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Vor$rort

Seehafenstädte weisen durch ihre besonderen Verkehrsfunktionen
mit überregionalen Reichwelten eigene bauliche' ökonomische und

demographische Strukturen auf. Die wirtschaftliche Entwicklung
von Seehäfen stand immer in enger Wechselwirkung mit den gei-
stigen, politlschen und merkantilen Kräften der sie tragenden
Städte. Die jängeren technischen Umwälzung:en- im Seehafenverkehr
sowie die speziellen Industrialisierungsvorgänge in Seehafen-
städten erfordern die geographische Analyse veränderter Stand-
ortmerkmale und räumlicher Beziehungen.
Insofern ist es mehr als eine Bestätigung' wenn nach AbschluB

der hier vorliegenden Untersuchung im Mai 1977 nicht nur eine'
beachtenswerte Anzahl weiterer Arbeiten zu diesem Themenkreis
erschienen is!, sondern auch z.B. 1979 in einem inlernationalen
Seminar der Universität Southampton diese Fragen erörtert wur-
den. An.r"t.r Stelle ist hier auf daB 1980 erschienene Vterk

Karmons hinzuweisen, das in.seiner umfassenden Darstellung eine
gesuchte aktuelle Ergänzung zu dem zwei Jahrzehnte alten Stan-
dardwerk von Alexandersson/Norströrn ilarste'lIt.

zur Geographie der Seehafenstädte haben sich seitilem in generel-
Ier Hinsicht Konvitz 1978, CNRS 1979' Vigarie 1979r Fick 1979a,
Hoyle,/Pinder 1981a, b, Plnder/Hoyle 1981 geäußert. Analysen der
allgemeinen wirtschafttlchen Entwicklung cler Seehafenverkehrs-
wirtschaft finclen sich bei Richert 1977, Kommission der Europäi-
schen Gemeinschaften 1977, Bird./Pollock 1978' Stabenau 1980'
Fastenau 1980, Pollock 1981, Alexandersson/Lagervall'1982,
Beth 19&2 und Krause 1982. Unterschiedlichste Untersuchungen je-
weilq einzelner Seehafenstädte haben veröffentlicht: Entmayr
1977, Flck 1979bn,Iäger 1979' Jensen 1979' Bailly,/Weiss-alaner
1981, Charlier'1981, Gay 1981, Hanappe,/Savy 1981, ttoyte 1981,
Husaln 1981 , Lerat 1981 , Norcliffe 198'l ' Pinder 1981 , Rl1ey,/
Smith 1981, Robinson 1981, Takel 1981' Tuppen 1981r Verlaque
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1981, Vigarie 1981, wiese 1981, witherick 1981, Wolkowitsch 1981.
AIs die inäiesem Zusammenhang wichtigsten Einzeldarstellungen,
die den Weser-Jade-Raum betreffen, seien genannt: Base/Strohmeyer
1980, Taubmann 1980, Brandt 1982' Porschen 1982, Singer 1982.

Zur Methode der thematischen Luftbildauswertung im städtischen
Raum geben Blachut (1979) und Finke/Poswik 1981 eine aktuelle
Zusammenfassung.

Die Durchsicht der aufgeführten Arbeiten zeigt, daß einerseits
die rnit dern Phänomen Seehafenstadt verbundenen verschiedenen
Fragestellungen gewissermaßen "in der Luft" lagen, der in die-
ser Untersuchung entwickelte Ansatz jedoch kelne Parallele hat.
Daher lst es berechtigt, Methode und Ergebnisse der Untersuchung
hier unverändert vorzulegen, auch wenn sich der Schwerpunkt der
Analyse auf statistische Daten und Luftbililer iles ilahres 1974

stützt. Da dieses Jahr mit Rücksicht auf ilie konjunkturelle
Entwicklung des Seegüterumschlags des Weser-Jade-Raum gewählt
war, ist eine Aktualisierung des Zahlenmaterials nicht unbedingt
sinnvoll. Außerdem ist abzusehen' daß eine erneute Datenaufbe-
reitung sich heute methodisch noch stärker auf die thematische
Luftbj-ldauswertung stützen müßte, da als Folge allgemej.ner Da-

tenschutzbemühungen auch derartige statistische Angaben in der
erforderlichen Feingliedrigkeit normalerweise nicht mehr zur
Verfügung stehen.

Mtinster, im Oktober 1982 Klaus-Ulrich Komp
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Einleitung

Merkmale von Seehafenstädten

Seehafenstädte werden vor allen anderen Merkmalen durch die
zvreckentsprechend gestaltete Berührungslinie zwischen Land und
Wasser gekennzeichnet. Dieses topographische El_ement prägt ihre
Struktur und Funktionsausrichtung und unterscheidet sie deut-
lich von Städten mit anderen dominanten Funktionen wie Admini-
stration, Industrie oder Fremdenverkehr.
Ihre wirtschaftliche und politische Bedeutung steht in engem

Zusammenhang mit der Inwertsetzung von Küstenräumen. Die Küste
ist insofern mehr als eine physische Trennlinie, weil sj_e als
ein tlbergangsbereich von dem relativ wegeunabhängigen Richtungs-
verkehr über See zu dem gebahnten Landverkehr immer in Verbin-
dung mit dem dynamischen Moment der Raumüberwindung zu sehen
ist. Ohne die Raumüberwindung seewärts sind weder die wirt-
schaftliche und herrschaftliche Macht der mittelalterlichen Han-
se noch di.e Expansion neuzeitlicher Imperi.en denkbar. Selbst der
gegenwärtige Austausch von l{irtschaftsgütern zwischen Industrie-
und Entwicklungsländ.ern beruht j.n unverzichtbarem Maße auf dem

Güterverkehr über See.
Der Küstensaum unterlag in der Entwicklung von der vorgeschicht-
lichen Flachwasserfahrt über die kontinentverbi.ndende Hochsee-
fahrt zum fahrplanmäßigen Warentransport über See vielfachen
Umbe$tertungen. In der jüngsten Zeit fanden verschiedene Ver-
lagerungen von Industriestandorten in die Küstensäume der In-
dustrieländer statt, was sich besonders in den dortigen Handels-
und Verkehrszentren, den Seehafenstädten, auswirkte. Derartige
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Standortverlagerungen zeigen zunächst keine globalen Auswirkun-
gen auf den über See abzuwickelnden Handel und Verkehr, bedeu-

ten jecloch regional erhebliche Veränderungen der Wirtschafts-
spannungen mit,teilweiser Umkehr von Quell- und Zielpunkten des

Landverkehrs. In diesem verschiedentlich arialysierten Prozeß
(ilurgons 1969. Figge 1970r ü.ä.) i.nteressiert hier hauptsäch-
lich äer Ausgangspunkt für diese Entwicklungen: die Seehafen-
stadt aIs Standort spezieller Funktionen mit räumlicher Wir-
kung.
In globalem Maßstab stellt eine Seehafenstadt nlcht mehr als
einen Punkt der Küste dar, auf den mannigfach seewärtige und

lanclwärtige Verkehrsbeziehungen konzentriert sind (Alexanderson/

Norström 1963/1 18), vergleichbar nit der Bündelung von Licht-
strahlen in einem Brennpunkt. Dieser Fokus im Übergang von See-

und Landverkehr besitzt nicht nur eine beachtliche flächenhafte
Ausdehnung, sondern ervteist sich auch durch die in ihm lokali-
sierten Handels- und Wirtschaftskräfte auch über eine verkehrs-
technisch bedingte Durchgangsstation hinaus als wichtiger An-
triebsort für diese Verkehre.
Die fürden S tando r t eines Seehafensmaßgebenden
historischen Lagefunktionen (wie selne Meereslage und seine
Uferlage) treten heute durch weiterentwickelte Hafen- und

Schj-ffsbautechnj-ken gegenüber seiner Hinterlandslage zurück
(v91. Kautz 1934 und Sanmann 1967/2'15). In der Gegenwart wird
der Standort von seiner landwärtigen Verkehrsfunktion bestimmt';
gleichrangig daneben tritt seine (ältere) Handelsfunktion und

selne sich zukünftig verstärkende Produktionsfunktion. Die Ver-
kehrs- und Handelsfunktionen eines Seehafens sind Versorgungs-
und Dienstleistungen, die sich nicht nur auf den Standort be-
schränken, sondern denen verstärkte iiberörtliche Bedeutung zu-
kommt. Mit einer entsprechenden Sozialgl,iederung erfüllt ein
Seehafenstandort Funktionen (vgl. Schöller 1967/41 ' die neben

der demographischen und baulichen Agglomeration zu den urbanen
Kennzeichen zählen. Diese Konzentration zentraler Dienstlel-
stungen findet ihren Ausdruck in der Ausstattung und Verteilung
von Siedlung und Arbeitsstätten innerhalb der Stadt.



2. Stancl der Forschung

Die S o n d e r f o rm inLage und Funktion erfordert bei
einer geographischen Behandlung cler Seehafenstadt die Einbe-
ziehung der Bereiche Stadt-, Wi-rtschafts- und Verkehrsgeographie
mit Seeverkehr, Außenhandel. und tandverkehr.
Die Seehafenstädte sind bisher ln der Stadtgeographie, abgese-
hen von ihren sozialräumlichen Sonderstrukturen, jeiloch kaun

systematisch untersucht vrorden. Schöller (1967/i3 f) sprlcht
allgenein von der Küstenstadt und gesteht ihr lediglich im Rah-
men ihrer historischen Funktion innerhalb der Hanse eine Son-
derstellung zlut während er sie bei der Betrachtung iler gegen-
wärtigen Funktionstypen städtischer Sleillungen unter die Gruppe

der Handelsstädte subsummiert (Schöller 1967/171 .

Erwähnens$tert sind die differenzj.erenden und typisierenden Be-
trachtungen Meckings. Er unterscheidet Hafenwasserraum, Hafen:
landraum und Hafensiedlungsraum. Der Hafenwasserraum wird als
Schiffsverkehrsfläche gefa8t und ist zumeist eng mit den als
Hafenlandraum benannten Plers, Umschlags- und Lageranlagen ver-
zahnt. Der Hafensiedlungsraum umfaßt die hafenorientierten
Siedlungsteile der Stadt. Diese überwiegend physiognomische
Gliederung an hauptsächlich japanischen Beispielen könnte heute
,rtrt.t funktionalen und raumstrukturellen Gesichtspunkten wei-
terentwickelt werden (v91. Mecking 1930/330 f, 1931/216 fl.
Karmon dagegen verfolgt die westeuropäische Seehafenstadt in
ihrer Wachstunstypologie (Karmon 19751 . Dieser Versuch.betrifft
in erster Linie die Stadtentwicklung entlang des Hafengebietes,
das hier auf die Rolle der dominanten Ent$ticklungsachse redu-
zLerL wird, und stellt somit eine notwendige Ergänzung zu Birds
hafenkonzentriertem "Anyport-Modell" dar (v91. Bird 1953) .

Die vernachlässigung der Seehafenstädte in der Stadtgeogiäphi.e
geht einher mlt einer entsprechenden Li.icke in wirtschaftslitis-
senschaftllchen und geographischen Arbeiten über die Seehäfen
(vgl. Alexandersson/Norström 1963, Oldewage 1963,. Blonk 1974'

oder Bird 1967 sowie Sanmann 19671. In den seehafenstädten haben

sich in den vergangenen 25 Jahren tiefgreifände wirtschaftliche;
politische und technische Veränderungen vo1Iäogen, deren Aus-
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r,rirkungen zu berücksichtigen sind (Alexandersson/Norströn 1 963,
Heeckt 1959, Couper 1972, Regul 1971, Boyer 1973, Charlier 19741.
Da sich auch der unlängst von Karmon (1975) vorgelegte Ansatz
auf den gehetischen Aspekt beschränkt, bedarf die Reihe der vor-
liegenden Arbeiten einer Ergänzung durch die Einbeziehung ver-
schiedener, so\4rohl wirtschaftsgeographischer und verkehrs\^rissen-
schaftlicher a1s auch stadtgeographischer Aspekte.

3. Aufgabe, Gebiet und Aspekte der Untersuchung

Unter den vorgenannten Voraussetzungen verfolgt die Untersuchung
das Ziel, unter Einbeziehung von Standortsausprägungen, Funk-
tionsd.ominanzen, raumwirksamen Kräften, Verkehrsleistungen so-
wie urbanen und wirtschaftsräumlichen Entwicklungsprozessen
einen Beitrag zur Geographie der Seehafenstadt zu entwickeln,
in der besonders die Dualität von H a f e n - und
S t,a d t f u n k t i o n Gewicht erhält und vor a1lem die
Kriterien Ausstattung und Leistung Be-
rücksichtigung finden. Dazu müssen zunächst Grundlagen geschaf-
fen werden, um die Seehafenstadt in ihren kennzeichnenden Struk-
turen und Funktionen sowie deren Dynamik zu erfassen.
Um vergleichbarer Grundlagen willen beschränkt sich die Be-
trachtung von Seehafenstädten auf die VerhäItnisse in markt-
wirtschaftlich orientierten Industrieländern. Die wirtschaft-
lichen Rahmenbedingungen von Zentralverwaltungswirtschaften
oder die verkehrs- und kulturgeographischen Rahmenbedingungen
von Ent\,ticklungsländern ergeben vollkommen andere Basissituatio-
nen für eine Seehafenstadt. Organisatorisch-institutionelle IXr-
terschj.ede innerhalb der Gruppe der westlichen Industriestaaten
sowie die Auswirkungen historischer Verflechtungsmuster und
Lagebedingungen bis heute legen darüber hinaus eine weitere
Einengung auf Nordwesteuropa nahe, zumal damit eine bessere ver-
gleichbare Materiallage gegeben ist.
Unter den nordwesteuropäischen Küstenräumen erweist sich die
s üd 1 i che Nordseekü s te alsbesonders ge-
eignet, da hier die größte Hafendlchte innerhalb Europas auf-



tritt und diesem Hafenbogen ein industrieller Gegenbogen ent-
spricht. Der Hafenbogen umsäumt innerhalb einer Küstenentfer-
nung von 200 km die großen Verdichtungszonen Europas (vgI.
Beil. 1, Abb. '11) in denen stark ausgebaute Verkehrsbündel die-
ses gemeinsame Hinterland der Seehäfen von Dünkirchen bis Ham-

burg erschlie8en. Die äußere Abgrenzung dieses Raumes ergibt
sich nach Osten hin zwangsläufig durch die verkehrs- und wirt-
schaftshemmende Grenze der Staatshandelsländer, nach Süden und

Westen ist das in Abbildung 1 1 dargestellte industrj.elle Ver-
dichtungsband von Lille bis Hannover mit einzubeziehen. Auf-
grund der starken historischen Bindungien an die natürlichen
Resourcen für Produktion und Verkehr ist es nicht verwunder-
lich, daß dieses Verdichtungsband sich am Nordrande des ge-

schlossenen Mittelgebirgssaumes vom Artois über die Ardennen

und das Schiefergebirge bis zum Harz erstreckt (v91. MüIler-
wi1le 1952/21-28 und 1971/32 ff, Michel 1974/201.
Innerhalb dieser so begrenzten Nordseeregion bilden die See-

hafenstädte jüngere, vorgeschobene Verdichtungsansätze außer-
halb des schwerindustriellen Altkerns der Börden.
Eine aIs Demonstrationsobjekt der anstehenden Untersuchungs-
fragen auszuwählende Seehafenstadt sollte einen mittelalter-
lichen Kern mit daran anschließenden typischen Entwicklungs-
phasen (Karmon 1975) haben und auch gegenwärtig gekennzeichnet
sein durch
o vielfäItige see- und landwärtige Verkehrsverbindungen in

technischer und organisatorischer Hinsicht, die durch einen
marktwirtschaftlichen Güteraustausch notwendi-g sind ;

o Diversifikation der Lieferanten, Abnehmer und Güterarten;
o Uberwiegen des handelsbestimmten Güterverkehrs über Input,/

Output einzelner Seehafenindustrien;
o Überwiegen des tertiären lrlirtschaftssektors bei starken

Beschäftigungsanteilen in den wirtschaftszweigen Handel und

Verkehr sowie
a Ausstattung und Einzugsbereich eines zentralen Ortes höherer

Stufe.
Bei den nordwesteuropäischen Seehäfen von Dünkirchen bis Ham-

burg sind bei einzelnen dieser Merkmale verschiedene Einschrän-
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kungen zu machen. So r,reist z.B. Rotterdam als der Hafen mit
dem größten cüterumschlag der Welt (bzw. dem zweitgrö8ten bei
Zusammenfassung von Tokyo, Yokohama, Kawasaki und Chiba nach
Charlier 1976/126 f) durch seine starke räumliche Verflechtung
mit der Mineralölindustrie eine einseitige Einfuhrstruktur auf.
Ein geeignetäs Beispiel stelltdagegen Breme n dar,
für d4s alle genannten Merkmale zutreffen. Dj-e Stadt ist in
ihren lanclwärtigen Verkehrsströmen auch nicht entscheidend von
der innerdeutschbn Grenzziehung beeinträchtigt worden und in
ihrem Güteraustausch ausgeglichen und handelsbestimmt.
Es hieße jedoch, die wirtschaftsräumlichen Strukturen und zen-
tralen Verflechtungen zu j-gnorieren, wollte man si-ch im engeren
Untersuchungsraum auf die Seehafenstadt Bremen beschränken. Be-
reits die besondere Situation Brenens durch die Exklave Bremer-
haven sowie wirtschaftsräumliche Gliederungskriterien (v91.
Hottes/Meynen/Otremba 1972/35 f) erfordern eine Ausweitung auf
den gesamten U n t e r w e s e r r a u m . Dabei müssen auch
kleinere Hafenstandorte an der Unterweser mit in die Betrachtung
einbezogen werden. Die Begrenzung des Unterweserraumes ist da-
bei zweistufig zu sehen: Eine engere Umgrenzung umschließt al-
lein den Marschensaum beiderseits des Stromes, einschließlich
der durch die Ausbauten der darin liegenden Städte in ihre::
Siedlungs- und Wirtschaftsstruktur bestimmten Geliete. Eine
weitere, j.n der Größenordnung der mittelzentralen Einzugsbe-
reiche .(Rechtmann 19701, hat darüber hlnaus auch die angrenzen-
den Geest- und Moorsäume mit zu berücksichtigen - ebenso WiI-
helmshaven als Entwicklungsstandort -, da für Fragen der räum-
lichen Planung und Entwicklung auch über den strukturell ein-
heitlichen Marschenraum hinausgegangen werden muß. So umfaßt die
weitergehende Umgrenzung die Schwerpunkträume mit ihren Ent-
wicklungsachsen, die in dem Unterweser-iladebereich die Form
eines nach Norden offenen U bilden (vgl. Niedersächsischer Mi-
ni.ster des fnnern 1973 und Hollmann 1975/49'). In der \.reiteren
Begrenzung wird also bewußt über landschafts- und wirtschafts-
räumliche Einheiten hinausgegangen.
Damit finden im Untersuchungsraum außer den eigentlichen Schwer-
punkten Bremen und Brernerhaven noch folgende 5 Städte mit Hafen-
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anlagenund SeeverkehrBerücksichtigung: W i I he 1m s -
hav€Dr Nordenham, Brake, Olden-
b u r g und E I s f 1 e t h . Letzere hat zwar nur einen
geringfügigen Seegüterumschlag; die Landesplanung weist Elsfleth
jedoch als Schwerpunktort aus zur vorrangigen Sicherung unil

Entwicklung von Arbeits- und Wohnstätten aufgrund des Verkehrs-
Iagewerts an einer wasserstraßenmündung. Das eröffnet dieser
Stadt Entwicklungsnöglichkeiten für weitere Direktverkehre neu

anzusiedelnder Industrien.
Das Spektrum dieser sieben Hafenstädte verschiedenster Größen-

ordnung und zentralörtlicher Funkti.on setzt ilie Eckpfeiler für
den Untersuchungsraum, der im folgenden als w e s e r -
J a d e - R a u m bezeichnet wird.
An bisher erschienen Arbeiten, die diesen Raum in seiner weiter-
rej-chenden Umgrenzung behandeln, sind vor alIem KaPPe (19291

und Abel (1959) zu nennen. Sie stellen in ihrer Raumbeurteilung
einen Maßstab zur Einschätzung gegenwärtiger Entwicklungen und

Schwerpunktverschiebungen dar. ilüngere Arbeiten befassen sich
zumej-st nur mit einzelnen Aspekten regionalplanerischer Art' wie

z.B. der Industrialisierung (v91. Hautau 19721 oder der Wirt-
schaftsentwicklung im Umland Bremens (E99er,/gartog 19721 bzw.,
w.!e z.B. Meffert (1973), der 1änderübergreifenden Regionalpla-
nung in dj.esem Raum.

Im Unte r s uchung sve r f ahren werden zu-

nächst die Hafenbereiche ausgesondert und gegen andere städti-
sche und gewerbliche Nutzungsstrukturen abgegrenzt. Dazu dient
eine Strukturkartierung der sieben Seehafenstädte unter Einbe-
ziehung von aktuellen Luftbildern, die folgende Vorteile bieten:
o genaue Erfassung der Untersuchungsobjekte nach Lage, Fläche

und Zweckbestimmung;

o Unabhängigkeit von Bearbeitungsstand und Darstellungsumfang
des Kartenmaterials;

o Revj.sion von Ausstattungs- und Bestanilsstatistiken durch

Kartierung des tatsächlichen Nutzungqumfangs;

o verfeinerte Erfassung der Verkehrsorientierung gewerblicher
Bauflächen und des Ausbaustandes von Verkehrswegen sowie

o Festlegung von tatsächlichen Nutzungs- und Intensitätsgrenzen.
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Nur so ist für große Teile eine praktikable Möglichkeit ge-
geben festzustellen, in welchem Umfang die in Bestands- und

Planungskarten - einschließlich der F1ächennutzungs- und Stadt-
entwicklungspläne - vorgesehenen Objekte bereits realisiert
worden sind.
Lu f t b i I d a u s w e r t u n g ist kein Selbstzweck,
sondern hat zusammen mit der Kartographie den Stellenwert einer
Hilfswissenschaft für die Geographie (Uhlig 1970/34). Da es sich
jedoch um ein Hilfsmittel handelt, dessen Teilbereiche (Renote

Sensing) sich in einer noch nicht absehbaren Entwicklungsphase
befinden, und dessen Anwendungsbereiche, auch bei konventionel-
len Senkrecht-Luftbildserien, noch keineswegs erschöpft sind,
scheint es berechtigt, kurz Umfang und Stellenwert der Luft-
bildauswertung innerhalb dieser Untersuchung zu charakterisie-
ren.

Die nethodischen Überblicke anthropo- und stadtgeographischer Luftbildaus-
wertung bei Schneider (I969/L47 f, L54 f) und Dodt (1969) sowie der Anwen-

dungsrlberb}ick bei Bowden/Bronner (1970) zeigen und betonen die bemerkens-

werte Diskrepanz bej-o Luftblldeinsatz für Fragestellungen im ländlichen
und naturbelassenen Raum gegenüber einern Raun von stäCltischer und gewerb-

licher Prägung. ALs einen crunil führt Dodt (L969/L65) größere Freigabe-

schwierigkeiten für städtische und industrielle Objekte an. Daräber hinaus

bereitet das zunehnende Auseinanalerfallen von vordergründiger Physiognonie

und zunktion durch weitgehenil unifome Baustrukturen Schwierigkeiten bei
einer Luftbildauswertung. So erfordert es eine umfassende Einarbeitung und

Erfahrung des Bearbeiters in Einzelfragen industrieller und. urbaner Bau-

technik, Gestaltung und Ablauforganisation inilustrier,rirtschaftlicher Pro-

iluktion und deren spezifischer Flächen- und Verkehrserfordernisse, um aus

der Anordnung und Folge von Gebäuden, Ergänzungsflächen, Parkplätzen und

weiteren Einzelkriterien die nötigen zusätzlichen Informationen zu gewinnen.

Möglichkeiten, nit dieser Methode auch zu sozialgeographischen cliederungen
zu gelangen, haben Völger (1969) unil Badewitz (1971) aufgezeLgt, während

Blaschke (1971) die crenzen photograunnetrischer Stadtkartierung für Ver-
messungszwecke absteckt.
In der tlbertragung der Auswert,enethoden auf Hafenanl-agen müssen weitere
Bilddetails als Interpretationsindizien herangezogen werden. Beispielhaft
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seien hier niveaugleiche Gleiseinbettungen und staubfreie, aber vorD Reifen-
abrieb geschr,tärzte Bahnen als Kennzeichen tatsächl-icher Verkehrsflächen in-
nerharb durchgehend asphartierter oder betonierter Freilager- und Aufstelr-
flächen genannt. Eine ilerartige Anwendung photogrFnmetrischer Kartierungs-
methoden ftlr Hafenflächen ist. bisher nicht bekannt. In Verkehrswesen finden
photogrannetrische Methoden allerdings Anvrendung bei verschiedenen Erfas-
sungen von Verkehrswegen, bei Geländeuntersuchungen für Trassenplanungen

uncl bei Baumaßnahmen (2.8. Kochen/SchOpfer 1971). Die an die Objekt- und

Funktionskartierung anschließende Bereichsbildung und graphische Flächen-
bestinmung findet nit detaillierten Merkmalskatal_ogen ihre bauleit- und

stadtplanerische ParalLele in den Erhebungsverfahren von KelLenuann,/Steinert
(1975) und Kellermann (L975/321. Für das hier gewählte Darstellungsverfah-
ren wird arrerdings der tatsächliche Grenzverlauf der kartierten Flächen-
einheiten als Generalisierungsgrundlage beibehalten,
In der Photogrannetrie bezeichnet der Begriff "stereo-Mode11,' (,'Modell,,) die
Gesamtheit aller Einzelinfornationen in dreidinensionaler Lagezuordnung,

die in Auswerteprozeß als optische, mechanische oder rechnerische Transfor-
mation der Bilder gevronnen werden und so ein definiertes Abbi1d des ent-
sprechenden Erdausschnittes Liefern. rn der von Hagget nehrfach zitierten
Modellhierarchie Ackoffs (Hagget L65a/Ll6f; t96'b/l9f) von bildhaften. Ana-

' J-og- und slmbolnodellen konmt den Luftbild als erster stufe äer Abstraktion
die Einordnung in die bildhaften Modelle zu. Die darauf fußenilen weiteren
Auswertungen erhalten unter Ei.nbeziehung von Analogmodellen von llafenein-
heiten (Spezialhäfen) den Slubolcharakter der dritten Stufe. Allerdings
machen es die Realität und Datenlage notwenilig, Slubolnodelle nicht üb€r-
all zu verfolgen, wo es rein statistlsch wünschenswert oder machbar wäre.
Denn derartige Analog- oder SlmbolrDodelle tendieren zu einem überwiegencl

statischen Charakter, was der Dynanik der zu erklärenden Vorgänge in Wirt-
schaft und Verkehr wLderspricht. Unter diesem Aspekt sind auch die Anregun-
gen Eaggets zu verstehen (1965a,/108), daß den Entwicklungen und perspekti-
ven eines Wirtschaftsrar:mes zunächst dynamische Modelle niedrigerer Ab-

straktionsstufen eher Rechnr:ng tragen können, als hochformalisierte aber
statische Modellkonstruktionen ohne dynamische Theorie.

Die Luftblldkartierung kleinster homogener Raumeinheiten ermög-
licht in der ersten Abstraktionsstufe eine Bereichsgliederung
und innerhalb dieser unter Typisierung der GrundeLemente eine
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Au s s t a t t u n g s b ewe r t u n g . Die Ej-nbeziehung

von statistischem Material gestattel nit Hllfe wertorientierter
Gewichtungskriterien eine Differenzierung des Seegüterumschlags
nach Leistungsrelationen. Die räumliche Zuordnung der Leistungs-
gewichtung zu den kartierten Ilafeneinheiten ergibt schließ1ich
Areale vergleichbarer Leistung.

Die enge räumliche Durchdringung und die organisatorisch-funk-
tionelle Wechselwirkung von städtischen Elementen und Hafenele-
menten 1äßt eine überschneidungsfreie Bereichstrennung nicht
zu, zumal Seehafenstädte gerade aus der vlelfältigen Durchdrin-
gung bei-iler Elemente ihre Lebensgrundlage beziehen. Für das wei-
tere Vorgehen ist es dennoch hilfreich, zunächst Hafen und Stailt
getrennt zu betrachten, um ilen Stellenwert der verschj-edenen
Hafenfazi-litäten und städtischen Elemente daran zu erläutern.

Zur definitorischen Einengung des in der Seehafenwirtschaft
allgemein gebräuchlichen oberbegriffs " H a f ",1 f a z i -
I i t ä t e n " wird Heeckt gefolgt. "Hafenfazilitäten" sind
materielle oder organisatorj-sch-institutionelle produktions-
wirtschaftliche Elemente, die die Erfü1lung der Basisfunktion
in der Seehafenwirtschaft ermöglichen bzw. erleichtern. Sie
kommen durch den Staat oder durch private Unternehmen zur.An-
wendung und betreffen den Transfer von Personen und Gütern
zwischen Seeschiff und anderen Transportmitteln (Heeckt 1967 /
258, 266f1. Darüber hinaus bj-etet Heeckt weitere Einteilungs-
kriteri.en nach verkehrsfördernder oder umschlagfördernder Funk-
tion und nach technischem oder organisatorisch-institutionellem
Charakter an. Für eine räumliche Differenzierung von Hafen und

Seehafenstadt besonders wlchtig ist Heeckts dritte Fazilitäten-
gliederung. Er unterscheidet dabei e s s e n t i e I I e

F az i I i t ä te n - das sindAnlagenundOrganisationen,
deren Bestehen eine notwendige Bedingung zur ErfüIlung der see-
hafenwirtschaftlichenBasisfunktion ist - vonden s upp I e -
ment äre n F a zi I i t äteD r die indirektdie
Durchführung der Seehafenbasisfunktion dadurch erleichtern, daß

sie Einsatz und Wirkung der essentiellen Fazilitäten ermöglichen
und sj.chern. Die dritte Gruppe, die akz e s s o r i s c he n

Hafen.faz:-litäten, dient nicht mehr ausschließ-
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lich der Seehafenfunktion und bildet damit die Verzahnung der
hafenspezifischen zur urban-zentralen Dienstleistungs-' und In-
f rastrukturausstattung.
Vor allem im technischen Berei.ch sind die Hafenfazilitäten mit
spezieJ-len Hafenfunktionen verbunden. Traditionell werden die
Hafenfunktionen für den Güterverkehr danach unterschieden, ob

der Transfer einzelner Güterarten überwiegt bzw. vorherrscht
oder der Transfer viel-fältiger Güterarten. Die dafür häufig ver-
wandten Begriffe Spezialhafen und Universalhafen sind jedoch

zu weit gefaßt und ohne scharfe Abgrenzung gegeneinander. Wäh-

rend diese Kennzeichnung noch zur Unterscheidung von Kohle- oder
Petroleumhäfen gegenüber den großen Handelshäfen mit universel-
len Seeverbindungen und Güterströmen ausrej.chte, verlangt heute
die technische und ökonomische Entwicklung der Seehafenverkehrs-
wirtschaft eine feinere Differenzierung. Die Rationalisierungs-
bestrebungen im Verkehr erfordern eine immer enger werdende An-
passung der Hafenfazilitäten an neue TransPort- oder Güterarten.
Diese Spezialisierungi der Fazilitäten bewirkt, daß es in einern

bestimmten Hafenteil technisch unmöglich oder unwirtschaftlich
sein kann, diese Fazilitäten für andere Transferarten einäu-
setzen.
Eine technisch-ökonomische Funktionsdifferenzierung ist in den

Seehäfen Europas auch räumlich bereits weit fortgeschritten.
So umfaßt ein der Handelsschiffahrt dienender Seehafen ver-
schiedene Areale mit spezialisierten Funktionen. Solche Areale
mit spezialisierten Funktionen werden im folgenden als S p e -
z L a t h ä f e n bezeichnet. Dieser Spezialhafenbegriff ist
enger gefaßt als der traditionelle. Ausgehend von dem Entwick-
lungsstand in Nordwesteuropa kann man elf SpeziäIhäfen typenhaft
unterscheiden (vgl. Abb. 12, Bej-l. 2) und zwar: Spezialhäfen für
- konventionellen Sammel- und Stückgutumschlag

- massenhaften Stückgutumschlag
- Südfruchtumschlag
- Kühlgutunschlag
- LO/LO-UmschIag von Containern
- RO,/Ro-Umschlag

- Bcv-Verkehr
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- trockenen Mlnerallenumschlag
- trockenen Massengutumschlag von Getreide, Futter- und Dünge-

mitteln
- fliissigen Massengutumschlag von Mineralölen und petrocherni-

schen Produkten u.ä.
- Massengutunschlag von verflüssigten Ercl- und Raffineriegasen '.
(v91. Anhang 2t Fazilitäten für den Güterverkehr einer Seehafen-
stadt)
Die nord$resteuropälschen Seehäfen stellen jeweils eine räum-
lich-organisatorische Aggregation dieser Spezialhäfen dar, wo-,
bei nicht in jedem Seehafen alle e1f Typen von'Spezialhäfen
verwirklicht sind. Es können jedoch in einer Hafenaggregation
mehrere Spezialhäfen gleichen Typs auftreten. Den einschlägi- :

gen Statistiken und Veröffentlj-chungen'ist zwar relativ leicht
zu entnehmen, welche Spezialhäfen in einem Seehafen vorkornmen,

eine flächencleckende Bereichsgliederung eines Seehafens nach

Spezialhäfen bedarf aber eingehender Untersuchungen über Art
und Umfang iler Fazilitäten und ihrer tatsächlichen Nutzung.

Eine Zusammenstellung von Spezialhäfen und ihrer gemeinsamen

oder besonderen Fazilitäten bietet die Übersicht i. Die Ein-
teilung differenziert hauptsächlich nach der Umschlagsart, dar-
über hinaus nur dann nach der Art der umgeschlagenen Güter, wenn

diese besondere Fazilitäteh erfordern. Dabei lassen sich die
Spezialhäfen nach den ttauptkategorien des Güterumschlags zusam-

menfassen zu einer Gruppe für konventionellen und spezialisier-
ten Stückgutumschlag, zu einer zweiten Gruppe für den unitisier-
ten Güterumschlag und zu der Hafengruppe für Massengutumschlag.
Dem Charakter der Fazilitätengliederung entbpricht eine weiter-
gehende nach technischen und organisatorisch-institutionellen
Fazilitäten. Die Übersicht umfaßt, unterschj-eden nach Umschlags-
und. Transporttechniken, alle maximal in einer Seehafenstadt mög-

lichen Fazilitäten. Je nach Anteil ej-nZe1ner Spezialverkehre
und Spezlalhäfen an dem Gesamtverkehr einer Seehafenstadt wer-
den Gewichte sich verschieben bzw. einzelne GruPpen fehlen. Eben-

so können Bedeutungsdiskrepanzen zwischen Stadt und Hafen zu Ge-

wichtsverschiebungen bei den organisatorisch-institutionellen
und den technisch-akzessorischen Fazi.Iitäten führen.
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Aus dieser Fazilitätengliederung 1äßt sich auch eine verkehrs-
und wirtschaftsräunliche Differenzierung ej-ner Seehafenstad.t
ableiten. Zweifellos lokalisieren die technischen essentiellen
Fazilitäten für den seewärtigen Verkehr den Kern des Hafenge-
bietes. Dazu sind auch die supplementären technischen F.azili-
täten für den seewärtigen Verkehr sowie die essentiellen und
supplementären technischen Fazilitäten für den Güterumschlag zu
zählen. Dagegen reichen die essentj-ellen technischen Fazilitä-
ten für den landwärtigen Verkehr in ihren linienhaften Elemen-
ten weit über das Hafengebiet hinaus ,rttä köntt.n durch j.hre Ver-
bindungsfunktion mit dem Hafenhinterland einerseits fördernd
als Entwicklungsachsen, andererseits auch als innerstädtische
Trennlinien wirksam werden. So wirken sie z.B. als Leitlinien
fiir die innerstädtischen Standorte der supplernentären techni-
schen Fazilitäten für den landseitigen Verkehr, dessen Unter-
haltungsanlagen zwar seehafenorientiert aufgebaut, jedoch nicht
auf ej-nen direkten räumlichen Anschluß zum eigentlichen Hafen-
gebiet angewiesen sind. Die organisatorisch-institutionellen
Fazilitäten sind noch weitgehend auf dj-rekte räumliche Integra-
tion in das Hafengebiet angewi.esen, bedürfen oft jedoch auch
wej-terer Fühlungsvorteile. Das zeigt sich recht deutlich in äl-
teren Hafenstädten, deren Haupthafenrevier sich von dem AIt-
stadtkern weiter weg verlagert hat, ohne daß die organisatorisch-
institutionellen Fazilitäten in gleichem Umfange gefolgt sind.
So bestimmt sich d.er Standort vieler darunter aufzuführender
Institutionen und Dienstleistungsbetriebe in ihrem Verwaltungs-
hauptsitz eher cityorientiert und in den Außenstellen direkt
kajenorj.entiert. Dem Charakter der verkehrsfördernden akzes-
sorischen Fazilitäten entspricht es, daß nur ihre technischen
Ausprägungen im Hafengebiet lokalisiert sind, jedoch auch d.ort
wegen i-hrer gesamtstädtischen Funktion vorwiegend im Randbereich.
Die organisatorisch-institutionellen Fazilitäten sind Einrich-
tungen hoher Zentralität und erfordern daher einen dienstlei-
stungsorientierten Standort, den Stadtkern] d.h. das Hauptge-
schäftszentrum. Ungeachtet junger Tendenzen zur Verlagerung
hochzentraler Einrichtungen j_n Stadtrandbereiche kommen diesen
Fazilitäten citybildende Funktionen zu.
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Die voll entwickelte Seehafenstadt im nördli'chen MitteleuroPa
blickt zumeist auf eine bereits m i t t.e I a I t e r I i c h

be g r ün de t e T r a d i t i o n maritimen Handels zu-
rück. Die Blütezeit mittelälterlichen Fernhandels fä111 zusam-

rnen mit der Stadtbauphase der Gotik (v91. Karmon 1975/217 fl,
cler Ausbildung besonderer handelsstäd'tischer Funktionsrechte
(Markt-, Stapel und Münzrechte) sowie einer typischen baulichen
und sozialen Quartiersbildung, gekennzeichnet durch die Schluch-
ten der Pack- und Lagerhäuser. Diese allgemein für die mittel-.
alterliche Fernhandelsstadt güItige Ausprägung unterliegt durch
den frühneuzej-tlichen Kolonialhandel einer Unbewertung, die zu-
nächst die Seehafenstädte in ihrer Handels- und Dienstleistungs-
funktion besonders stärkt und s.ie von der binnenländischen
Stadtentwicklung abhebt. Kontinlentale Handelsstagnation und In-
wertsetzung der Randbecken der armorikanischen und variskischen
Gebirge als industrielle Rohstoffstandorte schaffen dann die so-
genannten industriellen t'Altkerne" (v91. Jurgons 1967/x f, 2l

und mit ihnen den Beginn des ungeplanten Städtewachstums durch
die Industrialisierung.
Aufgrund der räumlichen Differenzierung wl-rkt sich diese erste
Industrialisierungsphase in den Seehafenstädten nicht durch
nachhaltige Stadturngestaltung aus. Vielmehr löst sie hier eine
große V e r k e h r s e x p a n s i o n aus, verbunden mit
einer technischen Revolution inder
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Schiffahrts-, Hafen- und Verkehrswirtschaft. Das bewj.rkt eine
weitere Stärkung der Dienstleistungsfunktionen gegenüber binnen-
l-ändlschen Zentralorten, in denen di.e zentralörtlichen Funktio-
nen zugunsten industrieller Umstrukturierung zeitweise zurück-
treten. Mit Ausnahme des Schiffbaus ergreift die Industriali-
sierung erst um die Jahrhundertwende die Seehafenstädte. Kenn-
zeichnend ist d.ie Ansiedlung von importabhängigen Branchen wie
z.B. Jute-, Baumwolle-, Kaffee-, Tabak-, Petroleumindustrie,
die nicht selten aus einer proiluktionstechnischen Neuorganisa-
tion traditioneller Handwerkszweige der Seehafenstädte hervor-
gehen. Die Industrialisierung wird also auf breiterer Basis in
den Seehafenstädten erst wirksam, als die Frähphase und die
Gründerkrise im kontinentalen Europa schon überwunden sind.
Da zu der Zeit nicht nur die Gesellschaftsform der Industrje-
werke bereits entwickelt ist, sondern auch schon der Umbruch
des Verkehrswesens erfolgt, trifft die spätere Industrialisie-
rung in den Seehafenstädten auf ej.nen fnfrastrukturausbau, den
sie sich in anderen Städten erst hatte schaffen müssen. Daraus
resultiert eine harmonischere Stadtentwicklung, die bis heute
neben der Erhaltung der zentralurbanen Dominanz unter Vermeidung
zentrumsloser Industriesiedlungen auch in bestimmten sozial- und
entwicklungsgeschichtlich gebundenen Quartieren der Seehafen-
städte noch zu erkennen ist.
Die jüngste, noch andauernde Phase der Litoralindustrialisie-
rung:, besonders in Nähe bestehender Seehäfen, folgt auf verän-
derter Rohstoffbasis nit gewandelten Transportkosten n e u e n
S t a n d o r t a n f o r d e r u n g e n zur Entlastung der
industriellen Altkerne und trifft dabei auf küstennahe Arbeits-
kraftreserven. Allerdings entstehen dabei aus Rationalisierungs-
rücksichten vorwiegend Großwerke mit erheblichen, nicht nur po-
sitiven Kapazitätseffekten auf die Flächennutzungsstruktur, den
Wohnungs- und Arbeitsmarkt sowie auf den Regionalhaushalt der
Ver- und Entsorgung. Auch diese jiingste Ansiedlung von Industrj.e-
werken in den Seehafenstädten hat für clie Stadtentwicklung nur
randliche Bedeutung. Denn sie trj.fft zeitlich mit einer welt-
weiten "Industrialisj-erung'r des. Städte- und Wohnungsbaus zu-
sanmen und wirkt nur verstärkend auf die Betonierunq urbaner
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Peripherieräume und paralleler Veränderungen des Stadtkerns.
Dle Seehafenstädte bleiben dennoch in der Struktur der Beschäf-
tigung und des Bruttoinlanclproduktes dienstleistungsbestimmt,
was in funktionsspezifischer Flächennutzung seinen baulichen
Ausdruck findet. Innerhalb der allgemein stadttypisch hohen Bei-
träge der gesamten Dienstleistungen zum Bruttoinlandsprodukt
liegen die Seehafenstädte mit den Bereichen Verkehr und teil-
weise auch Handel weit über dem Durchschnitt, ebenso wie die
Dominanz der Beschäftigung in den Bereichen Handel und Verkehr
keine Entsprechung in anderen Städten findet.
Im weser-,Jade-Raum ist au8erhalb der städtischen Bereiche ein
auffall-endes Konzen trationsgef äI1e in
Bevölkerung und Wirtschaftskraft
zu beobachten. Die Strukturschwäche des landwirtschaftlich ge-
prägten Unl-andes ist bereits im Beitrag Abels zur Landbeschrei-
bung des Unterweserraumes treffend gekennzej-chnet; seine grund-
sätzliche Aussage hat über die zwei dazwischen liegenden Jahr-
zehnte hinweg generell ihre Gültigkeit behalten (v91. Abel
1959/115). Wenn auch Motorisierung, Arbeitspendlertum und punk-

tuelle Gewerbeansiedlung den 1ändlichen Lebensbereich überformt
haben und weiterhin überformen, so kommt den sich langsam ent-
wickelnden ländlichen Verdichtungskernen jedoch noch keine
qualitative Bedeutungsänderung zu. Das wäre erst der Fall, wenn

sie die Kriterien einer 'rgrößeren verdichteten Siedlung als
Daueranlage an bevorzugter Stelle, die durch den zusammenhang

von Sonderleistungen für andere ihren Unterhalt gewinnt", er-
füllen, !,ras Ipsen a1s typisches Wesensmerkmal einer Stadt an-

sieht (nach Bousted.t 1975/181). Die Erfüllung al1er dieser Vor-
aussetzungen bieten im Untersuchungsraum j-n der Regel nur die
zentralen orte mittlerer oder höherer stufe (vgl' Rechtmann

't970 / 101 .

Innerhalb der administrativen Grenzen des Weser-Jade-Raumes

wohnen über 114 Millionen von der knapp 1,9 Millionen umfassen-

den Gesamtbevölkerung in zentralen Orten mittlerer oder höherer
Stufe, und zwar in Bremen, oldenburg, Bremeihaven, Wilhelms-
haven, Delmenhorst, Osterholz-Scharmbeck, Nordenham. Brake,

Jever und Varel. Die mittelzentralen Bereiche dieser Orte
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reichen zumeist erheblich in die Verwaltungsgebiete der umlie-
genden Mittelzentren Bremervörde, Zeven, Rothenburg, Verden,
Syke und Westerstede hinein, deren Berücksichtigung in dieser
Arbeit jedoch nur von Fall zu Fa1l aus regionalplanerischen
Gründen erforderlich ist.
Es ist für diesen Raum kennzeichnend, daß mehr als die HäIfte
der zentralen Orte, unter ihnen diejenigen mit den höchsten
Zentralitätsstufen, gleichzeiti-g auch Seehäfen sind und z.T.
1n ihrer ZentralitätsfunkLion weitgehend davon bestirnmt werden.
Unter den Mittelzentren ohne Hafenanschluß nimmt Delmenhorst
durch seine Zugehörigkeit zum Kern der mit Bremen gemeinsam

gebildeten Stadtregion (v91. Hollmann 1975/43 ff) mit 53.000
Einwohnern eine hervorragende Stellung ein. Dagegen erreichen
die Mittelzentren Jever, Varel und Osterholz-Scharmbeck nur
zl^tischen 10.000 und 15.00p Einwohner, da sie inihrer Zentrali-
tätsentwicklung durch ihr Unlanil nicht weiter gefordert sind.
Lediglich Osterholz-Scharmbeck erhäIt gegenwärtig durch seine
zunehmende Entlastungsfunktion für Bremens Wohnungsmarkt und
durch seine Spitzenlage in der nördlich gerichteten Entwick-
lungsachse Bremen \deitere Stärkung.
Unter den Z e n t r a I o r t e n mit Seehäfen haben ver-
schiedene politische Konstellationen der Vergangenheit, für die
hier beispielsweise auf Kappe (11929) oder Bessel l'19271 verwie-
sen wird, markante Unterschiede in den Anteilen des \4rarenpro-
duzierenden Gewerbes gegenüber den verschiedenen Dienstleistungs-
funktionen entstehen lassen. So ragen Bremen und Oldenburg durch
ihre tröheren Verwaltungsfunktionen heraus (für den überblick
äber die Beschäftigtenstruktur der Zentren vgl. Abb. 4, S. 621.
Bremerhaven und Nordenham erweisen sich als die Seehafenstäd.te
des Raumes mit einer Dominanz von Verkehr und Fischerei einer-
seits (Bremerhaven) und Industrie andererseits (Nordenhan).
Wilhelmshaven zeigt seine maritim-tertiäre Dominanz in doppel-
ter !{eise, zum einen durch die verstärkte gewerbliche Ausrich-
tung in Verbindung mit dem Tiefwasserhafen für Massengüter und
zum anderen j.rn außergewerblichen Bereich durch die Marinegarni-
son. Brake erscheint durch die Einengung seiner zentralörtlichen
Reichweite zwischen den Bereichen von Oldenburg und Nordenham
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und der Weserbarriere mit relativ ausgeglichenen Funktionsarten.

2. Die Seehäfen

a) Ausstattung und ihre Bewertung
Eine Seehafenstadt vereinigt besonders in ihren Häfen und hafen-
nahen Bereichen unterschiedliche Verkehrs-' Lager-, DisLrLbu-
tions- und Produktionsfunktionen in zumeist enger räumlicher
Vergesellschaftung und in unterschiedlicher Spezialisierung der
Fazilitäten für diese Funktionen. Eine Analyse der Seehafen-

stadt unter struktureller und leistungsbezogener Differenzie-
rung so11te demnach auf der Untersuchung der Hafengebiete fußen.

Dabei sind die Gebiete in ihrer zweckbestimmten Ausstattung zu

erfassen. und gleichzeitig in ihrem relativen Leistungsbeitrag
innerhalb' der funktionalen Zweckbestimmuttg zu bewerten. Unter
geographischer Betrachtung stellt sich hier die Frage nach der

kleinsten Einheit des Untersuchungsgegenstandes. In der sach-
lichen Differenzierung bilden dj.e einzelnen Fazilitäten (v91.

Übersicht 1) die Grundelemente, deren charakteristische Ver-
gesellschaftungsform zu den strukturell kleinsten räumlichen
Einheiten führen, den S P e z L a I h ä f e n .

Dj-e räunliche Bewertung der Spezialhäfen gliedert sich in drei
Hauptkr i te r i. en: die seewärtj-geVerkehrsanbin-
dung, die verkehrs- und urnschlagfördernde Hafenausstattung sowie

die landwärtige Anbindung für den Nah- und Fernbereich. Beim

seewärtigen zugang sind die Fahrwasserbeschaffenheit sowie die
Beschaffenhej-t des Liegeplatzes zu berücksichtigen. Dj-e Hafen-

ausstatli:ung umfaßt Fazilitäten für Umschlag und Verkehr, Lager-
haltung und Ergänzungselemente sowie schlj-eßlich das Kriterium
der Funktj-onsproportionalität, wobei in die Gesamtbewertung der
vorstehenden Elernente deren zweckgerichtet,e räumliche Anordnung

und VerhäItnismäßigkeit einfließt. SchließIich sind die Krite-
rien des Anschlusses an Eisenbahnen, straßen, Binnenwasserstras-
sen und Fernrohrleitungen in die Hafenbewertung mit einzubezie-
hen. Sie stellen gleichzeitig die Verzahnung zum gesamten Be-

reich der Seehafenstadt her.
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Die Erfassung dieser Verkehrskriterien, in der übersicht 2 auf-
geführtr geschiehtüber insgesamt 19 Bewertung s -
e I e me n t e . Auswahl und Gewichtung derBewertungisele-
mente einer Siebenerskala sind das Ergebnis eingehender Voraus-
berechnungen zur potentiellen Kapazität der Verkehrsinfrastruk-
tur j-m Seehafenbereich. Die dabei grundsätzlich auftretenden
Schwierigkeiten der Zugänglichkeit geeigneter Ausgangs- und Be-
zugsgrößen sohrie die V{ah} angemessener Maßeinheiten und Normie-
rungen sind in den zwj-schenzeitlich von Lanmers vorgelegten po-
tentialorientierten Meßkonzept diskutiert worden (Lammers 19761 .

Die Me rkma 1 s gevr i c htun g en sind zunächst
bei den Messungen und Zählungen für jedes einzelne Merkmal . a1s
Intensj-täts- und Kapazitätsabstufungen ermittelt worden (v91.
auch rStrukturbereicher, S. 35 ff). Das ist naturgemäß nicht
bei allen 19 Bewertungselementen ohne weiteres rnöglich, da z.B.bei
Liegeplätzen nicht allein die technische Gestaltung der Uferbe-
festigungen und Kaianlagen zu erfassen ist, sondern unter dem

Gesichtspunkt der potentiellen Kapazität auch Grundrißgestal-
tung und unterschiedliche technische Unteilbarkeiten in Abhän-
gigkeit von Schiffsgröße und Umschlagsart zu berücksichtigen
sind. So ergeben die Bestandsaufnahmen in der Regel sich über-
schneidende Bandbreiten, denen in der Merkmalsbevrertung häufig-
keitsorientierte Mittelwerte zugeordnet werden. Ej.ne anschlies-
sende Normierung auf diskrete Wertestufen durch eine relative
Gewichtung der 19 Elemente nach ihrer kapazitativen Validität
innerhalb des Gesamtbereichs Seehafen gestattet eine additive
Aggregatj-on. Eine darüber hinausgehende formalisierte statisti-
sche Auswertung der Ergebnisse der Merkmalsgewichtungen ist nit
Intervallskalen dieser Art nicht sinnvoll, da sie qualltative
Anteile enthalten. Daß die in der übersicht gezeigten Bewer-
tungsmöglichkeiten der einzelnen Elemente nicht, immer die ganze
Skala abdecken, ist in der Normierung und in der tatsächlich irn
Weser-Jade-Raum vorkommenden Bandbreite von Spezialhäfen und
Fazilitätenausprägungen begründet.
Für die einzelnen Bewertungsmerkmale ergeben sich dabei folgende
Begrenzungen:
Das ersteBewertungselement s eewär t ig e Z ufahr t
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(1) charakterisiert diese nach den möglichen Regelschiffsgrößen
entsprechend dem ilerzeitigen Ausbaustand. Bewertet werden die
Zufahrten in der Größenordnung vom Küstenmotorschiff bis zum

Eurotanker mit den"I{erten 1 bis 7, wobei realitätsgenäß limitie-
rende Faktoren wie Tidenabhängigkeit oder Schleusen ausschlag-
gebend sind.

Ubersicht 2 Seehafenfazilitäten und ihre Bewertung

Dj-eminimale wasserti.ef e des Liege-
p 1 a E z e s (2) wlrd ebenfalls über die gesamte Skala be-
wertel. Differenzen zum ersten Merkmal können aus Hafenausbau-
reserven oder enger Tidenabhängigkeit der !{asserzufahrt resul-
tieren.
DasElernentder L j-egeplatzge staltung (3)

bewertet mit der baulichen Ausgestaltung von Ufer, Pier oder
fester Kaje die Intensität des direkten Kontaktes von See- und

Landverkehrsmitteln, und zwar mit den Werten 2, 3, 4 und 5.

Ebenfalls entsprechend dem betrieblich-technischen Aufwand wer-
ilendie Um s c h I a 9 s a n I a g e n (4) mitderBewer-

Haupt-
kriterien

Verkehrs-
kriterien

Bewertungs-
elemente

Werte

' l' l'I n 
I 

u 
| 'l '
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a a a o a o o
O o o a o o o
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Verkehr/
UDschlag
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a a a a
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o o a o o o o
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a
a a a
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Eisenbahn 13 Iokalanschluß

14 Eernanschluß
o a o a

Straßenverkehr 15 Innerstädtisch
Landwärtige 16 Fernverkehr

a o a a

Anbindung Binnenschiff- 17 Eafenfazilitäten
fahrt 18 Wasserstra8en

a o o
o o o

Pipelines 19 Mineralölfernleitunqen o
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tung 1 oder 2 versehen (Kräne); lediglich die umschlagsintensi-
ven Anlagen des unitisierten Verkehrs mit 5 (Containerbrücke)
und 7 (Ro/Ro-Anlage).
Der anteilsnäßig zwar sinkenden, aber dennoch großen Bedeutung

der Eisenbahn am Zu- und Ablaufverkehr der Seehäfen entsprechend,
wirdder G I e i sb e s a t z (5) innerhalbderVerkphrs-
und Umschlagsflächen unter Ausschluß der hafeninternen Rängier-
bahnhöfe mit der Bewertung 1 bis 4 versehen. Dabej- wird ein mi-
nimaler Gleisbesatz, der Quotient aus Gleislänge und Liegeplatz-
länge. von 113 bis unter 2,5 für die Stufe 1 zugrunde gelegt.
Die nächsten beiden Stufen bedeuten jeweils eine Verdoppelung;
ein Gleisbesatz von über 1015 wird mit 4 bewertet.
Schließlich wj-rd in die Bevrertung der Umschlags- und Verkehrs-
fazilitäten noch die V e r k e h r s f I ä c h e.n t i e f e

(6) einbezogen, da sie als wichtiges Maß .für das zusarnmenspiel

moderner Umschlags- und Verkehrstechnik mit Lager- und Verkehrs-
fazilitäten anzusehen ist. Die durchschnittliche Verkehrsflächen-
tiefe - als Quotient aus der gesamten Verkehrsfläche und der
Liegeplatzlänge ermj-ttelt - bewertet Größen zwischen 50 bis
unter 70 m2,/m mit der Stufe 1, 70 bis unter 90 mit 2, 90 bis
unter 120 mit 3, 120 bls unter 150 mit 4, 160 bis unter 210 nit
5 und über 210 mit 5.
fn analoger Weise werden bei den L a g e r f ä z i 1 i t ä -
t e n (7) die Lagerbauten nach ihrer Bau- und Nutzungsinten-
sität innerhalb der Skala von 1-7 differenziert. Der Einschät-
zung der Lagerhauptfunktion als der eines kurzfristigen Kapa-

zitätspuffers zwischen Land- und Seeverkehrsträgern mit dem

Ziel eines hohen Lagerdurchsatzes entsprechend, werden z.B.
Stückgutsammelstatj-onen (Packing Centers) nit 7, dagegen

Speicher für langfristige Lagerung nur mit 3 bewertet.

Die Lager f I äche nt ie f e (8) - analog zurVer-
kehrsflächentiefe ermittelt - wird nit 3 eingestuft, sofern sj-e

zwischen 140 und 280 m2,/m beträgt, niedrigere oder höhöre La-
gerflächentiefen errej.chen nur 2, da zu geringe Tiefen die
Schnelligkeit des Umschlags behindern können und zu große Tiefen
die Unschlagsfunktion überhaupt zurücktreten lassen.
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Bej- den E rg än z un9 s an I a 9e n (9) wirdauf eine
clirekte Flächenbewertung verzichtet, da ungenutzte Zwischen-

flächen, Parkplätze und Sozialräume zwar unvermeidbare bzw.

noiwendige Hafenbestandteile sind, jedoch zur Erfü1lung einer
Basisfunktion in nur nebengeordnetem Maße beitragen. So werden

hier nur ctie direkt elnem Spezia,lhafen zugeordneten, flächenhaft
erfaßbaren Einzelelemente, die Gebäude für Verwaltung' Ablauf-
steuerung und zur technj-schen Unterhaltung der Umschlagsfazili-
täten, mit 1 oder 2 bewertet
Für den Gesamtbereich der jeweiligen Spezialhafeneinheit wird
dann mj-t cler Funktionsproportionalität die räunliche Anordnung

der Elemente sowie ihre Verhältnismäßigkeit in Bezug auf die
Llnschlagsfunktion bewertet. unterschiedliche IntensitätsgruPPen
der Häfen für bestirnmte Verkehre erfordern eine Gruppierung:

Funktionsproportionalitäten für S t üc k I u tv e r k e h r e

(10) erreichen Werte zwischen 3 und 6, u n i t i s i e r t e

Verkehre (11) 3, 6, Tund Massengutver-
k e h r e n2) 1 bis 4.
Als nächstes Element wlrd die 1 o k a 1 e E i s e n b a h n -
a n b i n d u n I (13) in den Stufen 3 bis 6 bewertet, ie
nachdem ob für den llafen ein eigener bzw. ein Güterbahnhof erst
innerhalb von 3 km oder auch mehr zu erreichen ist.
Die überregionale Anbindung (14) wird
durch den Anschluß des Hafens an das zweigleisige elektriflzLer-
te Hauptnetz der Bundesbahn mit 4 bewertet, sofern die Entfer-
nung weniger als 10 kn beträgt, bis 30 km mit 3, bis 50 kn mit 2

und schlie8lich bei Entfernungen über 50 km mit 1.

Die innerstädtische Straßenanbin-
d u n g (15) wird wegen ihrer Mehrfachfunktion. in der Regel

mit 1 bewertet. höhere Bewertungen mit 2 oder 3 verlangen einen

vierspurigen Ausbau bzw. eine zweispurj-ge kreuzungsfreie Führung

(2) oder eine direkte innerstädtische Umgehung (3) (vgl. Lammers

1976/871. Der höchste wert (4) wird nur bei vierspuri-ger kreu-
zungsfreier Anbindung vergeben.
Die Fernverkehr sanbindung (16) verlangt
nach dem heutigen Verkehrsstand einen Autobahnanschluß innerhalb
von weniger als 10 km Entfernung fiir die Stufe.2'; Iängere
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Zuwege und Bundesstraßen erhalten nur die l{ertung 1, bei Vor-
handensein einer eigenen Autobahnauffahrt mit Hafenzubringer
wäre die Wertung 3 möglich.
Der dritte Verkehrszwelg, die .B i n n e n s c h i f f a h r t,
benutzt die selben Verkehrsflächen wie die Seeschiffahrt, was

vielfache gegenseitige Rücksichten erfordert. Daher ist für den
ZweigderBinnenschiffahrtdie Ha fe n au s s ta t tung
(17) mit der Stufe 1 zu versehen, sofern innerhalb des Spezial-
hafens ein gesonderter Binnenschiffsliege- und Warteplatz vor-
handen ist. Darüber hinaus sind mit der Stufe 2 besondere Bin-
nenschiffsfazilitäten für den Umschlag zu bewerten. Aufgrund
ihrer besonderen Umschlags- und Zwischenlagerfunktion erhalten
LAsH-Barge-Sammelplätze die Wertung 5.
DerüberregionaleAnschluß andas B i nne nwa s s e r-
s t r a ß e n n e t z (18) wird enLsprechend. der Klassifizie-
rung der Wasserstraßen für die Klassen II, III und IV mit 1, 2

und 3 bewertet (vgl. Gewichtung bei Lammers 1976/901.
Das letzte Bewertungselement, der Rohr 1e i tung s an-
s c h I u ß (19), erhält trotz seiner überragenden Kapazitäts-
bedeutung für den Hinterlandverkehr nur die Wertung: 2, da bei
der hier typischen Unteilbarkei! von Transportvregen und -mitteln
nur eingeschränkte linienhafte Verkehrsbeziehungen möglich sind.

Dieser Katalog der Bewertungselemente läßt sich für die Elemente
3 bis 17 zu über 90 B durch photogrammetrische Auswertung fül-
len. Ergänzungsmaterial wird nur für die überregionalen Verkehrs-
anbindungen (14, 16) bei überschreiten des Luftbildbereichs be-
nötigt. Die zur Einpassung notvrendigen Lage- und Namensangaben

werden in der Regel durch die Entzerrungsgrundlage ausreichend
vermittelt. Lediglich die Bevrertungsgrund.lage für den jeweili-
gen Ausbaustand der BewerLungselemente Wasserstraßen und -tiefe
solvie Fernleitungen (1,2,18, 19) ist auf Angaben von Hafenver-
waltungen und sonstige Mitteilungen angewiesen.
Damit kann der gesamte Hafenbereich, der dern Transfer dient, in
der beschriebenen Weise gegliedert und bewertet werden. Dabei
werden bewußt oft selbst innerhalb einzelner Werksbereiche alle
gewerblichen Anlagen und Flächen ausgeschieden, die nicht er-
kennbar vonriegend dieser Funktion dienen. Die hiernach deutlich
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werdende enge Verzahnung von Hafengebiet mit Industrie und Ge-

werbe läßt auch andererseits eine Differenzierung dieser Flächen-
nutzungsbereiche innerhalb einer Seehafenstadt nach ihrer Ha-

fenaffinität, nach ihrer Lage und Verkehrsanbindung zu. Eine

dar'über hinausgehende Einbeziehung der sonstigen Flächennutzungs-
kategorien ist hier nur in Ansätzen rnöglich, da bei ihnen das

Kriterium der Hafenaffinität in eine nebengeordnete Position ''
rückt. so erscheinen in dem so aufzustellenden räumlichen Muster

der Seehafenstadt die F 1 ä c h e n n u E z l)n I s a r t e n

inunterschiedlicherDifferenzierung nac h i hr e r
Verkehrsfunktion.
Die Abgrenzung der einzelnen N u t z u n g s b e r e i c h e,
insbesondere die der spezialhäfen untereinander und gegen andere

Bereiche, wird nach der räumlichen Verteilung der Fazilitäten
und ihrer Merkmalsdifferenzierung vorgenonmen. Dabei werden

Flächen ausgeschlossen, die sich nicht der Transferfunktion
eines Spezialhafens zuordnen lassen, obwohl sie erkennbar der

Verkehrsfunktion dienen, so z.B. gemeinsame Rangierbahnhöfe für
größere Hafenbereiche, durchgehende Hafenerschließungsstraßen
sowie Gebäude unil Anlagen für übergeordnete Funktionen der ver-
waltung und Zollabfertigung; darüber hinaus Flächen und Anlagen,

die nicht dem SeegüterumschJ-ag, sondern dem Schiffsverkehr oder

der Binnenschiffahrt dienen, wie z.B. Schleusen, Hafenmolen,

Leitdämme, sonderfazilitäten und LiegePlätze für Binnenschiffe.
Zur flächenmäßigen Erfassung der kartierten Elemente ist es

notwendig, die relevanten Flächen und strecken iles Luftbildma-
terials nach Einzelentzeriung im einheitlichem Maßstab zu über-
nehmen. Im Hinblick auf die Meßmöglichkeiten und unter Abwägung

von Auflvand und Effj-zjenz wird dafür der einhei-tliche Maßstab

von 1 : 5000 gewäh1t. Vorliegende Ausgaben der Deutschen Grund-

karte 1 : 5000 (bzw. der Katasterplankarte) könrien zur Luft-
blldauswertung trotz ihrer Detaillierung durchgehend nur als
Entzerrungsgrundlage und durch ihr Namengut bej-tragen. Die I'a-.
zilitäten sind nur z.T. Darstellungsgegenstand dieser Karten-
werke und entsprechen auch häufj-g im vergleich mit straßen oder

Grundstücksgrenzen nicht dem Berichtigungsstand des Gesamtblat-

tes. Die Verwendung maßhaltiger Zeichenfolie reduziert so weit
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\^rie möglich systematische FehlerqueJ-l-en der anschlieBenden
graphlschen Strecken- und Flächenbestimmung.
VorgehenundErgebnis der E r s te I I ung des gesamten

S t r u k t u r p 1 a n s imMaßstab 1 : 5000 sollen an einem
charakteristischen Ausschnitt erläutert werden. Der 1n Beila-
ge 3 (Abb. 13) gezeigte Ausschnitt altstadtnaher Spezialhäfen
Bremens ist in verschiedener Sicht reizvoll. Zum einen erfaßt
er einen ffir die Längsentwicklung von Seehafenstädten typischen
Bereich des Ineinandergreifens von City, Wohn- und Gewerbequar-
tieren und des Hafengebietes. Außerdem finden sich hier in eng-
ster Nachbarschaft die ältesten Hafenanlagen außerhalb der Alt-
sladt in verschiedensten Formen der Umgestaltung und Speziali-
sierung vom Baustofflager über das Stückgutsanmelzentrum bis
zum modernsten RO/RO Terminal.
Der H o h e n t o r s h a f € rl r ursprünglich 1842 als
Sicherheitshafen gegen Eisgang durch die Ausbaggerung cles hier
endenden Neustadtwallgrabens angelegt und 1872 mit dem jetzigen
Einfahrtskanal versehen (vgl. Hedde,/Beck 1928/45, 50 f), fun-
gierte nur relativ kurze'Zeit als Einschiffungsplatz für Aus-
wanderer und als öffentlicher Umschlagsplatz für Handelsgüter.
Nach Eröffnung' des Freihafens verlor er schnell an Bed.eutung.
und wurde im Laufe der Zeit ej.ngeschränkt auf seine jetzige
Funktion als Gewerbestandort für Holz-, Bau- und Brennstoffhan-
de1 mit nur nebengeordneter Möglichkeit des Umschlags mit Küsten-
motorschlffen und Binnenschiffen. Nach Abbau der ehemaligen Um-

schlagsfazilitäten an der sogenannten Gaswerkkaje - im Südteil -
bestehen heute nur noch an der Nordwe3tspitze der Landzunge
zur Kleinen Weser durch eine kleine Löschbrücke landfest,e Um-

schlagsfazilitäten für ein Mj.neralöIlager. Bei den anderen Lie-
geplätzen der Gewerbebetriebe werden nach Ausstattung der La-
gerfazilitäten Holz und Baustoffe a1s Stückgut und als Massen-
gut umgeschlagen. Die Fazilitäten für den Seegüterverkehr im
Hohentorshafen umfassen eine Gesamtfläche von 43.500 m2 bei
Liegeplätzen von insgesamt 495 m Länge. Die ilarüber hinausgehen-
den Flächen sind dem Gewerbebereich außerhalb der Transferfunk-
tion bzw. den Flächen der Ufer- und Schiffsverkehrsversicherung
zuzuordnen.
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Die nächste Hafenanlage, der nördlich gelegene W e s e r -
b a h n h o f , liegt mit der Kaje direkt am Stromundweist
an den Liegeplätzen eine Wasserfiefe von SKN -5r5 m auf. Die
über 495 m lange Kaje ist mit ftinf Stückgutdrehkränen ausge-
stattet, die direkt zwei in der Kajenverkehrsfläche eingebet-
tete Eisenbahngleise sowie die anschließende Rampe der paral-
Ielen Flachschuppen bedienen. Die drei Schuppengebäude sind nit
Rampen ausgestattet, das Hauptgebäude ermöglicht außerdem mit
sechs in die Schuppen hineinführenden Gleisen eine witterungs-
geschützte Verladung. Dle Anl-age weist mit einem Anteil von
über 40 t überdachter Schuppenfläche an der gesamten Kajentie-
fe von 15714 rn auf das Vorherrschen der Behandlung von Stück-
gütern der Elsenbahn- und LK!{-Abfertigung hin. Der Weserbahn-
hof verfügt über einen Gleisbesatz von 7r4 innerhalb der An-
lage und tiber eigene im Zollinland gelegene Aufstell- und Ran-
gieranlagen, die über das gemeinsame Anschlußsammelglels an den

Güterbahnhof angebunden. sind. Abgesehen von einem schienen-
glelchen Bahnübergang hat diese Hafeneinheit unmittelbaren An-

schluß an das Netz der vierdpurig ausgebauten Stadtstraßen.

Nach Kartierung der Fazilitäten am nördlich anschließenden
Beckendes Europahaf ens j-starnHafenkopf die
RO/RO-Verladebrücke mit ihren weiteren Fazilitäten aus.den an-
deren Stückgutbereichen auszugliedern. Die Fazilitäten für den

RO/RO-Umschlag umfassdn zunächst den eigentlichen Liegeplatz
mj-t seiner Kaje unil der höhenverstellbaren RO/RO-Brücke. Ent-
sprechend der Umschlagsfront von RO/RO-Schiffen wird für die
Indexbildung die Breite der RO/RO-Brücke zur Kajenlänge hlnzu-
gezählt. Die Fahrbahn dieser Brücke führt unmittelbar in einen
flachen rarnpenlosen Schuppen, dessen Dimensionen und seitliche
Binfahrtsmöglichkeiten speziell auf die Erfordernisse des

schnellen Verkehrs mit Trailern, LKw und Stapelfahrzeugen ab-
gestirnmt sind. Einbezogen wird auch die liegeplatzparallele
Kajenverkehrsfläche sowie die als Trailer- und LKw-Aufstell-
flächen dienenden Freiflächen einschließlich randlicher Park-
plätze. Die enge Anpassung von SchiffstyP und Hafenfazilitäten
erfordert für den relativ kleinen Liegeplatz elne Kajentiefe
von 660,5 m, di-e zu mehr als 50 * überdacht ist. Der hohe und
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für die Transferart nicht ejrforderliche Gleisbesatz von 18,9
erklärt sich durch clie nachträgliche Errichtung des RO/RO-Ter-
minals (19721 auf der durch teilweise Zuschüttung des Hafen-
beckens gewonnenen Fläche. Unter Berücksichtigung der Lage des
Terninals im Freihafenbereich in di-rektem Anschluß an die ZoLL-
abfertigungsstelle 9i1t für den landwärtigen' Verkehrsanschluß
clas gleiche wie für ilen Weserbahnhof.
Der nordwestlich anschließende Bereich des Europahafens, des

ältesten.Frej-hafens Bremens, weist eine für die bremischen Hä-
fen charakteristj-sche Kaigliederungi auf. Drei Kajengleise und
direkt anschließende Rampenschuppen - einst filr den weitgehend
dj-rekten Stückgutumschlag mit der Eisenbahn konziplert - mit
einem weiteren landseitigen Gleis in jeweils niveaugleicher
Einbettung ernöglichen auch dj.e alternative LKw-Bedienung:. Der
Forderung nach kürzest nöglicher Liegezeit bei vielgestalteten
Gütereinheiten entspricht der hohe Besatz mit Portaldrehkränen.
Die Lage des Speichers 1 zur Kaje gibt dabei eine Vorstellung
von der Tiefengliederung der Vorkriegszeit, als der darnalige
Schuppen 1 noch dazwischen auf der heutigen schmalen Freilager-
fläche neben der RO/RO-Brücke lag. Ihrer Funktion für die 1än-
gerfristige Lagerung sowie der heutigen Einsatzreichweite von
F1urfördergeräten entspricht es, daß die jüngeren Speicheran-
lagen in einem von der Kaje 250-300 m nach Norden entfernten
Speicherhof konzentriert sind. Allerdings erscheint besonders
durch die Ungestaltung des Hafenkopfes durch den RO/RO-Terminal
die Anbindung des Speicherhofes, der ebenfalls noch im Freiha-
fengebiet liegt, erweiterungsbedürftig. Unter Einbeziehung d.es

Speicherhofes weist der Europahafen ohne den RO/RO-Terninal
eine Kajentiefe von 21415 m bei einem Gleisbesatz von 615 auf.
Die Verkehrsflächen haben dabei einen Anteil an der Kajentiefe
von 106 m. Der älteren Stückgutbestimmung entsprechend haben
die Kajenschuppen eine Tiefe von 32,3 m und die Speicher 19 m

gegenüber 9,7 m Tiefe der freien Flächen. Da d.ie relatlv =.hr.-
len Rampen dieser Schuppen den rationellen Einsatz von Flur-
fördergeräten begrenzen, werden bei der Flächendifferenzierung
Rampenflächen nicht zu den Verkehrsflächen 9ezählt;, sondern
als Ergänzungsflächen betrachtet, dj-e nur in untergeordnetem
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Maße zum Umschlag bej-tragen. Zusarunen mit den innerhalb des

Spezialhafens lj.egenden nicht genutzten Zwischen- und Böschungs-

flächen, den Gebäuden für Sozialräume und Verwaltung und den

Parkplätzen nehmen dle Ergänzungsflächen.einen Anteil von 20,1 I
an der Gesamtfläche des Europahafens ein. Dj-ese Flächen stel-
len aufgrund ihrer Lage und Verteilung jedoch keine Reserve-
fläche fttr eine weitere, der Umschlagstechnik angepaßten Tiefen-
entwicklung cler Kalflächen dar, da die Hafenfläche seitlich
von Gleisanlagen und Industriefläche eingegrenzt wird.
Der verbleibende Streifen zwischen Europahafen und Weser wird
durch W e r f t i n d u s t r i. e sowie einen weiteren Be-

trieb mit eigener Löschbrücke für sein Mineralöltanklager ein-
genonmen. östlich an dj.e beiden Zollabfertigungsanlagen schlies-
sen sich in typischer Weise Lagergebäude des Speditionshandels
sowie, im Sinne der verkehrsfördernden'supplementären Fazili-
täten für den landseitigen Verkehr, Tankstellen und das Kfz-
Gewerbe an.
Begrenzt wircl dieser Bereich durch Sonderfunktionsflächen
(Berufsschulzentrum), die den Übergang zum östlich anschlies-
senden Citybereich bilden. Nördlich werden diese von einem

allgemelnen lilohngebiet umschlossen, das in seinem westlichen
Teil noch weitgehend die züge eines Hafenviertels mit zweige-
schossigen Reihenhäusern aus der Entstehungszeit der Freihäfen
zu Ende des vorigenJahrhundertsbewahrt hat. Das hafennächste
S t e p h ä n i t o r s v i e r t e I hat an derNordspitze
der Altstadt die Cityfunktion nicht voll entwickelt und j.st
durch Aufgabe der früheren Verbindung zum Weserbahnhof und zum

Europahafen in einen verkehrsberuhj-gten Winkel zwischen Brücken-
rampen und Weserufer geraten.
Gegenüber auf der anderen Stromseite liegt der Westbereich der
wallumschlossenen N e u s t a d t, ein reines Gewerbege-

biet. vorwiegend mit Brauerei-- und Kaffeeröstereibetrieben, da-
neben jedoch auch kleineren Lager- oder Handelsniederlassungen.
Die hier parallel der V{allinie geführte oldenburger Eisenbahn

und BundesstraBe 6 bilden nicht nur eine bauliche Unterbrechung;
vielmehr unterstützen die tunnelartigen Straßenunterführungen
der teilweise sehr breiten Eisenbahnanlagen den Fortbestand
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Tabelle 1 Gruppierung der Spezlalhäfen lm Weser-Jade-Raum nach
der.Funktionsausstattung uncl i.hre Bewertung
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elner unterschwelligen Einstellung des ,,drinnen und draußen,'
zur Kennzeichnung eines früheren Sozialgefälles von Altstadt
zu,Neusiedlungen. So schließt sich südwestlich an den Hohen-
torshafen ein sozlal gering geachtetes Wohnviertel mit einge-
schossigen Reihenhäusern entlang der unterschj.edtich tlef be-
bauten Stichstraßen an, bei denen heute nur noch die bauliche
Ausgestaltung der ältesten mehrgeschossigen Häuser an der
Hauptstraße Hinwelse auf eine höhere Standortbewertung des ehe-
maligen Sicherheitshafens gibt.
Bei einer Darstellung aller Häfen im !{eser-ilade-Raum erweist
sich die Vielzahl der neunzehn Bewertungselemente als zu fein-
gliedrig (v91. Übersicht 2). Um dennoch die Ausstattung in ih-
rem vollen Umfang berücksichtigen zu können, wird die vorab be-
schriebene Gewlchtung der Fazilltäten ftir einen Ausstattungs-
index zugrunde gelegt. Zur Denonstration des Vorgehens bei der
Erfassung derBewertungseleinente undder Be re c hnung
de s Au s s tattung s index wirdwiederder
gleiche Ausschnitt des Strukturplanes benutzt (Beil. 3, Abb.
13).
Bei der Betrachtung der neunzehn Bewertungselemente erhält der
Europahafen nach dem Zufahrtskriterium (1) die Bewertung 3

(Tab. 1), die weiter aufwärts liegenden weserabschnitte als
Zufahrt zum Hohentorshafen und Weserbahnhof erhalten dagegen
nur die Be\,itertung 2. Da alle drei Häfen irn Tidebereich mit einem
hier mittleren Tidenhub von 3140 m liegen, milssen für d.ie größt-
mögliche Ausnutzungi der Hafenzufahrt durch enge Tj_denanpassung
des Schiffsverkehrs die Liegeplätze jeweils entsprechend tiefer
als die Zufahrt ausgebaggert sein. Das ftihrt beim Europahafen
zu der Bewertung 4 für das zweite Bewertungselement (Vtasser-
tiefe des Liegeplatzes) und beim Weserbahnhof z! der Bewertung
3, wogegen die Bewertung des Hohentorshafen mit 2 anzeigt, daß

hier der Hafenausbau und nicht der Wasserstraßenbau den Zugang
limitiert. Das dritte Bewertungselement, die Liegeplatzgestal-
tung, wird aufgrund der durchgehend.en Kajen beim Europahafen
und Weserbahnhof jeweils mit der Stufe 6 bewertet, beim Hohen-
torshafen durch die vorherrschenden Böschungen mit wenigen Ste-
gen und Pierkonstruktionen mit 2. Unter den Umschlagsfazilitä-
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ten kornmt der RO/RO-Brücke wegen ihrer hohen Spezialisierung
und Lelstungsfähigkeit die Bewertung 7 zu, den sonstigen Fa-
zilitäten jeweils die Bewertungsstufe 1. Nach dem Kriterium des

Gleisbesatzes erfiillt der Hohentorshafen gerade die Bedingungen

zur Einstufung nach 1 1 wogegen Europahafen und Weserbahnhof die
Bewertung 3, der Ro/RO-Terminal sogar 4 erlangen. Beim sechsten
Bewertungselement, der Verkehrsflächentiefe, kommen jetzt zum

ersten Mal die durch die Spezialhafenausgliederung gezogenen

Grenzen zum Tragen: aufgrund der graphischen Flächenernittlung
werden alle Verkehrsflächen irn Verhältnis zu ihrer Liegeplatz-
länge bewertet. Dabei erreicht der Hohentorshafen mit seinen
geringen Antell nicht die Stufe 1 ' mit der der Weserbahnhof be-
wertet wi-rd, \^rogegen der Europahafen die Stufe 3 und der RO/RO-

Terminal die Stufe 4 erlangt. Innerhalb der Lagerfazilitäten wer-
den der Terminal mit 7, dte RampenschuPPenr sowie die mehr-

stöckigen Speicherbauten jeweils mit 3, das Tanklager mit 2 und

die hier nicht speziell ausgerüsteten Freilager mit der Stufe 1

be$/ertet. Auch in dem achten Bewertungselernent für die Lager-
flächentiefe wird wieder der Gesamtanteil zur Be\^Iertung heran-
gezogen, wodurch nach den vorgenannten Kriterien Europahafen
und Weserbahnhof dj-e Stufe 2 erhaltenn während der RO/RO-Ter-

rninal und der Hohentorshafen hierbei kej-ne Gewi-chtung erlan-
gen. Die Ergänzungsanlagen führen in diesem Ausschnitt zu keiner
Bewertung. In ihrer Funktionsproportionalität für den Stückgut-
umschlag erhalten der Europahafen und der Weserbahnhof dj-e Wer-

tung 6, der RO,/RO-Termj-na1 in selner Funktion für den uniti-
sierten Umschlag die Wertung 7, während der Hohentorshafen we-

gen des Fehlens einer eindeutigen Ausrichtung nach den Bewer-

tungselementen 10-12 nicht zu bewerten ist. Die Elenente '13-19

betreffen weitgehend den Ausschnitt in gleicher Weise. Die be-
reits beschriebenen Unterschiede in der Eisenbahn- und Straßen-
anbindung ergeben für den Hohentorshafen folgende Bewertung:
Eisenbahn 4, Straße 1, und Binnenschiffahrt 2. In der gleichen
Reihenfolge erhäIt der Weserbahnhof die Bewertung 6, 2 und 0,
der RO,/RO-Terminal die Bewertung 5, 2 und 0 uncl der Europahafen
die Bewertung 5, 2 und 1. Aufgrund ihrer räumlichen Nähe erhal-
ten a1le Häfen des Ausschnj.ttes die gleiche Bewertung für den
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überregionalen Anschlu8, für die Eisenbahn die Behrertung 4, für
die Straßenanbindung und den Binnenvrasserstraßenanschluß die
Bewertung 2. Mineralölfernlej-tunqen fehlen hier.
Um die angestrebte ubersicht zu vermitteln, werden die Bewer-
tungen, nach Bewertungselementen und Spezialhafenbereichen ge-
trennt, in ein Tabellenfe1d fibertragen, dessen Spalten durch die
1 9 Bei"rertungselemente und dessen Zeilen durch die insgesarnt
50 Hafenteile spezieller und nichtspezieller Funktion gebildet
werden. Dieses in Tabelle 1 wiedergegebene Feld vermittelt zu-
nächst mehr die Vielschicht,igkeit als den uberblick. Eine erste
Differenzierung wird jedoch bereits durch die Betrachtung von
Gruppen glei-cher Funktionsausrichtung gegeben. Die Zeilen 1-11
umfassen alle Spezialhäfen für den konventionellen Stückgutum-
schlag und zeigen im Vergleich nit der übersicht 1 einen her-
vorragenden Fazilitätenbesatz für Unschlag und Lagerung durch
hohe und höchste Bewertungszahlen. Die zahlenmäßig geringer ver-
tretenen Gruppen der spezialisierten Stückguthäfen für massen-
hafte Stückgüter sowie Südfrüchte und Kühlgut fallen dagegen in
ihrer Ausstattung zurück (Zeilen 12-17'1. Unter den Positionen
18-23 erscheinen die Spezialhäfen für unitisierte Verkehre, in-
nerhalb derer die Urnschlags- und Lagerflächenbewertung zwar do-
minant bleibt, jedoch nicht die Spitzenwerte einiger Stückgut-
häfen erreicht. Dagegen führt hier das besondere Ge\tricht der
Landverkehrsanbindung zu den Spitzdnwerten innerhalb der Bewer-
tungselemente 13-18. Eine gewisse Sonderstellung nimmt die
RO/RO-Anlage an der Columbuskaje (221 ein, da sie nicht allej-n
den Güterumschlag, sondern gleichzeitig dem Personenfährverkehr
nach Harwich dient. Die gleiche Einschränkung gilt für die Fahr-
gastanlage an der Columbuskaje (6), die trotz Rückgang des
transatlantischen Personenverkehrs weiterhin für diese Aufgabe
unter gleichzeitiger Stärkung des Stückgutverkehrs benutzt wird.
Außerdem nehmen die Fazilitäten für den BCV-Verkehr im Osthafen
(23) eine Sonderstellung ein. Hier können nur die engeren Flächen
des Liegeplatzes für das Trägerschiff sowie die beiden Bargensam-
rnelplätze als Umschlags- und Lagerfläche be\^rertet werden. Die
Spezialhäfen für den trockenen MassengutumschlaS (24-291 zeigen
in threr flächenextensiven Anlage nur wenig nledrlgere Bewertungen
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als die Spezialhäfen ftir massenhaften Stückgutumschlag. Demge-
genüber macht sich bei ilen spezlalhäfen für den Massengutumschlag
von Getreiden, Futterrni.tteln usw. (30-32) die spezielle. Lageraus-
gestaltung mit Siloanlagen und ähnlichem d.urch die Bewertungsdo-
minanz di.eser Eremente bemerkbar. rnnerhalb der spezialhäfen fär
den flüsslgen MassengutumschJ-ag dienen allein die beiilen Bereiche'
Osterort/ölhafen (34) und NWO-Pier (38) dem Rohölempfang, die
vielen kleineren Anlagen (33, 35, 37) dienen dern Empfang und Ver-
sand verschiedenster Mineralölprodukte und teilweise der Urnla-
dung auf kl-einere Schiffe oder auf die Landverkehrsträger. An den
Anlagen der Fettraffinerie in Brake (36) werden verschiedene
pflanzliche und,tierische öle und Fette umgeschlagen, die Nj_e-
dersachsenbrücke in Wilhelrnshaven (39) diente 1975 nur dem Werks-
urnschlag der Alusuisse (Natronlauge). Die ebenfalls hier aufzu-
ffihrenden Anlagen der MOBIL-OIL AG in Wilhelrnshaven sind nach
Fertigstellung der Raffinerie im .Iuli 1975 in Betrieb genom-
men worden und umfassen eine dem Deich um 2,05 km vorgela-
gerte Löschinsel mit elner Liegeplatzausstattung für Tanker bis
zu 250 000 tdw sowie am Rande des Fahrwassers einen nur 1050 m

vom Deich entfernten Anleger für produktentanker mit einer ent-
sprechend langen Zufahrtsbrticke (vgl. für technische Angaben
Bohr 1975). Der unter der cruppe eines Spezi.alhafens für den
Massengutumschlag von t'lüssiggas aufzuführende Standort Voss-
lapper Groden (41) ist seit November 1973 durch einen Vorver-
trag ftir die Deutsche Flüssigerdgasterminal GmbH wilhelmshaven
(Ruhrgas AG,/Gelsenberg AG) gesichert. Nach dem 1976 geschlos-
senen Hauptansiedlungsvertrag steht fest, daß südlich des neuen
Hooksierer siels eine 1 14 krn lange Transportbrücke den Löschan-
leger an das 80 ha groBe Gelände für das Flüssiggastanklager
unil die Verdampferanlagen anschließen wird. Die erste Ausbau-
stufe rnit einern Durchsalz von jährlich 8-1 0 Milrionen m3 Flüssig-
gas wird 1983 oder 1984 in Betrieb genonrmen werden. Die ver-
bleibende Gruppe der nicht als spezialhäfen einzuordnenden An-
lagen bleibt in der Regel in ihrer umschlags- und Lagerausstat-
tung hinter den Spezialhäfen zurück. Das hat in vielen Fällen
seinen Grund darin, daß diese Hafenanlagen nur nebengeordneter
Bestandteil von rndustriewerken sind oder dem seegüterverkehr
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durch stadtplanerische Umgestaltung (AJ_ter Hafen/46) bzw. durch
Sonderfunktion (Kaiserhafen I/48, Fischereihafen/491 enLzogen
sind.
Die Abstufung der Ber.rertungsintervalle gestattet eine zusalnmen-
fassende Summenbildung je Spezialhafen über alle Bewertungs-
elemente. Ein Uberblick über die Summen der Bewertung der Ein-
zelelemente, der Ausstattungsindex, zeigt die höchsten Werte
bei den Stückguthäfen und die niedrigsten Werte bei den nicht
spezialisierten und den spezialisierten Häfen für den Flüssig-
gutumschlag. Auch die anderen Spezialhäfen gruppieren sich um

eln bestimmtes Niveau; jedoch sind die Streuungen innerhalb
einzelner Gruppen im Vergleich zu dem Gesamtabstand z\irischen
Maximal- und l4inimalwert so groß, claß keine überschneidungs-
freien Niveaus gegeben sind.
Etwas aufschlußreicher sind die Mitteh4rerte der Ausstattungs-
indizes innerhalb der einzelnen Gruppen. So liegen z.B. dle
Spezialhäfen für'den Cont,ainerumschlag mit einem mittleren Aus-
stattungsindex von 85 höher als die der Stückguthäfen nit 74,.
obwohl bei ihnen die höchsten Einzelwerte auftreten. In der
Höhe des mittleren Ausstattungsindex mit 53 bzw. 52 folgen dann
die Gruppen der Spezialhäfen für den massenhaften Stückgutum-
schlag, den RO/RO-Umschlag und den Massengutumschlag von Ge-
treiden und Futtermitteln. A9f einern Niveau von 47 bzw. .48 grup-
piert erscheinen dann die Spezialhäfen für den Stidfruchtumschlag,
den Kühlgutumschlag und den trockenen Massengutumschlag von
Erzen und ähnlichem. In größerem Abstand gruppi.eren sich dann
die Spezj-alhäfen für den Flüssiggutumschlag und die nicht spe-
zialisierten Häfen um ein Mittel von 36 bzw. 37. Unter den ge-
machten Einschränkungen bezüglich der Anwendbarkeit des Bewer-
tungsschemas beschließt der Spezialhafen für BCV-Verkehr mit
seinem Index von 31 diese Niveauklassifizierung.

b) Strukturbereiche
Die cliederung der Seehafenstädte nach Strukturbereichen - ein
synthetisches Element innerhalb des Analyseablaufs - soll das
räunliche Verteilungsbild der Spezialhäfen differenziert ver-
mitteln. K r i t e r i e n für dieAbgrenzungdieserkleinsten
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Hafeneinheiten sind zweckdienliche Ausstattungselemente, räum- .
liche Anordnung sowie die Funktionsausrichtung. Danach können

fär den stand 1974/75 im Weser-Jade-Raum 41 spezialhäfen und

9 nicht spezialisierte Häfen ausgesondert (v91. Beil. 4, Abb. 14)

und glelchzeitig dem Schema nach Tabelle 'l und Beil. 2,

Abb. 12 zugeordnet werden.

Spezialhäfen für konventionellen Stückgutunschlag
(St = Stückgut; Fgst = Fahrgastanlage; Sch = Schuppen)

// Brenen

l. Europahafen (St): Freihafen, unfaßt alle Stückgtutanlagen im zuropahafen

rnit Ausnaluoe der Ro/Ro-FazLlitäten (siehe 21)

2. tlberseehafen (st): r:mfaßt alle Anlagen in Freihafenbecken des tlcersee-

hafens mit Ausnahme d' Fazllitäten d' Kühlhauskaje (17) u' il' Kaje u'

FreiLagerfläche für Röhrenunschlag (12)

3. Neustäclter Eafen (St): Freihafen in Becken II äer Neustädter Eäfen, um-

faßt Hafenkopf, schuppen 20 u. 22 u. zugehörlge Freilagerfläche nit Aus-

nahme d. Containeraufstellflächen (18)

Anmerkung: Diese zuordnung nur bLs t974.; ab 1975 wird durch Bau des

packing-center vJestL. sch. 20 auch der sch. 24 vom containerverkehr

entlastet u. dient verstärkt den Stückgutumschlag.

4. Weserbahnhof (st): Stückquts^nmelzentruD nit zusätzl. Stronkaje an der

Weser bei Strornkiloneter 1r5 ausschl. d. Tanklagers bei km 2'9 (33,

5. hdqstriehäfen (St): Priv. tlmschlagsanlaqen beiderseits der KaP-Horn-

Str. roit Kaje u. Anleger an Sädufer des Hafens A, KaP-Horn-Hafen u.

Stron-Kaje bei kn 7,3; prlv. UmschLagsanlagen Hüttenhafen Ostseite,

Kalihafen ostseite u. tlafen E westseite (vgl- 13, 24, 34).

Brenerhaven

6. Colurobuskaje (Fgst) : Mehrzweckanlage rnit stückgutetagen, Fahrgastab-

fertigung, Personenbafnhof , geräumiger StrlckgutkaJe (Stronkaje) bei

kn 6817,ausschl. der Ro/Ro-AnLage (22), des r,öschrohrgalgens f. d. öf-
' lager Verbinilungshafen (35) undl des süilt. Teils (7)

?. Colunbuskaje (st): Gelände des ehem. Colunbusbahnhofs (Fahrgastanlage I) ,

1974 abgerissen und bis 1975 im Wleileraufbau zurn "Strlckgutterminal

Colunbuskaje"

8. Kaiserhafen II: Freihafen, zugänglich durch d. Kaiserschleüse
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9. Kaiserhafen III (St): Freihafen, zugänglich ciurch d. Kaiserschleusei
unfaßt Rarnpenschuppen d. ostkaje u. FreiLagerflächen d. westkaje ausschl.
des Ausrüstungskais d. Norddeutschen Lroyds u. d. Bananenumschrassan-
lage (16)

10- verbindungshafen (F/G): rreihafen, durch Kaiserschreuse u. Nordschreuse
zugängJ-ich; Sch. F,/G, Kühlhaus, Freilagerfläche f. Schwergut, ausschl_.
ölkaje (35)

ll. Brake (Pier st): stronkaje Eit stückgutfaziritäten einschl. d. Binnen-
hafens soweit. er nicht der Getreidelagerung dient (31)

Spezialhäfen für massenhaften Stückgutumschlag
(H = Holz; Bst = Baustoffe)

Bremen

12. uberseehafen (168): Freilagerfläche im Freihafen überseehafen rDit Fa_
zilitäten für Rohrenumschlag

13. Industriehafen (H, Bst): privat-Unschlagsanlagen zum Üoschlag von golz
und Baustoffen in Hüttenhafen,/Eingang ölhafen, Büttenhafen ost, KohLen_
hafen West Hafen E West und Ost, Hafen F

14. Bremerhaven-osthafen: Freihafen, durch d. Nordschreuse zugänglich,
Nordkaje zwischen Nordhafen (r9) u. Bargensammerplatz (zu 23) ohne rran-
fazilitäten, für pkw-Unschlag rnit Spezialschiffen

15. ElsfLeth: öffentl. u. priv. umschJ-agsanlagen an westl. Hunteufer zwischen
km 2L,6 u. lcn 24,3; überwiegend Stückgnrtu'schlag für ein Verpackungen
produzierendes Werk (OMNIPAC) bei krn 21,6

Spezialhäfen für Südfruchtumschlag
(B = Bananen)

16. Brenerhaven-Kaiserhafen III (B): Freihafen (vgl. 9), Bananenschuppen rnit
Segmentdach und Spezialelevator an iter nördl. Westkaje

Spezialhafen für Kühlgutumschlag
(K = Kühlgutumschlag)

17. Brenen{Jberseehafen (K, 19): Kühlhaus-Kaje an Eingang des HoIz_ und
Fabrikenhafens (43), jedoch zum Freihafenbezirk und statistiscb zum über-
seehafen (2) gehörig. Sch. 19 und Kühlhaus mit Stückgutfazilitäten
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Spezialhäfen fär Contaj-ner

18. Breden-Neustäilter Hafen 24: Freihafen im Noritteil des Eecken If iler

Neustädter Itäfen, unfaßt container- u. 'Stäckgutfazilitäten j.rD Bereich

d. Schuppen 24 u. containeraufstellflächen hinter schupP€n 24 u. 22;

vgl. Ann. zu Neustädter Eafen (st) (3)

Bremerhaven

19. Nordhafen: Freihafen, zugänglich ilrrrch die Nordschleuse. Containerhafen,

zur Ergänzung der stronkaje (20) mit zwei Packing-centern u' einer

Ro/Ro-Brilcke ausgerüstet

20. stronkaje: Freihafen mit vier containerliegeplätzen zwischen kro 70 u.

kn 71; ausschl, containerumschlaq (Ausnahme Schwergut), gemeinsarne

landwärtige Erschließung mit Nordhafen (19)

Spezialhäfen fär RO/RO-Umschlag

21. Bremen-Europahafen (Kopf): RoII on/roll off-Terninal auf d. Gelände des

ehemaL. Eafenkopfes des Europahafens (1), Freihafen, ausgestattet mit

einer 60 t tragenden Ro/Ro-Brücke, Packing-Center, 2 Kajenkränen u.

Freilager- unil Aufstellflächen
22. Bremerhaven-colunbuskaje (Nordteil): RolL on/roll off-Anlage an Strom

bei kn 59, Freihafen, LJ-egeplatz d' konbin' Ro,/Ro- u' Personen-Linien-

dienste nit Aufstell- u. Parkflächen nördl. der Fahrgastanlage (6)

Spezialhafen für BCV

23. Bremerhaven-Osthafen (Lash): Dalbenliegeplatz zwischen Pkw-umschlag (14)

u. Erzhafen (25) in Freihafengebiet' zugängl. durch Nordschleuse; dient'

als Bcv-Terminal für Clie LAsH-Liniendienste, ausgestattet nj-t 2 Bargen-

samnelplätzen

Spezialhäfen für trockenes Massengut

24. Bremen-Industriehäfen (K): Priv. Massengutumschlagsanlagen für Erze u-

feste Brennstoffe; umfassen alle schleusengeschützten Fazilitäten im

Eüttenhafen west, Kohlenhafen Ost, Kalihafen West

25. Blernerhaven-Erzhafen: Freihafen, zugänglich durch die Nordschleuse; An-

lagen der halböffentlichen WEsERPORT-Umgch}agsgesellschaft nit Fazil-itä-

ten zur Massengutentlailung von Erzen für ileren Lagerung u. wiederver-

Iailung auf Eisenbahnen; Süitkaje des Hafenbeckens Osthafen (14 u. 23)
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25. Brake;Nordpier: stronkaje nördI. d. stückgutanlagen (11) bei km 42 nit
Fazilitäten für trockenen Massengnrtumschlag 'u. direkt anschliessendem r

kajenparallelen Freilager
2?. Nordenhan (E): Private Unschlagsanlagen an linken weserufer zwischen

kro 57,9 u. kn 64,2; unfaßt Fazilitäten für trockenes Massengut u.

nicht spezialisierte Umschlagsanlagen; Erzkaje der MIDGARD-DSAG von

kn 57,9 bis krn 58,5 u. die anilerer Werke bei kxo 59,1 , 59,8, 60,5, 6I'5,
62,5, 64,0 n. 64,2; ausschl. cetreideanlage (32) und öJ.piere (37)

28. wilhelnshaven-Binnenhafen: Verschiedene kleinere Umschlagsanlagen am

Nordufer d. Großen Hafens, zugänglich durch d. SeeschLeuse der vielten
Einfahrt; für örtl. Bau- u. Brennstoffirmschlag u. gleichzeitig Binnen-

schiffahrt
29. wilhelnshaven-Niedersachsenbrücke (tttt): öffentl."Unschlagsbrücke am

westrand Cl. Jadefahrwassers parallel zun Strom, Landverbindung durch

Transportbrücke nit Straße; ausschl. der FaziLitäten für flüss. Massen-

gutumschlag (39r. 1974 noch nicht volt ausgerüstet, 1976 nit Kranfazi-
Iitäten für Kohleempfang für die zr^reite Ausbaustufe eines Kraftvterkes

einschl. Förderanlagen u. Kohlelager ausgestattet

Spezialhäfen für loses Getreide, Futtermittel

30. Brer0en-Getreideverkehrsanlage: Spezialhafen f . Massengutumschlag v.

Getreiden, Futtermitteln usw. östl. cies Wendebeckens Überseehafen mit
einer Kaje, einem beidseitig zugängl' Spezialpier u. einem gesonderten

tadepier f. Binnenschlffe; spez. Lagerfazilitäten in Hoch- und Flach-

silos
31. Brake-Südpier: Stromkaje d. Hafens auf d. linken Weserufer bei kn 40,3

rnit priv. Lagerfazilitäten in Hoch- und FlachsiLos

32. Nordenham (MiN): Priv. Getreideanlage der MfDGARD-DSAG.mit Strompier

bei kn 58,6, Binnenschiffsdurchladenöglichkeit, spezial. Lagerfazili-
täten.

Spezialhäfen für fIüssiges Massengut

Brernen

33. Weserbahnhof (Tanklager): Priv. öllager rnit kleiner stronpie! bei
kE 3,0 auf d. rechten weserufer

34. osterort/Industriehafen (ö1) : Priv. töschfazil-itäten für flüssigen
Massengmtumschlag der MoBILoIL in ölhafen u. auf der Strompier an rechten
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weserufer bei kn 9,2 u. iler KLttcKr.IER VIERKE AG auf Cler stromParallelen

töschbrrfcke Osterort III am rechten Weserufer bei kn 1O,0; verbunden nit

ilen Tanklagern beiden Firnen durch kurze unterirCiische Rohrverbindungen

35. Brenerhaven-Colunbuskaje/Verbindungshafen: Priv. Tanklager nördl- d.

Gebäudes d. Fahrgastanlage, durch Robrleitungen mit Löscheinrichtungen

an d. Columbuskaje (zwischen 6 u. 22) u. an il. süill. westkaje d. ver-

binäungshafens verlrrnden

36. Brake-Fettraffinerie: Priv. UnschJ-agspier f. fLüssige Massengüter d.

Fettraffinerie in Brake am linken Weserufer bei kro 42r2i vorzugsvreise

für flüssige öIe u. Fette

37. Nordenham-ölhafen: Priv. Pieranlagen für versch. ÖltankLager auf d. Iin-
ken weserufer bei krn 57 ,8 t 60 

'9 t 63,0

wilhelnshave

38. NWo-Pier: Prlv. Unschlagsanlage m. Tankerlöschbrücke am westL. Rand il.

Jadiefahrwassers für Tanker bis 250.000 tdw, über Leitungssteg ange-

schlossen an das Tanklager der NoRDwEST-ör,r,ErTuNGS-GnbH mit Pipeline-

Kopfstation, verbindungen zu den Kavernenspeichern in uncl r:m wilhelms-

haven

39. Niedersachsenbrücke (fM): Fazilitäten f. d. flüssigen Massengutumschlag

auf cl. gleichen Pier vrie (29); Umschlag von SchweröL f. d. Kraftwerk,

Umschlag von Natronlauge f. il. Tonerdefabrik auf ci. Rüstersieler Groden

40. I'Iobil-oi}: Priv. Lösch- u. Ladeanlagen der MoBrL-orL in wilhelmshaven

f. Tanklager u. Raffinerie auf d. Vosslapper Grodent uxofaßt eine Lösch-

insel in vrestl. Jadefahrwasser für Tanker bis 250.000 tdw, verbundlen

durch Unterwasser-Rohrleitungen mit d. Lösch- u. Ladepier für Feedex-

schiffe; Verbindung äer Piers durch Leitungsbrücke n. Tanklager; in
Betrieb seit 1975

Spezialhafen für FIüssiggasumschlag

41. wilhelmshaven-vosslapper Groden, Flüssigerdgasterminal (LNG) nördl.

d. Mineralölraffinerie (40) nit eig. Löschbrücke u. Fazilitäten f. d-

flüssigen Gasumschlag

Neben den Spezialhäfen, ilie clen elf Funktionskategorien zugeord-
net \,rerden können, gibt es im !{eser-Jade-Raum 9 weitere Hafen-
einhej.tenrdie sich keinem der elf Typen zuordnen lassen. Es han-
delt sich zumeist um kleinere Anlagen mit sPärlicher Fazilitä-
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die Güterstruktur keinen eindeutigen Vorrang erkennen Iäßt. Die-
se Hafeneinheiten werden hier als "nj-cht spezialisierte Häfen'l
zusanmengefaßt und dienen gleichzeitig der Gegenüberstellung des
Ausstattungsumfangs der Spezialhäfen.

Nicht spezialisierte Häfen r

Bremen

42. Hohentorshafen: Nicht spezial. Eafen links ct. Weser f. Küstennotor-
schiffe u. Binnenschiffe

43. IloLz- unil Fabrikenhafen zwischen Überseehafen u.
Stadtteil- WaIIe m. versch. Fazilitäten f. priv. Anlieger: Holzlager,
Getreidesilos, Baustoffumschlag, Stück$rtunschlag für Kaffeeröstereien,
Reismühlen u. priv. Speicher

44. Nord: Kleine öffentl. u. priv. Anlagen am rechten Weselufer bei Vege-

sack, Aumund, Blumenthal u. f. d. Kraftwerk in Farge

45. Sonstige Weserplätze: Lösch- u. Ladeplätze an der Weser f. Binnenschif-
fe u. Küstennotorschiffe oberhalb der Altstadtbrücken u. in Eemelingen

Bremerhaven

46. Alter Hafen: Zollinlanilhafen, ältestes Eafenbecken i. Bremerhaven,

heute nur noch durch d. Neuen Eafen (47) zugängJ-ich; Standort d. Schiff-
fahrtsDuseums, restl. Fazilitäten kaum genutzt

47. Neuer Hafen: Nicht speziaL.r.vlerften, priv- Umschlagsbetriebe, zugäng-

Iich nur noch Clurch Kaiserhafen I (48)

48. Kaiserhafen I: Nicht spezial. Schleusenhafen, zugänglich durch d.
KaLserschleuse; priv. Unschlag, Werft, Marine

49. Fischereihafen: Sä8t1. Anlagen hinter d. Fischereihafenschleuse ein-
schl. Handelshafen u. Querkanal; priv. Uioschlag, Werften, Fischerei

50. oldenburg: ALle Eafenalnlagen an Stau u. Hunte in Tidenbereich, zu-
gänglich für KüstenBotorschiffe; Binnenschiffsverkehr überwiegt stark.

Zum besseren Überblick $rerden die Ergebnisse der Strukturkar-
tierung für die Bereichsgliederung generalisiert in Beilage 4

(Abb. 14) dargesLellt. Die 50 Hafeneinheiten sind mit ihren
Ordnungsnunmern gekennzeichnet und enthalten in ihrer Flächen-
signatur weitere Angaben, die sich auf den im nächsten Abschnitt
erläuterten Ausstattungsindex beziehen. Die übrigen Flächen der
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Seehafenstädte werden in Ergänzung der Fazilitäten der Hafenge-
biete wie folgt unterschieden: Unter dem Begriff hafengebundene
Gewerbe/Industrie werden clie klassischen Hafenindustrien des

Schiffbaus und der Fischerej- sowie die Werke, die über eigene
Lösch- und Ladeanlagen verfügen, zusarnmengefaßt. Als hafenorien-
tiert werden die Betriebe eingestuft, die durch Lage und Ver-
kehrsverbindung erkennbare Standortbindung an den Hafen haben.
Die dritte cruppe d.er transportorientierten Betriebe umfaßt die-
jenigen mit deutlicher Standortbirdung an die Eisenbahn oder
eine Autobahnauffahrt. Für die verbleibenden Betriebe können

verschiedene Faktoren der Arbeitskraft oder Arbeitsorientj-erung
mit zentral-urbanen Fühlungsvorteilen angenommen werden. Eine
Ausgliederung von Misch- und Kerngebieten ist entbehrlich, da

hier zusätzlich zu Wohngebj-eten Straßenzüge mit überwiegender
Geschäftsfunktion dargestellt werden, die bei .flächenfüIlender
Dichte als Geschäftsviertel erscheinen. Neben den Wohngebieten,
die ungegliedert erscheinen, werden noch zusammenhängende Son-
derfunktionen unterschieden: Gebiete mit Kleingärten und Wochen-

endhäusern und, soweit in dem dargestellten Bereich noch vorhan-
den, funktionsfähige Dorfgebiele und landwirtschaftliche Be-
triebsstätten. Die schließlich noch verbleibenden Sondergebiete
ziviler und nicht ziviler Zweckbestlnmung können gemeinsam er-
faßt werden.

c) Leistung und ihre Bewertung
Für den z\deiten Aspekt der Analyse ist zunächst zu defj-nieren,
was unter der in einem abgegrenzten Raum erbrachten Leistung zu

verstehen und wie sie zu bestimmen ist. Die Kenntnis des inner-
halb eines Raumes erwirtschafteten sektoralen oder gesamten Er-
trags wäre hierzu über Indizes des Umsatzes oder Einkommens

theoretisch wünschenswert, ist jedoch in nicht-administrativer
Raumabgrenzung zumeist schwierig und klej.nräumig überhaupt nicht
empirisch zu belegen.
Für einen Seehafen bietet sich der S e e g ü t e r u m -
s c h I a g als Leistungskri-terium an. Der Vergleich von Um-

schlagsmengen in diesem Sinne wird jedoch durch die oft erheb-
lichen Wertunterschiede der einzelnen Güter erschwert. Dle,
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wenn auch nur eingeschränkt, zur Verfügung stehenden Wertanga-
ben des Seegüterumschlags enthalten ebenfalls Diskrepanzen; denn
auch dabei bleibt der unterschiedliche Anteil der mit dem Trans-
fer im Hafen aufzubringenden Dienstleistung unberücksichtigt.
Das unterstreicht auch das bei Heeckt aufgeführte Beispie'1 aler
durch Stückgutumschlag erzielten Lohneinkommen (vgl. Heeckt
1967/252f1, die bei den weniger arbeitskraftintensiven Umschlags-
arten des Massengutes geringeres Gewicht haben. Aufgrund unter-
schiedlj-chster Verhältnisse von Lohn- und Kapitalkosten sowie
verschieden entwickelter Umschlagstechniken lassen sich keine
allgemeingültigen Angaben zur Wertschöpfung des Umschlags be-
stimmter Güter- oder Verpackungsarten machen.
Innerhalb der Europäischen.Gemeinschaft kann man nach dem ge-
gen\^rärtigen Stand der Umschlagstechnik auf eine Art Faustzahl
der Wertschöpfungsrelation verschied.en intensiver Umschlagsar-
ten zurückgreifen. Nach Angaben aus der Seehafenverkehrswirt-
schaft ist aIs WertschöpfungsverhäItnis zugrunde zu legen '

Stückgut : trockenen Massenglut : flüssigem Massengut wie 12 : 4

: 'l (vgl. pressemitteilung des Bremer Senators für Häfen, Schiff-
fahrt und Verkehr vom 29.12.1975'1. Tiotz ihres Durchschnitt-
charakters und insbesondere wegen des Fehlens alternativer, klein-
räumig aufzubereitender Zugangsmöglichkeiten wird im folgenden
aufGrundlage dieses Verhältnisses eine Um s c h 1 a g s:
ge w i c h tun g als erste Näherung für eine relative Wert-
schöpfung vorgehonmen. Aus Gründen iler übersichtlichkeit wer-
den unter Einhaltung des VerhäItnisses umgeschlagene Stückgut-
mengen mj.t dem Faktor 3, Umschlagsmengen des trockenen Massen-
gutes mit dem Faktor 1 und der Flüssiggutumschlag mit dem Faktor
0,25 gewichtet.
Dazu ist zunächst eine Gliederung der Gesamtgütermengen nach der
angewandten Unschlagstechnlk erforderlich (die Zurechnungspro-
blematik ist beiSanmann 1967/29f erläutert), eine Untergliede-
rung, die die Hafenstatistik in der Regel zu1äßt. Der Quotient
aus der Summe der gewichteten Teilmengen und des ungewichteten
Güterumschlags gibt einen dimensionslosen Wert zwischen 0,25
und 3, der j-m folgenden aIs r e I a t i v e r W e r t -
s c h öp f u ng s i n de x , bezogen auf eineWertschöpfung
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des Massengutes von '1, bezeichnet wircl. zur verd.eutrichung d.ieses
Ansatzes sind die Anteire von stückgut, trockenem Massengut und
früssigern Massengut in einem isometrischen Dreieck dargestellt
(vgI. abb. 1) und dort die hertschöpfungsindizes eingerragen.

Linien gleicher

R'Rotterdqn, Dk=Dünkirchen, D= Seehäfend. BRD, A.Anlwerpm, HB. Bremirhe l-kifen

Abb. 1: Umschlag und Wertschöpfung ausgewählter Seehäfen

pie drei Eckpunkte müssen die charakteristischen !{erte annehmen:

die Ecke Stückgut = 100 t den Wert 3, di.e Ecke trockene Massen-
güter = 100 E den Wert 1 und die Ecke flüssj-ge Massengüter =

100 I den Mininalwert von 0125. Daraus leitet sich eine Schar
von parallelen Linien gLeicher Wertschöpfung in diesem Drej.eck
ab. Zur Charakteri-sierung der Durchschnittspositionen sind aus-
gewählte Seehäfen der Nordsedregion sowie der Güterverkehr über
See der Bundesrepublik in ihrer zeitlichen Entwicklung einge-
tragen. lilährencl die $lerte der Bundesrepublik die allgeneine Um-

orientierung auf äberseeische Rohstoffe und Erdöl widerspiegeln,
zeigen die einzelnen Häfen charakteristische Ausrichtungen und
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Entwicklungstendenzen. Die zusätzlich dargestellten ungewichte-
ten Umschlagsmengen werden so durch Positionsveränderungen in-
nerhalb des WertschöpfungsgefäIies relativiert. Dabei ist noch

zu beachten, daß ilie hier dargestellten Gesamtpositionen der
einzelnen Seehäfen den jeweiligen Schwerpunkt j.hrer Verteilung
der SpezJ-alhäfen auf die drei Wertschöpfungseckpunkte wider-

illtlill.r wertschöprunssreration ist dann in einem zweiten
Schritt die wertschöpfungsgewichtele Leistung eines Hafenteils
zu bestimmen als Quotient aus der gewichteten Umschlagsmenge

und der zugehörigen Llegeplatzlänge - dj-eser Wert wird in fol-
genden als K a j e n I e i s t u n g bezeichnet. Die für
einen Seehafen charakteristische maritim-terrestrische Kontakt-
Iinie dient so a1s Leistungsbezugsgröße für die an sie gebunde-

ne Flächenfunktion und Ausstattung.
Insgesamt können die an den vorangegangenen Einzelpunkten je-
weil-s aufgewiesenen Nachteile der Untersuchungsmethode jedoch
in Kauf genommen werden, da dieses Konzept mit relat.iv leicht
zugänglichen Daten sich innerhalb des abgesteckten Rahmens nicht
nur als inner- und j.ntraregionales Vergleichsinstrumentarium
eignet, sondern durch die Luftbildverwendung schnelle zeitlich
verschobene Reproduktionen der Ergebni.sse ermöglicht und sich
damlt auch als Instrument für einen Entwicklungsvergleich an-
bietet.

d) Leistungsbereiche
Für die Leistungsbereiche der Seehafenstädte kann keine eigene
Abgrenzung entwickelt werden, vielmehr ist die Auswertung des

vorhandenen statistischen Materials heranzuziehen. Die Gliede-
rung der Leistungsräume ist zunächst an die Erhebungsbereiche
der H a f e n s t a t i s t i k gebunden, kann jedoch bei
günstig gestreuter Verkehrsstruktur irn Ej.nzelfall weiter ilif-
ferenziert werden. Diese vergröbernde Wirkung der Statistik för-
dert einerseits die Herausarbeitung von Domina\ze , kann anderer-
seits jedoch die konseguente Einhaltung des Spezialhafenkonzep-
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tes beeinträchtigen. Für die regionale Glj-ederung der Hafensta-
tistik sind historische Gründe der Hafenentwicklung sowj.e der
Verlauf iler Zollgrenzen maßgebend. Darüber hinaus sind Unter-
gliederungen nach Interessen dLr lafenverwaltung sowie den Mög-
lichkeiten d.er Anschreibung und Zuordnung innerhalb des Betrj_ebs-
ablaufes entscheidend. Das führt zu unterschiedLich feinen Glie-
derungen, die sich besonders im privatwirtschaftlichen Hafenbe-
neich negativ bemerkbar machen. Im Vergleich zu d.er erstellten
strukturellen Gliederung ist dj.e statistische Gliederung in der
Regel gröber. Ausnahmen bilden die weseraufwärts der Eisenbahn-
brücke in Bremen und vreserabwärts iler Klöckner Werke befindlichen
kleineren Lösch- und Ladeplätze und Anlagenr da die Hafenstati-
stik hier aus tradi-tionellen Gründen wei-terhin Bereiche diffe-
renziert aufführt, die bereits über längere Zeit keinen oder nur
unbedeutenden Umschlag aufweisen. In einigen Fä1len können die
mitgelieferten Unterscheidungen nach Güterarten und nach Ver-
packungsarten weiterhelfen, die Umschlagsanteile von Spezial-
häfen angenähert zu bestimmen unter der Annahme, daß Fazilitäten
von Spezialhäfen auch weitgehend funktionsmäßig genutzt werden.

Zur Orientierung mag der Ausschnitt des Strukturplanes dienen,
für dessen Bereich die Hafenstatistik den Umschlag für den Eu-
ropahafen einschließIich des Ro/RO-Terminal ausweist (Beil. 3,
Abb. 13). Zur Ermittlung des Umschlaganteils des Ro/RO-Terminals
werden von den verpackten Stückgütern diejenigen gezählt, die
in Traj-Iern, Contaj-nern und Lkw umgeschlagen wurden, sowie die
Mengen der Gütergruppe 91 (Fahrzeuge, v91. Anhang 4)', soweit
sie unverpackt umgeschlagen wurden. Ein Vergleich mit anderen
Stückguthäfen läßt erwarten, daß auch innerhalb des Europahafens
tro|'z fehlender Containerfazilitäten vereinzelt Container a1s
Decksladung konventioneller Schiffe mit Hilfe von Schwimmkränen
oder bordeigenen Anlagen umgeschlagen werden. So sind die Mengen
der in Containern urngeschlagenen Güter genaugenonmen nicht vo1l
dem RO/RO-TerminaI zuzurechnen. Andererseits werden jedoch eben-
so vereinzelt Güter auf Paletten sowie Stahlblechcoils mit
Gabelstaplern über die RO/RO-Brücke umgeschlagen, die so stati-
stisch für das RO,/RO-Terminal nicht erfaßt werden. Es wj-rd an-
genommen, daß derartige Verschiebungen sj-ch innerhalb ihres ge-
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ringen Umfangs weitgehend ausgleichen und die Größenordnung

nicht beej.nträchtigen. Nur für Nordenham werden zur kontrollie-
renden Ergänzung Auskünfte einzelner Umschlags- und Produktions-
betriebe zusätzlich verwendet.
Auf diese Weise lassen sich für alle 1974 in Betrieb befind-
lichen Umschlagsanlagen der an ihnen getätigte Umschlag von

Stückgut, trockenen und flüssigen Massengütern bestimmen und

der entworfenen Wertschöpfungsrelationsbildung unterwerfen und

so die Kajenleistung angeben. Dabei weisen diejenigen Spezial-
häfen die höchste Kajenleistung auf, die über eine weitgehende

Spezialisierung der Umschlagsfazilitäten hinaus sj-ch auch durch
Technik und Organisation j-hres landwärtigen Zu- und Ablaufver-
kehrs spezialisiert haben (vgl. Tab. 2).
Die beiden mj-t einigem Abstand herausragenden Spitzenwerte von

über 1 3 OO0 wertschöpfungsgewichteten Umschlagsej.nheiten be-
zogen auf d.ie Länge der Umschlagsfront (Liegeplatz. bzw. Kaje),
werden in RO,/RO-TerminaI im Europahafen (Nr. 21 in Tab. 2) und

über die Förderanlagen der weserport-Erzumschlagsanlage (25)

in Bremerhaven erbracht. Beim RO/RO-Terminal ist diese Zahl

nicht nur Ausdruck der großen Leistungsfähigkeit dieses Umschlags-

systems, sondern rechtfertigt die jüngsten Infrastrukturin-
vestitionen durch dle Expansion.von RO,/RO-Verkehren in der Eu-

ropafahrt und durch die Umstellung einiger Liniendienste. Bei
der Weserportanlage sind in erster Lj-nie Lieferverflechtungen
zur Stahlindustrie für die Umschlagshöhe und Ausnutzungi der
AnIage maßgebend.

Die Kajenleistungen der drei Spezialhäfen für den Containervdr-
kehr (18-20) zeigen direkten Zusammenhang zu der räumlichen Ent-
wicklung dieser Spezialfazilitäten an der Unterweser. Während

die älteste Anlage am schuppen 24 in Bremen (18) bei Aufnahme

der Containerverkehre 1966 der alleinige Containerumschlags-
platz war, ierlagerte sich der Umschlag in den folgenden Jahren
mit fortschreitendem Ausbau des Nordhafens immer weiter nach

Bremerhaven und erreichte 1970 hier bereits 48 I aller über
Bremische Häfen j-n Containern umgeschlagenen Güter. Der bei die-
sen Verkehren ausgeprägten Tendenz zur Schnelligkeit des Schiffs-
umlaufs entsprechend, verlagerte sich mit der stufenwej-sen In-



48

Tabelre 2 Kajenleistung..'6sa spezialhäfen im weser-ilade-Raum 1974

:. t--

x

q

a

+t
+t
qt
+,
o
a
a

s

xo

H
I

o
@
+t

'ro

qE0
rH:d
Qd

oaoqt
+rX
hoE3o

'{\tVlr.
I 2 .l

Industriehöfen
Erzhafen
Brake Norclpier
Nortlenhan(E)
Dinnenhfn Whv.

))
56
45
60
28

L12
1ro
1r0
7r\
L.5

658
13.29\
,.816
8.666

9lt?

Getreideverk-Änl.
Brake er

))
60

1r0
1r0
1.0

L.62,t
2.117

805

2L
4?
40
3r
\3
43
30

t27
,27
t25
t25
r25
,25
.26

7tt"
592
768
801
797

lr.602
247

Weserb.(Tankl.) 3
0sterorü/Indhtn(ö) 3
Colunbk./VerbUrn(ö) 3
Fettraffinerie 3
Nordenharn(ö) S
Nl{O-Pier 3
Nieilersachsentr(tU) 3
nrcnE sPezrarrsl,erle r
llohentorshafen 4t
IIolz- u.Fabrikenh. 4:
Brenen-Nortl 41.

Sonst.Weserplätze 4:
Alter Eafen ,r(

Neuer Hafen 4',
ßaiserhafen I lrt
Fischereibafen \t
0ltlenburg 5(

,n.
24

)r
26,

23
2E

36
34
4€
4€

1r1
216
,4?

,71
2rL
1.12
1r6

lrü
t.565

L25
0
0

2i
10

2t,1
7r

Umschlag (U) . Wertschöpfungsindex (w)

Kajenleistung uw/LK = ua.s. d"" K.j@l

xqr

a0

+)
+t
6
+)ql
o

X
c,

H
I

H
A

o
n
+)
t{
.o

ld

qo

.H:Cl
9.d

!o,o.Dod+!tti.oE
:l.
.+rAÄ

o)k.\
u /r*

1 4

SpSZbIST_Ir-konv. Stücke
Ir\ropahafen(St) 7
Überseehafen(St) 2
Neustä<lter Rafen(St) l
'hbserbahnbof (St) 4
In<lustriehäfen(St) 5
Colunbuslcaje(Fgst,) 6
Kai.serhafen II 8
Kaiserhafen III(St) 9
Verbinclungshrn(r/C) f O

uratro (Pier St) Ll

E

rLi
L43

9C

)t
5t
):
62

):
):
5q

2r8
3rO
3rO
3rO
2r7
3to
3to
219
5rO
3rO

2.821
2.441.
6.2\7

L39
r.996
1.801r

607
835
93L

2.974

ll€

7E
440sthafen

Ol of I o*-h
L
1

blt.@l@
Lberseehafen 16B
Inclustriehfn(urnst) f

3rO
212
3rO
D^6

L.5L7
967

4.ttlt
9 -1n'7

Strczlrln. I. uu(llrucJlt
lr"i*--""--r*rr rt 4i i.0 4.2L9
Sps3\l4,f .xilhrgst
tlbcrsechafen(K.19) 1, &t i.0 19(
rPs_zlLln:_L_v.g4rag
Neustädter [fn.24 1[
Norclhafen Lt
Stronrka-ie 2(

6l
8(

10(

3rO
5rO
1.0

1.18:
2.05i
8.15(

_lPs-znrn. r.lwli
Duropahfn(Kopf
Co lumbuska-i e (N

21
22

6(
\:

3rO
3.0

tt.28t
2.261

sPs-ztrrn. r.u!ä.
0s t,lrafen(Laeh) 2?, t1 3rO 5.941



49

betriebnahme der Liegeplätze der Stromkaje in Bremerhaven der
Containerumschlag weitgehend auf diese Anlage, dj-e mit über
8 000 Wertschöpfungseinheiten 1974 ebenfalls eine hervorragende
Auslastung aufwies (v91. Tab. 2).
Innerhalb der Stückguthäfen (1-11) werden 1974 Vterte für die
Kajenleistung zwischen 600 und über 6 000 erbracht, der Weser-
bahnhof fällt dabei mit einem wert von 139 heraus. Die Anlagen
des Weserbahnhofs (4) werilen nicht durch seinen wasserseitigen
Umschlag, sondern durch die Verteilung von Sammelgut zwischen
verschiedenen Hafenanlagen und Eisenbahn und Lastkraftwagen im

Nachlaufverkehr ausgelastet.
Die Kajenleistungen der Spezialhäfen für massenhaften Stückgut-
umschlag (12-151 liegen enger gruppiert zwischen 1 000 und

4 500. Der niedrige Wert für die Anlagen im Industriehafen (13)

ist auf die größere Bedeutung der Lagerfunktion dieser privaten
Betriebe zurückzuführen. Die Leistungsfähigkeit hochspeziali-
sierter Anlagen drückt sich auch im Wert für die Bananenum-

schlagsanlage im Kaiserhafen III (16) aus. Dagegen zeigen die
Anlagen für den konventionellen Kühlgutumschlag im Überseehaf.en
(17) eine sehr geringe Auslastung durch den Seegüterumschlag,'
was auf dem teilweisen Verkehr mit Kühlcontainern beruht. der
die Lagerfunktion stärker hervortreten läßt.
Erwähnenswert ist noch die breite Streuung der Kajenleistung
innerhalb der Gruppe von Spezialhäfen für trockenen Massengut-
umschlag (24-281 und flüssigen Massengutumschlag (33-39), deren
Beurteilung jedoch sinnvollerweise erst zusammen mit verkehrs-
räumlichen und industriellen Verflechtungen zu betrachten ist.

Die Gruppe der nicht spezialisierten Häfen 142-501, die in
Funktion und Ausstattung vielfach nur supplementäre Funktionen
eines Gewerbebetriebes erfüllen, weisen nur mit dem Holz- und

Fabr:ikenhafen: (43) vergleichbare Kajenleistungen zu anderen

Häfen auf. Allerdings stehen diesen äußerst niedrigen Kajen-
leistungen im Seegüterumschlag vielfach erheblich höhere Lei-
stungen irn Binnenschiffsgüterumschlag gegenüber, eine Tatsache,
durch die d.ie Gruppe der nicht spezialisierten Häfen sj.ch deut-
lich von den anderen unterscheidet.
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Die kartographische Darstellung der Kajenleistung bj-etet zu-
nächst eine Wiedergabe der bereits aufgezeigten Konzentratio-
nen der Seehäfen in Bremen und Bremerhaven (vgl. Beil. 5, Abb.
15). Die gemeinsame Bet:achtung der Kajenleistung al1er Spezial-
und nicht spezialj-sierten Häfen 1äßt in der Gruppierung nach
Schwellenwerten jedoch auch die großen umschlagsschwachen Ha-
fenflächen i.n den beiden Seehafenstäitten erkennen. Nach der
Leistungsposition stehen die Hafenbänder links der Unterweser
sowie das Neuland an der ilade dagegen den bekannten Konzentra-
tj.onen nicht nach. Abgesehen von den Wilhelmshavener Ausbaube-
reichen zeigt sich, daß erhebliche Hafenflächen entgegen ihrem
Standort wenig Orientierung auf den Seegüterverkehr haben. Grün-
de dafür mögen bei einigen Hafeneinheiten auch darin zu suchen
sein, daß Industriewerke durch zeitweise Unterauslastung vor-
handener Seeverkehrsfazilitäten relativ Ieicht veränderLichen
wirtschaftlichen Rahmenbedingungen, z.B. auf Rohstoffrnärkten
und irn Tarifsektor, Rechnung tragen können.

3. Überregionale Verflechtungen der Seehafenstädte

a) Wirtschaftliche Rahmenbeilingungen
Der Verkehr von Gütern auf dem
M e e r - hj-storisch wegen seiner relativen Leichtigkeit der
Raumüberwindung den anderen Verkehrsträgern überlegen - ist
ein entscheidender Verkehrszweig, da öhne ihn der weltweite
Handelsaustausch auf Kontinentalräume beschränkt wäre. Er be-
darf weitgehend der Zubringer- und Verteilungsdienste der Land-
verkehrsträger. Der verkehrsaustausch auf dem Nordatlantik unil
allgemein die Fertigproduktausfuhr der Industrieländer sind
Ausdruck der Handelsfunktionen.
Dem seegüterverkehr kommt jedoch auch eine Rolle a1s produktions-
faktor zu. Couper verdeutlicht das in einem Beispiel: Die pro-
duktion eines bestimmten Gutes in ej.ner Region mit dem ihr ei-
genen Kostenniveau für Arbeit und Kapital als Input der produk-
tion kann i.n eine andere Region rnit niedrigerem Kostenniveau
für Arbeit und Kapitalresourcen verlegt werden, sobald die zu-
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sätzlichen Kosten für den Transport des fertigen Gutes kleiner
als die Differenz der Kostenniveaus sind (v91. Couper 1972/19t1.
Darauf läßt sich auch der gemeinsame ökonomische Gehalt jener
historischen Entwicklungen reduzieren, die durch Wirtschafts-
kraftverlagerungen und Umbewertungen von Räumen glej-cher oder
verschiedener Küsten zur Entstehung des V'Ielthandels im Indu-
striezeitalter geführt haben. Dabei ist gegenwärtig zu beobach-
ten, daß die regionale Variation der Inputkosten für den Faktor
Arbeit zwischen Regionen einer gleichen Küste stärker zum Aus-
gleich tendiert, daß hier also die Unterschiede der Kosten-
niveaus hauptsächlich kapitalbestimmt sind. Dagegen treten in
Räumen an entgegengesetzten Küsten verstärkt Kostendifferenzen
für den Inputfaktor Arbeit auf. Dj-e jüngsten Verlagerungen von

Produktionsstufen selbst der optischen und feinmechanischen In-
dustrie aus Europa nach Südostasien lassen Tendenzen erkennen,
auch in anderen Industriezweigen Ent$ricklungsländer von Roh-

stofflieferanten für Industrieländer zu Exporteuren von Halb-
fabrikaten zu wandeln.

Bei verlagerungen innerhalb elner industriellen Großregion kön-

nen außer outputorientierten Verbrauchsstandorten zunehmend

transportorientierte Küstenstandorte neue Bedeutung gewinnen.

Stellvertretend seien hier die Standortverlaqerungen'der Hütten-
industrie genannt, für die Jurgons (1969) die wirtschaftsräumli-
chen Kräfte und Bindungen der Litoralstandorte j.m nordwestlichen
Kontj.nentaleuropa aufgezeigt hat. Die angesprochene Funktion des

Seegüterverkehrs zeigt sich cleutlLch z.B. an den Um'schlagszu-

wachs von jeweils mehreren Millionen t nach Inbetriebnahme der

neuen integrierten Hüttenwerke USINOR in Dünkirchen (ab 1953),

SIDMAR in zelzatelGent (nach 1962) und KLÖCKNERHÜTTE in Bremen

(ab 1963). Gewinnt auch diese industrielle Komponente des See-

hafenstandortes zunehmend an Bedeutüng in dem Maße wie dle j-n-

dustrielle Inhrertsetzung' der Küste fortschreitet, so werden

hier doch allgemeine regionalwirtschaftliche Ariswirkungen und

Ursachen des Seeverkehrs betrachtet.
Der Küstengestalt und den ausgebauten Landverkehrswegen ent-
sprechend spielt der n a t i o n a I e V e r k e h r der
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Seehäfen im kontinentalen Mitteleuropa (Küstenschiffahrt) nur
eine untergeordnete Rolle. Die mitteleuropäische Seeschiffahrt
steht überwiegend im Dienst des Außenhandels. Für die Bundes-

republik Deutschland mit ihrer relativ kurzen Küste.. gilt das

in verstärktem Maße; allerdings hat die Seeschiffahrt durch ilie
expansive Entwicklung der Landverkehrserleichterungen keine ver-
gleichbaren Steigerungsraten aufzuweisen, so ilaß der relative
Anteil des über See abgewickelten Außenhandels der Bundesrepublik
leicht zurückgeht. Die Seeverkehrsanteile insgesamt liegen um

30 ?, die entsprechenden Anteile an der Einfuhr etwas höher, was

durch die uinfuhrstruktur mit überwiegenden Anteilen "gewichti-
ger" Massengüter und deren Präferenz für den billigeren Schiffs-
transport begründet wird. Für die Ausfuhr gelten jeweils kom-

plementäre Bedingungen. Dort drücken die hochwertj.gen Exportgü-
ter des Industriestaates die Gewichtsanteile des Seeverkehrs '

auf eine Größenordnung von etwa ei-n Fünftel von der Gesamtaus-

fuhr(v91. Tab. 3).
Zur Stellung der deutschen Seehäfen im Außenhandel zeigen sich
interessante Schwergewichtsbildungen bei der Ein- oder Ausfuhr.
AIs größere Haf enregionen sinddabei
die Astuare der Nordseeküste: Ems-Dollart, Weser-Jade und Nie-
derelbe zu unterscheiden.
Beider seewärtigen E in fuhr werden 1965 4212 E über

die Häfen des Weser-Jade-Raumes abgewickelt mit einer Steige-
rung bis 1974 auf 4518 8. Der Niederelbe-Raum erhäIt konstant
ca. 38 t der Einfuhren, während im gleichen Zeitraum j.m Ems-

Dollart-Raurn die Einfuhranteile von 11,9 Z auf 9,9 ? sinken-

Bei der seewärtigen Au s f u hr dominiertmit steigenderTen-
denz der Niederelbe-Raum mit 41,2 Z 1965 und 44,5 * 1974. Mit nahezu
gleichem Wachstum nehmen im l,leser-Jade-Räum die seewärtigen
Ausfuhren von 31,3 t auf 33,2 Z zu, stärker im Ems-Dollart-Raum
von 7,& * auf 10.3 *.
Als gemej-nsamer E n t.w i c k I u n g s v e r I a u f er-
scheint hierbei eine Stärkung der Nordseehäfen auf Kosten der
Ostseehäfen, deren schwache Einfuhrposition '1974 sogar bis auf
5,9 E sinkt. Noch stärker macht sich bei der Ausfuhr die Ein-
bezi-ehung Skandinaviens in neue bremische und hamburgische Con-
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tainerrelationen bemerkbar, die damit erfolgreich gegen die kon-
ventionellen Ostseeverkehre konkurrieren konntent von 1965 bis
1974 gehL iler Anteil der Ostseehäfen von 1 9,6 Z auf. 12,0 t zu-
rück.
Die Werte in Tabelle 3 spiegeln darüber hinaus in der Differen-
zierung dieser küstenabschnittsbestirnmten Hafenräume charakte-
ristische S c hwe r pu n k',t e und Entwj.cklungen wider.
Die Einfuhren in den Weser-Jade-Raum gehen zu über 50 B über
Wilhelmshaven. Dagegen werden hier trotz beachtlicher Steige-
rungen nur relativ unbedeutende Ausfuhren abgewickelt; diese
gehen überwiegend über die Bremischen Häfen. Die niedersäch-
sischen Unterweserhäfen verbessern dabei laufend ihren absolu-
ten und relativen Anteil. Hier zeigL sich auch die begrenzte
Aussagefähigkeit dieser undifferenzj-erten Gesamtzahlen, in der
gerade für die Bremischen Häfen eine nie gekannte expansive
Umstrukturierung durch Spezialisierung von Umschlag und Verkehr
zu verzeichnen ist, deren Wertschöpfungszuwachs hinter dem

gleichzeitigen Mengenzuwachs in den Massengütern und sogenann-
ten "massenhaften Stückgütern" zurückbleibt (vgl. Hoppe 1977/
223,.2271. Trotz der leicht rückläufigen Tendenz wurden auch
1 974 nobh über ein Viertel der seewärtigen Ausfuhr der Bundes-
republik über die Bremischen Häfen versandt.
DasAusmaß der D i f f e r e n z e n vonGewichts- undlr7ert-
anteilen der einzelnen Verkehrsträger verdeutlicht für die .Iahre
1968-75 Tabelle 4 für die Einfuhr in die Bundesrepublik. Während

der Seeverkehr mengenmäßig gerade unter ein Drittel der Gesamt-
ausfuhr sinkt und damit vor den beiden Verkehrsträgern Binnen-
schiffahrt und Rohrleitungen mit. je um ei.n Viertel Anteil ran-
giert, steht er wertmäßig mit ein Viertel bis ein Fünftel Al-
teil nur an zweiter Stelle hinter dem Straßenverkehr. Dort
machen sich zunehmend die Verkehrserlej-chterungen innerhalb des
Europäischen Marktes positiv für hochwertige Sammel- und Stück-
güter bemerkbar, so daß der Anteil des Straßenverkehrs 1970 über
ein Drittel stieg und 1975 38,6 I erreichte
Dennoch hat der .S e e v e r k e h r in jeder Hinsicht eine
wichtige Bedeutung für den Außenhan-
d e I der Bundesrepublik Deutschland. Daraus ergeben sich bei
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den räumlich begrenzten Übergangsstellen des seeverkehrs auf den

Landverkehr erhebliche meridionale Verkehrsspannunqen in der

Bundesrepublik zu ihren nationalen seehäfen. Darüber hinaus ist
zu berücksichtigen, daß von den rund 70 I des Außenhandels, der
nicht über deutsche Häfen geht, noch ein erheblicher Teil über

die Kanal- oder Mittelmeerhäfen der europälschen Nachbarstaaten

als ausländischer Transit der Bundesrepublik abgefertigt wird.

Innerhalb der Bundesrepublik wird davon primär die Rheinschiene

als nehrfunktionale Verkehrsachse sowie das süddeutsche Pipe-
linenetz mit den dreiErdöIleitungenvon Marseille (SEPL), Genua

(CEL) und Triest (TAL) und'einer transalpinen Erdgasleitung
(TENP) betroffen. Hinsichtlich der Auslntirkungen werden jedoch

tendenziell die deutschen Nordseehäfen von den europäischen
zoLL- und Handelserleichterungen bei unterschj-edlicher Verkehrs-
und Regionalpolitik weiterhin benachteiligt- Für die mengenmäs-

sige.Beurteilung ergibt sich die Schwierigkeit, aus den stati-
stisch ausgewiesenen Werten für den grenzüberschreitenden Ver-
kehr die deutdchen Durchfuhranteile ausländischer Hafenplätze
zu ermitteln. Der weitmaschige Rohrleitungstransport läßt sich
allenfalls mit Periodenverschiebung durch die Hafenlagerung di-
rekt dem seewärtigen Empfang der angeschlossenen Häfen zuordnen.
1973 wurden über Rotterdam 18,1'MiIl. t Rohöl in die Bundesre-
publik eingeführt, über Marseille '18,4 Mill. und über Genua und

Triest zusammen 29,7 MLILLonen Tonnen. Unter Berücksichtigung
d.es Wilhelmshavener Empfangs (26'1 MiIl. t) ergibt sich danach

1973 ein Verhältnis von 43 : 48 von Nordsee- zu Mittelmeerhäfen.
Interessanterweise konnte der empfindliche Importrückgang des

Rohöls über Rotterdam 1973/74 weitgehend durch den Zuwachs des

Rohrleitungstransportes tiber !{ilhelmshaven von 24,7 auf 27 ,0
Millionen t irn gleichen Zeitraum ausgeglichen werden. Zu diesem

RohöItiansport in Rohrleitungen wurden 1973 noch insgesamt 21

MilI. t Mineralölproilukte aus den Niederlanden, Frankreich und

Italien eingeführt. Damit ist jedoch bereits die statistische
und sachliche Grenze überschritten, bi-s zu der man noch TransiL-
verkehr eines ausländischen Seehafens für den Außenhandelsver-
kehr der Bundesrepublik feststellen kann. Zwar befindet sich,
unterstützL z.B. durch den gesetzlichen Rahmen für nieclerlän-
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dische F.reihäfen, ein großer Teil der nineralölverarbeitenden
Industrie lnnerhalb der Freihäfen, jedoch sind verarbeitete Gü-
ter nicht mehr zum landwärtigen Verkehr eines Seehafens zu zäh-
1en.

Die Einorilnung des Weser-itade-Raumes in die Rahmenbedingungen
der landwärtigen Verkehrswlrtschaft kann anhand seiner Stellung
irn regionalen Verkehrsauf kommen
vorgenonmen werden. AIs Regionalisierungsgrundlage rnuß dafür dfe
Einteilung der Verkehrsbezirke des Statistischen Bundesamtes
übernomrnen werden (v91. Anhang 3). In der Aufarbeitung der Sta-
tistik wird ffir jeden Verkehrsbezirk (= yg1 sein Gesamtverkehr,
gegliederL nach Verkehrszweigen, ermittelL, z.B. für den Versand
eines Verkehrszweiges die Summe.aus dem Versand j.nnerhalb des
VB, dem Versand in andere VB der BRD, den Versand in die DDR

und in das übrige Ausland. Entsprechend werden auch die Empfangs-
sunrmen für den Eisenbahnverkehr, den Straßenverkehr, den Binnen-
schiffsverkehr und den Rohrleitungst,ransport aufgestellt. Der
Seeverkehr bleibt, wegen seiner anders gerichteten Verkehrsbe-
ziehung hier außer Betracht. Der Güterverkehr auf dem Luftwege
betrifft.gewichtsmäßig sehr geringe Mengen,die 1970 im wesent-
lichen in clie Güterverkehrsgruppen 931 (Elektroerzeugnisse),
939 (sonstlge Maschinen)', 972 (Papier, Pappel , g74 (Druckereier-
zeugnisse), 979 (sonstige Fertigvraren) und 999 (Sammelgüter u.a.)
zu rechnen sind (v91. Anhang 4). Darüber hinaus bleiben durch
den Erhebungsumfang der Güterverkehrsstatistik erhebliche Gü-
termengen des Postverkehrs, des Stückgutverkehrs und des Güter-
nahverkehrs sowie Teile des l{erkfernverkehrs außer Betracht.

Über die unterschiedlichenAnteile d.er Ve rke h r s -
zw e i g e gibtAbbildung 2 einen uberblicknach Bund.eslän-
d.ern im Vergleich zu den cesamtanteilen. Im Zeitabschnitt 1970-
1974 ergibt sich daraus durchweg ein Anwachsen des Straßenver-
kehrs auf Kosten von Binnenschiffahrt und Eisenbahn. Auffalländ
ist, daß unter dern konjunkturellen Einfluß des Jahres 1924 im
Verglejch zu 1973 vlelfach eine Richtungsänderung durch Abnahme

des Straßenverkehrsanteils bei stabilisiertem .oder steigendein
Eisenbahnantej.l erfolgt ist. Darin spiegelt sich wider, daß im
tlbergang zu nachlassender Blnnenkonjunktur noch ein Ausgleich
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Abb. 2: Anteil der Landverkehrsträger am Gesamtverkehr

der Bundesländer 1970-1974

durch kurzfrj.stig verstärkte Exportorientierung möglich ist. Da-
her kann sich bei einem enger werdenden Binnengüterverkehrs-
markt die Eisenbahn aIs stabilisierender Faktor der Verkehrsent-
wicklung erweisen. Ein Vergleich nit Tabelle 4, speziell in der
Mengenentwicklung der- Jahre 1973 - 75, unterstützt diese Aus-
sage für den Bereich der Einfuhr.
Die Zusammenfassung der verschiedenen Verkehrsträger und deren
Empfangs- und Versandwerte bringt unvermeidliche Mehrfachzäh-
lungen verschiedener Art mit sich. Dabei fiihren sowohl Zwischen-
lagerungen wie auch Umladungen, d.h. Wechsel der Verkehrsmittel,
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zu diesen MehrfachzähJ-ungen, wie auch der statistisch vorgege-
bene Zuschnitt der Verkehrsbezirke. Allerdings stören bei der
Betrachtung der Verkehrsleistung derartige Mehrfachzählungen
wenig, da beim Güterumschlag diese Leistungen wirklich erbracht
wurden uncl.bei Umladunqen eben auch höher als bei einfacher
Durchfuhr sind.
Das Ergebnis zeigt die Karte des G ü t e r v e r k e h r s -
aufkommens im Landverkehr 1970inre-
lativer Darstellung (Abb. 3). Die Gewichtung von Verkehrsmengen
mit der Fläche schaltet die unterschiedlichen Regionsgrößen aus

und findet. ihren inhaltlichen Bezug in der flächenerschließen-
den Gesamtfunktion des Verkehrs (v91. Lammers 1976/86). Im Nor-
den der Bundesrepublik ragen aus dem schwachen bis durchschnitt-
lichen Verkehrsaufkommen die einze.Lnen Hafenstädte Emden,

Bremerhaven, Bremen, Hamburg, Lübeck deutlich hervor. Am auf-
fallendsten ist dabei die Diskrepanz zwischen Emden und Hamburg.
Emden erhä1t hier die höchsten Werte, weil es ohne entsprechen-
des eigenes städtisches Wirtschaftspotential seine Funktion als
Ruhrgebietsvorhafen wahrnimmt. Dagegen bewirkt z.B. die Zen-

traLität Hamburgs sowie seine proiluktionsstandortliche Ausbil-
dung trotz des vielfachen Seegüterverkehrs ein relativ niedri-
geres Landverkehrsaufkommen zugunsten seines beträchtlichen
Locoverkehrs, d.h. Eigenverbrauchs.
Der mittlere und südliche Teil der Bundesrepublik Deutschland
zeigt ebenfalls, daß bekannte Wj.rtschaftsschwerpunkte und Ver-
clichtungsräume sich keineswegs durch ein größeres Güterverkehrs-
aufkommen auszeichnen, obwohl die weit überdurchschnittlichen
werte durch die Leitlinien Rhein und Ruhr gekennzeichnet sind.
Dagegen sind die Verdichtungsräume um Stuttgart, München und

Frankfurt mit relativ geringem Güterverkehrsaufkonmen ent-
sprechend ihrer tertiären Bedeutung weniger vom Güterverkehr
bestimmt. Irn Geflecht der durch diese gewichteten Mengen ausge-
drückten Verkehrsbeziehungen zeigen die überdurchschnittlichen
werte außerhalb der schwerj-ndustriellen Verdichtungsräume mit
ihrem standortorientierten Verkehrsbedarf dann die Seehafen-
städte vregen ihrer distrj-butiven Funktj-on.
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Abb. 3: cütervertehrsaufkommen
im Landverkehr 1970
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b) Verkehrsverflechtungen
Die Verbindung von Räumen durch vielfältigen Austausch a1s Aus-
druck unterschiedlicher wirtschaftlicher Attraktivitäten bildet
eine wichtige Grundlage zentralörtlicher und wirtschaftsräum-
licher Standorttheorien. Aus der Vlelfalt der Verkehrsverflech-
tungen imWeser-Jade-Raum sindhier nurdie Gü t e rve r -
k e h r e in ihrer Verflechtung zu betrachten. Denn für ande-
re Verkehrsverflechtungen liegt eine Anzahl von Arbeiten vor,
von denen hier zum Problem der zentralörtlichen Verflechtung
auf Precht (19741 und Meyer (1966) verwiesen \dird. Dle zusam-
menfassende Berelchsgliederung bei Rechtmann (1970) beruht eben-
falls auf derartigen Verflechtungsanalysen. Die anderen Ur-
sachen folgenden Verkehrsverflechtungen durch Berufspendler,
die aber im Ergebnis ähnliche Verteilungen zeigen, werden für
diesen Raum durch die Auswertung einer 1 970 im Rahmen der Volks-
zählung durchgeführten Pendlerbefragung von Stepper (1975) be-
hanilelt.
Grundlagen für einzelne Verflechtungen und Verflechtungsbündel
werden durch die Verkehrsinfrastruktur und die mit ihr verbun-
denen Standorte der Produktion, des Handels und des Konsums

dargestellt.
Entwicklungsgeschichtlich ist eine Dualität von Verflechtungs-
kräften und ihnen dienenden Verkehrsbahnen festzustellen: einer-
seits werden letztere durch die Wirtschaftskräfte geschaffen,
die die Verkehrsverflechtung .hervorrufen; andererseits stärken
Ieistungsf ähige Verkeh::sbahnen bestehende Verf lechtungskräf te.
Eine initiierende Wirkung von Verkehrsbahnen auf die regionale
Wirtschaftsentwicklung wird für die gegenwärtige Situation des
Weser-;Iade-Raumes weitgehenil ausgeschlossen, sofern nj-cht be-
reits ei-n wirtschaftsräumlicher "Kristallisationskern" vorhan-
den ist, dessen Stärkung und Ausbau durch Verkehrsverbesserun-
gen erleichtert wj-rd.
Diese Überlegungen lassen die Annahrne zu, daß der Verkehrswege-
ausbau weltgehend bedarfsori.entiert vorgenonmen \.rird, und daß

,politisch manifestierte Konkurrenz kleinster' Wirtschaftseinhei-
ten infrastrukturelle Vorleistungen ohne Auslastungsbedarf zt
verhindern sucht. Vtenn auch den Infrastrukturinvestitionen für
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Abb. 43 Verkehrsverflechtung in !{eser-Jade-Raum 1977

Häfen und Schiffahrt im Unterweserbereich einige bereits tra-
ditionelle Sonderstellungen zukommen (vgl. BesseL 1927 /211f ,
52Of')', so bieten doch die Verkehrswege in ihren verschiedenen
A u s b a u q u a I i t ä t e n ein treffendes Bild der l{ir-
kungen und Möglichkeiten der Verkehrsverflechtung im Unter-
suchungsraum (vgl. Abb. 4)

ImVerlauf der a 1 ten Gr o ß ve rb indun gen
SW (Westfalen/Flandern) und NE (Harnburg/Ostsee) tritt die be-
vorzugte West-Ost-Achse besonders hervor, während slchdie auch
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innerregional wj-rksamen Verflechtungen meridional in zwei Stich-
bahnen orientieren. Die schwächere westliche Achse ist durch
die zentralen Orte Wilhelrnshaven und Oldenburg gekennzeichnet,
während die östliche durch den !{eserstrom und mehrere Häfen

gleichzeitig die Verkehrshauptachse des Untersuchungsraumes dar-
stellt. Der Jadebusen und die zwischen Oldenburger Geest und

Stadland gelegenen Moore bilden eine natürliche Scheide, die
nördlich der Hunte nur von einzelnen Verkehrslinien geringer
Ausbauqualität durchquert wircl. So folgen {ie Eisenbahnhaupt-
strecken und die noch im Bau befindlichen Autobahnen um das

Moorgebiet herum etwa der Form eines "U", dessen rechter Schen-

kel allerdings durch die Konzentration weiterer Bahnen auf
Bremen besonders stark ausgebildet ist. Die Verflechtungen in-
nerhalb dieser "U"-Bahnen resultieren für. Binnenschiffahrts-,
straßen- und Eisenbahnverkehr aus verschiedenen Vorhafen- und

Leichterfunktionen, die die anderen Unterweserhäfen für Bremen

wahrnehmen (2.B. für Container, Erze' Getreide und Futtermittel).
Darüber hinaus haben einige Seehafenstädte für spezielle Funk-
tionen auch überregionales Gewicht. So stellt Bremerhaven als
zweitgrößter Fischanlandungsplatz nach Boulogne s/mer inner-
halb der EG (vgl. Gamblin 1973/67 und Senator für Häfen, Schiff-
fahrt und Verkehr 1975'/11.6) nicht nur durch seine Vermarktungs-
und Verarbeitungseinrichtungen einen wichtigeir Standort für Ar-
beitsplätze und Zulieferindustrien dar, sondern ist auch Quell-
ort für äber Deutschland hj.naus reichende Spezial-verkehre. Auch

Wilhelmshaven hat durch seine Funktion als deutscher RohöIim-
porthafen mit seiner Mineralölfernleitung (NWO) nach wesseling
eine direkte Außenbeziehung. Nach Ersatz der Raffinerj.ekapazi-
täten im Bremer ölhafen (Mobil-Oil) seit 1 975 durch den wesent-
lich leistungsfähigeren Neubau in !{ilhelmshaven wurde das Vterks-

gelände in Bremen nach Abbruch der Produktionsanlagen nur noch

als Produktenlager für den Absatz iin umland Bremens genutzt.
Damit wurde gleichzeitig ein firmeneigener Zulieferdienst zwi-
schen der neuen Raffinerie auf dem VoßIapper Groden und dem an

den Löschkopf Osterort I angeschlossenen Produktenlager im ö1-
hafen (fndustriehäfen) mit einem I 500 tdw-Tankschiff aufgenom-

men. Die Entscheidung des Unternehmens, diese Transportkosten-
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nachteil-e in Kauf zu nehmen, begründet sich erstens mit den
standortvorteilen für die produktion in wilhelmshaven und zwei-
tens mit der Erhartung des bisherigen Absatzgebietes in und um
Bremen (v91. Folkerts 19?6/2611.
DievomUntersuchungsraumausgehenden F e r nve rk e h r s _

ve rb in dungen konzentrieren slch in ihrenKnoten-
unil ubergangspunkten im stidosten. Bremen stellt mit seinen Ei-
senbahn- und Autobahnanblndungen in drei Hauptrichtungen (süd-
west, Südost und Ostnoralaost) den Standort dar, der regional und
überregionaL die meisten verflechtungen aufweist. Die demgegen-
über schwächere situation der Binnenschiffahrtsstraßen deutet
sich auch durch die Aufsplitterung der südwestvärbindung in die
ungenügend ausgebaute Mittelweser und den bei Elsfleth weit
nördlich angebundenen Küstenkanal an. Diese in Abbildung 4 dar-
gestellten inneren und äußeren Verkehrsverflechtungen nach Men-
gen oder verkehrsleistungen zu differenzieren, bereitet irn empi-
rischen Nachweis mancherlei Schwierigkeiten, auf.d.ie, soweit sie
'in der Verkehrsstatlstik begründet sind, schon hi.ngewi.esen worden
ist - und zwar insbesondere auf die Erfassung des straßenver-
kehrs nach Menge, Herkunft und zier. Die Verkehrsstatistik ba-
siert hierbei allgemein nur auf stichproben und kann für den
Nahverkehr bestenfalls Durchschnittwerte ergeben. Ein anderer
vteg ist die gezielte Verfolgung der verflechtung einzelner Be-
triebe. Die von diesem Ansatz ausgehende Arbeit von Mikus zeigl-
gerade in ihren beachtenswerten Einzerergebnissen für die euell-
und zielverkehre einzelner großindustrieller VerkehrszelLen die
unterschi.edlichen zugangs- und Aufarbeitungsmögrichkeiten des
Datenmaterials (v91. Mikus 1974/44 u. 113f). Dieses Vorgehen auf
der Basis elnzelner Bgtriebe findet jedoch seine Grenzen, wenn
damit die verkehrsverflechtung eines standortes mit mehreren und
vor al1em klei.neren und auch nichti.ndustrierlen Betrieben erfaßt
werden soll. uberhaupt ist die mengen- und richtungsmäßige Er-
fassung der verkehrsverflechtung eines komplexen standortes ein
Problem, für das in Anr^rendung auf den seehafenstandort kelne
Lösung zu erwarten lst (vgl. Sanmann 1967a/30 und 1962b/220f).
Auch Kenyons versuch der Erfassung des Hafenwöttbewerbs zwischen
Häfen der amerikanischen ostküste und den Golfhäfen ergibt
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schließI.ich nicht mehr aIs elne generalisierte Darstellung sich
durchdringender Strahlen (Kenyon 1970/2401. Daß aufgrund der
großen Hafeindichte westeuropälscher Küsten eine Hinterlands-
gliederung Europas weder nögllch noch sinnvoll sein kann, ist
mehrfach begründet worden (Seifriz 1957/9fi sanmann '1967b/220fi
Seefeld 1972/19f). Zudem bereitet selbst größter personeller'
zeitlicher und flnanzieller Einsatz die Schwj.erigkeit, aus der
Vielfal-t von Verkehrsströmen innerhalb eines zumindest für norcl-
westeuropäische Häfen gemeinsarnen Hinterlandes den Umfang des

Hinterlandverkehrs eines Seehafens sachlj.ch aus dem Seegüterver-
kehr der Hafenstadt und aus dem Landverkehr der Seehafenstadt
auszugliedern und verläßIictr zu schätzen. Stegen konnte zu did-
sem Zweck für den Hamburger Hafen eine Erweiterung der zollan-
meldepapiere und ihre erweiterte Datenaus\"tertung durch oberfi-
nanzdirektion und Statlstisches Landesamt sowie längere frei-
willige Ausschreibungen der Massengutumschlagsbetriebe erreichen,
um damit Lücken der Außenhandels- und Güterverflechtungssta-
tistiken des Statistischen Bundesamtes zu überbrücken (Stegen

1972/49f1. Dennoch muß seine Erfassung pes Hinterlandverkehrs in
der regionalen Gliederung fiir verkehrsräumliche oder regional-
planerische z\^recke zu grob b1eiben urid sich j-m Ergebnis.damit
begnügen, innerhalb des Seegüterverkehrs von und auf hamburgische
Läger zusätzliche Gäter des Hinterlandverkehrs nach Menge und

Verkehrsrichtung auszugliedern (353f). Abgesehen davon, daß so-
wohl der zeitllche r^rie auch der personelle Rahmen dieser Unter-
suchung eine Übertragung der geschilderten Analyse ausschließt.
widerspräche elne strenge analytische Trennung von Seehafen und

Stadt der hier angestrebten Gesamtsicht der Seehafenstadt. Da-

her muB $regen der welter oben (Ir'1 u. 2) aufgezeigten viel-
fachen funktionalen und oft innerbetriebLlchen Verflechtungen
des Hafengebietes mit der gesamten Seehafenstadt in der land-
wärtigen Verflechtung der Gesamtverkehr. betrachtet werd.en. Die
Regionalstatistik im Untersuchungsraum bletet für die ex-post-
Analyse der Güterverkehrsverflechtung al.lerdings nur Daten für
die Venkehrszweige Eisenbahn und Binnenschiffahrt an.
AnhandderAufarbeitung der E i s e nb ahn s ta t I s t ik
sollen Möglichkeiten und Grenzen ihrer Verwendung für die hier
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verfolgten Ziele erläutert werden. Da die Verkehrsbezirke von
unterschledlicher GröBe, lilirtschafts- und Verkehrsstrukt,ur sein
können. sind Quell- und Zielverkehrsmengen einzelner'Bezirke
nicht untereinander voi-I vergleichbar. Für den Zweck, Herkunft
und Verblelb' des Giiterverkehrs der Seehafenstädte darzustellen,
erwies es sich als sinnvoll, die Verkehrsmengen mlt anderen re-
gional-statistischen lrlerten zu gewichten. Verschiedene Versuche,
regionalstatistische Daten zur Erklärung,von Verkehrsbeziehun-
gen heranzuziehen, zeigten, daß solches Vorgehen mit seinen not-
wendigerweise restrj.ktiven Annahmen über Homogenität und Kon-
stanz von Güterströmen und deren räumliche Nachfrage und Bedarf
die tatsächlichen Güterbewegungen nicht erklären kann. Da je-
doch alle Standorte der Produktj.on, Distribution und Konsumption
ihre verkehrswirtschaftliche Bedeutung nur durch die auf ihrer
Fläche r.rirkenden Menschen entfalten können, wird für die Dar-
stellung des Eisenbahngüterverkehrs Bremens und Bremerhavens
(Abb. 5, 6) der Verkehrsanfall der Verkehrsbezirke dargesteJ-lt.
Der Vergleich mit den Berechnungen bei Lammers 1976 zeigt, d.aß

damit der Eisenbahnverkehr in sei.ner direkten od.er inilirekten
Versorgungsfunktion sinnvoll gewichtet werden kann (vgl. Lammers
1976/ bes. Anm. 14).
Für die ilahre 1960 und 1970 ist in der jeweiigen VB-clieilerung
bis auf Kreis- und Gemeindeebene die Wohnbevölkerung (nach De-
finition und Angaben des Statistischen Landesamtes, Jahrbücher
u. Fachserien A1,/III u. A1/Iy) ermitt€ltund danach für die ein-
zelnen Verkehrsbeziehungen der Verkehrsanfall als dürchschnitt-
Iiche Gütermenge je Einwohnerberechnetworden. Zur besseren Dif-
ferenzierung wird die Herkunft der in Bremen und Bremerhaven
empfangenen Güter getrennt von dem Verbleib der in Brernen und
Bremerhaven mit Eisenbahnen versandten Güter dargestellt. Die
Erschwerung des zeitlichen Vergleichs durch die 1959 vorgenom-
mene Neuabgrenzung der Verkehrsbezirke muß dabei in.Kauf genom-
men werden. Dennoch ist allgemein festzustellen, daß der Ver-
kehrsanfal.l sich von 1960 bis 1970 in den meisten Verkehrsbe-
zirken mehr als verdoppelt hat und oft in einem höheren Inter-
vall dargestellt vrird. Die folgende Erläuterunj einiger Bezie-
hungen bezieht sich hauptsächlich auf die Verkehrsverhältnisse



b/

von 1970 (Abb. 6), die Abbildung 5 diene dem Entwicklungsver-
g1-eich.
Der Eisenbahnversand von B r e m e n und B r e m e r -
h a v e n aus übertrifft deh Empfang um etwa das Vierfache,
eine Tatsache, die z.T. in dem komplementären Übergewicht des

eingehenden Seegüterverkehrs über den weniger als halb so gros-

sen seegüterversand begründet sein wird. Die verteilung der Her-

kunfts- und Absatzgebiete ist regional diskontinuierlich und

weist bei Verglej.chsberechnungen anderer Erhebungsperioden große

jährliche Variationen auf. Zwar zeLgL sich iler höchste ver-
kehrsanfall in Bremen und Bremerhaven von empfangenen und vex-

sandten Gütern j.n den beiden Städten selbst; jedoch Iäßt sich
(selbst unter versuchsweiser Einbeziehung von Entfernungsindi-
zes) aus der gegen$tärtigen Güterverkehrsverflechtung kein An-

haltspunkt für die seinerzeit von scheu aufgestellte These fin-
den. scheu hatte'für den Eisenbahnverkehr in Deutschland nach-

gewiesen, ilaß der Güterabsatz mit der dritten Potenz der Ent-
f.rrottg abnehme (scheu 1927/371. Seither sind jeiloch geänderte

Irleltbewerbsbedingungen zwischen den einzelnen Verkehrszweigen

und in- und ausländischen Verkehrsunternehmen eingetreten, dj.e

si_ch besonders im Zu- und Ablaufverkehr der seehafenstädte be-

rnerkbar machen. vor allem die relativ stabilen Massengutver-

kehre heben einzelne industrielle Lieferverflechtungen stärker
hervor: den höchsten verkehrsanfall für den Verbleib bremischen

Güterversands weisen 1970 die verkehrsbezirke Braunschweig/

salzgitter (052) und osnabrück (045) auf. Dagegen heben die Räu-

me hoher ind.ustrieller Verdichtung im westen und südwesten der

Bundesrepublik für den Versand von Bremen und Bremerhaven keine

große Bedeutung im vergleich zu ihrem Bevölkerungspotential.
Noch deutlicher wircl die räurnliche Auflösung diskontinuierlicher
Zielreichweiten irn Süden der Bundesrepublik. Dort treten in den

Gebieten mit unterdurchschnittlichern Verkehrsaufkommen einzelne
Bezirke mit höherer Eisenbahnverkehrsverflechtung auf (Abb. 3).

Der verkehrsbezj-rk 192 (Regensburg) ltej-st z.B. nur wenige in-
clustriell-gewerbliche standorte in seinen Anteilen an der Frän-

kischen Alb, dem Fichtelgebirge, dem OberpfäIzer und dem Bay-

rischen wald aufi darunter jedoch in der Nähe regionaler Eisen-
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erzvorkotnmen auch drei Walzwerkstandorte (Sulzbach-Rosenberg,
Arnberg und Burglengenfeld), deren Empfang an Stahlhalbzeug
(Gütergruppe 52) aus Bremen über 90 I des gesamten Eisenbahn-
versandes Bremens und Bremerhavens in den VB 192 ausmachen. Hier
zeigL sich auch am Einzelfall die Schwierigkeit, den Verbleib
von Seeverkehrsgütern zu verfolgen. Statistisch lst nicht nach-
zuweisen, ob oder zu welchen Mengenanteilen der nachgewiesene
Strom von Stahlhalbzeug über bremische Häfen eingeführt wurde
und damit zum Seehafenhinterlandsverkehr zu zähl-en wäre, oder
ob es sich um den Versand von in der Hütte Bremen der KLöCKNER

WERKE AG proiluziertes trWarmbreitband" handelt. Als wirtschafts-
politische Anmerkung sei hierbej. noch darauf verwiesen, daß z.B.
der VB 192 über 50 ? sej.nes gesamten Verkehrsaufkommens mit der
Eisenbahn bewältigt uncl ila8 es für ihn und ähnlich gelagerte
Regionen bisher käine leistungsfähige Alternative zum Verkehrs-
angebot der Eisenbahn gibt. Die regionalwirtschaftliche praxis
wie auch die Infrastrukturplanung leiden dabei unter der Un-
sicherheit, die von den verschiedenen Netzkonzeptionen für die
Bundesbahn ausgeht (v91. z.B. Sinz 1976/20'lf). Zusätzlich können
derzeit auch nicht die von Seidenfus (1976/221f) diskutierten
Ersatzverkehre in ihren fnfrastrukturbedürfnissen und regionalen
Konseguenzen beurteilt werden, so daß die raumordnerisch ange-
strebte Kooperation von Schiene und Straße vorerst tn dem Ge-
flecht ungleicher Konkurrenz steckenblej-bt.
Das 1970 noch wegereichliche Streckennetz der Deutschen Bund.es-
bahn läßt keine eindeutige Zuordnung von Güterströmen zwischen
Verkehrsbezj.rken und den benutzten Wegen zu. Selbst die von der
'DB ausgewiesenen Wegekarten-Verbindungen zwischen einzelnen Bahn-
höfen folgen je nach Richtung z.T.' unterschiedlichen Strecken.
So lassen sj-ch Verkehrsverflechtungen auf höherer Basis ats der
einzelner Betriebe (Mikus 1974) aus dem vorliegenden Materiol
nur für bestirnmte Güter- oder Verkehrsarten mit wenigen großen
ziel- und QueJ-lverkehrsorten nachweisen. Die Verflechtungen
des Mineralölfernleltungstransportes sind auch unter Einbezie-
hung Wilhglmshavens in jtingster Zeit mehrfach'behandelt worden
(Riffel 1970, 1973; Schaper 1970i Degener 1974r.
fn seiner Bedeutung für die Seehäfen bei zurückgehender euro-
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päischer Förderung besitzt der E r z v e r k e h r interes-.
sante Verflechtungen. Die Güterströme des Jahres 1973 für den

Erzverkehr der Importhäfen mit den drej- norddeutschen Hütten-
standorten Bremen, Georgsmarienhütte und Ilsede/Salzgitter ver-
anschaulicht Abblldung 7. Zux Erklärung dieser Verflechtungen
muß kurz die indus triel 1e S tandortdy-
n a m i k charakterisiert werden. Der vom KLöCKNER-Konzern zu

Beginn der 50er Jahre geplante Neubau eines integrierten Hüt-
tenwerks in verkehrsgünstiger Küstenlage stieß bei der Stand-
ortwahl innerhalb des Unterhreserraumes auf ein Problem. An dem

Standort der besten maritimen Akzessibilität - das war Bremer-
haven - hätte zur Erstellung der notwendigen Baugrundqualität
eine 1 4-17 m mächtige Kleischicht abgetragen und durch trag-
fähiges Material ersetzt werden müssen. Der dadurch beeinfluß-
ten Standortentscheidung des Unternehmens für Bremen (ilurgons
1969/741 kam entgegen, daß auf dem Gelände nördlich des In-
dustrj-ehafens die Mächtigkeit der abzuräumenden Kleischlcht nur
Or5-3r5 m beträgt, und daß in Gemeinschaft nit der Stadt Bremen

in Bremerhaven der Osthafen angelegt und dort die WESERPORT-

Erzumschlagsanlage errichtet wurde (Nr. 25 in Beil. 4, Abb. 14).
Seit Inbetriebnahme der Anlage 1954 wickeln so die KLöCKNER-

WERKE-AG ihre seewärtige Erzzufuhr im gebrochenen Verkehr mit
der Eisenbahn über Bremerhaven ab. Über Weserport werden auch

das zum gleichen Konzern gehörende integriert] uütt"rrr.tk
GEORGSMARIENHUTTE-OSNABRUCK überwiegend und die Hüttenwerke der
PEINE-SALZGITTER GmbH teilweise mit Importerzen versorgt. (Abb. 7) .
Innerhalb des Verkehrsbezirks 052 (Braunschweig/Salzgitter) wur-
den von den an den Standorten Ilsede-Bülten, Lengede, Salzgitter-
gleckenstädt und -Gebhardshagen geförderten Eizen 1973 über
4,4 Millionen t mit der Eisenbahn versandt, davon allerdings
nur knapp 1OO OOO t in andere Verkehrsbezirke. Der Erzej-.nsatz
der Hüttenwerke konnte damit jedoch nur fast zur Hälfte. gedeckt
werden, etwa ein Drittel wurde über die Importhäfen Nordenham

und Brake (VB 034) bezogen. Abbildung 7 veranschaulicht die 1973

noch vergleichsweise geringere Bedeutung WESERPORTS und Hamburgs

für den Erzverkehr des VB 052.

Das Verhältnis der Stärke der gezeigten Güterströme ist trotz der
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Abb. 7: Verflechtung des Erzverkehrs 1973

zv verzelchnenden Mengenentr.ricklung als charakteristisch für
die Verfleghtung des F.tz verkehrs
von etwa 1965 bls 1973/74 anzusehen. Im Laufe des .Tahres 1974
beglnnen zwlschenzeitliche Verlagerungen wirksam zu vrerden, de-
ren ziel dle Konzentration der Gtiterströme für rmporterze der
PErNE-sArzGrrrER GmbH auf die Verbindung Hamburg-Beddingen ist.
In Hlnblick auf einen steigenden Bedarf an Importerzdn (Kapa-
zitätsausbau) hat sich der SALZGITTER-Konzern Anfang der 70er
ilahre bei der Finanzierung der Masseng'utumschlagsanlage
HANSAPORT in Hamburg engagiert. obwohl daraufhin in den Häfen
Brake, Nordenham und. Bremerhaven keine Erweiterungsplanungen
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speziell.für den Erzverkehr mehr vorgenotnmen wurden (v91. uie-
d.ers. Ministerpräsident 1g73/4221, wird sich die Erzabfuhr mit
Eisenbahnen aus dem VB Brake-Unterweser (034) im Laufe des Jah-

res 1977 gegenüber der des Jahres 1973 mehr als verdoppeln, da

der SALZGITTER-Konzern seinen zwischenzeitlichen Mehrbedarf bis
zum vollen Ausbau Hansaports durch.vermehrte Einfuhrlenkung
äber Nord.enharn ileckt. Pressemitteil-ungen um die Jahrswende 1976/

77 (u.a. Hansa 19?6/passim' 1977/Passim, 526f; Blickpunkt DB

1977/HU 11; Frankfurter A119. Zeitung 1977/passLm) unterstrei-
chen diese gegenwärtige Ausrichtung als Zwischenstadium- Die DB

hat seit dem 2.11.1976 auf der fast 270 km langen Strecke vom

Erzlager der MIDGARD-DSAG in Nordenham bis zum Übergabebahnhof

Beddingen bei Salzgitter ej.n von ihr so bezeichnetes "rollen-
des Fließbandrr eingerichtet. zur Deckung des Tagesbedarfs ver-
kehren irn 6-Stunden-Takt täglich vier Ganzzi.ige mit ej-ner Nutz-
last von je 4 000 t Erz - eine sehr hohe BeLastung für die im

Abschnitt Nordenham - Bremen-Neustadt nicht elektrifizierte und

weitgehend eingleislge Strecke. Von Seiten ales SAIZGITTER-Kon-

zerns \,rurde anläßlich der Inbetriebnahme des Hafentells Hansa-

port Anfang Mäxz 1977 )edoch schon deutlich gemacht, daß die.ser

Erzverkehr langsam auf Hamburg verlagbrt wlrd. Ftir Nordenham

bleibt nur noch bis zum Auslaufen des Vertrages mit dem SALZ-

cITTER-Konzern 1982 ein Lieferanteil von 2 Millionen t jährlich,
der dann zur vollen Ausnutzung der Hamburger Anlagen über diese
gelenkt werden soll.
Diese gegenüber dem Zustand von 1973 doppelte Verlagerung ver-
deutlicht einmal mehr die tatsächllchen Vorgänge und Kräfte'
die letztendlich den Hinterlandverkehr bestimmen. Angesichts
eines ilerartig weit gespannten Entscheidungsspielraumes der be-

tej.ligten Wirtschaftssubjekte und der zumeist noch schneller
wechselnden und differenzierten Verflechtung im Stückgut- und

Sammelladungsverkehr kann nicht erwarte! werden, dj-e regionale
unil zeitllche Dynamik der Güterverflechtung einer Seehafenstadt

durch ein Modell hi.nreichend zu beschreiben und zu erklären-
So ist es auch zu verstehen, daB die U m s c h I a I s -
p r o gno s e cles Instituts für Seeverkehrswirtschaft
Bremen für die bremischen Häfen bei der Aufstellung der Nähe-
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rungsfunktion nach der Methode der kleinsten Quadrate als er- "
klärende Variable sich begnügt mit'dem nomj-nalen. BIp der BRD

ergänzt durch drei Strukturvariablen (Containerisierung, Verla-'
gerung Bremen/Bremerhaven und .Erzimportanstieg) . Regionale Ent-
wicklungsnöglichkeiten der landwärtigen Liefer- und Absatzge-
biete mit Folgen für die partielle Wettbewerbssituation der
Bremischen Häfen konnten daher nicht rechnerisch, sondern nur
im Einzelfall durch nachträgliche Plausibilitätskorrekturen be-
rücksichtigt werden (vgl. Senator für Häfen, Schiffahrt und
Verkehr 1975/44f, besonders 55f für GHG 4). Allerdings lassen
verschiedene Hinweise in der Literatur (u.a. Seidenfus 1974/4)
sowie Gespräche mit Frau Heidelhoff vom Inst.itut, für Seever-
kehrswirtschaft erkennen, daß.in Institut dennoch Untersuchun- -

gen iiber landwärtige Verkehrseinzugsbereiche angestellt worden
sind. Sie blieben in ihren Ergebnissen jedoch aus nicht bekann-
ten Gründen dem unveröffentlj.chten Auftragsgutachten vorbehal-
ten und haben keinen Eingang in die als ,rHafenentwicklungsplan"

veröf fentl j-chte Kurzfassung gefunden
Die zeitliche und räumliche Variabilität der Güterverkehrsver-
flechtungen entwertet Zusfandsbetrachtungen der, Verkehrsver-
flechtung, wie sie den Abbildungen 5-8 zugrunde liegen, jedoch
nicht, sofern ihr Stellenwert a1s Ergebnis bisheriger und als.
Ausgangspunkt zukünftiger Entwicklung beachtet wird. Kann bei
dern Flächen- und Knotenpunktverkehr mit.Lastkraftwagen und Ei-
senbahnen der benutzte Weg nur j-n Einzelfällen nachgewiesen
werden, so bietet das wegesparsame Netz. der B i n n e n -
s c h i f f a h r t s s t r a ß-e n Nordwestdeutschland.s d.ie.'
Mö91ichkeit, die durch die Verflechtung einzelner Räume beding-
te Belastung der Verkehrswege d.ifferenziert nach Herkunft und
ZLeL zu erfassen. Abbildung I gibt in kurnullerter Darstellung
für die Abschnitte der jeweiligen Verkehrsbezirke ctie stati-
stisch nachweisbare Güterve-rkehrsdichte der bremischen Bi.nnen-
häfen im Vergleich zur Gesamtbelastung der lrlasserstraßen wieder.
Ein Vergleich nit den Ausführungen Seeles zej.g|u, daß sich ge-
genüber seinem Bezugsjahr 1964 das tlbergewicht Mittelweser zu
Küstenkanal noch weiter verstärkt hat. Es haben sich aber im
Nord-Süd-Verlauf beider V{asserstraßen die deutlichen Intensj--
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tätsschwelJ-en gehalten, ebenso wl-e das "Loch" in westlichen Ab-
schnitt des Mittellandkanals (vgl. ilbb. 8 und seele 1968/'165f,
169). Der Streckenausbau des Kästenkanals ist seit Julj. 1970

für dle Wasserstraßenklasse IV (Eurbpaschiff/1350 t) fertigge-
stellt. Lediglich an den Schleusen Dörpen und Oldenburg sind für
das Europaschiff Einschränkungen bis noch voraussichtl-ich 1979

hlnzunehnen. Dagegen erweist sich der Ausbaustancl der Mittelwe-
ser bei fortschreitendem Ausbau des Mittellandkanals zunehmend

al-s Engpaß. Beide Wasserstraßen gelten als durchgehend ftir die
!\lasserstraßenklasse III (Typschiff "Gustav König"/940 t) ausge-
baut. Während der Mittellandkanal- seit 1964 schJ-eppend für die
Klasse Iv erweltert wj.rd, weist der Fahrwasserzustand der Mit-
telweser nach der 1960 abgeschl-ossenen Kanalisierung wegen der
besonderen Geschiebeverhältnlsse inzwj-schen wechseJ-nil geringe-
re Fahrwassertiefen auf, so daß clas Typschiff "Gustav Könlgrl
gegenwärtig nur mlt 720 t Ladung verkehren kann. Daher erschelnt
zur Vermeidung. elner relativen Verschlechterung der Wasser-
straßenanbindung des Unterweserrairmes der Ausbau der Mitteh^Ie-
ser einschlieBlich eines neuen Schiffshebewerkes bei Minden
nötlg. Er wird von interessierten Kreisen an der Weser auch seit
langem gefordert (Die Weser 1967f,/passim; Senator ftir Häfen,
Schiffahrt und Verkehr 1975/19) und ist im Dezember '1974 durch
ein Gutachten erneut begründet worden (Seidenfus 1974). Elne
auf Empfehlung des Seidenfus-cutachtens erstellte Kosten-Nutzen-
Analyse glbt für den Mj.ttel-weserausbau eine Nutzen-Kosten-Re-
lation von 2,6 an gegenüber 1,3 belm Elbe-Seiten Kanal (Aus-

kunft von Detken, beim Senator f. Häfen, Schiffahrt u. Verkehr);
trotzdem sind dle notwendlgen Maßnahmen gegenwärtig politisch
und wirtschaftlich nicht realisierbar, zumal die Bundesreglerung
ihren im Wasserstraßenbau eingegangenen Verpfllchtungen mit Aus-
nahme des Elbe-Seiten-Kanals nicht termingemäß nachkommen kann.

Außer der wasserstraßenkonkurrenz lassen sich anhand der l"littel-
weser auch die wirksamen Kräfte der K o n k u r r g n z d. e x

t a n d v e r k e h r s t r ä g e r untereinander beispiel-
haft aufzeigen. wie bereits nach Auskunft von Detken und auf-
grund der Ausführungen des Seidenfus-Gutachtens (1974/14f1 zu

erwarten war und durch Verträge des SALZGITTER-Konzerns mit der
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MIDGARD und der DB bestätigt rdurde, beginnen sich "negative
Systemeffekte" des Elbe-Seiten-Kanals auf dle Mittelweser aus-
zuwlrken. Der Elbe-Seiten-Kanal - Anfang '1976 eröffnet 1 ver-
kürzt dle bisher betriebstechnisch und politisch nicht befrie-
digende Verbindung zwischen Harnburg und den Bj"nnenschiffahrts-
häfen von Braunschweig bis Hannover auf 200 km, d.h. um fast
50 t. Datnit wird für den Raum Hannover nach Bremen und Hamburg

eine Entfernungsglelchheit des Binnenschif f sverkehrs hergestellt
(Mittelland-Kanal km 154,5), aber auch eine Entfernungsgleich-
heit des Elbe-Seiten-Kanals nlt der Eisenbahnstrecke Lehrte-
Celle-Hamburg. Wegen einer 40 Elgen Transportkostensenkung der
Blnnenschiffahrt gegenüber der alten Elbe-Miltelland-Kanal-Ver-
blndung wird nun die DB gezlrungen, in betrieblichen und tarif- :

llchen Wettbewerb mlt dem Elbe-Seiten-Kanal zu treten. Erste
Erfolge zeigen sich in den Beförderungsverträgen für die Salz-
gltter-Erze. Die weitere Folge wäre eine tarifliche Diskrininie-
rung der Unterweserhäfen gegenüber der bisherigen Tarifgleich-
stellung der Seehäfen. Selbst eine Einbeziehung dieser Häfen

in die Hamburger Vilettbewerbstarj-fe der DB würde dann jedoch

elne Verlagerung einiger Güterströme der Mittelweser auf die
Eisenbahn unabhängig vom Ausbaustand der Wasserstraße bewirken.
Nach vermutung des Wasserschiffahrts-Verbandes (s. Seidenfus
1974/421 können den Binnenschiffahrtshäfen im Unterweserraum
durch den Elbe-Sej.ten-Kana1 bei vol1 ausgebautem Mittelland-
Kanal Umschlagsverluste bis zu 3,5 Millionen t jährlich ent-
stehen, wodurch die Mlttelweser auf den rückläufigen Oberweser:

verkehr und die regj.onalen Sand- und Kiestransporte zurückge-
drängt würde.
DieseVerkehrskonkurrenz beeinflußt ebenfalls den Au s b a u
W i I h e I m s h a v g n s . Aufgrund der Tatsache, daß bis
19?4 noch immer über 90 t des Seegüterumschlags durch die NvilO

gepumpL wurde und die traditionellen Landverkehrsverbinilun-
gen nicht belastet, stellt der Bau der Autobahn nach Oldenburg,

bezogen auf den Bedarf des Hafens, eine infrastrukturelle vor-
leistung dar und ist gegenwärtig nur durch ihren regionalwirt-
schaftllchen Erschließungseffekt zu begrünclen. Für die Realisie-
rung des geplanten Erzumschlags in Wilhelmshaven ist von fol-.
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gender Konkurrenzsituation auszugehen: Wilhelmshaven befindet
stch im Entfernungsvergleich mit and.eren westeuropäischen Erzim-
porthäfen, und deren Hauptabsatzgebieten in der Regel im Nach-
teil. Eine linderung setzt weiteres Größenwachstum der Erz-Carrier
und damit wirksam werdende Tiefwasserhafenvorteile gegenüber
den zugangsbeschränkten Konkurrenten Amsterdam, Emden, Bremer-
haven und Hamburg voraus. Arlerdings ist dem'gegenüberzustellen,
daß der künftige Bedarf an Importerzen ca. 7 Mill. t/a für Salz-
gitter und der voraussichtliche Mehrbedarf des Ruhrgebietes bis
1980 ca. 5 MiII. t,/a betragen wird, während nach heutigem Ren-
tabilitätskalkül eine neue Erzumschlagsanlage in Wilhetmshaven
ej-nen Mj.ndestumschlag von 12 MiI1. t/a benötigt (Nieders. Mi-
nisterpräsident 1973/418f). Da der Hansaport jedoch aufgrund
seiner Leistungsfähigkeit und Unternehmensverflechtung die Salz-
gitter-Erze allein umschlagen wird, müßte ein Wilhelmshavener
Erzhafen nicht hur den gesamten Mehrbedarf des Ruhrgebietes über
sich lenken. sondern auch bestehende Verkehre der Wettbewerbs-
häfen erfolgreich abwerben. Ein Erzhafen ist deswegen nur in Zu-
sammenhang mit der z.Z. nicht sehr wahrscheinlichen Ansiedlung
eines Hüttenwerkes nach dem Muster der USINOR (Dünkirchen) rea-
lisierbar. So erhalten die verschiedentlich erwähnten p1äne für
den Neubau ei-nes Binnenschiffahrtskanals von Wilhelmshayen zum

Anschluß an das westd.eutsche Binnenschiffahrtsnetz bei Olden-
burg keine verkehrliche oder gesamtwirtschaftliche Begründung.

Die Verkehrskonkurrenz richtet sich nicht nur auf die schon in
schwacher Position stehende Binnenschiffahrt, sondern findet
besonders zwischen LKW und Eisenbahn statt, und zwar dort zu-
meist durch unterschiedliche Anforderungen des Stückgutver-
kehrs. Hierbei elgnet sich der Containerverkehr besonders zur_

Darstellung der Dynamik der Verkehrsverflechtung bei konkurrie-
rend.en Verkehrsträgern. Die genormten und wiederverwendbaren
Großbehälter sind für ei-nen Haus-Haus-Verkehr bei mehrfachem
rationellen !\lechsel des Verkehrsmittels entwickelt worden (ge-
brochener Verkehr). Die ideale Folge der Verkehrsmittel - Be-
ladung eines Containers im Versandbetrieb, Zustellung des Con-
tainers über Straße oder Gleisanschlüß zum nächsten.Binnenter-
minal, Eisenbahntransport zum Seehafenterminal, Seeschj.fftrans-
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port, Ej.s.enbahntransPort vom Seehafen zum Binnenterminal, Re-

gionalzustellung. auf der Straße bis zum Ladungsempfänger - ist
ilem entgegen in zunehmendem Maße gestört. Zwei Vorgänge sind
dafür maßgebend.

Durch die stürmische Ent$ticklung spezieller Schiffstonnage für
Container nach 1966 erwies es sich ab etwa 1970 in spürbarem

Maße als notwendig, auch Güter, die die Häfen in konventionellen
Verpackungsformen errej-chten und verließen, für den Seeweg im

Hafen in Container zu verladen. Auf diese Weise konnten die
Transporte von Leercontainern eingeschränkt und spezielle Ton-

nageüberhänge vermieden werden. Jedoch mußten in den Container-
häfen daraufhin Packing-Center eingerichtet werden. Damit sind
zr^rar für einen Teil des Container-Verkehrs die Implikationen des

gebrochenen Verkehrs weitgehend aufgehoben, jedoch wird so eine
rationellere Ausnutzung der im ersten "Containersturm" getätig-
ten Investitionen gewährleistet. '
Eine z\,reite Auflösung iler vollen Kette des gebrochenen Verkehrs
ist in der zunehmenden Verkehrskonkurrenz des Lastkraftwagens
gegen die Eisenbahn begründet. Es ist nicht nur ein Phänomen in
den Bremischen Häfen, daß sich trotz mehrfach verbesserter Bahn-

abfertigung - Containerganzzüge, Nachtsprungverbindungen, Con-

tainerbinnenterminals - die Attraktivitätsgrenze zwischen LKW

und Bahn immer weiter nach außen verschiebt. Betrug sie in der
zweiten Hälfte der 60er Jahre zunächst 100 und 150 km, so wuchs

sie bis Mitte der 70er ilahre auf 200 km an. Gegenwärtig nuß man

ml-t Entfernungen bis 250 km rechnen, auf denen Container durch-
schnittlich einzeln auf der Straße befördert werden (Mittei-
lung Detken). Allerdings ist diese Entwicklung nicht allein auf
die Konkurrenz von Eisenbahn und Straßenverkehr in den land-
wärtigen Containerverkehrsverflechtungen zurückzuführen. Die
gegenwärtige verkehrspolitische Lage in der EG wirkt sich für
den Weser-Jade-Raum ungünstig aus' so daß der gewerbliche Stras-
sengüterverkehr einem starken'Wettbewerb des niederländischen
Akkorilsystems im Güterfernverkehr ausgesetzt ist. Dadurch ent-
stehen negative Systemeffekte für die Ej-senbahn, deren Anteile
im Containerverkehr der Bremischen Häfen rückläufig sind.

Es entspricht dem Charakter einer marktwirtschaftlichen Ver-
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kehrskonkurrenz innerhalb einer verkehrspolltisch bedingten Re-
aktlonssphäre von reglonalen/sekto::a1en Diskrimlnierungen und
Subventionen, daß sie j.n ihrer Gesamtheit wirtschaftllcher Be-
dingungen und Kräfte nlcht sinnvoll zu einem Zeitpunkt erfaßt
und nachgewj.esen werden kann. Daher wurden hier an drei Bel:
spielen die raumrelevanten Vorgänge der Verkehrskonkurrenz ver-
schiedener Standorte und verschiedener Verkehrszweige aufge-
zeLgt, da sie dlrekten Einfluß auf Nutzungsintensität und -art
kleinräumlicher Standortelnheiten haben und so wichtige Leit-
Iinien iler räumlichen Entwicklung der Dasej.nsberelche innerhalb
des Weser-ilade-Raumes darstellen.
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II.

Ftlr die Seehafenstädte im Weser-Jade-Raum sind in der Unter-
suchung nach Bereichen r- Ausstattungen, Leistungen und über-
regionalen Verflechtungen jeweils Elemente nachgewiesen worden'

die in ihrer Ausprägung den Seehafen voraussetzen. Dabei hat
der Seehafen nicht nur für den hafengebundenen Stadtberelch
überwiegendes Gewicht, sondern wirkt auch für das Stadtzentrum,
die zentralörtliche.Ausstattung und das gesamte städtische
Nutzungsmuster gestaltprägend. Art und Dominanz dleser Beson-

derheiten von Seehafenstädten rechtfertigen es, sle nlcht als
singuläre (regionale) Abweichungen von einem allgemeinen Grund-

moilell- einer Stadt anzusehen. Umfassende Stadtnoclelle (vgl- z.B-

Lichtenberger 1970/56ff) generaLisieren vorwiegend auf zentral-
symmetrische Strukturen und entsprechende gieometrische Grund-

muster aus Krelsringen und Kreissektoren. Als verfeingrnde Ab-

wandlung wird allenfalls ein schneidender FIuß oder eine aus-
geprägte morphologische Trennl-inie als Kreissekante verwendet-

So1che oder ähnliche Modifikatj.onen kreisförmig aufgebauter
al-lgemeiner Stadtmodelle l-assen trotz teilwetse interessanter
zeichnerischer Ausgestaltung keinen Zweifel daran, daß dort
die verschiedensten Elemente in Organisation' Funktion, BauPIan

und Entwicklungsgeschichte einer Stadt allein in Distanzgruppie-
rung zum Zentrum ihren wert erhalten. Es sei dahingestellt'
inwieweit ein derartiges Modell den mannigfachen hj.storlschen
Bindungen und den vielfäItlgen speziellen Funktionen der Städte
gerecht werden kann. Für Seehafenstädte mltteleuropäischer Prä-
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Grund
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model1
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gung ist eine richtungslose Distanzgruppierung zum Zentrum kein
hinreichendes Grundmuster.
Seehafenstädte mi.issen daher nicht nur von ihrer Entlvicklungsge-
schichte, sondern ebenso von ihrem räumlichen Grundmuster der
einzelnen baulichen und organisatorischen Elemente als ein
e i gen s tänd i ge r S tad ttypu s angesprochen
werden. Für diesen Stadttypus sind vorstehend Ausstattung, Lei-
stung und Verflechtung am Beispiel des Vteser-Jade-Raumes ermit-
telt worden. Nicht nur im Weser-Jade-Raum bilden die Seehafen-
städte die in jeder Bezi-ehung vorrangige Urbanität, sondern auch
unter den anderen Marschenstädten Nordwestdeutschlands sind die
größeren und bedeutenderen Städte Seehafenst,ädte. Vergleiche
innerhalb der Nordseeregion erlauben es, di.esen Stadttypus ent-
Iang des Nordseeküstenbogens von Dünkirchen bis Hamburg zu ver-
folgen und z.B. gegen industrielle oder residentielle Städte
abzugrenzen.
Bei den Seehafenstädten zwischen Dünkirchen und Hamburg lassen
sichübereinstimmende Grundmu s te r herausschälen.
Der Anteil der Beschäftigten in den Wirtschaftsabteilungen d.es

Dienstleistungssektors, besonders des Handels und des Verkehrs,
ist relativ hoch und z.T. dominierend: Dünkirchen (gesamte
Dienstleistungen 1958) 54rg t, Arrondissement Ant\,rerpen (gesam-
te Dienstl. 1960) 55,4 g, Rotterdam (Handel und Verkehr 1960)
35,7 8, Stadt Bremen (Handel und Verkehr 1970) 32,3 Z, (ges.
Dienstl. 1970) 65,1 t, Hamburg.(Handel und Verkehx 19701 30,4 g.
Die Ausrichtung dieser Wirtschaftszweige auf die Seehafenver-
kehrswirtschaft durch die in der übersicht 1 enthaltenen orga-
nisatorisch-institutj.onellen Fazilitäten bedingen eine enge
Verzahnung von Seehafen und Stadtzedtrum.
Die verbindung zentrum-Hafen stellt sowohl entwickrungsgeschicht-
lich als auch raumdifferenzierend die typische H a u p t -
a c h s e in. Seehafenstädten dar. Die räumliche Entwicklung
der essentiellen und supplementären Fazilitäten technischen
Charakters beruht auf meerwärts gerichteten Entwicklungsphasen
entlang des verkehrlichen Rückgrats einer Seehafenstadt, der
seeschiffahrtsstraße. Da auch ein Teil der organisatorisch-insti-
tutionellen Fazilltäten dazu tendiert, dieser räumlichen Ent-
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\,ricklung - wenn auch nur zögernd - zu folgen, orientieren sich
dj-e Erweiterungsphasen des Stadtzentrums ebenfalls an der Haupt-
achse der Seehafenstadt meerwärts. Die Abfolge vom äItesten
Kern iiber die Einkaufsbereiche, von Sitzen oder Vertretungen
von, Kammern und Verbänden, Konsulaten, Handelsgeseltrschaften,
Reederei- und Speditionskontoren bis zu den Stammhäusern von
Schiffsausrüstungsfirmen und den Vertretungen transportorien-
tierter.Industrien formt den Stadtkern zu einem "Axialzentrum",
dessen Wachstumsrichtung hafen- und seewärts gerichtet ist.

Das A x i a I z e n t r u m a1s bevorzugter Standort or-
ganisatorJ.sch-institutioneller Fazilitäten stellt in seinem
landwärtigen Ansatz das Ende maritimer Zugänglichkeit dar und
bietet damj-t auch dem küstenparall-elen Landverkehr eine Durch-.
gangsverbindung. Entsprechend bauen sich orthogonal zu dieser
Durchgangsverbindung die Haupterschließungslinien d.es Landver-
kehrs auf, oft seewärts als hafenparallele Stichbahnen ausge-
führt und je nach Bedeutung der landwärtigen Binnenschiffahrts-
verbindung ebenfalls in Parallelbahnen verlaufend.
Die Wohnv i e r t e 1 sindrnit denHafenentwicklungs-
phasen gewachsen. Die scharfe Segregation des 19. und begin-
nenden 20. Jahrhunderts drückt sich hierbei einerseits in hafen-
nahen und hafenorientierten Vi-erteln und andererseits in hafen-
fernen Vierteln aus, die landwärtig nach außen gerichtet
zwischen den Hauptverkehrsachsen um isolierte Kerne gewachsen
sind. Aus diesen Wohnerweiterungen ohne dominante Achse ergeben
sich viele trennende Freiräume, die zunächst noch agrarisch ge-
nutzt und dann später oft in städtische Grünf1ächen wie cärten
oder Parks umgewandelt wurden. Der isoliert-exklusiven Lage
entsprach auch die Sozj-alstruktur der Bewohner. .Ein soziales Ab-
sinken der privilegierten Wohnbereiche wird in der Entwicklung
durch bauliche Auffüllung des trennenden Freiraums mit städtisch
dichterer Bebauung signalisiert. Diese stellenweise mehrfach
hinterej-nander ablaufende Entwlcklung der Wohnbereiche ist in
den.letzten drei bj.s vier Jahrzehnten zum Erliegen gekommen, da

der Bau neuer Trabantenstädte ebenfalls in den frei verplanbaren
Randbereich auswich, womit die soziale Vorreiterschaft isolier-
ter Wohngebiete unterlaufen wurde.
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Aus der entwicklungsgeschichtllchen Betrachtung der Industria-
lislerung cler Seehafenstädte ist zunächst ebenfall-s die Haupt-
achse als Standort der traditionellen hafengebundenen und ha-
fenorienterten G e r.r e r b e festzustellen. Der tlbergang
von der vorherrschenden gewerblich-handwerklichen Ausrichtung
zur industriellen Produktion hat die Verkehrsausrlchtung für
die in Seehafen ansässigen Industriezwelge noch verstärkt. Da-

bei folgt der Großtell der Werke bei Mikrostandortverlagerun;
gen der seewärtigen Hafenentwicklung, während ein kleiner Teil
der massengutorlentierten Betriebe auch die Achse der lanil-
wärtigen Binnenschiffahrtsverbindung stärkt. Die in der Regel-
jüngeren Industrleansiedlungen erfolgen verkehrsorientiert an

dern orthogonal-en Muster der Straßen und Schienenwege, sofern
nicht bei Industrie- und Gewerbeparks und bei Gro8werken sogar
dle seewärtj-ge Wachstunsspitze des Hafens bevorzugt wird.

Das diesen typischen Strukturen und funktionellen Zuordnungen

in nordwesteuropäischen Seehafenstädten zugrundeliegende
r ä u m 1 i c h e G r u n d m u's t e r wlrd in Abbildung 9

modellhaft dargestellt. Die Hauptachse im Grundmodell der See-
hafenstadt wird ilurch die technischen Fazilitäten für den see-
wärtigen Verkehr in ihrer tagezuordnung zum Seeschiffahrtsweg
gebildet. Der historische und funktionelle Ursprung der so be-
zeichneten Hafen- und Industriegasse ist der Stadtkern, der
wegen seiner hafenorientierten Funktionsentwicklung zum Axial-
zentrum auch den Übergangspunkt zwischen SeeschiffahrtsstraBe
und Binnenschj.ffahrtsweg markiert. Das orthogonale System der
Landverkehrs$rege von Eisenbahn und Straße ist ilas Ergebnis
ej.ner achsenparallelen Erschließung rnit achsenquerenden (Brük-
ken-) Verbindungen bzw. Queranbindungen der umschlagsfördern-
denFazilitätenund Produktionsstandorte. In Abbildung 9 ist
die Seehafenstadt mit zwei annähernd gleich entwickelten see-
wärtigen Entwicklungsflanken dargestellt. Damlt wird der all-
gemeinste Fall einer nordwesteuropäischen Seehafenstailt mit
einer Zwei-Flanken-Ausbildung der an der Seeschiffahrtsstraße
orientierten l{achstumslinie mit dem Axialzentrum am tlbergang
von der Seeschi-ffahrts- zur Binnenschiffahrtdstraße als Grund-
moilell aufgefaßt.
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Baslerend auf diesemGrundmodell sind zw e i Va r i a n -
t e n möglich. Sie slnd im konkreten Fall jeweils Ausdruck
lokaler Besonderheiten wirtschaftlicher, polit.ischer oder topo-
graphlscher Art. Dle erste Variante betrifft die Ausbildung der
Flanken. Die angefährten Besonderheiten können äur vorwj.egenden

Abb. 9: Grundmodell einer nordrrresteuropäischen Seehafenstadt

Ausbildung nur einer Flanke führen. fn Extremfal-l kommen See-..
hafenstädte in reiner Ein-Flankenanlage vor. Die mögliche ge-
netische Unterscheidung zwischen einem ursprtinglichen Zwei-
Flanken-Typ, dessen eine Flanke zugunsten der Herausbildung
eines Ein-Flanken-Typs verkiimmert ist, und einem von der An-
Iage her reinen Ein-Flanken-Typ leitet bereits zu der zvreiten
Variante ilber. Die gleichen Ursachen, wie für ein ungleiches
Flankenwachstum angeführt, zeigen im gegenwärtigen Organisa-
tions- und Bauplan mancher Häfen einen Achsenknick in der be-
vorzugten Ausbauflanke. Dies kann bei Hafenstädten in unmittel-
barer Küstennähe dazu führen, daß die ursprünglich meerwärtige
Entwicklungsachse in eine küstenparallele Richtung umschwenkt.

Technische Fazilitäten
I seew.Verkehr

FE landw verkehr

E umschlagfördernd
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unter umständen sind.hier auch technisch-ökonomische Erforder-

nisse der Großschiffahrt ausschlaggebend für eine Neuanlage

d.er schiffahrtsrinne, die nicht unbedingt den natürlichen ver-

hältnissen folgÖn muß.

Beispiele für den vollständig ausgebauten z $t e i - F 1'a n -
k e n - T y p sind clie Seehafenstädte Gent, Antwerpen, Rot-

terdam, Oldenburg und Bremen

In c e n t diente cler mittelalterliche stadtkern' ähnlich

wie - im stadtbilcl besonders ausgeprägt - bei Brügge, Amsterdam

und Hamburg, selbst dem schiffsverkehr und warehurnschlag durch

zahlreiche Kanäle (Fleets, Grachten). Gent hat nach dem Nie-

dergang cler schelcleschiffahr.t erst durch den seeschiffahrts-
kanal nach Terneuzen wieddr Anschluß an den Seeschiffsverkehr
und clie Hafenentwicklung erlangt. Der Gent-Terneuzen-Kanal dient

in dem von der Hafenindustrie geprägten Aufschwung der stadt
Gent als neue Entwicklungsachse, deren flankengleiches wachs-

tum auch durch den beengten Raum bis zur nieclerländischän Gren-

ze unterstützt wird.

Der sowohl nautische als auch politi,sche ii{echsel der seewärtj.gen

zufahrtsmöglichkeiten hat in ähnlicher weise die .Blütephasen
vonAntwerpenbestirunt.AuchdieseSeehafenstad't,
deren räumliche und historische Entwicklung von Karmon beispiel-
haft für die nordwesteuropäischen städte dargestellt.ist (v91.

Karmon 19751, repräsentj-ert d.en vollentwickelten zwei-Flanken-

Typ, obwoht die llafenanlagen rechts der Schelde liegen' Die

Hauptachse der Hafenentwicklung folgt nämlich nicht der schelde,

sondern verläßt unterhalb der Kattendijkssluis den scheldelauf

und wird über clie Linie Albertdock-Leopolcldock-Hansadock durch

den zentralen Hafenkanal gebildet, der durch die zandvlietsluis
seine seewärtige Zufahrt erhä1t. Durch das weit östlich ausbuch-

tende Scheldeknie in Höhe des Stailtzentrums sind der Stadtteil
tinkeroever sowie die Vororte Zwijndrecht und eurctit nur von

parallelen Hauptverkehrsachsen in west-ost-Richtung erschlossen
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(2 Schnellstraßen, Autobahn, Eisenbahn) und d.ienen dementsprechend
überwiegend der Wohnfunktion. Die r,i'estliche Flanke mit Industrie
und Hafenbetrieben setzt, erst unterhalb der Kattendijkssluis ein
und fo19t der Hafenentwicklungsachse nach Norden. Abgesehen von
der Museumsanlage der alten Zollstation LiIIo Fort ist der Raum

zwischen Hafenentwi.cklungsachse und dern scheldedeich reines Ha-
fen- und fndustriegebiet. Demgegenüber ist die rechte Flanke
nicht so weit vorgeschoben und reicht nur mit dem Hafengüter-
bahnhof über das Churchilldock nit seinen Umschlags- und pro-
duktionsanlagen hinaus.
In ähnlicherWeise ist auchbei Rot te r d am dieFlan-
ke der Hafenentwj.cklungsachse stärker ausgebildet, die dem

Axialzentrum gegeni.iberliegt. Bedingt durch andere Freihafenge-
setze aIs z.B. in der Bundesrepublik sind hier Hafenfunktion
und Hafenentwicklung stark industriebestlmmt. Die rechte (äIte-
re) Flanke mit ihrem Ursprung an den veralteten Anlagen um die
Mündung der Rotte in die Nieuwe Maas ist auch nur bis Vlaar-
dingen kontinuierlich besetzt und beläßt weiter unterhalb ge-
genwärtig noch Freiräume zwischen den beiden Entwicklungsan-
sätzen Maassluj.s und Hoek van Ho1land, zumal das Rijnpoort-pro-
jekt für unitisierte Verkehre auf absehbare Zeit weder wirt-
schaftlich noch politj.sch durchsetzbar erscheint. Während die
Willemsbrug über die am Stadtzentrum gelegene Maasj.nsel die am

weitesten seewärts gelegene Brückenverbinclung ist, wird das
durch den Wiederaufbau und die Stadtentwicklungsplanung bewußt
geförderte Gitternetz der Verkehrserschließung durch zwej_

Straßentunnel unterstützt. Die zur Hafenentwicklungsachse pa-
rallel laufenden Verkehrswege erhalten zusätzliche Bedeutung
durch zwei die stadt einrahmende Autobahnen in ost-hlest-Richtung
und durch die überregionale Bedeutung der Eisenbahn- und Stras-
senverbinduhg zwischen Rotterdam und Hoek van Holland.

Unter beträchtlicher Veränderung des Maßstabes läßt sich eben-
falls für O I de nbur g eine Zwei-Flanken-Entwicklung
hunteabwärts von der befestigten Altstadt nachweisen. Während
der älteste und zentrumsnächste Hafenteil, der Stau, seine Ha-
fenfunktion zunehmend verllert, häben sich die Wachstumsspitzen
der Hafen- und Industrieentwicklung über die Eisenbahnbrücke
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ab\.rärts vorgeschoben (Beil. 4, Abb. 14). Da in oldenburg je-
doch - wie bereits oben erläutert - die Hafenfunktion im Ver-
gleich zu den Verwaltungsfunktionen nicht den Stellenwert wie
in anderen Hafenstädten erreicht, hat d.ie Achsenentwicklung des

Hafens nicht mit der Stadtausbreitung schritthalten können. So

treten im gesamten Verkehrsnetz auch die einem Verwaltungshaupt-
ort in ländlichern Unland entsprechenden Radialverbindungen ge-
genüber den Orthogonalführungen im engeren Hafenbereich stärker
hervor.
B r e m e n ist in seiner funktionellen Ausrichlung al.s See-

hafenstaclt mit einer ausgesprochenen Axialausbildung schon irn
Uittelalter bzw. in der frühen lileuzej-t angelegt. Während die
ältesten Hafenansätze an Balge und Schlachte verschwunden bzw.

außer Gebrauch sind, ist die jüngere Hafenentwicklung' ausgehend

vom Sicherheitshafen und Weserbahnhof.(v91. Beil. 3, Abb. 13),
auf beiden Flanken erfolgt. Die wechselvolle politische Lage

des Stadtstaates hat außer den isolierten Vorhafengründungen
Veges.ack und Bremerhaven auch eihe lange Stärkung der rechten
Flanke verursacht und erst später die Gruncllagen geschaffen,
daß heute auf der linken Flanke die jüngsten stadtbremischen
Hafenausbauten Raum finden (v91. Abel 1955/Abb. 1). Unter Ver-
nachlässigung der Landesgrenze lassen sich besonders an der ha-
fengebundenen Industrie auch auf'der linken Flanke im nieder-
sächsischen Gebiet von Altenesch bis Ganspe die achsenorientier-
ten Ansätze parallel zu denen von Vegesack bis Farge verfolgen.
Das strenge Rastermuster der Waller, Woltmershausener, Hastedter.
und Neustädter Vorstädte findet seine Entsprechung in der ortho-
gonalen Orientierung der innerstädtischen Hauptverkehrswege und

der Fernverkehrsbahnen. Achsenparallel verlaufen auf der rechten
Flanke Autobahn und Eisenbahn sowie eine Bundesstraße, während

auf der linken Flanke Straßen- und Bahnverbindungen entsprechend
dem Bedeutungsgefälle. von Bremerhaven gegenüber Brake und

Nordenham schwächer-ausgebildet sind (v91. Beil. 4, Abb. 14).
Die achsenqoere.rde.i' Verbindungen mit Eisenbahn (ostsee-Ruhrge-
biet mit Abzweig nach Oldenburg), Autobahn (A1) und,Bundes-
straße (75) sind'im Stadtgebiet durch 5 Straßen- und 2 Eisen-
bahnbrficken gekennzeichnet. Weserabwärts werden die Querbezie-
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hungen rnit Rücksicht auf die Seehafenbelange Bremens nur schwach
durch Fähren aufrecht erhalten.
Die St,adtentwicklungvon H amb u r g istdurch das Zusam-
menwachsen verschiedener sel-bständiger Städte gekennzeichnet und
im landwärtigen Verkehrsnetz mit verschiedenen nicht orthogonalen
Merkmalen durchsetzt. Zusätzlich haben nach dem letzten Kriege
durch die Zonengrenze die Verkehrsbeziehungen Hamburgs zu einem
Bedeutungsverlust der ndtürlichen landwärtigen Achsenverlänge-
rung elbeaufwärts geführt. lVährend der ursprtingliche Hafenansatz
der Alsterhäfen im Hafengebiet eher eine Randlage bekommen hat,
unschließt eine Strornverzweigung die heute z\,rischen den Kernbe-
reichen Harnburg und Harburg gelegene Hafenachse. Durch die Ver-
legung des Süderelbestromes in den Köhlbrand. und die enge Geest-
begrenzung der Norderelbe verschiebt sich die Hauptachse unter-
halb des'Köhlbrands nach Norden, so daß die jühgste Wachstums-
spitäe der zunächst doppelflankigen HafenentwickLung zur linken
Flanke gerechnet werden muß.

Die Variante reiner E i n - F 1 a n k e n - T y p ist.
vertreten in !{ilhelmshaven, Nordenham, Bremerhaven und. Elsfleth,
die mit Ausnahme des älteren Elsfleth Gründungen des 19. Jahr-
hunderts sind.'
EIsfleth
Weserarm eines Stromspaltungsgebietes und unterhalb der Huntemün-
dung in seiner Funktion als oldenburgischer Zollposten (1552-
1820) seine Bedeutung gewonnen. Die Breite des Strornspaltungs-
gebietes und die fehlende Ej.gensständigkeit aus kaufmännischer
Tradition haben einer Entwicklung dieses Oldenburge! Vorhafens
über die schmale Deichrandsiedlung hinaus j.m l{ege gestanden. So

konnten selbst der Aufschwung als Segelschiffshafen zu Beginn
des 19. Jahrhunderts und die Verleihung des Stadtrechts 1856

keine ausreichende merkantile Voraussetzung bilden, den nahezu
vollständigen Ni-eilergang nach der Weserkorrektion ab 1887 zu ,

verhindern, die Elsfleth vom Weserfahrwasser abgeschnitten
hatte. l

Bei den drei jüngeren Gründungen, deren Hafenänlagen bereits j-n

der ersten Ausbaustufe den Dlmensionen ELsEleths entöprechen.
haben vor allem politisch-territoriale und militärische nück-

hat in del ursprünglichen Lage am westlichen
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sichten von vornherein eine Entwicklung auf der Gegenflanke aus-

geschlossen. Im Gegensatz zu Nordenham und Bremerhaven, deren

Entwj.cklungsachsen sich im leichten Bogen bzw. fast gerade an

dem natürlichen uferverlauf cler wesermündung orientierten, weist
die in W i I h e 1 m s h a v e n zunächst West-Ost verlau-
fende Achse einen Knick auf und schwenkl nit dem Ebbstrom der
Außenjade in Richtung NNw. Dieser "Haken" der Hafen- und Sied-
lungsentwicklung beließ in Slilhelmshaven eine "grüne Mitte"
und ermöglicht bei den neuen Eisenbahn- und Autobahnanschlüssen
i.n netztopologischem Sinne wegesparende Diagonalen. Es ist außer-

dem zu beachten, daß wilhelmshaven fast ein Jahrhundert ilurch
seinen Kriegshafen als Garnisonsstadt gewachsen ist und erst in
den letzten zwei Jahrzehnten der moderne Hafen- und Tndustrie-
ausbau eine vergleichbare Bedeutung erlangt hat.
Das städtebauliche, funktionale und soziale Problem der Inte-
gration älterer dörflicher bis kl-einstäcltischer Kerne in eine
junge expansive Grünclung aus übergeordneten Interessen zeigte
sich noch stärker bei der Anlage des Bremer Vorhafens an der

.Geestemündung im zentral-örtlichen Einzugsbereich des Markt-
fleckens Lehe (vgl. Bartels 1960/50fr Kappe 1929/70f1
B x emerhave n wuchs zunächst- genauwie diehanno-
versche Konkurrenzgrünilung Geestemünde - in strenger Paralle-
lität äu den Hafenanlagen. Eine entsprechende Verkehrswegepla-
nung und Parzellierung schufen ein streng orthogonales Muster,
dem auch die darnalige Eisenbahnfühfung noch eng angepaßt war
(vgl . Hedde,/Beck '1928/65, Tillmann/Andressen/Agatz 1928/1451 .

Das weite Auffächern der techni-schen Fazilitäten für den see-
wärtigen Verkehr und den Umschlag im Norden Bremerhavens, be-
ginnend mit dem Kaiserhafen II, 1äßt die Entwicklungsrichtung
der Wohnquartiere dann landei.nwärts abknicken. Hierbei ilient
die alte Chaussee nach Lehe als weitere Leitlinie für eine
staeltentwicklung, die inzwischen über den alten Ortskern hin-
ausgewachsen ist und auch die zunächst als weite Umgehung an-
gelegte heutige (dritte) Trassenführung der Bahn wieder nach

Norden und Osten überschritten hat.
N o r d e n.h a m verdankt seinen Hafen politischen Restri-k-
tionen gegenüber einer Hafenerweiterung in Bremerhaven. Die
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klelne AnJ-egestelle vor dem Dorf Atens wurde ab 1857 durch zwi-
schenzeitliche Übernahme von Viehverschiffungen des Norildeut-
schen Lloyd und von Schnelldampferabfertigungen bald der Ansatz
einer Gewerbesiedlung (v91. BesseL 1927/442, 531f). Die.Erwei-
terungen der umschlagsfördernilen Fazilitäten sind' abgesehen von

einigen kleinen, heute aufgegebenen Schutzbecken, nur als Pa-

rallelanlagen erfolgt und überwiegend industriell ausgerichtet.
Ergänzt durch Werftanlagen, die ebenfalls an seeschifftiefes
Wasser gebunden sind, stellt sich Nordenham heute von Großensiel
bis Blexen als ein nahezu geschlossenes Industrie- und Hafen-
band dar, dem sich die Wohnquartiere in enger Nachbarschaft und

Orientierung an der parallelen Straßen- und Eisenbahnführung
angelagert haben.
Die zweite Modellvariante umfaßt Seehäfen, deren u r -
sprüngliche Zwei-Flankenanlage
den Organisationsplan eines Ein-
F I anken - Typ s erreichthatdurchkonzentriertenAus-
bau der einen Flanke bei gleichzeitiger Stagnation oder Rückbil-
d.ung der anderen. Dabei können sich Differenzen zum Bauplan er-
geben, in- dem noch Elemente des Zwei-Flanken-Typs enthalten
sind. In der Nordseeregion sind die Seehafenstädte Dünkirchen,
Delfzijl, Emden und Brake diesem Typ zuzuordnen..
D ti n k i r c h e n ist aneinernnatürlichen Dünendurchbruch

bereits als Fischerdorf (St. Gilles) jm Schutze der Dünenkette
angelegt. Der mittelalterliche Hafenort ist bei wechselnder'po-
litischer Zugehörigkeit der Stadt so oft zerstört und verändert
\,rorden, ilaß ältere Elemente im Bauplan kaum über das'lf. ilahr-
hundert hinaus zurückreichen. Bis 1879 fand der Hafen, der da-
mals nur den Vorhafen mit Hafenkanal unil ilrei Tidebecken umfaß-

te, einschließlich der Innenstadt noch innerhalb der älteren Be-

festigungslLnien Platz, die in ihrem östlichen Bogen. heute noch

durch den Canal Exutoire gekennzeichnet sind. Spätere Hafener-
weiterungen erfolgten schleusengeschützt von dem Bassin de

Freycinet aus auf der linken Flanke in nordwestlicher Richtung.
Ein Flankenwachstum in nordöstlicher Richtung über die alten Be-

festigungslinien hinaus war durch die Nähe des zum Badeort em-

porgewachsenen Malo-les-Bains nicht nöglich. Dle Zerstörungen
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im zweiten Weltkrieg haben schließlich außet einer völligen
Neugestaltung des Stadtzentrums im Wiederaufbau eine räumliche
Differenzierung mit Stärkung der linken Flanke zur Folge gehabt.
!{ährend die umschlagsfördernden Fazilitäten sich der zugehörigen
Schlffsgröße entsprechend auf der linken Flanke der Entwicklungs-
achse seewärts sortieren, bleibt im Zwischenbereich zum Hafen-
kanal und auf der rechten Flanke die Werftindustrie zurück;
die zentrumsnächsten Kajen- und Uferstrecken dienen der Sport-
schlffahrt.
Der tlbergang.vom Zwei-Flanken-zum Einflankentyp setzt für Dün-
kirchen aber erst nach 1960 ein mit der Entscheidung der lothrin-
gischen Hiittenindustrie, dem ü:berwiegenden Bedarf an Importerzen
durch eine Standortverlagerung an die Küste Rechnung zu tragen.
Die industrielle standortentscheidung für Dünkirchen unterstützt
- ebenso vrte später das zweite projekt in Fos-sur-mer - die
laufenden Bemühungen zur regionalen Wirtschaftsförderung. Dem

Hafen- und fndustrieausbau der linken Flanke folgt die Stadt-
ausr^reitung zunächst mit neuen !{ohnvierteln Lm Westen und ab En-
de der 1960er Jahre auch mit der Ansiedlung weiterverarbeiten-
der fndustrj-en. Ermutigt durch das schnelle Verkehrs- und Wirt-
schaftswachstum begann man 1971 mlt den ersten Tiefbauarbeiten,
um die natürlichen seewärtigen Lagevorteire Dünkirchens vor Rot-
terdam durch die Bereitstellung von Verkehrs- und umschlagsfazi-
litäten für Supertanker zu erschließen. In 5 krn Abstand zu den
bisherigen Anlagen wurde in dem Ausläufer ej.ner natürlichen Tie-
fenrinne ej.n Tiefwasserhafen mit Tankerlöschsteg angelegt, der
gleichzeitig als Wachstumsrichtung und -spitze weiterer geplan-
ter Tldehäfen im Anschluß an die bisherige Hafen- und rndustri-e-
entwickLung vorgesehen war. Mit seiner Inbetriebnahme 1975 war
der westllche Vorhafen durch d.ie verändörte wirtschaftliche
IJage zum Torso verurteilt, da die Industrj_eansiedlung hinter
den Erwartungen zurückblieb. Allerdings schafft die Ansiedlung
einiger RoRo- und Containerdienste in einem Tidebecken im An-
schluß'an den neuen Vorhafen dem Hafen einerseits Vorteile in
seewärtigen verkehr und bietet andererseits i.n den zentrumsna-
hen Hafenteilen den notwendigen Raum für eine Sanierung und
Modernisierung. .
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Erheblich schwerer ist das isolierte Tiefwasserhafenprojekt der
Seestadt De I f zL)L vondenKonjunkturschwankungen seit
19?4 getroffen worden, da aus der regionalen Strukturschwäche und

dem Konkurrenzgeflecht des Raumes keine zusätzliche Nachfrage
nach Hafenfazilitäten beltand, sondern diese durch das Infra-
strukturangebot erst initiiert werden soIlte. So bleibt Delfzijl
vorerst auf seine rechte Flanke emsaufwärts ( ! ) beschränkt. Die
Erweiterung der rechten Flanke ist industriebestimmt und zej.gE

mit dem uferparallelen Hafenkanal eine Besonderheit in der Ent-
wicklungsrichtung stromaufwärts, die sich durch die speziellen
Strömungsverhältnisse zwischen Außenems und Dollart erklärt.

Das am rechten Emsufer liegende E m d e n ist älter und hat
seinen Ur-sBrung in einem um 800 bestehenden Handelswik an der
Mündung der Ehe j-n den damals weit nach Norden ausbiegenden Ems-

lauf. Unter wechselnden politischen Einflüssen gewinnt Emden

selt dem 1 1. Jahrhundert sowohl als Seehafen wie auch als Han-

delsstadt zunehmend Bedeutung und erreicht im 16. Jahrhundert
durch zeitweise iJbernahme internationaler Handelsfunktionen mit
starker Stadterweiterung und Befestigung sei-ne höchste B1üte.

Der seit 1 509 bestehende Emsdurchbruch südlich des Nesserlandes
sowie veränderte Strömungsverhältnisse im Dollart bewirken eine
j-mmer stärkere Verschlickung der alten nördlichen Emsschleife
(vgl. Homeier 1959/Karten 2, 8, 14' 20) und unter veränderten
wirtschaftspolitischen Rahmenbedingungen den Niedergang Emdens

als Seehafenstadt. Währenil Emden ab Mitte des 19. Jahrhunderts
durch Eindeichungen der verlandeten Altems endgüItig seine Ufer-
lage verlor, leitete dj-e Industrialisierung mit der aufkommenden

Massengutfahrt für Emden durch die Binnenwasserstraßenanschlüsse
Ems-Jade-Kana1 (1887) und Dortmund.-Ems-Kana1 11892-1899) einen

neuen Aufschwung als Seehafenstadt ein. Ausgehend vom alten Ha-

fenansatz wuchsen die neuen Massengutfazilitäten entlang des

nach ssw gerichteten Hafenkanals auf den neuen Polderflächen auf
beiden Flanken. Die zunehmende Einengung durch die nur 40.000 tdw

fassende Schleuse und die hafenorientierte Industrieansiedlung
bewirken ab etwa 1970 ein einseitiges Flankenwachstum. Abgesehen

von Planungen zur möglichen Inwertsetzung der Gegenflanke im
Dollartwatt verläuft die gegenwärtige wachstumslinie mit einem
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Knlck nach W ausschließlich auf der rechten Flanke, dem Wybel-
sumer Polder, bis zu den neuen Spülflächen auf dem Rysumer Nak-
ken.
B r a k e war bis in clie zweite HäIfte des 18. Jahrhunderts
ein kleiner Sielort an einem größeren Kolk im westlichen Weser-
ufer. Dieser Kolk wird 1787 bei der Einrichtung eines Hafens
durch die oldenburgische Regierung Ansatzpunkt für eine weitere
Siedlungsentwicklung und bildet den Ursprung des Binnenhafens.
Dieser Hafenplatz kommt in seiner Funktion als Leichter- und.

Umladeplatz für bremische Schiffe sehr schnell zu einem Auf-
schwung, der jedoch nach 1930 nit der Eröffnung Bremerhavens
seine Grundlage verliert. Im Geg'ensaLz zu Elsfleth konnte Brake
an den Vorteilen der Weserkorrektion deutl-ich partizipieren.
Während die Unterweser bei Brake 1884 bei unregelmäßiger Sohle
,eine Sohlentiefe von nur 2 m u. MTnw aufwies (v91. Franzius
1888/Fig. 4), stand nach erfolgreichem Abschluß der Korrektions-
arbei-ten in einem breiteren Fahrwasser eine Sohlentiefe von
5r5 m u. MTnw (8r1 m u. MThw) zur Verfügung. Der sich an diese
Korrektion anschließende Ausbau der Hafenanlagen in Form einer
Stronkaje erfolgte ausschl-ießlich auf der linken Flanke und
sch$renkte ausgehend vom nördlichen Außenhaupt der Schleuse im
Deichvorland in stronparallete Richtung. In der Folge wurde die
ursprüngliche l{est-Ost-Ausrichtung der Stadt durch eine strom-
parallele überlagert. Dabei wird eine funktionsdifferenzierte
Entmischung erkennbar. In der stromabwärts gerichteten Entwick-
lungsachse wird das Außend.eichsland dürch die Getreideumschlags-
fazilitäten und weitere am seegüterumschlag orientierte Betriebe
in Anspruch genommen, während nach Süden eine lockere Folge von
kleinen bis mittleren Werftbetrieben die Siedlungserweiterung
markiert.
In gleicher Weise wie bei der l{andlungl vom Zwei- zum Eln-Flan-
kentyp steht der genetische Aspekt auch bei dem S o n d e r -
fall des Flankenwechsels inVorder-
grund. DieEntwicklungvon Am s te rdam d.ienthierfür
als Beispiel. Die ursprüngliche Lage dieser Darnmsiedlung an der
Amstel-mündung war durch die Verbindung zur Zuider Zee über den
Meereseinbruch f,J gekennzeichnet. Internationale Hafen- und Han-
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delsbealeütung erlangte Amsterdam erst nach Beendigung der nie-
derlänclischen Freiheitskriege und in erfolgreicher Konkurrenz
gegen das zwj-schenzeitlich von Niedergang Antwerpens profitie-
rende Emden. Im 17.. .Tahrhundert erfolgt mit dem wirtschaftlichen
Aufstieg auch über die zunächst zur Amstel parallel angelegten
Straßen und Gracbten hinaus ei.ne gro8zügige Ervreiterung in Pa-
rallelgrachten, die in Anlehnung an den Amstelbogen flußauf-
wärts zu der charakteristischen Bogenanlage der äußeren Grach-
ten des 17. Jahrhunderts führt,. Die bis dahin nach Norden zum

IJ gerichtete Hafenentwlcklung (Zwei-Flanken-Typ) wird zuneh-
mend auf die rechte F1anke in Richtung auf die seewärtige Ver-
bindung zur Zuider Zee gelenkt; die spätere Abriegelung durch
den Dammbau der Bahnhofsanlagen vor der Amstelmündung hat diese
Ausrichtung (Ein-Flanken-Typ) noch verstärkt. Der 1876 voll-
endete Noordzee-Kanaal verschafft Amsterdam jeLzi- auch nach
Westen maritime Zugangsmöglichkeiten, die aber erst zur Mitte
des 20. Jahrhunderts hin eine Verlagerung der Hafenfazilitäten
von der rechten auf die linke Flanke bewirken. Die Häfen der
alten rechten Flanke dienen inzwischen vorwiegend der Binnen-
schiffahrt, während die Hafenentwicklungsachse eindeutig am

Noordzee-Kanaal nach W orientiert ist. Dort. hat ein schmales
Hafen- und Industrieband auf dem nördlichen IJufer in seiner
westwärts gerichteten Entwicklung bereits Zaandam erreicht und

wird, ausgehend von dem Stadtteil Noord, von einer Reihe neuerer
Siecllungsgruppen zwischen Nieuwendarn und Oostzaan begleitet.
Die für den Hafen wichtigeren Spezialhäfen sowie auch Hafener-
weiterungsflächen folgen dem südLichen lJufer seewärts. Die
Siedlungsentwicklung südlich des I.f ist vorwiegend radial be-
stimmt, entsprechend der bei Amsterdam überragenden Funktionen
a1s Hauptstaclt und als Zentralort weltstädtischer Bedeutung.
So sind die städtischen Wachsturnsspitzen südlich des I,t nit
Geuzenveld und Osdorp im l{esten, Amstelveen im Süden unil
Bijlnermeer im Südosten an den landwärtigen Hauptverbindungen
in die südlichen Randstadtbereiche orientiert. Damit erweist
slch Amsterdam nicht nur durch seinen Wechsel der seehafenstädti-
schen Entwicklungsrichtung als ein Sonderfall, zusätzlich wer-
den die dem Modell entsprechenden Strukturen durch ein relati-
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ves zurücktreten der Hafenfunktion von den strukturellen Auswtr-
kungen anderer dominanter Strukturbn überlagert.
Das Hauptcharakterlstikurn der typischen seehafenstäd.te istrunab-
hängig von ihrer zuordnung zum Bau- und organisationsplan der
nordwesteuropäischen seehafenstädte, iedoch gerade die Dominanz
ihrer Hafenfunktion für viere städtische wirtschafts- und Da-
seinsbereiche.
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III. Ergebni-sse und Folgerungen

Vergleich von Ausstattung und Leistung

Der Vergleich von Ausstattung und Leistung in räumlichen Ein-

heiten der seehafenstädte muß sich hier auf ihren Güterverkehr

beschränken. Denn äin umfassender, zu entwickelnder Raum-Lei-

stung-Begrlff, d.i. ilte in abgegrenzten räumlichen Einheiten
erbrachte Leistung, hätte notwendigerweise auch auBerwirtschaft-
liche Leistungskriterien mlt einzubeziehen und vergleichbar zu

machen, die gerade wegen der Mehrfachfunktionen eines Küsten-

raumes auch über Konzepte von social costs und social benefits
hinauszugehen hätte.
Da durch die Art der Bewertung und Berechnung der beiden Indi-
zes unterschiedliche Flächengrößen einzelner S p e z i a 1 -
h ä f e n berelts weitgehend ausgeschaltet wurden, können der

Ausstattungsindex und d.er Leistungsindex in einern Rechteckdia-
grarnm gegeneinander aufgetr.geh werden. Dabei ett"ist es sich
wegen der breit gestreuten Werte der Kajenleistung als günstig,

diese Achse (logarithmisch) gestaucht darzustellen (Abb. 10).

Die Linie des durchschnittlichen Ausstattungsindex (53,9) und

die des gewichteten Gesamtumschlages bezogen auf die gesamte

Liegeplatzlänge aller Hafeneinheiten (1.699) teilen das Dia-
grammin vier Felder.
Im F e 1 d . I mit überdurchschnittlicher Ausstattung und

Leistung finden sich die me.isten speztalhäfen für konventionel-
Ien Stückgutunschlag und Containerumschlag sowj-e der RO/R6-

Terminal, dagegen nur drei Massenguthäfen.
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Das F e I d II mltunterdurchschnittlicherausftattung
und überdurchschnittlicher Leistung ist kennzeichnend für eine

sehr enge Spezialisierung innerhalb der Spezialhäfen auf zu-
meist nur einseitige Verkehrsrichtung. Vielfach sinil diese Hä-

fen durch industrielle Lieferverflechtungen abgesichert (2.B.

15, 16, 38). Der LASH-Terminal fällt aufgrund seiner spärlichen
Fazllitätenausstattung ebenfalls in dieses Feld.
In den Feldern III und IV mit unterdurchschnittlicher Leistung
treten nun auch die nicht spezialisierten Häfen auf, ferner der

iiberwlegende Teil der Spezialhäfen für FLüssiggutumschlag.

Das F e 1 d III mit unterdurchschnittlicher Leistung bei
überdurchschnittlicher Ausstattung verdient dabei noch beson-

dere Beachtung. Hier stellt sich die Frage nach den Bestimmungs-

gründen für die Auslastung von Infrastrukturinvestitionen- Der

eingeführte Begriff der Funktionsproportionalität Iäßt sich
hieran noch einmal negativ begründen. Selbst bei guter und her-
vorragender Ausstattungnehrerer Elemente. können einzelne, wie

die Zufahrtsbeilingungen oder die Lagerflächentiefe, als limitie-
rende Faktoren wirksam werden. Dies trifft besonders für einige
der Bremerhavener Stückguthäfen (8, 9, 10) zu, die wegen mangeln-

der Lager- uncl Verkehrsflächentiefe (Rampenschuppen) trotz einer
sonst relchlichen Ausstattung nicht in gleichem Maße den heuti-
gen Verkehrsanforderungen gerecht werden können wie die benach-

barten Konkurrenzhäfen (v91. Tab. 1 unil Abb. 10).
Die unteren Positionen der Spezialhäfen und nicht spezialisier-
ten Häfen im F e 1 d IV unterstreichen die Eigenschaften
der Langfristigkeit und Untellbarkeit der Infrastruktur. Das

gilt in der einen Richtung für die bereits getätlgten Vorlei-
stungen an der Niedersachsenbrücke (39), deren Auslastungs- und

Ausbaurnöglichkeiten im gegenwärtigen Anlaufstadium keineswegs

erschöpft slnd. Ebenso bewirken Langfristigkeit und Unteilbar-
keit auch den Fortbestand von AnJ-agen bei fehlender Auslastung
durch den Seegüterumschlag. zum Teil lassen sich Nutzungssub-
stitutionen durch die Binnenschiffahrt verwirklichen (42, 44,

47, 501 .

Da dem Leistungsindex der tatsächlich getätigte Umsatz'und

nicht die aufgrund der Ausstattung rnöglichen Umsatzkapazi-
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täten zugrunde liegen, ist es nicht'sinnvoll, die Streuung der
Indexwerte weiteren mathematischen Operationen zu unterziehen,
ohne sie nicht mit einem die Streuung teilweise erklärenden Aus-
lastungskoeffizienten zu modifizieren. Deswegen hier nur einige
Hinweise auf deutliche Unterschiede, deren Anderung jedoch
gleichzeitlg zusätzliche' landwärtige Inf rastrukturinvestitionen
voraussetzt. In dem von den Raumleistungspositionen der Stück:
guthäfen aufgespannten Feld fallen ilie drei Häfen 11, 1, 2 durch
ihr etwa gleiches Leistungsniveau auf, das jedoch mit sehr un-
terschiedllcher Ausstattung erbracht wird. In B r a k e (11)

werden in anderer Konzeption Stückgüter weltgehend ohne Flur-
fördergeräte direkt mit Kajenkränen in (inzwischen) zwei moder-
ne Segmentdachhallen umgeschlagen, während im E u r o p a -
und Ü b e r s e e h a f e n (1,2) die Anlagen z.T. durch
die Fazilitäten im Neustädter Hafen (3) spürbar entlastet wur-
den. Jedoch machen sich inzwischen mangelnde Erweiterungsflächen
und verbesserungsbedtirftige landwärtige Gleisanschlüsse bemerk-
bar. Die Reihe der drei Containerhäfen (18, '19, 20) entspricht
der unterschiedlich schnellen Zugänglichkeit und der deswegen
bevorzugten Bedienung der Stromkaje (20). Dagegen zeigen die
Spezialhäfen filr den trockenen Massengutumschlag (24-281 als vor-
wiegende Importhäfen filr industriellen Rohstoffbedarf nur geri.n-
ge Ausstattungsunterschiede bei erheblichen Leistungsunterschie-
den. Dieses ist hier auf Auslastungsdiskrepanzen als Folge oli-
gopolltlscher Nachfragelenkung durch die Industrie zurückzufüh-
ren, der sich dj-e Seehäfen nur durch partielle Unterauslastung
anpassen können.

.Mit der Aufstellung dieses Ausstattung-(Raum-)-Lej.stung-Dia-
grarnms der Spezialhäfen sind durch die Gegenüberstellung der
ent$rickelten Struktur- und Leistungsindizes HafenteLle nachge-
wiesen, die entgegen ihren Ausstattungs- und Zugänglichkeits-
merkmalen eine vergleichsweise geringe Wertschöpfung erzielen.
Ohne die Frage zu prüfen, in welchem Maße die Häfen mit über-
durchschnittl-icher Wertschöpfung im Vergleich zu ihrer Ausstat-
tung in ihrer Lelstungskapazität ausgelastet oder zeithreise
überlastet sind, mu8 jedoch davon ausgegangen werden, daß zu-.
mindest ln den Häfen mit unterdurchschnittlicher Kajenleistung
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diese zu lntensj-vieren ist. Das versteht sich unabhängig von

ilen technischen Beclingungen als Forderung unter regionalplan'e-
rischen Gesichtspunkten. Die Anwendung der verschiedentLich als
regionalplanerisches Entwlcklungsmuster angestrebten " gruppier-
ten Konzentration" äuf Hafen- und Industrieareale erfordert nach

Auswertung des Raum-Lelstung-Diagralnms vorrangig die Wiederin-
wertsetzung von Hafenteilen, deren FaziLitäten für den Seever-

kehr nicht adäquat genutzt werden. Zwar erfiillen einige dieser
Hafenteile z.T. andere Funktionen außerhalb des Seegüterum-

schlagsi jedoch sollte unter den Aspekt der gruppierten Kon-

zentration geprüft werden, ob illese Hafenabschnitte nicht in
erster Linie die Seeverkehrsfunktion zu erfülIen hätten. Als be-

sonders "sanierungsbedürftig" sind dabei unter den fraglichen
Hafentei'l en diejenigen mit größeren l\lassertiefen und allgemein
günstiger Seeverkehrslage anzusehen, wie weite Teile iler älte-
ren Hafen- und Marinebecken in Wilhelmshaven, der Kaiserhäfen
und des Fischerei.hafens in Bremerhaven sowie des Holz- und Fa-

brikenhafens in Bremen. I{egen der Umschlossenheit dieser Hafen-

teile von städtischer, gewerblicher oder anderer Bebauung wird
eine Sanierung zumindest das teilweise Zuschütten der Hafenbek-
ken - ähnlich wie im Eurppahafen - erfordern, wahrscheinlich
aber eine neue Grundrlßgestaltung' um den heutigen Umschlags-

und Verkehrsanforderungen.gerecht zu werden. Abgesehen von den

Vorteilen der bereits vorhandenen Erschließung durch technische
/

und organisadorisch-institutionelle Infrastrukturausstattung,
könnten so künftige Hafenerweiterungen zum gemeinwlrtschaft-
lichen Nutzen durch eine l\liederinwertsetzung sanierungsbedürf- r

tiger Hafenflächen begrenzt werden.

Der Raum-Leistung-Vergleich ist auch geeignet für weitere An-

sätze zur regionalwirtschaftlichen Beurteilung und für raun-
ordnerische Ziele. AIs Untersuchungsgegenstand dienen. hier die
Spezialhäfeni es muß weiteren Untersuchungen vorbehalten bleiben,
diesen Ansatz auch auf deren Verkehrsflächen und anschließende
weitere Nutzflächen zu übertragen. Dabei wäre der Raum-Lej-stung-

Begriff gegen.Inhalt und Verfahren der Kosten-Nutzen-Analyse
abzugrenzen, zumal belde unterschiedlichen Zielen ilienen. I{äh-

rend die Kosten-Nutzen-Analyse' zur Entscheidung'svorbereitung
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inzwischen für alle öffentlichen Großprojekte erforderlich, die
Anwendungi betriebswirtschaf tlicher'Rentabilitätskalkulation auf
das Verhäl-tnis von öffentlichen Investitionen zum gesamtlrirt-
schaftlichen auch außermonetären Nutzen untersucht, besghäft.igt
sich die Raum-Leistung-Ana1yse mit dem Verhältnis von verkehrs-
wirtschaftlichem Nutzen (sektorale Wertschöpfung) und der spe-
zifischen Auslastungsintensität der beanspruchten Flächen. Zur
Ausweitung Aer Raum-Leistung-Analyse auf die außerverkehrlichen
Nutzflächen muß analog zur methodischen Entwicklung der Kosten-
Nutzen-Analyse der zugrunde gelegte relative Wertschöpfungsbe-
griff auf au8erwirtschaftliche Daseinsbereiche übertragbar ge-
macht werden. So könnte der Geltungsbereich der Raum-Leistung-
Analyse auf die gesamte Seehafenstadt ausgedehnt werden und da-
mj-t außer der synchronen Intensitätsanalyse auch die Analyse
der Merkmale in diachronischer Betrachtung ermöglichen.

z. Maßstäbe für die Regionalplanung

Die Aktivitäten des wirtschaftenden Menschen stellen spezifische
Ansprüche an Flächen in unterschiedllcher Lageverbindung. !{äh-
rend der fortlaufend zurückgedrängte Flächenanteil agrarer Pro-
duktion durch Nutzungsintensivierung, Verlagerung in industriell
weniger entwickelte Länder und größere Transportleistungen ge-
genwärtig noch kompensiert wird, zeichnen sich für die Flächen
hochindustrialisierter Länder zunehmende Nutzung-skonkurrenzen
ab. Um der in der Industriallsierung herausgebildeten Rangord-
nung der Verdrängung (Landinirtschaft durch Siedlung, Sj-edlung
durch Gewerbe/Industrie) mit ihren nachteiligen Folgen (Zersieil-
lung) nicht machtlos gegenüberzustehen, bedarf es einer flä_
chendifferenzierten Ordnungspolitik bzw. Raumordnung. auf der
Grundlage zielorientierter Planungen, d.h. Raumplanung. So ist
es Aufgabe der Raumplanung, j.n ihren verschiedenen räumlichen
Geltungsbereichen - das ist Landes-, Regional und Stadtplanung -
j.m Rahmen anerkannter gesellschaftlicher Grundsätze wie Markt-
wirtschaft, Privateigentum etc. Entwicklungsziele und daraus
ableitbare, räumlich konkrete Pläne aufzustellen. Die Raumordnung
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des Bundes oder der Länder sichert d.ie Verwirklichung der Pläne

durch einen gesetzlj-chen Rahmen und trifft Maßnahmen zum Schutz'
zur Förderung und zur Durchsetzung der angestrebten räumlichen
Entwlcklung: Veränderungssperren, Infrastrukturinvestitionen,
Subventionen r Enteignung.
Für den W e s e r - iI a d e - R a u m ist einerseits eine
Aufstockung gewerblicher Arbeitsplätze zum Auffangen strukturel-
ler Unterbeschäftigung notwendig, andererseits Lst auch dem

Flächenbedarf der besonderen Erholungsfunktion des Ktistenraumes

Rechnung zu tragen. Dabei gilt es zu berücksichtigen, daß der
industrielle tr'lächenbeilarf auch ohne Produktionszuwachs steigt.
Hautau postuliert in diesem Zusammenhang:

'r-Bei einfacher Erweiterung der Produktionsanlagen entsteht ein
zum Produktionswachstum ProPortionaler Bedarf an neuen FIä-
chen (91eichbläibende Flächenintensität)

-Der zunehmende Mehrbedarf an Parkraun für Betriebsangehörige,
verschärfte Auflagen des Umweltschutzes sowie städtebauliche
Maßnahmen bewlrken unabhängig von der Produktionsweise eine
Nachfragesteigerung an Industrief lächen .

-Technj.sche Neuerungen bedingen flächenbeanspruchende Pro-
duktionsverfahren in Flächenbauwej.se" (Hautau 1972/91 .

An der Untervreser besteht in raumordnerischer Hinsicht. die
s c h w i e r i g k e i t, nicht nur Planungen und Maßnahmän

zweier Bundesländer abzustinmen, sondern auch die hohen Priori-
täten einzelner Fachplanungen (Häfen) in die räumlichen Ziele
einzubauen. Bei der Betrachtung flächenbezogener P1a4ungen er-
scheint es dabei sinnvoll, EinzelasPekte zu drei Bereichen zu-
sammenzufassen, dj-e jeweils engeren zusanmenhang zeigen: Wirt-
schafts- und Verkeirrsberej-che, zentral-urbane Bereiche und

agrar-rekreative Bereiche. Daß diese Differenzierung nicht der
Ressortgliederung der Verwaltung entspricht, schließt nicht aus,
unter diesem Aspekt hteitere Möglichkeiten der ressortübergrei-
fenden Koordinierung von Planungen und Maßnahmen aufzuzeigen.

Die Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur und der In-
frastruktur irn Weser-Jade-Raum wird als Maßnahme zur Verwirk-
lichung der übergeordneten Zielvorstellungen der Raumordnung

auf Bundes- und tandesebene angesehen (Bundesninister f. Raum-
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ordnung, Baulresen u. Städtebau'1975/1; Nieders. Minister des
Innern 1973/4; Magistrat d. Stadt Bremerhaven 1974/15; Senator
f. d. Bauwesen 1975/19,23,58f1. Seit dem ersten Gutachten zur
Industrieansiedlung im Unterweserraum (Mtiller/Ostendorf 1 958)
sindumfangreiche P I a n ung e n vorgelegtundgefördert
worden. Sie haben aber trotz vieler Ansiedlungserfolge nicht
die bestehenden räumlichen Diskrepanzen j.n der Wirtschaftsent-
wicklung beseitigen können (v91. Müller/Ostendorf 1958; Nie-
dersächs. Mj.nister d. Innern 1970/17f, 1972/51, 63). Zur Effi-
zLenz eingesetzter Förderungsrnittel sind in Niedersachsen
"Schwerpunkträume" und'rSchwerpunktorte" zut,'vorrangigen Siche-
rung und Entwicklung von Arbeits- und Wohnstätten', sowie re-
gionale Aktionsprograrnme festgelegt worden (Niedersächs. Mi-
nister d. Innern 1969/II-1, '1973/41

Im Untersuchungsgebiät fallen unter die damit verbundene För-
derung der Investitionskosten durch eine bis zu 2O Sige öffent-
liche Finanzierungshllfe die Gemeinden l{ilhelmshaven, Varel,
Rastede. Oldenburg, Nordenham, Brake, Elsfleth, Hude, Delmen-
horsl, Langen, Coxstedt, Schwanewede, Ritterhude, Osterholz-
Scharmbeck, Sy\", Kirchweyhe und Achim. Die 1953 beschlossene
Koordinierungsinstitutj.on'rGemej.nsanne Landesplanung Bremen-
Niedersachsen" (v91. Ueffert 1973/11-191 war zur Unterstützung
welterer Entwicklungsmaßnahmen geschaffen worden, die speziell
der bremisch-niedersächsischen Stadt-Umland-Verflechtung Rech-
nung tragen. Sie ist mit einem gemeinsamen Aufbaufonds ausge-
stattet und hat in den ersten 10 Jahren über 40 Mi11. DM ver-
geben, allerdings davon nur 4r8 t für die Industrieansiedlung
(Meffert '1973/'1 14 f). Die Bedeutung des Standortmerkmals "See-
schifftiefes Wasser" zej.gt Beilage 6, Abbildung 16 in dem Ge-
wicht der berej.tgestellten Flächen. Dabei wurden bewußt alle
Planungen des letzten Jahrzehnts berücksichtigt, auch wenn
für die vrirtschaftliche oder politische Durchsetzbarkeit rnit-
telfristig keine Aussicht besteht (vgl. Senator f. Häfen,
Schiffahrt u. Verkehr 1975/23f , 25, 29; Hautau 1972/13f, 1461.
Entsprechend sind auch für mögliche künftige Hauptverkehrswege
Trassen von konkunierender Nutzung "freizuhalten", obwohl ge-
genwärtig z.B. für den j.m Verlauf der Bundesfernstraßenplanung
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vorgesehenen Weserübergang unterhalb Bremens noch Varj.anten
möglich sind.
Planungenim zentral-urbanen Bere ich
beinhalten ebenfalls die Gefahr isolierter Entscheidungen bei
ungenilgender Beachtung ihrer räumlichen Auswirkungen. In Weser-
ilade-Raum sind die S c h vr e r p u n k t r ä u m e als
"Ordnungsräume" festgelegt, in denen auf dem Gebiet der Infra-
struktur und des Wohnungswesens d.ie Entlastung der Kernstädte'
sichergestellt und unter Beachtung von Freizonen gelenkt wer-
den soll. Neben dem großen Schwerpunktraum von Bremen-Delmen-
horst'über Brake dis Nordenhah-Bremerhaven sind noch um Olden-
burg unil Wilhei-mshaven solche ausgewiesen und zu ihrer späte-
ren Verbinilung Entwlcklungsbänder berücksichtigt (Nieders.
Minister d. Innern 1973/PLan A). Darüber hinaus sind in der
landesplanerischen Ausweisung von Zentralen Orten (Ober-, Mit-
tel-, Grundzentrum) Brake, Varel, Osterholz-Scharmbeck und
Syke berücksichtigt, deren Ausstattung zum Mittelzentrum wei-
terer Stärkung bedarf (Meffert 1973/431. Bezüglich ihres Flä-
chenanspruchs sind in Abbildung 15 die nöglichen Erwelterungen
städtischer Siedlungsentwicklung dargestellt. Die Unsicherheit
regionaler Bedarfsverschlebungen als Folge möglicher Industrie-
ansiedlung äußert sich darin, daß bisher vielfach nur die Er-
weiterung bestehender Erschließungseinrichtungen und -achsen
vorgesehen ist.
Wegen sich starkäberlagernder Zielbündel und vielfach gleich-
gerichteter Sicherungsmaßnahmen werden schlieBlich auch die
Fach- undTeilgebietsplanungendes ag r a r - r ek r e a -.-'
t i v e n B e r e i c h s zusammengefaßt. Das Bruttoin-
landprodukt je Beschäftigten in der Landwirtschaft lag in den
Krelsen des Untersuchungsgebietes 1961 und 1970 jeweils wenig
über dem Bundesdurchschnitt, allerdings noch unter dem nieder-
sächsischen Landesdurchschnltt. Die Übersicht bei Thomas (1976)

ze:.]gic auch, da8 der Beitrag der Landwirtschaft zum BIP 1LroEz

einer absol-uten Verdoppelung zwischen 1961 und 1970 immer noch
erheblich hinter den Vergleichswerten des produzierenden Ge-

werbes und der Dienstleistungen zurückbleibt. Nlcht zuLeLzL
der daraus verständliche Wunsch, den Anschluß an die raumpla-



106

nerisch angestrebte Ausgeglichenheit (Niedersächs. Minister de.s

Innern 1973/41 zu verfolgen, führen vielfach zu B e -
trie,bsausgaben und Nutzungsände-
r un g e n landwirtschaftlicher Flächen durchDauercamping-
plätze und Wochenendhausgebiete. So zeichnet sich in der Ent-
wicklung von Erholung und Fremdenverkehr im Weser-Jade-Raum ab,
daß auch hier die agrare F1ächennutzung wie gegenüber den oben
genannten Funktionen nur als ResidualgröBe in nicht anders ge-
nutzten oder nutzbaren Flächen übrig bleibt. Dj-es erscheint um

so bedenklicher, als gerade die Attraktivität von Landschafts-
teilen von der emotional empfundenen Asthetik ihrer "Nattirlich-
keit[ und der in ihr, verwirklj-chten "ursprünglichen Lebens-
hreisel bestj-mmt wi.rd. ilede Intensivierung der Erholungsfunk-
tion gefährdet jedoch auch diese Attraktivltät. Wenn auch die-
se grundsätzliche Einsicht vorhanden ist (v91. Nieders. Mi-
nister d. Innern 1972/561, so ist doch für den Untersuchungs-
raum festzustellen, daß besonders für den Tages- und !{ochenend-
erholungsbedarf der Städte "Erho1ung im Grünen" en vogue i-st
und in den ländlichen Gebieten "Erholung" einen gewichtigen
Interessens- und !{irtschaftsfaktor bildet. Konsequenterweise
müssen die bisherigen Aufgaben von Landespflege und Raumord-
nung, eine Zersiedlung durch Gevrerbe und Städteausuferung zu
begrenzen, dahingehend erweitert werden, auch der "saisonalen"
und I'periodischen Zersiedlung" der Landschaft zu begegnen. Eine
Erhaltung der agraren Nutzung der Freiräume ist nicht zuletzt
deswegen zu sichern, weil kultivierte Flächen trotz Agrarsub-
ventionen ilie volkswirtschaftlich günstigste Art der Land-
schaftspf lege darstellen.
In Abbildung 16 sind deshalb bewußt auch die uberschneidungen
der aufgeführten Bereiche berücksichtigt, der übersichtlichkeit
wegen allerdings aus dem agrar-rekreativen Bereich nur die
Flächen, die in staalt- und landesplanerischer Ausweisung a1s
zu sichernde Grünzonen, Freiräume und Land.schaftsteile gekenn-
zeichnet sind. Das soll aber nicht in erster Linie mangelnde
Koordination der Planungsbeteiligten andeuten, sondern Alter-
nativen aufzeigen. Es ist nicht damit zu rechnen, daß alle aus-
gewiesenen Industrie- und Wohnflächen in gleicher Weise nach-
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gefragt werden, so daß hier auch bej- industriellen Schwerpunkt-
verlagerungen innerregitnaler Ausgleich möglich bleibt.

Angesichts der Vielzahl regionaler Einzelplanungen erhebt sich
dieFrage nachden Entwi ck I un g s z i el e.n und

der hlahrscheinlichkeit ihrer Verwirklichung. Da die tatsäch-
lichen Ziele und Bestimmungsgründe politischer und raumordne-
rischer Entscheidungen in der Regel nicht erfa8bar sind (vgl.
Hagget 1965a/111), ist es sinnvoller, geplante und angelaufene
Maßnahmen im Untersuchungsraum in ihrer Relation zur Dynamik
großräumiger und gesamtwj rtschaftlj-cher Rahmenbedingungen zu
betrachten. Die grundsätzliche Bedeutung des Seegüterverkehrs
und der Wirtschaftsentwicklung der Industrieländer für den Un-
tersuchungsraum rechtfertigt die Einbeziehung der bei Regul
(1971 /15f) wiedergegebenen Hypothesen des Brügger Kolloquiums
über die Zukunft der europäischen Seehäfen. die unabhängig von
dem Wahrscheinlichkeitsgrad der Einzelaussage jedoch den Rahmen

der Prognosen und Planungen für die nächsten 20 - 30 Jahre,auf-
decken: r

- Erwartung der Beschleunigung des technischen Fortschritts
bis Ende des'zweiten Jahrtausendsi

-nurgeringeVer1angsamungdesBevö1kerungswachstums;
- fortschreitende Urbanj-sierung;
- der Regional- und Strukturpolitik gelingt eine Kanalisie-

rung (keine Aufhaltung) der Tendenz zur steigenden Umwelt-
belastung; :

- die Erwerbsquote in Europa wird nicht wesentlich sinken;
- die wöchentliche effektive Arbeitszeit wird nicht unter

36 Stunden sinken;
- das allgemeine Wirtschaftswachstum bleibt entscheid.end

vorn technischen Fortschrit,t bestimmt;
- die Nahrüngsmittelproiluktj-on wird erheblich steigen, ohne

daß mit Beseitigung von Hunger, Arbeit,slosigkeit und Armut
gerechnet werden kann;

- Unwahrscheinlichkeit eines dritten Vteltkriegest
- regionale Konflikte werden den !{elthand.el nicht wesentlich

einschränken;
- der überwiegende TeiI wirtschaftlicher Tätigkeiten wlrd
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auch künftig von individueLten Unternehmen abgewickelt, die
das Ergebnis ihrer Bemühungen am Umsatz' am Marktanteil, am

Gewinn messeni

- das System dezentraler Marktentscheide wird neben verfei-
nerten staatlichen Eingriffen in Infrastrukturinvestitionen
und -politik bestehen bleiben.

vor diesem Hintergrund mu8 auch betont werden, daß die soge-

nannte ölkrise längst nicht die störenden Auswirkungen auf
ilie gesamte Hafen- und Industrieentwicklung gezeigt hat' die
in dem ersten Entsetzen in Europa beftirchtet wurden. Vielmehr
ftihren verän'derte Bevölkerungsbilanzen (und -prognosen) irn
nordwestllchen Europa sowie gleichzeitig auftretende konjunk-
turell-rezessive Tendenzen industrieller Produktion und Be-

schäftigung zum "Abknicken" vieler regionaler und ökonomischer
Entwicklungskurven. Einer Relhe regionalwirtschaftlich wichti-
ger Großprojekte fehlt jetzt die Realisierungsgrundlage' was

nach Auskünften der Herren Detkenr van Vilsteren und Refheus

auch die westlichen Nachbarländer betrifft.
Der ltelt-Seehandel lst ebenfalls lm Jahre 1975 auf 3,0 Milliar-
den t zurückgegangenr'nachdem er sich vorher von 920 Millionent
im ilahre 1958 auf 3'25 Milliarden t bis zum Jahre 1974 ausge-

weitet hatte (Senator f. Häfen, Schiffahrt u. Verkehr 1975/32f1.
Dieser Rückgang wird-'nach der Einschätzung Schröders 11977 /811
nach dern Ergebnis von 1976 (3,'l Milliarden t) im Jahre 1977

wieder ausgeglichen werden. Bemerkenswert ist, daß nach Angaben

Schröders der Anteil der deutschen Seehäfen am Welt-Seehandels-
verkehr 1975 gegenüber 1974 bei eigenen Umschlagseinbußen von
2,45 auf 2r26 * abnahm, allerdi-ngs bei weltweitem Verkehrsan-
stieg 1977 vermutlich wieder 2'40 * erreichen wird. Das zel-gt
einmal mehr die enge Bindung des Welthandels an den Konjunk-
turverlauf der Industrieländer (v91. die ilahresberl.chte von
Böhrne 1976 und 19771. Die aus der Abschätzung bisheriger und
zukünftig übersehbarer Wirtschaftsentwicklung resultierenden
Prognosen des welt-Seehandels lassen erkennen, daß bis 1 985

iler Anteil des Tankerladungsverkehrs im Gegensatz zur Ent-
wicklung der 1960er Jahre in seinen zur"rachsraten hinter denen

des Trockenladungsveirkehrs zurückbleiben wird (Senator für
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Häfen, Schiffahrt u. Verkehr 1975/33, 35f). Gründe daftir wären

vermehrter Pipeline-Bau und nögliche Erschließung neuer Ener-
giequellen. Dennoch laufen weiterhin vor a11em in Häfen rnit
günstigen zugangsverhältnissen Bestrebungen, durch vorsorgli-
chen Hafenausbau Fazll-itäten auch für Schiffsgrößen bereitzu-
stellen, für die die Seehäfen in den Astuaren von Schelde,
Rhein, Ems, ;Iade, I{eser und EIbe nicht $tirtschaftlich auszu-
bauen sind.
V{ährend in dem Gebiet des Port Autonome de Marseille (umfaßt

auch Laverra und Fos-sur-mer) unter dem Gesichtspunkt der
Wassertiefe der Empfang von Tankern mit 1.000.000 tdw mögIich
ist, sind in den vergangenen Jahren in der Regie des Port
Autonome du Havre und des Port Autonome de Dunkerque jeweils
erhebliche Mittel in die Anlage offener Tidehäfen für Groß-
tanker investiert worden. Der nördlich der Seine-Mündung 9e-
legeneneue.;Hafen Cap drAntifer wurde 1975 mit der ersten Aus-
baustufe für Tanker bis 300.000 tdw in Betrieb genommen. Die
Größe und Bauweise erlauben eine Vertiefung für 1.000.000 tdw.
Der erste Liegeplatz im Westhafen DünkLrchens wurde im Juli
1975 dern Verkehr übergeben und ist in_dleser Ausbaustufe für
Tanker von 450.000 tdw zugängIich. ltährend mit diesen Schiffs-
größen bereits für den Hafenausbau von Rotterdam unil Wilhelns-
haven dte Obergrenze erreicht ist, können Le Havre und Dün-

kirchen siih einem ökonomischen Bedarf nach gröBeren Schiffen
noch weiter anpassen. Es ist jedoch noch nicht abzusehen, ob

ilen bisherigen Standorten uncl Funktionen der Seehäfen nicht
durch "ozeanj-sche" Zwischenlager- und Leichterstationen ohne

landwärtiges Hinterland neue Konkurrenz erwächst. Ein derarti-
ger "Transshipment-Terminal" ist 1969 y-on d9r GULF-OIL auf
Whiddy-Island in der Bantry. Bay (Südwest-Irland) in Betrleb
genommen worden, von wo aus.zunächst nit kleineren Zubringer-
tankern die Häfen der west- und nordwesteuropäischen Raffine-
rien versorgt werden sollten (1972: '12'7 MLLL. t nach Glebe

'.1974/439 ). Derweitere Ausbau der brj.tischen und kontinentalen
Nordseehäfen läßt jedoch als jüngere Parallelentwlcklung er-
kennen, daß Großtanker nach Teilleichterung im Transshipment-
Terminal mit verringertem Tiefgang selbst die traditlonellen
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Häfen anlaufen. Das zeigt ebenso wie die Konkurrenzsituation
der neuen Fazilitäten in Dünkirchen und Le Havre, welche Bedeu-
tung nach wie vor leistungsfähige Hj.nterlandverbindungen auch
gegentiber technischen Beschränkungen haben können.
Während im Mineralölverkehr durch die Standortverlagerungen
von Raffinerien an die Küste teilweise Verkehrsnachteile kom-
pensiert werden können, verlangen besonders spezialislerte
Stückgutverkehre leistungsfähige H in t e r I an dve r -
b i n d u n g e n . Für Dünkj.rchen stellt gerade im Hinblick
auf Container- und LASH-Verkehre der Verkehrsanschluß im Ver-
gJ-eich zu den Verkehrs- und Umschlagsfazilitäten eine Wett-
bewerbsrestriktion dar (Gamblin 1971), deren Beseitigung im

Westen der Bundesrepublik und in Belgien neue Konkurrenzbe-
dingungen schaffen könnte. Zur Einschätzung der zukünftigen
Wettbewerbslage der Seehäfen im Untersuchungsraum sind die unl-
tisierten Verkehre von besonderer Bedeutung, da sie von Jahr
zu Jahr zunehmende Anteile im Stückgutverkehr realisieren und
in ihren Inplikationen für den Hinterlandverkehr nicht nur re-
gJ-onale Bedeutung besitzen. Von Dünkirchen bis Hamburg wej-sen
gegenwärtig acht Seehäfen Containerfazilitäten für den LO/LO-
Umschlag auf : Dünkirchen, Zeebrügge, Antwerpen, Vll-ssingen,
Rotterdam, Amsterdam, Bremerhaven/Bremen und Hamburg; in Gent
findet nur RO/RO-Umschlag von Containern statt.
Im U n t e r s u c hun g s g eb i e t \,lurden j.mJahre
1976 nach bisher vorliegenden Angaben 3,7 Mill. t Seegüter in
Containern umgeschlagen; damit erreichte dieser Spezialver-
kehr einen Anteil von 2'l,5 t am gesamten Stückgutverkehr der
brernischen Häfen. Die ebenfal-ls weite Verbreitung von RO/RO-

Verkehren betrifft jedoch hauptsächlich Kurzstreckenverbindun-
gen mit den Britlschen Inseln oder Nordeuropa. fransozeanische
RO/RO-Verkehre konzentrieren sich auf Antwerpen, Rotterdam,
Bremerhaven und Hamburg. Die Entrtricklung der Verkehre mit
Leichterträgerschiffen (BCV) konzentriert sich bj.sher aus
wirtschaftlichen Gründen des Schiffs- und Bargenumlaufs in
Nordwesteuropa auf Antwerpen, Rotterdam und Bremerhaven. Für
alle drei unitisierten Verkehre brird davon ausgegangen, daß sie
bis 1990 etwa 80 I der gesamten Stückguttonnage bewältigen



111

(Senator f. Häfen, Schiffahrt u. Verkehr 1975/42f1, im Seever-

kehr zwischen den Industrieländern al-lerdings bereits früher
höhere Anteite erreichen werden. Entscheidend für den hleser-
Jade-Raum ist dabei, claß der fär Ostasien-Relationen bedeutsame

Panama-Kanal sowie der Ausbauzustand des Suez-KanaLs innerhalb
der nächsten 20 ilahre eln Größenwachstum unitisierter Schiffe
noch begrenzen, so daß die Fazj-Iitäten in Bremerhaven den bis
dahin entstehenden Anforderungen gerecht werden, da der 1971

abgeschlossene Ausbau der Außenwöser auf SKN -12 m ei-nen Zugang

für Schiffe von 85.000 bis 90.000 tdw zu den Bremerhavener
stromkajen ermöglicht. Eine weitere Vertiefung ist zwar er-
wüirscht, wird aber aus technischen und wirtschaftlichen Gründen

die Tiefe von SKN -14 m wohl nicht überschreiten (v91. Senator
f. Häfen, Schiffahrt u. Verkehr 1975/17). Die Unterweser von

Bremen bis Bremerhaven ist infolge der durch Gutachten und

Pläne von IJ. Franzius eingeleiteten Korrektion der Unterweser
(Franzius 1888) fitnfmal ausgebaut worden und'befinclet sich ge-
genwärtig im sechsten Ausbau (Schaubergex 1972/'111f; Köh1er

1976/56f1, der auf Betreiben Bremens bis 1978 abgeschlossen sein
soll. Die Ausbauten bis Nordenham und Brake sind bereits ge-
tätigt. Sie ermöglichen in Nordenham.bei SKN -11 m Schiffen mit
421 (= 42 engl. Fuß) Tiefgang (60.000/80.000 tdw) den Zugang,

während Brake nun für Schiffe bis 37r Tiefgang (bis 50.000 tdw)

zugänglich ist. Mit der Vertiefung sind auch umfangreiche Ar-
beiten zur Erweiterung des Sohlenquerschnitts und der Krümmungs-

radien sowie zur Ufersicherung auszuführen. Diese erlauben es

dann nach den Angaben bei Köhler (1976/62f1, daß vollabgelade-
ne Schiffe in der Größenordnung von 30.000 bis 45.000 tdw
(34'-36') die Hafenanlagen in Bremen erreichen können. Der wirt-
schaftlich zu vertretende Ausbau der Hunte von Oldenburg bis
Elsfleth ist bis auf ein Reststück (Ftilljer Kurve) vollendet
unil ermöglicht in enger Tidenfahrt Schiffen bis 4 n Tiefgang
das Anlaufen des Oldenburger Hafens (Schauberger 1972/1 15). In
Bereich der Huntemündung steht schon bis oberhalb von Elsfleth
(DB-Brücke) für die ansässige Inclustrie eine Fahrwassertiefe von

SKN -4r1 m zur Verfügung, die in enger Tidenanpassung Schiffe
bis etwa 7 m Tiefgang zuläßt (vgl. Schauberger 1972/115). Im
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Zusammenhang mit den hyilrologischen Veränderungen durch den
gegenwärtigen Ausbau der Unterweser entsteht 2..2. auf dem Els-
flether Sand das letzte der Sturmflutsperwerke an der Unter-
r{reser (vg1 . Ballmann 1976/40; s. BeiI. 4 u. 6), das im Anschluß
weiteres Hafen- und Industriegelände ermöglicht. an der Jade
konnten aufgrund der starken Spülbeckenfunktion des Jadebusens
mit vergleichsweise geringem Baggerauf\^rand seit Apri1 1974
Fahrwassertiefen von SKN -18r5 m hergestellt werden, die voll-
beladenen Tankern.!,is 250.000 tdw Zugang gewähren. Weitere Ver-
tiefungen füretwa 300.000 - 350.000.tdw können, abgesehen von
wirtschaftlicher Notwendigkeit, durch das Anschneiden toniger
schichten technisch erschwert $rerden. vergleichsweise sind clurch
die Ausbauarbeiten der Unterweser bei Brake berelts die Sande
bis auf den hier in Sohlenhöhe anstehend.en Lauenburger Ton abge-
tragen, so daß.bei zukünftigen Vertiefungen andere Kosten-
Nutzen-Relationen anzusetzen wären. Doch lassen diese. für die
Massengut- und Tank'schiffahrt wirksamen GröEenbegrenzungen für
d.j-e meisten spezlalverkehre noch einen erheblichen Entwickrungs-
spielraum auch über ilie ilerzeitigen planungszeiträume (bis
20 Jahre) hinaus zu.
Für die LNG-Spezialverkehre sind, neben dem in !{ilhelmshaven
geplanten, gegenwärtig z$rei Terminals in Betrieb: in Fos-sur-
merundin Le Havre. Die weitere Entwicklung dieser Verkehre
steht in Konkurrenz wirtschaftspolitisch geförderter Energie-
alternativen und besonders in der Konkurrenz weiterer subrnari-
ner Gasleitungön im Schelfbereich, wLe z.B. Ekofisk-Emilen.
Außerdern ist abzuwarten, inwieweit die beiden bestehenden LNG-
Spitzenlastanlagen auf der Basis Groninger Erdgasvorkommen in
zeebrtlgge (rnbetriebnahme Frühjahr 1978) und auf der Maasvlakte
(in Betrieb seit Frühjahr 1977) bei entsprechender wirtschaft-
licher Notweniligkeit zu seehafenterminars fär Flüssigerdgas er-
wej.tert werden können. Dagegen sind im Vteser-Jade-Raum die
Perspektiven für trockene Massengutverkehre nurin Abhängigkeit
entsprechender Industrleansiedlungen gegeben. Die A n -
s ied J-ung neuer I ndus trie istraumord.-
nerisch gesehen Gegenstand regionaler vtirtschaftspolitik. rm
Rahmen übergeordneter Ziele der Entwickrung von Gebietsteilen



113

(Buncles- und LandesraumordnungsProgratnm) verfoLgt die regionale

wirtschaftspolitik im allgemeinen den zweck regionaler wohl-

standssteigerung durch Maßnahmen zur sicherung und Erhöhung cles

regionalen Anteils zum BIP. Dabei kann die Industrieansiedlung
als Mittel- zur steuerung von'EnLwicklungsverläufen angesehen

werden, um z.B. die Beschäftigtenzahl in der Region zu erhöhen,

oder um eine Beschäftigungsquote zu sichern, die clurch Frei-
setzungen anderer Branchen (Landwirtschaft, schiffbau, Fische-

rei) gefährdet ist. In unserem system dezentraler Marktentschei-

de bleten sich clafür allerdings nur begrenzte Möglichkeiten, so

z.B. durch sogenannte wirtschaftsförderungsgesellschaften, die.
als PrivatgeseJ-lschaften einer oder mehrerer Gemeinden eine di-
rektere und freizügigere Akquisitionspolitik betreiben können

als.die verwaltungen. Auf diese vtelse werden auch Ansiedlungs-

anreize in Form von Investitionshilfen, steuererleichterungen
und Erschließungsbeiträgen aus Ausbaufonds gegeben. Anderer-

seits kann Industrieansiedlung hauptsächlich durch Infrastruk-
turinvestitionen betrieben werden. Dann werden sowohl am Mikro-

standort wie auch in der Region z.B. verkehrswege, ver- und Ent-

sorgungssysteme und auch Konmunj-kationsnetze in einer vteise be-

reitgestellt, daß sie zusammen mit verschiedenen Auflagen und

Erl_eichterungen einen betriebskostengünstigieren standort erge-

ben.
Der Uberblick bei Hautau ('1972/1461 zej:gL nun jecloch, ebenso

wie die vielen der Beilage 6 zugruncle liegenden Pläne, Entwürfe

und Berichte, da8 im Untersuchungsraum geqenwärtig ilas Angebot

an Flächen, die alle Anforderungen zur Ansiedlung effüIlen oder

in Kürze erfüllen könnten, seit längerem die Nachfrage über-
steigt. soweit dafür Gründe verfolgbar sind, spielen clabei die
in der Bundesrepublik relativ hoch entwickelten Emissions-,

.Arbeits- und sicherheitsvorschriften eine ni-cht unerhebliche

Rolle. Mag auch dieses "Ausbl-eiben neuer Industrien" im Weser-

Jade-Raum unter dem Aspekt gewlsser "Lebensqualität" von manchem

kaumbedauertwerden, muB dochdie N ot\te nd i gk e i t
weiterer ArbeitsPl
tor unterstrichen werden:

- Der Weser-Jade-Raum ist einer der

äEz e imsekundärenSek-

wenigen möglichen Wachstums-
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pole innerhalb eines breiten Bandes sog. ,'hinter der allge-
meinen Entwickrung zurückgebliebener Gebiete" im Norden der
Bundesrepublik.

- Die benachbarten Regionen weisen hohe strukturelle Arbeits-
losigkeit auf und können nicht entlastend auf den untersu-
chungsraum wLrken.

- Ein großer Teil der nur punktuerr dominierenden tertiären
Arbeitsplätze i-st von außerregionalen Einflüssen abhängig.

- Die Lage der !{irtschaftszweige Landwirtschaft, Fischerei
und schlffbau macht deutrich, daß im untersuchungsraum rnit
sektoraren und strukturellen Freiset.zungen weiterer Arbeits-
kräfte zu rechnen ist (Senator f. Vtirtschaft u. Aussenhandel,
1973t.

um eine Größenordnung für die regionare unterbeschäftigung bzw.
die mögriche rndustrieansiedrung zu vermitteln, seien Eggers/
Hartog angeführt. sie errechneten im umland Bremens für den
zeitraum von 1970 bis 1980 durch die umstrukturierung der Land-
hri-rtschaft eti/a 15.000 freigesetzte Arbeitskräfte (Eggers/
Hartog 1972/64'). Darüber hinaus ist es einleuchtend, daß nicht
nur ein Teil des seeverkehrs im Dienst industrieller zuliefe-
rungs- und Absatzströme von der zukünftigen Beschäftigtenent-
wicklung des sekundären Sektors betroffen ist., sondern über
Einkommenseffekte aus rndustriebeschäftigung auch ei.n großer
Teil des tertiären sektors, dei wohnungsbaus und der öffent-
richen Ausgaben. Für die als Anreiz und vorleistung zu erstel-
lenden rnfrastrukturei-nrichtungen dürfen auch einzelne projekte
unil die Anstrengungen der gerneinsamen Landespranungsarbeit mit
ihren Förderungsprograrnmen nicht darüber hinwegtäuschen, daß die
Finanzsschwachheit Niedersachsens und die notwendige hohe Aus-
gabenpriorität des Verkehrssektors in Bremen (Lübbert 1973/246f1
der Realisierung wünschenswerter Maßnahmen Grenzen setzen.
Der urunittelbare Kontakt oder die Nähe zum lvasser ist für vieLe
Berej-che aus Gewerbe,/Inalustrie, Verkehr, Zentralität, Siedlung,
Landwirtschaft und Erholung attraktiv. Die unterdchiectrichen
Flächenansprüche schließen sich weitgehend aus. Für das unter-
suchungsgebi-et wurden die hafenwirtschaftlichen und industrier-
len Flächennutzung'en in ihrer gegeni;eitigen Ergänzung kartiert
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und ihre verdrängende Eigenschaft gegenüber den funktj.onal er-
gänzenden städtischen Flächen, zentralen Einrichtungen und er-
holungswJ.chtigen Freiräumen aufgezeigt. Die Konkurrenz erweist
sj-ch innerhalb dieses attraktiven saumes besonders stark, ist
doch wegen der engen Funktionsverflechtung tertiärer Einrich-
tungen einer Seehafenstadt eine stärkere Standortgebundenheit
an das Axialzentrun Altstadt-Hafen festzustellen. Die Entwick-
lung in der Nachkriegszeit läßt dabei erkennen, daß Hafenwirt-
schaft und Industrie bisher in regelhafter lteise andere F1ächen-
nutzungen verdrängt haben. Selbst bei Betriebsverlagerungen
folgten keine Nutzungsumwidrnungen.

Eine Ausnahme Lst der Alte Hafen in
Infolge seiner engen Nachbarschaftslage zum Stadtzentrum ist er
gleichzeitig mit diesem im Krieg nahezu vö11i9 zerstört worden.
Derr Wiederaufbau erfolgte zwar zunächst entsprechend der Vor-
kriegsnutzung, jedoch wurde durch Straßenbau unil bei Gründung

des Radarturms die Hafenfunktion im Osten und Süden verdrängt.
Die mangelnde Ausbaufähigkeit des Alten Hafens hat zur Verle-
gung der Gewerbe- unil Umschlagsbetriebe geführt. Gegenwärtig
befindet slch nach weiterer Einengung und Umgestaltung der Was-

serfläche das Deutsche Schiffahrtsmuseum auf dem Gebiet der ehe-
maligen Van-Ronzelen-Straße und soll das zentrum des zukünfti-
gen Weserparks bililen. fn Ausweitung innerstädtischer Intensiv-
bebauung entsteht auf der ehemallgen östlichen Kajenfläche eine
geschlossene Hochhauszei-le ("Columbus-Center") a1s drohendes
Gegengewicht zur musealen Beschaulichkeit des nur noch extensiv
genutzten Deichrandbereichs
Für eine ähnlicheEntwicklung ist in Wi th e 1m s hav e n
im Bauhafen, Ausrüstungshafen und Nordhafen Raum vorhanden, der
ebenso citynahe Ergänzungsflächen bieten könnte. Diese Flächen
der ehemaligen Marine des Deutschen Reiches befinden sich im
Bundesbesitz und werden weitgehend nicht genutzt, da auf dem

Südteil des Heppenser Grodens neue militärische Anlagen ent-
standen sind. Mit direktem Anschluß daran sincl die neuen mili-
tärischen Llegeplätze im tideabhängigen Vorhafen der Vierten
Einfahrt erstellt worden. Die schleusengeschützten Anlagen dLe-
nen vorwiegend der Wartung und Reparatur. In der Flächenplanung

Bremerhaven.
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strebt die Stadt eine Uinwidmung a1-s Gewerbegebiet an (vgl.
Beit. 6). Dieseoder andere veränderungen setzen jed.och eine
Freigabe des Gel-ändes durch die Bundeswehr voraus. Im Unter-
schied zu diesen l.angfristigien Perspektiven befindet sich die
nördliche lilachstumsspitze Wilhelmshavens bereits in Umwandlung.
Das alte Fischer- unil Sieldorf Hooksiel liegt inzwischen durch
die: Landaufspülungen und Küstenschutzmaßnahndn auf dem VoBlapper
Watt et$ra 4 kn hinter der Ktiste und ist mit dieser durch ein
zum Speicherbecken erweltertes Binnentief nlt Wassersportflä-
chen und SegeJ-hafen verbunden. Die Raumordnungspläne des Lan-
des weisen östlich uncl nördlich von Hooksiel ein Erholungsge-
biet aus. Dagegen sehen die Erweiterungspläne der Stadt vor,
im Anschluß an die Indus.triepolder sowohl Verkehrs- und Ergän-
zungsanlagen als auch eine durchgehende Wohnbebauungi von Fedder-
r4rarden über Sengwarden und Hooksiel bis nach Horumersiel anzu-
streben. Während die gegenwärtige Bevölkerungsent\^ricklung und
fndustrieansiedlung diese Erweiterung nicht erfordern, hat be-
reits die mehrgeschossige Ferienappartmentbebauung, von SchllJ-lg/
Horumersiel ausgehend, auch Hooksiel erfaBt. Inwieweit dadurch
die Raumordnungsziele des Landes zur Siiherung und Entwicklung
von Erholungsgebieten gefördert werden, sei dahingestellt.
Außerdem machen die Erweiterungsbauten in Hooksiel selne Attrak-
tivität fiir ilen ErhoJ-ungssuchenden aus den Ballungsräumen frag-
würdig durchdl.e unmittelbare Kulisse der MOBIL-OI] . Es bleibt
abzu\^rarten, ob an dieser Stelle ilie beabsichtigte Industrie-
ansiedlung dle lüohn- und Erholungsfunktion aufhalten oder zu-
rückdrängen wird. Es ist aber auch denkbar, daß weitere In-
d.ustrieansiedlungen - {üt ein petrochemisches I{erk wurde im
Mai 1 977 bereits ein Vorvertrag abgeschlossen - durch die an-
sässige und saisonal anwesende Bevölkerung, erschwert oder so-
gar verhindert werden können.
Unabhängig von diesen erst jüngst wirksamen Einschränkungen
zeichnet sichffirdle Hafen- und Industrieerweiterung im Weser-
,Jade-Raum eine n e u. e E n t r,r i c k I u n g ab. Den

Vorstellungen der 50er und 50er ilahre von einer durchgehenden
Hafen- und Industriestraße naöh Rotterdamer Vorbild stehen näm-
Iich interne üerkehrseffekte der Schiffahrt entgegen. Deshalb



117

soll einer gruppierten Konzentration der Hafen- und Industrie-
erweiterung aler Vorzug gegeben $rerden, um innerhalb der Wasser-
straßen des I{eser-Jade-Raumes genügend freie Fahr\dasserstrecken
ohne die Verkehrsbeschränkungen durch Hafenanlagen zu.erhalten.

Der Weser-Jade-Raum ist durch das wirtschaftliche Ungleichge-
wicht seiner Zentren und Entwicklungsachsen gegenüber seinen
Freiflächen bestirnrnt. Da er nur im Güterverkehr überregionale
Funktionen aufweist, kann seine zukünftige Entwicklung gegebe-
nenfalls auf einer welteren Industrialisierung aufbauen. Man

wird auf"absehbare Zeit jedoch nicht darauf verzichten können,
sich der Herausforderung der Seeverkehrswirtschaft im Konkur-
renzgeflecht der Nordseeregion angemessen zu stellen.



118

zusammenfassung

Die Seehafenstädte des Weser-Jade-Raumes - Brake, Bremen,

Bremerhaven, Elsfleth, Nordenham, Oldenburg und Wilhelmshaven -
als regionale Beispiele für das Phänomen der Seehafenstadt in
verkehrsgeographischer und stadtgeographischer Hinsicht zu ana-
lysieren, bildete den Ausgangspunkt der Untersuchung. Bereiche
dieser Städte werden vorwiegend in j-hrer Verkehrsbedeutung un-
terschieden und ermöglichen lnnerhalb der vielfäItigen Ver-
flechtungen zwischen wirtschafts- und Daseinsbereichen einer
Seehafenstaclt die engere Abgrenzung von Hafenbereichen.

Die Glieilerung von Seehäfen wird bei der Vielfalt und der Spe-
zialisierung ihrer Anlagen ftir bestimmte Transferarten dadurch
möglich, daß jeder Seehafen als räumlich-organisatorische Ag-
gregation von Spezialhäfen betrachtet wird. Mit der Typisierung
von Hafenteilen nach Fazilitäten werdenll- S p e z i a t h a -
f.e n t y p e n besonderer Funktionsausrichtung unterschieden.
Sie sind Grundlage einer differenzierten Hafenglied'erung der
genannten sieben Seehafenstädte in insgesamt 50 Hafeneinheiten.
Die Anwendung der Luftbildauswertung für verkehrsgeographische
Raumgliederung nach Mikrostandorten ermöglicht eine vreiterge-
hende Differenzierung,'als sie durch andere Kartierungsmethoden
oder Bestandsstatistiken bisher möglich war. Für jeden der 50

Bereiche werden fär 1974 die Fazilitäten nach 19 Verkehrsmerk-
malen bewertet und in ej.nern Ausstattungsindex ausgedrückt. Die
paralleIe Leistungsberechnung ermittelt die wertschöpfungsge-
wichtete Kajenleistung nach elnem l{ertschöpfungsindex.

Die räumliche Anordnung der Hafenfazilitäten, die entwicklungs-
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geschichtliche und ökonomische Domj-nanz der zum Hafen gehörenden

Anlagen und Institutionen lassen Grundelemente erkennenr denen

bekannte Stadtmodelle nicht genügend Rechnung tragen. Dagegen

werden ln dieser Stuclie stärker als bisher unterschledliche
städttsche und industrielle Funktionsbereiche sowie infrastruk-
turelle Verbindungen berücksichtigt. Die für die Seehafenstädte
kennzeichnende Dominanz der durch den Seeverkehr vorgegebenen
EntwlckLungsachse, die selbst für den Stadtkern eine Axialstruk-
tur vorzelchnetrerfordert ej.nen eigenen S t a d t tyP
"seehafenstadt"i dieser wird als kartographisches
Grundmodell in seinem Bau- und Organisationsplan dargestellt und

in verschiedenen Varianten in den nordwesteuropäischen Seehafen-

städten iliskutiert.
Aus der Gegenüberstellung der für jeden kartierten Spezialhafen
ermittelten Indizes für seine Ausstattung und Leistung j-n einem

Ausstattung-Leistung-Diagramm werden außer den charakteristi-
schen Positionen der Spezialhäfen auch Diskrepanzen bei eini-
gen Hafenbereichen mil unterdurchschnittlicher Leistung bei
überdurchschnittlicher Auss.tattung deutlich.
Der abschlie8ende uberbtick über die Vielzahl der räumli-chen

EntwicklungsPlanungen und -wünsche
im Weser-Jade-Raum spannt cU-e Nachfragekonkurrenz für unter-
schiedliche Flächennutzungen in den überregionalen wirtschafts-
politischen Rahmen, in dem die Ergebnisse der Analyse verkehrs-
geographischer Mj.krostandorte ihren Stellenwert besitzen- In
der Diskussion raumordnerischer MaBnahmen und regionalplaneri-
scher Ziele weist das vorgestellte Untersuchungsj-nstrumentarium
zahtrreiche Hafeneinheiten aus, deren Ausstattung wegen einzel-
ner linlitierender Faktoren nur unbefriedigende Kajenleistung
zuläßt. Unter Berücksichtigung ihrer Lage im Bau- und Organi-
sationsplan der Seehafehstadt ist für solche Hafeneinheiten
vorrangig die Sanierung bzw. Vtiederinwertsetzung anzustreben,
um zusätzlichen Flächenbedarf klein zu halten. So könnten ver-
kehrswirtschaftliche Standortverbesserungen auch bei geringst-
möglicher Einschränkung anderer räumlicher Entwicklungsziele den

Seehafenstädtenlangfristige Entfaltungsperspektiven auch in
außerwirtschaftlichen Bereichen sichern.
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RESUME

Les grands ports maritimes se sont toujours developpäs sous I'influence
mutuelle des forces intell-ectuelles, poJ.itiques ot äconorniques rägriant dans
les villes dont ils font partie. ces villes seront appel6es par la suite
vi I 1e s portuaires. DeuxdonnCesontincit€lr6tude
präsente du ph€nomdne "ville portuairerr sous I'aspect de la g6ographie de
Ia circulation et sous J.'aspect de la gaographie urbaine: 1'unit6 spatiale
et technique de Ia ville portuaire au Moyen-Age ayant subi de multiples
changements interp€n6trants de ses fonctions industrielles, conmerciales
et conmunicatives; Ia n6cessit6 actuelLe de planifier I'am6nagement des
regions littorales. Seront prises en consid6ration les villes portuaires
suivantes de la Region weser-Jade: Brake, BrCme., Bremerhaven, Elsfleth,
Nordenhamr. Oldenbourg et Wilhelnshaven. on distinguera des secteurs dans
les villes portuaires selon f inportance de leur transport et circulation;
cela am€ne ä daliniter des districts portuaires en regroupant les secteurs
des. fonctLons urbaines et 6cononiques qui s'interp6ndtrent..
La d6conposition des villes portuaires avec leurs installations diverses
et späcialis6es pour certains nodes de transfert est possible en consid6rant
chaque port rnaritime cornme une accumulation spatiale et. institutionelle. En
standardisant les parties du port suivant leur outillage on distingue onze
types de ports späcialises avecdesfonct.ions
partlculieres. ceux-ci sont la d6courposition diff6renci6b des sept. villes
portuaires dans la Ragion vleser-Jade dont cinquante unitas portuaires
rasultent. L'application de la photographie aerienne pour trouver la divi-.
sion spatiale de la circulation et du transport permet une diff6renciation
plus pr€cise qurauparavant avec clrautres methodes de relever L'utilisation
du sol ou encore par des statistiques sur f infrastructure. Pour chacune
des cinquante unites portuaires on avaLuera son outillage en dix-neuf in-
di.ces du transport et J.'exprimera par un indice d'am6nagement. Le calcuL
parall€le äu rendement däternine Ie rendeutent par quai 6va1u6 draprds Ia
valeur ajout6e, la derniäre Ctant le r6sultat d'gn indice commun de valeur
ajoutäe.
La disposition de Iroutillage portuaire, La pr6dominance historique et
äconornJ.que des installations et institutions du port des villes portuaires
dans lrEurope du Nord-Ouest montrent des 6l6oents de base dont les nod€Les
urbains connus ne tiennent pas suffisamrnent compte. Dans cette 6tude par
contre les districts fonctionnels urbains et industriels entrent en ligne
de compte ainsi que Les liaisons infrastructurales. La pr6dominance d.e

l'axe de däveloppement - trac6 par I'accds maritime - est caract6ristique
pour J.es vllles portuaires et implique ögal-ement une structure axiale pour
1e centre vi1le. Cette pr6dominance exige un moddle propre de "viLle
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portualrert, presente cartographiquenent par son plan structural et fonction-
nel, qui sera interpr6t6 par la suite avec ses variantes existant dans
lrEurope du Nord-Quest.
Quand on oppose les indices de chaque port sp6clalLse refl-€tant son outillage
et son rendernent dans un graphigue du rendement spatial il en rCsuLte outre
des positions tlpiques pour les ports späcialisös des divergences de rende-
ment infärieur ä la moyenne cornbinä avec un outil-Iage sup6rieur ä la moyenne.
Un apergu du grand nombre des plans d'an6nagement du territoire et des d6-
sirs de däveloppement concernant la R6gion Vleser-Jade considäre 1es demandes
concurrantes des util-isatlons diff€rentes du sol ä Ir€chelon europ6en, ce
qui 6value les räsuLtats de I'€tuile gäographique des microlocalisations du
transport. cräce ä La nethode appliquee, I'interpretation des mesures et des
objectifs de 1'anänagenent du territoire fait resortir plusieurs unites
portuaires ilont lroutillage ne pelmet qu'un rendenent par quai insatis-
faisant ä cause de certains 61äments limitatifs. En tenant compte de leur
position dans le plan structural et fonctionnel de la vil1e portuaj.re, iI
est prioritaire pour de telles unitäs portuaires draspirer ä leur r6novation
et r€ävaluation pour linoiter Ia quantitä des surfaces supplenentaires dont,
on aura besoin. crest ainsi que lranelioration de la Localisation sous
Itaspect du transport pourrait assurer les villes portuaires de perspectives
ä long terme meEe aux domaines non-economiques en linitant Ie noins possible
drautres objectifs d' an6nagement.

ABSTRACT

f'he devel-opment of sea ports has always been cJ.osely connected with the in-
tellectual, political and conmercial. strengths of the cities they have be-
longedto, inthe sequelcalled- seaport c itie s The
changings of inilustrial, commercial and transport functions having trans-
formed the older spatial and technical unity of the medieval seaport city
on one hand and the necessity of concrete regional planning on the other
are the reasons for analysing the phenomenon rrseaport city" under two
aspects: that of transport geography as weII as that of urban geography.
Ehe seaport cities in the weser-Jade-Region dealt with are Brake, Bremen,
Bremerhaven, Elsfleth, Nordenham, Oldenburg, anci Wilhelnshaven. The spatial
organisation of seaport cltles diseriminated with regard to their traffic
antl transport importance enables the delinination of porL-areas influenced
by the interpenetrating districts of economic ancl urban functions.
The variety and specialisation oi port facilities for single modes of
transhiprnent can only be spatially differentiated by considering each sea-
port as a spatial and organizationaL aggregation of specialised ports.
Standardizing seaport sections according to their port facilities eleven
types of specialised ports withdistinctfunc-
tions are discrininated. Tey form the basis of an exact spatial discriroina-
tion of port-areas in the seven seaport cities of the $leser-Jade-Region
showing fifty units of specialiseai ports. The application of aerial photo-
graphy for a spatial nicro-division with methods of transport geography
enables a further differentiatiön than practised upto now by methods of
conventionaL Land use surveying or by using statistics of transport faci-
Iities. For each of the fifty units of the specialised ports the facilities .
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are evaluated bynineteentransport iteros and are expressed in a facility-
index. lhe paralleJ- result calculation of each port unit determines the
quay efficiency in consiileration of vaLuö added expressed by a cornmon in-
dex of value addeil.
The disposition of port facilities, the econonic and historical dominance
of port installations and institutions showing basic elenents in north-
west European seaport cities, vrhich have not been macle enough alLowance for
in the well-known urban models. On contrary, this stuily considers urban
and econonic function districts as well as infrastructuraL relati.ons. The
donlnance of the development axis - traced out by the maritine access -
ls characteristic for seaport cities and implicates an axiaL structure of
the CBD, too. This doninance requires a particular tlpe of city, the
"seaport cityrr, cartographicalJ-y presenteil by its pattern of structure and
function, and canvassed with regard to its existing variations ln north-
vrestern Europe.
CoBparing the indexes of each specialiseil port representing its equipment
anil its quay efficiency in a spatial efficlency diagram, this diagram shows
- besides typical positions for many specialiseil ports - others with a
divergence between an efficLency below the average corobined vJith an ec{uip-
ment above the average. A suDmary of the great nurDber of regional deveLop-
ment concepts antl planning targets for the Weser-Jade-Region explains the
coEpetitive denands for different land use in a supraregional context which
finally evalues the results of the geographical study of transport niclo-
localisations. On account of the applied method the interpretation of meas-
ures of regional policy and regional. planning targets evidently shows sever-
al seaport units, the facilities of which do not pernit a satisfactory
result because of some lirniting eLements. In consideration of their posi-
tion in the pattern of structure and function of a seaport city the authori-
ties have to give priority to the redevelopnent and. re-evaluation of those
port units in order to mininize further J.a4d requirenents. Thus the amelior-
action of location in the econonic aspectd'6f transport could assure long-term
prospects of development for the seaPort citles even in non-economic sectors
by a nininum linitation of other spatlal devölopnent targets.
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ANHANG

1. Quellen zu den Abbildungen

Abb. 1: unschlag uncl wertschäpfung ausgewählter Seehäfen. siehe Anm. zu
Abb.11 - Darstellung des Seegüterverkehrs
Abb. 2: Anteil der Landverkehrsträger am Gesamtverkehr der Bundeslänaler
1nfr4. - statist. GrundLage errechn. n. Angaben aus Statist. Bundesamt,
Fachserie H, Güterverkehr der Verkehrszweige
Abb. 3: Güterverkehrsaufkommen iB Landverkehr 1970. - Grundkarte (auch

füt Abb. 5,6): Karte der verkehrsbezirke ab 1959; Industriebesatz nach
Brrndesmin. d. Innern L972/nach 52. - Fläche der Verkehrsbezirke ermittelt
nach Gemeinde-u. Kreisflächen nach veröff. d. Statist. Bundesamtes. -
Güterverkehrsaufkornmen errech. nach Statist. Bundesamt, Fachserie Il,
Güterverkehr der Verkehrszweige
Abb. 4: Verkehrsverflechtung im Weser-Jade-Raum 1977. - Kreisflächendia-
qranne d. Beschäftigüen im sekund. u. tert' Sektor errech. nach
Nieilersächs. Landesverwaltungsamt - statistik 1972
Abb. 5: Eisenbahngüterverkehr von uirtt nach Bremen/Brenerhaven 1950. -
erunatcarte siehe ebb. 3. - BevöIkerung d. verkehrsbezirke 1960 zusannen-
gestellt nach statist. Ang. d. statist. Bundesamtes aus Kreisergebnissen. -
verkehrsmengen: statist. Bundesamt, Fachserie E, Güterverkehr mit Eisen-
bahnen
Abb. 6: Eisenbahngüterverkehr von und nach Bremen/Brenerhaven 1970. -
Wie für Abb. 5 mit Bezugsjahr I97Q
Abb. 7: verflechtung des Erzverkehrs 1973. - Errechn. n. Statist. Bundes-
alot, nachserie E, Eisenbahnverkehr 1973 u. Güterverkehr d. Verkehrszweige
1973, Statist. Landesamt Bremen, Binnenschiffahrt 1973
Abb. 8: Güterverkehr von uod nach Brenen/Bremerhaven auf Binnenwasser-
;traß-en t974. - Errechn. nach Ang. d. Statist. Landesamtes Brenen, Binnen-
schiffahrt; des statist. Bundesamtes Jahrb. u. Fachserie H, Gütetverkehr
d. verkehrszwej.ge
Abb. 9: GrundruodeLt einer nordr+esteuropäischen seehafenstadt. - Ent-

"ick"ft aus d. gemeins. Raumstrukturen der Seehafenstädte AntwerPen,
Rotterdam u. BreIDen
Abb. 10: Ausstattung und Leistung der spezialhäfen 1974. - Nach Tabellen
lu.2
Abb. 11, BeiLage 1: seegüterverkehr und Raumelemente der Nordseeregion. -
S"egtiterverkeh n. statist. Ang. in OLdewage 1963,/Tabellenanhang; ver-
öffentl. oder Druckschriften d. Hafenverwaltungen des Port Autonome d.e

Dunkerque, der Häfen Antwerpen, Rotterdam, Emden' Wilhelnshaven; Veröffentl.
d. statist. Bunilesamtes, d. statist. Land.esamtrBremen, d. statist. Landes-
aut.Hanburg, iI. statist. Landesamt,Niedersachsen u. Berichte in Hansa. -

e
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verdichtungsräume nach MüIler, G. 1,97O/2473f. - Autobahnen: Befahrbarkeits-
stand n. verschieil. Autokarten f. L976/77. - Eisenbahnen u. wasserstraßen:
verschied. Eerichte, Karten u. Skizzen ln: Europa-verkehr; Journal de la
Marine !4archandet Revue de la Navigation Fluviale Europeennei Neues Arch.
f. Nieilersachsen; TiJdschrlft voor Economische En Sociale Geografie;
Weserr Eansa - Zentralorgan f. Schiffahrt., Schiffbau u. Eäfen; zs. f.
Binnenschiffahrt u. Wasserstraßen. - Rohölpipelines: Iohoff t97A/68ff;
Seefel-d L972i trtayet I9?4. - MittelzentraLe Bereiche: Rechtnann L97O. -
Planungsraum: BundesrDin. f. Raunordnung, Bauvresen u. städtebau t975b/2L
Abb. 12, Beil. 2: Spezialhäfen, Grunilriß u. Ausstattung. - Abstraktion aus
den jeweLl. neuen u. besonders funktionsgerechten Spezialhäfen, eig. Orts-
kenntnis, Luftbild- u. Kartenauswertung Cl. nordwesteurop. Seehäfen v.
Dünkirchen bis uamburg
Abb. 13, Beil. 3: Strukturplan d. Seehafenstadt Brenen (Ausschnitt). -
Eig. LuftJrildkartierung mitterrestrischem Kontrollgang. - Rahmenmarken:
Katasterplankarte 1:5.000 - WassertLefen nach Ang. dl. Senators f. Häfen,
Schlffahr.t u. Verkehr 19?5
Abb. 14, Beil. 4: Strukturberej.che der'seehafenstädte 1974 im weser-Jade-
Raum. - Eig. Luftbildkartierung wie Abb. 13 für alle Seehafenstäilte.
Auswertung stereoskop. as Spiegelstereoskop \p zEISs Nl, Detail-iilenti-
fikation ergänzt nit ELlfe einer Binokularlupe (bis 4Ofach), Einpassung
in Entzerrungsgrundlage (M 1:5.000) an r,uftbildungszeichner von lYp
ZEISS-LUZ. Lücken d. Luftbildüberdeckr:ng Clurch Freigabebeschränkungen
überbrilckt durch Luftbildpläne u. zusätzl. terrestr. Kontrollkartierung.
Für teLlr^reise ungenügend überdeckte Außenbereiche Ergänzung durch Karten
u. Angaben in Bäuerle 1970; Bäuerle L972; Braun 1971; Gerken 1971;
Eollnann 1975; Magistrat der Stadt Brenerhaven 1953; Magistrat der Stadt
Brenerhaven 1974; Senator f. d. Bauwesen 1956
Abb. 15, Beil. 5: Kajenleistung der Seehafenstädte im Weser-Jade-Raum t974. -
Eig. Berechnung n. statLst. Ang. d. Hafenverwaltungen, einz. Finoenaus-'
künften, Carstens 1973, Ballnann !976
Abb. 16, Beil. 6: Konzeptionen der Flächennutzung der Seehafenstäilte in
Weser-JaCle-Raum. - crundlage wie bei abb. 14i Thenatik n. Ang. u. Karten
in Ballnann 1976; Bäuerle !972; Eickrneier 1974; Gerken 1971; Ilautau 1972;
Magistrat der Stailt Bremerhaven 1974i Meffert L973i Müller/Ostendorf 1958;
Niedersächs. Min. des Innern t969, t97O, t972, !973i Niedersächs. MLnister-
präsident 1973; Senator f. d. Bauwesen 1965; Tlefwasserhäfen-Komission 1972



135

2. FazLlitäten für den Gilterverkehr einer Seehafenstadt

In einer Seehafenstadt jna Fazilitäten für den Gtiterverkehr vorvriegenCl auf
dle Transferfunktion des Seehafens ausgerlchtet. Sie lassen slch unter die-
sem cesichtspunkt danach differenzieren, inwLewelt sie ausschließllch oder
überwiegend cler Seehafenfunktlon dlenen oder gleichzeitig übergreifende Auf-
gaben frlr dle Seehafenstadt erfill1en. Noch enger läßt sich diese Eafengeblrn-
denheit an ilen Spezialhäfen dLfferenzieren. Unter Venteis auf die Übersicht I
wird im foJ.genden tlie zuordnung und Gliederung der Fazllitäten für ilen Gü-
terverkehr einer Seehafenstadt nach Spezlalhäfen betrachtet. Beilage 2,
abbililung 12 stellt filr die essentiellen und supPlenentären FaziLLtäten'
d.J.e sich elnem elnzeLnen SpezlaLhafen zuordnen lassen, als Ergebnis dieser
Betrachtung ein rna8stäbliches crunClrlßschena dar. Die Charakterislerung der
spezlalhäfen nach ihrer tlpischen FazLlitätenausprägung verzichtet auf eine
wiederholte Behandlung übergreifeniler Fazilitäten, l{enn ihre Mehrfachzuorcl-
nung aus der Übersicht t hervorgeht.

. Häfen frlr den konventioneLlen unil spezialisierten Stückgutuoschlag

Die Häfen filr den konventionellen unil clen spezialisierten Sttlckgutumschlag
erforilern ilie gleichen technischen Fazilltäten für den seelrärtigen Verkehr.
Fürilen s e ewär ti ge n zugan g sind auf absehbare zelt
nutzbare wassertiefen von 9-11 m ausreichend. vor a1len ln der Europa- uncl

Ktlstenfahrt können in der Regel nur kleinere Schlffe ausgelastet vrerden.
Genäß der Längsseitigen Schiffsabfertignrng clurch Sttlckgutkräne sind ilie
Hafenbecken mit KaLmauern versehen; die nangelnde Manövrierfählgkeit grös-
serer Sch{ffe . wird ilurch entsprechende HafenschlePPer ausgeglichen. Die
FazllLtäten fürden I andw ä i t i g e n v e r k e h r umfassen
eb€nfalls gemelnsam die enlagen der Hafenbat[r, dle nit Ausnahme der zumeist
etwas separierten Rangierbahnhöfe niveaugleich elngebettet slnd uncl so in
gesamten stückguthafenbereich den uneingeschränkten verkehr von Lastkraft-
wagein und Flurförclergeräten ernögIlchen. Für ilen Straßenverkehr sind auch
vlarte- unit Abfertlgungsflächen - in der Übersicht 1 kurz Parkplätze genannt -
notvrendig, auf denen je nach der Lage der zollgrenzen auch die zollabferti-
gnrng stattfinden kann. von hier binäen Hafenstraßen dle stückguthäfen an
qlas innerstädtische Verkehrsnetz an. Entsprechencl werden zu dLeser Fazili-
tätengruppe auch die BLnnenschiffsliegeplätze iE Eafengebiet unil die davon
ausgehenden verbindungen iler Binnenr^rasserstraßen gezählt. Die vtesentLich
der Verkehrsabwicklung dienenden organisatorisch-institutionellen Fazili-
täten sind nicht auf den WLrkungszweck fifr sttickguthäfen beschränkt, son-
dern r^rerden unabhängig von der Hafenspeziallsierung vorgehalten. Der Füh-
lungsvorteile wegen befinden slch diese FaziLitäten roöglichst innerhalb des
Gesamthafengeländes, jedoch nlcht am Platz der unschlagfördernden Fazili-
täten. Dagegen sind dle Clen cüterumschlag tlienendlen essentiellen technischen
Fazilitäten weltgehend kajengebunden unil $teitestgehenal auf die einzelne
Spezlalhaf enfunktion aus gerichtet
aeilage 2, Abbildung L2 zelgt die unter den derzeitigen technisch-ökonorni-
schen Bedingungen charakteristische K a j e n g I i e d e r u n g ftfr
el-nen dem üblichen Schiffstyp entsprechenden Iriegeplatz. Glelchzeitig sincl
die charakteristlschen FlächengröBen einzelner FaziLitäten naßstabsgerecht
In eln Rechteckschena der Kajenlänge eines Liegeplatzes wiedergegeben. Den

dargestellten Maßen liegen quantitative Auswertungen von Iruftbildern ver-
schiedener Seehäfen Lm Weser-Jade-Raum sowie von Drf,nklrchen und einzelne
LLteraturangaben zugrunde. Die in der Abbililung dargeste lten Fazllitäten
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sind Kräne mit, naxinaler Tragfähigkeit zwlschen 1r5 und 15 t, zr:neist roit
3-6 t. Alternativ können zur Erzielung größerer wasser- und landwärtiger
Reichweiten auch Verladebrücken installiert. sein; doch sind Schwenkkräne
gerade bei wechselnden KolLis unil zahlreichen Gabelstaplern in iler Schiffs-
abfertigung flexLbler und schneller. Fr:r Stückgut rnit besonders großen Ab-
messu.ngen und GevrLchten werden außerdem wenlge Schwimkräne vorgelralten, .
sofern nicht spezielle Schwergrutfrachter nit eigenen Schwergutgeschirr Ia-
den und löschen. Außerden dienen Schwinnkräne wegen ihrer hohen Tragfähig-
kelt von zr:meist über 100 t bis 500 t von FalI zu Fall auch Bergungs-,
Schlffsbau- und gafenbauarbeiten. SchließIich gehören noch cabelstapler zu
ill.eser cruppe. Die Tragfähigkeit dieser elektrisclr oder dieseJ.getriebenen
Flurfördergeräte ist in ihrer Entwicklung der steigenden Tragfähigkelt der
Kräne gefoJ-gt, sofern nicht. die Kajenkräne eine Direktumladung vom Seeschiff
zun Lanciverkehrsnittel vornehmen. Das laufenCle Bestreben, die Eafenllege-
zeiten der Seeschiffe durch Verbesserung der Kranfazititäten zu verkürzen,
führt jedoch zu einer Entwl.cklung der Kajengliederung, die eine BeClienung
der tagerfazilitäten durch ilie Kajenkräne in der Regel nichL vorsieht, und
eine der Flächengröße entsprechende Anzahl von Gabelstaplern notwendig
nacht.
Die umschlagsfördernilenorganisatorisch-institutionellen e s s enti e I -
len Faz i I itäten umfassen Stauereibetrlebe, Seehafenspedi-
tionen unil den cesamthafenbetrleb. Sie sind $riederun nicht in ihrer Funk-
tion für eLnen einzelnen SpeziaLhafen zu begrenzen. üblicherweise $rLrd der
ttnschlagsvorgang sowohl an Land a1s auch an Bord von Stauern des gafens
durchgeführt. Ihre Arbeitszeiten und -orte wechseln häufig in Abhängigkeit
von Schiffsankunft und Ladungsmenge und bedürf,en einer institutionellen Ko-
orilinierung. Seehafenspeditionen sind Eandelsgeschäfte auf gesetzlicher
Grundlage, die in wesentlichen durch thre Geschäftsbeziehungen erste Ean-
delsware zur Ladung fifr bestirornte Verkehrsträger und zu Unschlagsr.rrg.n .ror,'
Seehäfen werden lassen. Das Recht des Spediteurs, alle für Versand oder.
hpfang eines Gutes erforilerlichen Dienstleistungen einschließlich prrlfirn-
gen unil Grenzformalitäten in seinero Namen für fremde Rechnung zu veranlas-
sen, macht ihn zu einem wichtigen Koordinator für dLe Unschlagsfunktion eines
Hafens überhaupt. Der Gesamthafenbetrieb stellt den institutionellen ce-
samtrahmen für alle Betriebseinheiten des Eafens her unil ist in der Regel
dero öffentLichen Charakter d,es Seehafens geroäB institutionel-l und finanzl-eLl
zu Teilen mit der öffentlichen Adninistration verbunilen.
Die Gruppe cler s upp 1 ement. är e n F az i I i t ä!.en,
die der verkehrsabwicklung tiienen, besitzt ebenfalls dlatopische Funktionen
für dle SPezialhäfen. Die dort zu unterscheidenden technlschen FazlLitäten
für den seewärtigen Verkehr vrerden fast nur aperiodisch oder perlodisch
nachgefragt, müssen jedoch zur Erfifllung der nJ.cht handelsgebundenen Funk-
tion eines Seehafens vorgehalten werd.en, um Reparatur, Wartung und Unterhal-
tung der seewärtigen Verkehrswege und -rnittej. zu ermögJ.ichen (übersicht 1).
Entsprechende Reparatur- und vlartungsfazilLtäten müssen auch für den land-
seitigen Verkehr von Eisenbahn, Lastkraftr^ragen unil Binnenschlffen bereitge-
halten werd,en. schließ1ich nrfssen auch die in der ubersicht aufgeführten
organisatorisch-institutionellen Fazilitäten dieser Gruppe frfr einen gesam-
ten Hafenkomplex vorgehalten werden, ohne daß nan eine überwiegende oder
ausschlleßliche Zuordnung zu einzeJ.nen Spezialhäfen vornehmen könnte.
Die supplenentären unschlagsfördernilen technischen Fazilitäten sind allge-
mein Lagerfazilitäten uncl gegebenenfarls urnschlagsfaziritäten für den rand-
seitigen verkehr, sofern es nicht die gleichen wie fi:r den seewärtigen ver-
kehr sinil. rn einem speziarhafen für den stückgutunschlag sind das zunächst
die Kajenschuppen (vgl. Beilage 2), die nach neueren cesichtspunkten rampen-
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los eingeschossig gebaut sind und ausrelchend groBe Tore fär den GabeLsta-
plerverkehr aufweisen. Entgegen den früheren Anlagen, wie sie bis etwa zr:n
zweiten weltkrleg mit Schuppenrampen innerhalb des SchwenkbereLchs der Ka-
jenkräne gebaut wurden, sehen neuere Kajenglieilerungen zumelst mindestens
20 n Bewegungsspielraum filr Flurfördergeräte zwLschen den KaJenkränen und
der Schuppenlinie vor.
Die Einfrlhrung der cabelstapler ln Eafenr:msch).ag und roit ihnen ilie Grf,ter-
verladung auf Paletten haben die Kajenschuppen gerade für kleinere Sämel-
und Stückgutsendungen auch zu einer sortier- unal Packstelle werden lassen,
in der die zu verladenden stäckguteinhelten den jevreiligen Anforderungen
der Lanil- oder Seeverkehrsträger angepaßt werclen können. obwohl diese Funk-
tionen neben den Sammel- unil Lagerfunktionen in jeileE Stückgnrtschuppen
wahrgenomen vrerilen, gibt es lnzwischen den Spezialbegriff "Stückgutterni-'
nal" für Schuppen, in denen schwerpunktnäßig Sortj.er- unil Packfunktionen
ausgeführt werilen. Für längere Lagerung stehen Speicherhäuser zur Verfügung,
jedoch nlcht so kaJennah gelegen wie ilie Schuppen (v91. Beilage 2, 1). Fär
vrenlg eDpfinClliche cr:ter und Schwergnrt vrie z.B. Fahrzeuge oder Großkessel
stehen außerdem Freilagerflächen zur Verfrlgung. die in allgemeinen glelch
den anderen verkehrsflächen befestigrt sind uncl daher zunächst in aler Ver-
wendung variabel erscheinen. Jedoch sind nornalerweise die FreLlagerflächen
mlt Rrfcksicht auf den Betriebsablauf auch außerhalb festgelegter Hauptbah-
nen der Flurfördergeräte und der landwärtigen Verkehrsnlttel bestinrot undl
bezeichnet.
Die' letzte cruppe der umschlagsfördernilen supplenentären Fazilitäten hat
organisatorisch-institutionellen Charakter. Ilierhln gehören FLrEen oder Be-
trlebselnheiten, die sich mit aler Güterabfertignrng im vreiteren SLnne be-
schäftigen, Ladungskontrollfirmen, Küper, Vlägefirmen und Betriebseinheiten
der Zollbehörde. Die Ladungskontrollfi:men und clie Wägefirnen nehmen haupt-
sächlich Dienstleistungen in Zusamnenhang roit den Unschlagsvorgang wahr,
dagegen sind ilie Küper Spezialisten der Güterbehandlung während der Lage-
rung, was vor allem bei cütern pfJ.anzlichen Ursprungs erhebLiche Bedeutung
für die vlerterhaltung des Lagerg,utes hat. Der Einsatz und die Funktionswei-
se der Organe der Zollbehörde differieren Je nach zollzugehörigkeit des
Eafens. Bei Zollhäfen erfolgt die Zollabfertigung an geeigneter Stelle zwi-
schen Seezollgrenzen und Schiffsllegeplatz - z.B. an Schleusen - auf dem
Schiff. Anders r^rerden bei Freihäfen die Waren erst an der landwärtig den
Hafen ausschließenden Freihafengrenze zollarntlich abgefertigt, was beim
See-Transit zeitliche Vorteile und beim Freihafen-Veredelungsverkehr oder
bei der Warenbearbeitung in Freihafengebiet auch fiskalische Vorteile bedeu-
ten kann.
Die.verkehrsfördernden a k z e s s o r i s c h e n E az ! 1 i t ä t. e n'für einen Spezialhafen ebenso vrie fr:r ein gesamtes Eafengebiet sind stäclti-
sche oder zentralörtLiche Einrichtungen, die allenfalls in ihren Ausbaugrad,
aber nicht in ibrer Existenz von den Vorhandensein eines Seehafens abhängen.
umschlagfördernde akzessorische Fazl-Litäten sind in der tlberslcht 1 nicht
aufgeführt, da sie praktlsch und rnethodisch nicht abzugrenzen sind. Daher
taucht in diesen Zusa.menhang auch die sogenannte "Seehafenindustrle' od.er
die in nordtleutschen Regionalentvricklungsplänen bevorzugt avisierte "In-
dustrie an seeschifftiefen Wasser" nicht auf, obr^rohl zweLfellos ilie west-
europäLsche hdustrie indlirekt auch zr:m Seehafenumschlag beiträgt. Über
dLese allgemeine Aussage hinaus ist keine Differenzierung nöglich, ohne
etwa der Frage nachzugehen, welche Produktions- und Dlenstleistungsbetriebe
an welchen Stanäorten zu welchen Teilen zur Unschlagsförderung welchen Hafens
beltragen.
Die bisherigen FazilLtätencharakterisierung ist auf einen Spezialhafen für
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ilen konventionell-en Samel- und Stückgutr:mschlag abgestellt' die weiteren
SpeziäIhäfen des Stilckgutunschlags werilen nur an ihren abweLchendei Fazili-
täten behandelt.
In elnem Spezialhafen ftlr m a s s e n h a f t e n S tüc k gutum -
s c h I a g werden Güter geladen und gelöscht, dle wLe z.B. Stahlröhren
oder st'mhöLzer unveryackt einzeln als Stäckqut umgeschlagen wörden können.
Die Bestrebungen zur Ratlonalisierung des Hafenumschlags haben in jüngerer
zeLt z:ur Entwicklung von SpezLalgeschirren unil zum Einsatz von Kränen mit
höherer Tragfähigkeit geführt. So können dlese Stückgrtlter in massengnrtähn-
licher verlailetechnlk, d.h. in veränilerbaren Greiferladungen ungeschlagen
werilen. Die recht beachtliche Steigerung von mltteleuropäischem Stahlröhren-
e:q)ort und StamhotzinFort hat diese Entvticklung beschleunigrE r:nd zur Heraus-
bildlung von entsprechenclen Spezialhäfen geführt. Dort sLnd di€ besoncleren
esseptlellen FazilLtäten technischer Art unil illenen Clem Güterumschlag. Das
sinil ln der AnorClnung der Beilage 2 (2) Drehlgäne unil/oder Verl'adebrücken
mit erhöhten Tragfähigkeiten zwischen 15 und 40 t, ilie über entsprechenile'
Spezlal-geschirre filr diese tlnschlagsart verfilgen. Besondere umschlagsför-
dernde technische supPlementäre Fazilitäten sinil eln Freilager- und Stape}-
pLaLz, der ilurch di-e genannte Kranbrücke in seiner ganzen F1äche bedient
weräen nuß, r:m die Vorteile des massenhaften stückgutumschlags zu erhalten. ..

Darüber hlnaus so].lte die Kranbrr:cke auch eine lanilwärtige Ausladung ha.ben,
die dle Bedienung der tandverkehrsträger für den vor- und Nachlaufverkehr
enoöglicht. Danit die so erschlossene Fläche wirtschaftlich genutzt werden
kann, muß sie rnlt Boden- und Widerlagern ausgestattet sein, dle elnerselts
eine sachgemäBe Lagerung und andererseits eine gewisse StaPeLung zulassen.

Innerhalb dieser Spezlalhafenkategorie ist vreLterhin ein Spezialhafen für
den Süilfruchtumschlag auszugliedern, da es sich hLerbei r:m eine hochspezia-
lisierte Transportkette filr enpfindJ-iche Inportgiäter handelt. Für diese
Frilchte ist der Transportzeitrauo ein relatlv genau bestinmter Abschnltt
vor oder während ales Reifeprozesses, in dern bereits kurzfristige TemPera-
turschvrankungen qualltätsentscheLdendle Folgen haben. Darum muB je nach
äuBeren Witterungsbedingungen Kühlung oder Eeizung währenil SeetransPort,
Unschlag unit Kajenlagerung nöglich sein. Fo191ich slnd die besonderen um-
schlagfördernden technlschen Fazilitäten klinatisierte Elevatoren, die
durch bewegJ.iche isolierte Teleskopschächte mit inliegenCler Stückgnrtförder-
einrJ.chtung eine tenperaturkonstante Transportverbinilung zwlschen Spezial-
frachter und ilen klinatisierten LagerschuPPen herstel-Len. Außer den E1e-
vatoren werden die innerhalb der Schuppen notwendlgen Förderbänder uncl Ga-
belstapler als essentielLe Fazilitäten vorgehalten. zu den supplenentären
Fazilltäten gehört ein klimatisierter r,agerschupllen, der genäß BeiJ.age 2
(3) uruoittelbar an cler Kaje steht, ilamiL eine direkte Bedienung durch die
Elevatoren durch Segnentdächer oder ähnliche Anschlußmögllchkeiten gewähr-
leistet üird.
Schließlich gehört zu den Stäckguthäfen noch der Spezialhafen ftfr den
Küh I itutum s c h 1.9, bei denebenfaLls eine geschlossene
Transportkette bei der entsprechenden KühL- oder Tiefkrlhlteroperatur notwen-
dig ist. Da je.doch der Uroschlag zwischen Schiff und Schuppen keine Unter-
brechung der Kühlkette bedeutet, sind dle essentiellen technischen Fazili-
täten fär den Kühlgrutunschlag wle bei konventionellen Stückgut, allerdLngs
mit geringeren TragfähLgkeiten, ausreichend. Die besonderen supplementären
Fazilitäten werden ilurch einen kajennah gelegenen Kühlgutschuppen oder ein
Tiefkühlhaus dargestellt. Landseitig wiril durch Ausfahrtsschleusen für
cabelstabler oer ilurch cunnLwuLstpforten an lJ(l{-Rampen ein wirtschaftlicher
Koroproroiß zwischen Tenperaturhaltung und rationellem Arbeitsablauf technisch
gewährLeistet (Beilage 2,4).
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Spezialhäfen für ilen unltLsierten Verkehr

Die sehr arbeitsintenslve Unladung von Gütern von einen Verkehrsnittel auf
ein anderes hinkte laniJe Zelt beträchtllch hinter der allgeneinen techni-
schen EntwickLung in verkehr hinterher. Erst die letzten einelnhalb Jahr-
zelurte haben neue Uroschlagsnögliclikeiten eröffnet, die oft als "Inclustria-
lislerung des Verkehrs" apostrophJ.ert werden. Der B e g r i f f
"UnltLsatLon" (Couper 1,972/L47ff) beinhaltet TransEortsysteme, in denen
größerä Mengen heterogener Güter zu genomten La€lungseinheiten zusaomenge-
faßt alte angeschlossenen Verkehrsträger benutzen. Besonders die Norroierung
und die Wiedervenrendbarkeit von offenen oder geschlossenen Behältern brin-
gen RationalisierungsvorteLle; andererseits erfordern sie eine enge Anpas-
sung iler Eafenfazllitäten an ilas gesante landwärtlge und seevrärtige Trans-
portsystem.
Derbedeutenitste unitisierte verkehrszweig ist der C o n t a i n e r -
v e, r k e h r , der nach seiner strlrmischen Einführung ln den westeuro-
päischen Eäfen inzwlschen auch beachtliche Unschlagsanteile Leistet' zu-
ma1-eine Einbeziehung lateinamerikanlscher uncl afrikanlscher Eäfen ln Con-
tainerlinienilienste weiter forciert r^/irCl, Aus der Vlelfalt der Container-
Ll-teratur sei hier nur auf alie jängst erschienene Zusammenfassung von
Witthöft 1977 vervriesen, der sowohl in technischer als auch verkehrswirt-
schaftlicher Hinsicht einen instruktiven tlberblick vernittelt.
Dle b e s o ncle re n F az i 1 i t äten eines SPezialhafens
für den contaLnerverkehr bestehen bei den technisch-essentiellen Fazili-
täten seewärtig ebenso wie fifr den stückgrutverkehr aus zufahrtsvregen, Ha-
fenbecken nit Kaimauern unCl Hafenschleppern. AlLerilings verkehren im außer-
europälschen Verkehr bereLts sehr schnelle und große Containerschiffe iler
sogenannten 3. Generation (Tragfähigkeit tiber 45.000 tdw. Kapazität 3.000 TEU

unil mehr, Dienstgeschwinctigkeit 27 kn nach witthöft 1977/17), die an die
Zufahrtswege größere Anforderungen stellen. Dazu gehören Wassertiefen von
l2-t4 m unter sKN unil Fahrvrasserquerschnitte, ilLe auch die Ausnutzung der
hohen Gesch$/tndigkeiten zulassen. Der wesentliche Vorteil eines durchgehen-
ilen Transpoltsystems liegt in der Beschleunigung der umladevorgänge durch
die unltisierte Ladung. Konsequenterweise müssen entsprechend den see$tärti-
gen Zufahrtswegen auch die technisch-essentiellen Fazilitäten für den Land-
närtigen Verkehr auf elne beschl-eunigte Abwicklung hin angelegü sein. So ha-
ben Containerhäfen einen eigenen Containerbahnhof für clie Containerganzzüge
im Hafenvor- unil -nachlaufverkehr und ebenso einen Schnellstraßen- oder
Autobahnanschluß fär den Straßenverkehr.
In iler Anorclnung sind zunächst die $reit ausladenden unil bis zu.5o m hohen
Containerbrrfcken als unschlagsfördernile technisch-essentLelle Fazilitäten
dominierencl. wie BeLLage 2 (5) ilarstellt, haben diese Brücken außer elner
welten wasserseitJ.gen Auslaäurtg eine ebenso weite landseJ.tige, die die
Bedienung erster Laclegleise. und eines ausgetlehnten Verkehrsfeldes filr Lkw

'und Flurfördergeräte ermöglicht. Dafür werden weitere spezJ-elle Flurförder-
geräte frfr Container vorgähalten. Der bevorzugte inilLrekte Umschlag - dt.h.
die Containertragwagen iler Schiene und Straße (Trailer) werclen durch
stradille-carrier und die seeschlffe ilurch die containerbrücken bedient -
bestimmt auch die Gliederung der irnschlagsfördernden technisch-supplenen-
tären Fazilitäten. In Anschluß an die tiefe Kaifläöhe liegen alurch Fahr-
straßen gegllederte Freilagerflächen für die zwischenaufstellung der Con-
tainer einer Schiffsabfertignrng. Zweckrnäßigerweise gliedern sich vreitere
Laclegleise bzw. Ladespuren'filr die Be- unil Entladung von waggons uncl satLel-
schleppern an. Weitere FreiLagerflächen für Container unterscheiilen sich
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nur durch ihren organisatorlschen Ablauf; sie dienen der UmsortLerung nach
Laufrichtungen oder -zeiten oder der Eereitste1lung von Leercontainern.
Darüber hinaus sind noch spezielle Lagerflächen nit Energieanschlilssen für
die eigenen Eeizungs- oder Kählanlagen von Isoliercontainern vorzuhalten.
zur Ausnutzung der vorhandenen Schlffsverbindungen werden tel-lwelse auch
konventioneLle Stück$rt- rurd Sammelladungen für den Seeweg containerisiert.
Diese Arbeiten werden der witterungf entzogen Ln einem Packing-center durch-
geführt. Die Gesamtanordnung wiril durch verschiedene TraileraufstelLflächen,
durch entsprechende wartungshallen für dle F1urfördergeräte und durch die
lanilwärtigen Abfertignrngsanlagen nit. dem "Gatehouse" abgeschlossen. Von dort
aus erfolgt die gesamte Steuerung des Containerflusses in seinem Umschlags-
und Verladeablauf. fn der Ordnung der Überslcht 1 $rird das Gatehouse trotz
seiner übergrelfenilen Funktion den supplenentären Fazilitäten mit umschlags-
fdrdlernden organisatorisch-lnstitutlonellem Charakter zugerechnet, da die
verkehrsföralernden Ziele der Contalnerization der Unschlagsrationalislerung
nachgeordnet sinil.
Der RO,/RO - V e rk e hr. hat sich aus denMögllchkeltenderbls in
den SchLffsruspf hinein "verlängerten" Schiene oder Straße entwickeLt, wie
sie bereits auf den Kurzstrecken iles England- oder Skandlnavienverkehrs selt
langero im Gebrauch sind. Verschieilene technische EntwickJ.ungen im Schiffbau
unal in Nutzfahrzeugbau haben die clirekte horizontale Fahrzeug'verladlung auch
für längere Seeverbindungen nögIich und wirtsöhaftlich werden lassen. Die
Ro/Ro-Spezialschiffe brauchen a1s technisch-essentiel-Ie Fazititäten für den
seer,rärtigen Verkehr außer Zufahrtswegen und Eafenschleppern eLnen RO,/RO-
LLegeplatz, der nicht notwenilig auch Kaimauern aufweisen nuß. Vielmehr ge-
nügt Je nach Schiffstlp ein Dalbenliegeplatz, der nur im Bereich der Rurnpf-
pforte ilen tlbergang auf elne befahrbare Pler- oder Kajenfläche errnöglichen
nuß. Für den landwärtlgen verkehr sind in technischen Bereich Lkw- und
TraLleraufstellfläche (BeJ.1age 2.5) unil ein Schnellstraßen- oder Autobahn-

' anschluß sowie ein cleLsanschLuß essentLelL. Dle umschlagsfördernilen tech-
nisch-essentielLen Fazilitäten bestehen zunächst aus einer RO,/Ro-Brücke,
deren wasserseitiges Ende je nach Höhe der Schiffspforten verstellt werden
kann. Für den Straßenverkehr weLsen.diese Anlagen zr:rneist eine Tragfähig-
keit von 40-60 t auf, höhere Tragfähigkeiten sind nur für den SchLenenver-
kehr notwenillg. Diese FazilLtätengruppe wird durch verschiedene Flurförder-

' geräte, z.T. spezJ.alisiert auf den RO/RO-UnschIag, vervollständigt. Beson-
dere suppLementäre Fazilitäten sinil zunächst filr den schnellen Flurförder-
verkehr von und zur RO/RO-Brrlcke dlnensionierte Kaiverkehrsflächen, die die
Verbinäung zu den anileren urnschlagsfördernden Fazilitäten in der Anordnung
der Beilage 2 (5) herstellt. Eierzu gehören außer rancllichen Frellager- und
Aufstellflächen für Trailer und Slaves eln Packing-Center, das eine nöglichst
direkte Einfahrt aller über tiie AnJ-age ungeschLagener cüter und Fahrzeuge
zuläBt und der Zwischenlagenrng, Sortierung und Weiterverlailung dient.
Die dritte Gruppe der unitisierten Verkehre ist ein erst seLt Septeurber 1969
eingeführates Clu r c h g e he n d e s T r a n s p o r t s y s t e n
mit einer derartig engen Fazll-itätenanpassung, daß selbst die Subsystene
nicht nehr austauschbar sind. Der Seeverkehr wiid ausschLießlich durch gros-
se Trägerschiffe (BCV) roit. über 47.000 tdw Tragfähigkeit abgewickelt. Sie
können nit eigenen Eebeanlagen die je nach systen 370-850 tons tragendlen
Trägelschiffsleichter (Barges der Systeme LASH oCler Seabee) an Bord nehmen
oder ins wasser absetzen. Daher ist eiir Spezialhafen f,rfr den Bcv-Verkehr,
wie ihn Beilage 2 (7) ze|gE, mit nur relativ wenigen ortsfesten technischen
FazllLtäten ausgestattet. Bei den essentiellen Fazilitäten fär den landsei-
tigen Verkehr genügen außer zufahrtswegen unil Hafenschleppern ein Dalben-
liegeplatz, der an eine Leistungsfähige Binnen$rasserstraße angeschlossen
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sein muß. Den Abmessungen und Tauchtiefen der Trägerschiffsleichter ent-
sprechenil muß diese Binnenwasserstraße mLndestens für die Klasse Iv ausge-
baut sein. Unschlagsförilerncle technisch-essentielle Fazilitäten sind ledig-
lich zwel bis drei Bugsierschlepper für das Verholen der Trägerschiffsi.eich-
ter zvJischen Trägerschiff unil BargensammetPlatz. Dieser Saromelplatz, J-n

Funktion und Ausstattung einero Binnenschifffsliegeplatz ähnelnd, umfaßt be-
relts alle unschlagsförderntlen technisch-supplenentären Fazilitäten. Für den
landseitigen Verkehr stehen wie filr anCiere Spezialhäfen Binnenschiffswerf-
ten zur Verfügung. Außerden slnd je nach Verkehrsumfang unil Binnenwasser-
straßengröße schubboote Ln ausreicheniler zahl uncl stärke vorzuhalten, da
diese die zu Schubeinheiten zusaromengestellten Trägerschiffsleichter in
zu- unil Ablaufverkehr auf den Binnenwasserstraßen beföralern.

Eäfen für den Massengrutunschlag

Da in den Massengutverkehren gegenwärtlg ilie größten Schiffe eingesetzt
werden, nilssen die technisch-essentiellen Fazilitäten für den seewärtlgen
Verkehr besonderen Anforderungen genügen. Allerdings wirken gerade sie sich
in der Massengutfahrt wegen der oligopoLitischen Wettbewerbsstruktur der
nordwesteuropäischen Seehäfen als LLnitierenile Faktoren bei Kapazitätsaus-
bauten aus (vgl. ilazu Planungen und Kritik von TLefwasserhafenprojekten am

Ende der 1950er Jahre; zusamenfassende Darstellungen z.B. bei rnhoff 1970,
TLefwasserhafenkonmissioa !972 unCl Regul 1971). So ist es tiblich geworden,
statt vieler Etnzelilaten einer seehafenzufahrt - tidebedlngte Fahrwasser-
tiefen, Sohlenbreite und kleinster Krünmungsrailius der Fahrrinne, wasser-
straßenquerschnitt und -frequenz - ihre Kapazität durch die maximale Trag-
fähigkeit von Massengutschiffen anzugeben. Mit Ausnahme eventueller Ge-
schwindigkeitsbeschränkungen für einige schnelle Spezialschiffe der uniti-
slerten Verkehre werden so in der Regel Schiffsgrößenbegrenzungen durch den
technischen Ausbaustand der Zufahrten nur für den Massengrutverkehr wirksan.

Eine'weitere charakteristische FazitltätenausPrägnrng resuLtiert aus der Va-
riabilj.tät iles unverpackten losen Gutes. Dadurch werden UnschJ-aq und Trans-
port in linearen Fördersystemen, wie Schnecken, Bänder, Leitungen u.ä.,
ermöglicht, die der rär:nlichen Anordnung von lJager- uncl Umschlagplätzen für
Land- unil Seeverkehr zusätzlichen SPielraun geben. so sind für den Massen-
gutumschlag bei den technisch-essentiellen Fazilitäten selten Kajen, sondern
öfter spezialpiers zu flnden, die entweder uferparallel für eine einseitige
Abfertigr:ng angeordnet sind oiler häufiger für beiilseitigen unschlag losge-
Iöst vom ufer in beliebiger Richtung angeordnet nur über einen versorgungs-
und Transportsteg nit den weiteren J.andseitigen Fazilitäten verbunden sincl.

Die speziellen Fazilitäten für das Löschen von trockenen Massengütern wer-
den hauptsächlich durch Kranbrilcken mit entsprechenclen Greifergeschirr nlt
bis zu 30-40 t fnhalt gebildet und können eine automatische Ablaufsteuerung
aufweisen. Der Rationalisierung des Umschlagsvorgangs dienen noch große Auf-
fangtrichter im Arbeitsbereich der Kranbrücken für die dosierte zufifhrung
des Massengnrtes auf darunter beginnende Transpprtbänaler. sie steLlen oft
über mehrere hunäert Meter die Verbindung zu den supplementären r:mschlags-
fördernClen Fazilltäten her (Beilage 2,8). oiese bestehen in ihrem Kernstück
aus einero Freitager fifr die entsPrechenden Schüttgüter, das einerseits durch
dLe Transportbänder gefüIlt, und and.ererseits ilurch dort instaLlierte Kran-
anlagen auch wieder auf weitere Transportbänder entleert werilen kann. Ein
derartiges Lager tlient nicht allein aIs Kapazitätspuffer zwischen see- unä
Landverkehr, sonciern ermöglicht auch gleichzeitig z.B. im Erzverkehr das
Mlschen verschiedener Erzsorten für die Bedürfnisse der Enpfänger im Binnen-
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länd. Angeschlossen wirit diese FazJ.IJ.tätengruppe ilurch vom Freilager ausge-
hende Transportbäniler zu Verlade- und schrf,ttelnrichtungen für Eisenbahnwag-
gons bzw. zu Verladestationen fif,r Binnenschlffe.
Durch die variablen Anordnungsnögllchkelten von Piers und Transportband-
strecken läßt sich keinb den and.eren Spezialhäfen entsprechende elndeutige
Grundri8zuordnung und Kajengliederung aufstelLen. In cler Beilage 2 (8-11)
werd.en deswegen für sie in erster Llnie typische Flächenverhältnisse der
Kajenelenente nit der Pier-Lager-Distanz als einem roöglichen Beispiel dar-
gestellt.
Spezlalhäfen fürdenMasseng'utumschlagvon Ge t r e i de n unci
F ut t e rE I t t. e I n stellen an ihre verkehrsfördernden essentlellen
Fazllitäten gleichgewichtige Ansprüche wie die Spezialhäfen fifr den Massen-
gnrtunschlag von trockenen Mineralien, zumal hier größere Kombinationsfrach-
ter filr die alternatlve Verfrachtung von 8rzen, Getreiden und teihreise
auch ö1 eingesetzt sind. Die relative FeinkörnigkeLt des Umsohlagsgutes er-
nögllcht unal erfordert anilere uroschlagsförilernde essentLeLle Fazllitäten..
Hier können Saugrohrheber eingesetzt werd.en. Das slnd KrananJ.agen, dLe durch
Vakuun bzw. uberdruck löschen bzw. Iaden. Dabel können Unschlagsleistungen
bis zu 2000 t Schwergetreide pro Stunde erzielt werden. Getreideheber, dle
auf Pontons installiert sind unil so zum jeweiligen Liegeplatz eines See-
schiffes verholt werden können, dienen der direkten überla{ung in längs-
liegende Binnensöhiffe. Auf Plers verfahrbare Getreideheber bieten dagegen
den vorteil, über Schnecken unil Transportej.nrichtungen direkt an ein Lager
bzw. Silo angeschlossen zu sein. Auch hier stellen wieiler chargkteristische
Förderstege mit ihren spezialisierten Transportanlagen die verbindung zu den
umschlagsfördernilen supplernentären Fazilitäten her. Deren Kernstück sind
der Schiffsfrequenz entsprechend groß dimensionierte Siloanlagen nit den
zur Lagerhaltung notwendilen Reinigmngs-, Trocknungs- oder Belüftungsein-
richtungen. Beilage 2)9 zei-gt Clie Anordnung der weiteren supplementären r:rn-
schlagsfördernden Fazilitäten un die zentraLe Siloanlage herl:m. Ebenfal1s
wieder über direkte Förderleitungen werden spezLelle Verladeanlagen für
Lastkraftwagen, Eisenbahn unil Binnenschiffe angeschlossen. Da die Lagerfä-
higkeit dieser pflanzlichen Massengüter entscheidend von der Art, der Lager-
haltung abhängt, weisen die organisatorisch-institutionellen umschlagsför-
dernden supplementären Fazilitäten hier zusätzlich den F\rnktionsbereich der
Kornumstecher auf. Das sind heute spezialisierte Küper, die insbesondere die
getreidespezifische Klinatisierung der Lagerräurne überwachen.

Der Spezialhafen fürdenMassenglrtumschlagvon M i n e r a I ö 1 e n
steht hier stellvertretend für eine Reihe von Spezialhäfen für Transport-
güter, die in sgeziellen Tankschiffen transportiert r"rerClen (Beilage 2,LOl.
Hierbei kann es sich belspielsweise auch urn Chenikalien oder trm Weln han-
deln. MengenmäßJ.g überwiegen jedoch RohöI und seine Derlvate. Besonders
kennzeichnend für einen derartigen Spezialhafen sind wegen ihrer gebündel-
ten Illnterranilswirkung die technisch-essentiellen Fazilitäten für den land-
wärtigen Verkehr. Denn abgesehen von narginalen MengenanteLlen sinil die drei
tradltionellen Lanalverkehrsträger nicht an Hinterlandverkehr eines spezial-
hafens für den Massengutumschlag von Mineralölen beteiligt. Da es sich hier
r:m den kontl.nuierlichen Güterfluß zwischen nur wenigen festen Standorten
handelt, stellt ein Rohrleitungsnetz zwj.schen den Spezialhäfen unil ilen
Standorten der verarbeitenden Mineratölindustrie eine'günstige Stufe der
Transportrationalisierung dar (v91. Rlffel l97o/207ff). Die essentiellen
technischen Fazilitäten filr den Gütertunschlag bestehen aus beweglichen Saug-
tofirgalgenbzw. frexibren Rohrverbindungen zwischen dem Tanker und ilen pr:m-
penanlagen, deren Kapazität elne roögllchst schnelle Schiffsabfertigung er-
nfulichen muß. Das auch aus der übersicht I erslchtliche Fehlen jeglicher
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supplenentärer technLscher Fazllitäten fifr den lanilseitigen Verkehr begr-un-
det sich im Charakter des Transportsystems Rohrleitung, in welchem Verkehrs-
roittel qnil verkehrsweg ldentlsch sinil. Daher sind auch säntlicbe auxLliären
Einrichtungen der Sicherheit und wartung (vgI. Rlffel l97O/22affl tech-
nischer Bestanilteil des als essentiell einzustufenden Systens. Das charakte-
ristikum des Rohrleitungstransportes, ein nögllchst kontinuierlLcher Durch-
satz, best.i-nmt auch die Ausgestaltung der unschlagsfördernden supplenentä-
ren Fazilitäten. Darunter sLnil zunächst. die oberirdischen öLtanks nit thren
charakteristischen SlcherheLtswäIlen zu verstehen, die in direktero Pieran-
schluß die notwendLge Pufferfunktion zu dern stoßweLse auftretenilen Seever-
kehr wahrnehnen. Die zwischenlagergröße nuß eLnerseits schnellste Schiffs-
abfertigung gewährleisten. Anilererseits sollte sie dem zvlölffachen Tages-
durchsatz der angeschlossenen Mineralölfernleitungen und Raffinerien ent-
sprechen (nach einer Faustzahl bei Inhoff 1970/1171, um den WirtschaftlLch-
keltserforclernlssen der Rohrleitungen ur,rd der eingesetzten Großtanker
gleiche:maßen gerecht werden zu können. Analog zu der bei Stäckg,uthäfen ge-
machten UnterscheLdung zwischen Schuppen unil Spelchern stehen auch für Mi-
neralöI lagerkapazitäten für längerfristlge Lagerung zur Verfü$rng. In der
Bundesrepublik Deutschland ist - ausgeLöst durch das Gesetz über Mindest-
vorräte an Erdölerzeugmissen vom 9.9.1965 - die technische Entwicklung zur
Einlagerung von RohöI in Salzstockkavernen forciert worden. Die organisa-
torlsch-institutlonellen Fazilitäten r:mfassen leillgllch dle f,agerhaltung
und Clie zollbehörden, da weLtere F\rnktionen wegen der starken institutionel-
Len verflechtung iler Fazilitäten nit iler verarbeitenilen Industrie nicht
abzugrenzen sind.
Die Ausglieilerung einer letzten Gruppe, der Spezialhäfen fifr den F I ä s -
s i g g a s,t r a n s p o r t , wird notwenclig, da es sich hierbel- um ein/
Transportsystem handelt, das wegen seiner engen Fazilitätenanpassung nicht
zu den anderen Spezialhäfen fifr den Unschlag von flüssigen Massengütern 9e-
rechnet werilen kann. Die gesteigerte Nutzbantachungf von Erdgasvorkoumen J.n

ilen Ietzten 15 Jahren hat zur Entwicklung von eigens für diesen Zweck kon-
strulerten Spezialtankern geführt, dLe in ihren zwei bis vier sphärischen
Tanks das bLs unter seinen Schroelzpunkt gektihlte Gas beförilert. Dafär er-
hielten dle Versandhäfen entsprechenale Filllstationen mit.Einrichtungen zur
Konpression und Kühlung des Gases, äas währenti seines gesamten Schiffs-
transportes unter gleichen Bedl-ngrungen transportiert und an Zielhafen flüsslg
unter Druck umgeschlagen werden nuß. Die entsprechenilen Eazilitäten des Ziel-
hafens - nur dieser ist für europäJ.sche Eafenstandolte relevant - r:mfassen
bei den technisch-essentiellen Fazilitäten frfr den Güterunschlag drucksta-
bLle Löschanlagen nJ.t ilen dazugehörigen Punpen unil Kühlaggregaten für alie
Rohrverbindung über ili.e SpezJ-al.tanks des Fhfssigkeitslagers zur nahegeJ.ege-
nen Gasaufbereitungsanlage. Dieser zu den uDschlagsfördernden supplementären
Fazllitäten zu zählende Koroplex umfaBt in seinem Kernstück ClLe verdampfungs-
unil Reinigiungsaggregate. Das ergänzenile zweite Eafenzwischenlager wird durch
casbehälter dargestellt, die ihrerselts Kopfstationen der technischen essen-
tiellen Fazllitäten für den landwärtlgen verkehr sind, die auch hier alleln
durch Rohrleitungen dargestellt werden. Außer Erdgas werden auch anilere Gase
wie Propan, Propylen, Butan und andere in flüssi.ger Form transportiert (LPG).
Unterschieile im Transportsystem zeJ.gen sich ln wesentll-chen in den Konse-
quenzen filr die supplementären r:mschlagsfördernden FazLlitäten. Die Gas-
tanklager milssen in ihrero volumen darauf abgestellt sein, daß Raffineriegas
(LPG) über see zu etwa 7/250 seines casvolunens transportiert wird, $tährend
sich fhlssiges 8t'dgas (we) gegenuber seinem volumen währentl des Seetrans-
ports nach verilampfung um das sechshundertfache ausdehnt (Beilage 2rLl).



3. Güter der Verkehrsstatistik ab 1.1.1972

01
M 0tI
M 0t2
M 013
M 0r4
M 0t5
M 0]6
M 0r9

o Llnd'l@
(ernschl. lebende Trere)

00 Lebende Tiere
S OOI Lebende Trere lausgen Frrhe)

s 099

Gstrerd€
Wetzen. Mengkorn
Gerste
Roggen
Hafer
M ats
Rers
Sonstrge Getrerde
Kartotfeln
Karrolfeln
Fri*he Fnichte, fri:cher u. gefrorcner Gamüro
Zrtrusl,uchte
Sonstrge f nsche Fruchte
Fnsches u. gelrorenes Gemüse

Spinn:toffe u. rextile Abtällo
Wolle u. soostrge Trerhaare
Edumwolle
Kunstlrche u, ivnlhetrsche Textrllasern
Sonstrge plldnzlrche Textrlfa*r, Seide
Lumpen u,'fextrlabfalle
Holz und Kork
Paprer. u. ande.es Faserholz
Grubenholi
Sonstages Rohholz
Holzshwellen u. and. bearb. Holz
(aus!enonimen Grubenholz)
Erennhol2, Holzkohle, Kork, Holz. u. Korkabtälle
Zu c l-<e r rübe n
Zuckerrubcn
Sonst. pfiänzt., trerirche u. veRandta Rohttoffs
Rohe Haute u. Felle, Lederablälle
Narü;licliei'uäd synihätischei Rautschuk.
roh u. regenenen
Sonst. oflanzl. u. trerische Rohslofle
nicht zur Ernahrung (au'sgen. Zellstotf
u. Altpa'pierl

Andere Nahrungt- und Futt€rmittol
Zuckel
Rohäü'cker
Rattinrerter Zucker
Melasse

Getänke
Most u. Wein aus Weintrauben
Eier -
Sonstige alkoholishe Getränke
Alkoholfreie Getränke
Genußm. u. Nahrungrmittelzubarciürngan r.n,g.
Ralfee
Kakaci u. Kakaoerzeugnisse
Tee u. Gewürze
Rohiabak u. Tabakabfätle
Tabaftwaren
Suß-, Zucker.u, verw. Waren, Honig
Nahrungsmittelzubereitungen a.n.g,

Flei5ch, Fische, Floirc-h- u, Firchwr]!n, Eiri,
Milch u. Milcherzeugni:sa, Spairfene
Fleiscti, lrisch u. gef roreö
Fische, Schal. u. Weichtiere, trisch, getroren,
getrocknel, gesalzen u. g€räuchert
Frische Milch u. Sahne
Butter, Kdse u. andere Milcherzeugnis*
Margarine u. andere Speisefette
Eier
F lersh, getrocknet, gesalzen, geräuchert,
Fleischkonserven u. andere Fleishwar€n
Konserven u. andere Erzeugn. aus Fischen,
Schal. u. Weichtieren {ausgen. Futterm.}
Getreide-, Ob6l- u. G€müso6zugniru, Hopfrn
Mehl. Grieß u. Grütze aus Getreide

Malz
Sonst. Getrerdeerzeugnisse (einschl. Eackwarenl
Getrocknetes u. g3frorenes Obst, Obstkonseruen
u. andere Obsterzeugnisse
Gelrocknete Huls€nftüchte
Getrocknetes Gemüse, Gemüsekonseryen u. andoro

Gemüseerzeugnisse
Hoplen
Futt€rmittel
Srroh und Heu
Olkuchen u.and. Riicksrände d. Pf lanzenölgewinnung
Sonsr. Futtermittel a.n.g. (einshl. Nahtungs'
mittelabtälle)
ölsaaren, ölfrüchte, ptlsnzl, u. tirritchE ö1.
u. Fsne (ilsg.n. SpEisfoncl
Olsaaten und -früchte
Pflanztiche u. rierishe Ole u. F€tte
{ausgen. Sp€isetettel

M 162
M 163
s 164

M 165
s 166

s 167

17
s 171
M 172
M 179

18

M 181
M r82

M
M

M
M
q

M
M

M

M
M
M
M

M

M
M
M

45
M 45r
M 452
M 453
M 455
M 459

46

M 462
M 463

M 465
M 466
M 467

5
51s 5r2

5 U5/

06
M 060

09
s 091
s 092

02
s 020

03
s 03r

M 039-04
s 041s 042
s 043
s 045
s 049

o5
s 05r
s 052
s 055
s 056

I
11
1r1
I tz
I tJ
12
121
122
tza
128
13
r3l
132
133
134
r35
tJo
139
14

l4'l
142

2 Fe3te minsrelitcha Bnnnltoffo
21 StainkohlsundSrBinkohlsnbtikstlt
21 1 Steinkohle
213 Steankohlenbriketls

22 Braunkohle, Brsunkohlonbrikonr und Tort
221 Braunkohle
223 B.aunkohlenbrikelts
224 Totl {ern3chl. Itiketts u. Koks)

23 Stainkohl.n. u. Errunkohhnkokr
231 Steinkohlenkoks
233 Braunkohlenkoks

3 Erdirl, Minsralorzaugnis, Gü€
31 Rohor Errläl
310 ßohes Erdöl
32 Krrfstoffr u, Heiröl . ''Q
321 Motorenbenzin u. ähnliche Leichtöle
323 Petroleum, Turbinenkrafrstoff u.Spezialbenzin
325 Gasö|. Dies€löl u. leichtes Heizöl
327 Schweres Heizöl

33 N.ur-, R.ffinaric- u, varwrndta Garc
330 Natur., Rallinerie. u. verwandte Gase

34 Mincralölezeughiur,n.9,
341 Schmieröle und .fctt€
343 Eitumen und bituminöse Gemische
349 Sonstige Mineralölerzeugnisse a.n.g.

M
M
M

M
J
S
q

5
s
ö
S

ö

q

S

S
c
M
S
S

S

143
144
145
r46
147

148

16
161

4 Eze und iletrllrbfölla
4 1 Eirrncäi-stc.n3_hmf clkiarbbrindo)

M 410 Eisenerze u, -konzentrate (ausgEn.
Schwefelkiesabbrände
NE-Mot llez!, -ablill6 u, -schrott
NE.Metallabfälle, -aschen u. -schrott
Kupfererze u. .konzentrate
Eauxit, Aluminiumerze u..konzentrale
Manganerze u, -konzentrate
Sonstige NE.Merallerze u..konzentrate
Ei€n. u. SrahlsbtällB u. -$hrott,
Schwafelkierabbrände

Eisen. u. Stahlshrott zur Verhünung
Sonstiger Eisen. u. Stahlschrott
Hocholenstaub
Eisenshlacken u. .ashen zur Verhüuun9
H@hotenslaub
Schwefelkiesabbrände

Eisn, Strhl u. NE.Mcrslla l.in$hl. Hslb2cugl
Rohoisn, Forroleghrungan, Rohrtrhl
Roh., Spiegeleisen u. kohlensroff reiches
Ferromangan
Ferrolegierungen lausgen. kohlenstoff reiches
Ferromanganl
Rohrrahl

s 513

s 515
M



s
S
S
S
J
S

52 Srrhlhrlbr.|lg
S 522 Gewalztes Stahlhalbzsuq
S 523 Sonstiges Stahlhalbzeug

53 Strb- u. Fdm.uhl, Dreht. EiranbCrnobaörumrtarirl
S 532 Warm g€walzter Stab. u. Formstahl
S 533 Kaltgewalzterundg€schmiedererStab.

u. Formstahl
S 535 Walzdraht
S 536 Sonstiger Eisen. u. Srahldraht
S 537 Schiemn u. Eisenbahnoberbaumaterial aus Stahl

^ 54 Srrhtbtscho, 8.nd3tsht. w.iBbltrh u.lbrnd
S 542 Gewalzte Stahlbleche in platton u. Rollen,

Ereirflachstahl
S 543 Sonsrige Stahtbleche
S 545 Warm gewalzter Bandstahl (auch kalt gewalzter

Bandstahl z. Weißblechherstellung), Weißblech,
Weißband

S 546 Sonstiger Bandstahl
55 Rohrc u. ö,8u3 St hl; Roh. Ghß6r6i6zeugniv

u. Schmisdorrücko rut Earan u, Stlhl
S 551 Rohre,Rohrverschluß.u..v€rbindungsstücke

aus Stahl
S 552 Rohe Gießereierzeugnisse u. Schmiedestücke

aus Eisen u. Stahl a.n.g.
56 NE.Mcrallcu. NE.M€lallh.lbz6ue
561 Kupferu..legierungen
562 Aluminium u. .legierungen
563 Eleiu..legierungen
564 Zinku..legierurigen
565 Sonst. NE.Metalle u. ihre Legierung€n
568 NE.Metallhalbzeug

6 Stoin. u, Erdan (sinrhl. Esrtoftc)
61 Ssnd, Khr, 8imr, Tm, Schlackcn

M 61 I Industriesand
M 612 Sonsriger natürlicher Sand u. Kies
M 613 Bimsstein. -sand u..kies
M 614 Lehm, Ton u. tonhaltige Erden
M 615 Schlacken u. Aschen nicht zur Verhüttung

62 Selr, Schn€lllki.3, Schwelel
M 621 St€in. u. Salinenslz
M 622 Schwefelkies, nicht geröster
M 623 Schwefel

63 Sonil. Stsim, Erdon u, v€ffiandts Rohmine rrlian
M 631 Findlinge, Schotter, Kfesel u. andere

zerkleinerte Steine
S 632 Marmor, Granit u. andere Naturwerksteine,

Schiefer
M 633 Gips.u. Kalksrein
S 634 Kreide
M 639 Sonstige Bohmineralien a.n.g.

64 Zemnt u. Kllk
M 641 Zemenr
M 642 Kalk

65 Gipr
S 650 Gips

69 Sontt. min.nl. Bsrtoflc u. ö. {rurgcn. Gbdl
S 691 Eaustolfe u. andore Waren aus Nrturstein, Bims,

Gios, Zemant u. ä. Stoffen
S 692 Grobkoramisch8 u. feuerleste Eaurtolfc

7 Oting€mrriel
71 N8rürlicho [Xhgemrttel

M 7ll NaturlicherNarronralperer
M 712 Rohphosphate
M 713 Kalirohslze
M 719 NatürlichenichtmineralrscheDunoemrttel

72 Ch€mirch€ OihFmincl
M 721 Phosphatshlacken u. Thomasmehl
M 722 SonstigcPhosphatdungemrttel
M 723 Kalidüng€mittel
M 724 Stickslofldungemrttel
M 729 Mischdunger u. and. chem. aufber. Oungernrrrel

Chsmirha Ezougnisse
81 c-Efri;EäGfrnd-rt_ö'G (äussen. Aluminiumoxyd

u, .hydroxydl
M 8l I Schwefelsaure
S 812 Atznaron
S 813 Natriumkarbonat
S 814 Kalzrumkarbid
M 819 Sonst. chemische Grundstotte lausgen.

Aluminrumoxyd u. .hydroxyd)

82 Aluminiumoxyd u. -hydroxyd
M 820 Aluminiumoxydu..hydroxyd

8il Eenzol, Teere u. ä. Desiallation*rzeugnisle
M 831 Benzol
M 839 Peche, Teere,.öle u. a. Destrllatronserzeugn.

84 Zell3totl u. Altpapier
S 841 Holzschhff u. Zellstotl
S 842 Ahpapier u. Papierabfalle

89 Sonsrig€ ch€mirche Eaeugnise (einrhl. Stärkel
S 891 Kunslstoffe
S 892 Farbstolfe, Farben u. Gerbstotfe
S 893 Pharmaz€utirche Erzeugnr5se, athersche Ole,

Re;nagungs- u. Körperpllegemittel
S 894 Sprengstoffe, Jagd.u. Sportmunitton u. a.

S 895 Stärke u. Kleb€r
M 896 Sonstige chemische Erzeugnrsse

S 910 Fahrzeuge
S 9l I Straßenfahrzeuge im Reiseverkehr
S 9'12 Eigengewicht Lastkraftwagen rm Gulerverkeh.

leer/od. beladen
913 Eigengewicht Eisenbahnwagen rm Guterverkehr

leer/od. beladen im Fährverkehr

92 Landwirt$haftlicheMrchinen
920 Landwirtschattl. Marchinen u. Acke.5chlepper

93 ElaktroiechnishoEneugnisc,andereMatchinen
931 Elektrotechnishe Erreugnisse
939 Sonst,Maschinen a.n.g.(einschl.Fahrzeugmoloren)

94 Bilkon3truklionan aus M€rall u. EBM-Waren
941 Fertigbauteile u. Baukonstrukttonen aus Metall
949 EBM-Waren

95 Glas, -waren, fainkeramishe u. ä. mineralishe
Ezeugnisse

S 951 Glas
S 952 Glaswaren. leinkeramishe u' a. mrneralrsche

Halb. u. Fertigwaren

96 Leder, Lederwaren, Textilien, Bokleidung
S 961 Leder, zugericht. Pelzfelle. Lederwaren a"n.9
S 962 Garne, Gewebe u. vetwandte Attrkel
S 963 Bekleidung, Schuhe, Reiseartrkel

97 Son:tige Halb- u. Fertigwaren
S 971 Kautschukwaren
S 972 Papier und Pappe
S 973 Papier- u. Pappewaren
S 974 Druckereierzeugnisse
S 975 Möbel u. Eintichtungsgegenstande aller Art
S 976 Holz. u. Kotkwaren
S 979 Sonst. Ferttgwaren a.n.g.

98
S 981 Post
S 982 Nichtzivite Gurer

99 Bes. fransportgüter lsinschl. Sammel'u. Stuckgutl
S 991 Gebrauchte VerPackungen
S 992 Geräte v. Bauuntern., Zirkusgut u. a.

S 993 Umzugsgut
S 994 Gold u. Munzen
S 995 Eigengewicht d. b€lad. Containerr'Trarler
S 996 Eigenqewicht d. leeren Conlaine./Trailer
S 997 Beladene Lash'Leichter
S 998 Unbeladene La5h'Leachter
S 999 Sammel'u. Stückgur; Ttansportguler, dre nach

ihrer Art nicht einzugruppieren sind

I

91

5

S

q

s



4. Verkehrsgebiete und Verkehrsbezirke
in der BundesrepublikDeutschland und Berlin (West) 1974
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LANDSCI{AFTSVERBAND WESTFALEN-LIPPE

Geographlsche Kommission filr Westfalen

\rERöFFENTLICHUNGEN

Arbeiten der Geographlschen Konmls-
sion (1938-1942)

f. RIEPENHAUSEN, H.: Die bäuerliche
Siedlung des Ravensberger Landes
bis 1??0.1938 vergr.

2. KRAKHECKEN, M.: Die Lippe. 1939
vergl.

3. RINGLEB, F.: I(limaschwankungen
in Nordwestdeutschland (seit 1835).
1940 vergr.

4. LUCAS, O.: Das Olper Land. 1941
vergr.

5. UEKÖTTER, H.: Die Bevölkerungs-
bewegung in Westfalen und LiPPe
1818-1933. 1941 vergr.

6. HEESE, M.: Der Landschaftswandel
im mittleren Ruhr-Industriegebiet
seit 1820. 1941 DM 6,00

7. BERTELSMEIER, E.: Bäuerliche
Siedlung und Wirtschaft im Delbrük-
ker Land. 1942 Nachdruck 1982

Il9estfälische Geographische Stutlien

1. MÜLLER-WILLE, W.: Schriften und
Karten zur Landeskunde Nordwest-
deutschlands1939-1945.1949 vergt.

2. MÜLT.FTR-TEIIVIDIE, E.: JAhTESgANg
der Niederschlagsmenge in Mitteleu-
ropa.194d DM2,00

3. MIILLER, H.: Die Halterner Talung.
1950 vergr.

4. HERBORT; W.: Die ländlichen Sied-
lungslandschaften des Ifteises Wie-
denbrückumf820.1950 vergr.

5. FRALING, H.: Die Physiotope der
Lahntalung bei Laasphe. 1950 DM 2,50

6. SCHUKNECHT, F.: Ort und Flur in
der Herrlichkeit Lembeck. 1952vergr.

7. NIEMEIER, G.: Die Ortsnamen des
Münsterlandes. Ein kulturgeographi-
scher Beitrag zur Methodik der Orts-
namenforschung. l9S3 vergr.

8. EVERSBERG, H.: Die EntstÄhung
der Schwerindustrie um Hattingen
184?-1857. Ein Beitrag zur Grundle-
gung der schwerindustriellen Land-
schaft an der Ruhr. 1955 vergl.

9. PAPE, H.: Die I(ulturlandschaft des
Stadtkreises Münster um 1828 auf
Grund der l(atasterunterlagen. 1956

vergr.
10. HESSBERGER, H.: Die Industrie-

landschaft des Beckumer Zement-
reviers. 195? vergr.

11. PFAFF, W.: Die Gemarkung Ohrsen
in Lippe. Mi.itrster/Ohrsen 1957 vergr'

12. DENECI(E, I(.: Flüsse unci Wasser-
wirtschaft, Wasserbiologie und Was'-
serkrankheiten in MesoPotamien.
1958 DM3,80

13. TIMMERMANN, O., L. HEMPEL und
H. HAMBLOCII:. Zttr I(ulturgeogra-
phie der ötztaler Alpen. 1958 DM 5_,60

14. HEISING, P. Heldemar: Mssionie-
rung und Diözesanbildungl in l(elifor-
nien.1962 vergr.

15. ENTWICKLUNGSHILFE und Ent-
wicklungsland. Begriff, Probleme und
Möglichkeiten. A. Antweiler, W.
Manshard, R. Mohr, G. Pfeifer, E. Sar-
kisyans, O. Timmermann. 1962

DM 14,80

16. DEGE, W: Zur Iiulturgeographie des
Nördlichen Gudbrandsdals. 1963

, DM 14,90

1?. FRÖHLING, M.: Die Bewässerungs-
landschaften an der spanischen Mit-
telmeerküste. 1965 DM 12,40

18. HAMBLOCH, H.: Der Höhengrenz-
saumderÖkumene. 1966 DM 19.20

19. BRONNY, H. M.: Studien zur Ent-
wicklung und Struktur der Wirtschaft
in der Provinz Finnisch-Lappland.
1966 DM 14,40

20. GIESE, E.: Die untere Haseniede-
rung, eine ländtich-bäuerliche Land-
schaft im nordwestdeutschen fief-
land.1968 DM20,00



21. BEYER, L.: Der Siedlungsbereich von
Jerzens im PitztaVNordtirol. 1969

DM 18,00

22. MAYHEW, Alan: Zur strukturellen
Reform der Landwirtschaft in der
Bundesrepublik Deutschland, erläu-
tert an der Flurbereinigung in der
Gemeinde Moorriem/Wesermarsch.
19?0 DM15,OO 36. QUARTARGEOLOGIE,

35. JAGER, H.: Zur Erforschung dermit-
telalt. I(ulturlandschaft. MüLLER-
WILLE, W: Gedanken zur Bonitie-
rung und Tragfähigkeit der Erde.

,BRAND, FR.: Geosophische Aspekte
und Perspektiven zum Thema
Mensch - Erde - I(osmos. 19?8

DM 30,00

Vorge-
schichte und Verkehrswasserbau in
Westfalen. Vorträge auf der 46. Ta-
gung der AG Nordwestdt. Geologen
in Münster 19?9. 1980 DM 35,00

3?. WESTFALEN _ NORD\ryEST-
DEUTSCHLAND - NORDSEESEK-
TOR. W. Müller-Wille zum ?5. Ge-
burtstag. 1981 DM 50,00

38. KOMP, KL U.: Die Seehafenstädte im
Weser-Jade-Raum. 1982

Beihefte zu Westfälische Geographische
Studien

1. KLEINN, H.: Entwurf und Anwen-
dung von I(arten. 1970 vergr.

2. HALLER, 8., TIGGESBAUMKER,
G.: Die Kartensammlung des Frei-
herrn August von Haxthausen in der
Universitätsbibliothek Münster. 19?8

DM 20,00

23. STONJEK, D.: Sozialökonomische
Wandlung und Siedlungslandschaft
eines Alpentales (Defereggen). 19? 1

DM 15,00

24. DÖHRMANN, W.: Bonitierung und
Tragfähigkeit eines Alpentales (De-
fereggen).19?2 DM 17,50

25. Oldenburg und der Nordwesten.
Deutscher Schulgeographentag 19?0.
Vorträge, Exkursionen und Berichte.
19?1 DM 30,00

26. BAHRENBERG, G.: Auftreten und
Zugrichtung v. Tiefdruckgebieten in
Mitteleuropa. 19?3 DM25,00

27. GIESE, E.: Sovchoz, Kolchozundper-
sönliche Nebenerwerbswirtschaft in
Sowjet-Mittelasien.l9?3 DM40,00

28. SEDLAÖEK, P.: Zum Problem in-
traurbaner Zentralorte, dargestellt
am Beispiel der Stadt Münster. 19?3

vergT.

29. TREUDE, E.: Nordlabrador. Entwick-
lung und struktur von siedlung und Soieker, Landeskundliche Beiträge undWirtschaft in einem polaren_ $renz; iä"i"nt"
saum der ökumene. 19?4 DM 25.00

30. MÜLLER-WILLE, Ludg.: Lappenund
Finnenrin Utsjoki, Finnland. Eine Stu-
die zur Identität ethnischer Gruppen
im Kulturkontakt.lg?4 ve.rgrj

31. THANNHEISER, D.: Vegetations-
geographische Untersuchungen auf
der Finnmarksvidda im Gebiet von
Masi/Norwegen. 19?5 DM20,00

32. RINSCHEDE, G.: Die Transhumance
in den französischen Westalpen und
indenPyrenäen.1979 DM35,00

33. Festschrift fiir Wilhelm Mü{ler-Wille:
MenschundErde. 1976 DM50,00

34. WERNER, J.: Kraftwerksabwärme in

1. BERTELSMEIER, E. u. W. MüLLER-
WILLE: Landeskundlich-statistische
Kreisbeschreibung in Westfalen, An-
leitung.1950 DM2,20

2. WEHDEKING, R.: Die Viehhaltung in
Westfalen 1818-1948. 1. Folge: West-
und Ostmünsterland. MüLLER-WIL-
LE, W.: Der Viehstapel in Westfalen.
1950 DM2,50

3. SCHNEIDER, P.: Natur und Besied-
lung der Senne. 1952 vergr.

4. WEHDEKING, R.: Die Viehhaltungin
Westfalen 1818-1948. 2. Folge: Kern-
münsterland und Hellwegbörden.
MÜLLER-WILLE, W.: Die Schwei-
nehaltunginWestfalen.lgSB vergr.der Hydrosphäre. 197? DM30,00



5. GORKI, H. F.: Die Grundrisse der
städtischen Siedlungen in Westfalen.
TIMMERMAISN, O.: Grundriß und
Altersschichten der' Hansestadt
Soest. STEINER, G.: Funlrtionales
Gefüge der Großstadt Gelsenkirchen.
MÜLLER, H.: Der Untergrund von
Münster. 1954 vergr.

6. TASCHENMACHER, W.: Die Böden
desSüdergebirges.1955 DM6,00

?. LUCAS, O.: Die Sauerland-Höhen-
straße Hagen-Siegen-Gießen. SOM-
l![ER, R.: Die Industrie im mittleren
Lennetal. 1956

16. KLUCZKA, G.: Zum Problem der
zentralen Orte und ihrer Bereiche -
Wissenschaftsgeschichtliche Ent-
wicklung in Deutschland und For-

.schungsstand.in 
Westfalen. 196?vergx.

1?. POESCHEL, H.-Cl.: Alte Fernstra-
ßen in der mittleren Westf. Bucht.
1968 DM 16,00

18. LUDWIG, Ii-H.: Die Hellwegsiedlun-
gen am Ostrande Dortmunds. 19?0

DM 12,50

19. WINDHORST, H. W.: Der Stemweder
Berg - eine forstgeogr. Untersuchung.

DM3,20 19?1

8. HOFFMANN, G.: Funktionale Be-
reichsbildung im Raume Emsland-
Südoldenburg. MÜLLER-WILLE, W.:
Erreichbarkeit und Einkaufsmöglich-
keit. 195? DM6,40
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Geogr. I(ommission u. dem Geogr. In-
stitut der Universität Münster von W.
MüLler-Wille, E. Bertelsmeier, H. F.
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Abb. 14 : Strukturbereiche der Seehafenstädt
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I Abb.16: Konzeptionen der Flächennutzung c
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