung von Wasserfahrzeugen

F&E Naturwissenschaften und Mathematik
F&E Ingenieurwissenschaften

Maritime Wirtschaft 11

21.2
28.11.1
29.11
29.12
29.13
29.14
29.22
29.52.1
29.6
311
31.2
31.3
31.61
32.2
33.20.1
33.20.2
33.30
40.11.3
40.11.5
H/55
74.20
74.30
75.22

Rohre

Metallkonstruktionen — ohne Grubenausbaukonstruktionen

Verbrennungsmotoren und Turbinen

Pumpen und Kompressoren

Armaturen

Lager, Getriebe, Zahnréder und Antriebselemente

Hebezeuge und Fordermittel

Bergwerksmaschinen (Bohrtechnik)

Waffen und Munition

Elektromotoren, Generatoren und Transformatoren

Elektrizitatsverteilungs- und -schalteinrichtungen

Isolierte Elektrokabel, -leitungen und -dréhte

Elektrische Ausristungen fur Motoren und Fahrzeuge

Gerate und Einrichtungen der Telekommunikationstechnik

Elektrische Mess-, Kontroll-, Navigations- u.a. Instrumente und Vorrichtungen
Feinmechanisch-optische Mess-, Kontroll-, Navigations- u.d. Instrumente und Vorrichtungen
Industrielle Prozesssteuerungseinrichtungen

Elektrizitatserzeugung aus erneuerbaren Energietragern mit Fremdbezug zur Verteilung
Elektrizitatserzeugung aus erneuerbaren Energietragern ohne Fremdbezug zur Verteilung
Gastgewerbe

Architektur- und Ingenieurbiros

Technische, physikalisch und chemische Untersuchungen

Verteidigung

Maritime Wirtschaft I1/korrigiert

Wie Maritime Wirtschaft 11, aber ohne

H/55

Gastgewerbe
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noch Tabelle A16:

Chemieindustrie |

24 ohne 24.4 Chemische Erzeugnisse ohne 24.4 Pharmazeutische Erzeugnisse

Chemieindustrie 11

23.2 Mineral6lverarbeitung

Ernéhrungswirtschaft

DA (15+16) Erndhrungsgewerbe

29.3 Land- und forstwirtschaftliche Maschinen

29.53 Maschinen fur das Erndhrungsgewerbe und die Tabakverarbeitung
51.2 GrolRhandel mit landwirtschaftlichen Grundstoffen und lebenden Tiere
51.3 GrolRhandel mit Nahrungsmitteln, Getrdnken und Tabakwaren

71.31 Vermietung von landwirtschaftlichen Maschinen und Geraten

Informationstechnologie, Telekommunikation und Medien | (Technik, Hardware und Software)

24.65 Herstellung von unbespielten Ton-, Bild- und Datentragern

30.01 Herstellung von Bliromaschinen

30.02 Herstellung von DV-Geréten

31.3 Herstellung von isolierten Elektrokabeln, -leitungen und —dréhten

321 Herstellung von elektronischen Bauelementen

32.2 Herstellung von Geréten und Einrichtungen der Telekommunikationstechnik

32.3 Herstellung von Rundfunk/TV-Geréten, phono-/videotechnischen Geréten

33.20.1 Herstellung von elektrischen Mess-, Kontroll-, Navigations- u.d. Instrumenten und
Vorrichtungen

33.20.2 Herstellung von feinmechanisch-optischen Mess-, Kontroll-, Navigations- u.a. Instrumenten
und Vorrichtungen

33.3 Herstellung von industriellen Prozesssteuerungsanlagen

33.40.3 Herstellung von Foto-/Projektions-/Videogeraten

51.14.4 Handelsvermittlung von Geraten der Unterhaltungselektronik und Zubehor

51.14.6 Handelsvermittlung von Biromaschinen und Software

51.18.1 Handelsvermittlung von feinmechanischen, Foto- und optischen Erzeugnissen

51.43.3 GrolRhandel mit Geréten der Unterhaltungselektronik und Zubehor

51.43.4 GrolRhandel mit elektrotechnischem Zubehér und Elektroinstallationszubehor

51.47.7 GroRhandel mit feinmechanischen, Foto- und optischen Erzeugnissen

51.84.0 GroRRhandel mit Datenverarbeitungsgeraten, peripheren Einheiten und Software

51.85.1 GrolRhandel mit sonstigen Buromaschinen

51.86.0 GroBhandel mit elektronischen Bauelementen

52.45.2 Einzelhandel mit Geraten der Unterhaltungselektronik und Zubehor

52.49.4 Einzelhandel mit Foto- und optischen Erzeugnissen (ohne Augenoptiker)

52.49.5 Einzelhandel mit Computern, Computerteilen, peripheren Einheiten und Software

52.49.6 Einzelhandel mit Telekommunikationsendgeraten und Mobiltelefonen

52.72.2 Reparatur von Geréten der Unterhaltungselektronik

64.3 Fernmeldedienste

71.33 Vermietung von Buromaschinen, Datenverarbeitungsgeraten und —einrichtungen

72.1 Hardwareberatung

72.2 Softwareberatung/ -entwicklung

72.3 DV-Dienste

72.4 Datenbanken

72,5 Instandhaltung/Reparatur von Bliromaschinen und EDV-Geréten

72.6 Sonstige mit DV verbundene Tétigkeiten

74.30.4 Betrieb von Messnetzen und Messstationen
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Informationstechnologie, Telekommunikation und Medien Il (Medien und Inhalte)

2211
2212
22.13
22.14
22.15
22.21
22.22
22.23
22.24
22.25
2231
22.32
22.33
92.51
92.11
92.12
92.13
92.31.7
92.72.2

74.81
92.20
92.40.1
92.40.2
51.47.8
52.47.2
52.47.3
92.31.6
74.40
74.86

Buch- und Musikverlage

Zeitungsverlage

Zeitschriftenverlage

Verlage von bespielten Tontragern

Sonstige Verlagsgewerbe

Zeitungsdruckerei

Druckereien (ohne Zeitungsdruckereien)
Druckweiterverarbeitung

Satzherstellung und Reproduktion

Sonstiges Druckgewerbe

Vervielfaltigung von bespielten Tontrégern
Vervielfaltigung von bespielten Bildtragern
Vervielfaltigung von bespielten Datentragern

Bibliotheken und Archive

Film- Videoherstellung

Filmverleih und Videoprogrammanbieter

Filmtheater

selbstéandige Buhnen-, Film-, Rundfunkkinstler
Erbringung von sonstigen Dienstleistungen fiir Unterhaltung, Erholung und Freizeit, ander-
weitig nicht genannt (z.B. Besetzung von Rollen in Film-, Fernseh- und Theaterproduktionen,
Betrieb von Miinzvideospielen)

Fotografisches Gewerbe

Horfunk- und Fernsehanstalten/ -herstellung
Korrespondenz und Nachrichtenbiiros

Selbstandige Journalisten

GroRhandel mit Papier, Pappe, Schul- u. Biiroartikel, Bucher, Zeitschriften und Zeitungen
Einzelhandel mit Blichern und Fachzeitschriften
Einzelhandel mit Unterhaltungszeitschriften und Zeitungen
selbsténdige Schriftsteller

Werbung

Callcenter

Luftfahrt (ohne Infrastruktur)

35.3
33.20
73.10.1
73.10.2

Luft- und Raumfahrzeugbau

Herstellung von Mess-, Kontroll-, Navigations- u.a. Instrumenten und Vorrichtungen
Forschung und Entwicklung im Bereich Naturwissenschaften und Mathematik
Forschung und Entwicklung im Bereich Ingenieurwissenschaften

Life Science I (Produktion)

24.4
33.1

Herstellung von pharmazeutischen Erzeugnissen
Herstellung von medizinischen Geréten und orthopadischen Erzeugnissen

Liefe Science 1l (Gesundheitswesen)

85.1

Gesundheitswesen

Transport und Logistik

60
61
62
63

Landverkehr, Transport in Rohrfernleitungen

Schifffahrt

Luftfahrt

Hilfs- und Nebentatigkeiten fur den Verkehr, Verkehrsvermittlung

Quelle: Siehe Kasten 1; eigene Zusammenstellung und Darstellung.
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Tabelle A17:
Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte in den Clustern Schleswig-Holsteins und Hamburgs — Anzahl
der Beschéftigten und Lokalisationsquotienten relativ zum Bundesgebiet zum Stichtag 30.06.20062

Wirtschafts- Anzahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten
abteilung Bezeichnung des Clusters . .
bzw -gruppe und der zugehdrigen Schlesw_lg- Schle§W|g-
nach Wirtschaftsabteilungen/-gruppen Holstein Hamburg Holstein und Deutschland
WZ 2003 Hamburg
Cluster Maritime Wirtschaft IC
05.0 Fischerei und Fischzucht 246 * 2413
15.2 Fischverarbeitung 1817 211 2028 8998
35.1  Schiff- und Bootsbau 5434 2579 8013 23870
61.1 See- und Kiistenschifffahrt 3577 9019 12 596 22078
61.2 Binnenschifffahrt 262 502 764 8 268
63.1 Frachtumschlag und Lagerei 1418 7541 8 959 76 386
63.2  Sonst. Hilfs- u. Nebentatigen f. d. Verkehr 1826 4029 5855 86 081
73.1 FuE im Bereich Natur-, Ingenieur-,
Agrarwissenschaften und Medizin 2940 4344 7284 136 632
Summe Maritime Wirtschaft | 17 520 28 225 45 745 364 726
Zum Vergleich: Exakte BA-Z&ahlung® 17 120 30 620 47 740
Cluster Maritime Wirtschaft 11€
27.2 Herstellung von Rohren 222 39 261 21 816

29.1 Herst. v. Maschinen fiir die Erzeugung u.
Nutzung von mechanischer Energie (ohne

Motoren flr Luft- u. StraBenfahrzeuge) 7363 2022 9 385 213 470
29.6  Herstellung von Waffen und Munition 335 * * 5733
311 Herstellung von Elektromotoren,
Generatoren und Transformatoren 716 121 837 136 619
31.2 Herstellung von Elektrizitatsverteilungs-
und -schalteinrichtungen 1132 110 1242 65 860
31.3 Herstellung von isolierten Elektrokabeln,
-leitungen und —dréhten 54 * * 26 252
31.6 Herstellung von elektrischen Aus-
riistungen, anderw. nicht genannt 780 549 1329 121 235
32.2 Herstellung von Geréten und Einrichtun-
gen der Telekommunikationstechnik 2127 2185 4312 62 214
33.2 Herstellung v. Mess-, Kontroll-, Naviga-
tions- u.d. Instrumenten u. Vorrichtungen 5 666 3403 9069 199 277
33.3  Herst. v. industr. Prozesssteuerungseinr. 725 * * 19 048
74.2  Architektur- und Ingenieurbiro 6215 10 296 16 511 315 820
74.3  Techn., physikal. u. chem. Untersuchungen 1053 3 806 4859 60 496
Summe Maritime Wirtsch. 11 0. Gastgew. 26 388 22 531 48 919 1247 840
Zum Vergleich: Exakte BA-Zahlungd 39 693 28337 68 030
Cluster Chemieindustrie |
241 Herstellung von chemischen Grundstoffen 2623 1287 3910 156 456
24.2  Herst. von Schadlingsbhekdmpfungs-,
Pflanzenschutz- und Desinfektionsmitteln * 302 * 3989
243 Herst. v. Anstrichm., Druckfarben u. Kitten 917 494 1411 42 195
245 Herst. v. Seifen, Wasch-, Reinigungs- u.
Korperpflegemitteln sowie v. Duftstoffen 258 3219 3477 39 358
24.6 Herst. v. sonstigen chem. Erzeugnissen 1480 2391 3871 52 071
24.7 Herstellung von Chemiefasern * * 21070
Summe Chemieindustrie | mit
Geheimhaltungsliicken 5278 7693 12 971 315139
24 Altern. Def. 0. Geheimhaltungsliicken:
ohne 24.4 Chem.-ind. 0. Herst. v. pharmaz. Erz. 6 033 7693 13726 315139

Zum Vergleich: Exakte BA-Z&hlungd 6033 7693 13726
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Wirtschafts- Anzahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten
abteilung Bezeichnung des Clusters . .
bzw -gruppe und der zugehdrigen Schlesw!g- Schle§W|g-
nach Wirtschaftsabteilungen/-gruppen Holstein Hamburg Holstein und Deutschland
WZ 2003 Hamburg
Cluster Chemieindustrie 11
23.2 Mineral6lverarbeitung 869 3833 4702 25694
Summe Chemieindustrie 11 869 3833 4702 25694
Zum Vergleich: Exakte BA-Zahlungd 869 3833 4702
Cluster Ernahrungswirtschaftf
15 Erndhrungsgewerbe 21793 7411 29 204 649 869
16 Tabakverarbeitung 309 49 358 9 808
29.3 Herstellung von land- und forstwirt-
schaftlichen Maschinen 1620 116 1736 51 597
51.2 Grof3handel mit landwirtschaftlichen
Grundstoffen und lebenden Tieren 2198 1324 3522 37702
51.3 GrolRhandel mit Nahrungsmitteln,
Getrénken und Tabakwaren 9443 10 420 19 863 190 643
Summe Erndhrungswirtschaft 35363 19 320 54 683 939 619
Zum Vergleich: Exakte BA-Zahlung® 37394 21979 59 373
Cluster Informationstechnologie 19
30 Herst. von Buromaschinen, Datenver-
arbeitungsgeraten und -einrichtungen 418 69 487 37 965
31.3 Herstellung von isolierten Elektrokabeln, -
leitungen und -dréhten 54 * * 26 252
321 Herst. von elektronischen Bauelementen 2 368 2470 4838 100 023
32.2 Herstellung von Geréten und Einrich-
tungen der Telekommunikationstechnik 2127 2185 4312 62 214
323 Herstellung von Rundfunkgeréte sowie
phono- und videotechnischen Geraten 305 171 476 23379
33.2 Herstellung v. Mess-, Kontroll-, Naviga-
tions- u.d. Instrumenten u. Vorrichtungen 5 666 3403 9 069 199 277
333 Herstellung von industriellen
Prozesssteuerungseinrichtungen 725 * * 19 048
334 Herstellung von optischen und
fotografischen Geréten 860 524 1384 30 842
64.3 Fernmeldedienste 4989 3096 8085 88 462
72 Datenverarbeitung und Datenbanken 6678 19 223 25901 385 758
Summe ITM | 24 190 31141 55331 973 220
Zum Vergleich: Exakte BA-Z&ahlung® 27 165 39211 66 376
Cluster Informationstechnologie 11"
22 Verlagsgewerbe, Druckgewerbe, 11422 15 304 26 726 317 102
74.4 Werbung 2202 9 664 11 866 102 514
92.1 Film- und Videofilmherstellung, Verleih
und Vertrieb; Kinos 536 3124 3660 34 751
92.2 Rundfunkveranstalter, Herstellung von
Horfunk- und Fernsehprogrammen 552 5367 5919 60 697
92.4 Korrespondenz- und Nachrichtenbiiros,
Selbststandige Journalist(inn)en 80 1052 1132 7959
Summe ITM 11 14792 34511 49 303 523 023
Zum Vergleich: Exakte BA-Z&ahlung® 19 750 42130 61 880
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Wirtschafts- Anzahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten
abteilung Bezeichnung des Clusters . .

bzw -gruppe und der zugehdrigen Schlesw!g- Schle§W|g-

nach Wirtschaftsabteilungen/-gruppen Holstein Hamburg Holstein und Deutschland
WZ 2003 Hamburg

Cluster Luftfahrt ohne Infrastrukturt
33.2 Herstellung v. Mess-, Kontroll-, Naviga-

tions- u.d. Instrumenten u. Vorrichtungen 5 666 3403 9069 199 277
35.3 Luft- und Raumfahrzeugbau 292 19411 19703 73 346
73.1 FuE im Bereich Natur-, Ingenieur-,
Agrarwissenschaften und Medizin 2940 4344 7284 136 632
Summe Luftfahrt 8898 27 158 36 056 409 255
Zum Vergleich: Exakte BA-Zahlung® 7550 25514 33 064
Cluster Life Science |
24.4 Herstell. v. pharmazeutischen Erzeugn. 7338 618 7 956 127 729
331 Herstellung von medizinischen Geréten
und orthopéadischen Erzeugnissen 6 050 5396 11 446 136 206
Summe Life Science | 13388 6014 19 402 263935
Zum Vergleich: Exakte BA-Zahlungd 13 388 6 014 19 402
Cluster Life Science Il weitl
85 Gesundheits-, Veterindr- und Sozialwesen 112 421 70717 183 138 3130639
Summe Life Science Il weit 112 421 70717 183138 3130639
Zum Vergleich: Exakte BA-Zahlungd 112 421 70 717 183 138
Cluster Life Science Il eng
85.1 Gesundheitswesen 64 949 45 995 110 944 1949 849
Summe Life Science Il eng 64 949 45995 110 944 1949 849

Zum Vergleich: Exakte BA-Zahlung
Cluster Transport und Logistik

60 Landverkehr; Transp. in Rohrfernleitungen 15702 17 036 32738 496 016
61 Schifffahrt 3839 9521 13 360 30 346
62 Luftfahrt 79 2562 2 641 31741
63 Hilfs- und Nebentétigkeiten flr den
Verkehr; Verkehrsvermittlung 16 836 38125 54 961 665 715
Summe Transport und Logistik 36 456 67 244 103 700 1223818
Zum Vergleich: Exakte BA-Zahlung 36 456 67 244 103 700

*Geheimhaltungsliicke. — @Nach vereinfachten Clusterdefinitionen auf 3-Steller-Ebene der WZ2003-Systematik. — bAnteil des/der
Clusters/Wirtschaftsabteilung/-gruppe in Schleswig-Holstein oder Hamburg in Prozent des entsprechenden Anteils im Bundesgebiet insge-
samt. — COhne Wasserbau (= Teil von 45.2 Tiefbau), ohne GroR- und Einzelhandel mit Fischen (= Teil von 51 und 52), ohne 63.40.2
Schiffsmaklerbiros (= Teil von 63.4 Speditionen, ohne Vermietung von Wasserfahrzeugen (= Teil von 71.2 Vermietung sonstiger Fahr-
zeuge), dafiir erweitert bei den Wirtschaftsgruppen 63.2 und 73.1. — 9Anzahl der Beschéftigten im Cluster nach der Zahlung der Bundes-
agentur fir Arbeit anhand der detaillierten Cluster-Definition. — €Ohne 55 Gastgewerbe, ohne 28.11.1 Metallkonstruktionen, 29.22 Hebe-
zeuge, Fordermittel, 29.52.1 Bohrtechnik, 4011.3+5 Eneuerbare Energien, 75.22 Verteidiung, dafir erweitert bei den Wirtschaftsgruppen
31.6 und 33.2. — fOhne 29.53 Maschinen fir das Erndhrungsgewerbe und ohne 71.31 Vermietung von landwirtschaftlichen Maschinen —
90hne verschiedene Gruppen des GroR- und Einzelhandels, der Handelsvermittlung und der Vermietung, dafur erweitert bei den Wirt-
schaftsgruppen 32.2, 33.3 und 33.4. — hOhne Bibliotheken, Kiinstler, Kdunsterlagenturen, Fotografisches Gewerbe. — 'Erweitert in der Wrt-
schaftsgruppe 73.1. — JZur besseren Vergleichbarkeit mit den Ergebnissen auf regionaler Ebene, die auch den Wirtschaftszweig 85.2 Sozi-
ale Dienstleistungen umfassen.

Quelle: BA (2007a; 2007d); eigene Zusammenstellung und Berechnung.



Tabelle A18:

Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte in den Kreisen Schleswig-Holsteins und in Hamburg zum 30.6.2006 nach Clusterna

Gebietseinheit Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster
Maritime Maritime Maritime Chemie- Mineradl- Erndhrungs-  Informations-  Informations- Luftfahrt Life Science I Life Science Il Transport
Wirtschaft |~ Wirtschaft I Wirtschaft 11 industrie verarbei- wirtschaft technologie,  technologie, (ohne (Produktion, (NA85 und
u.a. u.a. ohne H/55 tung, Telekommu-  Telekommu- Infra- 244 und 33.1) Gesundheits-, Logistik
Gastgewerbe 23.2 nikationund  nikation und struktur) Veterindr- und
Medien | Medien |1 Sozialwesen)
Schleswig-Holstein insgesamt 17 120 69 225 39 693 6033 869 37 394 29279 19 750 7 550 13388 112 421 36 456
Kreisfreie Stadte
Flensburg 1099 4723 3902 681 2907 891 40 108 4995 1950
Kiel 4361 7400 5089 * * 2440 4928 3118 896 1008 15 235 3917
Lubeck 2580 6082 3334 553 4719 3387 1504 1604 2459 12 767 5804
Neumdinster 13 2071 1486 270 1858 555 551 450 3261 1641
Landkreise
Dithmarschen 1031 1932 582 1685 739 1865 807 739 * 80 4330 1983
Herzogtum Lauenburg 789 1877 854 503 * 2533 514 1273 654 75 6734 1438
Nordfriesland 1124 8677 3380 * 1299 530 912 447 130 6 796 1836
Ostholstein 1387 6628 1872 182 * 3053 1205 939 273 731 10 402 2967
Pinneberg 721 5142 3194 581 81 5200 4096 1278 1086 2572 7433 2730
Pl6n 397 2488 1329 * 842 579 374 129 676 3197 843
Rendsburg-Eckernforde 1254 5860 4001 8 2474 3220 1064 149 355 9919 2333
Schleswig-Flensburg 423 3173 1611 121 2 445 716 552 219 132 7139 2030
Segeberg 1070 5006 3107 1070 3946 1817 1526 624 2831 8837 3239
Steinburg 451 2484 1882 365 1303 724 1644 53 431 3709 1004
Stormarn 420 5682 4070 616 2736 3294 3385 1373 1350 7667 2 652
Kreisgruppen
Eigentliches Hamburger Umland
(OD, PI, RZ, SE) 3000 17 707 11 225 2770 b 14 415 9721 7462 3737 6828 30671 10 059
Weiteres Hamburger Umland
(HEI, 1Z, HL, OH) 5449 17 126 7670 2785 b 10 940 6123 4 826 1930 3701 31208 11758
K.E.R.N.-Region (KI, NMS, RD, PLO) 6 025 17 819 11 905 b b 7614 9282 5107 1174 2489 31612 8734
Nordlicher Landesteil (FL, NF, SL) 2 646 16 573 8893 b 0 4 425 4153 2 355 706 370 18930 5816
Hamburg 30620 52122 28 337 7693 3833 21979 41 268 42130 25514 6014 70 717 67 244

*Geheimhaltungsliicke. — @Anzahl der Clusterbeschéftigten in der Gebietseinheit. —

bSumme weist wegen "*" in einzelnen Kreisen einen zu niedrigen Wert aus.

Quelle: BA (2007i); eigene Zusammenstellung und Berechnungen.
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Tabelle A19:
Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte in den Kreisen Schleswig-Holsteins und in Hamburg zum 30.6.2006 nach Clusterna

Gebietseinheit Cluster Cluster Cluster. Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster
Maritime Maritime Maritime Chemie- Mineragl- Erndhrungs-  Informations- Informations- Luftfahrt Life Science | Life Science Il Transport
Wirtschaft |~ Wirtschaft I Wirtschaft 11 industrie verarbei- wirtschaft technologie,  technologie, (ohne (Produktion, (NA85 und
u.a. u.a. ohne H/55 tung, Telekommu-  Telekommu- Infra- 244 und 33.1) Gesundheits-, Logistik
Gastgewerbe 23.2 nikationund  nikation und struktur) Veterindr- und
Medien | Medien |1 Sozialwesen)
Schleswig-Holstein insgesamt 2,2 8,9 51 0,8 0,1 4.8 3,8 2,5 1,0 17 14,4 4,7
Kreisfreie Stadte
Flensburg 3,0 12,9 10,7 0,0 0,0 1,9 8,0 2,4 0,1 0,3 13,7 53
Kiel 43 74 51 * * 2,4 4,9 31 0,9 1,0 15,2 3.9
Lubeck 34 79 43 0,7 0,0 6,1 44 2,0 2,1 32 16,6 75
Neumunster 0,0 7.2 51 0,9 0,0 6,4 1,9 1,9 0,0 1,6 11,3 57
Landkreise
Dithmarschen 31 59 18 51 2,2 57 2,4 2,2 * 0,2 13,1 6,0
Herzogtum Lauenburg 2,1 49 2,2 1,3 * 6,7 1,4 33 1,7 0,2 17,7 3.8
Nordfriesland 25 18,9 7,4 * 0,0 2,8 1,2 2,0 1,0 0,3 14,8 4,0
Ostholstein 2,8 13,5 3,8 0,4 * 6,2 2,5 1,9 0,6 15 21,2 6,0
Pinneberg 1,0 6,9 43 0,8 0,1 7,0 55 1,7 15 34 10,0 3,7
Plon 18 11,4 6,1 * 0,0 3,9 2,7 1,7 0,6 31 14,6 3,9
Rendsburg-Eckernforde 2,0 9,5 6,5 0,0 0,0 4,0 52 1,7 0,2 0,6 16,0 3,8
Schleswig-Flensburg 1,0 7,6 3,9 0,3 0,0 58 1,7 1,3 0,5 0,3 17,1 4,9
Segeberg 15 6,8 4.2 1,5 0,0 54 2,5 2,1 0,9 39 12,1 44
Steinburg 14 7,8 5,9 1,2 0,0 41 2,3 5,2 0,2 14 11,7 3,2
Stormarn 0,6 8,5 6,1 0,9 0,0 4,1 5,0 51 2,1 2,0 115 4,0

Kreisgruppen
Eigentliches Hamburger Umland

(OD, PI, RZ, SE) 1,2 7,0 4.4 11 * 57 39 3,0 15 2,7 12,2 4,0
Weiteres Hamburger Umland

(HEL 1Z, HL, OH) 2,9 9,0 40 15 b 57 3,2 2,5 1,0 1,9 16,4 6,2
K.E.R.N.-Region (KI, NMS, RD, PLO) 2,8 8,4 5,6 b b 36 4.4 24 0,6 1,2 14,8 41
Nordlicher Landesteil (FL, NF, SL) 2,1 13,3 7,2 b 0,0 3,6 33 1,9 0,6 0,3 15,2 47
Hamburg 41 6,9 3,8 1,0 0,5 2,9 55 5,6 34 0,8 9,4 8,9

A2

*Geheimhaltungsliicke. — 2Anteil der Clusterbeschaftigten an den sozialversicherungspflichtig Beschaftigten insgesamt je Gebietseinheit in Prozent (Gebietseinheit = 100). — bSumme weist wegen "*" in
einzelnen Kreisen einen zu niedrigen Wert aus.

Quelle: BA (2007i); eigene Zusammenstellung und Berechnungen.



Tabelle A20:
Anzahl eingetragener Unternehmen im Handelsregister in den Clustern in den Kreisen Schleswig-Holsteins und in Hamburg 2007

Gebietseinheit Cluster Cluster Cluster. Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster
Maritime Maritime Maritime Chemie- Mineradl-  Erndhrungs- Informations- Informations-  Luftfahrt  Life Science | Life Science Il  Life Science Il Transport
Wirtschaft | Wirtschaft Il Wirtschaft I industrie verarbei- wirtschaft ~ technologie,  technologie, (ohne (Produktion,  weit (NA85 eng (85.1 und
ua. u.a. ohne H/55 tung, Telekommu-  Telekommu- Infra- 24.4 und Gesundheits-,  Gesundheits- Logistik
Gastgewerbe 23.2 nikationund  nikation und struktur) 33.1) Veterinar- und wesen)
Medien | Medien |1 Sozialwesen)
Schleswig-Holstein insg. 889 3848 2573 171 10 1370 2254 1555 127 175 614 237 2021
Kreisfreie Stadte
Flensburg 50 115 54 0 58 141 76 3 5 46 12 121
Kiel 55 236 150 5 * 71 262 221 20 17 45 30 128
Llbeck 110 209 119 12 0 96 152 126 7 14 41 17 217
Neumdunster 0 67 37 5 0 26 53 48 3 9 12 5 37
Landkreise
Dithmarschen 96 319 250 11 * 62 65 35 * * 40 12 165
Herzogtum Lauenburg 29 125 87 19 0 77 82 58 * 0 38 17 84
Nordfriesland 61 841 564 * * 110 115 82 4 * 61 30 141
Ostholstein 65 304 146 6 0 65 85 93 8 10 58 37 107
Pinneberg 73 264 169 29 * 196 329 197 39 34 36 6 149
Pl6n 19 115 67 6 0 45 76 49 9 10 10 3 38
Rendsburg-Eckernforde 157 215 158 9 * 94 139 100 9 14 58 26 246
Schleswig-Flensburg 40 372 283 4 0 87 177 64 * 6 60 4 188
Segeberg 32 237 168 25 * 182 258 156 9 26 38 14 148
Steinburg 62 153 123 4 0 54 74 47 4 7 12 5 115
Stormarn 40 276 198 31 0 147 246 203 6 18 59 19 137
Kreisgruppen
Eigentliches Hamburger
Umland (OD, PI, RZ, SE) 174 902 622 104 * 602 915 614 * 78 171 56 518
Weiteres Hamburger Um-
land (HEI, 1Z, HL, OH) 333 985 638 33 * 277 376 301 * * 151 71 604
K.E.R.N.-Region
(KI, NMS, RD, PLO) 231 633 412 25 * 236 530 418 41 50 125 64 449
Nordlicher Landesteil
(FL, NF, SL) 151 1328 901 * * 255 433 222 * * 167 46 450
Hamburg 3681 2565 1519 171 15 1348 2884 3398 119 161 419 208 4879

BEAAAn

*Geheimhaltungsliicke.

Quelle: IHK SH und HK HH (2007); eigene Zusammenstellung und Berechnungen.



Tabelle A21:
Eingetragene Unternehmen im Handelsregister in den Clustern in den Kreisen Schleswig-Holsteins und in Hamburg je 1000 Einwohner 2007

Gebietseinheit Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster
Maritime Maritime Maritime Chemie- Mineradl-  Erndhrungs- Informations- Informations-  Luftfahrt  Life Science | Life Science Il  Life Science Il Transport
Wirtschaft | Wirtschaft Il Wirtschaft |1 industrie verarbei- wirtschaft ~ technologie,  technologie, (ohne (Produktion,  weit (NA85 eng (85.1 und
ua. u.a. ohne H/55 tung, Telekommu-  Telekommu- Infra- 24.4 und Gesundheits-,  Gesundheits- Logistik
Gastgewerbe 23.2 nikationund  nikation und struktur) 33.1) Veterinar- und wesen)
Medien | Medien |1 Sozialwesen)
Schleswig-Holstein insg. 0,31 1,36 0,91 0,06 0,00 0,48 0,80 0,55 0,04 0,06 0,22 0,08 0,71
Kreisfreie Stadte
Flensburg 0,58 1,33 0,62 * 0,00 0,67 1,63 0,88 0,03 0,06 0,53 0,14 1,40
Kiel 0,23 1,01 0,64 0,02 * 0,30 1,12 0,94 0,09 0,07 0,19 0,13 0,55
Llbeck 0,52 0,99 0,56 0,06 0,00 0,45 0,72 0,60 0,03 0,07 0,19 0,08 1,03
Neumdinster 0,00 0,86 0,47 0,06 0,00 0,33 0,68 0,61 0,04 0,12 0,15 0,06 0,47
Landkreise
Dithmarschen 0,70 2,33 1,82 0,08 * 0,45 0,47 0,26 * * 0,29 0,09 1,20
Herzogtum Lauenburg 0,16 0,67 0,47 0,10 0,00 0,41 0,44 0,31 * 0,00 0,20 0,09 0,45
Nordfriesland 0,37 5,04 3,38 * * 0,66 0,69 0,49 0,02 * 0,37 0,18 0,84
Ostholstein 0,32 1,48 0,71 0,03 0,00 0,32 0,41 0,45 0,04 0,05 0,28 0,18 0,52
Pinneberg 0,24 0,88 0,56 0,10 * 0,65 1,10 0,66 0,13 0,11 0,12 0,02 0,50
Plén 0,14 0,85 0,49 0,04 0,00 0,33 0,56 0,36 0,07 0,07 0,07 0,02 0,28
Rendsburg-Eckernforde 0,58 0,79 0,58 0,03 * 0,34 0,51 0,37 0,03 0,05 0,21 0,10 0,90
Schleswig-Flensburg 0,20 1,87 1,42 0,02 0,00 0,44 0,89 0,32 * 0,03 0,30 0,02 0,94
Segeberg 0,12 0,92 0,65 0,10 * 0,71 1,00 0,61 0,03 0,10 0,15 0,05 0,57
Steinburg 0,46 1,12 0,90 0,03 0,00 0,40 0,54 0,35 0,03 0,05 0,09 0,04 0,84
Stormarn 0,18 1,23 0,88 0,14 0,00 0,65 1,09 0,90 0,03 0,08 0,26 0,08 0,61

Kreisgruppen
Eigentliches Hamburger

Umland (OD, PI,RZ,SE) 0,18 0,93 0,64 0,11 * 0,62 0,94 0,63 * 0,08 0,18 0,06 0,53
Weiteres Hamburger Um-

land (HEI, 1Z, HL, OH) 0,48 1,43 0,92 0,05 * 0,40 0,54 0,44 * * 0,22 0,10 0,87
K.E.R.N.-Region

(K1, NMS, RD, PLO) 0,32 0,88 0,57 0,03 * 0,33 0,74 0,58 0,06 0,07 0,17 0,09 0,62
Nordlicher Landesteil

(FL, NF, SL) 0,33 2,93 1,99 * * 0,56 0,96 0,49 * * 0,37 0,10 0,99

Hamburg 2,10 1,46 0,87 0,10 0,01 0,77 1,65 1,94 0,07 0,09 0,24 0,12 2,79

A An

*Geheimhaltungsliicke.

Quelle: IHK SH und HK HH (2007); eigene Zusammenstellung und Berechnungen.



Tabelle A22:
Anzahl der Kleingewerbetreibenden in den Clustern in den Kreisen Schleswig-Holsteins und in Hamburg 2007

Gebietseinheit Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster
Maritime Maritime Maritime Chemie- Mineradl-  Erndhrungs- Informations- Informations-  Luftfahrt  Life Science | Life Science Il  Life Science Il Transport
Wirtschaft | Wirtschaft Il Wirtschaft |1 industrie verarbei- wirtschaft ~ technologie,  technologie, (ohne (Produktion,  weit (NA85 eng (85.1 und
ua. u.a. ohne H/55 tung, Telekommu-  Telekommu- Infra- 24.4 und Gesundheits-,  Gesundheits- Logistik
Gastgewerbe 23.2 nikationund  nikation und struktur) 33.1) Veterinar- und wesen)
Medien | Medien |1 Sozialwesen)
Schleswig-Holstein insg. 595 13213 2843 23 0 689 6737 8578 20 11 1861 1137 3008
Kreisfreie Stadte
Flensburg 21 339 33 0 0 6 334 371 0 0 85 45 96
Kiel 21 730 92 * 0 33 464 1572 * * 59 32 225
Llbeck 29 711 71 * 0 40 434 559 0 0 107 79 231
Neumdinster 9 199 13 0 0 5 175 161 0 * 19 7 87
Landkreise
Dithmarschen 45 1179 396 * 0 35 245 324 * 0 164 92 121
Herzogtum Lauenburg 33 606 106 * 0 57 479 436 0 * 124 76 211
Nordfriesland 47 2048 531 0 0 45 307 393 0 0 214 144 191
Ostholstein 100 1851 122 * 0 59 282 459 * * 115 83 226
Pinneberg 53 910 226 * 0 66 877 880 * 0 149 72 357
Plén 35 613 108 0 0 34 246 372 * * 58 30 129
Rendsburg-Eckernforde 45 1050 329 * 0 72 581 785 * * 117 61 196
Schleswig-Flensburg 54 1133 407 * 0 47 441 499 * * 234 154 223
Segeberg 41 830 180 * 0 72 832 754 * * 200 131 337
Steinburg 29 453 116 * 0 42 280 254 * 0 71 33 139
Stormarn 33 561 113 * 0 76 760 759 0 * 145 98 239
Kreisgruppen
Eigentliches Hamburger
Umland (OD, PI, RZ, SE) 160 2907 625 * 0 271 2948 2829 * * 618 377 1144
Weiteres Hamburger Um-
land (HEI, 1Z, HL, OH) 203 4194 705 * 0 176 1241 1596 * * 457 287 717
K.E.R.N.-Region
(KI, NMS, RD, PLO) 110 2592 542 * 0 144 1466 2890 * * 253 130 637
Nordlicher Landesteil
(FL, NF, SL) 122 3520 971 * 0 98 1082 1263 * * 533 343 510
Hamburg 226 5708 703 45 * 619 5965 13180 15 7 1303 706 4129

*Geheimhaltungsliicke.

Quelle: IHK SH und HK HH (2007); eigene Zusammenstellung und Berechnungen.
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Tabelle A23:

Kleingewerbetreibende in den Clustern in den Kreisen Schleswig-Holsteins und in Hamburg je 1000 Einwohner 2007

Gebietseinheit Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster
Maritime Maritime Maritime Chemie- Mineradl-  Erndhrungs- Informations- Informations-  Luftfahrt  Life Science | Life Science Il  Life Science Il Transport
Wirtschaft | Wirtschaft Il Wirtschaft |1 industrie verarbei- wirtschaft ~ technologie,  technologie, (ohne (Produktion,  weit (NA85 eng (85.1 und
ua. u.a. ohne H/55 tung, Telekommu-  Telekommu- Infra- 24.4 und Gesundheits-,  Gesundheits- Logistik
Gastgewerbe 23.2 nikationund  nikation und struktur) 33.1) Veterinar- und wesen)
Medien | Medien |1 Sozialwesen)
Schleswig-Holstein insg. 0,21 4,66 1,00 0,01 0,00 0,24 2,38 3,03 0,01 0,00 0,66 0,40 1,06
Kreisfreie Stadte
Flensburg 0,24 3,92 0,38 0,00 0,00 0,07 3,86 4,29 0,00 0,00 0,98 0,52 1,11
Kiel 0,09 3,11 0,39 * 0,00 0,14 1,98 6,71 * * 0,25 0,14 0,96
Libeck 0,14 3,37 0,34 0,00 0,00 0,19 2,05 2,65 0,00 0,00 0,51 0,37 1,09
Neumiinster 0,12 2,55 0,17 0,00 0,00 0,06 2,24 2,06 0,00 * 0,24 0,09 1,11
Landkreise
Dithmarschen 0,33 8,60 2,89 * 0,00 0,26 1,79 2,36 * 0,00 1,20 0,67 0,88
Herzogtum Lauenburg 0,18 3,24 0,57 * 0,00 0,30 2,56 2,33 0,00 * 0,66 0,41 1,13
Nordfriesland 0,28 12,27 3,18 0,00 0,00 0,27 1,84 2,35 0,00 0,00 1,28 0,86 1,14
Ostholstein 0,49 8,98 0,59 * 0,00 0,29 1,37 2,23 0,00 * 0,56 0,40 1,10
Pinneberg 0,18 3,03 0,75 * 0,00 0,22 2,92 2,93 * 0,00 0,50 0,24 1,19
Plén 0,26 4,52 0,80 0,00 0,00 0,25 1,81 2,74 * * 0,43 0,22 0,95
Rendsburg-Eckernforde 0,17 3,85 1,21 * 0,00 0,26 2,13 2,88 * * 0,43 0,22 0,72
Schleswig-Flensburg 0,27 5,69 2,04 * 0,00 0,24 2,21 2,50 * * 1,17 0,77 1,12
Segeberg 0,16 3,22 0,70 * 0,00 0,28 3,23 2,93 * * 0,78 0,51 1,31
Steinburg 0,21 3,33 0,85 * 0,00 0,31 2,06 1,87 * 0,00 0,52 0,24 1,02
Stormarn 0,15 2,49 0,50 0,00 0,00 0,34 3,38 3,37 0,00 * 0,64 0,44 1,06
Kreisgruppen
Eigentliches Hamburger
Umland (OD, PI, RZ, SE) 0,17 3,00 0,64 * 0,00 0,28 3,04 2,92 * * 0,64 0,39 1,18
Weiteres Hamburger Um-
land (HEI, 1Z, HL, OH) 0,29 6,07 1,02 * 0,00 0,25 1,80 2,31 * * 0,66 0,42 1,04
K.E.R.N.-Region
(KI, NMS, RD, PLO) 0,15 3,60 0,75 * 0,00 0,20 2,03 4,01 * * 0,35 0,18 0,88
Nordlicher Landesteil
(FL, NF, SL) 0,27 7,77 2,14 * 0,00 0,22 2,39 2,79 * * 1,18 0,76 1,13
Hamburg 0,13 3,26 0,40 0,03 * 0,35 3,41 7,52 0,01 0,00 0,74 0,40 2,36

*Geheimhaltungsliicke.

Quelle: IHK SH und HK HH (2007); eigene Zusammenstellung und Berechnungen.
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Tabelle A24:
Réaumliche Verteilung der Kleingewerbetreibenden in den Clustern nach Kreisen in Schleswig-Holstein 20072

Gebietseinheit Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster Cluster
Maritime Maritime Maritime Chemie- Mineradl-  Erndhrungs- Informations- Informations-  Luftfahrt  Life Science | Life Science Il  Life Science Il Transport
Wirtschaft | Wirtschaft Il Wirtschaft |1 industrie verarbei- wirtschaft ~ technologie,  technologie, (ohne (Produktion,  weit (NA85 eng (85.1 und
ua. u.a. ohne H/55 tung, Telekommu-  Telekommu- Infra- 24.4 und Gesundheits-,  Gesundheits- Logistik
Gastgewerbe 23.2 nikationund  nikation und struktur) 33.1) Veterinar- und wesen)
Medien | Medien |1 Sozialwesen)
Schleswig-Holstein insg. 100,0 100,0 100,0 100,0 - 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Kreisfreie Stadte
Flensburg 3,5 2,6 1,2 0,0 - 0,9 5,0 4,3 0,0 0,0 4,6 4,0 3,2
Kiel 35 55 3,2 * - 4.8 6,9 18,3 * * 3,2 2,8 7,5
Llbeck 49 54 2,5 * - 58 6,4 6,5 0,0 0,0 57 6,9 7,7
Neumdinster 15 15 0,5 0,0 - 0,7 2,6 1,9 0,0 * 1,0 0,6 2,9
Landkreise
Dithmarschen 7,6 8,9 13,9 * - 51 3,6 3,8 * 0,0 8,8 8,1 4,0
Herzogtum Lauenburg 55 4,6 3,7 * - 8,3 7,1 51 0,0 * 6,7 6,7 7,0
Nordfriesland 7,9 15,5 18,7 0,0 - 6,5 4,6 4,6 0,0 0,0 115 12,7 6,3
Ostholstein 16,8 14,0 4,3 * - 8,6 4.2 54 * * 6,2 7,3 75
Pinneberg 8,9 6,9 7,9 * - 9,6 13,0 10,3 * 0,0 8,0 6,3 11,9
Plén 59 4,6 3,8 0,0 - 49 3,7 43 * * 31 2,6 43
Rendsburg-Eckernforde 7,6 7,9 11,6 * - 10,4 8,6 9,2 * * 6,3 54 6,5
Schleswig-Flensburg 9,1 8,6 14,3 * - 6,8 6,5 58 * * 12,6 13,5 7.4
Segeberg 6,9 6,3 6,3 * - 10,4 12,3 8,8 * * 10,7 11,5 11,2
Steinburg 49 34 41 * - 6,1 4,2 3,0 * 0,0 3,8 2,9 4,6
Stormarn 55 4,2 4,0 * - 11,0 11,3 8,8 0,0 * 7.8 8,6 79
Kreisgruppen
Eigentliches Hamburger
Umland (OD, PI, RZ, SE) 26,9 22,0 22,0 * - 39,3 43,8 33,0 * * 33,2 33,2 38,0
Weiteres Hamburger Um-
land (HEI, 1Z, HL, OH) 34,1 31,7 24,8 * - 25,5 18,4 18,6 * * 24,6 25,2 23,8
K.E.R.N.-Region
(KI, NMS, RD, PLO) 18,5 19,6 19,1 * - 20,9 21,8 33,7 * * 13,6 11,4 21,2
Nordlicher Landesteil
(FL, NF, SL) 20,5 26,6 34,2 * - 14,2 16,1 14,7 * * 28,6 30,2 17,0
Hamburg 38,0 43,2 247 195,7 - 89,8 88,5 153,6 75,0 63,6 70,0 62,1 137,3

*Geheimhaltungsliicke. — 2Anteil der Kleingewerbetreibenden in den Clustern in den Kreisen Schleswig-Holsteins an der Zahl der entsprechenden Unternehmen in Schleswig-Holstein

insgesamt

Quelle: IHK SH und HK HH (2007); eigene Zusammenstellung und Berechnungen.
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