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Vorwort

Das vorliegende Gutachten des Rates fiir Verkehr, Wasserwirtschaft und offentliche
Arbeiten unterscheidet sich in verschiedener Hinsicht von den Gutachten, die der Rat
sonst erstellt.

So ist es ganz bewusst international angelegt: Der Rat pladiert fiir eine breite
euregionale Zusammenarbeit zwischen den Niederlanden, Belgien und Deutschland in
einem wirtschaftlich eng verflochtenen Gebiet. Aus praktischen Griinden wird zur
Beschreibung dieses Gebiet hier der Begriff ,,Eurodelta"” verwendet.

Das Gutachten geht iiber die Zustandigkeit des Ministeriums, also die Bereiche Verkehr,
Wasserwirtschaft und offentliche Arbeiten, hinaus: Der Rat spricht sich fiir ein hohes
MaR an Kohdrenz zwischen der politischen Planung und der Durchfiihrung von
MaRnahmen im Eurodelta aus, etwa bei der wirtschaftlichen Entwicklung, der
Raumordnung, beim Bau und bei der Instandhaltung von Infrastruktureinrichtungen,
bei Verkehr, Transport und Logistik.

Gegenstand dieses Gutachtens sind weniger die Analyse und die Losung von Problemen.
Vielmehr will es konkrete Chancen und Mdéglichkeiten ins Blickfeld riicken und
aufzeigen, wie sie am besten genutzt werden kdnnen.

Das Gutachten hat Sondierungscharakter. In einigen Punkten basiert es noch mehr auf
Arbeitshypothesen denn auf Erkenntnissen aus bestehenden politischen Analysen oder
eigenen Untersuchungen des Rates.

Das Gutachten will in erster Linie Handlungsmaoglichkeiten aufzeigen und erhebt keinen
Anspruch auf Vollstdndigkeit. Seine Erstellung war fiir den Rat eine ganz neue
Erfahrung: Nie zuvor kamen mit jedem weiteren Gesprach immer wieder neue
Informationen hinzu. Zwar kennt sich jeder einzelne Akteur mit bestimmten Teilen des
groBen , Eurodelta-Puzzles" aus, es mangelt aber an aggregierten Informationen, die
liber den jeweils eigenen Bereich hinaus bekannt sind.

Vor diesem Hintergrund hat sich der Rat entschieden, die Ergebnisse seiner Arbeit in
Form eines , Perspektivgutachtens" zu verdffentlichen.

AbschlieBend sei noch darauf hingewiesen, dass dem Rat bei der Besprechung des
Gutachtenentwurfs in verschiedenen Gremien aufgefallen ist, dass auf den gewdhlten
Ansatz und die vorgeschlagenen Handlungsrichtungen sehr unterschiedlich reagiert
wurde. Es gab duRerst positive, aber auch sehr negative Reaktionen. Die Materie ist also
durchaus umstritten.

Nicht zuletzt deshalb wendet sich der Rat mit seinen Empfehlungen besonders an jene,
die entschlossen sind, die Chancen einer weitergehenden euregionalen
Zusammenarbeit zwischen den Niederlanden, Belgien und Deutschland zu nutzen.

DER RAT FUR VERKEHR, WASSERWIRTSCHAFT UND OFFENTLICHE ARBEITEN
Friso de Zeeuw
Vorsitzender
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ZUSAMMENFASSUNG

Zusammenarbeit im wirtschaftlichen Kerngebiet des nordwestlichen Kontinentaleuropa
Der Rat fiir Verkehr, Wasserwirtschaft und offentliche Arbeiten beschreibt in diesem
Gutachten Mdoglichkeiten zur Starkung der Position der Niederlande durch eine aktivere
und umfassendere euregionale Zusammenarbeit zwischen denjenigen Teilen der
Niederlande, Belgiens und Deutschlands, die wirtschaftlich eng miteinander verflochten
sind. Es handelt sich dabei um das wirtschaftliche Kerngebiet im Nordwesten des
europdischen Kontinents, das hier aus praktischen Griinden als ,,Eurodelta" bezeichnet
wird. Von einer breiteren euregionalen Zusammenarbeit etwa in den Bereichen
wirtschaftliche Entwicklung, Raumordnung, Bau und Instandhaltung von
Infrastruktureinrichtungen, Verkehr, Transport und Logistik wiirden nach Auffassung des
Rates alle drei Lander profitieren.

Abgrenzung des Untersuchungsgebiets: eine Arbeitshypothese

Fiir seine Arbeitshypothese hat der Rat ein Gebiet ausgewahlt, bei dem davon
ausgegangen werden kann, dass es in Bereichen wie Wirtschaft, Raumordnung, Verkehr,
Transport und Logistik eine enge Verflechtung aufweist. Es umfasst, grob gesagt, den als
,Randstad" bezeichneten Ballungsraum im Westen der Niederlande und die dstlich und
siidlich gelegenen sog. Korridorprovinzen, Flandern, Briissel und Liittich sowie
Nordrhein-Westfalen.

Metropolen mit Ambitionen

Vergleicht man das Eurodelta mit anderen geografisch zusammenhdngenden Gebieten,
stellt man fest, dass es in puncto Verstddterungsgrad, Bevolkerungsdichte und
wirtschaftliche Leistungsfahigkeit den dritten Rang unter den Metropolregionen
einnimmt. Die Pldtze 1 und 2 auf dieser Liste nehmen die Regionen Tokio/Kyoto und
Boston/Washington ein.

Im Eurodelta lassen sich vier GrofRstadtagglomerationen unterscheiden, von denen jede
ihre eigenen internationalen Ambitionen als Metropole hat: die Randstad/Rheindelta-
Metropole und die Brabantstad in den Niederlanden, die sog. Vlaamse Ruit in Belgien
und das Ruhrgebiet. Ist es wirklich sinnvoll, dass jede dieser Submetropolen fiir sich
(oder sogar die einzelnen Stadte oder Teilgebiete) auf dem Weltmarkt darum wetteifern,
Unternehmen und Investitionen anzulocken, oder sollte man nicht vielmehr gemeinsam
nach einem effizienten Mix aus Komplementaritat und Konkurrenz suchen? Solche und
dhnliche Fragen stellen sich, wenn man den Blick auf den groRBeren wirtschaftlichen
Zusammenhang innerhalb des gesamten Gebiets richtet.

In jenen Zonen liegen auch weniger dicht besiedelte und bebaute Regionen, die sich

— zum Teil ganz offiziell — als , Euregio" prdsentieren, so etwa die Euregio Twente, der
Knotenpunkt Arnheim-Nimwegen, die Euregio Siidlimburg und die Organisation Rhein-
Schelde-Delta. Relevante Fragen in diesem Zusammenhang sind z. B.: Gibt es in den
Grenzgebieten Strukturverschiebungen, und, wenn ja, welcher Art sind sie? Welche
Initiativen werden in den Grenzgebieten entwickelt? Gibt es dort gebietsspezifische
Probleme und besteht Bedarf an schwellensenkenden MaBnahmen vonseiten nationaler
Behdrden?

Noch kein Thema in politischen Grundsatzpapieren, in der praktischen Umsetzung aber
bereits sichtbar

Da das Eurodelta sich iiber drei Lander erstreckt, wird es nur selten im Zusammenhang
betrachtet und es gibt von den zustdandigen nationalen Behdrden kaum speziell auf
dieses Gebiet zugeschnittene administrative oder politische Formen der
Zusammenarbeit. In den drei wichtigsten politischen Grundsatzpapieren der
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niederldandischen Regierung aus dem Jahr 2004 — ,,Nota Pieken in de Delta" (eine
wirtschaftspolitische Agenda fiir ausgewdhlte Regionen), ,,Nota Ruimte"
(Raumordnerisches Leitprogramm) und ,,Nota Mobiliteit" (Leitprogramm Mobilitat) -
wird kaum auf die potenziellen internationalen Zusammenhdnge in dem Gebiet
eingegangen. Zwar wird es in den Programmen zur Mobilitdt und zur Raumordnung
visuell dargestellt, aber konkrete politische Schlussfolgerungen werden nicht damit
verbunden.

Dies dndert sich nun allmdhlich im Zuge der Durchfiihrung der Programme. In die
Agenda zur Umsetzung des Leitprogramms Mobilitat wurden ausdriicklich auch
internationale Perspektiven und Aktionsplane aufgenommen. In Ankniipfung an das
Raumordnerische Leitprogramm wurde iiber die Beziehungen zu den Nachbarlandern
sogar ein gesondertes Positionspapier erarbeitet. Und erst kiirzlich, im November 2005,
haben die Niederlande und Nordrhein-Westfalen gemeinsam eine Absichtserkldarung zur
Starkung ihrer Wirtschaftsbeziehungen unterzeichnet.

Der Rat unterstiitzt diese aktuellen Entwicklungen voll und ganz und pladiert dafiir, sich
viel intensiver als bisher mit der euregionalen Zusammenarbeit zu befassen. Zwischen
der europdischen und der nationalen Politik gibt es nach Auffassung des Rates viele
noch nicht ausreichend sondierte Moglichkeiten fiir eine untereinander abgestimmte
breit angelegte euregionale Politik im Eurodelta, d. h. zwischen den betreffenden
Gebieten in den drei Ldndern, die wirtschaftlich eng miteinander verflochten sind.

Wirtschaftliche Kohdrenz und Verflechtung im Eurodelta

Der Rat hat konkrete Zahlen zur wirtschaftlichen Kohdrenz und Verflechtung im
Eurodelta zusammentragen lassen. Auf Basis dieser Daten kann Folgendes festgestellt
werden (Grundlage: Stichproben des Forschungsinstituts fiir Transport und Verkehr NEA
aus den Jahren 1995 und 2002 und Prognose fiir das Jahr 2020):

Die Hélfte der Warenimporte (gemessen am Wert) in jedem Teil des
Untersuchungsgebiets kommt aus einem der anderen Teile (ungefdahr 30 % stammen aus
anderen EU-Staaten und ungefdahr 20 % aus Nicht-EU-Landern).

Fiir den niederldandischen Teil des Gebiets liegt der Anteil sogar noch deutlich héher:
Fast 60 % aller Einfuhren stammen dort aus den anderen Teilen des
Untersuchungsgebiets; im belgischen und im deutschen Teil sind es jeweils 42 %.

Bei den Exporten sieht es dhnlich aus: Auch hier entfdllt im Durchschnitt die Hdlfte des
Warenwerts auf die jeweils anderen Teile des Untersuchungsgebiets (40 % gehen in
andere EU-Staaten, 10 % in Ldnder auBerhalb der EU).

Der Prozentsatz fiir den niederlandischen Teil ist wiederum hdher: Gut 60 % der Exporte
aus dem niederldndischen Teil des Eurodeltas sind fiir die beiden anderen Teile
bestimmt; im belgischen und im deutschen Teil sind es 43 bzw. 37 %.

Auch wenn man die Ein- und Ausfuhren der drei Lander untereinander insgesamt
betrachtet (NEA-Zahlen von 2002), zeigt sich eine ausgeprdgte Verflechtung der drei Teile
des Eurodeltas:

94 % (!) der gesamten niederlandischen Exporte nach Belgien (insgesamt 33 Mrd. Euro)
gehen in den belgischen Teil des Untersuchungsgebiets, also nach Flandern, Briissel und
Littich. Von allen Ausfuhren nach Deutschland (58,5 Mrd. Euro) gehen 45 % nach
Nordrhein-Westfalen.

Umgekehrt sind von den deutschen Exporten in die Niederlande (39,3 Mrd. Euro) fast 89
% fiir den niederlandischen Teil des Untersuchungsgebiets, also fiir die Randstad, die
Provinzen Overijssel, Geldern, Nordbrabant, Seeland und Limburg, bestimmt. Von den
deutschen Ausfuhren nach Belgien (33,2 Mrd. Euro) gehen 85 % ins
Untersuchungsgebiet.
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Von den belgischen Ausfuhren in die Niederlande (19,4 Mrd. Euro) gehen 95 % in den
niederldandischen Teil des Untersuchungsgebiets. Die belgischen Ausfuhren nach
Deutschland (37,5 Mrd. Euro) sind zu 45 % fiir Nordrhein-Westfalen bestimmt.
Nahezu alle Werte sind seit 1995 gestiegen, und es wird erwartet, dass sich diese
Entwicklung bis 2020 fortsetzt.

Verfiigbarkeit und Zuverldssigkeit der Zahlen

Die GroRenordnung der genannten Zahlen zeigt unmissverstandlich die enge
wirtschaftliche Kohdrenz und Verflechtung im Eurodelta auf. Unter den Beteiligten
herrscht allerdings groRe Verwirrung im Hinblick auf die Richtigkeit und Zuverldssigkeit
dieser Zahlen. Dies ist darauf zuriickzufiihren, dass zwar nationale und national-
regionale Statistiken sowie Statistiken iiber die kleineren NUTS-Regionen in Europa
vorliegen, aber so gut wie keine verldsslichen Zahlen iiber die groReren euregionalen
Zusammenhdnge.

Nach Auffassung des Rates besteht dringender Bedarf an spezifischen Daten zu den
wirtschaftlichen Verflechtungen innerhalb des Eurodeltas, liber die bei den wichtigsten
nationalen und internationalen Akteuren Konsens herrscht.

Strukturverschiebungen in den Grenzgebieten

Was die Grenzgebiete betrifft, so geht der Rat fiir Verkehr, Wasserwirtschaft und

offentliche Arbeiten von folgender Arbeitshypothese aus: Der Wegfall der europdischen

Binnengrenzen und die damit einhergehenden Harmonisierungsbestrebungen werden

in den kommenden Jahren vor allem in den Grenzregionen zu einer Beschleunigung der

wirtschaftlichen, sozialen und demografischen Strukturverschiebungen fiihren.

In der Praxis sind in den Grenzregionen zwei Arten von Strukturverschiebungen

wahrnehmbar:

— In den letzten Jahren sind immer mehr Organisationen entstanden, die auf
regionaler und lokaler Ebene grenziiberschreitende Kooperationsinitiativen und
-projekte entwickeln und monitoren.

— Aufgrund der faktischen Entwicklungen bei den Unternehmensansiedlungen und in
Bereichen wie Wohnen, Arbeiten, Handel, Studium, Einkaufen und Ausgehen hat
sich der grenziiberschreitende Verkehr verdandert.

Die Liste der Kooperationsorganisationen und -initiativen ist lang: Sie umfasst die
Euregio Twente, den Knotenpunkt Arnheim-Nimwegen, die Euregio Maas-Rhein im
Siiden der Provinz Limburg, die Rhein-Schelde-Delta-Zusammenarbeit, die
Rheinkammernunion, die Taskforce Versnellingsagenda Zuid-Limburg, das
Beratungsgremium Maastricht-Aachen-Hasselt-Liittich und viele andere.

In den Gesprdchen, die der Rat im Rahmen seiner Untersuchung mit unmittelbar
Beteiligten aus den Grenzregionen gefiihrt hat, wiesen die Befragten nahezu einmiitig
auf faktische Verdnderungen in den Bereichen Wohnen, Arbeiten, Studium, Einkaufen
und Ausgehen hin, die zu Verschiebungen im grenziiberschreitenden Verkehr gefiihrt
hatten. In dem vorliegenden Gutachten werden einige Beispiele dafiir genannt.

Fiir die tatsdchlichen Entwicklungen in den Grenzgebieten gilt aber, wie schon bei den
Zahlen, dass keine aggregierten Informationen verfiigbar sind. Fiir beide genannten
Arten von Strukturverschiebungen sind gesonderte Untersuchungen erforderlich, damit
festgestellt werden kann, welche grenziiberschreitenden Initiativen es wirklich gibt und
welche Verhaltensanderungen bei Menschen und Unternehmen in den Grenzgebieten in
der Praxis zu beobachten sind.

Inkongruenz der Verwaltungsebenen
Wenn hier von der Inkongruenz der Verwaltungsebenen die Rede ist, so ist damit das
Problem gemeint, dass sich die einzelnen Teile des wirtschaftlichen Kerngebiets in den
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vom Rat gezogenen Grenzen politisch-administrativ nicht auf der gleichen Ebene
befinden. So sind, rein von der Verwaltungsebene her, die Kommissare der Konigin in
den Provinzen die Counterparts der Ministerprasidenten der deutschen Lander, und der
niederlandische Ministerprdsident ist der Ansprechpartner fiir den deutschen
Bundeskanzler. Bei den Kontakten mit Flandern ist oft unklar, ob die Zustandigkeit nun
beim flamischen oder beim belgischen Ministerprasidenten liegt. Das fiihrt in der Praxis
haufig zu Komplikationen bei Beratungen auf politischer und administrativer Ebene,
denn immer wieder stellt sich die Frage, wer eigentlich in welcher Situation an den
betreffenden Gesprdchen teilnehmen sollte.

Eine effektive Zusammenarbeit und eine erfolgreiche Abstimmung kénnen also im
Eurodelta nur erreicht werden, wenn es den Beteiligten gelingt, die Inkongruenz der
Verwaltungsebenen zu iiberwinden. Inzwischen gibt es bereits konkrete Anzeichen
dafiir, dass auf hochster politischer Ebene in den Beziehungen zwischen den
Niederlanden und Flandern bzw. Nordrhein-Westfalen flexibler vorgegangen wird. Doch
das Thema erfordert standige Aufmerksamkeit, vor allem auch auf den nachgeordneten
Kontaktebenen.

Die groRen grenziiberschreitenden Themen

GrolRe, politisch meist nicht unumstrittene grenziiberschreitende Projekte spielen in den
Beziehungen zu unseren Nachbarn Belgien und Deutschland immer wieder eine
wichtige Rolle. Dariiber hinaus gibt es noch einige zentrale politische Fragen, die per
definitionem ein grenziiberschreitendes Vorgehen erfordern. Es geht dabei in der Regel
um komplexe und politisch schwierige Fragen mit einer langen Vorgeschichte.

Zentrale Themen in den Beziehungen zwischen den Niederlanden und Belgien sind die
Westerschelde und die HSL-Zuid (Hochgeschwindigkeitsstrecke Amsterdam—Briissel), in
den Kontakten mit Deutschland sind es die Betuwelinie und die HSL-0ost
(Hochgeschwindigkeitsstrecke Amsterdam—-Kadln); Themen, die alle drei Lander
betreffen, sind der Eiserne Rhein, die Wasserqualitat der Fliisse und die Luftqualitat
(Feinstaub, NO2, C02). In der Regel sind diese Themen jahrelang Gegenstand der
offentlichen Diskussion. In bestimmten Kreisen und in den Medien werden sie
regelmaRig als Problemfdlle apostrophiert.

Die Gesprdche, die der Rat mit Vertretern der regionalen und kommunalen
Verwaltungen und der Wirtschaft gefiihrt hat, haben ergeben, dass man das Gefiihl hat,
die Komplexitdt bzw. die politische Sensibilitat einiger dieser Themen stiinden einer
reibungslosen Kooperation der drei Ldnder auf anderen Gebieten im Weg.

Der Rat nimmt keine Bewertung dieser Signale vor, stellt aber fest, dass es auf
verschiedenen Gebieten auch positive Entwicklungen zu verzeichnen gibt. Das gilt
insbesondere fiir den Themenbereich Wasser, da hier fiir solche Lander eine ,,natiirliche
Notwendigkeit" zur Zusammenarbeit besteht, die Anrainerstaaten derselben Fliisse sind
oder die hinsichtlich der Wasserwirtschaft bzw. der Wasserqualitdt in anderer Weise
voneinander abhdngig sind. In anderen Bereichen vollziehen sich ebenfalls positive
Entwicklungen. Beispiele hierfiir sind die kiirzlich von der nordrhein-westfalischen
Landesregierung getroffene Entscheidung, die Anbindung des deutschen Teils der
Betuwelinie an den niederlandischen Teil ndher zu untersuchen, und der in diesem Jahr
erzielte Durchbruch beziiglich der Westerschelde als Schifffahrtsstralie.

All diese wichtigen grenziiberschreitenden Themen miissen in den kommenden Jahren
ausdriicklich auch vor dem Hintergrund der starken wirtschaftlichen Koharenz und
Verflechtung gesehen werden, die zwischen groRen Teilen der Niederlande, Flandern
(plus Briissel und Liittich) und Nordrhein-Westfalen besteht.

Empfehlungen: Entwicklung einer gemeinsamen Zukunftsperspektive

Bei seinen Empfehlungen hat der Rat folgendes Ziel vor Augen:

Entwicklung einer gemeinsamen deutsch-belgisch-niederldndischen strategischen
Zukunftsperspektive fiir das wirtschaftliche Kerngebiet im nordwestlichen
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Kontinentaleuropa, das fiir jedes der drei betroffenen Lander eine wichtige Saule fiir die
eigene Volkswirtschaft ist — eine Zukunftsperspektive, die dann gemeinsam in
aufeinander abgestimmte politische MaBRnahmen in den Bereichen wirtschaftliche
Entwicklung, Raumordnung, Bau und Instandhaltung von Infrastruktureinrichtungen,
Mobilitdt, Verkehr, Transport und Logistik sowie Verbesserung der Luft- und
Wasserqualitdt umgesetzt werden kann.

Einige halten diese Perspektive fiir unrealistisch, jedenfalls fiir vorldufig nicht
erreichbar, manche lehnen sie iiberhaupt ab. Andere dagegen sehen darin einen
logischen und langfristig unausweichlichen Schritt in einer Welt, in der die
Globalisierung immer schneller voranschreitet. So auch der Rat.

Im internationalen Wirtschaftsverkehr ist es nicht ungewdhnlich, dass ein Unternehmen
in einem bestimmten Bereich mit einem Unternehmen zusammenarbeitet, welches in
einem anderen Bereich sein Konkurrent ist. Solche wechselnden strategischen Allianzen
konnen auch zwischen Behdrden und intermedidren Organisationen effektiv sein, sind
in diesen Kreisen aber noch nicht iiblich.

Der Rat spricht sich dafiir aus, dass man hiermit gezielt experimentiert, indem man das
Eurodelta auf internationaler Ebene gemeinsam profiliert, man bei der faktischen
Akquise dann aber als Land, Region, Kommune oder Unternehmen eigenstandig
handelt.

Die nachstehenden Empfehlungen richten sich an die drei Ministerien, die am meisten
mit dem Themenkomplex zu tun haben, namlich das Ministerium fiir Verkehr,
Wasserwirtschaft und 6ffentliche Arbeiten, das Ministerium fiir Wohnungswesen,
Raumordnung und Umwelt und das Ministerium fiir Wirtschaft. Allerdings kann sich der
vom Rat angestrebte Prozess am besten entwickeln, wenn zundchst andere Akteure tatig
werden, wobei die zustdndigen Minister aufgerufen sind, den Prozess aktiv zu fordern,
z. B. indem sie in bestimmten Bereichen gezielt Untersuchungsauftrage erteilen.
Faktisch richten sich die Empfehlungen des Rates also an ,alle, die sich angesprochen
fiihlen", d. h. all jene, die entschlossen sind, die Chancen, die aus einer breiter
angelegten euregionalen Zusammenarbeit zwischen den Niederlanden, Belgien und
Deutschland Nutzen erwachsen konnen, zu nutzen.

1. Engagierte Organisationen und Personen aus den Niederlanden, aus Flandern und
aus Nordrhein-Westfalen sollten angespornt werden, ihre Krdfte in einer 6ffentlich-
privaten Initiative zu biindeln und eine Agenda auszuarbeiten, in der sie
beschreiben, wie sich eine engere Zusammenarbeit im Eurodelta am besten
gestalten ldsst und welche Aktivitdten gleich zu Anfang konkretisiert werden
miissen. Als potenzielle Initiatoren kommen zum Beispiel die vier sog.
Submetropolen in Frage, also die Deltametropole/Randstad, die Brabantstad, die
Vlaamse Ruit und die Metropolregion Ruhr, oder auch in den Grenzgebieten
ansdssige Organisationen, etwa die euregionalen Kooperationen oder der
Knotenpunkt Arnheim-Nimwegen (KAN). Alternativ kimen als Initiatoren und aktive
Unterstiitzer auch intermedidre Organisationen wie ,Nederland Distributieland",
Gruppen von Unternehmern, fiir die das Eurodelta ein wichtiger Markt ist, Vertreter
aus den Provinz- und Kommunalverwaltungen und Handelskammern in Frage.

Der Rat hat erfreut festgestellt, dass sich der Vorstand des Knotenpunkts Arnheim-
Nimwegen (der ab dem 1.1.2006 formal den Status einer ,Stadtregion” erhdlt) bereit
erklart hat, im Friihjahr 2006 eine ,Eurodeltakonferenz" zu organisieren, auf der
gemeinsam mit anderen Akteuren beraten wird, wie eine Agenda fiir eine
umfassende euregionale Zusammenarbeit zwischen Organisationen in den
Niederlanden, in Belgien und in Deutschland am besten gestaltet werden kann.
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Der Austausch von Daten zwischen Planungs- und Forschungseinrichtungen in den
Niederlanden, Flandern und Nordrhein-Westfalen und die Formulierung
gemeinsamer grenziibergreifender Forschungsprojekte, bei denen die
Untersuchungsgebiete nicht durch die nationalen Verwaltungsgrenzen bestimmt
werden, sollte gefordert werden.

Die Fachplanungsbehdrden sollten sich maglichst schnell um eindeutige und
aggregierte Zahlen zur wirtschaftlichen Verflechtung im Eurodelta als Ganzes und zu
relevanten Strukturverschiebungen in den Grenzgebieten bemiihen. Zu denken wadre
dabei vor allem an konkrete Forschungs- und Entwicklungsprojekte, die die
Niederlande, Belgien und Deutschland gemeinsam bei der Europdischen Union
einreichen kdonnten. Projekte, die von Anfang an von mehr als einem Mitgliedstaat
unterstiitzt werden, haben eine wesentlich hohere Erfolgsquote bei der Bewilligung
von Zuschiissen.

Es sollte eine vergleichende Studie zum Eurodelta und anderen groBBen urbanen
Netzwerken mit starker wirtschaftlicher Verflechtung in Auftrag gegeben werden.
Gegenstand der Studie sollte die Ermittlung der einzigartigen Moglichkeiten dieses
wirtschaftlichen Kerngebiets im Nordwesten Europas und die Kldarung der Frage sein,
ob die vom Rat vorgenommene geografische Abgrenzung auch die praxistauglichste
ist. Dabei konnte auf den Erfahrungen aus dem Eurbanet-Projekt aus dem Jahr 2000
aufgebaut werden, in dessen Rahmen erstmals vier Metropolregionen im
Nordwesten Europas, namlich die Randstad, die Vlaamse Ruit, das Ruhrgebiet und
die Region Edinburgh/Glasgow, miteinander verglichen wurden.

Unter anderem anhand der Ergebnisse der unter Punkt 3 empfohlenen Studie sollte
untersucht werden, wie sich das Eurodelta /nfernational am besten a/s Einheit
profilieren kann. Unternehmen aus Amerika oder aus China, Indien und anderen
Wachstumsmarkten ist es zundchst einmal gleichgiiltig, in welchem der drei Ldnder
ein Standort liegt und wie die Verwaltungsgrenzen innerhalb Europas verlaufen. Sie
legen vor allem Wert auf die Infrastruktur und die Erreichbarkeit. AuRerhalb Europas
wird die gesamte Nordwestkiiste des Kontinents als ,,West Gateway to Europe”
wahrgenommen, und deshalb ist es wichtig, dieses Gebiet international auch als
zusammenhdngendes Infrastrukturnetz zu prdsentieren.

Die zustandigen Behorden sollten das Thema umfassende euregionale
Zusammenarbeit zwischen den Niederlanden, Belgien und Deutschland auf die
verschiedenen politischen Agenden setzen und sich dabei nachdriicklich mit den
Moglichkeiten befassen, die Inkongruenz der Verwaltungsebenen effektiv zu
durchbrechen. Es sollten auf den verschiedenen Verwaltungsebenen bilaterale,
gegebenenfalls auch trilaterale Beratungen der direkt Verantwortlichen gefordert
werden, ohne dass dies als unangemessen betrachtet wiirde. Ein gutes Beispiel
dafiir ist die Konferenz mit hochrangigen Beamten und Politikern aus den
Niederlanden und Nordrhein-Westfalen, die fiir das Friihjahr 2006 vorbereitet wird.
Solche Treffen sollten auch zwischen den Niederlanden und Flandern und zwischen
allen drei Ldndern organisiert werden.

Zusammenarbeit im Eurodelta
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EINFUHRUNG

Der Rat fiir Verkehr, Wasserwirtschaft und offentliche Arbeiten behandelt in diesem
Gutachten Moglichkeiten zur Starkung der Position der Niederlande zu stdarken, und
zwar durch eine aktive und umfassende euregionale Zusammenarbeit zwischen den
Teilen der Niederlande, Belgiens und Deutschlands, die wirtschaftlich stark miteinander
verflochten sind. Dieses Gebiet bildet im Nordwesten des europdischen Kontinents das
wirtschaftliche Kerngebiet. Aus praktischen Griinden wird es in diesem Gutachten als
nEurodelta" bezeichnet. Dieser Begriff wird im Anhang noch ndher erldutert. Eine
Stdrkung der Position der Niederlande im Eurodelta und des Eurodeltas in der Welt kann
in den kommenden Jahren nach Auffassung des Rats durch eine gezielte Abstimmung
und Zusammenarbeit in Bereichen wie wirtschaftliche Entwicklung, Raumordnung, Bau
und Instandhaltung von Infrastruktureinrichtungen, Mobilitdt, Transport, Verkehr und
Logistik sowie Verbesserung der Luft- und Wasserqualitat erreicht werden. Eine so
umfassende euregionale Zusammenarbeit kame allen drei betroffenen Landern zugute.

Der Rat ist auBerdem der Auffassung, dass dringend mehr Zusammenhang im Eurodelta
geschaffen werden muss. Die grofRen internationalen Verlader aus den USA und vor
allem aus China und anderen Wachstumsmadrkten sind in erster Linie an
zusammenhdngenden Informationen iiber die logistischen Mdglichkeiten im
Nordwesten Europas interessiert. Fiir sie ist von Bedeutung, wie das gesamte Netz von
See- und Flughdfen und logistischen Einrichtungen rund um Amsterdam, Rotterdam,
Antwerpen usw. funktioniert und welche Verbindungen es zwischen diesen Stadten
bzw. mit dem Hinterland, vor allem iliber Nordrhein-Westfalen mit Deutschland, gibt.
Erst in zweiter Linie spielen eventuelle nationale Unterschiede in Bezug auf den
Wirtschaftsstandort, die speziellen Einrichtungen in den Teilregionen usw. eine Rolle.
Das internationale Handelsmotto des Eurodeltas sollte also lauten: ,,Gemeinsame
Profilierung, individuelle Akquise."

Es gibt aber noch weitere Griinde, die fiir eine umfassende euregionale Zusammenarbeit
zwischen den Niederlanden, Belgien und Deutschland sprechen. Sie werden in diesem
Gutachten erlautert.

Das Gutachten befasst sich nacheinander mit der vom Rat vorgenommenen Abgrenzung
des Untersuchungsgebiets (Kapitel 1) und den Zahlen und Daten (iber den
Zusammenhang und die Verflechtung in diesem Gebiet, die der Rat sammeln konnte
(Kapitel 2). AnschlieRend wird auf die spezifischen Initiativen und Probleme in den
jeweiligen Grenzgebieten zwischen den Niederlanden, Belgien und Deutschland sowie
auf die dort zu beobachtenden Strukturverschiebungen eingegangen (Kapitel 3). Danach
richten wird das Augenmerk auf zwei potenzielle Hindernisse, die der Zusammenarbeit
im Wege stehen konnten (Kapitel 4).

Zum Schluss erfolgt in Kapitel 5 ein Aufruf an die drei Ldnder, eine gemeinsame
Zukunftsperspektive fiir das Gebiet zu entwickeln, das fiir ihre Volkswirtschaften eine so
wichtige Rolle spielt. Am Ende dieses Kapitels finden sich einige konkrete
Empfehlungen, die darauf abzielen, durch eine gezielte Biindelung von Kraften und
Informationsstromen und durch eine ernsthafte Beschaftigung mit den
Zusammenhdngen und gegenseitigen Abhdngigkeiten mit der Untersuchung des Gebiets
fortzufahren.

Die Anhdnge enthalten Erlduterungen zur Arbeitsweise des Rats und verweisen auf
Quellen fiir Hintergrundinformationen.

AbschlieBend sei noch darauf hingewiesen, dass die Sitzungsperiode des Rats fiir
Verkehr, Wasserwirtschaft und offentliche Arbeiten in seiner aktuellen
Zusammensetzung Ende 2005 ablduft und dass er sich deshalb auf allgemeine
Betrachtungen beschrdankten musste, die noch nicht allesamt mit konkreten Zahlen
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untermauert werden konnten. Die Ergebnisse dieser Betrachtungen sind allerdings nach
Auffassung des Rats dergestalt, dass sie der Regierung iibermittelt werden sollten. Sie
gehen wie gesagt iiber die Bereiche Verkehr, Wasserwirtschaft und 6ffentliche Arbeiten
hinaus und erfordern in den Niederlanden zumindest eine engere Abstimmung und
Kooperation zwischen dem Ministerium fiir Verkehr, Wasserwirtschaft und offentliche
Arbeiten, dem Ministerium fiir Wohnungswesen, Raumordnung und Umwelt und dem
Ministerium fiir Wirtschaft.

Angesichts des orientierenden Charakters der Analysen, die der Rat zur Vorbereitung
dieses Gutachtens durchgefiihrt hat, wurden ganz bewusst nur Kontakte mit
niederlandischen Akteuren gelegt und noch nicht mit Ansprechpartnern in Belgien oder
Deutschland. Wie der Rat festgestellt hat, bewegt das Thema dieses Gutachtens viele
Gemiiter, sowohl im positiven als auch im negativen Sinn. Das wichtigste Ziel, das mit
diesem Gutachten verfolgt wird, besteht darin, dass das Thema in den Niederlanden auf
die politischen Agenden gesetzt wird.

Zusammenarbeit im Eurodelta
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DIE ABGRENZUNG DES
UNTERSUCHUNGSGEBIETS: EINE
ARBEITSHYPOTHESE

Gemadl seinem Arbeitsprogramm fiir 2005 hat der Rat fiir Verkehr, Wasserwirtschaft und
offentliche Arbeiten eine Untersuchung iiber die Moglichkeiten fiir eine Starkung der
Position der Niederlande im wirtschaftlichen Kerngebiet des kontinentalen
Nordwesteuropa durchgefiihrt.

Fiir seine Arbeitshypothese hat der Rat ein Gebiet ausgewadhlt, bei dem davon
ausgegangen werden kann, dass es in Bereichen wie Wirtschaft, Raumordnung, Verkehr,
Transport und Logistik eine enge Verflechtung aufweist. Es umfasst, grob gesagt, den als
,Randstad" bezeichneten Ballungsraum im Westen der Niederlande und die ostlich und
siidlich gelegenen sog. Korridorprovinzen, Flandern, Briissel und Liittich sowie
Nordrhein-Westfalen.

Es handelt sich hier wohlgemerkt lediglich um ein Untersuchungsgebiet. Eine politisch-
administrative Abgrenzung des Gebiets erscheint dem Rat nicht sinnvoll.

=
=T
=

MUTS2 regionale i ndeling
|:| Ewodelta gebied

Detmold

Abb. 1 NUTS-2-Einheiten innerhalb des Untersuchungsgebiets
Quelle: Bericht des Forschungsinstituts fiir Transport und Verkehr NEA fiir den Rat fiir Verkehr,
Wasserwirtschaft und éffentliche Arbeiten, 2005

NUTS2 regionale indeling: Gebiete auf der NUTS-2-Ebene
Eurodelta gebied: Eurodelta

Noord-Holland: Nordholland

Zuid-Holland: Siidholland

Utrecht: Utrecht

Gelderland: Geldern

Overijssel: Overijssel/

Zeeland: Seeland

Noord-Brabant: Nordbrabant

Munster: Miinster
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Dusseldorf: Diisseldorf

Arnsberg: Arnsberg

Koln: Koin
West-Viaanderen: Westflandern
Oost-Viaanderen: Ostflandern
Bruxelles/Brussel: Briissel

Vliaams Brabant: Flamisch-Brabant
Brabant Wallon: Wallonisch-Brabant
Liege: Liittich

NUTS bezeichnet die gemeinsame Klassifikation von Gebietseinheiten fiir die Statistik.
Die Provinzen in den Niederlanden und Belgien fallen in die NUTS-2-Ebene. Das
Untersuchungsgebiet umfasst 8 niederlandische und 7 belgische Provinzen sowie die 5
Regierungsbezirke des Landes Nordrhein-Westfalen.

Vergleicht man das Eurodelta mit anderen geografisch zusammenhangenden Gebieten,
stellt man fest, dass es in puncto Verstadterungsgrad, Bevolkerungsdichte und
wirtschaftliche Leistungsfahigkeit den dritten Rang unter den Metropolregionen
einnimmt. Die Platze 1 und 2 auf dieser Liste nehmen die Regionen Tokio/Kyoto und
Boston/Washington ein.

Der Rat hat sich die Frage gestellt, ob es aus wirtschaftlicher Sicht sinnvoll ware, die
Grenzen des Untersuchungsgebiets noch weiter zu fassen. In Belgien hatte
beispielsweise nicht nur Liittich, sondern ganz Wallonien mit einbezogen werden
konnen, in Nordfrankreich das Gebiet um die Stadt Lille und in Deutschland das Gebiet
bis Frankfurt/Main. Vorldaufige Untersuchungsergebnisse zeigen aber, dass sich Wallonien
und Lille viel starker nach Siiden (Richtung Frankreich) und weniger nach Norden
(Richtung Flandern und Niederlande) orientieren. Der GroRraum Frankfurt ist zwar auch
eine wichtige wirtschaftliche und logistische Drehscheibe, er unterhalt aber wesentlich
weniger intensive Wirtschaftsbeziehungen mit den Niederlanden und dem flamischen
Teil Belgiens als Nordrhein-Westfalen. Dariiber hinaus liegt er in einem anderen
Bundesland, und aus verwaltungstechnischer Sicht ist es sicher nahe liegender, zur
Forderung der Zusammenarbeit leicht nachvollziehbare Grenzen zu ziehen, also etwa
um die gesamten Niederlande und ganz Belgien einerseits und Nordrhein-Westfalen
andererseits oder vielleicht sogar um ein Gebiet mit den Benelux-Staaten auf der einen
Seite und Nordrhein-Westfalen und eventuell Hessen auf der anderen Seite.

Der Rat hat sich bei seinen Untersuchungen vor allem auf den wirtschaftlichen
Zusammenhang konzentriert und damit auf das in Abb. 1 dargestellte
Untersuchungsgebiet, das ein wichtiger Motor fiir die Wirtschaft in Europa ist — genau
wie die wirtschaftlichen Kerngebiete um London und Paris und in Norditalien.

Dass es sich bei dem Untersuchungsgebiet tatsachlich um eines der wichtigsten
wirtschaftlichen Kerngebiete in Europa handelt, wird leider auch in der nachstehenden
Abbildung sichtbar, die den NO2:AusstoB in Europa in den Jahren 2003 und 2004 zeigt.
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Abb. 2: NO2-AusstoR in Europa, 2003/2004
Quelle: Umweltsatellit Envisat, Europdische Weltraumbehdrde (ESA)

Im Raumordnerischen Leitprogramm und im Leitprogramm Mobilitdt, beide aus dem
Jahr 2004, werden die Wirtschaft und die wirtschaftliche Kohdrenz als wichtige Motoren
flir die niederldandische Politik in den Bereichen Raumordnung, Transport, Verkehr und
Logistik bezeichnet. Eine klare Position, die der Rat mit diesem Perspektivgutachten wie
auch bereits mit friiheren Gutachten gern unterstiitzt.

Wirtschaftsraume und wirtschaftliche Zusammenhange enden aber nicht an
Landesgrenzen, und das sollte nach Auffassung des Rats auch fiir die Politik in den oben
erwdhnten Bereichen gelten. Dennoch geht es in den beiden Leitprogrammen
vorwiegend um nationale Politik, die nicht nur de jure, sondern auch de facto an den
Grenzen der Niederlande Halt macht.

Das wirtschaftspolitische Leitprogramm ,,Pieken in de Delta" aus dem Jahr 2004 ist zwar
ausdriicklich internationaler ausgerichtet, konzentriert sich aber bei der Umsetzung der
Politik in konkrete Mallnahmen letztlich doch sehr stark auf nationale,
gebietsorientierte wirtschaftliche Prioritdten.

Die Politik zur wirtschaftlichen Entwicklung, Raumgestaltung, zum Bau oder zur
Verbesserung von Infrastruktureinrichtungen, zum Transport und Verkehr ist in der
Praxis derzeit vor allem eine nationale Angelegenheit.

In die Agenda zur Umsetzung des Leitprogramms Mobilitdt wurden ausdriicklich auch
internationale Perspektiven und Aktionsplane aufgenommen. In Ankniipfung an das
Raumordnerische Leitprogramm wurde iiber die Beziehungen zu den Nachbarlandern
sogar ein gesondertes Positionspapier erarbeitet. Und erst kiirzlich, im November 2005,
haben die Niederlande und Nordrhein-Westfalen gemeinsam eine Absichtserkldarung zur
Starkung ihrer Wirtschaftsbeziehungen unterzeichnet.

Der Rat unterstiitzt diese aktuellen Entwicklungen voll und ganz. Natiirlich erfordert die
nationale Politik standige Aufmerksamkeit, aber genauso wichtig ist es, auch die
politischen Zusammenhdnge in den Beziehungen zu den unmittelbaren Nachbarn in
Flandern (einschlieBlich Briissel und Liittich) und Nordrhein-Westfalen nicht aus den
Augen zu verlieren. Eine Erweiterung des politischen Fokus kdnnte neue Moglichkeiten
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eroffnen, vor allem dann, wenn der niederldandische, der belgische und der deutsche
Teil dabei eng zusammenarbeiten.

Das Eurodelta sollte sich im internationalen Wettbewerb um die Ein- und Ausfuhr von
Waren und um die Ansiedlung von Unternehmen gegeniiber der Konkurrenz in Europa,
etwa den Gebieten um die Seehdfen in Norddeutschland und Westfrankreich, zunachst
einmal als Einheit profilieren. Erst danach sollte der Wettbewerb untereinander
einsetzen. Vor diesem Hintergrund ist es wichtig, iber die nationalen
Verwaltungsgrenzen hinaus zu blicken. Aus rein niederldndischer Sicht liegen zum
Beispiel Teile der Provinzen Geldern, Nordbrabant und Limburg in der Peripherie des
Landes. Betrachtet man sie im euregionalen Zusammenhang, so liegen sie mitten im
wirtschaftlichen Kerngebiet, auch wenn sie derzeit noch eher Korridore zwischen den
groBen Agglomerationen sind und die Produktivitdt dort noch eher gering ist. Doch
welche Politik wird dieser Feststellung gerecht?

Im Eurodelta lassen sich vier GroRstadtagglomerationen unterscheiden, von denen jede
ihre eigenen internationalen Ambitionen als Metropole hat: die Randstad/Rheindelta-
Metropole und die Brabantstad in den Niederlanden, die sog. Vlaamse Ruit in Belgien
und das Ruhrgebiet. Ist es wirklich sinnvoll, dass jede dieser Submetropolen fiir sich
(oder sogar die einzelnen Stddte oder Teilgebiete) auf dem Weltmarkt darum wetteifern,
Unternehmen und Investitionen anzulocken, oder sollte man nicht vielmehr gemeinsam
nach einem effizienten Mix aus Komplementaritat und Konkurrenz suchen? Solche und
dhnliche Fragen stellen sich, wenn man den Blick auf den groRBeren wirtschaftlichen
Zusammenhang innerhalb des gesamten Gebiets richtet.

Auch die Entwicklungen in den Grenzregionen sollten nicht aulRer Acht gelassen
werden. In jenen Zonen liegen auch weniger dicht besiedelte und bebaute Regionen,
die sich — zum Teil ganz offiziell — als ,,Euregio" prdsentieren, so etwa die Euregio
Twente, der Knotenpunkt Arnheim-Nimwegen, die Euregio Siidlimburg und die
Organisation Rhein-Schelde-Delta. Relevante Fragen in diesem Zusammenhang sind
z. B.: Gibt es in den Grenzgebieten Strukturverschiebungen, und, wenn ja, welcher Art
sind sie? Welche Initiativen werden in den Grenzgebieten entwickelt? Gibt es dort
gebietsspezifische Probleme und besteht Bedarf an schwellensenkenden MaRnahmen
vonseiten nationaler Behdrden?

Dies sind politisch relevante Fragen, die in den Leitprogrammen zur Raumordnung und
zur Mobilitdt nicht ausdriicklich gestellt und damit auch nicht beantwortet werden. So
enthalten zwar beide Programme eine visuelle Darstellung des euregionalen Gebiets
zwischen den Niederlanden, Belgien und Deutschland, aber auf die Zusammenhadnge in
diesem Gebiet und die eventuell darauf aufzubauenden MaBnahmen wird nicht
eingegangen.
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v
Abb. 3 Karte aus dem Raumordnerischen Leitprogramm und dem Leitprogramm Mobilitat (2004)
(Das vom Rat definierte Untersuchungsgebiet ist blau umrandet.)

Wie auf der Karte zu erkennen ist, besteht das Untersuchungsgebiet aus einem Netz
grolRstadtischer Regionen und Subregionen in einem groRen Teil der Niederlande, in
Flandern (einschlieRlich Briissel und Liittich) und in Nordrhein-Westfalen. Da sich das
Gebiet liber drei Lander erstreckt, wird es nur selten im Zusammenhang betrachtet und
gibt es von den zustdandigen nationalen Behdrden kaum speziell auf dieses Gebiet
zugeschnittene administrative oder politische Formen der Zusammenarbeit.

Der Rat hat sich die Frage gestellt, ob es sinnvoll ist, in den kommenden Jahren etwas
an diesem Zustand zu dndern mit dem Ziel, die internationale Position der Niederlande
und des wirtschaftlichen Kerngebiets als ,West Gateway" Europas zu stdarken, und er ist
zu dem Schluss gekommen, dass diese Frage mit ,Ja" beantwortet werden muss.

Nach Auffassung des Rats gibt es zwischen der europdischen und der nationalen Politik
viele noch nicht sondierte Mdglichkeiten, die euregionale Politik im Eurodelta, also in
den Teilen der drei betroffenen Lander, die wirtschaftlich stark miteinander verflochten
sind, aufeinander abzustimmen.
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341

ZUSAMMENHANG UND VERFLECHTUNG:
EINE BESTANDSAUFNAHME

In diesem Kapitel geht es um die Verfiigbarkeit zuverldssigen Zahlenmaterials in Bezug
auf die Dimension des Zusammenhangs und der Verflechtung der Wirtschaft im
erweiterten euregionalen Gebiet Niederlande-Flandern-Nordrhein-Westfalen.

Die Verfiigbarkeit hat Grenzen — es sind namlich nur Zahlen im Umlauf, die nicht
miteinander vergleichbar sind oder voneinander abweichen. Diesem Material zufolge
sind die Teilgebiete des Eurodeltas wirtschaftlich eng miteinander verflochten. Es ldsst
sich allerdings nicht oder nur unzureichend sagen, wie diese Verflechtung sich in
einzelnen Teilbereichen genauer darstellt. Bevor effektive politische MaBnahmen
formuliert werden konnen, muss daher auf dem Weg des Benchmarking und des
Monitoring mehr Wissen zusammengetragen werden.

Im Folgenden wird zundchst die jiingste Geschichte des Eurodeltagebiets kurz dargelegt.
Danach folgt eine Auseinandersetzung mit aktuellen Forschungsprojekten im Bereich
Raumwirtschaft. AbschlieRend geht es um die Verfiigbarkeit und Zuverldssigkeit des
Zahlenmaterials.

Die Entwicklungen in den vergangenen 50 Jahren

Die globalen wirtschaftlichen Entwicklungen und der europdische Prozess der Einigung
und Erweiterung haben fiir das in diesem Gutachten untersuchte Gebiet tiefgreifende
Folgen gehabt. Der Bergbau ist nahezu vollstandig eingestellt worden. In der
Stahlindustrie sind durch Umstrukturierungen viele Arbeitspldtze verloren gegangen. In
den Niederlanden und in Flandern werden kaum noch Schiffe gebaut. Arbeitsintensive
Wirtschaftszweige wie die Textil-, die Elektro- und die Elektronikindustrie haben ihre
Produktionsstdtten nach Siidostasien verlegt. Und auch osteuropdische Lander sind
aufgrund ihrer gut ausgebildeten Arbeitskrafte und niedriger Lohnkosten beliebte
Standorte. Bei Versorgungsunternehmen sowie in der Dienstleistungs-,
Kommunikations- und Unterhaltungsbranche vollziehen sich Entwicklungen hin zur
Internationalisierung und zur Nutzung von GroRRenvorteilen. Letzteres gilt auch fiir das
Transport- und Vertriebswesen, wo zudem die Bedeutung der luK standig weiter
zunimmt. Fragen des Standorts, der Verkehrsart und des Routing miissen kontinuierlich
neu beantwortet werden. Immer mehr Unternehmen werden , footloose", wie sie es
selbst nennen.

Aus all diesen Entwicklungen ergeben sich tiefgreifende Konsequenzen fiir die
gesellschaftliche und wirtschaftliche Lage in den einzelnen Gebieten des Eurodeltas.
Nordrhein-Westfalen befindet sich in einer Phase des wirtschaftlichen Strukturwandels.
Die deutsche Einheit und die EU-Erweiterung haben diesen Prozess stark beeinflusst. In
Rotterdam und Antwerpen haben Anderungen in den Bereichen Transport und Logistik
Auswirkungen auf den Arbeitsmarkt gehabt. Auf den Achsen zwischen den drei
Teilgebieten hat sich durch die Verlagerung von Unternehmen, die Ansiedlung
(auslandischer) Unternehmen und den wirtschaftlichen Strukturwandel eine
vergleichsweise giinstige Beschaftigungssituation ergeben. In Brabant und in ,,De
Kempen" konnten etwa der Wegfall der Textilindustrie und des Bergbaus sowie der
Verlust vieler Arbeitsplatze in der Elektro- und Elektronikindustrie durch die Ansiedlung
neuer Industrie- und Logistikunternehmen einigermaRBen aufgefangen werden. Auf den
Verbindungsachsen zwischen den urbanen Netzwerken (z. B. Randstad, Brabantstad,
Maastricht-Aachen-Hasselt-Liittich, Vlaamse Ruit) entstehen neue wirtschaftliche
Aktivitaten: Durch die Neuansiedlung von Produktionsstdatten und Vertriebszentren wird
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in den kleineren Stadten Wachstum generiert, das zu einer Modernisierung und
Erweiterung des allgemeinen Leistungsangebots fiihrt.

Regionale Faktoren und Raumwirtschaft

Wenn ein Bild der Moglichkeiten des Eurodeltas gezeichnet werden soll, ist nicht nur
eine historische Darstellung angezeigt. Vielmehr geht es um eine Beschaftigung
beispielsweise mit den Fragen: Wie wird sich dieses wirtschaftliche Kerngebiet in
Nordwesteuropa weiter entwickeln? Inwieweit nimmt der verdeckte wirtschaftliche
Zusammenhang zu? Wo wird dies geschehen? Und wie ldsst sich diese Entwicklung
politisch am wirksamsten begleiten? Mit anderen Worten: Wenn es eine enge und
zunehmende wirtschaftliche Verflechtung gibt, wie werden dadurch politische
Entscheidungen in den Bereichen Raumordnung, Infrastruktur, Transport, Verkehr und
Logistik beeinflusst, die ja allesamt wichtige Sdaulen wirtschaftlicher Aktivitaten sind?
Und wie lassen sich die Verbindungen zwischen diesen Bereichen effektiv starken?

Das Interesse an diesen Fragen hat durch die Ergebnisse einer OECD-Studie vom
September 2005 iiber die Wachstums- und Entwicklungschancen der europdischen
Regionen sowie iiber die Auswirkungen von Fordergeldern weiter zugenommen. Die
OECD kommt zu dem Schluss, dass regionale Faktoren viel wichtiger sind fiir das
Wirtschaftswachstum eines Landes als nationale Faktoren. Uber 40 % des
Bruttoinlandsprodukts werden in nur 10 % der Regionen erwirtschaft, und wenn man
von der GrolRe dieser Gebiete ausgeht, ist der Anteil sogar noch etwas hoher, namlich
42 %.

Die OECD spricht von einem sich selbst verstarkenden Prozess: Regionale Komponenten
werden immer dominanter, urbane Regionen immer stdrker und sie erhalten immer
mehr Méglichkeiten, hochspezialisierte Aufgaben zu iibernehmen und das dazu
erforderliche Personal an sich zu binden. Im Zusammenhang mit diesem zuletzt
genannten Aspekt weist die OECD darauf hin, dass 45 % aller Patente aus 10 % der
Regionen stammen. Diese Ergebnisse, so die OECD, stehen der von der EU verfolgten
Politik der Starkung schwacher Regionen diametral entgegen. Die OECD geht sogar noch
weiter und vertritt die Auffassung, die EU-Politik sei nutzlos. Die Ergebnisse der eigenen
Studie konnen Entscheidungstragern dabei helfen, Wege zur Steigerung des Wohlstands
in ihrem Land zu suchen. Die OECD riickt in ihrer Studie die regionale Komponente ganz
klar in den Mittelpunkt: , Die fortschreitenden Konzentrationen regionaler
Entwicklungen sind das auffdlligste Phdnomen der geografischen wirtschaftlichen
Entwicklung."

Die Raumwirtschaft beschaftigt sich mit dem Verhdltnis zwischen geografischer
Streuung, Raumordnung und Wirtschaftswachstum. In den Niederlanden werden
derzeit, unter anderem vom Planungsamt fiir Raumordnung, verschiedene
Untersuchungen durchgefiihrt, in denen es um das Verhdltnis zwischen Standort und
Wirtschaftswachstum sowie um den geografischen Aktionsradius von Unternehmen
geht, das heiRt um Absatz- und Einkaufsmadrkte und um den Erfahrungsaustausch. Das
Planungsamt will beispielsweise herausfinden, inwieweit das Wirtschaftswachstum
explizit in den Kernagglomerationen bzw. in den Zwischengebieten bzw. in beiden
Bereichen generiert wird. Wahrscheinlich ist letzteres zutreffend. Entsprechend kann
man davon ausgehen, dass die urbanen Netzwerke im Eurodelta immer weiter
zusammenwachsen werden. Wenn dem so ist, hat das weitreichende Konsequenzen fiir
den Bedarf an grenziiberschreitender politischer und administrativer Kooperation.

Zahlen

Zundchst hat der Rat Zahlen aus allgemein zugdnglichen Quellen zusammengetragen.
Das wichtigste Problem in diesem Zusammenhang besteht darin, dass zwar statistisches
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3.4

3.5

Material iiber Lander, iiber die EU insgesamt und iiber die NUTS-Regionen innerhalb der
EU vorliegen, dass es aber nur wenige oder gar keine Zahlen zu grenziiberschreitenden
Gebieten in groReren europdischen Regionen gibt. Die Suche nach einer Losung fiir
dieses Problem wird mittlerweile im Rahmen des EPSON-Netzwerks (European Spatial
Planning Observation Netwerk) behandelt, das es sich zur Aufgabe gemacht hat, die
verschiedenen Gebiete und Regionen in Europa addquat miteinander zu vergleichen
und einzuordnen.

Aligemeine Quellen

Eine erste Betrachtung der Zahlen ergibt, dass das Eurodelta 2003 ein
»Bruttoinlandsprodukt" von mindestens 1200 Mrd. Euro erwirtschaftet hat, von dem 434
Mrd. auf die Niederlande, 298 Mrd. auf Belgien und 470 Mrd. auf Nordrhein-Westfalen
entfallen; die 25 EU-Mitgliedstaaten brachten es insgesamt auf 10 000 Mrd. Euro. Das
Eurodelta ist also fiir ungefahr 12 % der europdischen Wirtschaftsleistung
verantwortlich.

Die Niederlande, Belgien und Nordrhein-Westfalen haben zusammen mindestens 32
Mio. Einwohner, was etwas mehr als 7 % der gesamten EU-Bevdlkerung (450 Mio.)
entspricht. 36 % davon leben in den Niederlanden, 24 % in Belgien und 40 % in NRW.
Die Nummern 1 und 2 auf der Weltrangliste der Metropolregionen bringen es auf 60 Mio.
(Tokio/Kyoto) bzw. 39 Mio. (Boston/Washington). FlachenmaRig umfasst das Eurodelta
2,8 % der gesamten EU.

Immer wieder hort und liest man, dass Deutschland der wichtigste Handelspartner fiir
die Niederlande ist. Das stimmt zwar auch, aber bei ndherer Betrachtung stellt man fest,
dass die wirtschaftlichen Bande der Niederlande mit Nordrhein-Westfalen um ein
Vielfaches intensiver sind als mit dem Rest Deutschlands. Neueste Zahlen (R&D in
Europe, April 2005) zeigen, dass fast die Halfte (43,5 %) der deutschen Importe aus den
Niederlanden nach Nordrhein-Westfalen geht und dass gut ein Viertel (27,3 %) der
gesamten deutschen Exporte in die Niederlande aus Nordrhein-Westfalen stammt.
Dariiber hinaus sind die Niederlande fiir Nordrhein-Westfalen der wichtigste Transitweg
fiir seine Handelsbeziehungen mit anderen Landern (der Anteil Nordrhein-Westfalens
an den deutschen Exporten insgesamt betragt 18,2 %).

NRW ist fiir die Niederlande also von auBerordentlich groBer Bedeutung, und umgekehrt
gilt das ebenso. Eine vergleichbare, in absoluten Zahlen aber weniger umfangreiche
wirtschaftliche Verflechtung besteht zwischen den Niederlanden und Flandern. 12,2 %
der flamischen Exporte gehen in die Niederlande; das entspricht 20 % der gesamten
flamischen Exporte in die groRen Nachbarlander.

Spezifische Untersuchungen im Auftrag des Rates

Vor diesem Hintergrund hat der Rat das Forschungsinstitut NEA beauftragt, verlassliche
und relevante Zahlen zu sammeln, die fiir das in Kapitel 1 beschriebene Gebiet die
Hypothese, dass ein sehr starker wirtschaftlicher Zusammenhang besteht, entweder
bestdtigen oder aber entkrdften. Nachstehend werden die wichtigsten der so
ermittelten Daten behandelt.

Einfuhr (Quelle: NEA)

Eurodelta insgesamt:

Der Wert aller Wareneinfuhren in das Eurodelta insgesamt betrug bzw. wird
veranschlagt auf (in Mrd. Euro):

1076 (1995), 1512 (2002), 2524 (2020).
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Die Halfte der Warenimporte (gemessen am Wert) in jedem Teil des
Untersuchungsgebiets kommt aus einem der anderen Teile (ungefdhr 30 % stammen aus
anderen EU-Staaten und ungefdahr 20 % aus Nicht-EU-Ldndern).
Fir den niederldndischen Teil des Gebiets liegt der Anteil sogar noch deutlich héher:
Fast 60 % aller Einfuhren stammen dort aus den anderen Teilen des
Untersuchungsgebiets; im belgischen und im deutschen Teil sind es jeweils 42 %.

Wert der in Mrd. Euro Herkunft
Wareneinfuhren Teile des andere EU-Lander | Nicht-EU-Lander
ins Eurodelta Eurodeltas
Zahlen von 2002 1,512 =100 % 50 % 30 % 20 %

Tabelle 1: Wert der Wareneinfuhren in das Eurodelta
nach Herkunft innerhalb/auferhalb des Gebiets

Wert der
Wareneinfuhren

durchschnittlicher
Anteil der

Anteil der Einfuhren aus anderen Teilen des Eurodeltas,

aufgeschliisselt

ins Eurodelta Einfuhren aus niederl. Teil belgischer deutscher
anderen Teilen des Teil Teil
Eurodeltas
Durchschnitts- 50 % 60 % 42 % 42 %

werte/-prognosen
von 1995, 2002,
2020

Tabelle 2 Wert der Wareneinfuhren in das Eurodelta
nach Herkunft aus anderen Teilen des Gebiets

Ausfuhr (Quelle: NEA)

Eurodelta insgesamt:

Der Wert aller Warenausfuhren aus dem Eurodelta insgesamt betrug bzw. wird
veranschlagt auf (in Mrd. Euro):

1045 (1995), 1615 (2002), 2052 (2020).

Durchschnittlich entfdllt die Halfte des Warenwerts auf die jeweils anderen Teile des
Untersuchungsgebiets (40 % gehen in andere EU-Staaten, 10 % in Lander auRerhalb der
EU).

Der Prozentsatz fiir den niederlandischen Teil ist wiederum hdher: Gut 60 % der Exporte
aus dem niederlandischen Teil des Eurodeltas sind fiir die beiden anderen Teile
bestimmt; im belgischen und im deutschen Teil sind es 43 bzw. 37 %.

Wert der in Mrd. Euro Zielort

Warenausfuhren Teile des andere EU-Lander | Nicht-EU-Lander
aus dem Eurodeltas
Eurodelta

Zahlen von 2002 1,615 =100 % 50 % 40 % 10 %

Tabelle 3: Wert der Warenausfuhren aus dem Eurodelta
nach Zielort innerhalb/auBerhalb des Gebiets
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Wert der durchschnittlicher | Anteil der Ausfuhren in andere Teile des Eurodeltas,

Warenausfuhren aus Anteil der aufgeschliisselt

dem Eurodelta Ausfuhren in niederl. Teil belgischer Teil deutscher Teil

andere Teile des
Eurodeltas
Durchschnittswerte/- 50 % 60 % 43 % 37 %
prognosen von 1995,
2002, 2020

Tabelle 4: Wert der Warenausfuhren aus dem Eurodelta
nach Zielort in anderen Teilen des Gebiets

Allgemeine Ergebnisse

Der niederlandische, belgische und deutsche Teil des Untersuchungsgebiets weist
Jeweils eine sehr enge wirtschaftliche Verflechtung mit dem Gesamtgebiet auf, und
daran wird sich wohl auch nichts dndern. Die Niederlande stehen dabei eindeutig an
der Spitze. Fiir sie scheint das Gebiet relativ gesehen 6konomisch noch wichtiger zu sein
als fiir Belgien und Deutschland.

Die vom Forschungsinstitut fiir Transport und Verkehr NEA durchgefiihrte Studie hat noch
weitere Erkenntnisse hervorgebracht, die die enge Verflechtung illustrieren.

Ausfuhr/Einfuhr untereinander (Quelle: NEA 2002)

Ausfuhr aus den Niederlanden

94 % (!) der gesamten niederlandischen Exporte nach Belgien (insgesamt 33 Mrd. Euro)
gehen in den belgischen Teil des Untersuchungsgebiets, also nach Flandern, Briissel und
Littich. Von allen Ausfuhren nach Deutschland (58,5 Mrd. Euro) gehen 45 % nach
Nordrhein-Westfalen.

Ausfuhr aus Deutschland

Umgekehrt sind von den deutschen Exporten in die Niederlande (39,3 Mrd. Euro) fast 89
% fiir den niederldndischen Teil des Untersuchungsgebiets, also fiir die Randstad, die
Provinzen Overijssel, Geldern, Nordbrabant, Seeland und Limburg, bestimmt. Von den
deutschen Ausfuhren nach Belgien (33,2 Mrd. Euro) gehen 85 % ins
Untersuchungsgebiet.

Ausfuhr aus Belgien

Von den belgischen Ausfuhren in die Niederlande (19,4 Mrd. Euro) gehen 95 % in den
niederlandischen Teil des Untersuchungsgebiets. Die belgischen Ausfuhren nach
Deutschland (37,5 Mrd. Euro) sind zu 45 % fiir Nordrhein-Westfalen bestimmt.
Nahezu alle Werte sind seit 1995 gestiegen, und es wird erwartet, dass sich diese
Entwicklung bis 2020 fortsetzt.
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3-6

Wert der Wert der Warenausfuhren mit Zielort in NL, B, D insgesamt bzw. Prozentsatz der
Warenausfuhren Ausfuhren in den niederldandischen, belgischen und deutschen Teil des Eurodeltas
2002 NL NL Teil des B B Teil des D D Teil des
Insgesamt Eurodeltas insgesamt Eurodeltas insgesamt Eurodeltas
Ausfuhr (entfallt) (entfallt) 33 oL % 58,5 45 %
aus den Mrd. Mrd.
Niederlanden Euro Euro
Ausfuhr 19,4 95 % N/A (entfdllt) 37,5 45 %
aus Mrd. Mrd.
Belgien Euro Euro
Ausfuhr 39,3 89 % 33,2 85 % (entfallt) (entfallt)
aus Mrd. Mrd.
Deutschland Euro Euro
Tabelle 5: Wert der Warenausfuhren aus Teilgebieten des Eurodeltas nach Zielort innerhalb des
Gebiets

Nahezu alle Werte sind seit 1995 gestiegen und es wird erwartet, dass sich diese
Entwicklung bis 2020 fortsetzt.

Allgemeine Schiussfolgerungen zu den Einfuhr-/Ausfuhrbeziehungen untereinander

71 % aller Einfuhr-/Ausfuhrbeziehungen zwischen den Niederlanden, Belgien und
Deutschland finden in dem vom Rat definierten Untersuchungsgebiet statt. Das
niederldndische, das belgische und das deutsche Teilgebiet sind wirtschaftlich sehr eng
miteinander verflochten.

Der Rat hat das Forschungsinstitut NEA zudem beauftragt, in dhnlicher Weise die
Verkehrs- und Transportbewegungen zu untersuchen. Die dabei ermittelten Zahlen
weisen in den meisten Fdllen Parallelen zu den Ein- und Ausfuhrdaten auf, wenngleich
hier und da auch Unterschiede bestehen, etwa weil fiir einen bestimmten Warentyp
eine verkehrstechnische Beziehung zu den Niederlanden besteht, wahrend die
ausfuhrtechnische Beziehung in England ihren Anfang nimmt. Auf Wunsch des Rates
wurden die Warenfliisse nach Warentyp und nach Verkehrstrager unterschieden.

So ist z. B. der groRte Warenfluss innerhalb des Untersuchungsgebietes dem Volumen
nach der Transport von Erzen und Metallabfall auf Binnenschiffen zwischen Rotterdam
und dem Ruhrgebiet (32 Mio. Tonnen, 2002) und an dritter Stelle steht der Transport per
Binnenschifffahrt von Fahrzeugen, Maschinen und anderen Waren zwischen Rotterdam
und Antwerpen (7 Mio. Tonnen, 2002).

Im Bereich Personenverkehr auf der StraBe sah die Rangliste innerhalb des
Untersuchungsgebiets, gemessen nach der Zahl der Reisen in eine Richtung, fiir das Jahr
2002 auf den ersten fiinf Pldtzen wie folgt aus: 1.Briissel — Flamisch-Brabant (76 Mio.),
2. Nordholland - Siidholland (69 Mio.), 3. Utrecht - Siidholland (46 Mio.), 4. Diisseldorf
- Koln (38 Mio.), 5. Briissel — Ostflandern (33 Mio.).

Das Dossier, das der Rat auf der Grundlage dieser Analysen zusammengestellt hat,
enthalt die vollstandigen Daten. Es kann auch auf der Website des Rates konsultiert
werden (siehe Erlduterungen im Anhang). Allgemein kann festgehalten werden, dass
die gegenseitigen Verflechtungen beim Handel und beim grenziiberschreitenden
Warenverkehr deutlicher sichtbar werden als beim grenziiberschreitenden
Personenverkehr.

Verfiigbarkeit und Zuverldssigkeit der Daten

Wie zuverldssig sind diese Daten? Am Anfang dieses Perspektivgutachtens wurde bereits
darauf hingewiesen, dass der Rat nur eingeschrankte Moglichkeiten hatte, die hier
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aufgefiihrten Daten zur Ein- und Ausfuhr konsequent anhand anderer Quellen zu
iiberpriifen. Soweit dies doch geschehen ist, wurde festgestellt, dass sich die Zahlen
zum Teil deckten, zum Teil aber auch voneinander abwichen. In einigen Quellen fand
sich der Hinweis, dass bestimmte statistische Daten nicht verfiigbar seien, wdahrend
andere Quellen behaupteten, sehr wohl Zugang zu den besagten Daten zu haben.

Einige Beispiele

Die Zahlen iliber den Anteil der niederlandischen Ausfuhren nach Deutschland, der nach
Nordrhein-Westfalen geht, liegen bei zwei Quellen ziemlich nah beieinander, namlich
bei 43,5 % (R&D-magazine, EU, 2003) und 45 % (NEA, 2002). Das niederldndische
Wirtschaftsministerium kommt fiir 2004 hingegen auf 31,4 %. Auch die absoluten
Zahlen, mit denen das Ministerium arbeitet, weichen von denen des NEA ab. Der Grund
dafiir konnte in der Nutzung unterschiedlicher Quellen, aber auch in einem spiirbaren
Riickgang der Ausfuhren nach Nordrhein-Westfalen zwischen 2002 und 2004 liegen.

Auch in Bezug auf die Beziehungen zwischen den Niederlanden und Flandern
(einschlieRlich Briissel und Liittich) sind unterschiedliche Zahlen im Umlauf. Den Quellen
des Wirtschaftsministeriums zufolge stammen 85 % der belgischen Ausfuhren in die
Niederlande aus Flandern und gehen 80 % der niederlandischen Ausfuhren nach
Belgien nach Flandern. Das NEA kommt bei seinen Untersuchungen auf hohere Werte
(94 % bzw. 95 %). Das Wirtschaftsministerium weist im Ubrigen darauf hin, dass eine
Unterscheidung nach den Gebieten Flandern, Region Briissel und Region Liittich nicht
maoglich ist, weil in den Statistiken zur Ein- und Ausfuhr nicht in diesem Sinne
differenziert wird.

Dem Rat ist es derzeit nicht moglich, diese und andere Unterschiede naher zu priifen. Er
sieht allerdings dringenden Bedarf an spezifischen Daten zu den wirtschaftlichen
Verflechtungen innerhalb des Eurodeltas, iiber die bei den wichtigsten nationalen und
internationalen Akteuren Konsens herrscht.

Denn auch die niedrigeren Zahlen unterstreichen noch immer, wie eng die
wirtschaftlichen Verflechtungen sind. Aus diesem Grund sollten in den ndchsten Jahren
beispielsweise intensivere administrative Beziehungen entstehen, gemeinsame
Raumordnungspldne fiir die Grenzgebiete und Korridore erarbeitet werden und die
Verkehrs- und Transportsysteme besser aufeinander abgestimmt werden.
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L

L.

L.2

DIE GRENZGEBIETE:
STRUKTURVERSCHIEBUNGEN - CHANCEN
UND PROBLEME

Was die Grenzgebiete betrifft, so geht der Rat fiir Verkehr, Wasserwirtschaft und
offentliche Arbeiten von folgender Arbeitshypothese aus: Der Wegfall der europdischen
Binnengrenzen und die damit einhergehenden Harmonisierungsbestrebungen werden
in den kommenden Jahren vor allem in den Grenzregionen zu einer Beschleunigung der
wirtschaftlichen, sozialen und demografischen Strukturverschiebungen bei den
Unternehmensansiedlungen und in den Bereichen Wohnen, Arbeiten, Studium,
Einkaufen und Ausgehen fiihren.

Um diese Hypothese zu bestdtigen bzw. zu entkraften, hat der Rat Zahlenmaterial
zusammengetragen. Ahnlich wie bei der Ermittlung der wirtschaftlichen Verflechtung im
Eurodelta gilt auch hier, dass bislang lediglich starke Anzeichen fiir
Strukturverschiebungen festzustellen sind, dass es aber noch keine eindeutigen und
zuverldssigen Zahlen gibt.

Strukturverschiebungen

In der Praxis sind in den Grenzregionen zwei Arten von Strukturverschiebungen

wahrnehmbar:

— In den letzten Jahren sind immer mehr Organisationen entstanden, die auf
regionaler und lokaler Ebene grenziiberschreitende Kooperationsinitiativen und
-projekte entwickeln und monitoren.

— Aufgrund der faktischen Entwicklungen bei den Unternehmensansiedlungen und in
Bereichen wie Wohnen, Arbeiten, Handel, Studium, Einkaufen und Ausgehen hat
sich der grenziiberschreitende Verkehr verandert.

Um festzustellen, welche Art von grenziiberschreitenden Kooperationsinitiativen es gibt
und welche Strukturverschiebungen im Verhalten von Menschen und Unternehmen
auftreten, bedarf es gezielter Untersuchungen.

Kooperationsinitiativen: Chancen und Probleme

Die Liste der Kooperationsorganisationen und -initiativen ist lang: Sie umfasst die
Euregio Twente, den Knotenpunkt Arnheim-Nimwegen, die Euregio Maas-Rhein im
Stiden der Provinz Limburg, die Rhein-Schelde-Delta-Zusammenarbeit, die
Rheinkammernunion, die Taskforce Versnellingsagenda Zuid-Limburg, das
Beratungsgremium Maastricht-Aachen-Hasselt-Liittich und viele andere.

Die Aktivitaten im Grenzgebiet zwischen den Niederlanden und Nordrhein-Westfalen
bzw. Flandern entwickeln sich zum Teil zu Erfolgen, verursachen aber genauso oft
Frustrationen. Die Organisatoren hinter diesen grenziiberschreitenden Kooperationen
formulieren neue Projekte, unter anderem mit dem Ziel, die juristischen,
administrativen und politischen Hindernisse, die sich durch die Grenzen ergeben, zu
erleichtern oder aus dem Weg zu raumen.

In den Grenzregionen haben viele Menschen und Organisationen gemeinsame
Interessen; sie gehen aufeinander zu und suchen gemeinsame, grenziiberschreitende
Losungen. Auf nationaler Ebene geht es hingegen im Zusammenhang mit grofRen
grenziiberschreitenden Vorhaben mehr um nationale Rahmenbedingungen und um die
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Zusammenarbeit oder um den Wettbewerb um politische Modelle mit anderen
nationalen Regierungen.

Die lokale und regionale Realitdt ist rdumlich begrenzter, aber darum noch lange nicht
weniger relevant. Das gilt auch fiir die Entwicklung des Zusammenhangs in Wirtschaft
und Infrastruktur im Eurodelta insgesamt. Einige Beispiele: In der ,,Versnellingsagenda
Limburg" werden beispielsweise Projekte aufgefiihrt, die zu einer besseren Erschlieung
Maastrichts beitragen sollen. Oder: Ein Unternehmen im deutsch-niederlandischen
Grenzbereich stellt Solarzellen her; die Einhaltung der unterschiedlichen
Rechtsvorschriften wird unabhdngig voneinander gepriift. Oder: Unter den insgesamt
3600 Gewerbegebieten in den Niederlanden sind inzwischen drei grenziiberschreitende
Gewerbegebiete. Im deutsch-niederlandischen Grenzgebiet sind das Avantis bei Heerlen
und der Europark bei Coevorden, der iibrigens direkt auBerhalb des Eurodeltagebiets
liegt, und im niederlandisch-flamischen Bereich das Gewerbegebiet Hazeldonk-Meer
bei Breda. In allen drei Gebieten versuchen die Unternehmen unter Beriicksichtigung
der jeweiligen Rechtsvorschriften beider Lander ihren Geschdften nachzugehen, was
nicht immer ohne Komplikationen moglich ist. Oder: Im Einzugsbereich des Eisernen
Rheins haben verschiedene Akteure aus der Logistikbranche ein Interesse an einer
schnellen Lésung der noch bestehenden Probleme. Oder: In der Euregio Maas-Rhein
wird eine gemeinsame Strategie zur Forderung des grenziiberschreitenden offentlichen
Nahverkehrs entwickelt. Sogar der rein niederldndische Interessenverband der
Logistikunternehmen NDL hat kiirzlich mit seiner flimischen Schwesterorganisation VIL
in Antwerpen fiir die Mitglieder beider Organisationen ein Seminar veranstaltet, bei
dem die engere Zusammenarbeit im Rhein-Schelde-Delta im Mittelpunkt stand. Dabei
ist man zu dem Ergebnis gekommen, dass eine verstarkte Kooperation im Interesse aller
Beteiligten ware.

Abgesehen von der Begeisterung, die in nahezu all diesen Kooperationen zu spiiren ist,
gibt es noch eine weitere Gemeinsamkeit: Die unterschiedlichen regionalen Amtstrager,
Vertreter von Unternehmen, Handelskammern und Kooperationsorganisationen
beklagen unter Hinweis auf Aufgaben, die nur von der nationalen Regierung in Angriff
genommen werden kdnnen, das geringe Interesse und die mangelnde Flexibilitat ihrer
Regierungen in Den Haag, Briissel und Berlin in Bezug auf die Losung von Problemen,
die Beschleunigung von Verfahren, die Forderung von Investitionen oder, bei Bedarf,
die Genehmigung, mit neuen Ansdtzen zu experimentieren.

Erfreulicherweise dndert sich die Wahrnehmung in Den Haag. Im Zeitplan fiir die
Durchfiihrung des Leitprogramms Mobilitdt ist zu lesen, dass eine Untersuchung zu den
Engpdssen auf den wichtigsten internationalen Transitstrecken in die Niederlande und
aus den Niederlanden eingeleitet worden ist. Auf der Grundlage dieser Inventarisierung
wird das Verkehrsministerium einen Zeitplan fiir Beratungen mit den Nachbarldndern
aufstellen. Dariiber hinaus hat es bereits damit begonnen, allgemeine Daten zum
Verkehr und zum Verkehrsmanagement landeriibergreifend aufeinander abzustimmen.
Das Ministerium fiir Wohnungswesen, Raumordnung und Umwelt (VROM) hat kiirzlich in
Ankniipfung an das Raumordnerische Leitprogramm eine Initiative zur strategischen
Planung der raumordnerischen Zusammenarbeit mit Nordrhein-Westfalen gestartet,
und liber das Wirtschaftsministerium sind vor kurzem im Lichte der Lissabon-Ziele mit
Flandern und Nordrhein-Westfalen Kooperationsvereinbarungen zur Innovation
geschlossen worden. Zudem erstellt das VROM-Ministerium im Rahmen der sog.
Rotterdam-Agenda zurzeit eine Analyse liber die raumordnerischen Auswirkungen von
MaRnahmen, die auf EU-Ebene getroffen werden, und es fordert grenziiberschreitende
Kooperationsinitiativen zur Starkung der europdischen Raumstruktur.

Der Rat fiir Verkehr, Wasserwirtschaft und offentliche Arbeiten spricht sich dafiir aus, im
Rahmen dieser kiirzlich entwickelten international-orientierten politischen Leitlinien
explizit die Kohdrenz im Eurodelta und die Moglichkeiten einer Starkung dieses Gebiets
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4.3

durch eine breit angelegte Zusammenarbeit zwischen den Niederlanden, Belgien und
Deutschland zu beriicksichtigen.

Neben den im Umfang kleineren Aktivitdten und Initiativen wird es in den kommenden
Jahren in den Grenzregionen auch Aktivitdten geben, die weit iiber die lokalen und
regionalen Grenzen hinaus von Bedeutung sein werden. Ein Beispiel dafiir ist die
Gartenschau Floriade, die 2012 in Venlo stattfinden wird. Derartige Projekte mit
euregionaler und eventuell sogar europdischer Ausstrahlung sollten bereits in einem
friihen Stadium das Interesse und die Unterstiitzung der nationalen Regierung
genieBen, da sie ein wichtiges Vorbild fiir andere grenziiberschreitende
Kooperationsaktivitaten sein kénnen.

Der Rat fiir Verkehr, Wasserwirtschaft und offentliche Arbeiten halt es fiir
wiinschenswert, dass auf nationaler Ebene mehr und starker gebiindelte Informationen
dariiber vorliegen, welche Vielfalt an grenziiberschreitenden Initiativen und welche
Moglichkeiten es auf nationaler Ebene gibt, Prozesse zu beschleunigen und Probleme zu
I6sen.

Nachweisbare Strukturverschiebungen in den Grenzregionen

In den Gesprdchen, die der Rat im Rahmen seiner Untersuchung mit unmittelbar
Beteiligten aus den Grenzregionen gefiihrt hat, wiesen die Befragten nahezu einmiitig
auf faktische Verdnderungen in den Bereichen Wohnen, Arbeiten, Studium, Einkaufen
und Ausgehen hin, die zu Verschiebungen im grenziiberschreitenden Verkehr gefiihrt
hatten.

Die Gesprdche haben allerdings auch gezeigt, dass zwar jeder ein oder mehrere
Beispiele nennen kann, dass es aber niemanden gibt, der einen Uberblick iiber die
Gesamtheit der Strukturverschiebungen hdtte. Die Beispiele stammen aus den
unterschiedlichsten Bereichen und sind zum Teil auch auf der nationalen Ebene
bekannt. Es wurden u. a. folgende Beispiele genannt:

— Zwischen einem Drittel und der Halfte aller Passagiere, die vom Flughafen in
Diisseldorf abfliegen, stammen aus den Niederlanden. Fiir den Flugplatz
Niederrhein gilt ein noch viel hoherer Anteil.

— Immer mehr Deutsche und Belgier kommen fiir die Erledigung teurerer
Anschaffungen des nicht tdglichen Lebensbedarfs in die Stadte im Siiden und in der
Mitte der Provinz Limburg. Die auRerhalb der eigenen Region getdtigten Ausgaben
belaufen sich inzwischen angeblich auf 1,25 Mrd. Euro.

— InVenlo studieren mittlerweile mehr Deutsche als Niederlander, das Verhdltnis liegt
inzwischen angeblich bei 60 : 4,0 %.

— An der Universitdt Miinster gibt es mittlerweile mehr deutsche Studierende, die das
Fach Niederldndisch belegen, als an allen niederlandischen Universitaten
Niederldander, die Deutsch studieren.

— Bei der Kosten-/Nutzen-Analyse im Zusammenhang mit einer schnelleren
Busverbindung, die kiirzlich zwischen Kleve und Nimwegen eingerichtet wurde,
hatte man mit einer Steigerung der Fahrgastzahlen um 20 % gerechnet. Innerhalb
weniger Monate betrug die Zunahme jedoch schon 50 %.

— Immer mehr Niederldnder ziehen in den letzten Jahren direkt hinter die Grenze
nach Deutschland; eine dhnliche Entwicklung ist seit Jahren in Belgien zu
beobachten, wo sich bereits viele Niederldnder niedergelassen haben. Neueste
Zahlen belegen angeblich, dass mehr Niederlander nach Deutschland und Flandern
ziehen als Deutsche und Flamen in die Niederlande.
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— Fiir die Grenzregionen wird es nicht ohne Auswirkungen bleiben, dass in den
ndchsten Jahren wesentliche Verschiebungen beim Luftfrachtverkehr vom Flughafen
Schiphol zu den Flughdfen Maastricht und insbesondere Liittich stattfinden werden.

Auch in diesem Zusammenhang hadlt es der Rat fiir Verkehr, Wasserwirtschaft und
offentliche Arbeiten fiir wiinschenswert, dass auf nationaler Ebene mehr iiber diese und
andere Strukturverschiebungen bekannt wird und dass dieses Wissen stdrker gebiindelt
wird. Dafiir gibt es zwei gute Griinde:

—  Kurzfristig: Derartige Strukturverschiebungen kdnnen, auch wenn sie sich auf die
Grenzregionen beschranken, Auswirkungen auf raumordnerische Fragen und auf die
Verkehrs-, Transport- und Logistiksysteme haben, die in dem betreffenden Gebiet
fiir die Aufrechterhaltung der grenziiberschreitenden Mobilitat und Erreichbarkeit
vonndten sind.

— Langfristig: Auch wenn diese Strukturverschiebungen zurzeit noch von
beschranktem Umfang sind, sind sie moglicherweise Vorboten fiir groRere
Bewegungen und Veranderungen im wirtschaftlichen Kerngebiet in
Nordwesteuropa, zu dem die Niederlande, Belgien und Deutschland ja gehoren.

Auch spezifische Themen, die die gegenseitige Abhdngigkeit in den Bereichen Wasser
und Flusssysteme (Wasserqualitdt, Uberschwemmungsgefahr etc.) und Luftqualitat
(Feinstaub, NO2 etc.) betreffen, werden von mdéglichen Strukturverschiebungen tangiert.
Es sind gerade diese Fdlle, die zeigen, dass die direkte Zusammenarbeit mit den
Nachbarstaaten nicht nur niitzlich, sondern langfristig auch unausweichlich ist.

Der Rat flir Verkehr, Wasserwirtschaft und offentliche Arbeiten ist daher der Auffassung,
dass man auf nationaler Ebene hinreichend iiber relevante Strukturverschiebungen
informiert sein muss, damit festgestellt werden kann, inwieweit regionale
Entwicklungen und regionale MaBnahmen in den Bereichen Wirtschaft, Raumordnung,
Verkehr, Transport und Logistik auf mogliche positive oder negative Auswirkungen auf
das Eurodeltagebiet hin liberpriift werden miissen. Bestimmte Informationen lassen
sich nicht leicht beschaffen. So ist es schwierig, liber die Entwicklung des Luftverkehrs
im Grenzgebiet aussagekraftige Daten zu sammeln, weil die Flughdfen sie unter Hinweis
auf ihre Vertraulichkeit nur ungern weitergeben. Da jedes Jahr aufs Neue mit den
Chartergesellschaften verhandelt wird, fluktuieren die Flugbewegungen sehr stark.
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5.1

INKONGRUENZ DER VERWALTUNGSEBENEN
UND DIE GROSSEN
GRENZUBERSCHREITENDEN THEMEN

Es gibt mindestens zwei Bereiche, in denen es fiir die euregionale Zusammenarbeit
zwischen Belgien, Deutschland und den Niederlanden, so wie sie der Rat fiir Verkehr,
Wasserwirtschaft und offentliche Arbeiten in diesem Perspektivgutachten als
wiinschenswert beschreibt, zu Schwierigkeiten kommen konnte, namlich die
Inkongruenz der Verwaltungsebenen und die groBen grenziiberschreitenden Themen.

Inkongruenz der Verwaltungsebenen

Damit ist das Problem gemeint, dass sich die einzelnen Teile des wirtschaftlichen
Kerngebiets in den vom Rat gezogenen Grenzen politisch-administrativ nicht auf der
gleichen Ebene befinden. So sind, rein von der Verwaltungsebene her, die Kommissare
der Konigin in den Provinzen die Counterparts der Ministerprdasidenten der deutschen
Lander, und der niederlandische Ministerprdsident ist der Ansprechpartner fiir den
deutschen Bundeskanzler. Bei den Kontakten mit Flandern ist oft unklar, ob die
Zustandigkeit nun beim flamischen oder beim belgischen Ministerprasidenten liegt. Das
fiihrt in der Praxis hdufig zu Komplikationen bei Beratungen auf politischer und
administrativer Ebene, denn immer wieder stellt sich die Frage, wer eigentlich in
welcher Situation an den betreffenden Gesprdchen teilnehmen sollte. Auch kommt es
vor, dass die beteiligten Ldnder, wenn keine einschldgigen Vorgesprdche stattgefunden
haben, hierarchisch sehr unterschiedliche Vertreter entsenden, wodurch sich das Land,
dessen Reprdsentanten hierarchisch unterlegen sind, bei den Beratungen von Anfang
an in der Defensive befindet, wie dem Rat von Insidern berichtet wurde.

In den Niederlanden fallt der grofRte Teil des Landes in das hier umrissene
wirtschaftliche Kerngebiet. Daraus ergibt sich, dass letztendlich die nationale Regierung
fiir den Abschluss bi- oder trilateraler Vereinbarungen zur Starkung der Zusammenarbeit
zustdndig ist.

In Nordrhein-Westfalen stellt sich die Lage anders dar. Dort gibt es eine eigenstdandige
Landesregierung mit einem Ministerprdsidenten an der Spitze. Zwar ist das Volumen der
nordrhein-westfdlischen Wirtschaft groRer als das der niederldandischen, aber fiir die
niederldndische Regierung bleibt NRW ein Bundesland und ihr erster Gesprdachspartner
ist die Bundesregierung.

In Belgien ist die Situation noch komplexer. In dem definierten wirtschaftlichen
Kerngebiet liegen drei Gebiete mit drei unterschiedlichen Verwaltungstypen: die
Regierung der Region Flandern, die Verwaltung von Liittich und die Verwaltung der
Hauptstadtregion Briissel, die in Belgien eine Sonderstellung einnimmt. Sie alle haben
natiirlich auch Verbindungen mit der nationalen Regierung; diese hat allerdings
weitreichende Kompetenzen an die Regierungen der Regionen Flandern und Wallonien
delegiert.

Eine effektive Zusammenarbeit und eine erfolgreiche Abstimmung kdnnen also nur
erreicht werden, wenn die Beteiligten die Inkongruenz der Verwaltungsebenen
iiberwinden, indem sie bei Bedarf auch einmal direkte Treffen der Ministerprdasidenten
der Niederlande, Nordrhein-Westfalens und/oder der Region Flandern organisieren,
wadhrend sie in anderen Situationen auf regionale Gesprdache zwischen den
Provinzverwaltungen in den Niederlanden und den entsprechenden Stellen in
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5.2

Nordrhein-Westfalen und Flandern setzen und in wieder anderen Fdllen auf Beratungen
der drei nationalen Regierungen.

Das klingt trivial, verlangt den Akteuren in der Praxis aber eine Menge Flexibilitdt ab. Es
ist erfreulich, dass diese Flexibilitdt in letzter Zeit groRer zu werden scheint. Ein Beispiel
hierfiir ist der Besuch des damals frisch gewdhlten nordrhein-westfalischen
Ministerprdsidenten beim niederldandischen Regierungschef Mitte 2005, bei dem unter
anderem Kooperationsvereinbarungen im Bereich der Raumordnung getroffen wurden
(sog. Rotterdam-Agenda). In diese positive Entwicklung reiht sich auch die kiirzlich von
der niederldandischen Staatssekretdrin fiir Wirtschaft und dem nordrhein-westfalischen
Wirtschaftsminister unterzeichnete Absichtserkldarung ein, die auf eine Intensivierung
der Beziehungen und die Starkung der strategischen Position beider Regionen abzielt.

Die groRen grenziiberschreitenden Themen

Grole, politisch meist nicht unumstrittene grenziiberschreitende Projekte spielen in den
Beziehungen zu unseren Nachbarn Belgien und Deutschland immer wieder eine
wichtige Rolle. Dariiber hinaus gibt es noch einige zentrale politische Fragen, die per
definitionem ein grenziiberschreitendes Vorgehen erfordern. Es geht dabei in der Regel
um komplexe und politisch schwierige Fragen mit einer langen Vorgeschichte.

Zentrale Themen in den Beziehungen zwischen den Niederlanden und Belgien sind die
Westerschelde und die HSL-Zuid (Hochgeschwindigkeitsstrecke Amsterdam—Briissel), in
den Kontakten mit Deutschland sind es die Betuwelinie und die HSL-0ost
(Hochgeschwindigkeitsstrecke Amsterdam—-Kadln); Themen, die alle drei Lander
betreffen, sind der Eiserne Rhein, die Wasserqualitdt der Fliisse und die Luftqualitat
(Feinstaub, NO2, C02). In der Regel sind diese Themen jahrelang Gegenstand der
offentlichen Diskussion. In bestimmten Kreisen und in den Medien werden sie
regelmadRig als Problemfdlle apostrophiert.

Die Gesprdche, die der Rat mit Vertretern der regionalen und kommunalen
Verwaltungen und der Wirtschaft gefiihrt hat, haben ergeben, dass man das Gefiihl hat,
die Komplexitdt bzw. die politische Sensibilitat einiger dieser Themen stiinden einer
reibungslosen Kooperation der drei Ldnder auf anderen Gebieten im Weg.

Der Rat nimmt keine Bewertung dieser Signale vor, stellt aber fest, dass es auf
verschiedenen Gebieten auch positive Entwicklungen zu verzeichnen gibt. Das gilt
insbesondere fiir den Themenbereich Wasser, da hier fiir solche Lander eine ,,natiirliche
Notwendigkeit" zur Zusammenarbeit besteht, die Anrainerstaaten derselben Fliisse sind
oder die hinsichtlich der Wasserwirtschaft bzw. der Wasserqualitat in anderer Weise
voneinander abhdngig sind. Innerhalb des Eurodeltas geht es dabei in erster Linie um
die Einzugsgebiete von Rhein und Maas. So haben die Stadt Den Haag, die Provinz
Geldern und Nordrhein-Westfalen gemeinsam eine Ubersicht iiber die Probleme erstellt,
die angesichts des Abhdngigkeitsverhdltnisses zwischen Ober- und Unterliegern entlang
des Rheins bestehen. Niederlander und Flamen haben im Rahmen der ,, Technische
Westerschelde Commissie ein Perspektivpapier und eine Strategie zum
Wassermanagement entwickelt. Vergleichbare Initiativen gibt es inzwischen auch in
Bezug auf die Maas.

In anderen Bereichen vollziehen sich ebenfalls positive Entwicklungen. Beispiele hierfiir
sind die kiirzlich von der nordrhein-westfdlischen Landesregierung getroffene
Entscheidung, die Anbindung des deutschen Teils der Betuwelinie an den
niederlandischen Teil ndher zu untersuchen, und der Durchbruch beziiglich der
Westerschelde als SchifffahrtsstraRe, der in diesem Jahr erzielt worden ist und der nach
Angaben von Beteiligten nicht zuletzt auf ein auf den ersten Blick unwichtiges Detail
zuriickzufiihren ist, namlich dass Niederlander und Flamen an Ort und Stelle im selben
Gebdude arbeiten — ein anschaulicher Beweis fiir eine effektive Verbindung von
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grenzregionaler Zusammenarbeit und Starkung der wirtschaftlichen Kohdrenz des
gesamten Gebietes.

All diese wichtigen grenziiberschreitenden Themen miissen in den kommenden Jahren
ausdriicklich auch vor dem Hintergrund der starken wirtschaftlichen Kohdrenz und
Verflechtung gesehen werden, die zwischen grofRen Teilen der Niederlande, Flandern
(plus Briissel und Liittich) und Nordrhein-Westfalen besteht. Zur Wahrung dieser
Kohdrenz und Verflechtung bedarf es einer starken gemeinsamen internationalen
Positionierung, damit potenziellen Investoren und interessierten Unternehmen eine
effektive und gut funktionierende Infrastruktur geboten werden kann. In diesem
Zusammenhang sollte sich jedes Land seiner Starken und Schwachen bewusst sein.

Wie wichtig ein gut koordiniertes Promoting ist, zeigt das nachfolgende Beispiel.
Internationale Unternehmer, die sich bei der EU in Briissel iiber geeignete Standorte im
Eurodelta als ,West Gateway to Europe" informieren, erhalten Informationsmaterial,
das unter anderem die folgende Karte enthalt.

AMBTERDAM

Abb. 4: Hochgeschwindigkeitsverbindungen in Nordwesteuropa (> 200 km/h)

Viele asiatische Unternehmen legen Wert darauf, dass die Mitarbeiter in ihren
europdischen Niederlassungen Hochgeschwindigkeitsverbindungen in andere Teile
Europas nutzen kdnnen, wobei als RichtgroRe eine Mindestgeschwindigkeit von 200
km/h gilt. Solche Unternehmen werden sich aufgrund des von Briissel verteilten
Materials nicht so schnell in den Niederlanden, sondern eher in Belgien ansiedeln, weil
es dort sowohl eine Nord-Siid- als auch eine Ost-West-Verbindung gibt.

Die Niederlande kénnen froh sein, dass bei der Standortwahl auch andere Kriterien eine
Rolle spielen. Dem Rat geht es aber um eine ganz andere Frage: Wie viele Behdrden und
Unternehmen, die gerne mit asiatischen Partnern ins Geschaft kommen wiirden, wissen
eigentlich von der Existenz dieser Karte in dem EU-Informationsmaterial? Und wie viele
von ihnen haben eine passende Antwort parat, die ihre eigenen ,,Unique Selling Points"
in den Vordergrund stellt?
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6 EMPFEHLUNGEN: ENTWICKLUNG EINER

GEMEINSAMEN ZUKUNFTSPERSPEKTIVE

Der Rat fiir Verkehr, Wasserwirtschaft und offentliche Arbeiten hat in den vorigen
Kapiteln dieses Perspektivgutachtens Eindriicke und Ergebnisse zusammengetragen,
aufgrund deren er der niederldndischen Regierung empfiehlt, in den ndchsten Jahren
durch eine aktive und umfassende euregionale Zusammenarbeit zwischen jenen
Teilgebieten der Niederlande, Belgiens und Deutschlands, die wirtschaftlich eng
miteinander verflochten sind, ernsthaft die Méglichkeiten fiir eine Starkung der Position
der Niederlande auszuloten und zu nutzen. Eine starkere Position der Niederlande
innerhalb dieses hier als ,Eurodelta” bezeichneten Gebiets wie auch dieses Gebiets als
Ganzes kann durch eine gezielte Abstimmung und Zusammenarbeit etwa in den
Bereichen wirtschaftliche Entwicklung, Raumordnung, Infrastruktur, Verkehr, Transport
und Logistik erreicht werden. Von einer solchen breiter angelegten euregionalen
Zusammenarbeit konnten alle drei Lander profitieren. In der Praxis miisste sich die
Kooperation auf zwei verschiedenen Ebenen abspielen: einerseits innerhalb der
Grenzregionen und andererseits zwischen den Regierungen der drei Lander.

Damit politische MaRnahmen entwickelt werden kdnnen, die den Moglichkeiten des
Gebiets gerecht werden, miissen noch viele Untersuchungen durchgefiihrt werden. Dies
kommt auch in den meisten der nachstehend aufgefiihrten Empfehlungen zum
Ausdruck.

Empfehlungen
Bei seinen Empfehlungen hat der Rat folgendes Ziel vor Augen:

Entwicklung einer gemeinsamen deutsch-belgisch-niederléndischen strategischen
Zukunftsperspektive fiir das wirtschaftliche Kerngebiet im nordwestlichen
Kontinentaleuropa, das fiir jedes der drei betroffenen Lander eine wichtige Sdule fiir die
eigene Volkswirtschaft ist — eine Zukunftsperspektive, die dann gemeinsam in
aufeinander abgestimmte politische MaRnahmen in den Bereichen wirtschaftliche
Entwicklung, Raumordnung, Bau und Instandhaltung von Infrastruktureinrichtungen,
Mobilitdt, Verkehr, Transport und Logistik sowie Verbesserung der Luft- und
Wasserqualitdt umgesetzt werden kann.

Einige halten diese Perspektive fiir unrealistisch, jedenfalls fiir vorlaufig nicht
erreichbar, manche lehnen sie iiberhaupt ab. Andere dagegen sehen darin einen
logischen und langfristig unausweichlichen Schritt in einer Welt, in der die
Globalisierung immer schneller voranschreitet. So auch der Rat.

Im Bereich der Wirtschaft ergdanzen sich die Teilgebiete gegenseitig, stehen aber
gleichzeitig auch im Wettbewerb miteinander. Aus der Zusammenarbeit und
Abstimmung z. B. bei politischen MaRnahmen, bei wirtschaftlichen Aktivitaten und bei
der Wissensinfrastruktur konnen GroRenvorteile und Maglichkeiten fiir eine
Spezialisierung erwachsen. Die Chancen und die Risiken, die sich fiir die Region aus der
Globalisierung ergeben, verlangen nach einer klaren Zukunftsperspektive, von der die
Behdrden, die Wirtschaft, die Wissenseinrichtungen und die Bevdlkerung iiberzeugt sind
und in der sie alle einen Platz haben. Die gemeinsame Planung raumordnerischer und
infrastruktureller Aufgaben ware dann nicht nur notwendig, sondern kdnnte fiir alle
Beteiligten auch eine Quelle der Inspiration sein und neuen Elan und Stolz ausldsen,

z. B. weil man im dritterfolgreichsten Wirtschaftsgebiet der Welt lebt und arbeitet.

Im internationalen Wirtschaftsverkehr ist es nicht ungewdhnlich, dass ein Unternehmen
in einem bestimmten Bereich mit einem Unternehmen zusammenarbeitet, welches in
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einem anderen Bereich sein Konkurrent ist. Solche wechselnden strategischen Allianzen
konnen auch zwischen Behdrden und intermedidren Organisationen effektiv sein, sind
in diesen Kreisen aber noch nicht iiblich.

Der Rat spricht sich dafiir aus, dass man hiermit gezielt experimentiert, indem man das
Eurodelta auf internationaler Ebene gemeinsam profiliert, man bei der faktischen
Akquise dann aber als Land, Region, Kommune oder Unternehmen eigenstandig
handelt.

Fir die Entwicklung einer Zukunftsperspektive fiir das Eurodelta kdnnen verschiedene
Wege beschritten werden. Der Rat empfiehlt einen Weg, bei dem die wichtigsten
Initiativen aus der Gesellschaft heraus entstehen kdnnen und von den nationalen und
regionalen Behdrden aktiv unterstiitzt werden.

Die nachstehenden Empfehlungen richten sich an die drei Ministerien, die am meisten
mit dem Themenkomplex zu tun haben, namlich das Ministerium fiir Verkehr,
Wasserwirtschaft und offentliche Arbeiten, das Ministerium fiir Wohnungswesen,
Raumordnung und Umwelt und das Ministerium fiir Wirtschaft. Allerdings kann sich der
vom Rat angestrebte Prozess am besten entwickeln, wenn zundchst andere Akteure tatig
werden, wobei die zustandigen Minister aufgerufen sind, den Prozess aktiv zu fordern,
z. B. indem sie in bestimmten Bereichen gezielt Untersuchungsauftrdge erteilen.
Faktisch richten sich die Empfehlungen des Rates also an ,alle, die sich angesprochen
fiihlen", d. h. all jene, die entschlossen sind, die Chancen, die aus einer breiter
angelegten euregionalen Zusammenarbeit zwischen den Niederlanden, Belgien und
Deutschland Nutzen erwachsen kbnnen, zu nutzen.

1. Engagierte Organisationen und Personen aus den Niederlanden, aus Flandern
und aus Nordrhein-Westfalen sollten angespornt werden, ihre Krafte in einer
offentlich-privaten Initiative zu biindeln und eine Agenda auszuarbeiten, in der
sie beschreiben, wie sich eine engere Zusammenarbeit im Eurodelta am besten
gestalten ldsst und welche Aktivitdten gleich zu Anfang konkretisiert werden
miissen.

Als potenzielle Initiatoren kommen zum Beispiel die vier sog. Submetropolen in
Frage, also die Deltametropole/Randstad, die Brabantstad, die Vlaamse Ruit und
die Metropolregion Ruhr, oder auch in den Grenzgebieten ansdssige
Organisationen, etwa die euregionalen Kooperationen oder der Knotenpunkt
Arnheim-Nimwegen (KAN). Alternativ kdmen als Initiatoren und aktive
Unterstiitzer auch intermedidre Organisationen wie ,,Nederland Distributieland",
Gruppen von Unternehmern, fiir die das Eurodelta ein wichtiger Markt ist,
Vertreter aus den Provinz- und Kommunalverwaltungen und Handelskammern
in Frage.

Der Rat hat erfreut festgestellt, dass sich der Vorstand des Knotenpunkts
Arnheim-Nimwegen (der ab dem 1.1.2006 formal den Status einer ,Stadtregion”
erhdlt) bereit erklart hat, im Friithjahr 2006 eine ,,Eurodeltakonferenz" zu
organisieren, auf der gemeinsam mit anderen Akteuren beraten wird, wie eine
Agenda fiir eine umfassende euregionale Zusammenarbeit zwischen
Organisationen in den Niederlanden, in Belgien und in Deutschland am besten
gestaltet werden kann.

2. Der Austausch von Daten zwischen Planungs- und Forschungseinrichtungen in
den Niederlanden, Flandern und Nordrhein-Westfalen und die Formulierung
gemeinsamer grenziibergreifender Forschungsprojekte, bei denen die
Untersuchungsgebiete nicht durch die nationalen Verwaltungsgrenzen bestimmt
werden, sollte geférdert werden.
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Die Fachplanungsbehdrden sollten sich madglichst schnell um eindeutige und
aggregierte Zahlen zur wirtschaftlichen Verflechtung im Eurodelta als Ganzes
und zu relevanten Strukturverschiebungen in den Grenzgebieten bemiihen. Zu
denken wdre dabei vor allem an konkrete Forschungs- und
Entwicklungsprojekte, die die Niederlande, Belgien und Deutschland
gemeinsam bei der Europdischen Union einreichen kdnnten. Projekte, die von
Anfang an von mehr als einem Mitgliedstaat unterstiitzt werden, haben eine
wesentlich hdhere Erfolgsquote bei der Bewilligung von Zuschiissen.

Es sollte eine vergleichende Studie zum Eurodelta und anderen groBen urbanen
Netzwerken mit starker wirtschaftlicher Verflechtung in Auftrag gegeben
werden. Gegenstand der Studie sollte die Ermittlung der einzigartigen
Moglichkeiten dieses wirtschaftlichen Kerngebiets im Nordwesten Europas und
die Kldrung der Frage sein, ob die vom Rat vorgenommene geografische
Abgrenzung auch die praxistauglichste ist. Dabei konnte auf den Erfahrungen
aus dem Eurbanet-Projekt aus dem Jahr 2000 aufgebaut werden, in dessen
Rahmen erstmals vier Metropolregionen im Nordwesten Europas, ndmlich die
Randstad, die Vlaamse Ruit, das Ruhrgebiet und die Region Edinburgh/Glasgow,
miteinander verglichen wurden.

Unter anderem anhand der Ergebnisse der unter Punkt 3 empfohlenen Studie
sollte untersucht werden, wie sich das Eurodelta /nternationa/ am besten als
Einheit profilieren kann. Unternehmen aus Amerika oder aus China, Indien und
anderen Wachstumsmarkten ist es zundchst einmal gleichgiiltig, in welchem der
drei Lander ein Standort liegt und wie die Verwaltungsgrenzen innerhalb
Europas verlaufen. Sie legen vor allem Wert auf die Infrastruktur und die
Erreichbarkeit. AuBerhalb Europas wird die gesamte Nordwestkiiste des
Kontinents als ,West Gateway to Europe" wahrgenommen, und deshalb ist es
wichtig, dieses Gebiet international auch als zusammenhdngendes
Infrastrukturnetz zu prasentieren.

Die zustdandigen Behdrden sollten das Thema wmfassende euregionale
Zusammenarbeit zwischen den Niederlanden, Belgien und Deutschland auf die
verschiedenen politischen Agenden setzen und sich dabei nachdriicklich mit
den Moglichkeiten befassen, die Inkongruenz der Verwaltungsebenen effektiv
zu durchbrechen. Es sollten auf den verschiedenen Verwaltungsebenen
bilaterale, gegebenenfalls auch trilaterale Beratungen der direkt
Verantwortlichen gefordert werden, ohne dass dies als unangemessen
betrachtet wiirde. Ein gutes Beispiel dafiir ist die Konferenz mit hochrangigen
Beamten und Politikern aus den Niederlanden und Nordrhein-Westfalen, die fiir
das Friihjahr 2006 vorbereitet wird. Solche Treffen sollten auch zwischen den
Niederlanden und Flandern und zwischen allen drei Ldndern organisiert
werden.
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ANHANG: VORGEHENSWEISE UND DOSSIER

1. Erlduterung der Vorgehensweise

Im Friihjahr 2005 fiihrte das Sekretariat des Rates einen ersten Quick-Scan durch. Dabei
ging es um das Thema ,Zusammenarbeit im Eurodelta” und um die Ermittlung der
damit verbundenen Probleme und Chancen — und nicht zuletzt um die Dringlichkeit, die
ihr auf regionaler und nationaler Ebene beigemessen wird. Auf der Grundlage der dabei
ermittelten Ergebnisse entschied sich der Rat im April 2005 fiir die Abfassung einer
allgemeinen Darstellung der Lage. Im September 2005 beschloss er, die Ergebnisse aus
dieser Darstellung in ein Perspektivgutachten umzusetzen, dessen wichtigstes Ziel es
war, auf die Moglichkeiten dieses grenziiberschreitenden Gebiets aufmerksam zu
machen. Dieses Gutachten wurde von einer Kommission vorbereitet, der die folgenden
Mitglieder angehdorten:

Prof. Dr. W.A. Hafkamp
A. Rijckenberg
F.E. Schaake (Vorsitzender)

Zwischen April und Dezember hat die Kommission zwei Veranstaltungen mit externen
Sachverstandigen organisiert. Dariiber hinaus sind viele bilaterale Gesprache gefiihrt
worden. Einige spezifische, erganzende Fragen sind zur Untersuchung an das
Forschungsinstitut fiir Transport und Verkehr NEA (Aggregierung und Biindelung
verfiigbarer Daten in Bezug auf das Eurodeltagebiet) und an das Forschungsinstitut TNO
(Beschreibung des Ist-Zustands in Bezug auf die groRen Infrastrukturprojekte und die
politiscnen Themen mit grenziiberschreitendem Charakter) vergeben worden. Angesichts
des Sondierungscharakters der Untersuchung hat sich der Rat bewusst dafiir
entschieden, zur Vorbereitung des Perspektivgutachtens nur mit Niederlandern zu
sprechen und noch keine direkten Kontakte zu Vertretern der deutschen oder belgischen
Seite zu kniipfen. Das Hauptziel, das der Rat mit diesem Gutachten verfolgt, besteht
darin, das Thema ,, umfassende grenziiberschreitende euregionale Zusammenarbeit
zwischen Deutschland, Belgien und den Niederlanden” in den Niederlanden auf die
politische Agenda zu setzen. Zur Forderung der Diskussion iiber diese Studie auch in den
anderen Ldandern gibt es neben der niederlandischen Fassung auch eine deutsche,
franzosische und englische Fassung, die auf der Website des Rates zum Download
bereitstehen.

2. Gesprdchspartner

Expertentreffen, 13. April 2005

Prof. Dr. F.W.M. Boekema, Universitat Tilburg und Radboud-Universitdt Nimwegen
H. Caspers, Provinz Drente, Interregionale Angelegenheiten

J.A.M. Giesen, Generalkonsulat der Niederlande, Diisseldorf

H.E. Gordijn, Ruimtelijk Planbureau (Raumplanungsamt)

1.J. Modder, Stadtregion Arnheim-Nimwegen (KAN)

J.W. Tierolf, Ministerium fiir Verkehr, Wasserwirtschaft und offentliche Arbeiten,
Beratungsdienst Verkehr und Transport

G.B. Urhahn, Urhahn Urban Design

R.J.A.M. Verhoeven, Handelskammer Siidlimburg (verhindert, schriftlicher Beitrag)

Expertentreffen, 25. August 2005

Prof. Dr. F.W.M. Boekema, Universitat Tilburg und Radboud-Universitdt Nimwegen
Dr. H.J. van Houtum, Radboud-Universitat Nimwegen

Prof. Dr. H.M. de Jong, Universitdt Twente

Zusammenarbeit im Eurodelta



141

Prof. Dr. J.G. Lambooy, Universitdt Utrecht
G.N. de Ru, MA

Einzelgesprache

A.H. Blommers, Transport Safety Institute bv

C.A.A. Broeyer, Koordinator Leitprogramm Mobilitdt, Generaldirektorat Personenverkehr,
Ministerium fiir Verkehr, Wasserwirtschaft und offentliche Arbeiten

A. ten Cate, Handelskammer Veluwe und Twente (Rheinkammern)

Dr. 0.J.C. Cornielje, Leiter Strategie, Generaldirektorat Transport und Luftfahrt,
Ministerium fiir Verkehr, Wasserwirtschaft und 6ffentliche Arbeiten

M.E.P. Dierikx, Generaldirektorat Wasser, Ministerium fiir Verkehr, Wasserwirtschaft und
offentliche Arbeiten

E. Dieterman, Ministerium fiir auswartige Angelegenheiten

1.B. Dik, Ministerium fiir Verkehr, Wasserwirtschaft und offentliche Arbeiten

Dr. G.H. Dinkelman, Ministerium fiir Verkehr, Wasserwirtschaft und offentliche Arbeiten
M.M. den Dulk, Nederland Distributieland

Dr. R. Fennes, Ministerium fiir Verkehr, Wasserwirtschaft und offentliche Arbeiten

M. Fruianu, Generaldirektorat Personenverkehr, Internationale Agenda, Ministerium fiir
Verkehr, Wasserwirtschaft und offentliche Arbeiten

R. Gans, Ministerium fiir Verkehr, Wasserwirtschaft und 6ffentliche Arbeiten

A. Hellemons. E.M.P.M., Tispol

P.B.D. Hilferink, NEA Transport research and training

H.A. Huisjes, Ministerium fiir Verkehr, Wasserwirtschaft und 6ffentliche Arbeiten

J.P. van der Jagt, Ministerium fiir Wohnungswesen, Raumordnung und Umwelt

A. Jansen, Handelskammer, Vorsitzender des ,,Kring Mainport"

E.M. de Jong, Gemeinde Amsterdam, Wirtschaftliche Angelegenheiten

E.G.M.J. Kasteel, Nederland Distributieland

H. van der Kolk, Generaldirektorat Personenverkehr, Koordinator MIT, Ministerium fiir
Verkehr, Wasserwirtschaft und offentliche Arbeiten

M.J.G. Krijn, Ministerium fiir Wirtschaft

P.J. Langenberg, Generalkonsulat der Niederlande, Antwerpen

F. Lieben, Havenraad

M. Luijendijk, Handelskammer Rotterdam

R.J.J. Martens, Ministerium fiir Wirtschaft

J.C. van Meijeren, NEA Transport research and training

Prof. Dr. F. van Oort, Ruimtelijk Planbureau (Raumplanungsamt)

J.H.M. Pollman-Zaal, Ministerium fiir auswdrtige Angelegenheiten

D. Postma, Europark Coevorden Emlichheim GmbH

G. Roeleveld, Ministerium fiir Wohnungswesen, Raumordnung und Umwelt

M. Roksnoer, RSDeltagebied

M. van Rossum, Ministerium fiir auswdrtige Angelegenheiten

Prof. F.M. Sanders, TNO Bouw en Ondergrond

W.M. Savenije, TNO Bouw en Ondergrond

P.M.T.G. Schmeitz, Ministerium fiir Wohnungswesen, Raumordnung und Umwelt

T.S. Staal, Ministerium fiir Wirtschaft

J.A. Tammonoms Bakker, Ministerium fiir Verkehr, Wasserwirtschaft und offentliche
Arbeiten

Dr. J.G.S.N. Visser, Ministerium fiir Wirtschaft

E.J. de Vries, Ministerium fiir Wirtschaft

Prof. Wever, Universitat Utrecht

H.H.P. van Zwam, PROSES
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4. Der Name ,Eurodelta”

Zur Bezeichnung des Gebiets, das Gegenstand dieses Gutachtens ist, wurden in der
Vergangenheit unterschiedliche Namen verwendet. Die drei wichtigsten waren:
Eurodelta, Eurocore und nordwesteuropdische Megalopolis.

Die Bezeichnung ,Eurodelta” stammt aus einer Studie, die 1994 im Auftrag des
damaligen Generaldirektorats Verkehr im Ministerium fiir Verkehr, Wasserwirtschaft und
offentliche Arbeiten, des Staatlichen Wasserwirtschafts- und Verkehrsbauamts und des
Havenbedrijf Rotterdam entstand. Zentrales Thema dieser Studie waren die
Kooperationsmoglichkeiten in Bezug auf Telematik und luK in den Bereichen Personen-
und Giiterverkehr sowie Verkehrsmanagement.

Der Name ,,Eurocore" stammt aus dem von der AMO im Jahr 2004 herausgegebenen
Buch ,,Content"”. Darin nimmt die Eurocore-Metropole unter den Topten der
Metropolregionen in der ganzen Welt den dritten Platz ein.

~Nordwesteuropdische Magalopolis" verwendete Professor Lambooy 2004 in einem Essay
im Auftrag des Rates fiir Wohnungswesen, Raumordnung und Umwelt, in dem es
insbesondere um die wirtschaftlichen und rdumlichen Ordnungsbeziehungen zwischen
Kerngebieten und Peripheriegebieten ging.

Der Rat fiir Verkehr, Wasserwirtschaft und offentliche Arbeiten hat sich fiir sein
Perspektivgutachten fiir den Begriff Eurodelta entschieden, weil er einerseits auf den
europdischen und andererseits auf den Deltacharakter des Gebietes verweist. Die
wirtschaftliche und logistische Bedeutung des Eurodeltagebiets wird ganz wesentlich
von der gemeinsamen Lage an Rhein, Maas, Schelde und anderen mit diesen Fliissen
verbundenen Wasserwegen bestimmt.

NUTS-Klassifikation

Das Forschungsinstitut fiir Transport und Verkehr NEA hat die einschldgigen Daten
entsprechend der europdischen NUTS-Klassifikation zusammengetragen. NUTS
bezeichnet die gemeinsame Klassifikation von Gebietseinheiten fiir die Statistik. Die
Provinzen in den Niederlanden und Belgien fallen in die NUTS-2-Ebene. Das
Untersuchungsgebiet umfasst 8 niederlandische und 7 belgische Provinzen sowie die 5
Regierungsbezirke des Landes Nordrhein-Westfalen. Der Rat hat sich die Frage gestellt,
ob es aus wirtschaftlicher Sicht sinnvoll ware, die Grenzen des Untersuchungsgebiets
noch weiter zu fassen. In Belgien hdtte beispielsweise nicht nur Liittich, sondern ganz
Wallonien einbezogen werden kdnnen, in Nordfrankreich das Gebiet um die Stadt Lille
und in Deutschland das Gebiet bis Frankfurt/Main. Vorldufige Untersuchungsergebnisse
zeigen aber, dass sich Wallonien und Lille viel starker nach Siiden, in Richtung
Frankreich, und weniger nach Norden, in Richtung Flandern und Niederlande
orientieren. Der GroRraum Frankfurt ist zwar auch eine wichtige wirtschaftliche und
logistische Drehscheibe, er unterhdlt aber wesentlich weniger intensive
Wirtschaftsbeziehungen mit den Niederlanden und dem flamischen Teil Belgiens als
Nordrhein-Westfalen. Dariiber hinaus liegt er in einem anderen Bundesland, was
verwaltungstechnisch zusatzliche Probleme mit sich bringen wiirde.

5. Dossier

Nachdem im September 2005 die Entscheidung fiir ein Perspektivgutachten gefallen
war, hat man sich entschlossen, die bis dahin gesammelten Daten dem Basisdokument
als Dossier beizufiigen. In einer beschrankten Auflage werden die Daten in einem
gesonderten Dokument gemeinsam mit dem Gutachten verteilt; auRerdem stehen sie im
Internet zum Downloaden bereit. Das Dossier besteht aus folgenden Teilen:
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— Darstellungen der groRen Infrastrukturprojekte

— detaillierte Angaben zu den Transport- und Handelsbewegungen (vom NEA
zusammengestellt)

— Daten zu den Strukturverschiebungen in den Grenzregionen

— Liste der Gesprdachspartner und Berichte iiber die Expertentreffen

— Ubersicht iiber Ankniipfungspunkte mit anderen politischen MaRnahmen (national,
regional)

— Benutzte Quellen

— Literaturnachweis und Angaben zur Website

— vier Sprachfassungen des Gutachtens (deutsch, franzosisch, englisch,
niederldandisch)
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Der Rat fiir Verkehr, Wasserwirtschaft und offentliche Arbeiten

Der Rat fiir Verkehr, Wasserwirtschaft und offentliche Arbeiten berdat den zustandigen
Minister und das Parlament zu strategischen Fragen dieses Politikfeldes mit dem Ziel,
auf Dauer angelegte Losungskonzepte zu unterbreiten. Wenngleich es sich bei den
behandelten Themen um langfristige Fragen handelt, gibt es durchaus
Uberschneidungen mit der Tagespolitik. Leitmotiv des Rates ist es, Verbindungen
herzustellen. Dabei spielt auch die europdische Dimension immer wieder eine Rolle.

Zusammensetzung:

F. de Zeeuw, Vorsitzender
Frau Prof. Dr. J.P. Bahlmann
J. van Dijk

Prof. Dr. W.A. Hafkamp
G.A. Kaper

R.H.P.W. Kottman

K.J. Noordzij, MBA

Frau G. Prins

Frau A.M.J. Rijckenberg
F.E. Schaake

Frau A. van Vliet-Kuiper
Dr. N. de Voogd

Prof. Dr. N. Wijnolst

H.J.M. Verkooijen, Sekretdr
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