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Einleitung

Meistens sind es die großen Hafenplätze mit oft weltweiten Verkehrsbe-
ziehungen, die bei der Betradrtung der Häfen und des Sdriffsverkehrs unser
Interesse auf sidr lenken. Die großen deutsdren Häfen Flamburg, Bremen,
Bremerhaven, \flilhelmshaven, Emden und Duisburg sind nidrt nur Ziele
vieler Sdraulustiger, sondern auch Gegenstand versdriedenster Bücler und
zahlreidrer wissensdraftliciher Untersuchungen gewesen. - Ganz im Sdrat-
ten der großen stehen die zahlreichenkleinerenHafenplätze,die aber häufig
für einen bestimmten lokalen Bereich eine wichtige wirtsdraftlidre Funktion
erfüllen. Einer dieser kleineren Häfen ist der Hafen Oldenburg, der der
Gegenstand der Llntersudrung in der vorliegenden Arbeit ist. Trotz der
Nähe der bremischen und der IJnterweserhäfen weist die Umsdrlagsent-
wid<lung dieses alten Hafenplatzes, dessen Anfänge nadrweislich bis ins
14. Jahrh. zurückreichen, eine starh steigende Tendenz auf.

Neben einer Lagebesdrreibung der Stadt und des Hafens Oldenburg unter
versdriedenen Aspekten versudrt diese Arbeit die historiscle und wirt-
sdraftliche Entwid<lung des Hafens darzustellen, das funktionale Gefüge
zwisdren Hafen und Umland herauszuarbeiten und seine wirtschaftlidre
Bedeutung vor allem für die Stadt Oldenburg zu beleudrten. - Darüber
hinaus sollen aucll der alte Seesdriffahrtsweg lJntere Hunte und der 1935
dem Binnensdriffsverkehr übergebene Küstenkanal einer näheren Betradr-
tung unterzogen werden, besonders im Hinblid< auf ihre Bedeutung für
den Hafen Oldenburg. - Neben dieser monographischen Darstellung soll
auch auf allgemeine Strukturen hingewiesen werden.

Eine umfassende Arbeit über den Hafen Oldenburgs, die sidr audr mit seiner
heutigen Struktur näher auseinandersetzt, gibt es nodr niüt.

Lediglidr über die historisdre Entwi&.lung des Ffafens bis zum Beginn unseres

Jahrhunderts liegen längere Arbeiten von den Historikern Georg Sello (Haus- und
Zentralardriv Oldenburg) und Dietridr Kohl (Staatsardriv Oldenburg) vor. Über
die neuere Entwid<lung sind, außer einer 38 Seiten umfassenden Arbeit von Georg
Limann im Oldenburger Jahrbudr (Bd. 57, 1958), die allerdings audr in erster
Linie die historisdre Entwi&lung des Hafens zum Gegenstand hat, nur kürzere
Beiträge in Zeitungen oder sonstigen periodisdren Veröffentlidrungen ersdrienen.
So mußten die Daten audr für die folgende Darstellung Stü&, für Stück bei
den zuständigen Behörden und Stellen zusammengetragen werden. Dabei fand idr
große tlnterstützung bei Herrn Stadtbaurat Sdrutte vom Stadtbauamt Oldenburg,
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Herrn Prof. Dr. I7. Hartung vom Staatlidren Museum für Naturkunde und Vor-
gesdridrte und Flerrn FIüer, Seelotse für die lJntere Flunte, sowie beim Wasser-

und Söiffahrtsamt (\[SA) Oldenburg, bei der Deutsdren Bundesbahn (DB) Olden-
burg, der Industrie- und Handelskammer (IHK) Oldenburg, dem 'Wasserwirt-

sdraftsamt Brake, dem Landesverwaltungsamt (Statistik) Flannover und dem
Institut für Seeverkehrswirtsdraft in Bremen. Zusätzlidt wurde eine Fragebogen'
aktion bei den wassergebundenen Firmen im Hafen Oldenburg durdrgeführt,
darüber hinaus wurden persönlidre Gesprädre mit Vertretern dieser Firmen ge-

führt. Allen Helfern sage id-r nodr einmal aufridrtigen Dank.

Die Arbeit entstand Ende 1973 als s&riftlidre Prüfungsarbeit für das Lehramt an
höheren Sdrulen am Institut für Geographie und Länderkunde der Vestfälisdren-
Vilhelms-Universität bei Herrn Prof. Dr. V. Müller-Tfille.

I. Die Lage der Stadt und des Hafens Oldenburg

1. Historisdre und heutige Stellung der Stadt im Raume'Veser-Ems

Die Ältstadt Oldenburgs entstand vor etwa 800 Jahren auf einem Geest-
sporn im sumpfigen Delta der Mündung des Flaarenbaches in die Hunte
(Abb. 1) in Anlehnung an die ,Aldenburg', die 1108 ersrmals erwähnt wird.
Bereits um 1345 erhielt diese Siedlung das Stadtredrt, zur gleidren Zeit
dehnte sie sidr über die bisherige Grenze im Verlauf der Gast-, Sdrütting-
und Staustraße nadr Norden bis zum heutigen \üall aus. Als Sitz des olden-
burgisclen Grafengesdrledrts, das enge ver\ilandtsdraftlidre Beziehungen
zu dem dänisdren und dem sdrwedisdren Königshaus, dem russisdrenZaren,
den Herzögen von Flolstein-Gottorp und dem Hause Anhalt-Zerbst besaß,
war die Stadt sdron sehr früh Mittelpunkt der Grafsdraft Oldenburg, die
1774 von Kaiser Joseph zum Fferzogtum erhoben wurde. fn seiner größten
Ausdehnung (nadr dem Reidrsdeputationshauptsdrluß 1803) entspradr das
Herrsdraftsgebiet der oldenburgisdren Großherzöge etwa den Grenzen des
heutigen Verwaltungsbezirks Oldenburg, dazu kam nodr das Hochstift
Lübe& mit Eutin, sowie, nadr dem l7iener Kongreß (1815), das Fürsten-
tum Birkenfeld. - Das Ende des 1. \fieltkrieges bradrte audr das Ende
des Großherzogtums Oldenburg, da der Großherzog auf den Ttron ver-
zidrtete. So wurde das Land Oldenburg 1918 zum Freistaat, und die Stadt
Oldenburg avancierte zur Landeshauptstadt. Mit der Madrtübernahme der
Nationalsozialisten wurde Oldenburg Gauhauptstadt.

Heute zählt die Stadt 133267 Einwohner (Stand Januar 1973) :und umfaßt
eine Flädre von 102,85 qkm. Die größte Ost-$7est-Ausdehnung beträgt
10,4 km, die größte Nord-Süd-Ausdehnung 13,3 km. - Die genaue geo-
graphisdre Lage im Gradnetz beträgt 53o 8'nördlidr und 80 13'östlidl von
Greenwidr. Das Zentrum Bremens liegt etwa 40 km östlidr von Oldenburg,
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25 km nördlidr beginnt der Jadebusen, rund 70 km beträgt die Entfernung
zur niederländisdrän Grenze im \festen und etwa 100 km die Entfernung
von der Stadt Osnabrüd< im Süden. Die Stadt ist kultureller Mittelpunkt
und wirtsdraftlidrer sdrwerpunkt des Raumes zvisdren 'weser und Ems,

sitz des verwaltungspräsidenten für den niedersädrsisdren verwaltungs-
bezirk oldenburg, d'.t Kr.irt'etwaltung für den Landkreis oldenburg und

zahlreidrer andeär widrtiger Landes- und audr Bundesbehörden. Die be-

absichtigte niedersädrsisdr" G.bi.ts- und Verwaltungsreform, nadr der die

Regieruägsbezirke osnabrü& und Auridr mit dem Verwaltungsbezirk
Oli"nburi versdrmolzen werden sollen, verstärkt diese Position und wird
Oldenbur[ zur .Ffauptstadt' des gesamten Raumes zwischen '!?eser und

Ems im o-sten und im ltresten, der Küste im Norden und der Landesgrenze

Niedersadrsen-Nordrhein-vestfaleo im süden madren. Darüber hinaus

ist Oldenburg seit zwei Jahren Universitätsstadt.

2. Naturräumlidre Lage und Hydrographie

Der Grund für die Entwiddung oldenburgs zu seiner heutigen Stellung

im Raum zwisdren Veser und Ems ist letztlidr in seiner besonderen natur-
räumlidren Lage innerhalb dieses Gebietes zu sudren. Die beiden- großen

Geestplatten frordwestdeutsdrlands, die nordoldenburgisdr-ostfriesisdre
Geesr' und die Geestplatte des Südoldenburger Münsterlandes (oder:

Meppen - Cloppenburg - Nienburger Qee-st),- sind 
-durdr 

die. großen

Ho:hmoorgebiete westliü Oldenburg und durch die Hunte- und'I7eser-
marsdr mii ihren randlidren Mooren im Osten der Stadt voneinander

g".r.rrrr.. Dieses in osr-westlidrer Ridrtung- verlaufende sumpfige Gebiet

it.llt" i" alter Zeir ein kaum zu überwindendes Verkehrshindernis dar.

Ürsprünglidr gab es nur zwei zugänge zum nordoldenburgisdr-ostfrie-
sird..o faum:-ein Ztgtngliegt im äußeisten Vesten, wo das t'ohe- Emsufer

eine ahe Friesenstraßä tÄgt,-der andere befindet sidr bei Oldenburg, wo

die nördlidre Geestplatte ieit nadr Süden bis ins Oldenburge_r Stadtgebiet

auskeilt und sidr di-eser von der Geest des Südoldenburger Münsterlandes

ein am redrten Hunteufer verlaufender postglazialer Dünenstreifen bis

zum heutigen vorort osternburg entgegenstre*.t. von der Natur her war

ai.r. it.lt"""lso prädestiniert für;ine; Übergang über die Hytg und über

das unwegsame-Gebiet der Hodrmoore und der Flußmarsdl im Vesten

und ostei der Stadt. So liefen in oldenburg die in Bremen, lrildeshausen

o"J nnmt" von der alten Vlämisdren Stiaße abzweigenden Linien der
.Friesisdren Fleerstraße" die nadr Jever und ostfriesland führte, zusam-

menl).

1) Vgl. Limann, 1955, S. 233-247.



Abb. 3: Topo-hydrographisdre Lage der Altstadt 1828 (nadr Limann lgi2ll3)

TTie sah nun dieser Hunteübergang im einzelnen aus? Der Südzipfel der
oldenburgisdr-ostfriesisdren Geestplatte besteht aus zwei Geestkernen
(Abb. 3), "die sidr 3 bis 4 Meter über das" ehemals "sumpfige Mündunds-
delta der Flaaren und die Flußniederung"t) der Ffunteirlieben. Auf der
kleineren der beiden fladren Erhebungen entstand die alte .Aldenburg.,
auf der größeren entwi&,elte sidr die Altstadt Oldenburgs. Zwisdren dän
beiden Geestkernen und dem östlidr gelegenen postglazialen Dünenstreifen
befand sidr ein etwa 5OO m breites Brudrwaldgebiit, das von zahlreidren
Ffuntearmea durdrflossen wurde. Da das Gefälle und damit auch die Fließ-
gesdrwi"4igkeit und die Transportkraft der Ffunre, die hier bei Oldenburg
bereits den Rand des lfeser-Ursrromtals ereichr hat (siehe Abb.2), i;
diesem Gebiet gering sind, lagerte der Fluß hier verstärkt das aus seinem
Ober- und Mittellauf mitgeführte Material ab. Diese Versandung, durdr
die relativ seidrte Flußarme gesdraffen wurden, war die Voraussetzung für

2) Limann 1952153,5. t4L.
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eine günstige Durdrquerung des Flusses vom Dünen- zum Geestufer. Ur-
sprünglidr befand sidr bei Oldenburg sidrerlidr eine Furt durdr die Hunte,

"die Erwähnung des pons Frisonum 1387 über die Flaaren" (heute ver-
rohrte Hausbäke neben der Landessparkasse) läßt allerdings 'vermuten'
daß audr die Huntearme damals sdron überbrü&t wareno s). Die Straße,
die durdr die tiefgelegene Hunteniederung aufgesdrüttet werden mußte,
trug in alter Zeit ebenso wie heute den Namen 'Damm'. Sie stellt den
ältesten Straßenzug Oldenburgs dar und führte ursprünglidr durdr den
Burghof der'Aldenburg'. - Die Kontrolle über diese Kunststraße wurde
von den oldenburgisdren Grafen, die hier von dem Handelsverkehr von
und nadr Ostfriesland Zoll erhoben, ausgeübt.

Ebenso wie der Vedauf der alten Handelsstraßen wer audr die Ausridrtung
der Siedlungen im Tiefland stark von den Trod<en- und Feudrtlagen be-
stimmt{).

Als die Stadt Oldenburg begann, sidr über die Grenzen ihrer Altstadt
hinaus auszudehnen, da waren es die höher gelegenen Geestgebiete im
Norden, die zuerst bebaut wurden. Erst in unserem Jahrhundert, als die
nötigen tedrnisdren Hilfsmittel zur Verfügung standen, sdrob sidr die
Siedlung verstärkt audr in die Niederungsgebiete der Hunte, der Flaaren
und der Hausbäke vor, die trotz verbesserter Entwässerung zum Teil er-
heblich aufgeschüttet werden mußten (Flafen- und Bahnhofsviertel, Damm-
viertel, Dobbenviertel). - Aber selbst heute nodr spiegeln sidr die natur-
räumlidren Gegebenheiten, die Tro&.en- und Feudrtlage, zum Teil in der
Bebauungsgrenze. So bildet zum Beispiel im Stadtteil Kreyenbrüdr/Ostern-
burg die auf dem postglazialen Dänenzug am redrten Flunteufer ver-
laufände Cloppenburger Straße - ehemals Friesisdre Ffeerstraße, heute
B 69 - die Hauptsiedlungsadrse. Die Bebauung meidet hier völlig die
feudrten Iüiesen der Hunteniederung im \[esten und tastet sidr nur all-
mählidr in das anmoorige Gebiet im Osten vor. Auch im Gebiet der
Llnteren Flunte, östlidr der Eisenbahnlinie Oldenburg-Bremen, hat die
feudrte Flußniederung bisher eine Abrundung des Stadtkörpers verhindert.
Nur ein Teil des Hafens zieht sich als schmaler Streifen unmittelbar am

Flußufer entlang.

Die Stadt Oldenburg hat also zunädrst ihr Gesidrt vom sdriffbaren Fluß
abgewandt. Eine allmählidre \üandlung trat erst mit dem Aufsdrwung
dei te&nik und der damit einhergehenden Zunahme der verkehrsmäßigen
und wirtsdraftlidren Bedeutung des Sdriffsverkehrs und dem Bau der Eisen-

bahn (1367) und des Bahnhofs, für dessen Standortwahl die Hafennähe
entsdreidend war, ein.

s) Nadr Kohl, zitiert bei Limann, t955,5.236.
r) Vgl. Boy, 1954, S.9.
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Absdrließend soll ein kurzer Überbli& über die komplizierte Hydrographie
oldenburgs gegeben werden. - Der widrtigste Gewässerlauf, der das heutige

Stadtgebiet ä.tidtzi.ht, ist die ab Oldenburg sdriffbare Flunte, die, nadr-

dem s-ie, eine subglaziale Rinne benurzend, die Geestplatte des oldenburger
Münsterlandes dlurdrbrodren hat, in nordwestlidrer Ridrtung auf die

Jümme-Leda-Niederung zufließt, in die fast alle westlidr von oldenburg

i.leg.rre' Badr- und Flußläufe entwässern. Diese Niederung ist- "früher
lorätn.tt mit der nadr Osten zur 'S?eser geridrteten Hunte-Niederung
als eine' elstereiszeitlidre,llrstromverbindung zwisdren'![eser und

Ems deklarieft. 5) worden. Davon kann jedodr nadr dem Stand der

heutigen Forsdruni keine Rede sein, da beide Abflußrichtungen durd'r

eine *assersdreide (Mosleshöhe) getrennt sind, und da das'wasser-IJrstrom-

tal wesentlidr jünger, nämlidr warthe-stadial eingeprägt i1u)'-: Nodr vor
Oldenburg wiid Jie Ffunte durdr einen Geestausläufer, der sidr von Var-
denburg ilber Tungeln nadr Hundsmühlen erstredrt, aus ihrer ursprüng-

üdren fr\n-Ridrtung nadr Norden abgedrängt. - Bis zur Brüd<e der B 69

über die Flunte bei Tungeln verläuft der Fluß, von sso kommend, in
,"irr.* alten Bett (Abb. 4J. von hier ab hat man vor etwa 70 Jahren ein

.r.o., B"tt gegraben, das iÄ'Wesren um die TungelnerJvlarsdr.herumführt,
während di-e älte Hunte am östlidren Rand dieses feuclrten Viesengeländes

o.ii.f. Etwa von der heutigen Militärbadeanstalt ab ist der Hauptlauf
der alten Flunte ungefähr identisdr mit dem Bett der neuen Flunte, die

ir 
"ttg.r 

Anlehnung-an den Dünenzug von K-reyenbrü&. und Osternburg

nad, iINO bis zum Hafen fließt, -o r=ir sdrarf nach Osten, zur Veser hin,

abbiegt. Dieses Hunteknie ist vielfadr als Anzapfung des Flußlaufes in

a., Zir"g."le&,en eines absdrmelzenden Gletsdrers gedeutet worden?).

Bereits in gräflidrer zeit ist, die sdrloßgarten- bzw. die Mühlenhunte zum
Sdrutze der Stadt und zum Antreiben der gräflidren Mühlen vom ur-
sprünglidren Huntelauf abgezweigt worden. Auf diese Flußverlegung ist

o z,rtti&r.tführen, daß der Teil des Flafens, den vrir unter dem Namen
.g1xs. 

- der Name leitet sidr wahrscheinlidr vom \flort 'ys151x11sn' xs -
kennen, bis unmittelbar an die Altsmdt heranreidrt. Fleute ist das künst-
tidre Bett der Mühlenhunte eigentlidr nichts anderes als ein langgestre&ter

Teidr, der sidr, vom Küstenkanal hommend, am sdrloßgarten entlan_gzieht.

- Die neue Flunre, die seit 1935 mit Fertigstellung des Küstenkanals vom

Militärbad ab wieder in ihrem ursprünglidren Bett verläuft, wird durdr
das E-Iferk spiegelgleidr mit dem Küstenkanal gehalten (NN +5 m), so

daß der Kao"iuoi äi. Sdrl"trr" durdr eine mit einem Sperrsdrütz gesidrerte

Querverbindung ständig mit dem \fasser der Flunte gespeist werden

5) Hartung, 1971,5.66.
6) Vgl. Hartung a. a. O., S. 66'
?) Vgl. Behrmann, 1950, S. 15'
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Abb. 5: Hauptverkehrslinien und Naturräume 1975



können. Darüber hinaus dient das Fluntewasser zum Antrieb der Genera-
toren des E-'!7erkes, das neben seiner Aufgabe als Stau audr ein weiteres
Vordringen der Gezeiten in den Mittellauf der Hunte verhindern soll.
Nördlidr von E-Werk und Sdrleuse beginnt die unter Gezeitenwirkung
stehende LJntere Flunte, deren Kilometrierung allerdings erst im Hunteknie
am Hafen anfängt und die bis hier fälsdrlidrerweise als Küstenkanal be-
zeidrnet wird.

Von 'Westen her nähert sidr der Haarenbadr, der ursprünglidr seinen Lauf
durdr die Dobbenwiesen und zwisdren den beiden Geestkernen mit Grafen-
burg und Altstadt hindurch nahm, dem Stadtgebiet. Anfang des 19. Jahr-
hunderts (1816/19) wurde das Bett der Flaaren an die geradlinige Ofener
Straße - damals Poststraße von Zwisdrenahn - vedegt, wo es beim
Friedensplatz den Sudtgraben erreidrt. Fleute wird das 'S?asser der Haaren
im Norden um die Altstadt herumgeführt und ergießt sidr bei der Haupt-
post in den Stau, dem dltesten Teil des Hafens Oldenburg.

3. Verkehrsgeographisüe Lage

In früherer Zeit Lag Oldenburg verkehrsgeographisch in einem totea
\üinkel. Daran änderte audr die Lage an der 'Friesisdren F{eerstraße' nidrts,
da diese kaum mehr als lokale Bedeutung besaß. - Audr als Hafenstadt
hat Oldenburg in jener Zeit, als die Seesdriffe vegen ihrer kleinen Ab-
messungen nodr fast alle die Stadt direkt erreidren konnten, nur selten
eine übirregionale Rolle gespielt. Die großen Handelsströme zogen auf
der \feser im Osten und auf der widrtigen Vlämisdren Fleerstraße, heute
B 213, die Skandinavien mit 'Westeuropa verband, im Süden an der Stadt
vorbei. - Inzwisdren ist es Oldenburg gelungen, sidr weitgehend aus dieser
Isolierung zu befreien. Als Verkehrszentrum zweiter Ordnung ist Olden-
burg nidrt nur ein Verkehrsknotenpunkt für den regionalen-Verkehr im
Raume zwisdren Veser und Ems, sondern audr Sdrnittpunkt mehrerer
Verkehrswege von überregionaler, ja sogar internationaler Bedeutung.

In seiner Arbeit oNordwestdeutsihland - Seine Stellung und Struktur im
Nordsee-sektoro 8) unrerscheidet I7. Müller-\rille bei der IJntersudrung
der inneren Verkehrsbahnen des Geomers ,Nordsee-Sektor' vier Fernver-
kehrsbahntypen: 1. Radialbahnen, 2. Sehnenbahnen, 3. \flestostbahnen und
4. küstenpaiallele Bogenbahnen oder Küstenrandbahnen. Untet Zv-
grundelegung dieser Typisierung gehören die in Oldenburg zusammen-

IreffendÄ Verkehrslinien zu den Gruppen der Radial-, der Küstenrand-
und der Sehnenbahn. Dabei kommt den Küsrenrandbahnen wohl die

wichtigste Bedeutung zu.

e1 Müller-\flille, 197 l,S, 29-62.
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Von den in Oldenburg zusammentreffenden Straßen hat die als Europa-
straße klassifizierte und von den Touristik-Organisationen als "Grüne
Küstenstraße" bezeidrnete B 75 (E 35) zweifellos die größte überregionale
Bedeutung. Als Küstenrandbahn verbindet sie seit der Fertigstellung des

Abschlußdamms am Ysselmeer, von Travemünde kommend und über
Hamburg, Bremen, Oldenburg, Leer und Groningen führend, den nord-
westdeußdlen Küstenraum mit den großen niederländisdren Hafenstädten
Amsterdam und Rotterdam. Bereits seit einigen Jahren besteht die B 75
zwisdren Bremen und Delmenhorst als vierspurige Schnellstraße. Zwisdren
Delmenhorst und dem westlidr von Oldenburg gelegenen 'Westerstede

ist sie völlig neu trassiert und zur BAB ausgebaut worden. (Abb. 5) - Die
zweite bedeutende, durdr Oldenburg verlaufende Fernverkehrsstraße ist
die Bundesstnße 69, die heute ebenfalls zwisdren Vilhelmshaven und der
Hansalinie bei Ahlhorn zur BAB ausgebaut wird und bereits teilweise
fertiggestellt ist. Trotz ihres Nord-Süd-Verlaufs kommt dieser Straße im
RauÄe Weser-Ems erst in zweiter Linie Bedeutung als Radialbahn zu. In
erster Linie stellt sie für die Räume um Vilhelmshaven und Jever einen

Zubringer zur Küstenautobahn 875 da4 auf der der Verkehr zuln größten
Teil in ästwärtiger Richtung auf das Zentrum Bremen hin abfließt(Abb.6).

Alle übrigen auf Oldenburg zulaufenden Straßen haben nur regionale Be-

deutung. 
-Flervorzuheben 

wäre hier die am Nordufer des Küstenkanals
verlaufende ,Küstenkanalstraße' (B 401), die, von Dörpen im Kreis Asdren-
dorf (Ems) kommend, das Emsland und die zahlreidren am Küstenkanal
gelegenen Moorsiedlungen mit Oldenburg verbindet. Diese B 401 ist eine

neue Verkehrslinie, deren Bau erst durdr den Einsatz der modernen Tedr-
nik und durdr die Kultivierung der voo ihr durdrlaufenen Moore möglidr
wurde. In ihrer Funktion als verkehrsverbindung für die Moorsiedlungen
ist sie der Nadrfolger des alten tlunte-Ems-Kanals, der seinerzeit als ein-

ziger verkehrsweg-den Güreraustausdr zwisdren den Moorkolonaten und
de-r Stadt Oldenburg vermittelte. - Schließlidr sind als regionale Straßen-
verbindungen nodr die B 211 (nadr Brake) und die Landstraße 65 (1adr

Elsfleth) ,i, o.rro.o, die Oldenburg mit dem lJnterweserraum verbinden'
Da der Hauptverkehrsstrom aus diesem Gebiet aber in Ridrtung Bremen

fließt, haben beide Straßen nur sekundäre Bedeutung.

Von den vier dem Personen- und Güterverkehr dienenden Eisenbahn-
stre&,en oldenburgs isg wie beim straßenverkehr, die zweigleisige Linie
Oldenburg-Bt.-.o die widrtigste und meistbefahrene. Diese Stre&e, die

ebenso wii die Sre&en Leer/Emden-Oldenburg und lflilhelsmhaven-
Oldenburg sowohl von Eil- als audr von D-Zügen befahren- wird, ver-
mittelt mit den Fernverkehr zwisdren den nordwestlidren Teilen Nieder-
sachsens und Bremen, Flannover, Braunsdrweig, Bad Harzburg, Goslar,

Altenbeken, Frankfurt und Basel. Darüber hinaus wird sie täglidr von
drei Eilzugpaaren befahren, die zwisdren dem Raum Flannover, Braun-
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sdrweig und den niederländischen Städten Nieuwe Sdrans und Groningen
verkehren. (Abb. 7)

Abb. 7t Stre&,enbelastung der Deutsden Bundesbahn
(na& DB-Kursbt& 1972173 und Angaben der DB Oldenburg)

\feniger stark frequentiert ist die eingleisige und nur von Nahverkehrs-
und Eilzügen befahrene Eisenbahnlinie Oldenburg-Osnabrü&. Aber audr
sie dient heute dem Fernverkehr und zwar zwisdren \Tilhelmshaven/Olden-
burg und Bielefeld, Essen, Köln und Mönchengladbaö. - Die Srre&,e
Oldenburg-Brake ist bereits vor erlidlen Jahren für den Personenverkehr
stillgelegt worden und wird augenbli.Lliö nur von kleineren Güterzügen
befahren.
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Auf allen vier dem Personen- und Güterverkehr dienenden Eisenbahn-
linien werden heute mittlere und sdrwere Diesellokomotiven mit Hödrst-
gescJrwindigkeiten zwisdren 100 km/h und 120 km/h eingesetzt. Eine
Elektrifizierung aller Stred<en ist zwar geplant, wird aber in absehbarer
Zukunft sidrerlich nidrt verwirklidrt werden. - Erstmalig mit Beginn
des Sommerfahrplans 1973 ist, Oldenburg durdr drei zusätzlidre D-Zug-
paare (DC) in das Intercity-Ergänzungssystem der DB eingegliedert wor-
den, so daß heute ein reibungsloser Ansdrluß an die in Bremen verkeh-
renden IC-Znge gewährleistet ist.

Schon seit alters her wird die [,Jntere Flunte von Sdriffen befahren, dodr
stellte dieser Sdriffahrtsweg bis zur Fertigstellung des Küstenkanals im
Jahre 1935 nur eine Stidrverbindung von der'Weser zur Stadt Oldenburg
dar und besaß vorwiegend lokale Bedeutung. Heute bilden lJntere Flunte
und Küstenkanal zusammen eine \Tasserstraße von überregionaler und
internationaler Bedeutung, die als Glied einer Kette von Kanälen und
schiffbaren Flüssen sowohl Radialbahn als audr Küstenrandbahn und Seh-
nenbahn ist. In erster Linie dient sie dem Binnensdriffsverkehr zwiscihen
den bremisdren und den Llnterweserhäfen auf der einen und dem west-
deutschen Industriegebiet und den Rheinstationen auf der anderen Seite.
Diese Radialverbindung ist von Elsfleth an der Llnterweser aus etwa 80 km
kürzer als die Mittellandkanallinie. - Als Küstenrandbahn stellen lJntere
Hunte und Küstenkanal eine Verbindung zwiscihen \feser und Ems dar
und vermitteln darüber hinaus, zusammen mit dem vom Dollart abzwei-
genden niederländischen Eemskanal, den Binnenschiffsverkehr zwisdren
dem nordwestdeutsdren Küstenraum und den Niederlanden. - Laut Aus-
kunft des \üasser- und Sdriffahr$amts flf'SA) Oldenburg wird im inter-
nationalen Sdriffsverkehr mit den Niederlanden und Belgien audr sehr
stark die Route Untere Hunte-Küstenkanal-Dortmund-Ems-Kanal-
'\7esel-Datteln-Kanal-Niederrhein befahren (Abb. 8). Als Endpunkte
dieser Sehnenbahn könnte man Bremen und Rotterdam oder Antwerpen
anspredren.

Nadr zahlreidren Ausbaumaßnahmen wird der Küstenkanal heute als
'Wasserstraße III. Ordnung klassifiziert, er ist damit für das 1000 t-Binnen-
sdriff in voller Länge befahrbar. lJnter gewissen Einsdrränkungen ist aber
audr der Verkehr des 1350 t-Binnenschiffs (80 m lang, 9,50 m breit, 2,50 m
Tiefgang), dem sogenannten Europasdriff, möglidr. - Audr die Untere
Flunte kann von Binnensdriffen der 1350 t-Klasse befahren werden.
Darüber hinaus ist der Verkehr für Küstenmotorschiffe und Seeschiffe
der europäisdren Fahrt bis zu einer Ladefähigkeit von maximal 1500 tdw
möglich. Am Endpunkt der Seesdriffahrtsstraße lJntere Flunte und am
Ausgangspunkt des Küstenkanals hat der Hafen Oldenburg eine sehr
günstige Verkehrslage. In erster Linie wird er natürli& von Binnensdriffen
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angelaufen. Aber seit Mitte der 60er Jahre ist die Anzahl der in Oldenburg
festmaclrenden Seesdriffe im Steigen begriffen; sie liegt heute bei etwa l4olo.

4. Die Lage des Hafens in der Stadtlandsdraft

Auf einer Länge von etwe 2,2 km zieht sidr der Hafen Oldenburg in ost-
westlidrer Ridrtung an der IJnteren Flunte entlang. !7ährend die neueren
Hafengebiete, östlidr der Eisenbahnklappbrü&e, eine geringe Tiefenaus-
dehnung besitzen, reidrt der Stau, der älteste Teil des Flafens, 

"als 
Neben-

arm der Ffunte tief in den Stadtkörper hinein" und dringt ,bis in die Nähe
der Altstadt, dem Zentum des Gesdräftslebenso0) vor. Am nördlidren
Ufer dieses alten Fluntearms hat sidr ein typisdres Hafenviertel ausgebildet,
das mit dem Bahnhofsviertel eng verzahnt ist und mit diesem eine Sied-
lungseinheit bildet. Gewerbe- und Industriebetriebe, abbrudrreife, teilweise
hölzerne alte Lagersdruppen und moderne Getreidesilos und Speidrer be-
stimmen das Bild dieses Stadweils, in dem audr versdriedene Hafenkneipen
und die Damen vom .ältesten Gewerbeo ihren etablierrcn Platz haben.
Eine dringend notwendige Sanierung des Hafen- und Bahnhofsviertels wird
durdr seine relativ didrte Bebauung ersdrwert. oMit einem Anteil von 50o/o

der Flädre erreidrt es fast die Bebauungsdidrte der Altstadt'10). Sollte der
viel diskutierte Plan der 

"kleinen 
Ostumgehung", der eine Llntertunnelung

oder überbrü&ung des Staus zur besseren Anbindung Osternburgs an den
Stadtkern vorsieht, realisiert werden, so wäre damit ein widrtiger Sdrritt
zur Neugestaltung des Hafen- und Bahnhofsviertels getan. Eine soldre Neu-
gestaltung dürfte allerdings nidrt das Bild des Staus, so wie es sidr dem
Betradrter von der Altstadt her darbietet, zerstören, denn dieser, weit in
den Stadtkern hineinragende Teil des Hafens ist ein besonders prägendes
Element im Stadtbild Oildenburgs, wie der Dom zum Stadtbild Ktilni oder
der Prinzipalmarkt mit seinen historisdren Bauten zum Stadtbild Münsters
gehört (Taf. l, Bild 1). - Sollte sidr aufgrund der zukünftigen Straßen-
verkehrsplanung die Notwendigkeit ergeben, einen Teil dieses Hafen-
be&.ens für den Umsdrlagsbetrieb stillegen zu müssen, da eventuelle Brük-
kenbauten den größeren Sdriffen die Zü.ahrt verwehren, so wäre es fatal,
fände die Äußerung eines Ratsmitgliedes Gehör, den für den gewerblidren
Umsdrlag verlorengegangenen Teil des Staus einzuebnen, um hier Raum
für Parkplätze zv gewinnen. Es ist undenkbar, daß dieser historisde ge-
wadrsene Teil der Stadt aus dem Stadtbild versdrwinden soll, verdrängt
durdr momentane Zwe&mäßigkeitserwägungen. Eine derartige Stadtpla-
nung, wie sie allerdings in vielen Städten heute anzutreffen ist, nimmt den
Bürgern die Mögliükeit, eine Beziehung zu ihrer Stadt zu entwi&eln. Sie

') Boy, t954,5,77.
to) Boy, ua.O,rS.37.
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sdrafft monoton und gleichaussehende Stadtlandsdraften, weil sie allzu sehr
nadr praktisdren Gesidrtspunkten ausgeridrtet ist und die Kategorien Tra-
dition und Ästhetih allzu leidrtfertig über Bord wirfr. -'Wenn sdron ein
Teil des Staus für die Hafenwirtsdraft stillgelegt werden muß, dann liegt
es wohl geradezu auf der Hand, diesen Hafenteil in Zukunft als Yadrthafen
za nvtzen, Auf diese l7eise bliebe nidrt nur der historische Stau erhalten,
sondern er erhielte audr gleidrzeitig ein noch bunteres Aussehen als bisher.

Von Süden her reidrt das von der Mühlenhunre und dem Küstenhanal
begrenzte Dammviertel bis unmittelbar an den Stau heran. Als Vohn-
gebiet hebt es sicl stark von dem gegenüberliegenden Hafen- und Bahn-
hofsviertel ab. Bei der Bebauung dominiert das für Oldenburg typisdre
gartenumgebene Zweifamilienhaus, das von H. Boy als ,Rentnerhaus'11)
bezeichnet wird. Darüber hinaus finden sidr direkt am Stau audr zahlreidre
ältere Villen, die sidr vor allem durch eine vornehme Sdrlichtheit aus-
zeidrnen. Dieses Dammviertel ist ebenso wie das Hafen- und Bahnhofsviertel
in der zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts durdr planmäßige Aufsdrüttung
der Hunteniederung entstanden. Die Tatsadre, daß es als Vohngebiet bis
unmittelbar an den Hafen heranreidrt, zeigt, daß seinerzeit kaum eine
große Nadrfrage nadr geeignetem Gelände für hafengebundene Industrien
und Gewerbebetriebe bestanden hat. Fleute wird allerdings auch an dieser
Uferseite des Staus, und zwar am \flendehafen, Umsdrlag getätigt, rrenn
auch nur in geringem Umfang, da die Verhältnisse hier sehr beengt sind. -Es ist nidrt ntletzt der Gegensatz zwischen gescJräftigem Hafenbetrieb auf
der einen und ruhigem I7ohngebiet auf der anderen, pappelumsäumten
IJferseite, der mit zu dem besonderen Reiz dieses Hafenteils beiträgt.

In der ersten Hälfte des 19. Jahrhunderts dehnte sidr der Hafen über sein
altes Kerngebiet hinaus aus. unmittelbar neben der heutigen Eisenbahn-
brüdre entstand am Südufer der Hunte, auf dem Gebiet des Vororts
Osternburg, die oldenburgisdre Glashütte, deren Grundstoffe und Fertig-
waren damals zum Teil per Sdriff an- und abtransportiert wurden. In
diesem im Hunteknie gelegenen Gebiet haben sidr heute neben der Glas-
hütte zahlreidre andere Industrie- und Gewerbebetriebe angesiedelt, die
allerdings zum großen Teil keinen Umsdrlag im Hafen vornehmen. - Im
Anschluß an dieses Industrieterrain hat sidr nadr Süden hin, ausgehend von
der alten\Terkssiedlung der Glashütte, deren kleine,längliche Zweifamilien-
häuser aus Ba&.steinen teilweise heute nodr bewohnt werden (Gastarbeiter),
ein ausgedehntes Wohngebiet entwi&,elt.

Bis zur Eisenbahnstre&e Oldenburg-Bremen hat sidr der gesamte Stadt-
körper nadr Osten hin ausgedehnt und um das Hafengebiet herumgelegt.
über diese Linie hinaus haben sidr die neueren Teile des Hafens als sdrmale,

tt) Boy, a. a. O., S. 52.
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etwa 1,2 km lange Streifen beiderseits der Hunte in die Flußmarsdl vor-
gesdroben. Von einer 

"physiognomisdren 
Verfledrtungo 12) mit der Stadt-

landschaft wie in den älteren Hafengebieten westlich der Eisenbahnbrüdre
kann in diesem Hafenteil nodr keine Rede sein.

Es ist bisher stets der Hafen gewesen, der durdr sein Vordringen in den
alluvialen Raum der Hunteniederung, mit gewisser Verzögerung, eine Aus-
dehnung des gesamten Stadtkörpers in dieses Gebiet bewirkt hat. So war,
wie erwähnt, die Hafennähe für den Bau des Hauptbahnhofs, der die
Ausbildung des Bahnhofsviertels ntr Folge hatte, von entsdreidender Be-
deutung. Ein weiteres Beispiel bildet die damals hafengebundene Glashütte,
deren kleine l7erkssiedlung den Ausgangspunkt für den Bau eines ausge-
dehnten \Tohngebietes darstellte. In diesen beiden Fällen war die physio-
gnomisdre Verfledrtung von Flafen und Stadtlandsdraft zum Teil zugleidr
eine genetisdre. tt) 

- !(ahrsdreinlidr verden audr die neueren Teile des
Flafens, die heute nodr isoliert dastehen, die Stadtlandsdraft allmählidr nadr
siclr ziehen, zumal die von Norden und Süden an diesen Hafenteil gren-
zenden freien Flädren für Industrieansiedlungen vorgesehen sind.

Die besondere Lage des Hafens in der Stadtlandsdraft Oldenburgs bringt
für den Hafen und die Stadt sowohl Vor- als audr Nadrteile mit sidr.
Positiv ist zu bewerten, daß einer weiteren Ausdehnung des Hafens keine
räumlidre Beengtheit entgegensteht. Audr ist die Nähe des Haupt- und
Güterbahnhofs aus verkehrstedrnischer Sidrt günstig. Vorteilhaft ist sdrließ-
lidr, daß bei einer 'Windverteilung von 54,5o/o zwischen S!7 und N'Itrt')
eine Umweltbelästigung der'!(ohngebiete und des Gesdeäftszentrums Ol-
denburg, auch bei einem Ansteigen der augenblid<lich ohnehin geringen
Abgasemissionen der im Hafengebiet ansässigen Industrie, überaus gering
wäre. - Sehr ungünstig ist allerdings heute nodr die Lage des Hafens
zu den Ausfallstraßen, da fast der gesamte Straßenverkehr in und aus dem
Hafengebiet durdr die überaus stark belasteten Straßen der Innenstadt ge-
führt werden muß.

12) Fodller-Hauke, 1972, 5. 64.
ts) Vgl. Fodrler-Hauke a. a. O., S. 64.

') VSl. Statistisdrer Jahresberidrt t97l der Stadt Oldenburg, S. 3.
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tr. Entwicklung des Hafens

1. Erste Anfänge und Entwi&lung bis zum Ende des 18. Jahrhunderts

über die Gesclidrte des Hafens Oldenburg und der von Oldenburg aus
betriebenen Scliffahrt existieren zahlreidre Forschungsarbeiten. Vor allem
sind hier die Namen der beiden Ardrivare Georg Sello vom ehemaligen
Haus- und Zentralardriv und Oberlehrer Dr. Dietridr Kohl vom Stadt-
ardriv zu nennen. Beide sind den Spuren der maritimen Handelsbezie-
hungen Oldenburgs auch in dänisdren Bibliotheken und Ardriven nadrge-
gangen. Ferner ist der Name Kurt Rastedes zu erwähnen, der aus Gesdräfts-
und Redrnungsbüdrern Oldenburger Kaufleute im 16. und 17. Jahrhundert
berichtet und dabei interessante Entdedrungen bezüglich der von Olden-
burg aus betriebenen Sdriffahrt madrt. Audr unter den zahlreidren heimat-
kundlidren Ärbeiten Georg Limanns befindet sidr ein Beitrag über den
Stau in Oldenburg, in dem er die Entwidclung des Hafens bis zum Jahre
1955 darstellt. - Daneben sind eine Reihe kürzerer Beiträge über dieses
Thema in den versdriedensten Publikationen, deren Erwähnung hier zu
weit führen würde, ersdrienen.

Bis zur ersten Hälfte des 14. Jahrhunderts wird von Oldenburg aus wohl
kaum nennenswerte Sdriffahrt zur Veser und Nordsee hin betrieben
worden sein, da die Huntemündung zunädrst von den Stedingern und
nadr deren lJnterwerfung im Jahre 1234 bei Altenesdr durdr ein Kreuz-
fahrerheer aus Holland, Flandern, Brabant, vom Niederrhein, aus \7est-
falen und Oldenburg, von den Rüstringern besetzt gehalten wurde. Audr
weist der Grundplan der alten Stadt Oldenburg nur eine mangelhafte
Verbindung zur sdriffbaren Flunte hin auf. Als in den ersten Jahrzehnten
des 14. Jahrhunderts die Rüstringer sdrließlidr die Huntemündung frei-
gaben, war für Oldenburg die Möglidrkeit geboten, "in die Reihe der S&iff-
fahrt treibenden Städte des Nordseeküstengebietes einzutreten" 1). Sdron
1345 erhielt Oldenburg neben dem Bremer Stadtredrt das vollständige
,Sdripredrt' der Hansestädte2). Als Garant dieser neuen Freiheiten trat der
Bremer Rat auf. - Zur gleidren Zeit dehnte sidr die Stadt über die alrcn
Grenzen hinaus aus. Im Zusammenhang mit dieser Stadterweiterung ent-
stand auf dem zugesdrütteten nördlidren Graben der Altstadt der Straßen-
zug der Gast-, Sdrütting- und Staustraße, der eine direkte Verbindung zum
Hafen herstellte. Der alte Straßenzug zum Stau über Baumgarten- und
Ritterstraße wurde nadr 1345 zugebaut und ,erst 1828 wieder geöffnet"E).

1) Sello,1906, S,8.
) Vgl. Sello, a. a. O., S. 8.
e) Limann, 1958, S.4.
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'!fie Bremer Zollrollen aus dem Ende des 14. Jahrhunderts und die Olden-
burger Zollrollen von1429 und ca. l44Obezeugen, ist die Flunte im- 14. und
15. 

-Jahrhundert von Handelssdriffen befahren worden. Darauf weisen

auch die Beridrte von einigen Kaperungen oldenburgisdrer Schiffe hin. So

bradrten im Jahre 1456 Butjadinger Bauern ein oldenburger Kornsdriff
auf der 'Weser auf, und 1484 waren es die Ostfriesen, die fünf oldenbur-
giscle Sdriffe enterten. Aber die Oldenburger waren nicht nur die Leid-
iragenden des Seeräuberunwesens, sie beteiligten sidr auch selber an der
Piraterie und gewährten darüber hinaus den Vitalienbrüdern gerne IJnter-
sdrlupf. Graf Konrad II., der seit 1350 regierte, war einer der ersten Olden-
burger, von dem wir wissen, daß er sidr an Kaperfahrten beteiligtea).
Häufig edeidrterte er audr auf der Flunte anfahrende fremde sdriffe. um
1396 gelang es der Hanse, der Oldenburg nie angehörte, die Seeräuberei

im Oläenburger Raum zu unterbinden, allerdings nur für leael Zeit. In
der zweiten flalft" des 15. Jahrhunderts madren bereits wieder die Kaper-
fahrten des Grafen Gerd von Oldenburg die Ost- und Nordsee unsidrer.
Bis ins 17. Jahrhundert hinein war es vor allem die Sdriffahrt auf der
'Weser, die vän den Oldenburgern bedrängt wurde. Häufig kam es hier zu
Geplänkeln besonders mit denBremern, die die oldenburgisdre Oberhoheit
übJr diesen Fluß nidrr anerkennen wollten. Obwohl der Grafsdraft Olden-
burg im lahte 1624, bewirkt durdr die Politik ihres Landesherrn Graf
Anton Günther (1603-1667), ein kaiserlidres Diplom das Redrt des Ireser-
zolls einräumre, dauerre es nodr etlidre Jahre, bis die Streitigkeiten mrt
Bremen endgüliig beigelegt wafen. Bis zum Reidrsdeputationshauptsdrluß
im Jahre 1SO3 is;Old;nburg im Besitz dieses Zollrechtes geblieben.

Einerseits partizipierte die Stadt Oldenburg unbefangen am Seeraub, an-
dererseits ging sie aber audr mehrere Male mit S7affengewalt gegen die
Vitalienbrüder vor, um die eigene Handelssdriffahrt zu sdrützen, die trotz
der Unsidrerheit der Gewässer immer wieder Fahrten wagte' um Lüne-
burger Salz aus Hamburg und Korn aus Schweden und Dithmarsdren zu
impbrtieren. "Mit den Niederlanden bestand, wie die Handelsverträge mit
Groningen (149L), Holland, Seeland und \Testfriesland (1507) ergeben, ein
regelmäßiger Verkehr." 5). Aber audr zu den Ostseeländern bestanden Be-

ziihungen, wie die Sundzollregister beweisen, die t543 zum ersten Mal ein
oldenburgisdres Sdriff verzeidrnen. Zwisdren 1557 und 1616 haben insge-

samt 115 Oldenburger Sdriffe den Sund passiert6).

Eng verknüpft mit der gesdridrtlidren Entwi&.lung des Hafens Oldenbu-rg
ist äie Gesdridrte der ,Oldenburgisdren Sdriffergesellschaft' von 1574, die

{) Vgl. Limann, a. a. O., S. 8.
6) Sello, a. a. O., S. 11.
o) Vgl. Sello, a. a. O., S. 12.
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nodr heute besteht. Die Mitglieder setzren sidr damals aus Kapitänen,
Reedern und Kaufleuten zusammen und gehörten damit einer sozial ge-
hobenen S&idrt an. Ziele der vom Grafen privilegierten Gilde waren

"geselliger 
Zusammensdrluß, Sdrutz der Mitglieder auf See und im Aus-

land, vor unlauterem \fiettbewerb untereinander und die Fürsorge für
ITitwen oder I[aisen oldenburgiscJrer Sdriffer".?) Nadr versdriedenen im
Stadtardriv aufgefundenen Sdrriftstüclen ist 1574 sidrer nidrt das Grün-
dungsjahr der Gilde, sondern in diesem Jahr fand lediglidl eine Neube-
lebung der Gesellsdraft statt, nadrdem die Seewege für eine gewisse Zeit
durdr den sdrwedisdr-dänisclen Krieg und die holländischen 'Wassergeusen

unterbrodren waren. Die Anfänge der ,Oldenburgisclen Sdriffergesellsdraft'
gehen bis ins 15. Jahrhundert zurüd<. ,Sdron mit der Neugründung von
1529 ist sie älter als die viel bekanntere Bremer Gilde von 1576"8).Eine
Reederei im heutigen Sinne war die Sdriffergilde allerdings nidrt. Die
Sdriffe waren zumeist im Besitz mehrerer Anteilhaber. Durdr dieses System
der sogenannten ,Partenreederei', das sidr in Oldenburg bis ins 19. Jahr-
hundert hielt, konnte der einzelne vor Totalverlusten bewahrt werden. -Die Hauptfahrt der in der Gilde zusammengesdrlossenen Sdriffer ging in
der 2.Hälfte des 16. Jahrhunderts nadr Dithmarsd:en zum Korn-Import.
überhaupt muß in jener Zeit die Fahrt zur Elbe für den Stadt-Oldenburger
Handel von einiger Bedeutung gewesen sein, da die Oldenburgisdre Sdriffer-
gesellsdraft das \Vatt zwischen 'W'eser- und Elbmündung (Vurster 'I7att)

allein mit Sdriffahrtszeidren, sogenannten Baken, zu versehen hatte.

Die zweite Hälfte des 16. Jahrhunderts und beinahe das gesamte 17. lahr-
hundert stellen eine Blütezeit des oldenburgisclren Seehandels dar, wenn
audr einzuwenden ist, daß Oldenburgs ScJriffsverkehr im Vergleidr zu dem
Bremens gering war. - Die Oldenburger Grafen zeigten sidr in jener Zeit
sehr an einer selbständigen Entwidrlung des oldenburgisdren übersee-
handels interessiert. Zweifellos spielte dabei die Sorge um die Belieferung
des gräflidren Haushalts mit Naturalien und anderen'!?'aren eine widrtige
Rolle. Dieses Handelsinteresse der Grafen, die einer Zugehorigkeit Olden-
burgs zur Ffanse stets ablehnend gegenübergestanden haben, drüd<te sidr
damals in mehreren günstigen Flandelsverträgen aus. Im Jahre 1557 erteilte
König Heinridr II. von Frankreich allen Oldenburger Kaufleuten die Ge-
nehmigung, in ganz Frankreidr Handel zu treiben und alle französisdren
Häfen mit ihren Sdriffen anzulaufen. Ferner erwarb Anton I. Handels-
lizenzen mit Holland und den nordisdren Staaten. - Bei ihrer Handels-
politik haben es die Grafen stets verstanden, ihre nahen verwandtsdraft-
lidren Beziehungen zum Königshaus der damaligen Seemadrt Dänemark
auszunutzen (1448 Erhebung des oldenburgisdren Grafen Christian auf

) Limann, a. a. O., S. 5.
8) Limann, a. a. O., S.6.
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den dänisdren Thron). Dies gilt vor allem für die Islandfahrt, die im Jahre
1580 aufgenommen wurde. Für 20 Jahre hatte der Kaufmann Joachim
Kolling aus Hooksiel drei Hafenplätze an der isländischen Küste gepadrtet.

Seine Handelslizenz trat er jedodr sdron bald nadr Erwerb an eine in der
Stadt Oldenburg ansässige Handelsgenossensdraft ab, die fortan aus Island
Fisdr und Tran importierte und im Tausdr dorthin Bier, Mehl, Holz und
Linnen exportierte. Sdrarfe Konkurrenz im Islandhandel erwudrs den Ol-
denburgern durch die Bremer, die es verstanden, ,durdr den Erwerb von
Konzessionen auf unmittelbar benachbarte aber günstiger gelegene Plätze
den Handel der oldenburgisdren Stationen zukirzen" 0). Sdrwierigkeiten
macihten aber audr die Isländer selbst, die sidr darüber beklagten, daß die
oldenburgischen Schiffe zu klein seien (40 Last - 80 t), um den ihnen zu-
gewiesenen Bezirk ausreidrend mit Varen versorgen zu können. Im lahre
i6o1 endete der oldenburgisdre Islandhandel, da alle Häfen der Insel für
ausländisdre Sdriffe gesperrt wurden.

Vie man den Sundzollregistern des 16. und 17. Jahrhunderts entnehmen
kann, ist Oldenburg in jener Zeit a:udt von zahlreichen ausländischen
Schif f en angelaufen worden. Es handelt sidr dabei natürlidr nur um
die Sdriffe, die von Oldenburg in die Ostsee fuhren oder den umgekehrten
'I7eg nahmen. Llnter diesen Sdriffen befanden sidr Dänen (1586 = 2;
1587 : l;1594 = 3), Danziget (L587 = l;1593 = 1), Pommern (1593 = 1)

und Niederländer (1598 = t; 1612 = 1; 1618 = 1).'o) - Ab 1645 werden
die oldenburgisdren Sdriffsverkehrsbeziehungen, ausgehend vom Stau, mit
den Ostseehäfen zweifellos stärker gewesen sein als in den Jahren vorher,
da der König von Dänemark in diesem Jahr den oldenburgisdren Sdriffen
eine Ermäßigung des Sundzolls gewährte. Exaktes Zahlenmarcrial über ein
Anwachsen des Sdriffsverkehrs in und aus Ridrtung Ostsee während der

Jahre nach 7645 liegt zwar nidrt vor, dodr vermittelt der Beridrt von Kurt
Rastede ,Aus Geschäfts- und RecJrnungsbüdrern Oldenburger Kaufleute im
16. und 17. Jahrhunderto 

11) einen Einblicl< in den oldenburgisdren Ostsee-

handel jener Zeit. Rastede erwähnt den Oldenburger Kaufmann Johann
Nienburg, dessen Gesdräftsbüdrer für die Zeit von 1664 bis 1700 vor-
liegenl2). Nienburg importierte große Mengen Getreide aus den Ostsee-

ländern, vor allem aus Kurland, wo der Sohn des Flerzogs von Kurland
sein Gescläftspartner war. Im Jahte 169l bezog Nienburg insgesamt etwa
2 5oo t Getreide aus diesem Land - eine beachtlidre Menge fid't jene Zeit.
'Iü'enn man bedenkt, daß die größrcn Oldenburger Schiffe damals eine

Kapezität von 70 Last (1 Kornlast sind etwa 2 t) hatten, so ist der Stau

o) Sello, a. a. O., S. 16.
ro; Sello, a. a. O,, S. 17.
11) Oldbg. Jb., Bd. 42 (1938).
u) Vgl. K. Rastede, 1938, S.25.
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1691 mindestens von 18 aus der ostsee kommenden sdriffen von je z0 Last
angelaufen worden; wahrsdreinlich waren es aber etlidre mehi, da nur
sehr wenige S&iffe dieser Größenordnung zur Verfügung standen. - Der
Sohn Johann Nienburgs, Lübbe Christoffer Nienburgf betrieb in noch
größerem Maße Handelssdriffahrt als sein vater. Neben versdriedenen
Häfen an der ostsee und in Holland fuhren seine sdriffe das norwegisdre
Drontheim an (Import von Sto&.fisdr, Teer und Tran) und segelten sogar
bis nadr Spanien und Portugal. Ein reger Sdriffsverkehr bestand nadr wie
vor zwisdren Hamburg-Altona, dem Stapelplatz für Lüneburger Salz, und
Oldenburg. Allein im Mai I7O5 trafen drei S&iffe mit Salz für Nienburg
am Stau einl8).

In dieser Blütezeit des oldenburgisdren Seehandels waren die am Stau an-
gelandeten Güter nidrt nur für die Stadt Oldenburg und ihre nähere Um-
gebung bestimmt, sondern der Einzugsbereich des Hafens Oldenburg
reidrte zum Teil bis weit ins Hinterland hinein. So erhielten zum Beispiel
1627 Osnabrü&er Kaufleute ihre'Waren aus Holland und Hamburg über
den Stau in Oldenburg und nahmen von hieraus audr Versand vor. -Sogar von Münster aus wurden 1673 diplomatisdre Verhandlungen ange-
knüpft, um eine Aufhebung oder Herabserzung der Zölle auf dem Land-
wege zwisdren Oldenburg und dem Bistum Münster zu erreidren; denn
man beabsidrtigte, Handel über den Stau in Oldenburg zu treiben, ,da
Bremeno, so beklagte man sidr, ,den 'Warenbezug für Münster auf alle
ITeise ersdrwere" 1a). 

- Auftrieb erhielt der Hafen Oldenburg audr wäh-
rend des 30jährigen Krieges. Da die Grafschaft Oldenburg, dank der klugen
Politik Graf Anton Günthers, in diesem Krieg neutral blieb, erwarben
viele Kaufleute, Reeder und S&iffer aus dem von Holländern beserzren
Emden in Oldenburg Bürgerredrt und betrieben von hier aus unter olden-
burgiscler Flagge ihren Handel.

Trotz dieser günstigen Entwi&lung der vom Srau aus betriebenen Sdliff-
fahrt hatte der Sdriffsverkehr nadr Oldenburg etwa seit Beginn des 17.

Jahrhunderts mit einer starken Fahrwasserversandung der Hunte
zu tun. Nidrt selten kam es vor, daß größere Sdriffe ihre Ladung bereits
vor den Untiefen der Flunte in Blankenburg, den sogenannten ,Blanken-
burger Drögten', lösdren mußten. Von hier aus wurden die Güter dann
mit kleinen Kähnen, sogenannten,Ei&,en'oder,Eken', bis zum Stau trans-
portiert. - Sdron 1683 begann man mit dem für damalige Verhältnisse
äußerst sdrwierigen LJnternehmen, einzelne Mäander der Flunte zu durdr-
stedren, um neben einer besseren Vorflut der Fluntemarsdr audr bessere
Fahrwasserverhältnisse zu erhalten. Allerdings blieb das Projekt zur Be-

t) Vgl.Rastede, a. a. O., S. 36.
la) Sello, a. a. O., S. 17.
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seitigung der ,Blankenburger Drögten'im Jahre 1741 unausgeführt, da die
Oldenburger Kaufmannsdraft in jener Zeit der Dänenherrsdraft (1667-
1773), in deren Endperiode die oldenburgisdre S&iffahrt ihren Tiefststand
erreidrte, nidrt den Mut fand, zu einer soldren Huntekorrektion finanziell
beizutragen.

Der Niedergang der oldenburgisdren Sdriffahrt und des Ifirtsdrafts-
lebens während der Dänenzeit bradrte eine Abnahme der Einwohnerzahl
der Stadt Oldenburg mit sidr. "Ein bedenklidres Symptomo, sdrreibt
G. Sello (a. a. O., S. 25), owelches schon 1755 sidr so bemerkbar gemadrt
hatte, daß nadr dem Beridrt des Magistrats viele zum Handel bequeme
Fläuser leer standen.o - Dieser Tiefstand der Schiffahrt und des Handels
nadr langer Zeit der Blüte hatte verscihiedene lJrsadren. Einmal madrte
sidr die Konkurrenz der holländisdren Küstensdriffahrt und ganz allgemein
das Erstarken der Naöbarstaaten bemerkbar, und zum anderen zog
Preußen den früheren Handel Oldenburgs mit dem westfälisdren Hinter-
land durdr Sdriffbarmadrung der Ems nadr Emden und Leerl6). Zur Be-
hebung dieser Misere sdrlug die dänisdre Regierung bereits um 1727 den
Einkauf von o\?aren in Sdriffsladungen aus erster Fland* und damit die

,Aussdraltung des Bremer Zwisdrenhandels" 16) vor. Ein soldres Vorhaben
mußte allerdings an der mangelnden Liquidität der Oldenburger Kaufleute
und an dem lJmstand sdreitern, daß das Land Oldenburg auf Bremen als
größten Absatzmarkt der einzigerr oldenburgisdren Exportprodukte, näm-
lidr Butter, Käse, Getreide und Fettvieh, angewiesen war.

Nadr längerer Zeit der Ohnmadrt setzte am Ende des 18. Jahrhunderts
ein allmlihlidrer Aufstieg der oldenburgisdren Sdriffahrt ein. Da die
Flagge Oldenburgs während der Koalitionskriege gegen Frankreidr und
audr in der Zeit danadr von allen kriegführenden Mädrten als neutral
anerkannt wurde, braudrten die oldenburgisdren Sdriffe keine Verfolgung
auf See zu befürdrten und konnten ungehindert Handel treiben. So stieg
die Zahl der in Oldenburg beheimateten Sdriffe in wenigen Jahren von
2 auf 20, allerdings verkehrten diese Schiffe in erster Linie von den olden-
burgisdren LJnterweserhäfen aus. Der Hafen Oldenburg selbst fand erst
in der Mitte des 19. Jahrhunderts wieder Ansdrluß an die Entwi&lung.

2. Der Ausbau bis zum lahre 1945

Das 19. und 20. Jahrhundert bradrte für den Hafen Oldenburg in ver-
sdriedener Hinsidrt widrtige Veränderungea mit sidr. War in den
früheren Jahrhunderten der Seeverkehr dominant gewesen' so entwi&elte

tt) Vgl.Sello, a. a. O., S.26.
lc) Sello, a. a. O., S. 26.
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sidr der Hafen jetzt mehr und mehr zu einem Binnenhafen, da die
stürmisdre tedrnische Entwid<lung zu immer größeren seesdriffen führte,
für die das Huntefahrwasser totz zrhlreidrer Korrektionen nidrt mehr
ausreidrte. Diese Entwi&.lung vom See- zum Binnenhafen wurde schließ-
lidr durdr die Fertigstellung des Küstenkanals, der das Binnensdriffs-
aufkommen im Hafen oldenburg immer stärker anwadrsen ließ, vollends
besiegelt. - Ferner machten die veränderten tedrnischen, verkehrsmäßigen
und audr wirtsdraftlidren Gegebenheiten jener Zeit einen planmäßigen
Ausbau der kleinen Anlegestelle am Stau notwendig. So wurden niclt
nur die Fahrwasserverhältnisse des Hafens und der Hunte verbessert, son-
dern es entstanden audr neue Kaianlagen und Liegeplätze.

Darüber hinaus wurden neue Lagerflädren und Speidrer gesdraffen, und
um 1840 entstand mit dem Bau der auf den beiden heimischen Boden-
schätzen Torf und Sand basierenden Glashütte der erste bedeutende
Industriebetrieb im Hafen, von dem für die weitere Entwi&lung
des Hafens und der Schiffahrt widrtige Impulse ausgingen. So gründete
der damalige Direktor des \[erkes, August ScJrultze, 1880 die ,Olden-
burgisdr-Portugiesische Dampfsdriffsreederei'. Dabei handelte es sidr zu-
nädrst, wie es bei der oldenburgisdren Reederei seit alters her üblidr war,
um ein Partenunternehmen, das erst später in eine Aktiengesellsdraft um-
gewandelt wurde. - Nidrr unmaßgeblidr trugen in jener Zeit audr die
verbesserten Transportmöglichkeiten ins Umland, die 1867 mit dem
Bau der Eisenbahn entsranden, zum Aufsdrwung des Hafens bei. ,,Ein
immer größerer Teil, 1905 war es fast die Hälfte der gesamten Einfuhr, wurde
mittels der Eisenbahn weiterverfradrtet"l?). Von 1896 bis 1906 nahm der
Güterumsdrlag zwisdren Hafen und Bahnhof um mehr als 4000/o zu, so
daß sich der Hafen als echter Verkehrszubringer für die Eisenbahn erwies.
Im gleicJren Zeitraum wudrs der Umsdrlag des Hafens um annähernd 1OO%.

In der ersten Hälfte des 19. Jahrhunderts hatte der Hafen Oldenburg sicJr
allerdings nodr nicht wieder von der Flaute der vorausgegangenen lL/z
Jahrhunderte erholt und nodr keinen Ansdrluß an die allgemeine Entwi&.-
lung gefunden. Sdruld daran waren wohl vor allem die immer nodr
sdrledrten Fahrwasserverhältnisse der Flunre, die 1822 bei Niedrigwasser
an den ,Blankenburger Drögten' kaum mehr als 60 cm 'Wasser führte.
Erst 1833/34 begann man, zunäcJrst mit dem sogenannten ,Grambergs-
durdrstidr', der die ,Drögte' bei Drielake abschnitt, erwas gegen die Un-
tiefen in der Flunte und gegen sonsrige Mängel des Flusses zu unrernehmen.
1895 waren die Arbeiten an der Llnteren Flunte so weit gediehen, daß im
November dieses Jahres mit dem Dampfer ,Nordsee' erstmals wieder ein
größeres Seesdriff im Hafen festmadren konnte, und 

"zehn Jahre später

1) Sdrulze,7965,3.66.

28



lief der Seeleidrter ,Reidrsboote', mit einer Ladefähigkeit von 1250 t, als
das bis dahin größte Sdriff den Oldenburger Hafen an" tt). - 

'Waren

Sdriffe der Oldenburgisdr-Portugiesisdren Dampfschiffreederei zunädrst
von Brake aus abgefahren, so verkehrte ein Teil für einige Jahre nach
der Haupthuntekorrektion am Ende des 19. Jahrhunderts direkt von Ol-
denburg aus. Die Dampfer wurden damals in dem 1894 erbauten, 200 m
langen Glashüttenhafen mit Flasclen für Portugal beladen und bradrten
als Rü&fradrt englisdre Kohle nadr Oldenburg. ,Aber mit zunehmendem
Umfang und Tiefgango, die Hunte war damals für Schiffe mit 3r/z m
Taudrtiefe befahrbar, ofuhren die Dampfsdriffe nidrt mehr von Oldenburg
ab, sondern wieder von Brakeo 10). 

- Ebenfalls unter dem Einfluß der
Glashütte entwi&.elte sidr um die Jahrhundertwende ein reger Leidrter-
verkehr zwisdren Oldenburg und Hamburg. Mindestens alle zwei lfodren
madrte ein großer Seeleidrter in Oldenburg an der Pier mit Kaffee, Tee,
Zu&et und Mehl fest. Ferner wurde Getreide aus den großen Übersee-
dampfern in Brake, Nordenham und Bremen zum Stau gebracht. Als Rü&-
fracht luden die Sdrleppsdriffe Flasdren aus der Oldenburgisdren Glashütte.

"Die Tonnenzahlen bradrte vor allem ein zeitweise im hiesigen Hafen
stationierter Dampfer, der regelmäßig zwisdren Sdrottland und Oldenburg
verkehrte und Kohlen aus Sdrottland holte und als Rü&fradrt vorwiegend
Torfstreu mitnahmo s0). 

- Neben Flaschen aus der Glashütte waren in
jener Zeit vor allem Ziegel ein widrtiges Exportprodukt des Hafens. Die
hohen Ba&,steinausfuhren von 1904 bis 1906 verbesserten das Verhältnis
von Import zu Export, das vor der Jahrhundertwende zwisdlen 7:1 bis
5:1 lag, für kurze Zeit auf 2zl.

Lebhafter nodr als der Seeverkehr war sdron damals der Binnensdriffsver-
kehr. Neben den zahlreidren Torfkähnen, die den Hafen über den Hunte-
Ems-Kanal, den Vodäufer des Küstenkanals, erreidrten, kamen etliche
Binnensdriffe über die Mittelweser und die Hunte nadr Oldenburg und
bradrten u. a. Mehl und Futtermittel aus Hameln und Zu&.er aus Hildes-
heim. - Im Jahre 1913, vor dem Ausbruch des 1. Veltkrieges, hatte der
Hafen Oldenburg mit 100220 t einen bis dahin noch nidrt erreidrten
Höclrststand des Güterumsdrlags etzielt (19L3: Scliffe insgesamt = 1247,
davon 257 Seesdriffe). - Die folgende Übersiclt vermittelt einen Einbli&
in die Umsdrlagsstruktur jener Zeit:

18) Sdrulze, a, a. O., S. 66.
10) Limann, a. a. O., S. 16.
m) Süulze, a. a. O., S. 66.
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Die zum Teil nodr aus dem Mittelalter stammende kleine Hafenanlage
am Stau srar natürlidl nidrt in der Lage, einen so großen Aufsdrwung des
Hafens zu bewältigen. Die steigende Anzahl der Sdriffe, ihre größeren Ab-
messungen und die aufkommende Dampfsdriffahrt, die sidr allerdings nur
langsam durdrsetzte - l9l3 unter 248 Seesdriffen nur 45 Dampfer -,
Tabelle I Binnensdriffsumsdrlag im Hafen Oldenburg

1913, 1927,1928, 1929 (nadr Limann , 1958, Teil II, S. 29)

Umsdrlag in t
t9tt 1927 L928 1929

ange- abge- atrge- abge- ange-
kom. gang. kom. gatg. kom.

abge-
gang.

abge-
gang. loge-

KOm.

Getreide,
Hülsenfrü&te,
Saatgut

Erden 7890 470 72tO 160 4630

Baumaterial 14800 3730 16070 2770 10320 1510 11220 60

Holz 890 640 1350 23lO 460 1730 920 1220

Düngemittel 120 tr40 20

Kohlen 150 6430 920 9270 620 5690

Torf rr4to 40 26720 32120 50 40130

ErzJMetallwarcn 610 310 180 90

Sonstiges 420 1860 1360 310 3220 120 5110 70

insgesamt 93090 7140 88120 7860 93100 5730 89500 1810

madrten einen pl an m äß i g e n H a f en au s b au unumgänglidr. Bereits
1845 wurde die Ufermauer erneuert und verlängert, so daß ab November
dieses Jahres durdr den Raddampfer ,Oldenburg' eine ,ständige Verbin-
dung mit Elsfleth und durdr Ansdrluß an die \ffeserdampfer mit Bremen" 21)

hergestellt werden konnte. Diese der Personenbeförderung dienende Linie
hat bis zum Bau der Eisenbahnstre&.e Oldenburg-Bremen (1367) be-
standen. - Sdron 1846 wurde der Ausbau des Flafens durdr die Be-
gradigung der Flunte bei der sogenannten Doktorsklappe, einem feudrten
'STiesengelände zwisdren Flunte und Oeljestridr, weiter vorangebradrt.
Nadr der Abriegelung der Huntesdrleife im \Testen wurde diesem alten
Fluntearm, der audr nodr nadr der Zusdrüttung bis zur Mitte als Hafen-
be&.en genutzt wurde, der Name Fasdrinenhafen gegeben (Abb. 9).
,Durdr Ausfüllung des ganzen Huntebogens entstand dann eine Straße,
die seitdem den amtlidren Namen Stau trägt, sogar nodr lr/z km am Ufer
flußabwärts entlang; dodr die geradlinige neue Straße mit Gleisen und

46180 720 27690 230 30260 90 2t7to 50
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Kränen an der neuen Kaimauer, die ,Ffafenstraße', gilt bei jedermann als

,der Stau', einsdrließlich des ganzen Hafenbassins" c1).

Gleidrzeitig mit dem Bau der Eisenbahnlinie Oldenburg-Bremen entstand
an der Stelle des heutigen Sdrladrthofes der sogenannte Eisenbahn-
haf en für den Umsdrlag zwisdren Bahn und Scliff. Allerdings verlor
dieses Hafenbe&en durdr seine beengten Verhältnisse und durch den Bau
einer Sdrienenverbindung zum Stau - zunäöst über eine Drehsdreibe
in der Güterstraße, später durdr eine \feichenverbindung - rasdr wieder
an Bedeutung. - Nicht nur im Eisenbahnhafen, sondern audr am Stau
selbst herrsdrten Schwierigkeiten für die Sdriffahrt. So mußten die
Sdriffe zum lflenden rüd<värts aus diesem alten Fluntearm heraussetzen,
um in der Einmündung des Hunte-Ems-Kanals zu drehen. Diesem Mangel
wurde 1896 mit dem Bau des 85 x 70 m großen l7endebedrens Abhilfe
gesdraffen. Daneben vedängerte man die Kaianlagen und scluf eine \Tasser-
tiefe von 5,30 m bei MThw. - Im Jahre 1909 war der Ausbau des Hafens
zum großen Teil abgesdrlossen. Seither standen über 500 m Kaianlagen
am Nordufer des Staus mit einem Doppelgleis und mehreren fahrbaren
Kränen mit einer Hubkraft von je 1,5 t zrtr Verfügung und ferner 108 m
Kaianlagen am Tflendebe&.en.

Diese günstige Entwi&.lung des Hafens wurde durdr den Ausbrudr des
ersten lfeltkrieges abrupt unterbrodren, so daß der Umsdrlag zeitweilig
fast bis auf den Nullpunkt zurüdcfiel. Nach dem Kriegsende erholte sidr
der Hafen Oldenburg infolge der zerrütteten wirtschaftlidren Verhältnisse
nur langsam. Erst als im Jahre 1935 der Küstenkanal eröffnet wurde, stieg
der Umschlag des Hafens sprunghaft an und erreidrte im darauffolgenden
Jahr mit 330400 t das Rekordergebnis zwisdren den beiden $Teltkriegen.
1936 erzielte auch der Seeverkehr mit 60 000 t seinen größten Umschlag
zwischen den Kriegen. Leider sind die genauen Unterlagen über die Um-
sdilagsentwi&lung für die Jahre 1942 bis 1945 durcl einen Brand im
Flafenamt 1945 vernidrtet wordenl doch ist der Literatur zu entnehmen,
daß das Rekordergebnis von 1936 während dieser Zeit nidrt übertroffen
wurde.

Zur Entwid<lung und zum Ausbau des Hafens in dieser Periode gehören
audr die Reedereien, die etwa seit der Mitte des 19. Jahrhunderts in
der Stadt Oldenburg auftaudren. Als erste wurde im Dezember 1856 die

,Visurgis'-Aktiengesellsdraft für Reederei und Scliffbau gegründet. Durdr
die großen Sdriffe dieser Reederei - das größte hatte etwa 2000 tdw
Ladevermögen - bekam der Sdriffahrtsanteil der Stadt Oldenburg aller-
dings ein falsdres Gesicht. ,Der Sitz der Gesellsdraf.r war zwar Oldenburg,

21) Limann, a. a. O., S. 13.

32



aber der eigentlidre Befradrtungsverkehr, die wirklidre Gesdräftsabwi&-
lung, ging in Bremen vor sidrors). - Die,Visurgis'war ein glüd<loses
IJnternehmen. Durdr Sdriffsverluste, die große \[irtschaftskrise 1857 und
den nadrfolgenden amerikanisdren Bürgerkrieg, der die Auswandererbe-
wegung nadr Amerika - die Reederei beteiligte sidr an den Auswanderer-
passagen - fast zum Erliegen bradrte, löste sie sidr nodr vor Ablauf des

Jahrzehnts ihrer Gründung auf. - Mit der ,Visurgis' endete audr die
\7eser-Hunte-Dampfs&iffahrtsgesellsclaft, die u. a. den Linienverkehr
zwischen Oldenburg und Elsfleth mit dem Raddampfer ,Oldenburg'betrieb.
Sie fusionierte mit dem Norddeutschen Lloyd.

1895 wurde sogar eine Reederei für Hodrseefisdrdampfer mit Sitz in Olden-
burg gegründet. Aber auch diese,Oldenburgisdre Hodrseefisdrerei-Aktien-
gesellsdraft' blieb nur kurze Zeit in der Stadt und siedelte sdron bald aus
wirtsdraftlidren Gründen nadl Geestemünde (Bremerhaven) über.

Das größte oldenburgisdre Reedereiunrernehmen war die bereits erwähnre,
1880 von der Glashütte gegründete,Oldenburgisdr-Portugiesisdre Dampf-
schiffreederei'. Bestand der Zwe&. dieser Reederei zunädrst darin, die Pro-
dukte der Glashütte abzutransportieren, so spielte das Frachtaufkommen
Oldenburgs schon bald nur noch eine untergeordnere Rolle. Bereits in den
90er Jahren des letzten Jahrhunderts verlagerte sidr der Fradrtverkehr
zur Elbe. - Kurz vor dem 1. Veltkrieg besaß die Gesellsdraft 25 Schiffe
mit zusammen 66350 t28). Seit 1915 hat die Reederei ihren Sitz in Ham-
burg. Oldenburg war allerdings nodr lange Zeit tür viele ihrer S&iffe
der Heimathafen.

3. Die Entwi&lung seit 1945

Nadr dem 2. Veltkrieg waren beide Sdriffahrtswege zum Hafen Oldenburg
blo&.iert, so daß der Hafen zunäclst von keiner Seite erreidrt werden
konnte. An der Lfnteren Flunte lagen alle drei Drehbrüd<en - bei Olden-
burg, Huntebrü&. und Elsfleth Orth - zerstört im Fluß, und nodr in den
Kämpfen der letzten Kriegstage waren die restlidlen der 30 Brüdren über
den Küstenkanal gesprengt worden. Infolgedessen lag der Hafen Olden-
burg im lahre t946 bradr, konnte aber bereits 1947, nach behelfsmäßiger
Beseitigung der Hindernisse, von Binnensdriffen wieder erreidrt werden.
Der Umsdrlag in diesem Jahr vor der '!üZährungsreform belief sidr auf
15300 t und war in erster Linie für die Stadt Oldenburg bestimmt. Es
handelte sich dabei um Güter, die in den ersten Nadrkriegsjahren am
dringendsten gebraudrt wurden. Mit 20o/o stand der heimisdre Brennstoff

22) Sdrulze, a, z. O., S. 77.
o) Vgl.Süulze, a. a. O., S. 80.
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Torf. ganz oben auf der Umsdrlagsliste, didrt gefolgt vom l0'egebaumaterial
mit l9o/o. Audr Nahrungsmittel kamen in diesem Jahr mit dem Sdriff in
Oldenburg an (160/o). Sand, sonstige Baustoffe und Getreide, die beim
heutigen Umsdrlag am stärksten vertretenen Güterarten, waren damals
mit nur l2olobzw.80Ä am Umsdrlag beteiligt (ferner: 120Ä Kunstdünger,
8 

o/o Kohlen, 5 
o/o Bausdrutt). - Bereits l95l lag der Umsdelag mit 429 593 t

weit höher als 1936, dem Rekordjahr vor dem Kriege (Abb. 10). Dieses
günstige Ergebnis'q/urde sdron 1952 durdr nodr höhere Umschlagszahlen
(445 607 t) übenroffen. oMit den über 400 000 Gütertonnen" in diesen
beiden Jahren war der Umsdrlag im Hafen Oldenburg ,größer als der
gleidrzeitige des Güterbahnhofs der Bundesbahn in Oldenburg (1936 d,a-
gegen nur 20olo des Reidrsbahnumsdrlags) und größer als der aller Binnen-
häfen der \ffeser (oberhalb Bremens) zusammengenommeno 2a). Diese posi-
tive Entwi&lung in den ersten Nadrkriegsjahren ist um so bemerkens'
werter, wenn man bedenkt, daß die Umsdrlagsergebnisse zwisd:.en 1947
und 1953 keinen Seesdriffumsdrlag enthalten, da der Hafen Oldenburg
während dieser Zeit nidrt von Seesdriffen erreicht werden konnte. Erst
1954, nadrdem die letzte der drei festen Notbrücken unterhalb Oldenburgs
durdr eine bewegliöe ersetzt worden war, befanden sidr unter 2148 rcgi-
strierten Sdriffen erstmalig wieder 61 Seesdriffe.

Die günstige Umsdrlagsentwi&.lung der ersten Nadrkriegsjahre hat bis zum
heutigen Tag angehalten. \7eldr steilen Anstieg die Umsdrlagskurve in den
letzten Jahren aufweist, zeigt ein Vergleidr der Umsdrlagszahlen von 1961
wd L97l (Abb. 10). In diesen zehn Jahren ist der Umsdrlag von 685 350 t
aut L 477 245 t gesriegen und hat damit um mehr als das Doppelte zuge-
nommen. Der Vergleidr dieser Umsdrlagsbilanz mit der folgender nieder-
sädrsisdrer Häfen zeigt, daß der Zuwachs-Index des Umsdrlags im Hafen
Oldenburg erheblidr über dem Durdrschnitt liegt (Tab. 2).

s) Limann, a.*O,,5,22.
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1$ i- VgrSlei{ mit den widrtigsten Häfen im gesamten Bundesgebiet
behauptet der Hafen Oldenburg einen guten platz. Vährend er im lahre
1970 unter 70 dem verband öffentlicher Binnenhäfen angesdrlossenen
Hafenplätze den27, Rang einnahm, belegte er im Jahre 1972 den24.platz
vor Offenbadr, Flanau, Ifleißenthurn, Kehl, Speyer, Münster und knapp
hinter Koblenz, Hannover, Stuttgarr, \fesel-Dinsiaken und Flamm. - dat

Tabelle 2 Der Umsdrlag niedersädrsischer Häfen l96L undlgTL
(nadr Angaben des nieders. Landesverwaltungsamtes)

r96t r97t
davonSee- davonSee-

gesamt verkehr gesamr verkehr

685 350 528s4 | 477 245 t77 456
2827 164 - 1280046
1 400 540 - 1 641 824
3 556749 2487 467 4 541908 3 580 585
t 127 098 695 579
2525 893 | 582375 5 3t7 659 3 828718
t 469 312 - | 143 286

974 779
830707

498740 600649
644 951 38 951 539 793 50 084
276 448 tt676t . 351 962 t89 857

Veränderung in oÄ

See-
gesamt verkehr

Oldenburg
Salzgitter
Flannover
Nordenham
Peine
Brake
Misburg
Hildesheim
Braunsdrweig
Osnabrü&
Leer
Papenburg

9r2 465
732244

+115 +226

-54+11
+28 +37

-37+100 +153

-22+19
+13
+20

-18 +31+29 +72

folgende Zahlenbeispiel madrt die Bedeutung des Sdriffsumsdrlags in Ol-
denburg nodr deutlicher26). Im Jahre 1972 liefen rund 30OO Sdriffe den
Hafen Oldenburg an. Der Güterumsdrlag in diesem Jahr betrug etwa
1,5 Milionen Tonnen. Legt man mit Rüclsidrt auf Frost- und Feiertage
250 Arbeitstage zugrunde, dann sdrlugen im Hafen tägli& 12 Sdriffe je-
weils 500 t oder insgesamt 6000 t um. I(ürden diese 6000 t nun per Eisen-
bahnwaggon transportierr und legt man dabei eine Kapazität von 25 t
pro STaggon zugrunde, so wären 240 \flaggons notwendig, um die im
Hafen Oldenburg umgesdrlagenen Güter abzutransportieren. Bei einer
Eisenbahnwaggonlänge von 11 m ergäbe das täglich einen Güterzug von
2,640kmLZinge.

seit der starken verkehrszunahme sind stadt und Hafenwirtsdraft bemüht,
die technischen Anlagen des Hafens Oldenburg den wadrsenden
Anforderunge-n anzupassen. Nadr dem lfiederaufbau und der Erneuerung
der alten Hafenanlagen wurden zahlreiche neue Kajen erstellt. So baute
die Bundeswasserstraßenverwaltung mit einem Kostenaufwand von insge-
samt 1273000 DM (städtisdrer Anteil = 140000 DM) zwisdren Stau und

*) Vel. Dursthoff, 1964,5.90.
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Eisenbahnbrüd<e eine neue übernadrtungsliegestelle mir einer Länge von
225 m, so daß heute am Nordufer dieses Hafenteils eine nutzbare Kajen-
länge von 751 m zur Verfügung steht. - Im Erweiterungsbereidr-des
Hafens in der Niederung der Hunte östlidr der Eisenbahnbradre entstand
u. a. eine Ausweichumschlagsstelle, die sogenannte Nordkaje, die zusammen
mit der LZG-Kaje eine Länge von 580 m besitzt. An der Finanzierung
beteiligte sich audr das Bundesverteidigungsministerium (oldenburg ist die
zweitgrößte Garnison der Bundesrepublik Deutsdrland). Audr auf der
gegenüberliegenden Seite der Flunte entstand eine 330 m lange Umsdrlags-
stelle, die sogenannte ,Kaje Dalbensrraße', an der heute landwirtschaftlidre
Güter und Baustoffe umgesdrlagen werden. Neben diesem Ausbau der
Umsdrlagsufer wurden von der Stadt Oldenburg neue Kräne angeschafft
(1450000 DM) und die Anschlußgleise sowie die städtisdren Lager- und
Speidrerhäuser erneuerr. Die Gesamtinvesririonen der Stadt in den Jahren
zwisdren 1945 und 1970 belaufen sich auf 35O4OOO DM, von denen der
überwiegende Teil, nämlidr 2625000 DM auf das Jahrzehnt 1962-1971
entfällt. - Mit 7200000 DM im gleidren Zeitraw liegen die Aufwen-
dungen von privaten Hafenfirmen und der Bundeswasserstraßenver-
waltung für Hafenanlagen in Oldenburg (ohne Silos, Lagergebäude, Förder-
anlagen) noch wesentlidr höher als die der Kommune. - Daneben finan-
zierten audr die im Hafen ansässigen privaten Umsdrlagsunternehmen den
Kauf leistungsfähiger Löschanlagen und bauten ferner hohe Silos und Lager-
häuser, die das Bild des Hafens völlig veränderten und prägende Elemenre
in der Silhouetre Oldenburgs darstellen (laf . Z, Bilder 3-4).
Damit die günstige Entwid<lung des Hafens Oldenburg audr weiterhin
anhält, ist es erforderlidr, daß sidr Stadtverwaltung und Stadtrat nodr
stärker als bisher der Hafenprobleme annehmen. Mit der planung des
neuen städrisdren osthafens ist bereits ein erster widrtiger Sdrritt in diese
Ridrrung getan worden. Die Durdrführung dieses Projekts hängt natürlidr
in entsdreidendem Maße von der finanziellen lJnrerstützung durdr Bund
und Land ab. Es ist deshalb zu hoffen, daß ein Modell des Projekts, ,srädti-
sdrer Osthafen', das auf einer Industrieausstellung für Niedersadrsen vom
21.9. - 30.9.1972 in der Niedersadrsenverrretung in Bonn gezeigt wurde,
bei den zuständigen Stellen nidrt nur Beadrtung gefunden hat, sondern
audr den Plänen der Stadt Oldenburg zur Industrieansiedlung neue Impulse
verleiht. - Damit die Realisierung dieser Planung nidrt allzu lange hinaus-
gezögert wird, sollte ferner immer wieder darauf gedrängt werden, so wie
es in jüngster Zeit die niedersädrsisdre Landesregierung bereits getan hat,
daß die struktursdrwadren Gebiete, zu denen Oldenburg zweifellos zählt,
von den augenblid<lidren konjunkturdämpfenden Maßnahmen der Bundes-
regierung ausgenommen werden.
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Itr. Die heutige Struknrr des Hafens

1. Die hydrologisdren Grundlagen und die Hafeneinridrtungen

Für die heutige Struktur des Hafens Oldenburg sind vor allem folgende
Faktoren von \Tidrtigkeit: die hydrologisdren Grundlagen und die tedr-
nischen Anlagen, die Trägersdraft des Flafens sowie die Art des Umsdrlages
und des Sdriffsverkehrs und die damit verbundene Umsdrlags- und Sdriffs-
verkehrsentwid<lung.

Hydrolo gisdre Gegebenheiten

Mit Ausnahme des Torfplatzes oberhalb der Sdrleuse, an dem heute nur
nodr geringer Umsdrlag getätigt wkd (1971 = 1,7ilü,liegen alle Umschlags-
plätze des Hafens Oldenburg im Bereidr der Tideeinwirkungen aus

der Hunte. Das zweimal täglid1 in die Hunte eindringende Gezeitenhodr-
wasser erreidrt Oldenburg 2 Stunden 33 Minuten später als Bremerhaven
(Huntebrüd< = 1 Stunde 31 Minuten). Nodr stärker madrt sidr die Ver-
zögerung bei ablaufendem lfasser bemerkbar, da das Niedrigwasser in
Oldenburg erst 3 Sftnden 42 Minuten (Fluntebrü& = 2 Stunden 14 Minu-
ten) später eintritt als in Bremerhaven. - Nach den vom \Tasser- und
Schiffahrtsamt Oldenburg mitgeteilten Mittelwerten, die aus der Jahres-
rcthe 1961/70 erredrnet wurden, beträgt das Mitteltidehodrwasser (MThw)
am Pegel Oldenburg/Drielake (km 0,5) an der Eisenbahnklappbrü&e, also
im Bereidr des Flafens, NN +2,09 m und das Mitteltideniedrigwasser
(MTnw) NN -0,33 m. Der Tidehub, der Höhenuntersdried zwisdren
dem MThw und dem MTnw also, beläuft sidr somit auf, 2,42 m. Diese
unterschiedlicihen Vasserstände ersdrweren die Herstellung und lJnter-
haltung der Hafeneinridrtungen sowie audr den Güterumsdrlag und be-
einträcltigen den Seesdriffsverkehr mit seinen größeren Tauchtiefen; denn
bei MTnw liegt am Pegel Oldenburg/Drielake bei einer Sohlentiefe der
Flunte von NN -3,21 m nur eine absolute '!0'assertiefe von 2,88 m vor.
Bei MThw beträgt diese hingegen 5,30 m. Obwohl die Vassertiefe an
einigen Kajen um 0,5 m größer ist als am Pegel Oldenburg/Drielake, ist
der Verkehr von beladenen Seesdriffen im Hafenbereidr, wie im übrigen
audr auf der gesamten Flunte zwisdren Oldenburg und Elsfleth Orth,
nur in enger Anpassung an das Hodrwasser möglich. Als Seehafen gehört
der Hafen Oldenburg somit also zur Gruppe der Fluthäfen.

Durdr extrem niedrige 'l7asserstände kann neben einer Behinderung des

Seesdriffsverkehrs natürlidr audr der Verkehr der fladrgehenden Binnen-
sdriffe behindert werden. Am 8. 12. 1959 wurde am Pegel Oldenburg/
Drielake mit NN -1,94 m das niedrigste Tideniedrigwasser (NNTnw)
des gesamten Beobadrtungszeitraums registriert, was einer absoluten
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'sfassertiefe von nur 1,27 m entspridrt. Vasserstände dieser Größenord-
nung treten allerdings nur sehr selten auf. Bemerkenswert bei dem beob-
adrteten NNTnw ist, daß es im Dezember auftrat, da normalerweise das

Niedrigwasser in den Vintermonaten aufgrund der stärkeren Oberwasser-
führung der Hunte höher liegt als das der Sommermonate. S[ie ich vom
'Werteramt Bremen erfuhr, herrsdrte am 8. 12. 1959 eine für Niedrigwasser
typisdre Vetterlage: über Rußland lag damals ein starkes Hodrdrudrgebiet
fest, das sidr nur langsam abschwächte. Daher kam es zum Vordringen
von kontinentaler Kaltluft nadr 'Westen. Durdr diese Ostwindlage, mit
Stärken von 3-4, wurde das lüasser aus der Deutsdren Budrt herausge-
drü*.t, so daß es bei Flut im Tidebereidr weit unter Normal auflief und
bei Ebbe dementspredrend tief absad<te.

'S7eitaus sdrwerwiegendere Folgen als extrem niedrige \Tasserstände können
extreme Flodrwasserstände mitsidrbringen. Am Pegel Oldenburg/Drielake
wurde, wie im übrigen auch an den meisten Pegeln der deutsdren Nordsee-
küste, während der Orkanflut am t6./17. Februar 1962 das bisher hödrste
Tidehodrwasser (FIHThw) beobadrtet; es betrug NN +3,43 m, was einer
absoluten V'assertiefe von 6,64 m entspridrt. Das HHThw lag damit also
1,34 m über dem MThw wd 5,47 m über dem NNTnw. Die meteoro-
logisdren Bedingungen für die außerordentlich hohe Flutwelle in der Nadrt
16./17.2. 1962 war einmal die lange Dauer der damaligen Orkanwetterlage,
die von einem Sturmtief des Skandinavientyps hervorgerufen worden
war, und zum anderen die Lage und die große Ausdehnung des Sturm-
feldes, dessen Stoßridrtung auf die Deutsdre Budrt zieltel). Durdr diese

Vetterlage wurde ein S7indstau hervorgerufen, der vor allem im Bereich
der Tideflüsse besonders hodr war. Zusätzlidr erhöht wurden die Vasser-
stände damals nocfi durdr den überaus starken Zufluß von Oberwasser,
der z, B. am Hemelinger '!7ehr in Bremen, dem Ende der Tideweser, etwa
das Vierfadre des mittleren Jahreswertes betrug. I7äre die Sturmflut vom
Februar 1962 - gegen Ende der Nippzeit - zvr Zeit der Springtide ein'
getreten, dann hätte man mit nocl höheren Ifasserständen redrnen
müssen, oda der Untersdried zwischen den astronomisdt bedingten Hodl-
wasserständen zur Spring- und Nippzeit etwa 20 cm beträgt'2). - Der-
artige Hodrwasserstände stellen für weite Gebiete Oldenburgs, bedingt
durdr die topographisdre Lage der Stadt, eine große Gefahr dar. Besonders

der unter der I m-Isohypse liegende Flafenraum wäre bei starkem Hodr-
wasser Übersdrwemmungen ausgesetzt' würden die \Tassermassen in einem

von hohen Deidren geschützten Flußlauf in die Stadt hineingeführt werden.
Um derartige Katasirophen zu vermeiden, hat man in der F{untemarsdl
östlich vot ä.n Toren der Stadt große Auffangbedcen, sogenannte Hodr-

1) Vgl. Kramer,7967,S. 40.
2) Kramer, a, a. O., S, 48.
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wasle-r- oder überlaufpolder (837 ha), angelegt. Etwa bei Kilometer 7,5
(Reithörne) rüd<t der ca. NN *6,80 m hohe I7interdeidr vom Fluß ab
und verläuft in nordwestlidrer Ridrtung auf Bornhorsr zu, wo er Anschluß
an die nordoldenburgiscJr-ostfriesisdre Geestplatte findet, die hier eine Höhe
von ungefähr NN *10 m hat. von Reithörne zieht sidr ein Sommerdeidr
flußaufwärts unmittelbar an der Flunte entlang. Die Höhe dieses sommer-
deidrs beträgt im Bereich des Moorhauser Polders NN +2,95 m und im
Bereidr der Ohmsteder und Donnersdrweer Polder NN +3,15 m, er isr
also stärkerem Flodrwasser nicht angepaßt; dieses überflutet daher den
Deidr, und erst der 1-2 km vom Flußlauf abgesetzte ttrTinterdeich bietet
dem vordringenden \fiasser Einhalt. - Bei Flochwasserständen von NN
*3,05 m am Pegel Oldenburg/Drielake muß die Llntere Flunte für den
Sdriffsverkehr im Bereich der Sommerdeidre gesperrt werden, da sonst
die Gefahr der Beschädigung dieser Deiche durcfi den vom Sdriffsverkehr
hervorgerufenen verstärkten \7ellenübersdrlag bestände. Audr lcönnten die
Sdriffe wegen des seitlidr abströmenden Vassers ihren Kurs nidrt halten
und würden unweigerlidr gegen das Ufer gedrüd<t. - Eine Sperrung des
Huntefahrwassers für den Sdriffsverkehr infolge zu hoher 'Wasserstände

tritt im Jahr durdrsdrnittlich 8-10mal, allerdings nur für kurzeZeit, ein.

Vie sidr bei der Orhanflut im Februar 1962 gezeigt hat, bieten die Hoch-
wasserpolder bei extrem hohen'lfasserständen der Stadt Oldenburg keinen
ausreidrenden Sdrutz. Damals traten neben der Flunte im Hafenbereidr
vor allem audr die zahlreidren, sidr bei Oldenburg in die Hunte ergießenden
Badrläufe über ihre Ufer, da ihre \[assermassen nidrt abfließen konnren,
und so setzten sie weite Stadtteile unter'Wasser. Um derartige Katastrophen
in Zukunft zu vermeiden, ist der Bau eines Sperrwerks in der lJnteren
Ffunte und die Erriötung eines Sdröpfwerks in der Flaarenmündung ge-
plant. Nadr Fertigstellung des Sperrwerks sollen die überlaufpolder bei
Ffocihwasser in erster Linie zum Auffang des Oberwassers dienen.

Ursprünglidr war geplant, das Sperrwerk in der Fülljer Kurve oberhalb
von Fluntebrü& zu erridrten, um so gleidrzeitig die ungünstigen Fahr-
wasserverhältnisse in diesem Stre&enabsdrnitt der Flunte zu beseitigen.
Auf Drängen der Stadt Elsfleth soll das Sperrwerk heute auf der Nord-
spitze des Elsflether-Sandes erridrter werden, so daß der Hafen Elsfleth
nodr mit in seinem Sdrutzbereich liegt. Das Sperrwerk soll nadr den heute
gültigen Plänen 2 Sdriffahrtsöffnungen (Stemmtore) von je 25 m Breite,
die mit Klappbrüdren versehen werden sollen und zwei Nebenöffnungen
(Segmenttore) von je 20 m Breite erhalten. Die Schließung des Sperrwerks
erfolgt bei einem I7asserstand von NN *3,00 m am Elsflether Pegel (= sa.
1,00 m über Elsflether MThw). Obwohl mit 36 ScJrließungen im Jahr zu
redlnen ist, ist der Bau einer Schiffahrtssdrleuse nidrt vorgesehen. Das hat
vor allem den Protest der Stadt Oldenburg und der im Hafen ansässigen
unternehmen hervorgerufen, da sie befürdrten, daß ein sdrleusenloses
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Sperrwerk den Sdriffsverkehr erheblidr behindern und die Atraktivität
des Hafens Oldenburg mindern wird. Die Stadt weist darauf hin, daß für
die Zukunft mit einer nodr größeren Sdrließungshäufigkeit zu rechnen ist,
da durdr die Vertiefung des LJnterweserfahrwassers das MTnw auch in
den Nebenflüssen der ljnterweser stärker absa&.en wird. Bei einem
größeren Abfall des Tnw als 0,7 m unter MTnw muß im Interesse der
Standsidrerheit der Deidre und im fnteresse der Sdriffahrt ebenfalls eine
Sdrließung des Sperrwerks erfolgen. Eine Zunahme der Sdrließungshäufig-
heit wird sidr auch durdr den Anstieg des 'I?asserstandes bei gemeinsamer
Sdrließung der Sperrwerke an Lesum, Odrtum und Flunte ergeben.

Die vorbereitenden Maßnahmen zum Bau des Sperrwerks sind bereits
angelaufen. So wurde Anfang 1974 die I7estergate in Elsfleth durö den
Bau eines Damms gesdrlossen, damit das Sperrwerk nidrt vom Flodrwasser
umlaufen werden kann. Inwieweit die Strömungsverhältnisse in der Hunte
unterhalb der Einmündung der \(estergate durdr diese Baumaßnahme
nadrteilig beeinflußt werden, z. B. durch verstärkte Schlickablagerung, ist
heute nodr nidrt abzusehen.

Die hydrologisdren Verhältnisse auf der Hunte und im Hafen Oldenburg
sind im Laufe der Zeit durdr die zahlreidren Flußkorrektionen und Aus-
baggerungen wesentlidr günstiger geworden. !7ährend in Oldenburg im
Jahre 1850, vor der lJnterweserkorrektion und vor der Haupthunteregu-
lierung, das MThw NN +1,80 m und das MTnw NN +1,75 m betrugen,
änderten sich diese \Verte auf MThw *1,90 m und MTnw 

-0,22 m a) nadr
den Pegelbeobadrtungen der Jahre 1930-1943, was einem Tidehub von
2,12 m entspridrt. Durdr weitere Ausbaumaßnahmen an der lJnteren
Hunte vergrößerte sidr der Tidehub nadr der Jahresreihe 195l/60 auf
2,38 m, um schließlidr nadr Herstellung der Durdrstidre bei Hollersiel
1960/6lwd Neuenhuntorf Ost und Vest 1962/64 den heutigen Stand von
2,42 m am Pegel Oldenburg/Drielake zu erreidren. - Während das MThw
in Oldenburg von 1850 bis heute nur um 0,29 m angestiegen ist, sank das

MTnw im gleidren Zeitratm um 2,08 m und trug damit entsdreidend
zv einer besseren Vorflut der tief gelegenen Gebiete links und redrts der
IJnteren Flunte bei. - Darüber hinaus bedeutete der größere Tidehub
aber auch größere Vassermengen, die eine stärkere Tideströmung mit ver-
besserter Selbsträumung des Flußbettes und des Hafens zur Folge hatten.
Die maximale FließgescJrwindigkeit beträgt in Oldenburg 0,5-0,6 m/sec.

- Trotz der verbesserten Selbsträumung des Flusses und des Hafenfahr-
vassers ergeben die halbjährlidr im Rahmen der Verkehrssidrerung durdr-
geführten Peilungen etwa alle 2 Jahre, daß die Fahrwassertiefe nicht mehr
ausreidrt und Baggerungen erfordedidr sind. Allerdings handelt es sid'r

dabei lediglidr um kleinere Unterhaltungsbaggerungen.

a) Vgl. Hannemann, Der Landkreis Oldenburg. 1956, S. 51.
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Die tedrnisdren Anlagen

Die tedrnisdren Einridrtungen des Hafens sind nadr und nadr dem ge-
stiegenen Umschlag angepaßt worden. Für den Umsdrlag und die Lage-
rurrg von Stü&- und Massengütern stehen lange Kajen, zahlreidre leistungs-
fähige Kräne und sonstige Förderanlagen, umfangreidre Lagerrän-" ,ritd
-flädren und moderne Silos zur Verfügung. Die folgende übersidrt ver-
mittelt ein Bild von der Gesamtheit der Hafenanlagen.

1. Die für den Hafenbetrieb geeigneten Kaianlagen

Stadthafen Stau 526 m
Iflendehafen Stau 120 m
Kaje Rhein-Umsdrlag 510 m
Kaje Dalbenstraße (Oehlmann/VTAG) 330 m
Kajed,erLZG 265 m
Torfhafen l7O m
Nordkaje (Ausweidrumsdrlagstelle) 325 m

Gesamtlänge

übernadrtungsliegestelle

Kajenlänge

2. Straßen im Hafenbereidr
5 Ansdrlußgleise

3. Umsdrlagsanlagen

a) Verladebrü&en:

b) Kräne:
3 Halbportalkräne
l Halbportalkran
l Halbportalkran
l Halbportalkran
1 Vollportalkran

Vollportalkran
Vollportalkran
Vollportalkran
Vollportalkran
Vollportalkran
Kran

2296 m

225 m

1600 m
2llO m

1Brü&el0t/63m
1 Brüd<e 12,5 t / 63 m

6tl23m
3 t/11,5 m
3 t/1t,0 m

1,5 t/9,2 m
3,5 t/16 m
3,5 t/ 16 m

3 tl16 m
6 rl23 m

2,25 t/14 m
3 tl14 m
2 tl8 m
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c) sonstige Förderanlagen:

1 Saugheber
1 Saugheber
l Olpumpe

d) Spezialgeräte:

l Bandbrü&e
l Radlader

15 t/ Std.
40 t / Std.
250 m3 / Std.

100 m lang

mehrere Gabelstapler für Palettenware bei den Privatfirmen

4. Freilagerflädren

a) vorhanden:80000 m2 = I ha

b) Belastbarkeit: Kajen Iär 3,33 t/m2
Gleidrlast je m2 beredrnet; weiter zurü&liegende Flädren bis ca.

25 t/mz.

c) Freie Flädren für Industrieansiedlungen ce.70 ha.

5. Lagerschuppen

vorhanden: 23 880 m'z

Belastbarkeit t 1,5-3 t/ mz

6. Fassungsvermögen

Silos: ca. 294Q0 t
Getreidespeidrer: ca. 5 000 t
Tanklager: 6000 mt

Die Auslastung der Umsdrlagsufer und damit audr der Förderanlagen ist
besonders hodr. Bei einem Gesamtumsd:lag von rund 1,5 Mill. t im Jahr
1972 lag die Auslastung bei etwa 7OO t/lfdm., die Spitze für Massengut-

spezialumsdrlag bei rund 1400 t/lfdm5), sodaß die Sdriffe beim Lösdren
iLrer Ladung häufig in Dreierrefüen nebeneinander liegen. - Im Vergleidr
zum Flafen bldenburg weist z. B. der Hamburger Ffafen bei einem Um-
sdrlag von ca. 50 Mill. r (1970) und einer Kailänge von rund 80 000 m
n rr 

"io" 
Auslastung der Umschlagsufer von 625 tllfdm. auf .

Die in der Übersidrt gemadrten Angaben über die Länge des Straßennetzes

und der Ansdrlußgleise im Hafenbereich haben in Bezug auf die An-
bindung des Hafens oldenburg an das Eisenbahn- und straßennerz nur
geringei Aussagewerr, so daß nodr einige Erläuterungen erforde;idr sind.

5) Vgl. Osthafen Oldenburg' 1972'5,3.
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Besonders für einen Frafen, der wie der Hafen oldenburg in erster Linie
die Funktion eines stapel- und verteilerplatzes für ein größer"s umland
hat, ist eine günstige Anbindung an das Netz der Ländverkehrswege
von besonderer rüfidrtigkeit. Da die beiden Eisenbahnstrec]en Oldenburg-
Bremen und Oldenburg-Osnabrü& die Ffunte im Hafenbereicl über-
queren, konnten ohne Sdrwierigkeiten Ansdrlußgleise an beide Umsdrlags-
ufer des Flusses gelegt werden, ohne daß der kostspielige Bau einer Brü&e
eigens für die Hafenansdrlußgleise erfordedich gewesen wäre. Darüber
hinaus ist die enge Verzahnung von Flafen- und Bahnhofsanlagen in zwei-
erlei Hinsidrt günstig für den in den Hafenbereidr gehenden Güterverkehr
der DB. Einmal kann der neben dem Hauptbahnhof in unmittelbarer
Hafennähe gelegene Güterbahnhof die Funkdon eines Hafenbahnhofs mit
übernehmen. Ztm anderen können die Ansdrlußgleise des Flafens un-
mittelbar vom Bahnhofsbereidr her bedient werden, so daß der Bau langer
Zufahrtsstre&en, aber audr die gegenseitige Behinderung von Flafen- und
Durdrgangszugverkehr vermieden werden konnte. Die optimale Lösung,
nämlidr den gesamten Hafenbereich an eine Anschlußstredre anzubinden,
läßt sich im Hafen Oldenburg aufgrund der Hafenform (Parallelhafen)
nidrt durdrführen.

\fleitaus weniger günstig als die Lage des Hafens zum Sdrienennetz der DB
ist seine derzeitige Anbindung an das Straßennetz, da fast der gesamte in
und aus dem Hafenbereidr fließende straßenverhehr durdr die Innenstadt
geführt werden muß. Dieser Mißstand wird allerdings mit der Fertig-
stellung der im Osten um Oldenburg herumführenden Bundesautobahn
Jadelinie beseitigt werden. Es ist vorgesehen, die durdr den südlidren
Hafenbereidr führende Hollerlandstraße und, auf der anderen Seite der
Ffunte, die Donnerschweer Straße an die neue BAB anzubinden. Sdrwierig-
keiten bestehen aber audr zum Teil für den sidr im unmittelbaren Hafen-
bereich abspielenden Straßenverkehr. So verläuft ein Teilstüdc der Straße
,Stau', über die erheblidrer hafenfremder Verkehr rollt, unmittelbar an der
Nord- und LZG-Kaje endeng. Der hier fließende Durdrgangsverkehr be-
hindert nicht nur den Umschlag in diesem Hafenbereidr, sondern audr
den starken Lkw-Verkehr zu den hier ansässigen Firmen. Deshalb ist die
Durdrführung des lange existierenden Plans, diese Straße an die Braker
Bahn zu verlegen, dringend erforderlidr. Gleichzeitig sollte der beschrankte
Bahnübergang im Zuge des ,Srau' durdr eine (Jntertunnelung der Bahn
beseitigt werden. Ein derartiger Anacihronismus ist für die heutige Ver-
kehrssituation untragb ar.

Am Sdrluß nodr ein kurzer Blid< auf die Form des Hafens Oldenburg.
Der größte Teil des Hafens zieht sidr als Parallelhafen an der Llnreren
Flunte- entlang. Parallelhäfen stellen wohl die einfadrste und billigste
Hafenform dar (kein kostspieliger Bau von Hafenbed<en; die für die
Durchgangswasserstraße verantwortlidre Behörde sorgt in den meisten
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Fällen audr ftir die wasserbaulidren Maßnahmen vor den Umsdrlagsufern
zu einem geringen Entgelt), bilden aber für die Schiffahrt wegen Sog,

\flellensdrlag und Herabsetzung der Fahrtgesclwindigkeit keine Ideal-
lösung. Um die Behinderung des Durdrgangsschiffsverkehrs durch die an
den Kajen liegenden Sdriffe mögliclst gering zu halten, ist die lJntere
Flunte im Hafenbereidr stark verbreitert worden, so daß die Abmessungen
des Flusses sidr hier zwisdren 80 m und 120 m \Tasserspiegelbreite (bei
MThw) bewegen. - Als Teil der städtisdren Hafenanlagen stellt der Stau
seit der Fertigstellung des Hunte-Ems-Kanals (1393) das einzige Hafen-
be&en des Hafens Oldenburg dar, in dem sidr der Hafenbetrieb unab-
hängig von der'Wasserstraße entwi*,eln kann. Die Breite dieses Sddrhafens
beträgt rund 30 m. Für 'Wendemanöver der Sdriffe steht hier seit 1896
der'l7endehafen zur Verfügung.

2. Der städtis&e und der private Hafenbereidr

Der Hafen Oldenburg stellt insofern keine organisdre Einheit dar, als er
aus privaten und städtisdren Anlagen besteht.

Der kommunale Hafenteil umfaßt die Umsdrlagsplätze, die am Stau liegen,
und die 1968 erbaute Nordkaje östlidr der Eisenbahnklappbrü&e. Als
Träger des städtisdren Hafens obliegt der Stadt Oldenburg die Pflicht, für
die Anlage und Unterhaltung der Haupthafeneinrichtungen - dazu ge-

hören Kajen, Kräne, Ansdrlußgleise, stadteigene Lagerhäuser usw. - in
ihrem Hafengebiet Sorge zu tragen. Die Bewirtsdraftung der Hafenein-
ridrtungen wird Privatunternehmen übedassen. Darüber hinaus wurden
einzelnen Firmen Flächen mit Erbbaurecht ($ 873 BGB) von der Kom-
mune zur Verfügung gestellt.

Für die städtisdren Hafenanlagen hat der Rat der Stadt Oldenburg eine
Flafenordnung und eine Hafengebührensatzung verabsdriedet. Die Hafen-
ordnung, die die Stadt Oldenburg zur Hafenbehörde des städtisdren
Hafenteils ernennt, regelt in erster Linie die Umschlagsprozedur. Nadr der
Hafengebührensatzung ist die Stadt berechtigt, für die Benutzung ihrer
Hafenanlagen bestimmte Gebühren zu erheben, und zwar für den Aufent-
halt der Sc.hiffe im Hafen ein Hafengeld, für das Lösdren oder Beladen
der Sdriffe eine Landungsgebühr, für die Bereitstellung der Kräne Krange-
bühren, für die Lagerung von Gütern im Freien Lagergeld und für die
Benutzung der Hafengleise eine Gleisgebühr. Dabei beträgt zlor Zeit das

Hafengeld bei einer Liegezeir bis zu 7 Ttgen bei Seesdriffen 0,12 DM
je angefangenen cbm Netto-Rauminhalt und bei Binnensdriffen 0,10 DM
je angef.angene Tonne Tragfähigkeit. Die Landungsgebühr, deren Be-

redmungsgrundlage das Gewidrt der zu lösdrenden oder zu ladenden Güter
ist, beträgt für alle Güter ia gleidrer \ffeise je angefangene Tonne 0,22 DIo.f..
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Die Krangebühren betragen 30,- DM ,1'e angefangene Stunde. Als Lager-
geld wird nadr Ablauf von jeweils 3 Tagen 1,- DM pro 10 mt Flädre
erhoben, und als Gleisgebühren sind süließlidr 5,- DM pro Eisenbahn-
waggon zu entridrten; diese Gebühr wird von der Bundesbahn für die
Stadt Oldenburg erhoben. Es ist geplant, die Gleisgebühr auf 15,- DM
anzuheben.

Bei den im städtisdren Hafen umgescilagenen Gütern stend, 1972 d,er
Mineralölumsdrlag mit 140820 t an ersrer Stelle, dicht gefolgt vom Ge-
treide- und Futtermittelumsdrlag mit t205tl t. Ferner wurden im Stadt-
hafen 99273 t Baustoffe (Sand, Kies, Steine), 19969 r, Düngemittel, 543 t
Eisen und 7 802 t sonstige Güter umgesdrlagen. - Mit einem Gesamt-
umsdrlag von 388918 t vies der städtisdre Hafen 1972 znm ersten Mal
seit 1967 im Vergleidr zum Umsdrlag des privaten Hafenbereidrs wieder
eine leidrt steigende Tendenz auf.

Diese positive Entwi&lung des letzten Jahres ist vor allem auf den stark
angewadrsenen Mineralölumsdrlag - seit 1970 ist die 'Ifesertanklager-

Gesellsdraft mit einem Tanklager im Hafen an der Nordkaje ansässig -zurü&zuführen. Tabelle 3 gibt einen überblid< über die Umsdrlagsent-
wi&lung des städtisdren Hafens im Vergleidr zu der der privaten Hafen-
anlagen und des Gesamtumsdrlags seit 1965.

Tabelle 3

Jahr

1965
1966
1967
1968
1969
1970
l97l
1972

Gesamtums&lag

t

880 526
I 145 006
| 089 487
1 161 838
| 294 230
| 387 146
1 477 245
| 507 866

davon städt. Hafen

t olo

davon private
Ums&lagstdlen

588374 61,0
772860 67,5
703 644 64,5
765 263 65,5
946 557 | 73,1

1 036 330 74.7
1 145 568 77,5
1 118 948 76,7

Der Umsdrlag im Hafen Oldenburg 1965-1972
(nadr Unterlagen der Stadt Oldenburg)

392152
372146
385 833
396 575
347 673
350 816
331 677
388 918

39,0
32,5
35,5
34,1
26,9
25,3
22,5
23,3

Die Tabelle zeigt, daß der Umsdrlag des städtisdren Hafens weir hinter
dem der übrigen Hafenanlagen zurü&,bleibt; doch ist darauf hinzuweisen,
daß es sidr bei den hier umgesdrlagenen Gütern überwiegend um höher-
wertige Güter handelt, während im privaten Hafenbereidr vorwiegend
billige Sande und Kiese umgesdrlagen werden. Auch ist der kommunale
Hafen in weitaus stärkerem Maße an dem ausgehenden Verkehr (3 0Ä des
Gesamtumsdrlags des Hafens Oldenburg) beteiligt als die übrigen Hafen-
teile. Bei den Exportgütern des städtischen Hafens handelt es sidr in erster
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Linie um Mais- und Gerstengrieß (Abb. 12, Tabelle 4), die von einem hier
ansässigen lJnternehmen hergestellt und vor allem nadr Skandinavien aus-
geführt werden. Ein Großteil wird nadr Dänemark versandt, wo Mais- und
Gerstengrieß zur Bierherstellung verwendet werden (Touborg-Bier).

Tabelle 4 Der Export des Hafens 1967-1971
(nadr Unterlagen Stadt Oldenburg und Firma J. Müller)

Export des

Jahr

1967
1968
1969
t970
1971

47 115
36 400
43 641
46 tt8
46 634

32946
3t 534
34 193
41 095
39 l5l

Gesamtexport

o/o Gesamt-
l umsdrlag

oÄ Gesamt-
exPort

Ffafens
Mais-,

Gerstengrieß
t

4,3
3,1
3,4
3,3
3,1

25728
29 524
30 597
34 196
37 39t

70
87
73
89
84

Der größte Teil des Umsdrlags im kommunalen Hafenbereidr wird am
Stau, dem ältesten Teil des Hafens Oldenburg, getätigt, dodr ist der Um-
sdrlagsanteil der Nordkaje ständig im Steigen begriffen. Iflährend dieser
Anteil 1969 nur 7,50/o des Umsdrlags im gesamten städtisdren Hafen aus-
madrte, kletterte er im darauffolgenden Jahr auf t3,5olo und erreidrte
1971 soger 24,8o1o. Demgegenüber sank der am Stau getätigte Umsdrlag
beträdrtlidr, so daß die neuen Kräne, die vor einigen Jahren in diesem
Hafenteil aufgestellt wurden, bereits nadr einigen Jahren nidrt mehr voll
ausgelastet waren. Deshalb hat die Stadt 7973 einen 6 t-Kran an die Kaje
Dalbenstraße verlegt. - Es gilt als ziemlidr sidrer, daß sidr der Umschlag
in Zukunft in nodr stärkerem Maße als bisher vom Stau an andere l]m-
sdrlagsstellen verlagern wird. Besonders nadl der Fertigstellung des städti-
sdren Osthafens ist damit zu redrnen, daß sidr einige der am Stau an-
sässigen Firmen um Baugrund in diesem neuen Hafengebiet bemühen
werden, um der räumlidren Beengtheit zu entfliehen. Außerdem könnte
es aufgrund der neuen Straßenverkehrsplanung in Oldenburg notwendig
werden, daß ein großer Teil dieses Hafenbe&ens geräumt werden muß,
da eventuelle Brüdcenbauten den Sdriffen die Zulahrt zu einem Teil der
Umsdrlagsstellen in diesem Stidrhafen verwehren könnten.

Versdriedene Firmen sind im städtisdren Hafen ansässig und am hier
getätigten Umsdrlag beteiligt. Das hödrste Umsdrlagsergebnis mit 140 000 t
erzielte 1972 die \[esertanklager-Gesellsdraft $fTG) aus Bremerhaven,
die an der Nordkaje vier Tanks mit zusammen 6000 ms Fassungsvermögen
aufgestellt hat. 7972 liefen firmeneigene Tanksdriffe 174mal den Hafen
Oldenburg an und bradrten Heizöl und Dieselkraftstoff vom VfG-Sam-
mellager in Blexenr/Unterweser für insgesamt 6 Großeinlagerer (u. a. Mobil
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und Shell). Ein großer Teil des Heizöls geht ins Südoldenburgisdre, um
hier den starken Bedarf der ölbeheizten Hühnerfarmen zu de&en. -Da für den Olumsdrlag nur äußerst wenig Arbeitskräfte erforderlidr sind,
arbeiten im \(TG-Tanklager Oldenburg lediglidr 2 Personen.

\[ie die \flIG, so ist audr die Firma J. Müller vom unrerweserraum,
und zwar aus Brake, wo sie zahlreidre Großsilos besitzr, mit einer Zweig-
niederlassung nadr Oldenburg gekommen. 7 weitere bestehen in Bremen,
Hamburg, Emden, Duisburg, Bonn, Ro*erdam und Antwerpen. Seit 1963
ist dieses LJnternehmen am Stau ansässig. Zu seinen Aufgaben gehören die
Spedition und die Lagerung von Getreide und Futtermitteln. Die Kapazität
seiner Silos und Lagerräume, auf einem Grundsd& mit Erbbauredrt er-
ridrtet, beträgt insgesamt 12000 t. IJnter der Vielzahl der Importeure, für
die die Firma Einlagenrngen vornimmt, befinden sidr die LZG-Oldenburg
und zahlreidre Händler aus dem Südoldenburger Raum. Die Firma be-
scJräftigt 17 Personen. Darunter befinden sidr auch die Angestellten der
Firma ,Contifex', die im selben Flause ansässig ist und für die J. Müller
Umschlag und Einlagerungen vornimmt. Von diesem Mühlenbetrieb wer-
den die bereits erwähnten Flauptexportprodukte des Hafens Oldenburg,
nämlidr Mais- und Gerstengrieß, hergestellt.

\Teitere Umsdrlagsunternehmen sind die Firmen Rhenus (ehemals Midgard)
und die Vestfälisdre Transport-Aktiengesellsdraft (\(TAG) (ehemals
Roelofs u. Co. GmbH.). Da beide lJnternehmen seit einiger Zeit zum
selben Konzern, nämlich zur VEBA, gehören, hat eine Aufgabenteilung
zwisdren beiden Betrieben stattgefunden. Die ITTAG nimmt heute im
städtisdren Hafen (am \üendehafen) Baustoffumsdrlag vor, besitzt aber
nodr zusätzlidr, östlich der Klappbrü&.e, eine eigene Kaje, an der der
größte Teil ihres Umsdrlags getätigt wird. Die Rhenus hat sich auf den
Umscllag von gesa&ten Gütern wie Zement, Dünge- und Futtermittel
spezialisiert. - Daneben gibt es im Stadthafen noch verschiedene kleinere
Firmen, deren Umsdrlag (Baustoffe, Holz) mengenmäßig allerdings weniger
ins Gewidrt fällt.

Vährend im kommunalen Hafenbereidr die Stadt für die Anlage und
Unterhaltung der Hafeneinridrtungen aufkommt, müssen diese Ausgaben
bei den privaten Umsdrlagsplätzen zum Teil von den jeweiligen Firmen
selbst getragen werden. Allerdings hat die Stadt im Falle des Oehlmann-
und \7TAG-Umsdrlagsplatzes (Kaje Dalbenstraße) günstige Darlehen und
verwaltungsmäßige Untersrürzung für den Bau der Kaje gewährt und die
Aufgabe übernommen, hier regelmäßig Baggerungen zur Aufredrterhaltung
der nötigen Fahrwassertiefe durdrzuführen. Sie hat sidr damit das Recht
gesidrert, in diesem privaten Hafenteil Hafengeld und Landungsgebühren
erheben zu können. Audr von der Rhein-Umsdrlag-Kaje erhält die Kom-
mune etwa 19 % des hier zu erhebenden Hafengeldes und der Landungs-
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gebühren, die mit der Padrt für ein von der Firma Rhein-Umsdrlag ge-
mietetes städtisdres Gebiet verredrnet werden. Lediglicl an der Kaje der
LZG werden keine Hafengebühren erhoben, außer wenn es sidr um LJm-
sdrlag für Dritte handelt.

Obwohl die Stadt Oldenburg einen erheblidren Teil fürer Hafengebühren
von den privaten Umsdrlagsplätzen erhält, so besitzt sie jedodr im ge-
samten privaten Hafenbereich keine hafenbehördlidren Befugnisse. - Der
Hafen Oldenburg zeigt sich also, was Zuständigkeit und Trägersdraft an-
belangt, als ein sehr heterogenes Gebilde. Um sämtlidre Hafenbelange in
geeigneter'!7eise koordinieren zu können, ist die Schaffung einer zertralen
Zuständigkeitsstelle dringend erforderlich. Zur Erreidr.tng der so widrtigen
Hafeneinheit wäre es außerdem wünsdrenswert, wenn der öffentlidren
Hand audr im gesamten privaten Hafenbereidr die Betreuung der Haupt-
hafenanlagen übertragen würde, so wie es audr in anderen Häfen üblidr
ist. Den einzelnen Umsdrlagsunternehmen fiele dann die Aufgabe zu, für
die Anlage und Unterhaltung der betrieblichen Einridrtungen zu sorgen.
Als Hafenbehörde für den gesamten Hafen Oldenburg sollte die Stadt die
Befugnis erhalten, an allen Kajen Hafengebühren erheben zu dürfen, niöt
zuletzt deshalb, um für alle Umsdrlagsunternehmen im Hafen Chancen-
gleidrheit zu gewährleisten.

I7ährend sidr die im städtisdren Hafen ansässigen Betriebe zum größten
Teil auf die Spedition und Einlagerung von Gütern beschränken, betreiben
die Umschlagsunternehmen im privaten Hafenbereidr audr Handel mit
den Umsdrlagsgütera. Neben diesem Untersdried der lJnternehmens-
struktur differiert audr, wie bereits erwähnt, die Umschlagsstruktur der
beiden Hafenbereidre. Die Hauptumsdrlagsgüter des privaten Hafenbe-
reidrs, Kies, Sand und Straßenbaustoffe, madrten im Jahre l97L rund
900000 t von iasgesamt 1145568 t Umsdrlag an den privaten Umschlag-
plätzen aus. - Mit 48% (708410 t) vom Gesamtumsd,lag des Hafens
Oldenburg konnte die im Hunteknie gelegene Rhein-Umsdrlag-Kaje den
größten Umsdrlagsanteil des Gesamthafens verzeicihnen. 110 bis 120 Sdriffe
mit Kies- und Sandladungen macihten hier monatlidr fest, davon knapp
0,5 0Ä Seesdriffe. Ein Teil der gelöscJrten Baustoffe wird von zwei dem
Umsdrlagplatz angesdrlossenen Misdrwerken an Ort und Stelle zu Mis&-
beton weiterverarbeitet. Zusammen mit dieseu beiden Misdrwerken be-
sdräftigt die Firma Rhein-Umsdrlag 177 Personen.

Audr die \trTAG sdrlägt an einer eigenen Kaje, der Kaje Dalbenstraße,
Baustoffe um.t97l waren es etwa 194000 t, davon kamen rund 20000 t
per Seeschiff . Zement vurde aus Flamm und Münster geliefert, Kies und
Sand von der \[eser und vom Rhein und Splitt aus ldand. Zu etwa 90o/o
gehen die Baustoffe an weiterverarbeitende Industrien, wie Betonstein- und
Misdrbetonwerke; darunter befindet sidr die audr im Hafenbereidr an-
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sässige Firma Teerbau mit 17 Besdräftigten, die, mit der VTAG durdr eine
100 m lange Bandbrücl.e für den Transport von Sand und Kies verbunden,
Bitumen und Gußasphalt produziert.

Neben Baustoffen werden audr im privaten Hafenbereidr Getreide und
Futtermittel gelösdrt. Im Jahre 1972 sühry dieLZG knapp 150000 t und
die Firma H. Oehlmann u. Co. rund 50 000 t dieser Güter um. - Die
LZG verfügt neben mehreren Großsilos mit einer Gesamtkapazität von
12 000 t über eine große Misdranlage für die Herstellung von Kraftfutter.
Insgesamt werden bei der LZG Oldenburg 135 Personen besdräftigt.

Audr das Großhandelsunternehmen H. Oehlmann u. Co., dem ein Fuhr-
unternehmen gleidren Namens angegliedert ist (zum Kampffmeyer-Kon-
zern gehörend), verfügt über moderne Speidrer- und Lagereinridrtungen.
Der Zellensilo des lJnternehmens besitzt ein Fassungsvermögen von 6000 t,
und die Lagerhalle hat eine Kapazität von 2 500 r. Insgesamt besdräftigt
der Betrieb, dessen Hafen- und Betriebseinridrtungen im Jahre L964 an der
Dalbenstraße erridrtet wurden, 72 Personen.

Nur wenigen ist bekannt, daß im Hafen Oldenburg ein leistungsstarkes
Sdriffbauunternehmen zu Flause ist. Die 1850 gegründete Schiffswerft
H. Brand ist in der Lage, Schiffsneubauten mit einem Ladevermögen bis
7 500 t zu fertigen (Begrenzung durch Huntefahrwasser und Durdrfahrts-
breite der Eisenbahnbrü&e in Elsfleth). Zunädrst befand sidr das \üerft-
gelände dort, wo heute der Schladrthof steht, spärer neben der Eisenbahn-
brü&e und ab l9l4 am recihten Ufer der lJnreren Flunte vor der Ein-
mündung des Hemmelsbäker Kanals. Bis heute hat die \7erft rund 190
Sdriffe gebaut, darunter waren etwa 50 Sdriffe aus Flolz. - Nadr dem
2. !üTeltkrieg begann das Unternehmen zunäcihst mit dem Bau von Ruder-
booten und ging dann in den Jahren zwisdren 1947 wd, 1949 zum Fisdr-
kutterbau über. Ab 1949 wurden seegängige Handelssdriffe gefertigt, dar-
unter mehrere Containersdriffe von bis zrt 34Q0 t Ladevermögen (1999
BRT). Heute hat sidr die \ferft auf den Bau von Gastankern, die auf der
Atlantikroute eingesetzt werden, spezialisiert. In Oldenburg beschäftigt
das unternehmen H. Brand KG, das außerdem nodr an der LJnterweser
eine Ausbesserungswerft unterhält, rund 200 Personen.

Vie die Darstellung gezeigt hat, handelt es sidr bei den im Hafen an-
sässigen lJnternehmen in erster Linie um Speditionen, Lagerhausgesell-
sdraften und Großhandelsunternehmen der Getreide- und Futtermittel-
brandre und des Baustoffsektors. Diese lJnternehmensstruktur offenbart
den Charakter des Hafens als Stapel- und Verteilerplatz für Baustoffe
und agrarisdre Produkte. Industrien, die ihre Rohstoffe auf dem'S7asser-
wege beziehen oder deren Fertigwaren auf dem'S7asserwege abtransportiert
werden, hat der Hafen Oldenburg bisher nur in geringem lJmfang anzu-
ziehen vermodrt. Die Rhein-Umsdrlag-Kaje, die gerne als Industriehafen
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angesprochen wird, trägt diese Bezeidrnung völlig zu lJnrecht, da, abge-
sehen von zwei Misdrbetonwerken, keiner der zahlreidren im Hunteknie
ansässigen Industriebetriebe gegenwärtig Umsdrlag im Hafen vornimmt.

3. Der Umsdrlag des Hafens

Die Skala der im Hafen Oldenburg umgescJrlagenen Güter ist nadrlidr
bei weitem nicfit so vielschichtig wie z. B. die des Flamburger Ffafens oder
die der bremischen Umsdrlagplätze. Hodrwertige Stü&güter werden in
Oldenburg so gut wie gar nidrt umgesdrlagen. I[ie in den meisten Binnen-
häfen, so dominiert auch hier der Massengutumschlag. Nadr Ge-
widrtstonnen bilden die sdrweren und preiswerten Massengüter Kies und
Sand die Hauptumsdrlagsgüter, denn in der näheren Umgebung Oldenburgs
gibt es kaum örtliche Gewinnungsstellen für Steine und Erden, so daß
große Mengen dieser Güter aus anderen Gebieten herangebradrt werden
müssen. Dabei erweist sidr das Schiff als das preiswerteste Transportmittel.

- Tflenn man bedenkt, daß in Oldenburg die Preise für 1 t 'Wesersand

ntr Zeit etwa !2 DM und für 1 t 'Weser- oder Rheinkies rund 20 DM
betragen, dann wird ersidrtlich, daß der Handel mit Sand und Kies nur
dann lohnt, wenn erheblidre Mengen dieser Güter umgesdrlagen werden.
l97t belief sidr der Umsdrlag der sdrwereo Baustoffe auf etwa 980000 t,
damit nahm er 660lo des Gesamtumsdrlags ein.

Mit ca. 352OOO t = 24o/o des Gesamtumsdrlags im selben Jahr stand der
Getreide- und Futtermittelumsdrlag an zweiter Stelle. Hierin zeigt sidr
der starke Einfluß des auf Veredelungswirtsdraft ausgeridrteten agrarisdren
Umlandes der Stadt auf die Struktur des Hafenumsdrlags. \7enn diese

Umschlagsgüter mengenmäßig auch nur ein Drittel des Baustoffumschlages
ausmachen, so besitzen sie doch einen weitaus höheren Verkaufswert als

Sand und Kies. Der Preis für eine Tonne Getreide z. B. sdrwankt zwisdren
320,- DM und 450,- DM, je nachdem, ob es sidr um billigen Flafer,
um Roggen oder teueren Mais handelt. Neben dem preislidren Untersdried
zwisdren Baustoffen auf der einen und Getreide und Futtermitteln auf
der anderen Seite besteht ferner ein großer Unterschied in der Behandlung
dieser Güter. \7ährend für die Baustoffe neben den Umsdrlagsanlagen
lediglidl Freilagerflädren erforderlidr sind, müssen für Getreide und Futter-
miwel kostspielige Silos und Speicler errichtet werden, in denen diese

agrarisdren Güter ständiger Temperaturüberwachung untediegen, da bei

etwa 40 o C der Eiweißaufbau des Getreides zerfällt und bei ca. 70o C
Brandgefahr besteht. Llnter den beiden Begriffen Getreide und Futtermittel
verbergen sidr etwa 3OO versdriedene pflanzliche Produkte, von denen die

wichtigsten hier kurz aufgeführt seien:

a) Getreide: Flafer, Roggen, Veizen, Gerste, Mais;

b) Futtermittel: Sojabohnen, Fisdrmehl, Mais- und Gerstengrieß, Roggen-
schrot, Grünmehl, Kokosexpeller, Tabiokaships.
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Im Hafen Oldenburg halten sidr Getreide- und Futtermittelumsdrlag un-
gefähr die I0aage. Der Import der versdriedenen Getreide- und Futter-
mittelsorten wec.hselt natürlich je nadr Marktlage. Audr ist die Art der
Getreide- und Futtermitteleinfuhr zur Zeit des !(eidetriebs eine ganz
andere als wfirend der Zeit der T7intermonate, wo sidr das Vieh in den
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Abb. 11: Die Hauptumsdrlagsgüter 1955-1972
(nadr Unterlagen der Stadt Oldenburg)

Stallungen befindet. Insgesamt gesehen dominiert aber wohl beim Getreide
der Umsdrlag von Mais und Gerste. Der größte Teil des Einfuhrgetreides
dient der tierisdren Veredelung und wird teilweise nodr im Hafen Olden-
burg in Misdrfutteranlagen zu Futtermitteln weiterverarbeitet. - Bei den
importierten Futtermitteln handelt es sidr zu einem großen Teil um Grün-
mehl und Kokosexpeller. Grünmehl wird aus Dänemark eingeführt. Es
ist ein Produkt, das aus gepreßtem Gras besteht und zur Herstellung von

52



Geflügelfutter verwandt wird. Demgegenüber dienen Kokosexpeller als
Eiweiß- und Stärketräger der Bereitung von Rindviehfutter.

Von den restlidlen 100Ä des Gesamtumsdrlags l97l entfiel der größte
Teil auf MineralöI, das mit 60lo am Gesamtumsdrlag beteiligt war. Es wird
allgemein damit gered'rnet, daß dieser Umsdrlag, der 7972 bercits golo er-
reidrte, in Zukunft noch weiter ansteigen wird. Demgegenüber ist der
Kohleumschlag ständig zurüd<gegangen. I7ährend er 1956 nodr mit
134000 t 35o/o des Gesamtumsdrlages ausmadrte, waren es 1971 nur nodr
18000 t = l,2o/0. Bei den restlichen Umsdrlagsgütern handelt es sidr in
erster Linie um Düngemittel (1970 = 20251 t, 1971 = 8000 t), Eisen und
sonstige Metalle (1970 = 8369 t) und um Holz (1960 = 53 000 t), vor-
wiegend aus Skandinavien. Leider wird seit 1962 bei den mir zur Ver-
fügung gestellten Untedagen der Flolzumsdrlag nidrt mehr gesondert auf-
geführt, so daß seine Entwi&.lung nidrt dargestellt werden kann. Von
zuständiger Seite wurde jedodr versidrert, daß Holz seit 1962 nur nodr in
geringen Mengen per Sdriff nadr Oldenburg gebradrt wird. Aufgrund der
gewaltigen Sturmsdräden vom November !972 werden allerdings große
Mengen Sturmholz vom Ffafen Oldenburg aus nacJr Skandinavien ex-
portiert. - Ganz anders sieht es beim Import von Düngemitteln aus,

die erst seit einigen Jahren in größeren Mengen im Hafen Oldenburg
umgesdrlagen werden. Es ist beabsidrtigt, den Umsdrlag in Zukunft auf
60000 t im Jahr zu steigern; dabei soll etwa die Hälfte aus England im-
portiert werden.

Abbildung 11 gibt einen überbli& über die Umsdrlagsentwi&lung der
vidrdgsten Güter des Hafens von 1955 bis 1972. Fid'r 1972 standen die
\[erte für den Kohleumsdrlag nicht zur Verfügung. - Der steile Anstieg
der Baustoffkurve, insbesondere ab 1962, läßt sidr nidrt nur mit einer Zt-
nahme des \flohnungs- und Straßenbaus erklären. ,Für beide Aufgaben
ist . . . nidrt ein so wesentlidr geänderter Bedarf an Baustoffen für die
auszuführenden Bauten eingetreten" 0). Der erhöhte Baustoffumsdrlag ist
vielmehr zu einem Großteil auf den gestiegenen Bedarf weiterverarbei-
tender Betriebe, vor allem der Betonsteinindustrie in und um Oldenburg
herum, zurü&zuführen. - Ab 1963 ist audr bei Getreide und Futter-
mitteln ein Aufwärtstrend zu beobadrten. Diese positive Umsdrlagsent-
wi&lung ist in erster Linie auf den gestiegenen Bedarf der zahlreidren
Geflügel- und Sdrweinemastbetriebe vor allem im Südoldenburger Raum
zurü&zuführen. Darüber hinaus wirkten sidr aber auch die Ansiedlung
weiterer lfnternehmen der Getreide- und Futtermittelbrandre (1963

J. Müller und 1964 H. Oehlmann u. Co.) und der Bau neuer Silo- und
Speicheranlagen günstig aus. Die Bedeutung des Umsdrlags dieser Güter

.) Ostendorf, 1964.
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im Hafen Oldenburg wird deutlidr, wenn man bedenkt, daß im Seehafen
Brake/Unterweser, der einen internationalen Einzugsbereidr besitzt und in
dem rund 40olo des Getreide- und Futtermittelumsdrlags der bremisdren
und der llnterweserhäfen getätigt wird, in den Jahren zwisdren 1961 und
1969 mit einem jährlidren Umsdrlag von rund 630 000 t Importgetreide
ein nur ko"pp doppelt so hohes Ergebnis erzielt wurde.

Abb. 12: Der Erport 1954-1972
(nadr Unterlagen der Stadt Oldenburg und Fa. J. Müller)

Es ist bereits darauf hingewiesen worden, daß der Hafen Oldenburg in
erster Linie ein Einfuhrhaf en ist. Import und Export klaffen derartig
weit auseinander, daß es kaum möglidr ist, beide in einem Schaubild d*zu-
stellen. Demzufolge herrsdrt in Oldenburg ein ständiges überangebot an
Sdriffsladeraum.

197t betrug die Ausfuhr nur 3,lo/o der Einfuhr, ein Ergebnis, das nodr
mit zu den besten der Nadrkriegsjahre zählt. Bei den exportierten Gütern
handelt es sidr vor allem, wie bereits erwähnt, um landwirtsdraftlidre Pro-
dukte. Im Jahre 1967 setzte der Export von Mais- und Gerstengrieß nadr
Skandinavien ein und bewirkte damit eine Verdoppelung des Exportanteils.
Seither ist audr der Seeverkehr in erster Linie an der Ausfuhr beteiligt
(Abb. 12). - Gelegentlidr werden audr Erzeugnisse der heimisdren Beton-
stein- und Ziegelindustrien per Schiff versandt. Erwähnensvrert ist der
Export einer größeren Menge Dränagerohre aus einem oldenburgisdren
Ziegelwerk, die im letzten Jahr von Oldenburg aus nadr England versdrifft
wurde.
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Da der Umsdrlag des Hafens einseitig auf Baustoffe, agrarisdre Produkte
und Mineralöle ausgerichtet ist, hängt seine Entwid<lung in starkem Maße
von der konjunkturellen Lage der 'Virtsdraftsbereidre ab, für die diese

von Bedeutung sind. \fie das Jahr 1967 gezeigt hat, wirken sidr zum Bei-
spiel Rezessionen beim Baugewerbe sofort negativ auf die Umschlagsent-
wicllung des Hafens aus (Abb. ll, l2), Um diese Art von Krisenanfälligkeit
des Hafens abzubauen, ist es erforderlidr, daß das Spektrum der Haupt-
umschlagsgüter verbreitert wird, indem in Zukunft audr Llnternehmen
anderer \firtscl,aftsbereiche als die bisher vertretenen im Hafen angesiedelt
werden. Bei der Verwirklidrung des Projektes ,städtisdrer Osthafen' sollte
hierauf vor allem geachtet werden.

4. Der Sdriffsverkehr zum Hafen

Sdron die Abb. 10 hat gezeigc, daß der Binnensdriffwerkehr das Über-
gewidrt am Gesamtumsdrlag des Hafens hat. Aus diesem Grunde wird
der Hafen audr als Binnenhafen eingestuft. Oldenburg kann heute sowohl
über die untere Hunte als audr über den Küstenkanal vom 1000-t-Binnen-
sdriff, dem sogenannten Dortmund-Ems-Kanal-Kahn, unter gewissen Vor-
aussetzungen audr vom 1350-t-Sdriff, dem Europakahn, erreiclt werden.
1000-t- und 135O-t-Sdriffe sind heute allerdings nodr relativ selten auf den

I[asserstraßen anzutreffen, und so ist es nidrt verwunderlidt, daß die
durdrschnittliclre Tragfähigkeit der den Hafen Oldenburg anlaufenden
Binnenschiffe zwischen 500 t und 600 t liegt. Im Jahre 1971 betrug diese

zum Beispiel 524 t pro Binnensdriff, dabei lag die Auslasmng bei 86%
(454 t Ladung pro Binnensdriff).

VergleicJrt man die heutigen Binnensdriffsgrößen mit denen der 50er Jahre,
in denen die Durdeschnittstragfähigkeit pro Binnensdriff bei 300 t lag
(Auslastung nur etwa 50-60%), so ist hier ein deutlidrer Anstieg zu ver-
zeidrnen. Dieser ist sowohl auf den allgemeinen Trend zu größeren Sdriffs-
gefäßen als audr auf den weiteren Ausbau von lJnterer Hunte und Küsten-
kanal während der 6Oer Jahre zurüd<zuführen. Auf diesem lgasserstraßen-
ausbau, durdr den die Taudrtiefe der Sdriffe auf dem Küstenkanal von
2,2Q m auf 2,50 m erhöht werden konnte, beruht nidrt zuletzt auch die
größere Auslastung der Binnensdriffe. Diese Zunahme der Sdriffsgröße
und der Auslastung vird in Abb. 13 deutlich, in der die Entwi&lung der
Sdriffsanzahl und des Gesamtumscllags in Prozent dargestellt sind, wenn
die Umsdrlagskurve wesentlich steiler ansteigt, als die der Sdriffsanzahl.

Es ist anzunehmen, daß die allgemeine Entwi&.lung zu Binnensdriffen mit
noch größerer Tragfähigkeit audr in Zukunft anhalten wird. Deshalb sollte
die Stadt Oldenburg zusammen mit den bremischen und den tlnterweser-
häfen bei den zuständigen Stellen immer wieder darauf drängen, daß die
letzten Ausbaumaßnahmen für das Europasdriff im Rahmen des soge-
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Abb. 13: Der Umsdrlag und der Süiffsverkehr 1954-1972
(nadr Unterlagen der Sradt Oldenburg)

nannten 6 Milliarden-DM-Programms der Bundesrepublik Deutsdrland
zum Ausbau des nord- und nordwestdeutsdren'Vasserstraßennetzes in An-
griff genommen werden, damit der Hafen Oldenburg, aber audr tlntere
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Hunte und Küstenkanal als Durdrgangswasserstraße, für den Sdriffsverkehr
attraktiv bleiben.

ITie bereits erwähnt, sind seegängige Sdriffe mit maximal 1500 tdw Trag-
fähigkeit in der Lage, in Anpassung an die Flut den Hafen Oldenburg über
die Untere Hunte zu erreidren. !(enn audr die tedrnisdren Voraussetzungen
für den Verkehr von Seesdriffen dieser Größenordnung gegeben sind, so

trifft man Sdriffe mit 1500 tdw dodr nodr relativ selten in Oldenburg an.
Die durdrsdrnittlidre Tragfähigkeit der hier verkehrenden seegängigen
Fahrzeuge liegt heute wie bei den Binnensdriffen zwisdren 500 tdw und
600 tdw. In den beiden letzten Jahren waren im Hafen Oldenburg aber
audr Seesdriffe zwisdren 600 tdw und 1000 tdw kein seltener Anbli&.
Bei dem auf Taf. 4, Bild 8 gezeigten Motorsdriff ,Johannes L.' handelt
es sidr um ein Fahrzeug dieser Größenordnung.

Um eine nähere Vorstellung von Seesdriffen dieser Art zu vermitteln,
sollen die tedrnisdren Daten der ,Johannes L.' aufgeführt werden.

Bauwerft: Motor : 4-Takt-Deutz-Dieselmotor,
J. J. Sietas, Hamburg-Neuenfelde 500 PS bei 275 UpM
Probefahrt: Februar 1951 Gesdrwindigkeit: 8 kn
Vermessung:4S9 BRT Luken:2
Tragfähigkeit:780 tdw Ladegesdrirr:2Bäumea2t,
Länge über alles: 48,50 m Gesamtladerauminhalt:
BreiteaufSpanten:7,80m - Sdrüttgut3364lcbf.
Seitenhöhe bis Hauptde&:4,25 m - Stü&gut 32071 cb|
Tiefgang: 3,92 m Besatzung: 5-7 Mann?)

Seltener madren im Hafen Oldenburg Sdriffe von der Größenordnung des

auf Bild 6 (Taf .3) dargestellten griedrisdren Motorsdriffs ,Kondor'fest. Die
,Kondor'lief am 21.7. 1973, von Lissabon kommend, den Hafen Olden-
burg mit einer Ladung Kunstdünger an. Das Sdriff hat eine Tragfähigkeit
von 1227 tdw, eine Länge von 62 m, eine Breite von 10,50 m, einen Tief-
gang von rund 3,70 m und eine Gesamthöhe von ca. 17 m (bis Mastspitze),
die Besatzung beträgt 11 Mann (Angaben des Umsdrlagunternehmens).

Der Seegüterumschlag im Hafen Oldenburg weist eine äußerst po-
sitive Entwi&lung auf. Er hat sich von 1962-1972 mehr als vervierfadrt
(Abb. 13). Gleidrzeitig ist sein Anteil am Gesamtumscllag stark gestiegen,

und zwar von rund 4olo au| 14,30/0. \Fie mir der Vorsitzende des Vereins
Oldenburger Flafenunternehmer, Stadtbaudirektor a. D. \f. Dursthoff,
erklärte, wird damit geredrnet, daß der Seeverkehr besonders im Hinbli&
auf die erweiterte E\fG (EG) audr in Zukunft weiter zunehmen wird.

z) Na&: Die Deuts&e Handelsflotte, 1972173 unter ,Johannes L'.
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Abb. 14: Der Sdriffsverk&r 1954-1972
(nadr Unterlagen der Stadt Oldenburg)
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Der Seegüterumsdrlag besteht in erster Linie aus dem Umsdrlag agrarisdrer
Produkte (Abb. 15). Er untersdreidet sidr damit vom Binnensdriffsum-
sdrlag, bei-dem die-Baustoffe weitaus überwiegen. Getreide, Futt-er- und
Dünfemittel kommen aus zahlreidren europäisdren Ländern per Seesdriff
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Abb. 15: Güterumsülas der Seesdtiffe1966_1972
(nach Unterla{en der Stadt Oldenburg)

nadr Oldenburg. t97t waren es insgesamt 467 seegängige Fahrzeug-e, die

hier festmadrt." 1eUb. 14). Darunter befanden sidr zahlreidre Sdriffe mit
ausländisdrer Flagge. Vor allem holländische, aber audr dänisdre, belgisdre,

griedrisdre, sdrwääisdre, englisdre und sogar polnisdre Sdriffe wurden in
Oldenburg registriert.

Bei den meisten Seesdriffen geht in Elsfleth ein für die Untere Hunte
zuständiger Seelotse als nautiJcher Berater des Kapitäns an Bord. Er löst
den Vesirlotsen ab, der das Schiff auf seiner Fahrt von Bremerhaven bis

Z ogrorit"he Güter über see
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zur Fruntemündung begleitet. - seit l97o ist auf der ljnteren Frunte ein
Seelotse tätig, der Sdriffe bis zu maximal 4,2O m Tiefgang über die F{unte
nadr Oldenburg bringt, während die maximalen Taudrtiefen der den

fllfen Oldenburg anlaufenden Seesdriffe vorher bei 3,60 m lagen. So
läßt sidr seit 1970 ein starkes Anwadrsen der Sdriffsgrößen feststellen. -Neben dem Ausbauzustand einer Seesdriffahrtsstraße fällt also für die
Größe der darauf verkehrenden Seesdriffe auch das Können des Kapitäns
oder des Lotsen maßgeblidr ins Gewidrt.

Da der Hafen oldenburg kein Seezollhafen ist, müssen alle seesdriffe im
internationalen verkehr mit Bestimmungshafen oldenburg bereits in Els-
fleth einklariert, das heißt vom Zoll rbgefertigt werden. biese prozedur
bedeutet natürlide einen Zeitverlust, der vor allem dann besonders hoch
und kostspielig ist, wenn die Seesdriffe infolge Zollabfertigung das Hodr-
wasser verpassen. Im Zeidren einer starken Zunahme der Seeverkehrs-
beziehungen des Hafens oldenburg mit anderen europäisclen staaten sollte
deshalb so sdrnell wie möglidr dafür Sorge gerragen werden, daß dieses
Hindernis für den Seeverkehr beseitigt wird. Wenn der Hafen Oldenburg
audr nidrt zum Seezollhafen ernannr werden wird - eine soldre Lösung
sdreidet der hohen Kosten wegen zweifellos aus -, so sollte man sidr dodr
um eine Sonderregelung bemühen.

oEine seit Ende der sedrziger Jahre einsetzende Entvic}lung ist der soge-
nannte ,Lash-Verkehr' (,Lighter aboard ship' = ,Leidrter auf dem
S&iff)"). Im Hafen Oldenburg besteht vor allem bei den Firmen der
Getreide- und Futtermittelbrandre ein starkes fnteresse an diesem neu-
artigen Verkehrssystem. Da für ein ,Lash-Sdriff immer die doppelte An-
zahl an Leichtern zur Verfügung steht, können die einzelnJn Kähne
relativ lange in den Bestimmungshäfen liegen. Die Umsdrlagsunternehmen
in Oldenburg erhoffen, auf diese Weise ihren Mangel an Silo- und Lager-
raum kompensieren zu können. Leider hat sidr der ,Lash-Verkehr. bis
heute nodr nidrt durdrgeserzr. In Oldenburg haben bisher lediglidl einmal
Leidrter eines,Lash-Sdriffs' festgemacht.

o) Fodrler-Hauke, 1972, 5. 72.
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IV. Bedeutung und Verflechnrng des Hafens

1. Die Verkehrsbeziehungen mit anderen Häfen und der Einzugsbereidr

Die Bedeutung eines Hafens kann nidrt nur naö der Größe seines Güter-
umsdilags und der Struktur seiner Umsdrlagsgüter und seines Sdriffsver-
kehrs gemessen werden. Audr das funktionale Gefüge zwisdren Hafen und
Umland, seine Verfledrtung nadr innen, und audr seine Verkehrsbe-
ziehungen mit anderen Häfen und damit seine Verbindungen nadr
außen, geben Aufsdrluß über die tatsädrlidre Bedeutung. Darüber hinaus
ist audr eine LJntersudrung der wirtschaftlidren Stellung des Hafens innsl-
halb seiner Stadt erforderlidr. Diese Untersudrung hat die Frage nadr
der 'Wirtsdraftskraft des Hafens zu beantworten und zu prüfen, inwieweit
die einzelnen lfnternehmen durdr den Standortfaktor ,Flafen' an die
Hafenstadt gebunden sind. Ferner ist die Stellung des Sdriffsverkehrs im
System der gesamten Güterverkehrsträger der betreffenden Hafenstadt
und seine Verfledrtung mit den anderen Verkehrsträgern herauszufinden.

Die Verkehrsbeziehungen eines Hafens werden einmal bestimmt von den
Handelsbeziehungen, die die Kaufleute oder Handelsunternehmen, die
über den betreffenden Hafen ihren \ffarenverkehr abwi&,eln, unterhalten.
Andererseits können aber audr die verkehrstechnisdren Gegebenheiten
das Handelsnetz beeinflussen. - Es kann aber nidrt Aufgabe einer geo-
graphisdren Arbeit sein, ein bestimmtes, komplizierten ökonomischen Ge-
setzen unterworfenes Handelsnetz im einzelnen darzustellen. Diese Auf-
gabe muß einer wirtsdraftswissensdraftlidren lJntersudrung vorbehalten
bleiben. Hier können nur die Sdriffsverkehrsverbindungen, die natürlidr
einen Eindruc!. von dem Handelsnetz zwisdren dem Hafen Oldenburg
und anderen Häfen vermitteln, nadr dem zur Einsidrt bereitgestellten
Material aufgesdrlüsselt nadr Güterarten dargestellt werden. Darüber
hinaus wird audr die räumliche und quantitative Verteilung der im Hafen
Oldenburg gelöschten Güter aufgezeigt und die Stellung Oldenburgs inner-
halb dieses Einzugsbereidrs vorgestellt. Unter dem Begriff Einzugsbereidr
ist dabei der Raum zu verstehen, dessen Bedarf an bestimmten Produkten
wenigstens zu einem Teil von den im Hafen gelösdrten Gütern gede&t
wird.

Sande und Kiese stehen ganz oben an auf der Liste der Hauptumsdrlags-
güter. Es handelt sidr in erster Linie um Baustoffe aus deutsdren Vor-
kommen, die als fluviatile Sedimente vor allem am Rhein und an der
\fleser abgebaut werden. Da die Flüsse das mitgeführte Material nach der
Korngröße ordnen, kommen Kiese z. B. bei der \fleser zu 60-700lo vom
Oberlauf und nur erwa ztt 3O-4Oolo vom Mittellauf nadr Oldenburg; für
Sande gilt das umgekehrte Verhiltnis. - Oldenburg bildet ein Preisstreit-
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gebiet zwisdren den Sand- und Kiesvorkommen an der \(eser auf der einen
und denen am Rhein auf der anderen Seite, ein Sadrverhalt, der zunädrst
sdrwer verständlich erscheint, da der Hafen Oldenburg entfernungsmäßig
viel günstiger zum'Weser- als zum Rheingebiet liegt und man deshalb
niedrigere Transportkosten zwisdren der Veser und Oldenburg erwarten
sollte. Aber eben gerade das trifft häufig nicht zu, da die Fahrt der Binnen-
sdriffe vor allem durdr das Nadrtfahrverbot auf der lJnteren Hunte und,
bei Schiffen mit einem größeren Tiefgang als 2,20 m, durdr die Tideab-
hängigkeit derartig verzögert wird, daß man bei dem Verkehr zwisdren
Bremen und Oldenburg einen Zusdüag bis zu 1,20 DM pro Tonne ein-
kalkulieren muß; das ist ein erheblidrer Betrag für den stark transport-
kostenorientierten Sand- und Kieshandel. Bei ausreidrend hohen I(asser-
ständen, die eine volle Auslastung der Sdriffe gewährleisten, so daß keine
transportkostenerhöhenden Kleinwasserzuschläge gezahlt werden müssen,
lohnt sidr deshalb der Sand- und Kiestransport vom Rhein nach Oldenburg.
IJnter Ausnutzung sogenannter Ausnahmefrachten, die bei dem Transport
großer Mengen und der Einhaltung stark verkürzter Lade- und Lösch-
zeiten gewährt werden, wird sogar Kies vom Oberrhein, und zwar aus

Frankreidr, zum Hafen Oldenburg gebradrt. Dabei ist erwähnenswert, daß
ein großer Teil der Binnenschiffe nidrt über den Dortmund-Ems-Kanal
nadr Oldenburg gelangt, sondern die längere Fahrt über die holländisdren
Kanäle, den in den Dollart mündenden niederländisdren Eemskanal und
die Ems bevorzugt, da die Abgaben auf den niederländisdren'Wasserstraßen
weit unter denen auf den deutschen Sdriffahrtswegen liegen.

1972 kamen etwa 32 000 t = 3o/o aller Baustoffe per Seesdriff nadr Olden-
burg. Dabei handelte es sidr zum Teil allerdings um sogenannte Ballast-
fahrten, bei denen z. B. Splitt aus Idand und Sdromland und Kies aus
Dänemark als Rü&.fradrt mitgenommen wurden, weil keine lohnenderen
Fradrtangebote vorhanden waren. Daneben wurden aber audr Baustoffe
besonderer Art aus dem europäisdren Bereidr herantransportiert. So wurde
im Hafen Marmorgestein aus Norwegen, Granit aus Sdrweden und Sinopal,
ein quarz- und phosphorhaltiges reflektierendes Material für Smaßen-
de&.en aus Dänemark gelösdrt. Außerdem ist sdron seit längerer Zeit ein
Seesdriff zwisdren der Jade und dem Hafen Oldenburg eingesetzt, das
regelmäßig Sand aus der Jade nadr Oldenburg bringt.
I97t und 1972 wrden Getreide und Futtermittel zu etwa je 50oÄ von
Binnen- und von Seeschiffen zum Hafen Oldenburg gebradrt. Die Binnen-
sdriffe kamen in erster Linie aus Brepen, Brake, Nordenham, Hamburg (2.
T. über den Hadeln-Kanal), Amsterdam, Rotterdam, Straßburg, Chalons
a. d. Marne, Reims und Epernay. Die Binnensdriffe aus Frankreidr bradrten
vor allem Mais, \feizen und Grünmehl nadr Oldenburg, die aus den lfelt-
häfen in erster Linie Getreide und Futtermittel aus Übersee, die hier zum
Teil in Silos eingelagert, zu einem großen Teil aber audr direLt vom
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überseedampfer aufs Binnensdriff umgesdrlagen wurden, z. B' Gerste aus

USA, Argentinien, Australien; Mais aus USA, Argentinien; Fisdrmehl aus
Peru, Südafrika, Marokko; Sojabohnen aus USA und Brasilien; Tabioka-
ships aus Thailand und Indonesien; Kokosexpeller von Indonesien und den
Philippinen.

Die agrarisdren Produkte, die per Seesdriff nadr Oldenburg gebradrt
wurden, kamen aus zahlreidren europäisdren Ländern. Nadr den von den
einzelnen Firmen zur Verfügung gestellten Unterlagen unterhielt der
Hafen Oldenburg auf diesem Umschlagssektor bisher vor allem mit fol'
genden Häfen Seeverkehrsbeziehungen:

a) Frankreidr: Bayonne, Bordeaux, Marans, St. Malo, Caen, Rouen, St.
Valerie, Blaye und Tonnay Charente; häufigste Transportgüter: Mais
und Grünmehl;

b) Sdrweden: tfpsala, Norrtälje, Norköping, Malmö, Göteborg, Ystad,
Lidköping und Sto*,holm; häufigstes Transportgut: Gerstel

c) Dänemark: Ebeltoff, Kolding, Svendborg, Nyköping, Naestved, Saeby,

Rudköburg, Kerkminde, Aggersund, Odense, Roedbyhavn, Roenne,
Kopenhagen, Esbjerg, Aalborg, Koege und Haderslev; häufigste Trans-
portgüter: Grünmehl und Gerste;

d) Großbritannien: Kings Lynn, Gunners, Boston, Leith, Coldrester, Ply-
mouth, Aberdeen und Glasgow; häufigste Transportgüter: Flafer,
Gerste, Düngemittel;

e) Portugal: Lissabon; Düngemittel.

Mit Belgien und den Niederlanden bestehen kaum Seeverkehrsbeziehungen,
da von hier der BinnensdriffstransPort wesentlidr preisgünstiger ist.

\Var bisher von den Verkehrsbeziehungen nadr außen hin die Rede, so

soll jetzt vom Einzugsbereich oder Hinterland des Flafens oldenburg ge-

,pro'.h"o werden. "Im allgemeinen findet das verkehrsmäßig- zugehörige
Iiinterland, das Hafeneinzugsgebiet' dort seine Grenze, wo die Ein- und
Ausfuhr . . . über einen anderen Hafen billiger zu stehen kommeno 1)'

Diese Gesetzmäßigkeit gilt im großen und ganzen audr für das Einzugs-
gebiet des Hafens Oldeibotg, wenn auc1' .die Vermutung nahe-liegt, daß

auf dem agrarisdren sektor-oldenburgs historische stellung als Landes-

hauptstadt-die Ausdehnung des Hafeneinzugsbereidrs in gewisser.\feise

beei^rrflußt hat. In Abbildung 16 ist, nach Angaben der einzelnen_Firmen,

neben dem Einzugsbereiö für Baustoffe auch die räumlidre Verteilung der

im Hafen Oldenfurg gelösdrten agrarischen Produkte eingetragen. Dabei

handelt es sidr um dii Äaximale Ausdehnung des Einzugsbereichs. In dieser

größten Ausdehnung de&t sidr das Hinterland für landwirtsdraftlidre
Frodukte weitgehenJmit den Grenzen des Verwaltungsbezirks Oldenburg.

1) Fodrler-Hauke, a. a. O., S. 64.
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Abbildung 17 verdeutlidrt die quantitative Verteilung der im Hafen Ol-
denburg gelösdrten landwirtsdraftlidren Erzeugnisse innerhalb der einzel-
nen Kreise des Verwaltungsbezirks Oldenburg. Danach geht der überwie-
gende Teil der agrarisdren Produkte in den Südoldenburger Raum, wo
die Nadrfrage nadr Geflügelfutter für die Geflügelmast und Getreide für
die Schweinemast besonders hocJl ist. Demgegenüber sind die nördlidren
Landesteile, Friesland und Ammerland, weniger auf die Zufuhr von Ge-
treide und Futtermitteln angewiesen, da hier die Grünlandwirtsdraft und
die Rinderzucht dominieren. - I7ährend die LZG Oldenburg für die Be-
lieferung der aussdrließlidr im Verwaltungsbezirk Oldenburg gelegenen
Raiffeisen-Genossenschaften zuständig ist und audr die Importeure, die bei
der Speditions- und Lagerungsfirma J. Müller füre Einlagerungen vorneh-
men, sidr auf diesen Bereidr besdrränken, geht der Absatzmarkt des Groß-
handelsunternehmens Oehlmann und Co. zum Teil über die Grenzen des

Verwaltungsbezirks hinaus und ragt vor allem tief in den ostfriesisdren
Raum hinein, in dem ein ständiger Bedarf an stärke- und eiweißhaltigen
Futtermitteln, sogenannren Olkudren, für die hier betriebene Rinderzudrt
bestehu Getreide für die jedocJr nur in geringem Umfang betriebene
Sdrweinemast wird demgegenüber in ausreidrendem Maße auf den Polder
gebieten angebaut: Leybucht-Polder, Krumme FIörn, Rheiderland. Der
größte Teil des Imports an Agrarprodukten für Ostfriesland wird jedodr
über die Häfen Emden und Leer abgewidrelt. Vom Hafen Oldenburg
werden nur kleinere Mengen bezogen.

Inwieweit nun die einzelnen Orte des in Abb. 16 eingetragenen Einzugs-
gebietes im Einzelfall tatsädrlidr vom Ffafen Oldenburg aus mit agrarisdren
Produkten versorgt werden, hängt entsdreidend von der Herkunft der
Güter ab. Bezieht z. B. die LZG Mais per Binnensdriff aus Frankreidr,
so wird dieses Getreide für die Abnehmer im Südoldenburger Raum aus

Kostengründen zum Teil an den näher gelegenen Umsdrlagstellen Bram-
sdre, Osnabrü&. oder Bohmte ,umgedreht', d. h. vom Sdriff auf Landver-
kehrsmimel verladen. - Sflerden dagegen Getreide oder Futtermittel aus
übersee bezogen und mit größeren Seesdriffen nach Brake oder Norden-
ham gebradrt, Fläfen, zu deren Einzugsgebiet vor allem der überregionale
und internationale Bereidr zählt, so wird die LZG Oldenburg den Bedarf
der nahegelegenen \flesermarsdr direkt von den Seehäfen an der Unter-
weser de&en. Es zeigt sidr also, daß eine starre Festlegung des Flafenein-
zugsgebietes niüt möglid1 ist, da bei der \[ahl des Umsdrlaghafens der
sogenennte ,Entfernungseffekt" 2) meistens die entscheidende Rolle spielt.

Der Hafen Oldenburg beherrsdrt für agrarisdre Produkte, abgesehen von
den oben besdrriebenen Fällen, ein Hinterland, wie es in Abbildung 16

2) Krafft,1966,5.33.
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dargestellt ist. In Ausnahmefällen werden die gelösdtten Güter sogar weit
darüber hinaus verteilt. So wurden z. B. 1972 Düngemittel direkt vom
Sdriff auf Eisenbahnwaggons umgeladen und in die Räume um Osnabrü&

Abb. 17: Verteilung der im Hafen Oldenburg gelösdrten agrarisöen ?rodukte auf
die Kreise des Verwaltungs-Bezirks Oldenburg @igene Umfrage)

und Rheine, und zwar nadr Melle, Sdrüttorf, Laarwald und Emlidrheim,
in den Raum um Leer, nadr Bunde, Asdrendorf und \Terlte und das Gebiet
um Bremervörde und Stade, nadr Brod<el, Geestenseth, Dorum, Bremer-
vörde, Deinste und Apensen und in den Raum um Verden, nadr Kirdr-
linteln, Verden, Dörverden und Hülsen versandt.

Oldenburgs zentrale Lage im Verkehrsnetz eines auf Veredelungswirtsdraft
ausgerichteten agrarisdren umlands, aber audr der Umstand, daß kleinere
Seeschiffe mit landwirtsdraftlidren Erzeugnissen aus dem europäischen Be-
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reidr bis tief ins Binnenland in die Nähe des Absatzmarktes fahren können,
haben dem Hafen Oldenburg dieses große Einzugsgebiet gesichert. Darüber
hinaus ist es aber audr von \Tidrtigkeit, daß das gesamte agrarische Umland
von Oldenburg aus im Güternahverkehr ereidrt werden kann, der preis-
lidre Vorteile bietet. !üTerden 20 t Getreide nadr dem Güternahverkehrs-
tarif (Gnt) 50 km weit transportiert, so sind dafür ntr Zeit nadr Abzug
von 25o/o Fradrthilfe (Frachthilfe für Getreide, wenn öffentlidre Verkehrs-
unternehmen - Spedition, DB, Binnensdriffahrt - beauftragt werden)
und der Addition von 5,5oÄ tlmsatzsteuer rund 137,- DM an LK\f-
Transportkosten zu zahlen. Für die Beförderung derselben Menge über die-
selbe Entfernung sind nach dem für den Bezirksgüterfernverkehr (blaue
Lizenz, 150 km-Umkreis) und den Güterfernverkehr (rote Lizenz, unbe-
grenzt) geltenden Reichskraftwagentarif (Rkt) ca. 168,- DM, also
31,- DM mehr zu entridrten. - Nadr dem Güterkraftverkehrsgesetz gilt
der 50 km-Umkreis als sogenannte Nahzone. Läge der Standort eines im
Güternahverkehr eingesetzten Lastkraftwagens auf der 50 km-Peripherie
Oldenburgs, so könnte theoretisdr von Oldenburg aus der gesamte Bereidr
innerhalb des 100 km-Umkreises im Güternahverkehr erreidrt werden.

Die geringere Ausdehnung des Hinterlandes für die gelösdrten Baustoffe
zeigt, daß Sande und Kiese wesentlidr transportkostenorientierter sind als
landwirtschaftlidre Erzeugnisse. Aus diesem Grunde werden auch an jedem
sdriffbaren Gewässer Umschlagstellen für diese Art von Baustoffen einge-
richtet. Ostlich von Oldenburg madrt sidr die Konkurrenz versdriedener
UmscJrlagstellen an der 'Weser, der Fluntemündung (Elsfleth) und der
Ochtum stark bemerkbar, im Südosten die Sand- und Kiesvorkommen im
Kreis Grafsdraft Hoya und an der Mittelweser bei Nienburg und im Süden
die in den Dammer Bergen. Im 'l7esten wird die Ausdehnung des Hinter-
landes durdr mehrere Baustoffumsdrlagstellen am Küstenkanal beeinträdr-
tigt. Nadr Norden dagegen reicht das Einzugsgebiet vor allem für Rhein-
kies bis nadr \fiihelmshaven hinauf, wo neben Mineralöl kaum andere
Güter umgesdrlagen werden. Allerdings wird Tfeserkies für einen Teil des

nördlichen Hinterlandes über GroßensieVUnterweser importiert. Per See-

sdriff ransportierte Baustoffe werden für diesen Bereidr natürlidr audr
nidrt im Hafen Oldenburg umgeschlagen, sondern in Vilhelmshaven. -Ein erheblidrer Teil der im Hafen Oldenburg gelösdrten Baustoffe verbleibt
in der Stadt selbst, dodr väre der Baustoffumsdrlag des Flafens ohne das
Absatzgebiet außerhalb des Stadtbereichs in seiner heutigen Größe kaum
denkbar.

2. Der Sdriffsverkehr und die übrigen Güterverkehrsträger

Ein Vergleidr der Transportleistung der einzelnen Güterverkehrsträger
innerhalb der Stadt Oldenburg ist nur zwischen dem Sdriffs- und dem
Eisenbahnverkehr möglidr, da über den LK\f-Verkehr keine Statistik
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geführt wird. - Nadr den Angaben der Stadt - Amt für \flirtschafts-
{örderung und Statistik - erreidrte der Güterverkehr der Deutsc}ren
Bundesbahn 1960-197I Größen, wie sie in Tabelle 5 zusammengestellt
sind.

Tabelle 5

Jahr

Güterverkehr der DB in Oldenburg 1960-7971
(naclr Statistisdrer Jahresberidrt der Stadt Oldenburg fiir l97l)

tlJ"h'ltlJahrlt
t960
t96l
1962
1963

268 3t2
284 106
333 l4L
388 333

t964
1965
t966
t967

357 209
353 247
393 081

'370 009

1968
1969
t970
l97l

332264
364 594
4449t9
432150

Audr wenn der Güterverkehr der DB von 1960 bis l97l w rund 165 000 t
zugenommen hat, so betrug er jedodr immer nur einen Brudrteil des

Sdriffsumsdrlags im Hafen Oldenburg. L97l lag dieser etwa viereinhalbmal
so hodr wie der Güterverkehr der Eisenbahn. Allerdings muß man be-
denken, daß die per Eisenbahn transportierten Güter fast aussdrließlidr für
die Stadt Oldenburg bestimmt sind, während sidr die per Sdriff trans-
portierten Produkte auf die Stadt und ein weites Umland verteilen.

Trotz der zu beobadrtenden absoluten Zunahme des Eisenbahngüterver-
kehrs fiel dieser zwischen 1960 und t97l im Vergleidr zu der Transport-
leistung des Sdriffsverkehrs von 300/o auf 22o/o zurü&. - Nodr 1937
betrug der Umschlag des Hafens nur 2OoÄ des Reidrsbahnumsdrlags, vas
deutlidr macht, daß inzwisdren eine klare Versdriebung vom Güterver-
kehrsträger Eisenbahn zum Güterverkehrsträger Binnenscliff (und zweifel-
los audr zum Straßengüterverkehr) stattgefunden hat, die audr heute noch
unvermindert anhält - eine Entwi&lung, die bundesweit zu beobadrten
ist').
Ein Vergleidr der einzelnen Güterverkehrsträger kann sidr jedodr nidrt
nur auf eine Gegenüberstellung der beförderten Gütermengen in Tonnen
besdrränken. D. Krafft weist darauf hin, daß das Güterverkehrsaufkom-
men sidr auf die einzelnen Verkehrsträger verteilt ,,in Abhängigkeit von
Transportkosten, Güterart und -menge, Verkehrsrelation und qualitativen
Anforderungen an den Transporto a). Diese Beobadrtung bestätigt sidr
audr bei den Güterverkehrsträgern in Oldenburg. Vährend es sidr bei

dem Sdriffsumsdrlag im Hafen vor allem um relativ billige Massengüter

handelt, die meist nur geringe Anforderungen an den Transport stellen,
weist der Güterverkehr der DB einen größeren Anteil am Transport
höherwertiger Stü&.güter auf (ca. 2Oolo nad... Angaben der DB). Ferner
werden Nahrungsmittel, wie Gemüse, Früdrte, Fleisdr etc., Güter also,

r) Zieling, 1969, 5. 216.
{) Krafft, a. a. O., S. 70.
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die besondere Anforderungen an den Transport stellen (Kühlwagen), in
größerem Umfang mit der Eisenbahn befördert. - Aber auch der soge-

tt"nnt" Massenguttransport der DB in Oldenburg ist erheblidr. Vährend
ftir die Beförderung von Sand und Kies die Eisenbahn aus Kostengründen
kaum in Frage kommt, können Getreide, Futter-, Düngemittel und ?ement
durdraus p.i B"htt transportiert werden. Deshalb hat sidr audr auf diesem

Gebiet eine heftige Konkurrenz zwisdren der Sdriene und der 'Wasser-

straße entwi&,elt.

Als Nahtstelle zwisdren dem Land- und \fassertrensPort ist der Hafen
Oldenburg audr Zubringer für den Landverkehr. Bedauerlidrerweise wird
auclr hier der LKV-Verkehr statistisdr nidrt erfaßt. - Über den Güter-
verkehr der DB von und zu den im Hafen ansässigen lJnternehmen wurden
mir von der DB Oldenburg für die lahre 1969-L97t Unterlegen zut
Verfügung gestellt; für einen längeren Zeitraw liegt kein statistisdres

Material ooi. Vutttt dieses Zahlenmaterial audt Gütermengen enthält, die
per Eisenbahn antransportiert und per LK\ü wieder abtransportiert
wurden oder umgekehrt - mit demsdriff also nie inBerührung kamen -,
so vermittelt es doch einen Einbli& in die Verflechtung von Bahn und
Sdriff (Tab.6).

Tabelle 6 Verfledrtung von Bahn und Sdriff in Oldenburg
(nadr Unterlagen der DB Oldenburg)

Jahr

Güterwaggons
zum Flafen

Anzrhl

2737
3 410
4 108

Umschlag der DB
im Hafen

t

Anteil d. Eisenbaha-
hafenverhehrs am Güter-

umsdrla; d. DB

t969
r970
L97t

53 577
74 070
89 247

lO,7
14,8
17,8

Der Hafen hat sidr also vor allem l97l als edrter Güterverkehrszubringer
für die Eisenbahn erwiesen. Es ist damit zu rechnen, daß diese Entwidtlung
anhalten wird, vor allem im Hinbli& auf die beabsidrtigte Steigerung der
Düngemittelimporte. - Die Eisenbahn ist zum größten Teil am Abtrans-
port der Düngemittel beteiligt.

3. Die wirtsdraftlidre Bedeutung für die Stadt

I7enn man der Frage nadr der Bedeutung des Hafens für die 'lfirtsdrafts-

kraft der Stadt Oldenburg nadrgeht, ist zunädrst festzustellen, welche
tlnternehmen sidr aufgrund des Standortfaktors ,Ffafen'in der Stadt an-
gesiedelt haben. Die Lage am billigen 'Wasserweg ist insbesondere für
transportkostenorientierte lJnternehmen günstig. Hierher gehören die
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Umsdrlagsunternehmen der Baustoffbrandre, die vor allem Sand und Kies
per Sdriff beziehen. Müßten diese preiswerten Massengüter (12,- DM bzw.
20,- DM/t), bei denen mit Pfennigbeträgen geredrnet wird, mit dem
Lastkraftwagen oder der Eisenbahn über größere Entfernungen zu einem
Sammel- und Verteilerplatz, wie ihn der Hafen Oldenburg darstellt, trans-
portiert werden, so würde sidr der Sand- und Kieshandel der relativ hohen
Transportkosten wegen in den meisten Fällen nicht lohnen. So findet man
an allen sdriffbaren Gewässern zahlreiche Umschlagstellen für Sand und
Kies. - Die übrigen Hauptumschlagsgüter des Flafens, nämlidr Getreide,
Futtermittel (23o/o) und, Mineralöl (9oÄ), sind zwar höherwertige Massen-
güter; dodr spielen für den Handel mit diesen Produkten die Transport-
kosten ebenfalls nodr eine erheblidre Rolle. Deshalb ist die Lage am preis-
werten \Tasserweg auch für lJnternehmen dieser Branche ein optimaler
Standort.

Audr besonders günstige Umschlagsbedingungen können zur An-
siedlung von unternehmen in einem Flafen beitragen. So wird der Um-
scllag im Oldenburger Hafen nicht, wie es in größeren Häfen der Fall ist,
von Lösdrgängen oder Schidrten, die nur eine begrenzte Gütermenge pro
Sdridrt lösdren, vorgenommen, sondern der anstehende Umsdrlag wird
in einem Arbeitsgang bewältigt - ein Vorteil, der sich arbeitskräfte- und
kostensparend auswirkt. So wird es beispielsweise im Hafen Oldenburg
nidrt vorkommen, daß ein Sdriff mit 800 t Getreide von zwei Sdridrten
gelösdrt werden muß, weil die erste Sdri&t bereits nach 600 t ihr Soll
erfüllt hat und die restlichen 200 t von der zweiten Schicht übernommen
werden müssen. - Auch die moderne tedrnisdre Ausstattung des Hafens
Oldenburg und seine Lage am Endpunkt einer Seesdriffahrtsstraße und am
Ausgangspunkt einer leistungsfähigen Binnenwasserstraße, die vor allem
eine Verbindung zu dem westdeutsdren Industriezentrum darstellt, wirken
sidr positiv auf die Attraktivität dieses Hafenplatzes aus.

Daneben gibt es aber nodr zahlreidre andere Faktoren, die Oldenburg
für die im Hafen ansässigen Betriebe zu einem günstigen Standort madren.
So ist sidrerli& die Nähe der Bedarfsgebiete, aber audr die zentrale Lage
der Stadt im Netz der Landverkehrslinien von Bedeutung. - Darüber
hinaus fällt ins Gewicht, daß Oldenburg als zentraler Ort Sitz zahlreidrer
widrtiger Behörden, Banken, Versidrerungen, Makler, Agenten und anderer
Dienstleistungsberiebe ist, die allen hier ansässigen lJnternehmen organi-
satorisdre Vorteile bieten. Neben die Bindung an den Hafen aus Transport-
kostengründen tritt hier also nocih eine sogenannte ,funktionale Bindung"s)
der im Hafen ansässigen lJnternehmen an die Stadt Oldenburg. Erst die
Zusammensdrau all dieser Standortf aktoren gibt eine umfassende Erklärung
für die Ansiedlung der einzelnen Beriebe im Hafen.

5) Krafft, a. a, O., S, 64.
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Die wirtsclaftlidre Bedeutung eines Hafenplatzes kann auch an den finan-
ziellen Einnahmen und Ausgaben, die dem Hafenträger durdl den Hafen
erwadrsen, gemessen werden. Direkte Einnahmen aus dem Hafen Olden-
burg erhält-nur die Kommune durch die Erhebung von Hafengebühren,
die zwar auch von privaten Umsdrlagsunternehmen erhoben werden
dürfen, jedoch in voller Höhe an die Stadt abzuführen sind. \[ie bereits

dargesteilt, erhält die Stadt niclt nur aus dem städtisdren Hafen Hafenge-
büh-ren, sondern auch von verschiedenen privaten Umsdrlagstellen. Nadr

Auskunft des zuständigen Dezernenten für den Hafen Oldenburg, Flerrn
Stadtbaurat Sdrutte, redrnet die Stadt für das Jahr t973 mit Einnahmen von
rund 529 000 DM durdr den Hafen (Hafengebühren' Padrt etc.). Diesen

Einnahmen werden Ausgaben von rund 740 000 DM für Investitionen
und laufende lJnterhaltungsmaßnahmen gegenüberstehen. Die Kommune
muß also ein Defizit von 211OOO DM mit anderen Mitteln ded<en. Diese

Vorausberedrnungen für 1973 unterscheiden sich in ihrer negativen Bilanz
kaum von den Ergebnissen der vorausgegangenen Jahre. Es wäre jedodr

voreilig, danadr den Hafen Oldenburg als ein nicht wirtsdraftlidres unter-
nehmen abzuqualifizieren. Berüd<sidrtigt man nämlich die Gewerbesteuer-

einnahmen de] Stadt von den im Hafen ansässigen und hier Umschlag

vornehmenden 'Unternehmen (J. Müller, H. Oehlmann, LZG, Rhein-
Umsdrlag, \(/TAG, A. Tholen, Midgard' \7TG, Dieks und Kuhlmann'
H. BranJ, Teerbau, '!?'esermisdrwerke), so ist die finanzielle Gesamtbilanz
durclraus positiv. 1972 beliefen sidr diese steuereinnahmen auf rund
600 OOO DM, sie machten damit ca. 2o/o der Gesamtgewerbesteuer von
33 Mill. DM aus (Angaben des Stadtsteueramtes).

Auch in Bezug auf den Arbeitsmarkt der Stadt Oldenburg kommt dem
F{afen eine gewisse Bedeutung zu. Nadr meinen Fragebogen-Erhebungen
bei den im Hafen ansässigen UmscJrlagsunternehmen sind im Hafen Ol-
denburg einsdrließlidr der städtisdren Flafenangestellten rund 660 Men-
sdren besdräftigt. Das sind etwa 2,2o/o d.er in den \Tirtsdraftsbereidren

,produzierendes Gewerbe' und ,Handel und Verkehr' tätigen Erwerbs-

f.rrorr.o (Stand 27.5. l97o) und 1,20Ä der Erwerbspersonen in der Stadt
bld"ttbu"g insegsamt. - Von diesen 660 Personen kommen rund 360lo

aus den umliegenden Landkreisen = ca, 3o/o der Berufseinpendler insge-

samt; das ist iin besonders hoher Prozentsatz, wenn man bedenkt, daß

von den Gesamterwerbspersonen der Stadt Oldenburg nur l4olo B9rufs-
einpendler sind. Die am stärksten veftretenen Kreise sind die Landkreise
Olienburg, Cloppenburg und Ammerland. Bei nnd 2,3o/o der im Hafen
besdräftiglen Eiwerbspersonen handelt es sidr um ausländisdre Arbeit-
nehmer (3,50/o in der Stadt Oldenburg insgesamt; in den Ballungszentren
der BRD 100Ä und mehr).

Um den Stellenwert der Arbeitsplätze im Hafen Oldenburg ridrtig be-

werten zu können, ist eine kurze Darstellung der Arbeitsmarktlage
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in der Stadt Oldenburg erforderlidr. Oldenburgs Arbeitsmarkt zeidrnet
sidr, gemessen am Bundes- und Landesdurdrsdrnitt, durdr eine geringere
Anspannung aus. Das liegt u. a. daran, daß der oldenburgisdre Raum eine
überdurdrsclnittlidr hohe Bevölkerungszunahme durdr die Geburtenüber-
sclüsse der Jahre 1950 bis 1955 und aufgrund von \Tanderungsgewinnen
aufweist. oln der nädrsten Zukunft werden wesentlidl mehr Bürger neu
in das Berufsleben eintreten, als aufgrund der erreidrten Altersgrenze aus-
scheiden werdeno 0). Hinzu kommr, daß ,neue Produktionsmethoden,
veränderte Bedürfnisse des Marktes sowie eine allgemeine Rationalisierung
und Automatisierung . . . in den nädrsten Jahren eine beträdrtlidte Anzahl
von Besdräftigten freisetzeno ?) werden. - tlnter diesen Vorausserzungen
muß den 660 Arbeitsplätzen im Hafen eine gewisse Bedeutung beigemessen
werden. Es ist kaum anzunehmen, daß, bei einem evtl. Ffafenverlust,
660 freiwerdende Erwerbspersonen sofort an anderer Stelle innerhalb der
Stadt mit gleidrer Effizienz eingesetzt werden könnten.

Bisher ist versudrt worden, die wirtsdraftliche Bedeutung des Hafens Ol-
denburg an Hand von Zahlenmaterial zt belegen. Es muß allerdings darauf
hingewiesen werden, daß diese wirtschaftlidre Bedeutung keineswegs in
all ihren Bereidren statistisdr genau erfaßt werden kann. So gibt es zahl-
reidre Unternehmen, wie Banken, Versiclerungen, Sdriffsausstatter, Fuhr-
unternehmen, 'Werkstätten und etlidre mehr, die wirtsdraftlidre Bezie-
hungen zum Hafen unterhalten, die in ihrer Gesamtheit aber kaum erfaßt
werden können.

Als Stapel- und Verteilerplatz kommt dem Hafen Oldenburg zweifellos
in erster Linie Transportbedeutung zu, dodr stellen die verscliedenen
wassergebundenen Industrie- und Gewerbebetriebe, die der Hafen bisher
nadr Oldenburg zu ziehen vermodrt hat, durdraus audr ein gewisses wirt-
schaftlidres Gewidrt dar. Dieses könnte sidr in zukunft noch wesentlich
verstärken, wenn die Stadt bei ihren Bemühungen, mit der Ansiedlung
neuer Industrie- und Gewerbebetriebe die Fehler einer in der Vergangen-
heit vor allem auf den tertiären Bereidr des Dienstleistungsgewer6es eus-
geridrteten Strukturpolitik zu korrigieren, den Standoitf-aktor Hafen
stärker als bisher ins Gesprädr brädrte.

c)

,
7Z

Rosenbohm, 1971.
Rosenbohm, a. a. O,



V. Die Schiffahftswege zum Hafen Oldenburg

1. Die Untere Flunte

Die Hunte erreidrt bei Oldenburg, dem Beginn ihres Untedaufes, das

Veser-Aller-(frstromtal, das im Pleistozän durch die Sdrmelzwässer des
\flarthe-Stadiums der Saale-Vereisung eingetieft wurde. Die Oberflädre des
Urstromtalteilstü&s zwisdren Bremen-Vegesadr und der Nordsee wird fast
aussdrließlidr von holozänen Ablagerungen gebildet, d. h. von Marsdren
und Mooren. - Das Flußmarsdrgebiet der LJnteren Flunte und der Unter-
weser ist dadurch entstanden, daß das durdr die Flut in beiden Flüssen
aufgestaute'Wasser täglich zweimal das angrenzende Land überflutete und
es auf diese !7eise aufsdrlid<te. Dabei wurden zunädrst die spezifisdr
sdrwersten der mitgeführten Teildren, die Sande, am Ufer abgesetzt, wäh-
rend die feineren Bestandteile, Sdrlidrtone und Sdrlidi, weiter binnenwärts
zur Ablagerung gelangten. So entstand an den Ufern von Hunte und
\7eser eine dammartige Aufhöhung, das sogenannte ,Hodrland' (Abb. 2).
Demgegenüber blieb das Hinterland niedriger, man spridrt hier vom
,Sietland' oder, in Butjadingen, von der ,'!Tisdre'.

Im größten Teil ihres Unterlaufs fließt die Hunte durdr Altmarsdrgebiet,
das im Gegensatz zur jüngeren Marsch durdr Auslaugungsvorgänge bereits
stark entkalkt ist. ,Im ganzen genommen encspridrt die Altmarsdr dem
Hodrland"l). Einem von FI. Sdrütte angelegten Bodensdrnittt) durdr das
Fluntetal bis Neuenkirdren am redrten Ufer der lJnterweser ist zu ent-
nehmen, daß in die Marsdrgebiete häufig audr Torflager wechselnder Mädr-
tigkeit und in versdriedener Tiefe eingelagert sind. "Ein Zeidren dafür,
daß infolge von Verlandung der Sdlli&- und Sandabsa.z z:urr. Stillstand
gekommen war und Moorpflanzen auf dem nidrt mehr den täglidren
überflutungen ausgesetzten Boden Fuß fassen konnteno 8). Gleidrzeitig
weisen diese Mooreinlagerungen aber audr auf stattgefundene Niveauver-
änderungen des Meeresspiegels hin. Man ist heute der Meinung, daß diese
Niveauveränderungen vor allem durdr glazialeustatisdre Sdrwankungen
des lüTeltmeeresspiegels und, in geringem Maße, audr durdr isostatisdre
Kräfte bewirkt wurden.

Kurz vor der Stadt Oldenburg, im Gebiet der heutigen Ffodrwasserpolder,
reidren die Moore, die in der fladren Mulde zwisdren Marsdrgebiet und
Geestrand liegen (Abb. 4 u. 6), fast bis an die Untere Flunte heran. Diese
Moore entstanden zunädrst als topogene Moore (Flach- oder Grundwasser-
moore) mit Sdrilftorfen und Brudrwald, entwi&elten sich aber bald unter

1) Hannemann, 1954, S.40.
2) Sdrütte, 1935, 124-127.
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dem Einfluß des Klimas (Atlantikum) zu ombrogenen Mooren (Hodr- oder
Regenmoor). Nördlidr der Hunte erreidren sie eine Breite bis za etwe
17 km, Unmittelbar am Flußlauf wirkten sie sidr besonders hinderlidr
für den Deichbau aus.

"Sehr 
früh, vielleidrt sdron Anfang des 12. Jahrhundertso, sdrreibt O.

Tengea) o . . . müssen die Huntedeidre eridrter sein, da die Dörfer in
Moorriem . . . bereits Anfang des 13. Jahrhunderts erwähnt werden und
sidr in dem niedrig belegenen Lande . . . ohne den Sdrutz durdr Deidre
nidrt leben ließ'. - Da die Deidre oft durch ein zu hohes Oberwasser
gefährdet wurden, ging man bereits im 17. Jahrhunderr daran, die Llntere
Flunte zu begradigen. Diese Begradigung gesdrah audr im Inreresse einer
besseren Vorflut der angrenzenden, tiefgelegenen Gebiete, da durdr sie das
MTnw des Flusses stark gesenkt werden konnte. Erst seit Ende des 19. Jahr-
hunderts galten die Ffuntekorrektionen audr der Verbesserung der Sdriff-
fahrt auf der lJnteren Flunte. Von damals bis heute ist der Unterlauf der
Hunte von rund 39 km auf 25,2 km verkürzt worden. Die letzten Durdr-
stidre wurden in den 60er Jahren vorgenommen, und zwar handelt es

sidr dabei um den Durclstidr bei Hollersiel l96t/62 und den Doppel-
durdrstidr bei Neuenhuntorf L962/64. Im Interesse der Sdriffahrt ist für
das Ende der 70er Jahre ein weiterer Durdrsticl, nämlidr in der Fülljer
Kurve oberhalb der Straßenbrüdre in Huntebrüd<, geplant. \ffegen man-
gelnder Fahrwasserbreite bei MTnw ist hier die Begegnung von Sdriffen
mit einem größeren Tiefgang als 2,20 m besonders gefährlidr. Daher
dürfen Schiffe mit einer größeren Tauchtiefe als 2,20 m diese Engstelle
audr nur 2 Stunden vor und 2 Stunden nadr Hodrwasser passieren.

Von Oldenburg bis zur Einmündung in die Veser bei Elsfleth-Lienen
ist die (Intere Flunte eine von der Tide beherrsdrte Seesdriffahrtsstraße,
die im Jahr etwa von 15000 Sdriffen, das sind 41 Sdriffe täglidr, befahren
wird; davon kommen etwa 3000 vom Flafen Oldenburg oder laufen
diesen an. - Die Unterhaltung dieser'Wasserstraße und der im Inter-
esse der Deidrsidrerheit widrtige Uferschutz obliegen dem Bund, der da-
neben auch die Belange der Landeskultur an den Bundeswasserstraßen zu
beadrten hat. Für den Deidrbau an der ljnteren Hunte ist der Deich-
band II./Brake zuständig.
Auf ihrer gesamten Länge zwisdren Oldenburg und Elsfleth ist die Flunte
heute mit starken Steinsdrüttungen versehen, die die Uferbermen und
Deidre vor Auskolkungen durdr den Sdrraubensog des starken Sdriffs-
verkehrs sdrützen sollen. In einzelnen Kurvenstre&en sind die Ufer sogar
mit Betonde&en versehen. Die Höhe der \finterdeidre liegt im allge-
meinen bei NN *6,80 m.

3) Flannemann, a. a. O., S. 40.
a) Tenge, 1912, S. 11.
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Entspredrend ihrem Verkehr hat die Untere Hunte in erster Linie die
Funktion einer Binnenwasserstraße. Sie wird in der Regel von
Binnensdriffen jeder auf den nordwestdeutsdren \üasserstraßen üblidren
Größe befahren. Allerdings muß das 1350 t-Binnenschiff seine Fahrt der
Tide anpassen. Für den Verkehr des 1000 t-Binnenschiffes reidren die Fahr-
wasserbreiten auf dem gesamten Unterlauf der Flunte auch bei MTnw
aus, dagegen sollte bei Niedrigwasser audr von Scliffen dieser Größe
eine maximale Abladetief e von 2,20 m nicht übersdrritten werden (Fülljer-
Kurve); dodr ist in dieser Hinsidrt der Ermessensspielraum der einzelnen
Schiffsführer relativ groß, zumal die Fahrwassertiefe des Flusses bei MTnw
auf längeren Stred<en z. T. erheblich über 2,80 m liegt (Tabelle 7).

Als Seeschif f ahrtsstraße kann die Untere Flunte von Küstenmotor-
sdriffen und von Seesdriffen der europäisdren Fahrt bis zu einer Größe
von 1500 tdw Ladevermögen = ca. 1000 BRT befahren werden. \7ie der
Seelotse für die flntere Flunte erklärte, ist es durchaus möglidr, Sdriffe
mit einem Tiefgang von maximal 4,20 m in enger Anpassung an das Tide-
hodrwasser über den IJnterlauf des Flusses zum Flafen Oldenburg zu
bringen. Dabei können Sdriffe mit einem Tiefgang zwisdren 2,20 m und
3,50 m den Hafen Elsfleth frühestens 2 Stunden vor Tidehodrwasser (am

Huntebrü&,er Pegel) in Ridrtung Oldenburg verlassen, Sdriffe mit darüber-
liegenden Taudrtiefen erst 1 Stunde vor Flochwasser.

Sämtlidre drei Brückenbauwerke zwischen Elsfleth und Oldenburg
sind für die Durdrfahrt von Seesdriffen mit hohen Aufbauten eingeridrtet.
Bei der Eisenbahnbrüd<e in Elsfleth-Orth handelt es sidr um eine Dreh-
brüd<e, deren Durdrfahrtshöhe heute so bemessen ist, daß der größte Teil
der Binnensdriffe audr bei MThw die Brüd<e in geschlossenem Zustand
passieren kann. Audr die Straßenbrüd<e in Huntebrüd<' die als Hubbrü&e
gebaut wurde, kann bei fast allen 'I7asserständen von Binnensdriffen, ohne
gehoben werden zu müssen, unterfahren werden. Demgegenüber muß die
zweiteilige Eisenbahnklappbrüdte im Hafen Oldenburg fast für jeden

Sdriffsverkehr geöffnet werden. Sie stellt damit ein edrtes Hindernis
dar - besonders für den Durdrgangssdriffsverkehr, zumal ganz bestimmte
Offnungszeiten eingehalten werden müssen. Aus finanziellen Gründen
kann allerdings eine Brü*.enhebung heute nur als Fernziel angesehen

werden. Mit dem Bau einer vierten Brücl<e ist wahrsdleinlich nodr in den

70er Jahren zu redrnen, und zwar soll die neue BAB-Jadelinie östlidr
von Oldenburg über den Llnterlauf des Flusses hinweggeführt werden.

Damit die Seesdriffahrt nidrt durdr eine zu niedrig bemessene Brü&e be-
einträdrtigt wird, werden seit einigen Jahren die Fixpunkthöhen der See-

und Küstenmotorsdriffe im Hafen Oldenburg aufgezeidrnet. Nadr den
heute vorliegenden Ergebnissen erscheint eine Brü&enhöhe von NN
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+29,00 m erforderlidr6). Die Pläne des Verkehrsministeriums, hier eine
Klappbrü&e zu installieren, sind allgemein auf große Ablehnung gestoßen
und daher fallengelassen worden. Eine soldre Brü&e hätte für den Straßen-
und den Sdriffsverkehr in gleidrer'I7eise ein Hindernis dargestellt.

Die Untere Flunte ist heute zweifellos eine leistungsfähige 'Wasserstraße,

dodr ergeben sidr bei den vielgestaltigen Anforderungen der Sdriffahrt an
ein Fahrwasser nodr eine Reihe von Bedürfnissen, die in Zukunft
ihrer Erfüllung harren. Am dringlicJrsten ist wohl die Ermöglidrung der
Nadrtfahrt. Darüber hinaus sollte aber audr eine Kurvenverbreiterung der
Fülljer Stre&e (km 17) nidrt allzu lange auf sidr warten lassen. ![ie das
'Wasser- und Sdriffahrtsamt Oldenburg mitteilte, wird die lJntere Flunte
nadr Beseitigung dieser Engstelle einen Zustand erreidrt habea, der weitere
Begradigungen und Ausbaggerungen nicht mehr ohne weiteres zuläßt, de
sonst die Gefahr besteht, daß das Tideniedrigwasser zu stark absa&.t und
der Sdriffsverkehr durch mangelnde Fahrwassertiefen bei MTnw beein-
trädrtigt wird. Eine Kanalisierung des Flusses, wie sie haufig von Sdriff-
fahrtskreisen gefordert wird, ersdreint kaum möglidr, da der Untedauf
der Flunte mit als Speidrerraum für das Tidehodrwasser benötigt wird.
Zum anderen w'ürde eine Kanalisierung eine so starke Anhebung des

Iüasserspiegels notwendig madren, daß eine ausreidrende Vorflut der an-
grenzenden, tiefgelegenen Gebiete nidrt mehr gewährleistet wäre und
ständig gepumpt werden mäßte. Die tideunabhängige Fahrt zwisdren
Oldenburg und Elsfleth wäre nur durdr die Sdraffung eines neuen Sdliff-
fahrtskanals möglidr, so wie er bereits 1763 von dem in Neuenhuntorf
geborenen bekannten Vasserbauer Burdrard Christoph Graf von Münnidr,
der es bis zum russisdren Generalfeldmarsdrall und Premierminister
bradrte, projektiert wurdeo).

2. Der Küstenkanal

In seiner heutigen Form ist derKüstenkanal dasErgebnis einer rund 160jäh-
rigen Entwi&lung. Bereits Napoleon I. beabsidrtigte den Bau eines'Wasser-
weges von Paris nadr Riga, bei dem u. a. eine Trasse Emden-Oldenburg-
Bremen-Flamburg ins Auge gefaßt wurde. Den Gedanken eines Sdriff-
fahrtsweges zwisdren Hunte und Ems griff um die Mitte des vorigen Jahr-
hunderts vor allem der oldenburgisdre Regimentskommandeur Oberst

Joh. Ludwig Mosle (1794-1s77) wieder auf. In seiner Sdrrift über

5) Vgl. Sdrütte,t97O, S.81-82.
o) Vgl. Hannemann, 1954, 5.48/49.
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,Vehnkolonien am Hunte-Ems-Kanal'8) wies er auf die ver-
kehrsmäßige Bedeutung eines soldren Kanals für Oldenburg, aber auch auf
seine Funktion als Meliorationskanal bei der Kultivierung der olden-
burgisdren Moorgebiete hin. 1855 vurde mit dem Bau des Flunte-Ems-
Kanals, der von Oldenburg über Kampe und den nodr heute bestehenden
Elisabethfehn-Kanal bis zur Leda führte, begonnen. Nach 38 jähriger Bau-
zeit konnte er 1893 eröffnet welden. Seinen Zwe&. als durdrgehende
'W'asserstraße zwisdren Flunte und Ems hat er wegen seiner geringen Ab-
messungen - 

'Wasserspiegelbreite 13,50 m, Sohlenbreite 9 m, '$fasserriefe

1,50 m, aber audr wegen seines zu nördlidren Ansdrlusses an die Ems bei
Leer jedodr nie voll erfüllt. Seine eigentliche Bedeutung lag auf landes-
kulturellem Gebiet. oDer Kanal ersdrloß die Hodrmoore und förderte die
Verfehnung der Moore durdr Entwässerung und durdr billige Transport-
möglidrkeit für Torf und landwirtsdraftlidre Erzeugnisse" ?).

Das Interesse an einer leistungsfähigen Tfasserstraße zwischen Flunte und
Ems erwadrte jedodr bereits 1893 wieder, als Preußen mit dem Bau des
Dortmund-Ems-Kanals begann und immer stärker die Planung des Mittel-
landkanals betrieb. Oldenburg, das Unterwesergebiet, Hamburg-Harburg,
Stade und Virtsdraftskreise der Provinz Vestfalen sdrlossen sidr in dem
1898 in Oldenburg gegründeten,Nordwestdeutsdren Kanalverein' zusam-
men und propagierten die Küstenkanal-Linie Oldenburg-Dörpen. Dodt erst
1920 wurde mit dem Bau des Kanals begonnen, und zwar zunächst auf
oldenburgischem Gebiet und auf Kosten des oldenburgisdren Staates unter
Verwendung der alten Hunte-Ems-Kanalstre&e Kampe-Oldenburg. 1921
übernahm dann das Reich die lJntere Flunte und den Hunte-Ems-Kanal
in sein Bauprogramm; aber erst 1926 stimmte endlidr audr Preußen, das
eine Beeinträdrtigung seiner Flafenstadt Emden durch den Kanal befürc!-
tete, der Fortsetzung des Kanalbaues auf seinem Gebiet, d. h. von Sedels-
berg (km 41) bis Dörpen (km 64), zu. oDie Verzögerung hatte zur Folge,
daß der Kanal hier gleidr für das 750 t-Sdriff von 67 x 8,20 x 2,00 m be-
messen und mit sdrüttsteinbefestigten Bösdrungen besser ausgebaut
wurdeo 0), während die oldenburgisdre Stre&e nur vom 600 t-Binnensdriff
befahren werden konnte und die Bösdrungen nur mit Torfboden gesidrert
waren. Dagegen war die Sdrleuse in Oldenburg ebenso wie die in Dörpen
mit 105 m Länge, 12 m Breite und 3 m Drempeltiefe von vornherein für
das 1000 t-Sdriff bemessen. Diese Abmessungen ermöglidrten audr ohne
S&vierigkeiten die Durdrsdrleusung von Europasdriffen. 1935 konnte der
Küstenkanal sdrließlidr seiner Bestimmung übergeben werden.

7) Beinlidr, 1947148, 5. 44.
8) Mosle,Vehnkolonien am Hunte-Ems-Kanal (Oldenburger Staatsardriv Best. XXX

31,73 - 17 - 21. Canw. I.).
o) Sdrauberger, 1970, 5. tt7.
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Zur Anpassung an den inzwisdren für das 1000 t-Sdriff erveiterten Dort-
mund-Ems-Kanal wurde zwisdren 1949 und 1959 zunädrst die olden-
burgisdre Strecke ausgebaut (km 5 - 41). Neben dem Bau von 12 Liege-
und übernadrtungsstellen wurde dieser Kanalabsdrnitt verbreitert und der
Ufersdrutz durdr Steinsdrüttungen verbessert. Abgesehen von der (im Aus-
bau befindlichen) Dammstrecke in Oldenburg (S&leuse-Hundsmühlen,
km 2,5 - 5), hat die oldenburgisdre Stre&.e heute folgende Abmessungen:
'Wasserspiegelbreite rd. 40 m, Sohlenbreite rd. 20 m, IV'assertiefe: 3,50 m,
benetzter Quersdrnitt: 100 mr). - Zwisdren 1958 und 1962 wurden als

erste Stufe des vollständigen Ausbaues der \(reststre&.e (ehemals preußisdrer
Teil, km 4l-64) 5 Liege- und Übernacltungsstellen eingeridrtet. Ab 1965
begann man dann audr mit der Verbreiterung dieses Kanalabsdrnitts; nadr
ihrer Fertigstellung im lahre 1970 besitzt die !fleststre&.e heute eine Wasser-
spiegelbreite von 45 m, eine Sohlenbreite von 24 m und eine Vassertiefe
von 3,50 m. Der benetzte Quersdrnitt beträgt damit rd. 120 m2.

In den Jahren l97o-L972 wurde folgende Anzahl von Binnensdriffen mit
einer Tragfähigkeit von 1000 t und mehr an der Schleuse in Oldenburg
registriert (Gesamtzahl der Sdriffe an der Sdrleuse: 1970 = 10838; I97l =
9 852)t

Tabelle 8 Binnensdriffe mit 1000 t und mehr Tragfähigkeit an der
Sdrleuse in Oldenburg

(nadr Vasser- und Sdriffahftsamt Oldenburg)

Sdriffsgröße
Anzahl

197t

1 000-1250 t
> l25O t

In seiner gesamten Länge ist der Küstenkanal heute vom 1000 t-Binnen-
sdriff und vom Europaschiff befahrbar. Der Verkehr von Sdriffen der-
artiger Größe muß auf der Dammstre&.e in Oldenburg zur Zeit nodr
durdr sogenannte's7ahrsdrauposten geregelt werden. Außerdem dürfen
zwisdren Oldenburg und km 26 Schiffe, die breiter als 8,70 m sind und
einen größeren Tiefgang als 2,15 m haben, in Ridrtung Dörpen nur von
einer Stunde vor Sonnenaufgang bis 12.30 Uhr verkehren und in der
Gegenridrtung von 12.30 Uhr bis eine Stunde nach Sonnenuntergang.

Augenblidrlich wird die Dammstrecke Oldenburg verbreitert. An-
sdrließend soll als nädrste Ausbaumaßnahme wahrsdreinlidr ab 1976 der
Bau der zweiten Sdrleuse in Oldenburg und Dörpen in Angriff genommen
werden.

564
t5l

605
264

482
229
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Der Ausbau des Küstenkanals ist in das 6-Milliarden-DM-Programm der
Bundesregierung für den Ausbau der norddeutsdren \Tasserstraßen aufge-
nommen worden, seine Finanzierung übernahmen aufgrund von Regie-
rungsabkommen zu zwei Drittel der Bund und zu einem Drittel die be-
teiligten Länder. "Das Länderdrittel für den Küstenkanal trägt Bremen
allein'10). Neben Bremen haben aber audr die übrigen LJnterweserhäfen,
für die diese Verbindung zum Ruhr- und Rheingebiet rund 80 km kürzer
ist als der Veg über den Mittellandkanal, besonderes Interesse an der
Steigerung der Leistungsfähigkeit des Küstenkanals. ,Eine gut ausgebaute
Verbindung zu den übrigen westdeutsdlen Kanälen kommt aber nicht zu-
lest audr dem Hafen Oldenburg, dem einzigen bedeutenden Umsdrlag-
platz an dieser Verbindung zwisdren Llnterweser und Ems, zugute.

Die zukünftige Verkehrsentwi&.lung auf dem Küstenkanal könnre u. a.
durdr den Bau eines Kanals nadr Vilhelmshaven posiriv beeinflußt werden.
Bereits 1922 sdrlug der Obermarinebaurat \Tilhelm Krüger eine Kanal-
verbindung zwisdren !flilhelmshaven und Oldenburg vor11). Sein Kanal
sollte durdr die der nordoldenburgisch-osdriesisdren Geest im Osten vor-
gelagerten Moore führen und bei Blankenburg an die Flunte angesdrlossen
werden. Fleute ist ein soldrer '\Tilhelmshaven-Kanal wieder im Gesprädr;
allerdings plant man, diesen Kanal westlidr an Oldenburg vorbeizuführen
und direkt an den Küstenkanal anzusdrließen. Audr der Bau eines deut-
sdren Tiefwasserhafens, sei es nun bei Neuwerk/Sdrarhörn oder bei \fil-
helmshaven, würde sidrer ein Anwadrsen des Sdriffsverkehrs auf dem
Küstenkanal zur Folge haben, da er in jedem Falle die kürzeste Verbindung
zum srestdeutschen Industriegebiet darstellt. - Zweifellos wird der Kanal
aber auch in Zukunft für die bremisdren Häfen, vor allem aber für die
IJnterweserhäfen und den Hafen Oldenburg, eine bedeutende \(asserstraße
bleiben.

10) S&auberger, a. a. O., S. 120.
t) Vgl.Limann, 1958, S. 39-43,
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YI. Die geplante Erweiterung des Hafens

Zu den Planungen, die ins Auge gefaßt worden sind, gehört sdrließlidr
audr die Erweiterung des Hafens Oldenburg. Vor allem aus der
Erkenntnis heraus, daß sidr die städtisdren Hefenanlagen am Stau aufgrund
ihrer ungünstigen räumlidren Verhältnisse kaum veiter ausbauen lasscfi
und von daher für die Ansiedlung neuer Betriebe ungeeignet sind, hat sidr
die Stadt zu diesem Ausbau entsdrlossen. Das geplante Erweiterungsgebiet
umfaßt 70 ha, von denen bereits etvr die Hälfte von der Stadt aufgekauft
vurde. Das Gebiet liogt thtlich der heutigen HafenbEzirksgf,en?r zqrisdlcn
dem Hemmclebäker Kanal und dcm Blankenburg€r Holz ern redtten
Hunteufer und wird zur Zoh nodr hndvirtsdraftlidr genufizt. Es hendelt
sidr um einen Hodrwasserpolder im Niederurrgsgebiet der Hunte, der für
die Bebeuung aufgespült werden muß.

Die Projektierung läuft uüter dem Begriff ,Städtisdrer Osthafen'. Neben
dem Bau einer leistungsfähigen Hafenanlage mit den zugehörigen Hafen-
flädrcn sollen audr ausreidrende Flädrerr ftir nidrt was*ergebundene Indu-
strieansiedlungen bereitgcstellt werden. Bei der Reelisietung des Bauvor-
habens ist an eine Aufgabenteilung zwisdren der Stedt und der Privat-
wirtsdraft gedadrt. Die Stadt soll fitr die Erridrtung und Unterhalrung
des Hafens mit Wcndebe&en und Ufereinfassung, die Anlage der H*fen-
eisenbahn und der öffentlidren Straßen und Umsölegspläae, die Um-
sdrlagseinricltungen und die Strom-, Gas- und'Wasserversorgung sorgen.
Dagegen hat die Privatwirtsdraft auf den ihr übedassenen Grundstü&,en
die notwendigen Anlagen zu erridrten.

Aus wirtsdraftlidren Ervägungen hat man sidr bei der Neuanlage für
einen Parallelhaf en entsdrieden, obwohl für die Sdriffahrt ein Stidr-
hafen die idealere Lösung gewesen wäre. Besonders der Durdrgangssdriffs-
verkehr wird durdr den Hafenumsdiag, der sidr bei einem Parallelhafen
unmittelbar an der'Wasserstraße abwi&elt, durch Herabsetzung der Fahrt-
gesdrwindigkeit, erhöhte Kollisionsgefahr usw. behindert.

Für die Bemessungen des neuen Osthafens ist das Regelsdriff der Iflasser-
straßenklasse IV (Europaschiff) zugrunde gelegt worden. Die Breite des

Hafens (Kaimauer-Fahrwassergrenze) soll mit Rü&sidrt auf den durdr-
gehenden Sdriffsverkehr 35 m bzw. 25 m betragen. Die nutzbare Ufer-
länge von rd. 500 m wird für 5 hintereinanderliegende Sdriffe ausreidren.
Ferner ist beabsidrtigt, in der Einmündung des Hemmelsbäker Kanals
ein \flendebe&,en mit einem Radius von 50 m anzulegen.

Primär wird der Osthafen dem Massengutumschlag dienen; aller-
dings sollen die Umsdrlagseinridrtungen so konzipiert werden, daß audr
der Stü&gutumsdrlag möglidr ist. Mit einer Gclähdeticfe von rd. 100 m
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sollen auf der vollen Uferlänge, einsdrl. '!flendebe&en, Freilagerflädren,
Tanklager, Lagerhallen und überdadrte Umsdilagseinridrtungen für Gürer
besonderer Qualität entstehen. Als Lösdranlagen sind zunädrst 3 elek-
trisdre Vollportalkr?ine für Greifer- und Stü&gutbetrieb mit einer Trag-
fähigkeit von 8 t bei 25/8 m Ausladung vorgesehen, die bei einer nodr
nidrt voraussehbaren Umsdrlagssteigerung durdr weitere 6 Kräne ergänzt
werden könntea. Ferner ist die Installation von Hallenlaufkränen, Band-
straßen, Rohrbrü&en und Sauganlagen beabsidrtigt.

oVoraussetzung für eine gute Verkehrslage eines Hafens sind günstige An-
sdilüsse zu den Ausfallstraßen der Stadt und zur Autobahn" 1). Mit der
Fertigstellung der Bundesautobahn Jadelinie und dem Ausbau der Holler-
landstraße als Autobahnzubringer ist audr diese Voraussetzung für den
neuen Osthafen gegeben. Audr dem Bau von Eisenbahnansdrlußgleisen
stehen keine Hindernisse im \7ege. Man beabsichtigt, das Ansdrlußgleis für
den städtisdren Osthafen vom Industriestammgleis zu den Firmen HanieV
TflTAG abzuzweigen.

Es ist zu hoffea, daß die durdr den Hafenausbau beabsidrtigte Verbesserung
der Infrastruktur Oldenburgs zu einer verstärkten Ansiedlung von Indu-
strie- und Gewerbebetrieben innerhalb der Stadt führt, damit die man-
gelnde Virtsdraftskraft dieser im Mittelpunkt des Raumes zwisdren \feser
und Ems gelegenen Großstadt gestärkt und das Übergewidrt der hier vor-
herrsdrenden tertiären lfirtsdraftsbereidre weiter abgebaut wird.

1) Osthafen Oldenburg, S. 27.

82



Benutzte Literatur

A. VeröffentlidrtesSdrriftsum

1. Behrmann, '!?alter: 
"Oldenburg 

und die Veser-Ems-Lande, ihre-Lage im geo-
graphis&en Kraftfeld." - In: Oldenburger Jahrbu&, Bd. 50, Heft 1,
1950, s. 7-50"

2. Boy, Hans: Die Stadtlandsdraft Oldenburg, Bremen-Florn, 1954.

3. Dewers, F.: oDas Diluvium und Alluvium'. - In: Geologie und Lagerstätten
Ni"d"üadrs"nt, Bd. 3 = Sdrriften d. \[irtsdraftswiss' Ges. z. Studium
Niedersadrsens. N. F. Bd. 3, Oldenburg i. O., 1941.

4. Die Deutsdre Handelsfloae, hg. v. Seehafen-Verlag Erik Blumenfel4 t972n3.

5. Doni, Ifilhelm: 
"'Was 

gesdrieht für den Küstenkanal?' In: Die V'eser, Jg. 36,
1962,5.4 ff.

6. Dursthoff, oDer Flafen Oldenburg'. In: Die Seehäfen in Niedersaüsen, FIan-
nover, 1964, S. 86-92.

7. Fo&ler-Hauke, Gustav: Verkehrsgeographie, Braunsdrweig, 1972.

8. Flaarnaeel. \[erner: Das Alluvium an der deutsdren Nordseeküste. : Probleme
där i(üstenforsdrung, Bd. 4, Hildesheim, 1950.

9. Flannemann, Max: Der Landkreis Oldenburg, Bremen-Florn, 1956.

10. Flannemann, Max: Der Landkreis'Wesermars&, Bremen-Horn, 1954.

11. Harms Landeshunde Niedersadrsen, hg. Paul List Verlag, Münüen, 1970.

12. Hartung, Volfgang: ,Die nadreiszeitliüe Entwi&lung der Vesermarsdr, ihr
eäbloeisdier 

-Aufbau". 
- In: Der Landkreis \flesermarsdr. Geschidrte,

Landichaft, I7irts&aft. Hg. Vedag G. Stalling AG, Oldenburg, Olden-
bur& 196% S. 10-20.

13. Hartung, \folfgang: .Die erdgesdri&tli&e Entwi&lung des oldenburgisdr-ost-
friesisdren Küstenraumes". - In: Oldenburs und der Nordwesten ='Westf. Geogr. Studien, Nr. 25. Hg. !7. Müllei-Ville und E. Bertelsmeier,
Selbstverlag des Instituts für Geographie und Länderkunde u. d. Geogr.
Kommission für Vestfalen. Münster, 797 t, 5. 62-80.

14. Hibben, J. A.: ,Kritisdre Stellungnahme zu-m Bau eines Sperrwerks in der Unte-
ren Ffunte". In: Die Bautedrnik, Heft 1, 1969.5.3-7,

15. Hibben, J. A.: ,Kritis&e Stellungnahme zum Bau, eines-Sperwerls in der Unte-
ren Flunte, II. Teil". - In: Die Bauteönik, Heft 11, 1969. S. 384-386.

16. Hofmeister, Burkhard : Stadtgeographie, Braunsdrweig 1972.

17. Hoyer, K.: Ges&iöte der Oldenburgisdr-Portugiesisüen Dampfs&iffs-Reederei
1882-1932, OldenburgÄlamburg, 1 932.

18. Kohl, Dietrit: ,Materialien zur Gesdri&te der oldenburgis&en Sees&iffahrt'.
In: Oldenburger Jahrbudr, Bd. 16' 1908, S. 178 ff.

19. Kohl, Dietridr: ,Der oldenburgis&-isländisdre Handel im 16. Jahrhundert'.
In: Oldenburger Jahrbu&, Bd. 13, 1905, S. 34-53.

20. Kohl, Dietri&: "Die Oldeoburger S&iffergesells&aft vom 2. Febr. 1574'.
In: Oldenburger Gemeiodeblatt 1904, Nr. 14.

83



21. Kohl, Dietridr: ,Oldenburgisdre Seesdriffahrt im 16. Jahrhundert".
In: \(eser-Zeitung, Bremen, 11. Febr. 1911.

22. Kollmann, P.-(tlg.), Das Herzogtum- in _seiner wirtsdraftlidren Entwi&,lung
während der letzten 40 Jahre, Oldenburg, 1893.

23, Krafft, Dietmar: Der Einfluß eines Flafens auf die lg'irtsdraftsstruktur und die'Wirtsdraftskraft seiner Ffafenstadt, Göttingen: Vandenhoe& u. Rupredrt,
1966. Vorträge und Beiträge aus dem Institut für Verkehrswissensdraft
an der Universität Münster.

24. Krawesynski, Ffelmut: ,Die ersten Ausbaumaßnahmen an der \fieststre&e des
Küstenkanals*. In: Die'!feser, Jg. 39, 1965. S. 155 ff.

25. Limann, Georg: .Der Stau in Oldenburg". In: Oldenburger Jahrbudr, Bd. 57,
1958, Teil II, S. 1-38.

26. Limann, Georg: "Der llunteübergang bei Oldenburg". fn: Oldenburger Jahr-
buö, Bd. 55, Teil I, S. 233-248.

27. Lintann, Georg: "Der Kanal Vilhelmshaven-Oldenburg'. In: Oldenburger
Jahrbuö, B,d,.57,1958, Teil II, S. 39-43.

28. Limann, Georg: 
"Hydrographie der Stadt Oldenburg". In: Oldenburger Jahr-

buü, Bd, 5U53,95Afi, S. 140-155.

29, Limann,,Georg: .Das Problem, der Hunteregulierung". - Sonderdru& aus:
Oldenburger Jahrbudr, Bd. 51, 1951.

30. Müller-Ville, Ifilhelm: oNordwestdeutsdrland - Seine Stellung und Struktur
irn Nordsee-Sektor'. In: Oldenburc und der Nordwesten = Vestf, Geoer.
Studien, Nr. 25, Selbswerlag des 

-Instituts für Geographie und Ländär-
kunde u. d. Geogr, Kommission für 'lfestfalen, MünJter, 7971, S. 29-62.

31. Neef, Ernst: Das Gesidrt der Erde, Frankfurt a. M. / Züri&, 1968.

32. Niemeier, Georg: Siedlungsgeographie, Braunsdrweig, 1969.

33. Oldenburgisdre Industrie- und Haodelska--er (Hg.): Jahresberidrt 1920, Ot-
denburg, 1971.

34. Oldenblrgisdre Industrie- und Handelskammer (Hg): Verkehrswegeprogramm
für den Küstenraum zvisdren Ems, !fleser und Elbe, Oldenburg 19e9.

35. Ostendorf, \ffilhelm: oDer Flafen Oldenburg'. In: Die Veser, Jg. 38, t964,
s. 39-40.

36. Pleitner, Emil: Oldenburg im 19. Jahrhundert, 1. Bd. 1800-1848, Oldenburg,
1899.

37. Rastede, K.: .Aus GesÄäfts- und Re&nungsbüdrern Oldenburser Kaufleute im
16. und 17. Jahrhunderr". fn: Oläenburger Jahrbu&l Bd,. 42, 1938,
s. 1-40.

38. Rosenbohm, Bernd: Industrieansiedlung in der Stadt Oldenburg. - Sonderdru&
aus: Landsdraft und \0irtsdraft än Tfeser und Ems, AuJgabe 1971.

39. Rüthning, Gustav: Oldenburgisdre Gesüidrte, 1. Bd., Bremen, 1911.

40. Süauberger, Ffans: 
"Sdriffahrts- 

und Ausbauprobleme der lJnterweser, der
Unteren Hunte und des Küstenkanalsa. Inr Oldenburger Jahrbudr,
B,d,. 69, 1970,S. 105-123.

41. S&ubert, Helmuu Generalverkehrsplan Oldenburg, Ffaqnover, 1967 169,

81



42. S&udrt. Fr.: Zur Fraqc dcr Urstromverbindung zwisdrcn fJnterweser und Untcr'
ems. Sonderdrü&. aus: Jahrbuü d. Preuß. Geol. Landcsamtes für 1912,
Bd. 33, Teil II, Heft, 2, Berlir, 1913.

43. Sdrulze, H. J.: Oldenburgs lfirts&aft cinst und jctzt, Oldenburg, 1965.

44. Sdrutte, Hans-Mertin: "Entwi&lung des Seeverkehrs zum Hafen Oldenburgl.
In: Die 'Weser, Heft 5, 1970, S. 8f-82.

45. Stutte, Heinrid: ,Auf halbem !(ege stehcngeblieben? Zur l[eiterführung der
Ausbauarbeiten am Küstenkanal". In: Die Weser, Jg. 37, L963' Heft 11,
s. 137 ff.

46. S&ütte, Heinridr: Das Alluvium des Jade-\7eser-Gebietes' Ein Beitrag zur Geo-
logie der dt. Nordseemarsdren, Gesellsdraft zum Srudium Niedersaösens,
Reihe B, Heft 13, Oldenburg, 1935.

47. Sello, Georg: ,Oldenburgs Seesdriffahrt in alter und neuer Zeit'. In: Pfingst-
blättel des HansisÄen Gesdridrtsvereins, Blatt II, Leipzig, 1906, S. 9-53.

48. Tenge, O.: Der Butjadinger Deidrband, Oldenburg' 1912.

49, Tenee, O.: "Die Korrektion der LJnteren Hunte und ihre Vorgesdridrte'. In:- Zeitsdrrift für Verwalong und Redrtspflege im Großherzogtum Olden-
burg, Bd. 23, Oldenburg, 1896.

50. Topographis&er Atlas: Die Landsdraft Niedersadrsens, Neumünster, 1970.

51. Zieline, H.: 
"Die 

Binnensdriffahrt in Niedersadrsen 1959 bis 1968". In: Stati-
Itisdre Monatshefte für Niedersa&sen, Fleft 8, 1969' S. 216-222.

B. Unveröffentliütes Sdrrifttum

52. Beinlidr, R.: Die Verkehrsentwi&lung der Stadt Oldenburg, Diplomarbeit am
Seminar für lflirts&aftsges&iöte, Köln' 1947.

53. Osthafen Oldenburg, Planungsentwurf erstellt von der ,Bauplanung Nord Ol-
denburg', Oldenburg, Apnl 7972.

Post, H.: Die Unterweserhäfen Brake und Nordenham in ihrer wirtsüafts- und' 
sozialgeographisdren Struktur, Prüfungsarbeit für das Gewerbelehramt,
Brake, 1957.

\flidrmann, ![erner: Der Küstenkanal - Eine Untersuüung über sei'9 De-
deutung für den Iflirtsdraftsraum Oldenburg, Diplomarbeit angefertigt
im Seminar für \Tirtsdrafts- und Sozialgesdriöte der Universität KöLr,
Köln, 1954.

C. Karten

1. Topographiste Karte 1:50000 (Normalausgabe, Bl. L 2914 Oldenburg (Ol-
denburg).

2. Topographisüe Karte 1 :25000, Bl. L 2815 Oldenburg (Oldenburg).

3. Deutsdre Generalkarte 1 :200000, Bl.3/4, Stuttgart, 1973174,

4. Mitteleuropäis&e Ifasserstraßen 1 : I 000 000, Hg. Binnensöiffahrts-Verlag
GmbH., Duisburg-Ruh rcft , 19 69.

5. Heimatkarte zwisöen 'Veser und Ems 1 :300 000, bearbeitet von E. Osterloh
und V. Grotelüs&en. Hg. E. Vcilker, Oldenburg, Kartographie und
Verlag.



6. Küstenkanal und Unue Hunte I :10000Q Hg. Vasser- und S&iffahrtsamr Ol-
denburg, Oldenburg, 1954.

7. Hafen Oldenturg - übersi&tsplan - 1:2000. Hg. Stadt Oldenburg (Oldb),
Amt für Stadtentwässerung und'Waserversorgung. Oldenburg, 1973.

D. Statistis&es Material

1. Statistis&e Jahresberi&te der Stadr Oldenburg für 1970 und 1971. Hg. Amt für
I[irtsüaftsförderung und Statistik der Sradr Oldenburg.

2. Lageberi&te des städtisdren Hafenbetriebs für 1971 und 1972, bearbeite! vom
Amt für Stadteltwässerung und \flasserversorgung der Stadt Oldenburg,

(unveröffentli&t).

3. Statististe Veröffendi&ungen des Statististen Bundesamts \[iesbaden, Fa&-
serie H (Verkehr), Reihe 1 (Binnensdriffahrt), 1960 ff.

86







Bildanhang



Tafel 7

Bilder 1 und 2: ,,Der Stau" - der älteste Teil des Hafens Oldenburg

Tafel 2

Bilder 3 und 4: Der neue Teil des Hafens (östlich der Eisenbahnbrücke)

TaIel 3

Bild 5: Die Kaje an der Dalbenstraße im neuen Hafenbereidr

Bild 6: Griedrisches Seesdriff ,,Kondor", 1500 tdw, im neuen Hafenteil

Trfel 4

Bild 7: Gastanker (erbaut auf der Verft H. Brand KG in Oldenburg)
vor der geöffneten Hubbrücke bei Huntebrüd<

Bild 8: Küstenmotorschiff auf der lJnteren Fltrnte

I atel )

Bild 9 und 10: Eisenbahnbrüd<e über die Untere Hunte bei Elsfleth
geöffnet und geschlossen

Alle Bilder nach Aufnahmen des Verf.



Tafel 1

.. . .a,a ').4



T#el2



Tafel 3



Ta.fel 4

''.,t::,.,):.,.,:.,,',,.,;:,,

fu&, ",

'.. -'- ^''" ,i
ll;,13r:r



tarel )





K LAU S TE MLITZ

Gestaltanalyse der Stadt Gronau/Westf.
mit 2 Übersichten und 5 Abbildunsen





TNHALT

Problemstellung

Konzept einer Stadtgestaltanalyse

Abriß der Entwid<lung von Gronau/Westf.

Stadtgestaltkartierung und Auswertung

bersichten

Hauptkomponenten und -elemente
Objekte einer Stadtgestaltkartierung

Stadt Gronau/u7estf., Gestaltbereidre

der Stadtgestalt, Aspekte und

und ihre Gewidrtung

bbildungen
'!ü(igbold Gronau um 1630

Siedlungsgrundrißstruktur der Stadt Gronau 1976

Gestaltplan der Stadt Gronau 1976 (Aussdrnitt)

Gestaltbereiöe der Stadt Gronau 1976

Seite

93

94

101

108

94

112

102

104

110

118

Bild 1: Kern'der"Stadt Gronau 1960, Luftbild
Bild 2: Kern der Stadt Gronau 1975, Luftbild

92

92

91



Bild l: Kern der Stadt Gronau 1960 Freigäbe-Nr. Reg.-Präs. Düss. 05i350

Bild 2: Kern der Stadt Gronau 1975 Freigabe-Nr. Reg.-Präs. Düss. 30 E 339 v. 3.2. 19??



l. Problemstellung

Für die Geographie bildet die auf Regionen bzw. Areale unterschied-
licher Größenordnung bezogene,,man-milieu+elationship"-Fragestellung
einen zentralen und traditionsreichen Bestandteil ihrer Forschungskonzep-
tionen (vgl. G. Hard, 1973). Neuere Ansätze im Rahmen dieser Frage-
stellung resultieren aus Erkenntnissen auf dem Gebiete der ,,Umwelt-
wahrnehmung". Es zeigte sich, daß eine Differenzierung der Umwelt
nach verschiedenen Raumkategorien wie Tätigkeits-, Wahrnehmungs-
oder Verhaltensraum angebracht ist und weiterführt. Die vorhandene
Umwelt wird von Individuen oder Gruppen selektiv wahrgenommen und
eingeschätzt sowie durch unterschiedlich motivierte Verhaltensreaktionen
in verschieden weitreichende handlungswirksame Umwelten aufgelöst
(vgt. Th. F. Saarinen 1969 und J, Sonnefeld 1972).

In Analogie zu dieser verhaltensbezogenen Klassifikation der menschli-
chen Umwelt sind auch im Bereich der Stadtforschung Versuche unter-
nommen worden, zwischen der vorhandenen ,,physischen" Umwelt, der

,,wahrgenommenen" und der ,,erlebten", d. h. handlungswirksamen
Umwelt inhaltlich und terminologisch schärfer zu sche'iden. Am bekann-
testen dürften in diesem Zusammenhang die Überlegungen zu einem
theoretischen Überbau einer umfassenden Stadtentwicklungsplanung sein,
in der die Stadtgestaltung einen zentralen Platz einnimmt. Ihre ent-
scheidende Bezugsebene ist die erlebte Umwelt, das Stadt-
h i I d, in das Anmutungsqualitäten, Wert- und Zielvorstellungen
eingehen. Das Stadtbild wiederum basiert auf der wirksamen
LImwelt, der Stadterscheinung, für die Wahrnehmungs-
kapazität und -bereitschaft sowie Struktur- und Erscheinungsqualitäten
von Belang sind. Ausgangsebene ist die vorhandene Umwelt,
die Stadtgestalt, mit ihrem Umweltrepertoire, ihren Konfigura-
tionen und Wiederholungs- und Überraschungsqualitäten, d. h. Sequenz-
qualitäten (nach M. Trieb 1974).

Eine wesentliche Forderung gegenüber allen an Stadtforschung im
lveitesten Sinne Beteiligten ergibt sich aus der Notwendigkeit, den
Ansprüchen der Bewohner an dem visuellen Habitus ihrer städtebaulichen
Umgebung durch geeignete gestalterische Maßnahmen Rechnung zu
tragen. Bedürfen auch das W i e und das W a s der Umweltwahrneh-
mung aufgrund der komplexen Persönlichkeitsrnerkmale und -strukturen
noch einer ausreichenden, interdisziplinär zu leistenden Aufklärung, so

lassen sich doch von seiten der Stadtgeographie her, die schon seit
langem mit dem physiognomischen Aspekt der gebauten Umwelt befaßt
ist (vgl. E. Hanslik 1909 oder H. Louis 1936 u' v. a'), auf der Ebene der
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Stadtgestalt städtebauliche Konfigurationen und Bereiche aus-
sondern, die im materialen Repertoire einer Gesamtstadt als erste operable
Einheiten zur Ermittlung von Stadtbildqualitäten dienen können.

2. Konzept einer Stadtgestaltanalyse

Die geographische Stadtgestaltanalyse beruht auf einer unmittelbaren
B estandskartierung unter Hinzuziehung von Grundkarten
und Luf tbildern mit dem Ziel, den Vorrat an typischen, die
Stadtgestalt kennzeichnenden Faktoren sowie deren syntaktische Anord-
nungsregeln zu erfassen. Von Interesse sind dabei insbesondere solche
Faktoren, denen durch Konvention ein stärkerer Bedeutungsgehalt im

Übersicht I
Hauptkomponenten und -elemente der Stadtgestal!
Aspekte und Obiekte einer Stadtgestaltkartierung

Sta
Haupt-

komponenten

tgeEtalt
Hauptelemente

Art I Funktion

S t a al t g e s t a I t k ar t i e r u n I
I

Aspekte lGestaltobjekte Gewichtung
| - der objekt€
I 11 I 2 | 3 | 4 | s

I. Naturraum Relief
Gewäs ser
Grünzoner

Bereichs-
bildner

Höhenlage

Verlauf/Lage
Leae

1. Relief

2. Gewäsger
3. Wald. Pak +

II. Grundriß/
Aufriß-
Situat ion

Baukörpel
Achaen
PIätze
Ergänzunl
fläcben

Er6chließu! Größenordnun€

Netz

Verlauf
Erweiterunq

4. Hauptdurchgangs6tr.
5. SanmelEtraßen

6. Orthog.
Straßenstruktur

7. Bogige FühruDg
8. Plätze

Rand- unil
Kulissen-
b ildner

Typologische
Grundnuster

9. Siedlungsgebiete
10. l{ohngebiete
11. Mischgebiete
12. Kerngebiete
13. Industrie-,/

Gewerbegebiete
14. Sonder-/

SolitärEebiete
Texturierung 15

7?

Abfolgen
Unterbrechungen
Relationen

lIl. zubehor Aua-
stattung

Dekoration Straßen-u.
Platzgestaltg

18.

20.

In der Vertikalen
In der Horlzontalen
Platzgestaltung

Gefüge der Stadtgestalt zukommt. Dazu rechnen sowohl architektonische
Elemente und Objekte, wie Baukörper, Achsen, Plätze, Parkanlagen,
Ivlerkzeichen und Orientierungspunkte verschiedenen Grades oder
,,Straßenmeublierungen" als auch filologische Grund- und Aufrißmuster,
wie sie z. B. für Wohnkolonien, Altstadtbereiche oder Industriegebiete
charakteristisch sind (vgl. U. Eco 1971 und H. Becker/K. D. Keim 1973).

Es handelt sich dabei also in der Hauptsache um jene Aspekte der
Stadtgestalt, die die Erfaßbarkeit von Folgen und Anordnungen im
Gesamt der Stadtgestalt maßgeblich fördern. Umweltqualitäten utilitärer
Natur wie z, B. kreuzungsfreie Überbrückungen neuralgischer Punkte
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gehen in die Stadtgestaltkartierung nur insoweit ein, als sie sich in stand-
ortfesten Ausstattungselementen manifestieren (2. B. als Fußgängerüber-
führungen). Auch Anmutungsqualitäten, d. h. jene Qualitäten, die aus

Aktivitäten, Farben, Geräuschen, Gerüchen, Lichwerhältnissen, Reklamen
rr. a. m. erwachsen, bleiben hier unberücksichtigt. Sie sind immanente
F'aktoren der erlebten Umwelt, d. h. des Stadtbildes.

Als wichtig erweist sich somit eine K oazeption, in der dargelegt
und begründet wird, was in eine Stadtgestaltuntersuchung einzubeziehen
ist. Darüber hinaus soll eine derartige Untersuchung leicht nachvollziehbar
und überprüfbar sein und von der Methode her die Möglichkeit auch
für Vergleichsuntersuchungen - zumindest im europäischgn ft4um -bieten. Das im folgenden vorgestellte Verfahrenskonzept unterscheidet
nach Hauptkomponenten und -elemonten (Art und Funktion) der Stadt-
gestalt und den daraus abzuleitenden Aspekten und Gestaltobjekten einer
Stadtgestaltkartierung (vgl. Übersicht 1).

Die Stadtgestalt baut sich aus drei Hauptkomponenten auf, die
im wesentlichen die kartierbare physische Umwelt ausmachen: Natur-
raum, Grund- und Aufrißsituation und Zubehör oder ornamentale Kom-
ponente. lvletrisch wie topologisch lassen sich innerhalb der drei Kom-
ponenten die Elemente Relief, Gewässer, Grünzonen, Baukörper, Achsen,
Plätze, Ergänzungsflächen und Ausstattung fixieren. Größere Bedeutung
in bezug auf Sequenzqualitäten ist jedoch den Funktionen der Elemente
beizumessen, und zwar der Bereichsbildungsfunktion, der Erschließungs-,
Randbildungs- und Kulissenbildungsfunktion sowie der Dekorationsfunk-
tion. Als bereichsprägende Kriterien treten dabei die naturräumlichen
Elemente Relief, Gewässer und Grünzonen unter den Aspekten Höhenlage,
Verlauf und Lage auf. Die Erschließungsfunktion üben Achsen und
Plätze aus, wobei als Hauptaspekte die Größenordnung, das Netz, der
Verlauf und die Erweiterung überwiegend linearer Achsenführungen zu
Platzräumen für eine Kartierung in Betracht kommen. Rand- und Kulissen-
bildung resultieren aus dem Elementenensemble Baukörper-Achsen-
Ergänzungsflächen, bei dem typologische Grundmuster, d. h. Anordnungs-
und Nutzungsmuster, und Texturierung als stadtgestaltkennzeichnend
gelten können. Die Dekorationsfunktion schließlich übernehmen
ornamentale Elemente wie Fassadenarchitektur, Materialien, aber auch
Wasserkünste, bodenfestes oder bodenvages (annuell-temporäres) Straßen-
raumzubehör wie Schaukästen, Ruhebänke, Grünkübel, Caf6möbel u. a. m.
Ausschlaggebend ist hier der Grad der Straßen- oder Platzraumausgestal-
tung.

Die Hauptelemente der Stadtgestalt formieren sich nach Maßgabe der
Funktion und der Aspekte zu Sequenzfaktoren, die als Gestaltobjekte in
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einer Bestandsaufnahme der einzelnen kennzeichnenden und orientie-
rungswirksamen Strukturbestandteile im Gesamt der Stadtgestalt Berück-
sichtigung zu finden haben. Nach Abwägung des Erforderlichen und
Effizienten kristallisieren sich z w anzig K ar tie ru n g s o b i ekt e
oder Gestaltobjekte heraus.

Unter den naturräumlichen Aspekten sind dies Objekte, die von der
Umgebung oder dem vorherrschenden Stadtgestaltgefüge markant ab-
weichen. Daz.u zäLlen ausgeprägte Unterschiede im Relief, fließende
oder stehende Gewässer sowie Vegetationsareale mit dominanter Raum-
wirkung wie Waldbestände und größere Parkanlagen mit hochwüchsi-
gem Griin (Gestaltobiekte 1- 3 in der übersicht 1). Bei den Aspekten
Größenordnung, Netz, Verlauf und Erweiterung der Grundrißelemente
Achsen zu Platzräumen wirken kennzeichnend und (teilbereichs-)orien-
tierungsrelevant: Hauptdurchgangsstraßen und - in geringerem Maße -Sammelstraßen sowie orthogonale oder schematisierte Straßennetzstruk-
turen. Diese Sequenzfaktoren geben nämlich Aufschluß über die topolo-
gische Struktur im Gefüge der Erschließungsachsen und machen die
Größen- und Zuordnungsbeziehungen zwischen den Erschließungsachsen
innerhalb dieser Anordnung und darüber hinaus Nutzungs- und Funk-
tionsunterschiede verständlich. Komplementär schließen sich die Gestalt-
objekte ,,kinetische", d. h. bogige Streckenführungen und Plätze an
(zusammen die Gestaltobjekte 4 - 8). Auf die dreidimensionalen rand-
und kulissenbildenden Situationselemente entfallen insgesamt neun Ge-
staltobjekte, davon sechs auf den Aspekt Typologische Grundmuster und
drei auf den Aspekt Texturierung. Die ersten sechs sind die kartierbaren
Objekte Siedlungsgebiete, Wohngebiete, Mischgebiete, Kerngebiete, In-
dustrie- und Gewerbegebiete sowie Sonder- und Solitärgebiete (Gestalt-
objekte I - 14). Nach den jeweiligen Anordnungs-, Baukörper- und
Nutzungskriterien unterscheiden sie sich wie folgt:
1. Siedlungsgebiete: Gebiete geschlossener oder offener Bebauung vom

Wohnkolonietyp mit übereinstimmenden Anordnungen, Formen, Grö-
ßen, Stilen und Funktionen der Baukörper und Arten der Nutzung
nicht überbauter Flächen. Die Hauptfunktion ist fast ausschließlich
die Wohnfunktion.

2. Wohngebiete: Gebiete geschlossener oder offener Bebauung mit mehr
oder weniger großen Unterschieden hinsichtlich der Anordnungen,
Formen, Größen, Stile und Funktionen der Baukörper sowie der Arten
der Nutzung nicht überbauter Flächen. Die Wohnfunktion ist vor-
herrschend.

3. Mischgebiete: Gebiete, die sich von den zuvor genannten vor allem
dadurch unterscheiden, daß in ihnen die Wohn- und die Nichtwohn-
funktion wechselt, wobei jedoch keine allein dominiert.
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4. Kerngebiete: Gebiete überwiegend geschlossener Bebauung. Die
Wohnfunktion ist beschränkt auf die oberen Geschosse. In den Erd-
geschoßzonen befinden sich Räumlichkeiten für Geschäfte, Büros,
Gast- und Beherbergungsbetriebe, Vergnügungsstätten, nicht störende
Gewerbe, Kirchen, Kultur u. a. m.

5. Industrie- und Gewerbegebiete: Gebiete mit besonderer Zweckbestim-
mung der Baukörper für industriell-gewerbliche Funktionen und
Nutzungen.

6. Sonder- und Solitärgebiete: Erstens Gebiete mit Zweckbestimmungen
der Baukörper für Funktionen und Nutzungen, die in den vorgenann-
ten Gebieten nicht typisch sind; hierunter fallen Krankenhäuser,
Schulzentren, Geschäftsagglomerationen außerhalb der Kerngebiete
oder Mischgebiete u. dergl. Zweitens Gebiete mit punktueller Über-
bauung durch merkzeichenwirksame Baukörper, die in dem vorherr-
schenden typologischen Grundmuster ihrer Umgebung Singularitäten
darstellen (2. B. Wohntürme); Funktionen und Nutzungen der Bau-
körper sind hierbei sekundär.

Die Stellung der Baukörper zueinander und Proportionen spiegeln sich
in drei texturbezogenen Gestaltobjekten wider: erstens in Abfolgen von
Baukörpern, wechselnd in Größe, Funktion, Stil und Lage zur Baugrenze,
d. h. zu der Linie, die ein Gebäude nicht überschreiten darf, hinter der
es aber zurückbleiben kann; zweitens in Unterbrechungen der vorherr-
schenden Rahmungstexfur durch größere Baumassen oder durch in der
Nutzung abweichende Areale, und drittens in Relationen bzw. Propor-
tionsverhältnissen zwischen Erschließungsachsen und ihren Randbebau-
ungen (Gestaltobjekte 15 - 17). Die Komponente Zubehör wird abschlie-
ßend in gleichfalls drei Gestaltobjekten berücksichtigt, worunter sich
zwei auf die ZatiJ, Art und Funktion von Straßenraumausgostaltungen
beziehen, und zwar in der Vertikalen, also von Schaufenstern bis zu
,,Dachlandschaften", wie in der Horizontalen, der,,Straßenmeublierung".
Das dritte zielt auf den Ausgestaltungscharakter und Stellenwert eines
Platzraumes im Gesamt der Stadtgestalt über die Erfassung seines
Rahmungsrepertoires.

Die zwanzig Gestaltobjekte dokumentieren die wesentlichen Zuord-
nungsgegebenheiten, Anordnungscharakteristika und Ausgestalfungsmerk-
male einer Stadtgestalt, die material-konfigurale ,,Persönlichkeit" eine.r
Stadt, in ausreichendem Maße. Eine weitergehende Detaillierung würde
bereits in den Bereich der Umweltwirkung auf Stadterscheinungs- und
Stadtbildebene führen.

Da jedes der Gestaltob;ekte in Form eines bestimmten Symbols direkt
bei der Kartierung eingetragen werden kann, zeichnen sich im fertigen
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Stadtgestaltplan (vgl. Abb. 8) die Bereiche mit einer über-
durchschnittlichen Anzahl von Gestaltobjekten durch Symbolkonzentra-
tionen aus. Die Auswertung erfolgt zweckmäßigerweise über eine Abgren-
zung und Erläuterung dieser Bereiche, in denen die Gestaltobjekte
zahlen- und gewichtungsmäßig verstärkt auftreten (vgl. Abb. 4). Dabei
weisen die umgrenzten Bereiche auf Partien der Stadtgestalt, die nach
Struktur und Gesta\rrinzipien über Besonderheiten verfügen, die also
eine gewisse Empfindlichkeit gegen Eingriffe (Neubau) erwarten oder
aber Veränderungsprioritäten erkennen lassen (vgl. F. Buehler u, 

^. 
Ig72).

Der Prüfstein für eine Gewichtung von Gestaltobiekten bildet
ihr Stellenwert als prägender Bestandteil im Kontinuum der Stadtgestalt.
Bezugnehmend auf die richtungsweisende Arbeit von K. Lynch (1960)
und die Beiträge zahlreicher weiterer an den Aufgaben und Problemen der
Stadtgestalt Interessierter (vgl. stellvertretend W. F. E. Preiser 1973)
kann heute als gesichert gelten, daß der Stellenwert um so höher anzu-
sehen ist, je stärker die Orientierungswirksamkeit (markante Grenzlinien,
Brennpunkte, Merkzeichen, topologische Strukturen, Hierarchien) und
das Affizienzpotential (Eigenschaften der Formen und der Szenerie)
ausfallen. Eine Abschätzung des Grades der Orientierungswirksamkeit
und des Affizienzpotentials kann sich bei dem derzeitigen Kenntnisstand
der einschlägigen Forschung jedoch nur auf Annahmen stützen, denen
allgemein bestätigte Erfahrungen zugrunde liegen.

So ist anzunehmen, daI] ein größeres Seegelände zrrischen städtisch
überbauten Arealen einen höheren Grad an Orientierungswirksamkeit und
Affizienzpotential besitzt als z. B. eine Wohnstraße ohne auffallende
Häufung von Ausgestaltungsobjekten. Eine Gewichtungsdifferenzierung
zwischen einer Wohnstraße und einer kleineren Anliegerstraße dagegen
wird schon recht problematisch, da bei geringerer Orientierungswirk-
samkeit unter Umständen das Affizienzpotential höher sein kann. Diese
möglichen reziproken Ausgleichungstendenzen von Orientierungswirk-
samkeit und Affizienzpotential geben Anlaß, nur dort deutlichere Gewich-
tungsunterschiede anzusetzea, wo die eine oder die andere Sequenz-
qualität ohne Zweifel dominiert oder beide zusammen von überdurch-
schnittlicher Art sind. Das ist z.B. bei ausgeprägten Unterschieden im
Relief oder bei Häufungen von Ausstattungselementen oder bei größeren
Platzräumen von topologischer und ausgestaltungsmäßiger Besonderheit
der Fall. Um nicht auf dem Umweg über eine weit gefächerte Skalierung
letztendlich Stadtbildbewertungskriterien einzubringen, sollte der Umfang
der Objektgewichtungsabstufung relativ begrenzt gehalten werden. Eine
f ünf s tuf i g e S k al a erscheint hier als noch angemessen.

Setzt man die Obergrenze der Objektgewichtung bei 5 an, gehörten
auf diese Maximumstufe zunächst die bereichsbildenden, ausgeprägten
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Unterschiede im Relief und die Gewässerareale. Verständlicherweise
spielt aber auch das Moment der Größe bzrr. Dimensionierung eine nicht
unwesentliche Rolle. Eine gewisse Geringerstufung, ie nach Größen-
ordnung, ist daher angebracht (Objektgewichtung also 5 und geringer),
Waldbeständen und Parkanlagen kommt bei überbauter Umgebung erfah-
rungsgemäß gleichfalls eine hohe Signalwirkung zu. Analog sind hier die
Flächengröße und die Konfiguration der Bestandteile von ausschlagge-
bender Bedeutung. Eine Gewichtung über mehrere Stufen, je nach
Umfang und,,Komposition", scheint daher realistisch (Objektgewichtung 5
und geringer).

Unter den Gestaltobiekten Erschließungsachsen fallen die in vielerlei
Beziehung im Straßennetz hervortretenden Hauptdurchgangsachsen ins
Gewicht. In der Rangfolge der Orientierungswirksamkeit bleiben sie

kaum hinter den Elementen Relief und Gewässer zurück, was sich
auch in ihrer Verwendung als Primärorientierungshinweise ausdräckt,
wo es z. B. durchaus gleichrangig mit einem Hinweis wie ,,im oberen Teil
der Stadt" oder einem wie ,,diesseits des Flusses" einen solchen wie
,,über die Hauptstraße hinweg" geben kann. Das rechtfertigt eine Gewich-
tung von mindestens 4 und mehr. Aus dem Gros der Wohnstraßen her-
ausragende Sammelstraßen mit einer nur halb so hohen Gewichtung
(2) einzustufen, dürfte vertretbar sein. Auf die Problematik der Abstufung
bei Wohn-, Anlieger- oder Stichstraßen wurde schon verwiesen. Unter
dem Aspekt Größenordnung sind sie wohl im Vergleich zu Sammelstraßen
außer acht zu lassen. Eine Folge konstant rechtwinklig kreuzender
Straßen besitzt mehr Gewicht hinsichtlich der von ihr ausgehenden
Prägewirkung eines Bereiches; zumindest ein Gewicht, das dem von
Sammelstraßen in reiner Wohnstraßenumgebung entspräche (2). Ge-
krümmte Streckenführungen erwecken durch ihre dynamische Form der
Bewegungslinie ,,ein Empfinden von Progression und Mallstab" (K. Lynch),
das eine größere Bestimmtheit im Umweltgefüge erzielt, vorausgesetzt
sie bilden im Straßennetz die Ausnahme. Eine Gewichtung über der
von Sammelstraßen läßt sich daher vertreten (mindestens 3). Platzartige
Situationen oder Plätze stellen Unterbrechungen im vomehmlich axial/
linear geprägten Erschließungsnetz dar. Auch ihre Gewichtung orientiert
sich an dem Kriterium Größe, womit eine Festlegung auf nur einen oder
zwei Gewichtungspunkte ausscheidet (Gewichtung 2 und höher).

Die Einstufung der Gestaltobjekte Bebauung unter dem Aspekt der
typologischen Grundmuster wird durch zahlreiche Unwägbarkeiten er-
schwert. Differierende Stadtgestaltqualitäten zwischen Siedlungs- und
Wohngebieten, Reihung oder offener Bebauung, dieser oder jener Nutzung
festzulegen, hieße rein willkürlich zu verfahren. Allein Unterbrechungen,
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Unregelmäßigkeiten oder Abwechslungen messen einem Teilbereich inner-
halb eines übergeordneten Anordnungs- und Funktionsmusters Über-
raschungswert zu. Erteilt man den das Gesamt der überbauten Fläche
ausfüllenden typologischen Grundmustern im Rahmen der berücksichtig-
ten Gestaltobjekte die Grundgewichtungsstufe I zu, wäre diese aufzu-
stocken in den Fällen, in denen Abwechslungen, wie z. B. verspringende
Fronten im Zuge einer geschlossenen Reihung, oder Wiederholungen,
wie z. B. konstant süukturierte Bauquartiere über unerwartet lange Di-
stanzen, wirksam werden (Gewichtung 1 oder 2).

Gebiete punktueller Bebauung, die Singularitäten in bezug zur Umge-
bung bieten, sind hiervon getrennt zu gewichten. Ihre Stellung als klare,
teilbereichswirksame Merkzeichen erhöhen ihre Gewichtungsstufe um min-
destens einen Punkt darüber hinaus (Gewichtung 3 und mehr).

Die Objekte, die der Aspekt Texturierung umfaßt, beziehen sich auf
die Rhythmik der Gestaltsequenzen. Hierbei treten fetzt Variationen in
Größe, Proportion, Stil, Lage zur Straße, Nutzung sowie Relation zwischen
Achse und Einfassung in den Vordergrund. Die entscheidenden Kriterien
sind Häufung und Dimensionierung, so daß die Gewichtung variabel
bleiben muß (Gewichtung 2, I oder 4). Letzteres gilt in noch stärkerem
Maße für die Objekte der Straßen- und Platzraumausgestaltung. Gerade
die dekorativen Elemente können je nach Art, Zahl sowie Ausführung
erinnerungswirksame Ensembles ergeben, deren Gewichtung in Einzel-
fällen der der naturräumlichen Objekte nicht nachzustehen braucht
(Gewichtung 2-5).

Die Gewichtung der einzelnen Gestaltobjekte läßt sich bereits bei der
Stadtbegehung und Gestaltkartierung vornehmen und durch eine entspre-
chende, graduelle Abstufung der Symbole (vgl. Abb. 8) in der Kartenvor-
lage vermerken. Neben den Bereichen vermehrt auftretender Gestalt-
objekte sind somit zugleich auch die Bereiche höher gewichteter Objekte,
erkennbar durch Signaturverstärkungen, ztr umgrenzen und der über-
sichtlichkeit halber in einem zweiten Plan, dem Gestaltbereichs-
p I a n (vgl. Abb. 4), gesondert auszuweisen. Durch Gruppenbildungen
unter den Objektgewichtungssummen pro Bereich können darüber hinaus,
wie bereits angedeutet, Hinweise auf mögliche Resistenzschwellen oder
Investitionserfordernisse gegeben werden.

Das vorab konzipierte Verfahren soll im folgenden am Beispiel einer
Mittelstadt, der Stadt Gronau in Westfalen, in Anwendung und Aus-
wertung vorgestellt werden.
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S. Abriß der Entwicklung von Gronau/Westf.

Die Stadt Gronau liegt im Nordwesten des Münsterlandes, unmittelbar
an der Grenze zu den Niederlanden und zu Niedersachsen' Vor der
Vereinigung mit dem südlich benachbarten Epe am 1' 1. 1975 zählte
die Stadt knapp 28 000 Einwohner auf einer Gesamtfläche von 3 100 ha
(908 Einw.ikmz), die zu Llo/o (a70ha) mit Gebäuden und Hofanlagen
überbaut waren (5 960 Einw./kms bebauter Fläche).

Als entscheidend für die Gründung und Entwicklung sind vor allem
drei Faktoren anzusehen: erstens die Lage an der Grenze und an dem
Dinkelfluß, zweitens die Anbindung an eine alte, schon aus Karolingerzeit
bezeugte Fernhandelsstraße, den ,,Deventer Hellweg" von Münster nach
Deventer, und drittens naturräumliche Gegebenheiten, wie ertragsarme,
vernäßte, sandig-lehmige Böden sowie eine atlantisch beeinflußte hohe
Luftfeuchtigkeit (vgl. W. Müller-Wille 1952 und 1966). Die beiden
ersten Faktoren führten zur Anlage eines befestigten Stützpunktes
(r'or 1350) an der Handelswegquerung durch die ,,grüne Aue" der
Dinkelniederung, die Faktoren zwei und drei begünstigten die Textilwirt-
schaft als Erwerbsgrundlage.

Da die Tragfähigkeit der kargen Böden des Westmünsterlandes früh
erreicht war, bedurfte es bereits im Mittelalter einer Erweiterung der
Existenzbasis. Hierzu bot sich eigener, in Hof- und Gartenkämpen
gepflanzter, später auch zugekaufter Flachs an, der in Heimarbeit
zu Leinen aufbereitet wurde, wobei die hohe Luftfeuchtigkeit und die
Flußniederungen günstige Standortfaktoren für die Intensivierung der
Iraserngeschmeidigkeit und die Anlage von Bleichwiesen bildeten. Orts-
fremde Verleger speditierten das Grobleinen zur Weiterverarbeifung
im wesentlichen in die Niederlande. Der Leinenhandel stellte ein neues

wirtschaftliches Moment im Erwerbsleben Gronaus dar. Um den Burg-
weiler in seiner Entwicklung zu unterstützen, löste ihn der Grundherr,
der Graf von Steinfurt, aus dem ländlichen, an Hufen gebundenen
Erbzinsrecht und erteilte ihm das bürgerliche, freie Erbzinsrecht, eine
Vorshrfe zum Stadtrecht. Für die besonderen Erfordernisse eines Markt-
verkehrs sowie die autonomen Befugnisse einer Gemeinde und die beson-
deren Freiheiten der Einwohner und ihres Grundbesitzes war in West-
falen schon früh der Begriff eines eigenen, sich vom Land- und Hofrecht
unterscheidenden Ortsrechtes entstanden, das Weichbild oder,,Wigbold"
(r'gl. Schröder/Künßberg 1932). In einer Urkunde aus dem Jahre 1487
wird Gronau erstmals als Wigbold bezeichnet (vgl. H. Bremer 1989).

Eine bemerkenswerte Steigerung nahm der Leinenhandel jedoch erst
zu Beginn des 17. Jahrhunderts. Der durch Gräften eingeschnürte Wigbold
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wurde zu eng und erfuhr nach Abtragung der Wälle einen e r s t e n
A u s b a u zwischen dem Binnen- und dem Butengraben (vgl. Abb. 1).
Wenig später, 1612, setzte auch die Randbebauung des am nördlichen
Ortssaum vorbeiführenden Deventer Hellweges (,,Neustraße") ein. Die

Abb. 1: Wigbold Gronau um 1680 (nach H. Bremer, 1939)

Aufnahme von Flüchtlingen aus dem spanisch-niederländischen Krieg
förderte diese zweite Stadterweiterung erheblich (vgl. A. Wünsche 1987).
Um 1630 war diese Ausbauperiode im großen und ganzen abgeschlossen;
die Zahl der Haushalte betrug nunmehr rund 70 (vgl. H. Bremer 1939).

In der Folgezeit schritt der weitere Ausbau zunächst nur langsam voran,
obwohl die Zwischenlage des westlichen Münsterlandes die Wohnsitz-
nahme ortsfremder, insbesondere niederländischer Spediteur-Kaufleute
begünstigte. Die Neubärger sorgten für eine Verbesserung der haus-
gerwerblichen Produktion, eine Umstellung auf Baumwollverarbeitung und
eine stärkere Organisation des Verlegerwesens. Erst die letzteren Maß-
nahmen lösten im Wigbold einen neuen Wachstumsschub an der Wende
zum 19. Jahrhundert aus. Die Einwohnerzahl stieg von knapp 600 (1780)
auf 840 i.J. 1818.Die Spätwirkungen der napoleonischen Ara-Gronau
wird 1807 rn das französische Kaiserreich, I8l5 in das preußische Königreich
eingegliedert - sollten sich allerdings für den Ort als verheerend erweisen.
Die Niederländer griffen ihre während der Kontinentalsperre geübten
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Blockadepraktiken wieder auf und erhöhten die Einfuhrzölle bis auf
45010, um ihre durch die kolonialen Absatzmärkte begünstigte Textilwirt-
schaft noch weiter zu stärken. Ein völliges Erliegen der vom Nachbarland
abhängigen Gronauer Textilmanufakturen war die zwangsläufige Folge.
Der Kampf der preußischen Behörden gegen den Gebrauch der hollän-
dischen Sprache in Kirche und Schule und ArbeitsDeschaffungspro-
granrme im Straßenbau, wie die Trassierung der Chaussee nach Münster,
der heutigen B 54, stellten nur unzureichende Gegenmaßnahmen dar.

Der erneute Auf schwung ließ noch bis in die Mitte des Jahr-
hunderts auf sich warten. 1854 legte ein niederländischer Textilfabrikant
unter Ausnutzung des noch vorhandenen Facharbeiterpotentials und des
geringeren Lohnniveaus in Gronau den Grundstein zu einem Werk, das
in zügiger Entwicklung bald alle Zweige der Textilindustrie von der
Spinnerei über die Weberei, Bleicherei, Färberei und Druckerei bis zu
Veredlungsabteilungen umfaßte. In dem jetzt unmittelbar nördlich der
,,Neustadt" entstehenden, wasserlauforientierten Industriegebiet siedelten
sich weitere einschlägige Betriebe an, die den Fühlungsvorteil nutzten.
Zusätzliche Fabrikationsstätten in Händen von Niederländern setzte man
aus steuerfiskalischen Gründen dicht an die Staatsgrenze i'rn Norden und
Westen, woraus sich die bemerkenswerte Situation ergab, daß im Raum
Gronau ausländische Unternehmer mit ausländischem Kapital und fast
ausschließlich nichtdeutscher Arbeitnehmerschaft tätig wurden. Größere
Wohnstättenbauten erfolgten somit zunächst auf der niederländischen
Seite, wo die grenznahen Siedlungen Glanerbrug und Overdinkel ent-
standen.

Dies änderte sich, als die schienengebundene Verkehrserschließung des
westlichen Münsterlandes begann, die 1868 einen Bahnanschluß
für Gronau brachte, der vorab den niederländischen und später, seit 1875,
mit der Verbindung nach Münster und in das Ruhrrevier auch den
binnenländischen Markt erheblich vergrößerte. Die leichtere Erreichbar-
keit und die zunehmenden Betriebsausbauten lenkten in den anschlie-
ßenden Jahrzehnten Zuwanderungsströme von Arbeitssuchenden aus der
ländlichen Umgebung und aus industriell-gewerblichen Krisenregionen
Bayerns, Thüringens, Rußlands und des Ruhrgebiets nach Gronau. Infolge-
dessen stieg die Bevölkerung allein von I87l bis 1895, in dem ersten
Vierteljahrhundert nach Eröffnung der Bahnstation, um knapp 200 oio

auf 6680 Einwohner. Um dem Wachstum des Wirtschafts- und Sied-
lungsraumes der Gemeinde Rechnung zu tragen, d. h. eine Übereinstim-
mung von Wirtschafts- und Siedlungsfläche mit dem Verwaltungsgebiet
zu erlangen, erwiesen sich Eingemeindungen als erforderlich. Dieses
Ziel konnte schließlich 1898 erreicht werden. Die Fläche der zugleich
zur S t a d t erhobenen Gemeinde wuchs von 87 ha auf I 100 ha an,
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die Einwohnerzahl vermehrte sich um 2 000. Die West-Ost-Erstreckung
der neuen Stadt ging nunmehr über 9 000 Meter gegenüber 800 Metern
vor der Eingemeindung. Die Nord-Süd-Ausdehnung erhöhte sich von
550 auf 4 200 Meter.

Die bis zur Stadtwerdung errichteten Industriebetriebe lagen in der
Mehrzahl direkt im Norden des alten Kernbereiches an den 'Wasser-

läufen Dinkel und Umflut. Da auch die, 1g10 bis lgIB in einen Stadt-
park umgestalteten, hochwassergefährdeten Dinkelauen im Süden der
Stadt ein Wohnbebauungshindernis bildeten, verblieb für den Wohn-

Abb. 2: Siedlungsgrundrißstruktur der Stadt Gronau 1976

stättenbau von Anfang an nur die West- oder die Ostrichtung. Dabei
grenzten die umliegenden, vorerst noch nicht eingemeindeten Gemarkun-
gen die Überbauung auf eine jeweils bandartige Erstreckung ein. Nach
1898 waren dann auch Ausbauten in nördlicher und südlicher Richtung
von diesen Achsen aus möglich. Das führte zu der Gronau kennzeich-
nenden Siedlungsgrundrißstruktur in Form einer Doppelraute mit einer
Nahtstelle im Altstadtkernbereich und Industriegebieten zwischen den
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nördlichen und Parkanlagen zwischen den südlichen Innenschenkeln
(vgl. Abb.2).

Dem Bedarf an Unterkünften für Angestellte, Arbeiter und Hilfskräfte
konnte durch eine rein private Bautätigkeit allein nicht entspro-
chen werden. So gingen die Stadt und Firmen dazu über, entweder Woh-
nungen in eigener Regie zu bauen oder Projekten von genossenschaftli-
chen Bauvereinen und -gesellschaften eine Unterstützung zu gewähren.
Die Weitläufigkeit des neuen Stadtareals gestattete großzügige Grund-
stückszuschnitte und eine Begrenzung der Gebäudehöhen auf höchstens
zwei Geschosse. Es entstanden Einzel-, Doppel- und Reihenhäuser im
Siedlungs- bzw. ,,Koloniestil", der je nach dem Hauptbauträger, Bau-
verein, Industrieunternehmen oder Stadt, im Außeren differierte. Wur-
den anfangs fabriknahe Wohnlagen genutzt, ging man nach dem ersten
Weltkrieg zur Anlage kernfernerer Siedlungen über, bevorzugt im Nord-
u'esten und Osten der Stadt, die in erster Linie Vertriebene, nach Lands-
mannschaften zusammengefaßt, aufnahmen (Wolgadeutsche, Ostpreußen,
Schlesier u, a. m.). In den vor Emissionen geschützteren kernnahen
Westlagen waren inzwischen Eigenheime mit stattlichem Baumgarten-
umschwung entstanden, randlich flankiert von kleineren Wohnbauten.

Zwischen den Kriegen fand auch eine Neufestsetzung der Bauflucht-
linien statt, wurden Strallen- und Platzerweiterungen geschaffen sowie
Veränderungen an der bestehenden Bausubstanz durch Abbruch, Um-
oder Neubau vorgenommen. Vorzüglich an der Neustraße, an der sich
Drei- und Vierstockbauten mit großen Schaufenstorfronten und Geschäf-
ten des täglichen und gehobeneren Bedarfs, Gaststätten, Hotels, Banken
und Filmtheater sammelten (vgl. E. Bertelsmeier 1965). Die Konzentration
der Gronauer Textilindustrie auf die Verarbeitung feinfaseriger Baumwolle
(Feinspinnerei) machte die Stadt nach 1918 zu einem ausgesprochenen
Spinnereizentrum, in dem nicht nur 40 0/o der Spinnspindeln der gesam-
ten westfälischen Textilindustrie liefen (vgl. W. Helmrich ISBT u. a.),
sondern auch die größte Spinnerei Europas arbeitete, die in den Krisen-
zeiten der zwanziger und dreißiger Jahre relativ sichere Arbeitsplätze
bieten konnte. Das ließ allein von 1925 bis lg38 die Bevölkerung um fast
ein Viertel von 14 200 auf 17 500 anwachsen, davon 15 0/o durch Geburten-
überschuß. Den 523 vor 1900 erstellten Wohnungen folgten bis zum Ende
des zweiten Weltkrieges 2 380 weitere, darunter noch keine 10 0/o Mehr-
familienhäuser (nach Stat. Rundschau Ahaus Ig72). In Grund- und
Aufrißgestaltung der neuen Arbeiter- und Werkshäuser lehnte man sich
z.T. an niederländische Vorbilder an (,,Hollandkolonie"), wie denn
Baustile und -formen des Nachbarlandes über die ganze stadt verstreut
auftreten,
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Um eine gewisse Verfügbarkeit auf dem Wohnungsmarkt zu wahren,
verblieben zahlreiche der Werks-, Genossenschafts- und Kommunalhäuser
als Mietwohneinheiten. Wfüend die anderen textilgewerblich geprägten
Gemeinden des Nlünsterlandes eine relativ starke Bindung der Industrie-
arbeiterschaJt an Bodenbesitz kennzeichnete, wies Gronau einen Anteil
an Mietshäusem auf, den man eher in Industriestädten in Verdich-
tungsräumcn vermutet.

Einen neuen Abschnitt in der Entwicklung der Stadt markierte
der Ausgang des zweiten Weltkrieges, den Gronau mit einem Zerctö-
rungsgrad von noch nicht 20 0/o im wesentlichen unbeschadet überstand.
In den ersten Nachkriegsjahren siedelten sich über viereinhalbtausend
Heimatvertriebene und Flüchtlinge an, die ein unerwartet großes Arbeits-
kräftereservr,il darstellten, so daß bereits zwei Jahre nach der Wäihrungs-
reform (1950) der Pro<iuktionsindex den der Vorkriegszeit übertraf. Dem
hochakuten Wohnungs;beschaffungsproblem begegnete man mit zahlrei-
chen Neubaumaßnahmen an den weit auseinandergezogenen Stadtsäumen
im Osten und Westen sowie stellenweise auch auf kernnfüeren Arealen.
Von 1949 bis 1968 weist die Statistik insgesamt die Erstellung von 2120
neuen Wolurungen aus (vgl. Stat. Rundschau Ahaus 1972). Es entstanden
Eigenheime und Mietwohnungsbauten, letztere z. T. mit mehr als zwei
Stockwerken, deren architektonische Reizlosigkeit durch die Einbindung
in Demonstrativbauvorhaben des Landes Nordrhein-Westfalen in einigen
Fällen etwas abgeschwächt wurde.

Spätestens jedoch nach 1955 geriet der textilwirtschaftliche Aufwärts-
trend ins Stocken. Arbeitskräfte mußten freigesetzt, Rationalisierungs-
maßnahmen und Produktionsumstellungen auf unterschiedliche Rohstoff-
mischungen durchgeführt werden. Hatte sich Gronau bis zum ersten Welt-
krieg zu einer strukfurstabilen Industriegemeinde entwickelt, so geriet
diese Position nunmeirr ins Wanken. Das bedeutete. die ökonomische und
soziale Situation zu überdenken und eine neue Konzeption der
rveiteren Entwicklung festzulegen (vgl. W. D. Sondermann 1974). Es
galt, die sich als nachteilig erweisende gewerbliche Monostruktur durch
die Ansiedlung diversifizierender Betriebe zu entschärfen. Vor der glei-
chen Aufgabe standen auch andere, ebenso strukturierte Gemeinden bei-
derseits der Staatsgrenze, die nun gemeinsam um regional abgestimmte
Strukturverbesserungen bemüht waren. Auf kommunalpolitischer Ebene
formierten sie sich zur Interessenabstimmung in einer ,,ersten europäischen
Provinz", der EUREGIO, mit Koordinierungsbüro in Gronau. Über die
EUREGIO-Kontakte hinaus versuchten die einzelnen beteiligten Gemein-
den unabhängig voneinander staatliche Mittelzuweisungen zu erhalten,
um die aus eigenem Steueraufkommen nicht aufzubringenden Erschlie-
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ßungskosten für neue Industrie- und Wohngebiete abzudecken. Die
Bemühungen der Stadt Gronau fanden einen Erfolg in der Anerkennung
als einziger Bundesausbauort in Westfalen (1968) und der Über-
nahme in das bundesweite Programm ,,Verbesserung der regionalen Wirt-
schaftsstruktur" als E n t w i c k I u n g s s c h w e r p u n k t mit zunächst
bis zu fünfzehnprozentiger Investitionsförderung (ab 1970).

Diese Sonderstellung erlangte Gronau nicht zuletzt auch unter dem
Aspekt, dem benachbarten Städteband Enschede-Hengelo ein gewisses
Pendant auf deutscher Seite entgegenzusetzen. Das kommt auch in einem
von der EUREGIO veranlaßten Gutachten zum Ausdruck, das bei der
Beurteilung der Entwicklungsmöglichkeiten und -erfordemisse von Ge-
meinden beiderseits der Staatsgrenze zwischen dem Westmünsterland,
dem niedersächsischen Kreis Bentheim und den niederländischen Provinz-
teilen Twente und Oostgelderland der Stadt Gronau den Status eines
Wachstumpoles zubilligt, der als vorrangiger Schrittmacher der
wirtschaftlichen Entwicklung eines Raumes definiert wird (vgl. Struktur-
untersuchung für EUREGIO 1971). In der Prioritätenliste dieser Struktur-
analyse fand Gronau somit mehrfach Berücksichtigung, sowohl u. a. mit
der Anbindung an die noch zu bauende Autobahn Ruhrgebiet-Emden
bis 1980 und mit der Einbeziehung in das niederländische Autobahnnetz
über Enschede als auch mit der verstärkten Ansiedlungsunterstützung
strukturgeeigneter Branchen, mit gezielten Investitionen in der Textil-
industrie, mit der Elektrifizierung der Eisenbahnstrecke Münster-Gro-
nau-Enschede und mit der Weiterführung des Twente-Kanals auf
Gronauer Gebiet.

Auch die Anerkennung und Unterstützung der Stadtkern-Flä-
chensanierung in Gronau (rechtsgültig ab 1966) durch das Land
Nordrhein-Westfalen darf im Zusammenhang mit der Position der Stadt
zur Agglon-reration Enschede*Hengelo gesehen werden. Erklärtes Ziel
der Sanierung war, die Funktionsfähigkeit des Stadtkerns durch Schaf-
fung eines attraktiven, verdichteten Wohn-, Geschäfts- und Verwaltungs-
zentrums nachhaltig zu verbessern. Geplant und verwirklicht wurden ein
neues Rathaus, ein zentraler Marktplatz mit Geschäftshäusern und wohn-
mäßiger Nutzung in den Obergeschossen zur Belebung des Zentrums,
des weiteren der Ausbau von Treppen und Rampen zum Markqrlatz mit
Andienungsmöglichkeiten für den LKW-Verkehr über Sekundärplätze,
ferner die iionsequente Trennung von Fuß- und Fahrradverkehr sowie die
Anlage von Parkplätzen, Tiefgaragen und einem Busbahnhof. Die Ein-
wohnerzahl sollte nach dem Sanierungsplan von vorher 597 im Altstadt-
kern (ohne Neustraße) auf rund 2 200 steigen (vgl. Bild I u. 2).

Seit der /tusweisung der Stadt als Bundesausbauort bzw. als Schwer-
punkt mit bis zu 15 0/o Förderung und als Entwicklungsschwerpunkt zwei-
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ter Ordnurig für einen Einzugs- und Versorgungsbereich bis zu 100 000

Einwohnerrr (vgl. Landesentwicklungsplan II des Landes Nordrhein-
westfalen 1970) gelang es Gronau, die allgemeine wirtschaftsstruktur
wieder zu verbessern, vor allem durch die Erschließung eines rund
100 ha grolJen Industrie- und Gewerbegebietes am östlichen stadtrand.
Hier konnten bis Ende 1975 knapp 50 Betriebe angesiedelt werden,
darunter 15 bisher ortsfremde mit fast 900 neuen Arbeitsplätzen. Im
gleichen Zeitraum gingen allerdings in der Textilindustrie rund 1 150

Arbeitsplätze verloren.

Heute (1976) ist Gronau ein voll ausgebauter zentraler Ort
mittlerer Stu{e, der den privaten Versorgungsbereich voll und den geho-

benen öffentlichen Bedarf weitgehend decken kann (vgl. Vorschlag
Raum Münster-Hamm 1973). Von den knapp 11 000 Beschäftigten bei
28 000 Einwohnern gegen Jahtesende 1973 entfielen I 660 (: 33 0/o) auf

die Textilindustrie (1951: 7200, 1961: 6500, 1970: 4200) unter 5185
(: 47 0/o) Industriebeschäftigten insgesamt. 1650 (: 150/o) Beschäftigte
wies die Wirtschaftsgruppe Handel auf, 1225 (:11 0/o) das Handwerk,
885 (: 8 0/o) der Dienstleistungssektor ohne öffentliche Dienste, freie
Bemfe und Krankenhäuser, die zusammen noch einmal 2 045 (: 19 0/o)

Beschäftigte zählten. Das Berufspendlersaldo verzeichnete 1970 ein Plus

bei 1 550 Einpendlern, davon I 071 (: 69 0/o) aus dem am 1' 1' 1975 ein-
gemeindeten Epe, und t 127 Auspendlern, darunter 260 (: 24 0/o) in das

60 km entfernte Münster (Maximum) und 200 (: 18 0/o) nach Epe
(2. Rang). Zusammen mit Epe verkehrt sich die Relation jedoch in ein
Minus. Hier stehen anr Zeit rund 1720 Auspendlem aus Gronau-Epe
nur 1 880 Einpendler gegenüber, damnter 780 (: 57 0lo) Ctenzarbeitneh-
mer aus den Niederlanden. Nach Abzug der niederländischen Ein-
pendler bedeutet das einen Auspendlerüberschuß von über 1100. Dieser
Überschuß barg und birgt die Gefahr einer potentiellen Abwanderung in
sich. Die Stellung der Stadt als Bindeglied zwischen dem Förder- und Aus-
baugebiet Westmünsterland (nach Nordrhein-Westfalen-Programm 1975)

und der Wachstumsregion Enschede mit dem bedeutendsten Grenz-
übergang Westfalens an der Glanerbrücke, die zahlreichen wirtschaftli-
chen, kulturellen und menschlichen Kontakte von Gronauer Bürgern über
die Grenze und die eigenen Anstrengungen der Stadt in der Schaffung
technischer und nichttechnischer Arbeitsplätze und öffentlicher Ein-
richtungen zur Steigerung des Wohnwertes lassen jedoch insgesamt posi-
tive Entwicklungsimpulse erwarten.

4. Stadtgestaltkartierung und Auswertung

Aus dem Abriß der Entwicklung Gronaus ist auf eine polymorphe
Stadtgestalt zu schließen. Architektonische Elemente, Mischung typolo-
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gischer Grundmuster und Verteilung der bebauten und unbebauten
Flächen über die Stadt sind von einer Art, wie man sie im landwirt-
schaftlich geprägten Westmünsterland außerhalb von Verdichtungsräu-
men kaum vermutet. Zur Kartierung des Gestaltrepertoires und der
Konfigurationsspezifika eignet sich eine Verkleinerung 1:10000 von Blät-
tem der Deutschen Grundkarte (Grundriß) 1:5 000. Abbildung 8, kartiert
in diesem Maßstab und bis 1976 nachgeführt, zeigt einen Ausschnitt
der Innenstadt. Die nach der Gewichtung der Gestaltobjekte abgestufte
Signatur des Stadtgestaltplans markiert auf den ersten Blick
einige Schwerpunktbereiche, wobei die Maxima zwischen der Dinkel und
der Umflut liegen.

Dieser Bereich umschließt das alte Wigbold und das mit ihm
weitgehend identische, vorerwähnte Sanierungsgebiet von rund 18 ha.
Der alte Stadtkern war funktionsuntüchtig geworden und hatte sich, nach
Bekunden der Stadtverwaltung, zu einem,,Hinterhofgelände" entwickelt
mit z. T. nur 3,50 m breiten Erschließungswegen ohne Gehsteige. Abge-
sehen von dem Ersatzwohnungsbau und vereinzelten Renovierungen
begann die eigentliche Flächensanierung 1970 mit der Errichtung eines
Warenhauses, der Markplatzanlage und der zentralen Tiefgarage. Daran
schloß sich die Umbauung des Marktplatzes und zweier kleinerer Ent-
lastungsplätze an mit Randbildnern von varüerender Geschoßzahl - bis zu
9 Geschossen - und Dienstleistungseinrichtungen in den Erdgeschossen
sowie Miet- und Eigentumswohneinheiten in den übrigen Etagen. Bis
auf geringe Reste, hauptsächlich um den westlichen Entlastungsplatz,
ist die Kernsanierung heute (Ende 1976) als abgeschlossen zu betrach-
ten (vgl. Bild 2).

Trotz der durch die Inanspruchnahme öffentlicher Wohnungsbaumittel
seitens der überwiegend mittelständischen, ortsansässigen Bauherren und
Geschäftsleute begrenzten Möglichkeiten städtebaulicher Ausgestaltung
zeigt die Gesamtkonfiguration zatrlreiche reizvolle Details: Wechsel des
Fassadenmaterials und der Fluchtlinien, Hochparterreumgänge, Balkone,
Loggien, Passagen, gestufte und durchlaufende Rampem im Fußgänger-
bereich, Wasserkünste, Betongevierte mit übermannshohem Grün und
kleine Pergolen mit lichtdurchlässigen, farbigen Kunststoffüberwölbun-
gen. Die Symbole für die Texturierung und Ausgestaltung geben an, daß
die Objektgewichtung nördlich und südlich des Marktgebietes um jeweils
mindestens eine Stufe abnimmt. Darin kommt das unterschiedliche Rah-
mungsrepertoire der beiden Kernquerachsen zum Ausdruck, der Neu-
straße im Norden und einer jüngeren Durchbruchstraße in Höhe des 1964
abgebrochenen Schloßkomplexes im Süden. Die weiter südlich verlau-
fende, zweifach geschwungen gefi.ihrte Hauptdurchgangsachse, in Abb. I
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von der Südostecke bis zum Westrand reichend, ist eine erst 1975 fertig-
gestellte Entlastungsstraße ohne direkte Randbebauung.

Den Nordsaum an der Neustraße bilden drei- bis viergeschossige
Häuser älteren Stils von Kleinstadtzentrumscharakter mit Klinkerfassaden,
Kunstziegelpartien und Erkerrisaliten. Die Bausubstanz reicht bis in das
erste Viertel des 19. Jahrhunderts zurück - ,,Hotel zur Post" von 1814 -,wenn auch inzwischen renoviert, modernisiert und verkleidet. Die größ-
tenteils noch fehlenden Unterkellerungen machten Lagerraumausbauten
in Hoflagen erforderlich. Neben der Straßenkrümmung, die auf knapp
400 Metern einen Übergang in zwei Gestaltsituationen bietet, figuriert
die von der vorherrschenden Fluchtlinie zurückweichende, doppeltürmige
katholische Stadtpfarrkirche aus Kalksandsteinquadern als Hauptakzent
im Gestaltgefüge des Nordsaums. Gegenüber reihen sich drei- bis fünf-
geschossige Bauten, die überwiegend im Zuge der Kernsanierung entstan-
den. Ihre streng linearen Betonfassaden erfahren eine Abwechslung durch
Kunststeinpartien. Hinzu kommt, daß im westlichen Bereich die Fronten
der Baukörper gegeneinander versetzt sind, was zusätzliche Gestalt-
effekte auslöst. Die Ausgestaltung in der Vertikalen ist auf beiden Straßen-
seiten in etwa gleichrangig. Über Schaufensterfronten folgen Wohneinhei-
ten. Dem \4ehr an Konturausgestaltungselementen auf der Nordseite
begegnet die Südseite durch Material- und Falbvarianz. In der Horizon-
talen konzentrieren sich die Ausgestaltungselemente mit Kugelleuchten,
standortfesten Ruhebänken und Grünkübeln auf der Neubautenseite.

Den Südsaum um den ehemaligen Schloßkomplex kennzeichnen
keine größeren Unterschiede im Alter der Baukörper. Dagegen aber in
der Texturierung. Drei viergeschossige Mehrwohnungsreihenhäuser in
Nordost-Südwest-Erstreckung, ein neungeschossiges Vielwohnungshaus
mit einer Terrassenabstufung an der Südflanke und ein Parkplatz nebst
kleinem Busbahnhof konkurrieren mit den großen, zusammenhängenden
Baumassen an der Südeinfassung des neuen Marktplatzes. Eine Fuß-
gängerüberführung zwischen dem Markt und den Mehrwohnungshäusern
verstärkt darüber hinaus die Orientierungswirksamkeit. Auch das randlich
plazierte neue Rathaus, ein dreigeschossiger Betonbau mit vielfach geglie-
derter Front sowie farblich abgesetzten Fensterumrahmungen, bereichert
die Szenerie. Stadtbildbezogen erwächst aus den völlig anders gearteten
Kulissensituationen am Marktrand einerseits und in der Terrassenhaus-
Rathaus-Zone andererseits eine Spannung, die hier nicht näher bewertet
werden kann. Gestaltbezogen, d. h. bezogen auf typologische Grundmuster
und gemessen an der Sequenzqualität, sind beide Bereiche in ihrer Objekt-
gewichtung sehr wohl schärfer zu fassen. Einer Objektgesamtgewichtung
von 42 für den ,,City"-3"r"tch um den neuen Markt mit Entlastungs-
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plätzen entspricht nur eine solche von 27 firr den Südsaum und

- ztrm Vergleich - eine solche von 80 für den Nordsaum mit der Pfarr-
kirche.

Übersicht 2
Stadt Gronau/Westf., Gestaltbereiche und ihro Gewichtung

Gestaltobjekte und ihre Gewichtung
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die Kerngebiete ,,City" und Nordsaum die laufenden Nummern I und 2
und der Südsaum die erste Nummer unter den Wohngebieten, die Num-
mer 11.

Jenseits von Dinkel und Umflut dehnen sich die Kerngebiete im wesent-
lichen nur noch nach W e s t e n und Nordwesten aus. Die geschlossene

Bebauung bei verhältnismäßig schmalem Strallenraumquerschnitt im
Nordsaum der ,,City" leitet in einen durch zwei Platzräume, eine weite
Blickachse in Westrichtung und einen sowotrl von älteren Kleinstadt-
ladenhäusern als auch von Neubauten mit unterschiedlicher Geschoßzahl
(1 bis 4) und Lage zur Straße strukturierten Gestaltbereich über. Durch-
laufende Schaufensterfronten kennzeichnen ihn zwar als zum Kerngebiet
gehörend, die geringe Ausdehnung der geschlossenen Bebauung, die
Auflösung in Plätze und die freien Blickfelder nach Westen und Süden
lassen ihn iedoch als Durchgangsbereich erscheinen (Objektgewichtungs-
suntme (OG) : 2?,Bercich Nr. 8).

Nach N o r d e n hin folgt ein weiteres Kerngebiet mit an konstanten
Fluchtlinien gereihten Baukörpern. Es macht mit seinen zwei-, seltener
dreigeschossigen Geschäftshäusern, geprägt von Stilelementen aus der
Jugendstilzeit und den zwanziger Jahren unseres Jahrhunderts, den Ein-
druck eines Quartiers, wie es für viele frühe Ausbauzonen zwischen Alt-
stadtzentren und Bahnhofsanlagen typisch war. Ein gewisser Funktions-
wandel erfolgte durch die Umgestaltung von Läden und Gaststätten zu
Barbetrieben. Holzverkleidungen oder farbiger Verputz in Grün-, Gelb-
bzw. Rosatönung akzentuieren heute die vertikale Ausgestaltung. Der
insgesamt für eine Stadt der Größenordnung von Gronau ungewöhnlich
hohe und weit gestreute Besatz mit Abend- und Nachtlokalen aller
Couleur darf vom Ursprung her nicht nur als Folge der Grenzlage, son-
dern auch im Zusammenhang mit den hohen Anwerbungsraten von unver-
heirateten Textilarbeiterinnen in der Vor- und ersten Nachkriegszeit gese-
hen werden. Hauptmerkmal des Bahnhofviertels ist allerdings
ein in die Straßenfront eingepaßtes Fabrikgebäude (Weberei) mit hohen
Glasfronten in den Oberpartien und einer Kette von Geschäitslokalen im
Erdgeschoß, direkt unterhalb der geräuschvoll laufenden Maschinen.
Das für erste kernrandliche Stadterweiterungen charakteristische Neben-
einander von Läden, Wohnungen. Handwerkerbetrieben, Fabrikations-
stätten, Lagerarealen sowie Bahnkörpern ist hier in der vorgegebenen
kleinstädtischeren Dimension im allgemeinen von Bestand geblieben. Als
in der Größenordnung überproportioniert sind allein das Sondergebiet der
Bahnanlagen im Norden und der weitflächige Industriekomplex im Osten
anzusehen. Die Objektgesamtgewichtung des Bereiches beläuft sich unter
Einschluß der Bahn- und Industriegelände auf 23 (Bereich Nr. 4).
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Die östliche Ergänzvng des Stadtkerns, jenseits der Umflut,
ist von geringem Umfang. In den beiden gewinkelt zueinander stehen-
den Gebäudezeilen wechseln trauf- und giebelständige Gebäude von
einem Stockwerk bis zu drei Stockwerken. Sie beherbergen einen größeren
Supermarkt, eine Apotheke, ein Textilgeschdft, zwei Gaststätten, eine
davon mit Cafö, einen Wasch-, einen Eissalon und Arztpraxen. Vor der
Nordseite erstreckt sich ein breiterer, plattierter Fußweg, der erkennbar
eine ehemalige Straßenführung ersetzt. Das beherrschend in dem Winkel
gelegene Gebäude ist eine hochragende evangelische Pfarrkirche im neu-
gotischen Stil, die mit ihrer roten Glanzziegelfassade, ihren dunkel abge-
setzten Pfeilerstreben und Spitzbogenfensterreihen eine Art Eingangs-
signal zum Stadtkern darstellt. Die Objektgewichtungssumme erreicht
einen Wert von 21 (Bereich Nr. 5).

Die übrigen im Stadtgestaltplan vermerkten Gebiete (Abb. 3)
sind von offener Bebauung, wobei die für eine Innenstadtzone geringe
Überbauungsdichte auffällt. Xm großen und ganzen folgen auf den Kern-
bereich freistehende Ein- und Zweifamilienhäuser mit relativ großen Grün-
flächen und eingestreuten Nutzgartenparzellen. Die Gewichtung durch
die typologischen Grundmuster beläuft sich selten über 1, nur bei Durch-
gang von Sammelstraßen auf I (: 1 * 2) bzw. 5 (: 1 * 4) bei Haupt-
straßen. Allein unter den Aspekten Texturierung und Ausgestaltung ragen
bestimmte Bereiche heraus.

Darunter an erster Stelle das langgestreckte, korridorartig in westlicher
Richtung vom Kern verlaufende Mischgebiet an der Straße nach Enschede.
Der Bereich ruft aufgrund seines Bestandes an zwei- und dreigeschossi-
gen Wohn- und Geschäftsbauten, variierend in Alter, Form, Stil, Zustand,
Zubehörflächen und Nutzung den Eindruck einer ,,schubweise" gewach-
senen, zerdehnten und gewissermaßen noch ,,unausgereiften" klein- bis
mittelstädtischen Ausfallstraßenzone hervor (Gewichtung des typologi-
schen Musters: 2). Der breite Straßenquerschnitt ist in fast allen Abschnit-
ten zur geringeren Rahmungsdimension inadäquat. Stadtauswärts eröffnen
sich ungehinderte, längsaxiale Perspektiven, die nur an der Einmündung
der Entlastungsstraße durch drei vier- bis sechsgeschossige Wohnbauten
großstädtischeren Gepräges mit Signalwirkung als,,Eingangstor" aufge-
fangen werden. Im ersten Drittel, im Osten, bestimmen geräumige Villen
im Jugendstil und im niederländischen Herrenhausstil des ausgehenden
19. Jahrhunderts mit mehr oder weniger großen Nebengebäuden und
Parkanlagen das Gefüge. Säulenportale, Fassaden und Arabesken sind
von Gebäude zu Gebäude von unterschiedlichem Erhaltungsgrad. Durch-
brochen wird die Privathauszone von öffentlichen Gebäuden wie Polizei-
wache und Hauptzollamt, einer Tankstelle, einem Supermarkt, einer Mö-
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belgroßhandlung und einem Hotel. Nach Westen folgen ältere, kleinere
Vorstadthäuser und jüngere Wohnbauten im Landhausstil gehobenen

Standards, durchsetzt mit neuen Mehrfamilienbauten, Geschäftshäusern,
Gaststätten und Automobilservicestationen, Die Bauwiche zeigen Privat-
parks, Gewerbeflächen oder auch ungenutzte Wiesen. Die Objektge-
wichtungssumme erreicht 22 (Bereich Nr. 6).

Ein weiteres, kleines Mischgebiet befindet sich südlich der Bahnhofs-
anlage. Es ist weitständig bebaut mit einem zweigeschossigen Mehr-
familienhauskomplex in Dreiseiterform und den Betriebsgebäuden einer
Spedition und des Straßendienstes der Stadtwerke (OG : 7, Nr. 7).

Unter den verbleibenden Siedlungs- und Wohngebieten finden sich nur
wenige mit über das allgemeine Niveau herausragenden Besonderheiten,
vor allem unter dem Aspekt Ausgestaltuäg. Zu ihnen zählen die zwei
Straßenzüge zwischen den vorgenannten Mischgebieten, die Schiefe Str.
und die Pfarrer-Reukes-Str. Ihre uneinheitliche Bebauung mit Ein-, Zwei-
und, vereinzelt, Mehrfamilienhäusern verschiedener Bauperioden zwischen
1900 und der Gegenwart verweist auf die Lage in der engeren Innenstadt.
Dem stehen andererseits ausgedehnte und z, T, ummauerte Nutzgärten
mit landwirtschaftlich geprägten Anwesen und einige großbemessene,
parkartige Besitzungen gegenüber. Ein Schulgebäude und das Arbeitsamt
vervollständigen das Ensemble (OG Schiefe Str. : 5, Nr. 12; OG
Pfarrer-Reukes-Str. : 7, Nr. 18).

In Anbetracht der Stadtkernnähe überraschen auch die villenartigen
Wohnhäuser aus den zwanziger Jahren südlich des größeren Misch-
gebietes an der Konrad-Adenauer-Str. Inmitten gepflegten Baumbestan-
des gelegen, würde man sie eher am Stadtrand vermuten. Abgerundet
wird die Konfiguration neben einem Schulkomplex (Gymnasium) durch
drei zeitgenössische Mehrfamilienhäuser, die man ersichtlich durch über
Eck laufende Loggien oder aufgesetzte Nur-Dach-Wohneinheiten und
mehrfach verspringende Fassadenpartien, Buntziegelverkleidungen oder
Heckenumzäunungen in das Wohngebietsniveau einzugliedern versuchte
(OG : 5, Nr. 14).

Südlich der Entlastungsstraße, an der Robert-Koch-Str., fällt ein Neu-
bau gebiet stärkerer individueller Ausprägung auf . Die Einf amilienhäuser
vermitteln einen Querschnitt durch jüngste Gestaltungskategorien sowohl
bei den Hausformgebungen und Grundstückseinfassungen als auch in den
,,Dachlandschaften" mit Flach-, Pult-, Giebel-, Trauf- und Walmdächern
(OG : 5, Nr. l5).
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Mehr Gewicht besitzt der Bereich an der nord-südlich verlaufenden
Durchgangsstraße Bentheim-Epe zu Beginn der Eper Str. Zwei- und
dreigeschossige Wohn- und Geschäftshäuser (1 Textilgeschäft, I Friseur,
I Saalbetrieb), die älteren darunter nach Repräsentationsgesichtspunkten
aus der Zeit der ersten beiden Jahrzehnte unseres Jahrhunderts gestaltet,
deuten in Größe und Aufmachung auf eine Nähe zum Ortsmittelpunkt
(OG : 10, Nr. 16).

Der alte Ortsmittelpunkt kann in dem ehemaligen Marktplatz gesehen
werden, der auf Abb.8 am rechten unteren Rand eingezeichnet ist.
Die Ostflanke des baumbestandenen Gevierts trägt noch die Züge der
ehemaligen Kommunalrepräsentanz von Gronau mit dem früheren Rathaus,
heute Polizeiverwaltung, und dem Amtsgericht im Stil wilhelminischer
Verwaltungsgebäudearchitektur. Die Südflanke setzt sich zusarnmen aus
hohen, zweigeschossigen Wohnlauten gutbürgerlichen Standards det Zeit
um die Jahrhundertwende, die heute etwas vernachlässigt wirken. Das
mag eventuell in der Entwertung der Wohnlage durch das völlig neu
geschaffene Trassee der Entlastungsstraße begründet liegen, die den
Platz nunmehr in den Fernverkehr einbindet. An der ruhigeren Nord-
seite - die Westseite ist offen - dominiert unter Wohnbauten ein zwei-
geschossiger, moderner Saalbautrakt mit großen getönten Fensterfronten
(OG : 19, Nr. 17).

Zieht man an dieser Stelle ein erstes Resümee, so lassen sich nach Zahl,
Art und Gewichtung der Gestaltobjekte in dem vorgestellten Innenstadt-
gebiet folgende Bereiche als vom allgemeinen Gestaltgefüge gesondert
herausstellen:

1. Der Stadtkernbereich mit mehrfach zu gewichtenden Gestaltsituationen
von einem Maximum im neuen zentralen Marktgebiet mit 42, über
den Nordsaum an der Neustraße mit 80, dem Bahnhofsviertel mit 29
und der westlichen und östlichen Erweiterung mit 22 bzw. 2l
Gewichtungspunkten.

2. Das südlich an das Kerngebiet angrenzende Wohngebiet mit einer
Objektgewichtungssumme von 27 .

Das Mischgebiet entlang der Enscheder Str.; OG : 22.
Der alte Marktplatzbereich im Südosten des neuen; OG : 19.
Das Wohngebiet zwischen Stadtlern und altem Markt; OG : 10.

Das kleine Mischgebiet südlich der Bahnhofsanlage; OG : 7.
Vier kleinere Wohngebiete nördlicb und südlich der Enscheder Str.
und der Entlastungsstraße; OG : 7 bzw,5,
Die Stadtparkanlage im Süden mit OG : 7 und das Industriegebiet
an der Dinkel mit OG : 2 sowie die Sondergebiete Bahnanlage

8.

4.
D.

6.
7
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- OG : 2 - und lGankenhauskomplex, westlich vom Stadtpark

-OG: 1.

In der entsprechenden Gestaltkartierung der Gesamtstadt tritt noch
eine Reihe weiterer Bereiche mit besonderer Gestaltobjektgewichtung
hervor. Um Lage und Verteilung dieser Bereiche im Gestaltgefüge der
Gesamtstadt übersichtlich in einer Abbildung darstellen zu können,
wurde eine zweite Kartenvorlage in kleinerem Maßstab (1:20 000) benutzt,
die der leichteren Lesbarkeit halber neben den umgrenzten Bereichen nur
die naturräumlichen Objekte, die typologischen Grundmuster und das

Straßenhauptnetz aufzeigt (Abb. 4). Dem Gestaltbereichsplan ist zu
entnehmen, daß das naturräumliche Element Relief an keiner Stelle in
Gronau zum berücksichtigenswerten Faktor wird. An Gewässem finden
sich im Zentralbereich die Dinkel mit Umflut und im Westsektor der
Glanerbach sowie drei kleinere Teiche, wobei die Teiche jedoch 

- am
Rande der überbauten Gebiete liegend und abgezäunt oder durch den
Baumbestand eines Privatparks dem Blick entzogen - nur von unter-
geordnetem Stellenwert sind. Das gleiche gilt im wesentlichen auch für
die Objekte Waldbestände und Parkanlagen, die, von dem Stadtpark
abgesehen, nur in dem Randwald im Nordosten noch von einigem Kon-
figurationsgewicht sind.

Unter den Aspekten zur Erschließungsfunktion ragen zwei sich kreu-
zende Hauptachsen hervor, von denen die eine in jüngster Zeit (1975)
durch ein Parallelstück entlastet wurde. Die ergänzenden Sammelstraßen
stellen ausnahmslos Nord-Süd-Verbindungen dar zu zwei Grenzübergän-
gen im Norden und zu westmünsterländischen Gemeinden im Süden
(Epe-Ahaus und Alstätte--Vreden). Das gesamte Straßennetz erweist
sich als vorgeprägt von alten überregionalen und regionalen Handels-
straßen sowie lokalen Wirtschaftswegen (,,Damm",,,Stiege",,,Stegge",
,,Weg"). Nur an wenigen Stellen, vornehmlich in den Siedlungsgebieten,
kann man ein schematisiertes Netzmuster ausmachen, das auf völlige
Neuplanung schließen läßt. Dennoch fehlt aueh in diesen Bereichen eine
orthogonale Struktur von teilbereichsprägender Wirkung. Trotz der Über-
nahme vorgegebener Wegführungen kommt das Gestaltobjekt bogen-
liniger Verlauf ebenfalls kaum zum Tragen, da sich außerhalb des Zen-
trums und eines Abschnittes am Südrand der Stadt keine teilbereichswirk-
samen,,kinetischen" Streckenführungen in überbauten Stadtteilen finden.
Darüber hinaus fehlen deseleichen in den innenstadtferneren Gebieten
markante Platzräume,

Dagegen bietet sich unter dem Aspekt typologische Grundmuster eine
Vielfalt an, die mehrfach wechselnde Gestaltsituationen erwarten läßt.

I17



t--
€)

o
q)

I
()
q)

aq)

!d{

EO
.i!

tr.dooq3

oo
Ud

9Aoo.rr u
=,o6

k

a

o

a

.;
o o€:
U€ O i
o o.d 

=0.d ! E

d @!Y

@>EE
ooiD

oco

o -+ uara4o o+ Q:dd qE
Br 5 E!o!d d d03t@

N6<D

I

!(v)
3ll

-ll';<
FO

oo
Ee
ct

o
6



So figurieren im Ostsektor zwei adal ausgerichtete Mischgebiete als eine
Art Fächer, der ein Mosaik von Wohn- und Siedlungsgebieten umspannt,
dessen Außenrand eine geradlinig in Nord-Süd-Richtung verlaufende
Sammelstraße (,,Heerweg") markiert. Jenseits des Heerweges folgen der
Stadtrandwald im Nordosten und das großflächige, neuerschlossene Indu-
striegebiet im Südosten. Der Westsektor - außerhalb des schon beschrie-
benen Innenstadtbereiches - ist insgesamt von geringerem Umfang. Im
Gegensatz zum Ostsektor und angesichts der an sich besseren Westrand-
wohnlage fällt die überwiegend jüngere, nachkriegszeitliche Bebauung
mit geringeren Abstandsflächen zwischen den einzelnen Bauquartieren
auf. Hier fungieren zwei parallele Ost-West-Achsen als Hauptleitlinien,
die Enscheder Str. und die Eisenbahntrasse. Nördlich der Bahn liegen
Siedlungs-, Wohn- und Gewerbegebiete in unmittelbarer Nachbarschaft.
In der Zwischenzone bestimmen neuere Wohngebiete das Gefüge; südlich
der Enscheder Str. ragt ein Keil mit Siedlungs- und Wohngebieten in das
landwirtschaftlich genutzte Umland. Zur Staatsgrenze hin mündet das
überbaute Terrain in einen Korridor aus, dessen Endpunkt ein kleines
Mischgebiet bezeichnet.

Dem Nordbogen der Industrie- und Gewerbegebiete von der Staats-
grenze im Westen über den Zentralbereich bis zum östlichen Stadtrand
fehlt ein Gegengewicht am Südsaum der Stadt. Die in der Hauptsache
nach dem zweiten Weltkrieg erfolgte Ausweisung von Sonderbauflächen
soll zur Konturierung auch dieses Saumes beitragen. Beiderseits des
Stadtparks entstanden ein Krankenhaus-, Real- und Berufsschulkomplex,
ein Gesundheitsamt, ein Jugendheim, ein Freibad und ein Tiergarten.
Westlich der nach Süden fifürenden Bahnstrecke wurden Einrichtungen
für die Stadtwerke gesch#fen, östlich davon erbaute man in den letzten
Jahren ein Ausbildungszentrum mit einem pädagogischen Seminar, einer
Hauptschule und einer Turn- und Wassersporthalle. Ein weiterer Kran-
kenhauskomplex erscheint als Sondergebiet im Norden des Stadtkerns.
Sondergebiete mit Geschäftshauskonzentrationen außerhalb der Kern-
und Mischgebiete fehlen ganz. Neben den letztgenannten Gebieten fin-
det sich an keiner Stelle in der Stadt eine ununterbrochene Abfolge von
mehr als drei Geschäften. Eine Solitärbebauung von gestaltprägendem
Gewicht ist im Ostsektor südlich der Einmündung der Entlastungsstraße
zu verzeichnen,

Setzt man - wie erwähnt - die durchschnittliche Gewichtung mit
1, 3 oder 5 an, je nach der Einzelgewichtung der typologischen Grund-
muster und der Erschließungsachsen, so bilden diese Stufen eine Grund-
gewichtungsgruppe, von der sich die Gestaltsonderbereiche mit einer
Objektgewichtungssumme von mehr als 1, I bzu,.5 abheben. Es sind dies
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die nachstehend durchnumerierten (vgl. Übersicht 2) und im Gestalt-
bereichsplan (Abb. 4) umgrenzten Bereiche:

Kerngebiete:
Bereiche 1- 5 siehe Abb. I und Erläuterungen zum Ausschnitt Innen-
stadt

Mischgebiete:
Bereiche 6 und 7 siehe Abb. 3 und Erläuterungen zum Ausschnitt Innen-
stadt

Bereich 8: Mischgebiet an der nach Norden fifürenden Hauptachse,
der Gildehauser Str., mit überwiegend zweigeschossigen Geschäftshäusern.
Rahmungstextur und Nutzung erlauben eine Zweiteilung des Bereiches.
Südlich der querenden Bahnstrecken liegt das Schwergewicht auf der
östlichen Straflenseite, nördlich davon auf der westlichen. Den Auftakt
im Süden formt eine relativ aufgelockerte Bebauung an der Westseite
mit villenartigen Wohnbauten in baumbestandenen, großen Umschwün-
gen, mit kleineren Vorstadthäusern, einem geschlossenen, dreiseitigen
Wohnbaukomplex und zwei Siedlungsdoppelhäusern niederländischen
Typs. Auf der östlichen Seite ist die Abfolge kontinuierlicher, wenn auch
die Mischung von Läden für Kinderwaren, Damenmoden, Bodenbeläge,
Blumen, Backwaren, Schuhe u. a. m,, von Versicherungsbüros und Intim-
bars wie -kinos mit arttypischen Blickfangfassaden für Abwechslung
sorgt. Nördlich der Bahnanlagen nimmt die ostseitige Geschäftskonzen-
tration nach einigen modern gestalteten Fachgeschäften für Lampen,
Haushaltslvaren, Musikinstrumente u, a, m. langsam ab und wechselt
auf die gegenüberliegende Seite. Hier beherrschen das Gefüge ein großer,
viergeschossiger Möbelhauskomplex mit hohem fensterlosen Trakt neben
einem gleichdimensionierten Ausstellungsteil mit Laubengängen und Ver-
bindungstreppen, des weiteren Tankstellen mit Werkstätten und eine bis
zu drei Stockwerken hohe Flachdachbaureihung mit Bar, Sparkasse,
Supermarkt und Speiserestaurant. Zwischen den Baukörpern bestehen grö-
ßere Bauwiche (u. a. eine Weide) während die Ostseite durchgehende
Bebauung aufweist. Texturierung und Ausgestaltung deuten insgesamt
auf eine ,,rege" Vorstadtstraße hin (OG : 18).

Bereich 9: Mischgebiet an der Hauptstraße Gronau-Ochtrup-Münster,
der Ochtruper Str. Vergleichbar mit dem Mischgebiet an der Enscheder
Str. (Bereich 6) ist auch hier der Eindruck eines gewachsenen, ungeplan-
ten Rahmenensembles bestimmend. Die variierenden Größenordnungen
der Kulissenbildner und die Nutzungswechsel sind jedoch noch stärker
charakterisiert durch das Moment des Provisorischen und dem einer
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Durchgangssituation. Nach Osten vorgelagert befindet sich das von Ver-
waltungs-, Ausstellungs-, Lager und Fabrikgebäuden konturierte neue

Industrie- und Gewerbegebiet, in dem unter anderem ein firmeneigenes
Damwildgehege zusätzliche Akzente setzt. Texturierung und Ausgestal-
tung des anschließenden Mischgebietes haftet etwas von einer Art
,,Pionierzeitphase" an. Neben Tankstellen und Servicestationen narnhafter
Automobilfirmen breiten sich Stell- und Lagerplätze aus, darunter solche
für Bau- und Brennstoffe aller Art. Dazwischen kleine Wohnhäuser vom
Ackerbürgerhaust542, halb verfallene Landarbeiterhäuschen und Freiflä-
chen. Stadteinwärts wird die Rahmungstextur zunehmend geschlossener,

wobei sich an der nördlichen Straßenseite kleinere Fachgeschäfte und
ein mehrgeschossiges Selbstbedienungszentrum reihen, während die Süd-
seite Wohnbauten vorbehalten ist. Anschließend, vor dem Abzweig der
Entlastungsstraße, öffnet sich ein weites Blickfeld mit ungleichgewichti-
gen Komponenten. Südlich stehen zwei neue achtgeschossige Vielwoh-
nungshäuser großstädtischen Gepräges mit hoher Signalwirkung, in west-
licher Richtung läuft der Blick frei aus auf eine leichte Brückenanhöhe
in der Entlastungsstraßenfährung, nach Norden hin folgen in einigem Ab-
stand zur Ochtruper Str, kleine Vorstadtbauten mit Geschäiftslokalen. Hin-
ter den Vielwohnungshäusern mündet die Ochtruper Str. in einer kleinen
Biegung wieder in ihre Hauptrichtung. Von dieser Stelle an rahmen
bis zum Stadtkern nun ein- und zweigeschossige, selten dreigeschossige
Wohn- und Geschäftsbauten mit unterschiedlichen Äbständen und Fas-
sadengestaltungen die Straße. Akzente setzen auf der Südseite Kraftfahr-
zeugzubehör- und Servicestationen sowie ein Lichtspieltheater mit zwei
Gaststätten und ein ehemaliger Friedhof, auf der Nordseite Fachgeschtifte,
der städtische Schlachthof und Gaststätten sowie ein noch benutzter
Friedhof. Eine wesentliche Verdichtung der Randbebauung setzt erst
kurz vor dem Stadtkern ein (OG : 23).

Bereich 10: Das kleine Mischgebiet am westlichen Stadhand ist aus der
Grenzübergangssituation erwachsen. Zollgebäude, Gaststätten, eine Bank-
filiale, kleine Bürobaracken von Speditionsfirmen, Parkplätze und eine
größere Automobilservicestation gestalten diesen Bereich vor dem Glaner-
bach, dem Grenzbach (OG : 15). Im Norden folgt ein Spinnereigelände
mit vorgelagerten Wohnbaracken.

Wohngebiete:
Bereiche 11 - 17 siehe Abb. I und Erläuterungen zum Ausschnitt
Innenstadt.

Bereich 18: Ein kleines Wohngebiet zwischen der östlichen Sammel-
straße und einer Bahntrasse. Die Sequenzqualität beruht hier auf der
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Geviertanordnung einer Gruppe von jüngst fertiggestellten Gartenhof-
häusern um den Damaschkering mit einem kleinen fast völlig umschlosse-
nen Innenfreiraum, der als Abenteuerspielplatz ausgestaltet ist. Da das

Gebiet selbst keine teilbereichswirksame Größe besitzt, kommt allein der
Ausgestaltung ein Gewicht zu (OG : 5).

Bereich 19: Ein Wohngebiet zwischen den beiden Sammelstraßen im
Ostsektor an der Kaiserstiege mit einem breiteren Straßenzug und be-
stimmten Texturierungsbesonderheiten. In der Abfolge wechseln eine
Tankstelle, ein Schul- und ein großes Kirchgebäude und ein Kinder-
gartenpavillonkomplex mit ein- und zweigeschossigen Häusern im Stil
neuerer Wohnbauten und ehemaliger Kleinbauernstellen. Die Relation
zwischen Erschließungsachse und Randbebauung wirkt durch die ver-
schieden groß dimensionierten Bauten und Bauwiche, bei z. T. noch
ackerbaulicher Nutzung, relativ unproportioniert (OG : 9).

Bereich 20: Ein weitständig überbauter Bereich am Alten Postweg im
Winkel zwischen den beiden Mischgebieten im Ostsektor. Zwei kleinere
Einfamilienhausneubaugebiete, einige dreigeschossige Mehrfamilienhäuser,
eine Schule und ältere Arbeiterhäuschen überdecken den Bereich nicht
annähernd. Zwischen den dichter bebauten Gebieten weiter westlich und
östlich entsteht so eine unerwartete Zäsur (OG : 5).

Bereich 2l:Wohngebiet, das sich unmittelbar westlich an denBereich 20
um die Bahnstrecke nach Epe anlagert. Ein- und zweigeschossige Ein-,
Zwei- und Mehrfamilienhäuser, freistehend oder in kurzer Reihung, als

Wohnbauten gehobeneren Standards vor dem zweiten Weltkrieg errichtet
oder aus umgebauten Hofstellen erwachsen, geben dem Bereich das
Gepräge eines kleinstädtischen Stadtkernrandviertels. Unterstützt wird
dieses charakteristische Gefüge durch eingestreute gewerblich genutzte
Bauten und Flächen: eine Getränkegroßhandlung, eine Wäschefabrik, eine
Lackfabrik, ein Gartenbaubetrieb und ein Bürogebäude mit Betriebs-
anbau einer Textilverarbeitungsfirma (OG : 8).

Bereich 22: Wohngebiet um die Brookstr., vom Stadtkern durch das
hier mit Rangiergleisen und Stichbahnen stark erweiterte Bahngelände
getrennt. Die gewisse Abschnürung vom engeren Stadtbereich drückt
sich in einer geringer verdichteten Überbauung aus mit Wohnhäusern,
z.'I. noch vom Dorfhaustyp, aus der Zeit der Jahrhundertwende in
Bahnnähe, mit Wohnhäusern der zwanziger und dreißiger Jahre im
Mittelfeld und der Nachkriegszeit bis zur Gegenwart am Nord- und
Südsaum. An Gewerbebetrieben finden sich neben Behindertenwerk-
stätten eine Schreinerei und Tischlerei, ein mittlerer Cash-/Carrymarkt
für Einzelhändler und eine kleinere Modellmodenfabrik. Die Rahmuns im
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Westen und Osten übernehmen Gewerbe- und Industriegebiete, darunter

- im Westen - ein Bitumen-Dachplattenwerk, eine Wäschefabrik und
einige Herstellungsbetriebe der Sparten Apparatebau, Kunststoffe sowie
Stahl- und Betonschutz. Das weiter nördlich gelegene Industriegebiet
wird von einer Spinnerei eingenommen (OG : 7).

Bereich 23: Zweizeiliges kleines Wohngebiet mit Einfamilienhusern
gehobeneren Standards und individueller Prägung, aus den zwanziger und
sechziger Jahren stammend. Das Kennzeichnende dieses Bereiches ist
die bogige Streckenführung der Landstraße nach Alstätte (OG : 6).

Bereich 24: Neubaugebiet am Grünen Weg mit großzügig bemessenen
Ein{amilienhäusern und Grundstücken. Die Häuser besitzen zahlreiche
persönliche Noten in der Fassadengliederung, den Dachformen - bis zu
Atelierausbauten - und den Garteneinfassungen mit Mauern, Hecken,
Pfählungen oder Zäunen (OG : 5).

Bereiche 25 und 26l. Zwei durch die Eisenbahnanlage getrennte Wohn-
bereiche, die aufgrund der Häufung sonst im Stadtgefüge kaum ver-
tretener Wohnbautypen zusätzlich zu gewichten sind. Der südliche Be-
reicb (25) davon mit dreigeschossigen Mehrfamilienreihenhäusern in
Zeilenbauweise im Stil der fünfziger Jahre; der nördliche Bereich (26)
im Stil der sechziger Jahre mit drei- bis viergeschossigen Mehrfamilien-
häusern als Doppel- oder Dreierbauten und einem randlich plazierten
Schul- und Kirchzentrum. Beide Bereiche, zusammen die ,,Bögehold-
Siedlung" genannt, repräsentieren im Kleinen mittel- bis großstädtischen
Wohngebietebau der Naehkriegszeit. Die Ausgestaltung überschreitet
nicht das auch andernorts Übliche. Mit ihren Mehrgeschoßbauten doku-
mentieren die Bereiche allerdings nachhaltig den Bedarf an Wohnungen
im Gronau der ersten Nachkriegsdekade. Es entstanden Wohneinheiten
für Vertriebene und Einheimische, die hier - wie in anderen Teilen der
Stadt - oft gemeinsam ein Gebäude bezogen (OG : 4).

Siedlungsgebiete:
Bereich 27: E;in Siedlungsgebiet aus den dreißiger Jahren im Umkreis
der Beethovenstr. zwischen der Gildehauser Str. und der Staatsgrenze
im Nordosten. Die Gestalt wird geprägt von einem besonderen Ausgestal-
tungsobjekt in der Vertikalen. Der Bereich besteht aus Doppelwohnein-
heiten, die je unter einem giebelständigen Dach vereint sind. Die Ein-
maligkeit dieser Strukturkomponente im Gestaltgefüge Gronaus macht
den gesamten Bereich orientierungswirksam (OG : 4).

Bereich 28: Gesclossene, kleinere Siedlung aus eingeschossigen Rei-
henhäusern niederländischen Typs (,,Hollandkolonie") mit dunkelbraunen
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Backsteinen, schmalen grüngestrichenen Türen in Doppellage und über'
großen, viergeteilten Fenstern. In der Siedlungsmitte befindet sich eine
platzartige Straßenerweiterung mit Birkenumrahmung und einer ausran-
gierten Bauzuglokomotive als Kern eines Kinderspielplatzes. Von Westen
und Osten her ist der Straßenplatz durch zrvei dreijochige Torbögen
zwischen den Häuserfronten zu erreichen (OG : 6).

Industrie-, Gewerbe-, Sonder- und Solitärgebiete:
Unter diesen Gebieten treten folgende Bereiche mit einer überdurch-

schnittlichen Einzelgewichtung hervor:
das Industriegebiet Ost (OG 2) und das Industriegebiet Mitte
(OG : 2), das Sondergebiet der Eisenbahnanlagen (OG : 2) und das

Solitärgebiet an der Ochtruper Str. (OG : 4, in die Gewichtung des

Mischgebietes einbezogen, vgl. Bereich 9).

Bei den naturräumlichen Elementen dominieren die Dinkel mit der
Umflut (OG : 4), der Glanerbach (OG : 3) und der Stadtpark an
der Dinkel (OG : 7) sowie der Stadtrandwald im Nordosten (OG : 8).

Die Auswertung der Stadtgestaltkartierung von Gronau zeigt, daß die
Bereiche mit vermehrt auftretenden und höher zu gewichtenden Gestalt-
obiekten im wesentlichen in einer fast die ganze Stadt durchlaufenden
Ost-West-Zone kulminieren. Nach Querung des Industriegebietes im
Osten, das unvermittelt aus dem landwirtschaftlich genutzten Umland
erwächst, erreicht man im Zuge der Ochtruper Str. einen Bereich mit
einer Objektgewichtungssumme von 20 und mehr (OG : 28). Dieses

Gewichtungsniveau wird in der vorgenannten Richtung bis zur Ein-
mündung der Entlastungsstraße in die Enscheder Str' im Westen nicht
wieder unterschritten. Nach einer geringfügigen Abnahme im Bereich der
östlichen Kernerweiterung (OG : 21) treten Spitzenwerte am Nordsaum
(OG : 30) und im Zentrum selbst auf (OG : 42). Die westliche Kern-
erweiterung und die Enscheder Str. folgen mit Objektgewichtungssum-
men von 22. Eine Fortsetzung findet diese Gestalthauptzone in dem
Wohngebiet südlich der ,,City" (OG : 27) und im Bahnhofsviertel,
dessen Objektgewichtungssumme mit der der Ochtruper Str. überein-
stimmt (OG : 28).

Auf die Gewichtungssummengruppe von 15 - fg entfallen Bereiche,
die entweder zur Hauptzone führen oder aber in deren Verlängerung lie-
gen. Hierzu zählen das kernorientierte Mischgebiet an der Gildehauser Str'
(OG : 18), der alte Marktbereich (OG : 19) und das Mischgebiet an
der Staatsgrenze im Westen (OG : 15).
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Auch unter den weiteren Gestaltbereichen höherer Gewichtung sind
noch sechs der Hauptzone benachbart, einer davon in der Gewichtungs-
summengruppe l0 - 14, und zwar das Wohngebiet am Anfang der
Eper Str. (OG : 10), die restlichen Bereiche in der Gewichtungs-
summengnrppe 5 - 9, und zwar das kleinere Mischgebiet in Bahnhofs-
nähe (OG : 7), die Wohngebietsbereiche nördlich und südlich der
Enscheder Str. (OG : 7 bzw. 5) und das Siedlungsgebiet ,,Holland-
kolonie" südlich der Ochtruper Str. (OG : 6).

Dip verbleibenden Bereiche umfassen ein Siedlungsgebiet im Nordosten
(OG : 4), zwei ältere Wohngebiete von Innenstadtrandcharakter nörd-
lich der Bahnhofsanlage (OG : 7) und am Anfang der Bahnstrecke nach
Epe im Ostsektor (OG : 8), zwei neuere Mehrwohnungshausgebiete im
Westsektor, zur ,,8ögehold-Siedlung" gehörend (OG 4) und vier
kleinere Einfamilienhausbereiche jüngsten Datums im Westen, Süden
und Nordosten (OG : 6 bzw. 5). Die Verteilung der Neubaubereiche
über das Stadtgebiet macht im übrigen deutlich, daß in Gronau an ver-
schiedenen Stellen und nicht auf nur jeweils einen Stadtteil konzentriert
ausgebaut wird. Kleinere Wachstumsspitzen südlich der Ochtruper Str.,
zwischen den Sammelstraßen im Ostsektor, am nordöstlichen und süd-
westlichen Stadtrand sowie parallel zur Enscheder Str. in der Innenstadt
bestätigen dies. In diesem Zusammenhang sei noch die Eper Str. erwähnt,
die als einzige Ausfallstraße der Stadt das Nebeneinander von Wohn-,
Geschäfts- und Gewerbebauten vermissen läßt. Hier wurde der Ausbau
durch die auch nach den Eingemeindungen von 1898 nur I km südlich
des alten Marktplatzes verlaufende Gemeindegrenze zu Epe eingeschränkt.
Das kann sich jedoch nach der inzwischen erfolgten Vereinigung beider
Gemeinden ändern.

Die zwei noch fehlenden Wohngebiete unter den ausgesonderten, die
Bereiche um die Kaiserstiege und den Alten Postweg, weist der (nicht-
amtliche) Stadtplan (1976) von Gronau-Epe als dicht bebaute Verbin-
dungsglieder zwischen den Sammelstraßen und Hauptdurchgangsachsen
im Osten aus. Dem entspricht jedoch, wie gezeigt, nicht die Realität.
Da der Stadtplan bereits Bebauungsabsichten als verwirklicht ausgegeben
haben könnte, stellt sich die Frage, inwieweit die Stadtverwaltung nicht
nur diese Bereiche, sondern auch andere mit besonderen Gestaltmerk-
malen in ihrer BauleiQlanung berücksichtigt.

Die Gestaltuntersuchung deutet auf Investitionserfordernisse insbeson-
dere in ienen Bereichen, die außerhalb der neuen ,,City" durch höhere
Gewichtungen unter dem Aspekt Texturierung auffallen (vgl. übersicht 2).
Sollten dabei aber auch hohe Gewichtungspunkte unter dem Aspekt



Straßenraumausgestaltung zu verzeichnen sein, verweist dieser zweite
Aspekt zugleich auf eine hohe Resistenzschwelle, die behutsame Lösungen
erforderlich macht. So ist eine Kombination von Investitionserfordernissen
und Resistenzschwellen kennzeichnend für die älteren Kerngebiete, die
Mischgebiete an der Enscheder Str., Gildehauser Str. und Ochtruper Str.,
den alten Marktplatz, den Bereich um die Eisenbahnabzweigung nach
Epe, den Bereich nördlich der Bahnhofsanlage und den Bereich an der
Kaiserstiege mit jeweils mindestens zwei ins Gewicht fallenden Gestalt-
objekten des Aspektes Texturierung und mindestens einer überdurch-
schnittlichen Ausgestaltungskonfiguration in der Vertikalen oder Hori-
zontalen.

Abschließend sei noch einmal betont, daß das vorgestellte Verfahren
dazu dient, im materialen Repertoire und Gefüge einer Gesamtstadt
Einheiten auszusondern, die erste Hinweise auf mögliche geringere oder
größere Stadtbild- bzw. Stimulusqualitäten geben. Mit Hilfe des formalen
Ansatzes sollen die subjektiven Einflüsse bei der Stadtgestaltanalyse
minimiert werden. Die Einschätzung eines Beobachters, daß ein bestimm-
ter Gestaltbereich diesen oder jenen Stellenwert im Gestaltgefüge besitze,
ist das Ergebnis eines intuitiven Ansatzes am gleichen Problem. Beide
Ansätze unterscheiden sich also in dem Grad ihrer Subiektivität.

Abwägen und hinsichtlich baulicher Maßnahmen entscheiden müssen
letztendlich die Städtebauer in ihrer Verantwortung.
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lands 1939-1945. 1949. vergr.
2. MüIler-Temme, E.: Jahresgang der Niedersdrlagsmenge in Mitteleuropa.

4. Herbort, W.: Die ländlidten Siedlungslandsdraften des Kreises Wiedenbrildr um

1949.

3. M ü I le r, H.: Die Halterner Talung. 1950.
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DM 2,00

vergr.

vergr,
DM 2,50
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1955. vergr.

9, Pape, H.: Die Kulturlandsöaft des Stadtkreises Münster um 1828 auf Grund der
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12. Denecke, K.: Flüsse und Wasserwirtschaft, Wasserbiologie und Wasserkrank-

heiten in Mesopotamien. 1958. DM 3,80
13. Timmermann, O., L. Hempel und H. Hambloch: Zur Kulturgeographie

der Utztaler Alpen. 1958. DM 5,60



14. Heising, P. Heldemar: Missionierung und Diözes,anbildung in Kallfornien.
1962, vergr.

15. Entwtcklungshilte und Entwi&lungsland. Begriff, Probleme und Möglichkeiten.
A. Antweiler, W. Manshard, R. Mohr, G, Pfeifer, E. Sarkisyans, A. Sievers, O. Tim'
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westdeutsdren Tiefland. 1968. DM 20,00
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DM 17,50

1970, Vorträge, Ex-
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25. Oldenburg und der Nordwesteo. Deutsdrer Söulgeographentag
kursionen und Beriöte. 1971.

26, Bahrenberg, G.: Auftreten und Zugriötung von Tiefdru&gebieten in Mlttel-
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29. Treude, E.: Nordlabrador. Entwicklung und, Struktur von Siedlung und WirtsdraJt
in einem polaren Grenzsaum der Okumene, 1974. DM 25,00

30. Müller-Wille, Ludg.: Lappen und Finnen in Utsiokt, Flnnland. Eine Studie zur
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31. Thannheiser, D.: Vegetationsgeographisdre Untersudrungen auf der Finnmarkc-
vidda im Gebiet von Masi/Norwegen. 1975. DM 20.00

32. Rinschede, G.: Die Transhumance in den französisdren Westalpen und in den
Pyrenäen. (in Drudcvorbereitung)
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1, Bertelsmeier, E. u, W. Müller-Wille: Landeskundliö-statistisöe Krels-
bes&relbung ln Westfalen. Anleitung für Kreisbesdreiber. 1950. DM 2,2O

2. Wehdeking, R.: Die Viehhaltung in Westfalen 1818-1948. 1. Folge: West- und
Ostmllnsterland. Müller-Wille, W.: Der Viehstapel in Westfalen. 1950. DM 2,50

3. Schneider, P.: Natur und Besiedlung der Senne. 1952. vergr.

4. Wehdeking, R.: Die Viehbaltung ln Westlalen 1818-1948. 2. Folge: Kermün-
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Westfalen. 1953. DM 4,20



5. Gorki, H. F.: Die Grundrisse der städtisdren Siedlungen in Westialen. Timmer-
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17. Poeschel, H.-Cl.: Alte Fernstraßen in der mittleren Westf. Butbt. 1968. DM 16,00
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19, Windhorst, H. W.: Der Stemweder Berg - eine forstg€ographisdre Untersu-
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Stever/Kernmünsterlarrd. 1973. DM 25,00

22, Hi I s , H.: Helden in Lippe. Zur Genese und Struktur eines dörfliöen Lebens-
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24. Ba llmann, W.: Der Halen Oldenburg - Entwid<l,ung und Struktur, Bedeutung
u. Verfleötung. Temlitz, Kl.: Gestaltanalyse der Stadt Gronau/Westf.

25. 40 Jahre Geographische Kommission für Westfalen. (im Drudc)



IV. Landeskundlldre Karten und Hefte
Bodenplastik uld Natunäume Westialens 1 :100 000 ün Fünffarbenrd.rud<

1. Blatt Kreis Paderborn (1953), 2. Blatt Kreis Münster (1955), 3. Blatt Kreis Brilon (19.57),

4. Blatt Kreis Altena (1962), 5. Blatt Krei,s Wiedenbrück (1968).

Stedlung und Landsöalt ln Westfalen
1. MüIler-Wille. W. und E. Bertelsmeier: Der Stadtkreis Münster 1820

bis 1955. Erl. zur Karte 1:10000. 1955. vergr.

2. Wöhlke, W.: Die Kulturtandsdraft des Hardehausener und Dalheimer Waldes.
1957, DM 7,OO

3. Platt, R. S.: A Geographical Study of the Dutdt-German Bortler. Deutsdr von
E. Bertelsmeier, 1958. DM 9'60

4. Ringleb, A. und HambIoch, H.: Sttldien zur Genese agrarbäuerlldrer Sied-
lungen. t96t. DM 11,60

5. Müller-Wille, Mich.: Die eisenzeitliden Fluren in den festländisöen Nord-
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6. Brand, Fr.: Zur Genese der ländliö-agraren Siedluagen im lippisdren Osning-
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7. Sönnecken, M.: Die mittelalteriiche Rennfeuerverhüttung im märklsdren Sauer-
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B, Burrichter, E.: Die potentielle natürlidre Vegetation in der Westf. Bucht. Erl. zur
Ubersichtskarte I:200 0O0. 1973. DM 35,00

9. Temlitz, K.: Aaseestadt und Neu-Coerde, Bildstrukturen neuer Wohnsiedlungen
in Münster und ihre Bewertung, 1975. DM 25,00

10. Lievenbrück, Br,: Die Siedlungsentwicklung im Nordhümmling (im Drudr)

V. Dle Landkreise in Westfalen
Böhlau-Verlag, Köln

1. Der Landkreis Paderborn. Bearbeitet in der Geographischen Komrnission von G.
von Geldern-Crispendorf. Milnster 1953. DM 22,00

2, Der Landkreis Münster. Bearb. in der Geogr. Kommission u. dem Gegr. Institut
der Universität Münster von W. Müller-Wille, E. Bertelsmeier, H. F. Gorki, H.
Müller, Münster 1955. DM 28,00

3. Der Landkreis Brilon. Bearbeitet in der Geographischen Kommission von A. Ring-
leb geb. Vogedes. Münster 1957. DM 28,00

4. Der Landkreis Altena. Bearbeitet in der Geographisdren Komrnission von E. Wag-
ner. Münster 1962. DM 28,00

5. Der Landkreis Wiedenbrü&. Bearbeitet in der Geographisdren Kommission von
W. Herbort, W. Lenz, I. Heiland und G. Willner. Münster 1969, DM 34,00
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