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Vorwort

Seehafenstddte weisen durch ihre besonderen Verkehrsfunktionen
mit liberregionalen Reichweiten eigene bauliche, 8Skonomische und
demographische Strukturen auf. Die wirtschaftliche Entwicklung
von Seehéfen stand immer in enger Wechselwirkung mit den gei-
stigen, politischen und merkantilen Krdften der sie tragenden
Stddte. Die jlngeren technischen Umwdlzungen im Seehafenverkehr
sowie die speziellen Industrialisierungsvorgédnge in Seehafen-
stddten erfordern die geographische Analyse verédnderter Stand-
ortmerkmale und r&dumlicher Beziehungen.

Insofern ist es mehr als eine Bestdtigung, wenn nach AbschluB
der hier vorliegenden Untersuchung im Mai 1977 nicht nur eine”
beachtenswerte Anzahl weiterer Arbeiten zu diesem Themenkreis
erschienen ist, sondern auch z.B. 1979 in einem internationalen
Seminar der Universitdt Southampton diese FragenAerﬁrtert wur-
den. An erster Stelle ist hier auf das 1980 erschienene Werk
Karmons hinzuweisen, das in seiner umfassenden Darstellung eine
gesuchte aktuelle Ergdnzung zu dem zwei Jahrzehnte alten Stan-
dardwerk von Alexandersson/Norstrdm darstellt.

Zur Geographie der Seehafenstidte haben sich seitdem in generel-
ler Hinsicht Konvitz 1978, CNRS 1979, Vigarie 1979, Fick 1979a,
Hoyle/Pinder 1981a, b, Pinder/Hoyle 1981 geduBert. Analysen dexr
allgemeinen wirtschaftlichen Entwicklung der Seehafenverkehrs-
wirtschaft finden sich bei Richert 1977, Kommission der Europdi-
schen Gemeinschaften 1977, Bird/Pollock 1978, Stabenau 1980,
Fastenau 1980, Pollock 1981, Alexandersson/Lagervall 1982,

Beth 1982 und Krause 1982. Unterschiedlichste Untersuchungen je-
weils einzelner Seehafenstddte haben verffentlicht: Entmayr
1977, Fick 1979b;,Jéger 1979, Jensen 1979, Bailly/Weiss—-Alaner
1981, Charlier 1981, Gay 1981, Hanappe/Savy 1981, Hoyle 1981,

Husain 1981, Lerat 1981, Norcliffe 1981, Pinder 1981, Riley/
Smith 1981, Robinson 1981, Takel 1981, Tuppen 1981, Verlaque
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1981, Vigarie 1981, Wiese 1981, Witherick 1981, Wolkowitsch 1981.
Als die indiesem 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 st&ddtischen
Raum geben Blachut (1979) und Finke/Poswik 1981 eine aktuelle

Zusammenfassung.

Die Durchsicht der aufgefiihrten Arbeiten zeigt, daB einerseits
die mit dem Phi#nomen Seehafenstadt verbundenen verschiedenen
Fragestellungen gewissermaBen "in der Luft" lagen, der in die-
ser Untersuchung entwickelte Ansatz jedoch keine Parallele hat.
Daher ist es berechtigt, Methode und Ergebnisse der Untersuchung
hier unverdndert vorzulegen, auch wenn sich der Schwerpunkt der
Analyse auf statistische baten und Luftbilder des Jahres 1974
stiitzt. Da dieses Jahr mit Ricksicht auf die konjunkturelle
Entwicklung des Seegliterumschlags des Weser-Jade-Raum gewdhlt
war, ist eine Aktualisierung des Zahlenmaterials nicht unbedingt
sinnvoll. AuBerdem ist abzusehen, da8 eine erneute Datenaufbe-
reitung sich heute methodisch noch stédrker auf die thematische
Luftbildauswertung stiitzen mii8te, da als Folge allgemeiner Da-
tenschutzbemiihungen auch derartige statistische Angaben in der
erforderlichen Feingliedrigkeit normalerweise nicht mehr zur

Verfiligung stehen.

Minster, im Oktober 1982 Klaus-Ulrich Komp



VII

7
Inhalt

VOrWOrt weveveaonn. N
GlOSSAT ..vvvrvececnssonsncnconsassesaonnnsns ceeneae DU
EinleitUng ...cceeeeeeteecseccssscssecasssansooncsansons
1. Merkmale von Seehafenstddten .......c.coveeevcnaceses
2. Stand der Forschung ........ Ceeeseecseanseecanraee s
3. Aufgabe, Gebiet und Aspekte der Untersuchung ........
I. Die Seehafenstéddte im Weser-Jade-Raum ...... e
1. Die Stadte ...cieiiietineinetecnesanssacsosannans

2. Die Seehéfen .....ciiieiriineinneccenecnnaacnns

a) Ausstattung und ihre Bewertung ........c.c...

b) Strukturbereiche ......... e sseasesssescanses

c) Leistung und ihre Bewertung ......c.ccceeceeee

d) Leistungsbereiche ............. e eeteneaaean

3. Uberregionale Verflechtungen der Seehafenst&dte
a) Wirtschaftliche Rahmenbedingungen ...........
b) Verkehrsverflechtungen .......ccececeeecccoss

II. - Grundmodell nordwesteuropdischer Seehafenstddte ...

ITI. Ergebnisse und FOlgeruUngen ........e.cececeeeeeooassss '

1. Vergleich von Ausstattung und Leistung .........

2. MaBstidbe fiir die Regionalplanung .......ccceeee.

ZusammenfasSSUNg ....veeessecncensscnssossasasessascnasss

Résumée / ADSEracCt ..civeeonasceorenseetossosccscaosoanss
\

LiteratUr .uoveeeeeeseeneesocosasvesossnosssccsassvecsnsascse

B W = -

15
19
19
35
42
45
50
50
61

81

97

97

102

118

120

123



VIII

Anhang ........ cecesenna ceteeeeaen i,
1. Quellen zu den Abbildungen ........... ctecevrens cees
2. Fazilit&ten flir den Giliterverkehr einer Seehafenstadt
3. Giiter der Verkehrsstatistik ab 1.1.1972 ....;.......
4. Verkehrsgebiete und Verkehrsbezirke in der Bundesre-

publik Deutschland und Berlin-West 1974 ............

9.
10.

11.
12.
13.
14.

15.

16.

Abbildungen

Umschlag und Wertschépfung ausgewdhlter Seehidfen ...
Anteil der Landverkehrstrdger am Gesamtverkehr der
Bundesldnder 1970-1974 ......ceitiennesnnnnncnnnnnns

. Verkehrsverflechtung im Weser-Jade-Raum 1977 .......

Eisenbahngliterverkehr von und nach Bremen und

Bremerhaven 1960 ......coccuveennnn. ceeene ceesen coes
Eisenbahngliterverkehr von und nach Bremen und

Bremerhaven 1970 ....vuttiiiiiienneereanennnnanaanss
Verflechtung des Erzverkehrs 1973 .....vveernnnnnnn.
Giterverkehr von und nach Bremen und Bremerhaven auf
BinnenwasserstraBen 1974 .......ccetieecnnnnonnnnnnn
Grundmodell einer nordwesteurop&dischen Seehafenstadt
Ausstattung und Leistung der Spezialhifen im Weser-
Jade~Raum 1974 (Diagram) ..e.eeeeerennnceonnnonnnnas

Seegliterverkehr und Raumelemente der Nordseeregion .
Spezialh&dfen, GrundriB und Ausstattung (Schemata) ..
Strukturplan der Seehafenstadt Bremen (Ausschnitt) .
Strukturbereiche der Seehafenstddte im Weser-
Jade-Raum 1974 ................ s eeteeseesessensaans
Kajenleistung der Seehafenstidte im Weser-Jade-
Raum 1974 ............ teteevtesestesannne Cereerenasas
Konzeptionen der Fldchennutzung der Seehafenstidte -
im Weser-Jade—RaumM ....vevevneseenoneonnnnens ceerses

133
133
135
144

146

44

58
60
.62

68

69
72

74
85

28

Beilage

1
2
3



IX

Ubersichten

Fazilitédten von Spezialhdfen ........ccc0ceu.n ceeee

Seehafenfazilitdten und ihre Bewertung

Tabellen

Gruppierung der Spezialhdfen im Weser-Jade—-Raum

nach der Funktionsausstattung und ihre Bewertung ...

Kajenleistung der Spezialhdfen im Weser-Jade-

Raum 1974 ......cccvun cteesescanans

gliterverkehr 1965, 1970, 1973, 1974

Einfuhr der Bundesrepublik Deutschland im Generalhan-

del nach Verkehrszweigen 1968—1955

. AuBenhandel derABundesrepublik Deutschland und See-

Seite

12
21

30

48

52

53



GLOSSAR

Barge: auch lighter genannt, kastenformiger
goschlossener Schubleichter
fiir BCV-Systeme

B C V : barge-carrying-vessel, auch barge-
-carrier, Triigerschiffstyp fiir standardi-
sierte Bargen. Bargen ermiglichen kombi-
nierten Haus-Haus-Verkehr zwischen Binnen-
schiffshifen iiber See., Militidrischer Vor-
ldufer im Korcakrieg: teilweise flutbares,
hochseefdhiges Schwimmdeck fir amphibische
Invasionsfahrzeuge. Fir Seegiiterverkehr
zwsl Systeme:

L ASH soit 9/1969 (MS ACADIA FOREST,
L7.000 tdw): Dargen mit 350 tons Trag-
fiihigkeit werden mit Bordgeschirr aus
dem Wasser gehoben und im offenen Rumpf
hinter- und iibercinander gestapelt.
Bordgeschirr: 510 tons tragender Portal-
kran, der auf zwei {iber den Stern hinaus-
ragenden Schienen iiber die ganze Linge
des Schiffs verfahrbar ist. Neuere Aus-
fithrungen flir (teilweise) alternative
Verwendung als Container- oder Bulk-
-Carrier gerlistet

Seabeec seit Mitte 1971: je zwei Bargen
a 850 tons Tragfidhigkeit werden durch
2,000 tons tragende Hebebiithne am Stern
aus dem Wasser bis zur HShe eines
Zwischendecks gchoben, auf dem sie auf
Schienen horizontal zum Standplatz veor-
fahren werden., Alternative Verwendung
als Container- oder RO/RO-Schiff még-
lich.

Oft wird die L A S H -Bezeichnung un-
differenziert fiir beide B C V -Systeme
verwvendet.

BIP Bruttoinlandprodukt

BRT: Bruttoregistsrtonne
RaummaB von 2,8315 m

B § P : Bruttosozialprodukt

metrisches

Evar: s, Schute

G H G : Giiterhauptgruppe der Verkehrssta-
tistik (vgl. erste Ziffer der Dezimal-
klassifikation dos Gliterverzeichnisses im
Anhang 2)

kn: Knoten,

GeschwindigkeitsmaB in der

Schiffahrt, 1 kn = 1 Scemeile/h
= 1,852 km/h
L A S Il : lighter aboard ship, s. BC V

L N G : liquefied natural gas, ver-
Tliissigtes Erdgas, das in Spezialtankern
bei -162°C transportiert wird

LO[LO: 1lift on - lift off, Umschlag durch
Krananlagen,

L P G : liquefied petroloum gas, ver-
fliissigtes Gas (Propan, Propylen, Butan,
Hydrogen, Acetylen, Ammonium) das unter
Druck oder Kiihlung in Spezialtankern
transportiert wird

RO/RO: roll on - roll off, Umschlag durch
horizontdle Fahrbewegung

Schute: Hafenfahrzcoug olme eigenen Antrieb
mit flachem Boden, offen oder gedeckt,
dient zum wasserseitigen Laden und Ldschen
von Seeschiffen, zum Transport von Sce-
glitern innerhalb der Hafenbecken und zur
Zwischenlagerung

Seabeo: s. BC V

S KN ¢ Seckartennull, Beozugsebene zur
Wassertiefenangabe, entspricht dem Mittel-
springtideniedrigwasser.

Slave: = Esclave, auch semi~trailor geo-
nannt, gebriduchlich fir ca. 40 cm hohen,
12,5 x 2,5 m Stahlrahmen mit einoxr Achse
an einem Ende, anderes Ende wird zur Be-
wegung von einem Spezialtraktor leicht an-~
gehoben, vorzugsweise zur RO/RO-Vorladung
und zum Containersortieren eingesetzt.

Fir den StraBenverkehr nicht zugelassen

t: 1.000 kg

tdw: tons doadweight, GewichtsmaB, das dic
gesamte Tragfihigkeit eines Schiffes in
long tons zu 1.016,06 kg mift, bei einer
Beladung bis zur Sommermarke, d.h. wenn
die fiilr Sommermonate vorgeschriebene
Hochsttragfihigkeit erreicht ist. Das
eigentliche Ladungsgewicht ist um die
Bunker-, Wasser- und sonstigen Vorrite

kleiner,

1 Tonne =

1,016,06 kg;
907 kg

Trailer: urspriingl, Trailor, gebriduch-
1ich fur Sattelauflieger mit LKw~-Be-
reifung, allerdings ohne Beleuchtung
und Bremsen, fiir den StrafSenverkehr
nicht zugelassen, eingesetzt zum
Containersortieren, fir RO/RO-Ver-
ladung

Zeichenerklirung:

0, 0,0 = mehr als nichts, aber weniger
als dic liHlfte der kleinsten
Einheit

Zahlenwert nicht verfiigbar
Zahlenwert Null oder nicht
sinnvoll

ton: englisch: longton =
amerikanisch: short ton =



Einleitung

1. Merkmale von Seehafenstidten

Seehafenstddte werden vor allen anderen Merkmalen durch die
zweckentsprechend gestaltete Berilhrungslinie zwischen Land und
Wasser gekennzeichnet. Dieses topographische Element prigt ihre
Struktur und Funktionsausrichtung und unterscheidet sie deut-
lich von St&ddten mit anderen dominanten Funktionen wie Admini-
stration, Industrie oder Fremdenverkehr.

Ihre wirtschaftliche und politische Bedeutung steht in engem
Zusammenhang mit der Inwertsetzung von Kiistenrdumen. Die Kiiste
ist insofern mehr als eine physische Trennlinie, weil sie als
ein Ubergangsbereich von dem relativ wegeunabhingigen Richtungs-
verkehr iiber See zu dem gebahnten Landverkehr immer in Verbin-
dung mit dem dynamischen Moment der Raumiiberwindung zu sehen
ist. Ohne die Raumiiberwindung seewdrts sind weder die wirt-
schaftliche und herrschaftliche Macht der mittelalterlichen Han-
se noch die Expansion neuzeitlicher Imperien denkbar. Selbst der‘
gegenwdrtige Austausch von Wirtschaftsglitern zwischen Industrie-
und Entwicklungsldndern beruht in unyerzichtbarem MaBe auf dem
Gliterverkehr iiber See.

Der Kiistensaum unterlag in der Entwicklung von der vorgeschicht-
lichen Flachwasserfahrt iber die kontinentverbindende Hochsee-
fahrt zum fahrplanmdBigen Warentransport iiber See vielfachen
Umbewertungen. In der jingsten Zeit fanden verschiedene Ver-
lagerungen von Industriestandorten in die Kiistensdume der In-
dustrielinder statt, was sich besonders in den dortigen Handels-

und Verkehrszentren, den Seehafenstddten, auswirkte. Derartige



Standortverlagerungen zeigen zundchst keine globalen Auswirkun-
gen auf den iliber See abzuwickelnden Handel und Verkehr, bedeu-
ten jedoch regional erhebliche Verdnderungen der Wirtschafts-
spannungen mit teilweiser Umkehr von Quell- und Zielpunkten des
Landverkehrs. In diesem verschiedentlich analysierten Proze8
(Jurgons 1969, Figge 1970, u.a.) interessiert hier haupts&ch-
lich der Ausgangspunkt filr diese Entwicklungen: die Seehafen-
stadt als Standort spezieller Funktionen mit rdumlicher Wir-
kung.

In globalem MaBstab stellt eine Seehafenstadt nicht mehr als
einen Punkt der Kiiste dar, auf den mannigfach seewdrtige und
landwdrtige Verkehrsbeziehungen konzentriert sind (Alexanderson/
Norstrdm 1963/118), vergleichbar mit der Bilindelung von Licht-
strahlen in einem Brennpunkt. Dieser Fokus im Hbergang von See-
und Landverkehr besitzt nicht nur eine beachtliche fldchenhafte
Ausdehnung, sondern erweist sich auch durch die in ihm lokali-
sierten Handels- und Wirtschaftskrédfte auch iilber eine verkehrs-
technisch bedingte Durchgangsstation hinaus als wichtiger An-
triebsort fiir diese Verkehre.

Die fiir den Standort eines Seehafens maBgebenden
historischen Lagefunktionen (wie seine Meereslage und seine
Uferlage) treten heute durch weiterentwickelte Hafen- und
Schiffsbautechniken gegeniiber seiner Hinterlandslage zuriick
(vgl. Kautz 1934 und Sanmann 1967/215). In der Gegenwart wird
der Standort von seiner landwdrtigen Verkehrsfunktién bestimmt:;
gleichrangig daneben tritt seine (dltere) Handelsfunktion und
seine sich zukilinftig verstdrkende Produktionsfunktion. Die Ver-
kehrs- und Handelsfunktionen eines Seehafens sind Versorgungs-
und Dienstleistungen, die sich nicht nur auf den Standort be-
schrénken, sondern denen verstdrkte liberdrtliche Bedeutung zu-
kommt. Mit einer entsprechenden Sozialgliederung erfiillt ein
Seehafenstandort Funktionen (vgl. Schéller 1967/4), die neben
der demographischen und baulichen Agglomeration zu den urbanen
Kennzeichen zdhlen. Diese Konzentration zentraler Dienstlei-
stungen findet ihren Ausdruck in der Ausstattung und Verteilung
von Siedlung und Arbeitsstdtten innerhalb der Stadt.



2. Stand der Forschung

Die Sonderform in Lage und Funktion erfordert bei
einer geographischen Behandlung der Seehafenstadt die Einbe-
ziehung der Bereiche Stadt-, Wirtschafts- und Verkehrsgeographie
mit Seeverkehr, AuBenhandel und Landverkehr.

Die Seehafenstidte sind bisher in der Stadtgeographie, abgese-
hen von ihren sozialrdumlichen Sonderstrukturen, jedoch kaum

' systematisch untersucht worden. Schéller (1967/53 f) spricht
allgemein von der Klistenstadt und gesteht ihr lediglich im Rah-
men ihrer historischen Funktion innerhalb der Hanse eine Son-
derstellung zu, wdhrend er sie bei der Betrachtung der gegen-
widrtigen Funktionstypen stéddtischer Siedlungen unter die Gruppe
der Handelsstddte subsummiert (Schdller 1967/17). '
Erwdhnenswert sind die differenzierenden und typisierenden Be-
trachtungen Meckings. Er unterscheidet Hafenwasserraum, Hafen-
landraum und Hafensiedlungsraum. Der Hafenwasserraum wird als
Schiffsverkehrsfldche gefaBt und ist zumeist eng mit den als
Hafenlandraum benannten Piers, Umschlags- und Lageranlagen ver-
zahnt. Der Hafensiedlungsraum umfaBt die hafenorientierten
Siedlungsteile der Stadt. Diese ilberwiegend physiognomische
Gliederung an hauptsédchlich japanischen Beispielen k&nnte heute
unter funktionalen und raumstrukturellen éesichtspunkten wei-
terentwickelt werden (vgl. Mecking 1930/330 £, 1931/216 £f).
Karmon dagegen verfolgt die westeuropdische Seehafenstadt in
ihrer Wachstumstypologie (Karmon 1975). Dieser Versuch. betrifft
in erster Linie die Stadtentwicklung entlang des Hafengebietes,
das hier auf die Rolle der dominanten Entwicklungsachse redu-
ziert wird, und stellt somit eine notwendige Ergénzung zu Birds

hafenkonzentriertem "Anyport-Modell" dar (vgl. Bird 1963).

Die Vernachldssigung der Seehafenstéddte in der Stadtgeogfaphie
geht einher mit einer entsprechenden Liicke in wirtschaftswis-
senschaftlichen und geographischen Arbeiten iber die Seehéfen
(vgl. Alexandersson/Norstrdm 1963, Oldewage 1963, Blonk 1974°
oder Bird 1967 sowie Sanmann 1967). In den Seehafenstddten haben
sich in den vergangenen 25 Jahren tiefgreifégde wirtschaftliche,

politische und technische Ver&dnderungen volliogen, deren Aus-
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‘wirkungen zu berlicksichtigen sind (Alexandersson/Norstrdm 1963,
Heeckt 1969, Couper 1972, Reqgul 1971, Boyer 1973, Charlier 1974).
Da sich auch der unléngst von Karmon (1975) vorgelegte Ansatz
auf den genetischen Aspekt beschrénkt, bedarf die Reihe der vor-
liegenden Arbeiten einer Ergdnzung durch die Einbeziehung ver-
schiedener, sowohl wirtschaftsgeographischer und verkehrswissen-

schaftlicher als auch stadtgeographischer Aspekte.

3. Aufgabe, Gebiet und Aspekte der Untersuchung

Unter den vorgenannten Voraussetzungen verfolgt die Untersuchung
das Ziel, unter Einbeziehung von Standortsausprigungen, Funk-
tionsdominanzen, raumwirksamen Kr&ften, Verkehrsleistungen so-
wie urbanen und wirtschaftsrdumlichen Entwicklungsprozessen
‘einen Beitrag zur Geographie der Seehafenstadt zu entwickeln,

in der besonders die Dualit&dt von Hafen- und
Stadtfunktion Gewicht erhdlt und vor allem die

. Kriterien Ausstattung und Leistung Be-
rlicksichtigung finden. Dazu miissen zun&dchst Grundlagen geschaf-
fen werden, um die Seehafenstadt in ihren kennzeichnenden Struk-
turen und Funktionen sowie deren Dynamik zu erfassen.

Um vergleichbarer Grundlagen willen beschrédnkt sich die Be-
trachtung von Seehafenstddten auf die Verhiltnisse in markt-
wirtschaftlich orientierten Industriel&ndern. Die wirtschaft-.
lichen Rahmenbedingungen von Zentralverwaltungswirtschaften

oder die verkehrs- und kulturgeographischen Rahmenbedingungen
von Entwicklungslidndern ergeben vollkommen andere Basissituatio-
nen fiir eine Seehafenstadt. Organisatorisch-institutionelle Un-
terschiede "innerhalb der Gruppe der westlichen Industriestaaten
sowie die Auswirkungen historischer Verflechtungsmuster und
Lagebedingungen bis heute legen dariiber hinaus eine weitere
Einengung auf Nordwesteuropa nahe, zumal damit eine bessere ver-
gleichbare Materiallage gegeben ist.

Unter den nordweéteuropéischen Kiistenrdumen erweist sich die
siidliche Nordseekiliste als besonders ge-

eigﬁet, da hier die grdB8te Hafendichte innerhalb Europas auf-



tritt und diesem'Hafenbogen ein industrieller Gegenbogen ent-

spricht. Der Hafenbogen ums&dumt innerhalb einer Kilistenentfer-

nung von 200 km die groBen Verdichtungszonen Europas (vgl.

Beil. 1, Abb. 11) in denen stark ausgebaute Verkehrsbiindel die-

ses gemeinsame Hinterland der Seehéfen von Diinkirchen bis Ham-

burg erschlieBen. Die &HuBere Abgrenzung dieses Raumes ergibt
sich nach Osten hin zwangsldufig durch die verkehrs- und wirt-
schaftshemmende Grenze der Staatshandelsl&dnder, nach Siiden und

Westen ist das in Abbildung 11 dargestellte industrielle Ver-

dichtungsband von Lille bis Hannover mit einzubeziehen. Auf-

grund der starken historischen Bindungen an die natiirlichen

Resourcen fiir Produktion und Verkehr ist es nicht verwunder-

lich, daB dieses Verdichtungsband sich am Nordrande des ge-

schlossenen Mittelgebirgssaumes vom Artois liber die Ardennen
und das Schiefergebirge bis zum Harz erstreckt (vgl. Miller-

Wille 1952/21-28 und 1971/32 ££, Michel 1974/20).

Innerhalb dieser so begrenzten Nordseeregion bilden die See-

hafenstiddte jlingere, vorgeschobene Verdichtungsansdtze auBer-

halb des schwerindustriellen Altkerns der Bdrden.

Eine als Demonstrationsobjekt der anstehenden Untersuchungs-

fragen auszuwdhlende Seehafenstadt sollte einen mittelalter-

lichen Kern mit daran anschlieBenden typischen Entwicklungs-
phasen (Karmon 1975) haben und auch gegenwdrtig gekennzeichnet
sein durch

e vielfiltige see-~ und landwidrtige Verkehrsverbindungen in
technischer und organisatorischer Hinsiqht, die durch einen
marktwirtschaftlichen Gﬁteraﬁstausch notwendig sind ;

® Diversifikation der Lieferanten, Abnehmer und Gliterarten;

e tberwiegen des handelsbestimmten Giiterverkehrs iiber Input/
Output einzelner Seehafenindustrien;

e Uberwiegen des tertiliren Wirtschaftssektors bei starken
Beschiftigungsanteilen in den Wirtschaftszweigen Handel und
Verkehr sowie

e Ausstattung und Einzugsbereich eines zentralen Ortes h&herer
Stufe.

Bei den nordwesteuropiischen Seehidfen von Dilinkirchen bis Ham-

burg sind bei einzelnen dieser Merkmale verschiedene Einschrén-



kungen zu machen. So weist z.B. Rotterdam als der Hafen mit

dem gr&Bten Gliterumschlag der Welt (bzw. dem zweitgrdBSten bei
Zusammenfassung von Tokyo, Yokohama, Kawasaki und Chiba nach
Charlier 1976/126 f) dQurch seine starke rdumliche Verflechtung
mit der Mineraldlindustrie eine einseitige Einfuhrstruktur auf.
Ein geeignetés Beispiel stellt dagegen Bremen dar,

fiir das alle genannten Merkmale zutreffen. Die Stadt ist in
ihren'landwﬁrtigen Verkehrsstrtmen auch nicht entscheidend von
der innerdeutscﬁén Grenzziehung Beeintréchtigt worden und in
ihrem Giiteraustausch ausgeglichen und handelsbestimmt.

Es hieBe jedoch, die wirtschaftsriumlichen Strukturen und zen-
tralen Verflechtungen zu ignorieren, wollte man sich im engeren
Untersuchungsraum auf die Seehafenstadt Bremen beschrinken. Be-
reits die besondere Situation Bremens durch die Exklave Bremer-
haven sowie wirtschaftsrdumliche Gliederungskriterien (vgl.
Hottes/Meynen/Otremba 1972/35 f) erfordern eine Ausweitung auf
den gesamten Unterweserraum. Dabei miissen 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 umschlieBt al-
lein den Marschensaum beiderseits des Stromes, einschlieBlich
der durch die Ausbauten der darin liegenden Stddte in ihrer
Siedlungs— und Wirtschaftsstruktur bestimmten Gebiete. Eine
weitere, in der Gr&Benordnung der mittelzentralen Einzugsbe-
reiche (Rechtmann 1970), hat dariiber hinaus auch die angrenzen-
den Geest- und Moors&dume mit zu beriicksichtigen -~ ebenso Wil-
helmshaven als Entwicklungsstandort -, da fiir Fragen der féum-
lichen Planung und Entwicklung auch iiber den strukturell ein-
heitlichen Marschenraum hinausgegangen werden muB. So umfaBt die
weitergehende Umgrenzung die Schwerpunktrdume mit ihren Ent-
wicklungsachsen, die in dem Unterweser-Jadebereich die Form
eines nach Norden offenen U bilden (vgl. Niedersdchsischer Mi-
nister des Innern 1973 und Hollmann 1975/49). In der weiteren
Begrenzung wird also bewuBt fiber landschafts- und wirtschafts-
rdumliche Einheiten hinausgegangen.

Damit finden im Untersuchungsraum auBer den eigentlichen Schwer-
punkten Bremen und Bremerhaven noch folgende S Stidte mit Hafen-



anlagen und Seeverkehr Beriicksichtigung: Wilhelms -
haven, Nordenhanmnm, Brake, 0Olden -
burg und Elsfleth. Letzere hat zwar nur einen

geringfiigigen Seegiiterumschlag; die Landesplanung weist Elsfleth
jedoch als Schwerpunktort aus zur vorrangigen Sicﬁerung und
Entwicklung von Arbeits- und Wohnst&dtten aufgrund des Verkehrs-
lagewerts an einer WasserstraBenmiindung. Das erdffnet dieser
Stadt Entwicklungsmdglichkeiten flir weitere Direktverkehre neu
anzusiedelnder Industrien.
Das Spektrum dieser sieben Hafenstddte verschiedenster GréBen-
ordnung und zentraldrtlicher Funktion setzt die Eckpfeiler fiir
den Untersuchungsraum, der im folgenden als Weserxr-
Jade-Raum bezeichnet wird.
An bisher erschienen Arbeiten, die diesen Raum in seiner weitecr-
reichenden Umgrenzung behandeln, sind vor allem Kappe (1929)
und Abel (1959) zu nennen. Sie stellen in ihrer Raumbeurteilung
einen MaBstab zur Einschitzung gegenwidrtiger Entwicklungen und
Schwerpunktverschiebungen dar. Jiingere Arbeiten befassen sich
zumeist nur mit einzelnen Aspekten regionalplanerischer Art, wie
z.B. der Industrialisierung (vgl. Hautau 1972) oder der Wirt-
schaftsentwicklung im Umland Bremens (Egger/Hartog 1972) bzw.,
wie z.B. Meffert (1973), der lénderiibergreifenden Regionalpla-
nung in diesem Raum.
Im Untersuchungsverfahren werden zu-
nichst die Hafenbereiche ausgesondert und gegen andere stddti-
sche und gewerbliche Nutzungsstrukturen abgegrenzt. Dazu dient
eine Strukturkartierung der sieben Seehafenstddte unter Einbe-
ziehung von aktuellen Luftbildern, die folgende Vorteile bieten:
e genaue Erfassung der Untersuchungsobjekte nach Lage, Flédche
und Zweckbestimmung;
e Unabhingigkeit von Bearbeitungsstand und Darstellungsumfang
des Kartenmaterials;
e Revision von Ausstattungs- und Bestandsstatistiken durch
Kartierung des tatsdchlichen Nutzungsumfangs;,
e verfeinerte Erfassung der Verkehrsorientierung gewerblichér
Bauflichen und des Ausbaustandes von Verkehrswegen sowie

e Festlegung von tatsdchlichen Nutzungs- und Intensit&dtsgrenzen.



Nur so ist filir groBe Teile eine praktikable M&glichkeit ge-
geben festzustellen, in welchem Umfang die in Bestands- und
Planungskarten - einschlieBlich der Fl&chennutzungs- und Stadt-
entwicklungspldne - vorgesehenen Objekte bereits realisiert
worden sind.

Luftbildauswertung ist kein Selbstzweck,
sondern hat zusammen mit der Kartographie den Stellenwert einer
Hilfswissenschaft fiir die Geographie (Uhlig 1970/34). Da es sich
jedoch um ein Hilfsmittel handelt, dessen Teilbereiche (Remote
Sensing) sich in einer noch nicht absehbaren Entwicklungsphase
befinden, und dessen Anwendungsbereiche, auch bei konventionel-
len Senkrecht-Luftbildserien, noch keineswegs erschépft sind,
scheint es berechtigt, kurz Umfang und Stellenwert der Luft-
bildauswertung innerhalb dieser Untersuchung zu charakterisie-

ren.

Die methodischen Uberblicke anthropo- und stadtgeographischer Luftbildaus-
wertung bei Schneider (1969/147 £, 154 f) und Dodt (1969) sowie der Anwen-
dungsiberblick bei Bowden/Bronner (1970) zeigen und betonen die bemerkené-
werte Diskrepanz beim Luftbildeinsatz flr Fragestellungen im l&ndlichen
und naturbelassenen Raum gegeniiber einem Raum von stddtischer und gewerb-
licher Prdgung. Als einen Grund fihrt Dodt (1969/165) grdBere Freigabe-
schwierigkeiten filir stddtische und industrielle Objekte an. Dariber hinaus
bereitet das zunehmende Auséinanderfallen von vordergrindiger Physiognomie
und Funktion durch weitgehend uniforme 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 industriewirtschaftlicher Pro-
duktion und deren spezifischer Fl&chen~ und Verkehrserfordernisse, um aus
der Anordnung und Folge von Geb&uden, Erganzungsfldchen, Parkplidtzen und
weiteren Einzelkriterien die n&tigen zusdtzlichen Informationen zu gewinnen.
Moglichkeiten, mit dieser Methode auch zu sozialgeographischen Gliederungen
zu gelangen, haben Vélger (1969)'und Badewitz (1971) aufgezeigt, wdhrend
Blaschke (1971) die Grenzen photogrammetrischer Stadtkartierung fur Ver-
messungszwecke absteckt.

In der Ubertragung der Auswertemethoden auf Hafenanlagen missen weitere

Bilddetails als Interpretationsindizien herangezogen werden. Beispielhaft
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seien hier niveaugleiche Gleiseinbettungen und staubfreie, aber vom Reifen-
abrieb geschwdrzte Bahnen als Kennzeichen tats&chlicher Verkehrsflichen in-
nerhalb durchgehend asphaltierter oder betonierter Freilager- und Aufstell-
flachen genannt. Eine derartige Anwendung photogrammetrischer Kartierungs-
methoden fir Hafenflichen ist bisher nicht bekannt. Im Verkehrswesen finden
photogrammetrische Methoden allerdings Anwendung bei verschiedenen Erfas-
sungen von Verkehrswegen, bei Geldndeuntersuchungen fiir Trassenplanungen
und bei BaumaBnahmen (z.B. Kochen/Schépfer 1971). Die an die Objekt- und
Funktionskartierung anschlieBende Bereichsbildung und graphische Flichen-
bestimmung findet mit detaillierten Merkmalskatalogen ihre bauleit- und
stadtplanerische Parallele in den Erhebungsverfahren von Kellermann/Steinert
(1975) und Kellexmann (1975/32). Fir das hier gewdhlte Darstellungsverfah-
ren wird allerdings der tats&dchliche Grenzverlauf der kartierten Flichen-
einheiten als Generaliéierungsgrundlage beibehalten.

In der Photogrammetrie bezeichnet der Begriff "Stereo-Modell" ("Modell") die
Gesamtheit aller Einzelinformationen in dreidimensionaler Lagezuordnung,
die im AuswerteprozeB als optische, mechanische oder rechnerische Transfor-
mation der Bilder gewonnen werden und so ein definiertes Abbild des ent-
sprechenden Erdausschnittes liefern. In der von Hagget mehrfach zitierten
Modellhierarchie Ackoffs (Hagget 165a/116f; 1965b/19f) von bildhaften. Ana-
" log- und Symbolmodellen kommt dem Luftbild als erster Stufe der Abstraktion
die Einordnung in die bildhaften Modelle zu. Die darauf fuBenden weiteren
Auswertungen erhalten unter Einbeziehung von Analogmodellen von Hafenein-
heiten (Spezialhdfen) den Symbolcharakter der dritten Stufe. Allerdings
machen es die Realitdt und Datenlage notwendig, Symbolmodelle nicht iiber-
all zu verfolgen, wo es reiq statistisch wilinschenswert oder machbar wire.
Denn derartige Analog- oder Symbolmodelle tendieren zu einem {iberwiegend
statischen Charakter, was der Dynamik der zu erklérenden Vorgénge in Wirt-
schaft und Verkehr widerspricht. Unter diesem Aspekt sind auch die Anregun-
gen Haggets zu verstehen (1965a/108) , daB den Entwicklungen und Perspekti-
ven eines Wirtschaftsraumes zunschst dynamische Modellebniedrigerer Ab-
straktionsstufen eher Rechnung tragen kénnen, als hochformalisierte aber

statische Modellkonstruktionen ohne dynamische Theorie.

Die Luftbildkartierung kleinster homogener Raumeinheiten ermdg-
licht in der ersten Abstraktionsstufe eine Bereichsgliederung
und innerhalb dieser unter Typisierung der Grundelemente eine
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Ausstattungsbewertung. Die Einbeziehung
von statistischem Material gestattet mit Hilfe wertorientierter
Gewichtungskriterien eine Differenzierung des Seegliterumschlags
nach Leistungsrelationen. Die rdumliche Zuordnung der Leistungs-—
gewichtung zu den kartierten Hafeneinheiten ergibt schlieBlich
Areale vergleichbarer Leistung.

Die enge rdumliche Durchdringung und die organisatorisch-funk-
tionelle Wechselwirkung von stddtischen Elementen und Hafenele-
menten 148t eine iiberschneidungsfreie Bereichstrennung nicht

zu, zumal Seehafenstddte gerade aus der vielfdltigen Durchdrin-
gung beider Elemente ihre Lebensgrundlagewﬁeziehen. Fliir das wei-
tere Vorgehen ist es dennoch hilfreich, zundchst Hafen und Stadt
getrennt zu betrachten, um den Stellenwert der verschiedenen

Hafenfazilit&ten und stddtischen Elemente daran zu erl&dutern.

Zur definitorischen Einengung des in der Seehafenwirtschaft
allgemein gebrduchlichen Oberbegriffs "Haf é,g fazi-
litadaten?” wird Heeckt gefolgt. "Hafenfazilitdten" sind
materielle oder organisatorisch-institutionelle produktions-
wirtschaftliche Elemente, die die Erfilillung der Basisfunktion

in der Seehafenwirtschaft ermdglichen bzw. erleichtern. Sie
kommen durch den Staat oder durch private Unternehmen zur An-
wendung und betreffen den Transfer von Personen und Glitern
zwischen Seeschiff und anderen Transportmitfeln (Heeckt 1967/
258, 266f). Darilber hinaus bietet Heeckt weitere Einteilungs-
kriterien nach verkehrsférdernder oder umschlagfdrdernder Funk-
tion und nach technischem oder organisatorisch-institutionellem
Charakter an. Fir eine rdumliche Differenzierung von Hafen und
Seehafenstadt besonders wichtig ist Heeckts dritte Fazilit&ten-
gliederung. Er unterscheidet dabei essentielle
Fazilitdaten - das sind Anlagen und Organisationen,
derep Bestehen eine notwendige Bedingung zur Erfiillung der see-
hafenwirtschaftlichen Basisfunktion ist - von den supple -
menté&dren Fazilitdten, die indirekt die
Durchfihrung der Seehafenbasisfunktion dadurch erleichtern, da8
sie Einsatz und Wirkung der essentiellen Fazilitdten ermdglichen
und sichern. Die dritte Gruppe, die akzessorischen

Haf e n,f.; zilitdaten, dient nicht mehr ausschlieB-
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lich der Seehafenfunktion und bildet damit die Verzahnung der
hafenspezifischen zur urban-zentralen Dienstleistungs—-und In-
frastrukturausstattung.

Vor allem im technischen Bereich sind die Hafenfazilitdten mit
speziellen Hafenfunktionen verbunden. Traditionell werden die
Hafenfunktionen fiir den Giliterverkehr danach unterschieden, ob
der Transfer einzelner Gliterarten iiberwiegt bzw. vorherrscht
oder der Transfer vielf#iltiger Giiterarten. Die dafilir h&ufig ver-
wandten Begriffe Spezialhafen und Universalhafen sind jedoch

zu weit gefaBt und ohne scharfe Abgrenzung gegeneinander. W&h-
rend diese Kennzeichnung noch zur Unterscheidung von Kohle- oder
Petroleumhifen gegeniiber den groBen Handelshdfen mit universel-
len Seeverbindungen und Gliterstrdmen ausreichte, verlangt heute
die technische und dkonomische Entwicklung der Seehafenverkehrs-
wirtschaft eine feinere Differenzierung. Die Rationalisierungs-
bestrebungen im Verkehr erfordern eine immer enger werdende An-
passung der Hafenfazilit&ten an neue Transport- 6der Gliterarten.
Diese Spezialisierung der Fazilitdten bewirkt, daB es in einem
bestimmten Hafenteil technisch unméglich oder unwirtschaftlich
sein kann, diese Fazilitdten fir andere Transferarten einzu-
setzen. )

Eine technisch-dkonomische Funktionsdifferenzierung ist in den
Sechifen Europas auch rdumlich bereits weit fortgeschritten.

So umfaBt ein der Handelsschiffahrt dienender Seehafen ver-
schiedene Areale mit spezialisierten Funktionen. Solche Areale
mit spezialisierten Funktionen werden im folgenden als Spe-~-
zialhdafen bezeichnet. Dieser Spezialhafenbegriff ist
enger gefaBt als der traditionelle. Ausgehend von dem Entwick-
lungsstand in Nordwesteuropa kann man elf Spezialhafen‘typenhaft
unterscheiden (vgl. Abb. 12, Beil. 2) und zwar: Spezialhdfen fiir
- konventionellen Sammel- und Stilickgutumschlag

- massenhaften Stilickgutumschlag

- Suidfruchtumschlag

- Kilhlgutumschlag

- LO/LO—Umsch;ag von Containern

- RO/RO-Umschlag

- BCV-Verkehr
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Ubersicht 1 Fazilit#iten von Spezialh&fen
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- trockenen Mineralienumschlag

- trockenen Massengutumschlag von Getreide, Futter- und Diinge-
mitteln

- flﬁssiéen Massengutumschlag von MineralSlen und petrochemi-
schen Produkten u.d.

- Massengutumschlag von verfliissigten Erd- und Raffineriegasen ‘-

(vgl. Anhang 2: Fazilit&ten flir den Gliterverkehr einer Seehafen-

stadt). '

Die nordwesteurop&dischen Seehidfen stellen jeweils eine r&um-

lich~organisatorische Aggregation dieser Spezialhdfen dar, wo-.

bei nicht in jedem Seehafen alle elf Typen von ‘Spezialh&fen

verwirklicht sind. Es k&énnen jedoch in einer Hafenaggregation

mehrere Spezialhdfen gleichen Typs auftreten. Den einschléigi-

gen Statistiken und Verdffentlichungen ist zwar relativ leicht

zu entnehmen, welche Spezialh&fen in einem Seehafen vorkommen,

eine flichendeckende Bereichsgliederung eines Seehafens nach

Spezialhdfen bedarf  aber eingehender Unteréuchungen dber ‘Art

und Umfang der Fazilit#ten und ihrer tats#chlichen Nutzung.

Eine Zusammenstellung von Spezialh&dfen und ihrer gemelnsamen
oder besonderen Fazilititen bietet die Ubersicht 1. Die Ein-
teilung differenziert hauptsédchlich nach der Umschlagsart, ‘dar-
iiber hinaus nur dann nach der Art der umgeschlagenen Gliter, wenn
diese besondere Fazilitdteh erfordern, Dabel lassen sich die
Spezialhdfen nach den Hauptkategorien des Gﬁtefuﬁschlags zusam-
menfassen zu einer Gruppé fir konventionellen und spezialisier-
ten Stlickgutumschlag, zu einer zweiteﬁ Gruppe flir den unitisier-
ten Gliterumschlag und zu der Haféngruppe fiir Massengutumschlag.
Dem Charakter der Fazilitatehgliéderung enfépricht eine weiter-
gehende nach technischen und orgaﬁisatorisch—institutionellen
Fazilitdten. Die Ubersicht umfaBt, unterschieden nach Umschlags-
und Transporttechniken; alle maximal in einer Seehafenstadt m&g-
lichen Fazilitdten. Je nach Anteil einéelner Spezialverkéhre

und Spezialh&dfen an dem Gesamtverkehr einef Seehafenstadt wer-
den Gewichte sich verschieben bzw. einzelne Gruppen fehlen. Eben-
so kﬁnnenBedeutungsdiskrepanzehzwischen Stadt und Hafen zu Ge-
wichtsverschiebungen bei den organisatorisch4insﬁitutionellen

und den technisch-akzessorischen Fazilit&dten filihren.
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Aus dieser Fazilitdtengliederung 148t sich auch eine verkehrs-
und wirtschaftsrdumliche Differenzierung einer Seehafenstadt
ableiten. Zweifellos lokalisieren die technischen essentiellen
Fazilitdten fiir den seewdrtigen Verkehr den Kern des Hafenge-
bietes. Dazu sind auch die supplementdren technischen Fazili-
tdten filir den seewdrtigen Verkehr sowie die essentiellen und
supplementidren technischen Fazilitdten fiir den Giliterumschlag zu
zdhlen. Dagegen reichen die essentiellen.technischen Fazilit&-
ten fir den landwdrtigen Verkehr in ihren linienhaften Elemen-
ten weit tiber das Hafengebiet hinaus und kdnnen durch ihre Ver-
bindungsfunktion mit dem Hafenhinterland einerseits f&rdernd
als Entwicklungsachsen, andererseits auch als innerstddtische
Trennlinien wirksam werden. So wirken sie z.B. als Leitlinien
fir die innerstddtischen Standorte der supplementiren techni-
schen Fazilit&dten fiir den landseitigen Verkehr, dessen Unter-
haltungsanlagen zwar seehafenorientiert aufgebaut, jedoch nicht
auf einen direkten r&dumlichen AnschluB zum eigentlichen Hafen~
gebiet angewiesen sind. Die organisatorisch-institutionellen
Fazilit&ten sind noch weitgehend auf direkte rdumliche Integra-
tion in das Hafengebiet angewiesen, bediirfen oft jedoch auch
weiterer Filhlungsvorteile. Das zeigt sich recht deutlich in &1-
teren Hafenstddten, deren Haupthafenrevier sich von dem Alt-
stadtkern weiter weg verlagert hat, ohne daB die organisatorisch-
institutionellen Fazilit&ten in gleichem Umfange gefolgt sind.
So bestimmt sich der Standort vieler darunter aufzufiihrender
Institutionen und Dienstleistungsbetriebe in ihrem Verwaltungs-
hauptsitz eher cityorientiert und in den AuBenstellen direkt
kajenorientiert. Dem Charakter der verkehrsfdrdernden akzes-
sorischen Fazilit&ten entspricht es, daB nur ihre technischen
Ausprédgungen im Hafengebiet lokalisiert sind, jedoch auch dort
wegen ihrer gesamtstddtischen Funktion vorwiegend im Randbereich.
Die organisatorisch-institutionellen Fazilititen sind Einrich-
tungen hoher Zentralitdt und erfordern daher einen dienstlei-
stungsorientierten Standort, den Stadtkern, d.h. das Hauptge-
schidftszentrum. Ungeachtet junger Tendenzen zur Verlagerung
hochzentraler Einrichtungen in Stadtrandbereiche kommen diesen
Fazilitdten citybildende Funktionen zu.
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I. Die Seehafenstidadte

im Weser-Jdade-Raum

1. Die St&dte

Die voll entwickelte Seehafenstadt im ndrdlichen Mitteleuropa
blickt zumeist auf eine bereits mittelalterldich
begrindete Tradition maritimen Handels zu-
riick. Die Bliitezeit mittelalterlichen Fernhandels f&dllt zusam-
men mit der Stadtbauphase der Gotik (vgl. Karmon 1975/217 f£f),
der Ausbildung besonderer handelsst&ddtischer Funktionsrechte
(Markt-, Stapel und Miinzrechte) sowie einer typischen baulichen
und sozialen Quartiersbildung, gekennzeichnet durch die Schluch-
ten der Pack- und Lagerhduser. Dieée allgemein filir die mittel-.
alterliche Fernhandelsstadt gﬁltiée Ausprdgung unterliegt durch
den frithneuzeitlichen Kolonialhandel einer Umbewertung, die zu-
" ndchst die Seehafenstddte in ihrer Handels- und Dienstleistungs-
funktion besonders stdrkt und sie von der binnenl&dndischen
Stadtentwicklung abhebt. Kontinentale Handelsstagnation und In-
wertsetzung der Randbecken der armorikanischen und variskischen
Gebirge als industrielle Rohstoffstandorte schaffen dann die so-
genannten industriellen "Altkerne" (vgl. Jurgons 1967/X £, 2)
und mit ihnen den Beginn des ungeplanten St&ddtewachstums durch
die Industrialisierung.

Aufgrund der r#umlichen Differenzierung wirkt sich diese erste
Industrialisierungsphase in den Seehafenst&ddten nicht durch
nachhaltige étadtumgestaltung aus. Vielmehr 18st sie hier eine
groBe Verkehrsexpansion aus, verbunden mit

einer technischen Revolution in der
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Schiffahrts-, Hafen- und Verkehrswirfschaft. Das bewirkt eine
weitere Stédrkung der Dienstleiétungsfunktionen gegeniiber binnen-
léndiscﬁen Zentralorten, in denen die zentraldrtlichen Funktio-
nen zugunsten industrieller Umstrukturierung zeitweise zuriick-
treten. Mit Ausnahme des Schiffbaus ergreift die Industriali=-
sierung erst um die Jahrhundertwende die Seehafenstddte. Kenn-
zeichnend ist die Ansiedlung von importabhingigen Branchen wie
z.B. Jute-, Baumwolle-, Kaffee-, Tabak-, Petroleumindustrie,

die nicht selten aus einer produktionstechnischen Neuorganisa-
tion traditioneller Handwerkszweige der Seehafenstddte hervor-
gehen. Die Industrialisierung wird also auf breiterer Basis in
den Seehafenstddten erst wirksam, als die Friihphase und die
Griinderkrise im kontinentalen Europa schon iiberwunden sind.

Da zu der Zeit nicht nur die Gesellschaftsform der Industrie-
werke bereits entwickelt ist, sondern auch schon der Umbruch

des Verkehrswesens erfolgt, trifft die spdtere Industrialisie-
rung in den Seehafenstddten auf einen Infrastrukturausbau, den
sie sich in anderen St&dten erst hatte schaffen miissen. 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-
stddte noch zu erkennen ist. '

Die jlingste, noch andauernde Phase der Litoralindustrialisie-
rung, besonders in Ndhe bestehender Seehidfen, folgt auf verin-
derter Rohstoffbasis mit gewandelten Transportkosten neuen
Standortanforderungen zur Entlastung der
industriellen Altkerne und trifft dabei auf kiistennahe Arbeits-
kraftreserven. Allerdings entstehen dabei aus Rationalisierungs-
riicksichten vorwiegend GroBwerke mit erheblichen, nicht nur po-
sitiven Kapazitdtseffekten auf die Fl&chennutzungsstruktur, den
Wohnungs- und Arbeitsmarkt sowie auf den Regionalhaushalt der
Ver- und Entsorgung. Auch diese jiingste Ansiedlung von Industrie-
werken in den Seehafenstddten hat filir die Stadtentwicklung nur
randliche Bedeutung. Denn sie trifft zeitlich mit einer welt-
weiten "Industrialisierung" des Stddte- und Wohnungsbaus zu-

sammen und wirkt nur verstdrkend auf die Betonierung urbaner



17

Peripherierdume und paralleler Verdnderungen des Stadtkerns.
Die Seehafenstidte bleiben dennoch in der Struktur der Beschdf-
tigung und des Bruttoinlandproduktes dienstleistungsbestimmt,
was in funktionsspezifischer Flichennutzung seinen baulichen
Ausdruck findet. Innerhalb der allgemein stadttypisch hohen Bei-
trige der gesamten Dienstleistungen zum Bruttoinlandsprodukt
liegen die Seehafenstidte mit den Bereichen Verkehr und teil-
weise auch Handel weit iiber dem Durchschnitt, ebenso wie die
Dominanz der Beschiftigung in den Bereichen Handel und Verkehr
keine Entspfechung in anderen Stddten findet.

Im Weser-Jade-Raum ist auBerhalb der st#dtischen Bereiche ein
auffallendes Konzentrationsgefdlle in
Bevdlkerung und Wirtschaftskraft
zu beobachten. Die Strukturschwidche des landwirtschaftlich ge-
prigten Umlandes ist bereits im Beitrag Abels zur Landbeschrei-
bung des Unterweserraumes treffend gekennzeichnet; seine grund-
sdtzliche Aussage hat iliber die zwei dazwischen liegenden Jahr-
zehnte hinweg generell ihre Giiltigkeit behalten (vgl. Abel
1959/115) . Wenn auch Motorisierung, Arbeitspendlertum und punk-
tuelle Gewerbeansiedlung den lindlichen Lebensbereich {iberformt
haben und weiterhin iiberformen, so kommt den sich langsam ent-
wickelnden l&ndlichen Verdichtungskernen jedoch noch keine
quélitative Bedeutungsinderung zu. Das wdre erst der Fall, wenn
sie die Kriterien einer "grdBeren verdichteten Siedlung als
Daueranlage an bevorzugter Stelle, die durch den Zusammenhang
von Sonderleistungen fiir andere ihren Unterhalt gewinnt", er-
flillen, was Ipsen als typisches Wesensmerkmal einer Stadt an-
sieht (nach Boustedt 1975/181). Die Erfiillung aller dieser Vor-
aussetzungen bieten im Untersuchungsraum in der Regel nur die
zentralen Orte mittlerer oder h8herer Stufe (vgl. Rechtmann
1970/10).

Innerhalb der administrativen Grenzen des Weser-Jade-Raumes
wohnen iiber 1,4 Millionen von der knapp 1,9 Millionen umfassen-
den Gesamtbevdlkerung in zentralen Orten mittlerer oder hdherer
Stufe, und zwar in Bremen, Oldenburg, Bremefhaven, 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 Bremervdrde, Zeven, Rothenburg, Verden,
Syke und Westerstede hinein, deren Beriicksichtigung in dieser
Arbeit jedoch nur von Fall zu Fall aus regionalplanerischen
Griinden erforderlich ist.

Es ist filir diesen Raum kennzeichnend, daB mehr als die H&lfte
der zentralen Orte, unter ihnen diejenigen mit den h&échsten
Zentralitdtsstufen, gleichzeitig auch Seehidfen sind und z.T.

in ihrer Zentralit&@tsfunktion weitgehend davon bestimmt werden.
Unter den Mittelzentren ohne HafenanschluB nimmt Delmenhorst
durch seine Zugehdrigkeit zum Kern der mit Bremen gemeinsam
gebildeten Stadtregion (vgl. Hollmann 1975/43 £f£) mit 53.000
Einwohnern eine hervorragende Stellung ein. Dagegen erreichen
die Mittelzentren Jever, Varel und Osterholz-Scharmbeck nur
zwischen 10.000 und 15.000 Einwohner, da sie in ihrer Zentrali-
tdtsentwicklung durch ihr Umland nicht weiter gefordert sind.
Lediglich Osterholz-Scharmbeck erhdlt gegenwidrtig durch seine
zunehmende Entlastungsfunktion fiir Bremens Wohnungsmarkt und
durch seine Spitzénlage in der nérdlich gerichteten Entwick-
lungsachse Bremen weitere Sté&rkung.

Unter den Zentralorten mit Seehdfen haben ver-
schiedene politische Konstellationen der Vergangenheit, fiir die
hier beispielsweise auf Kappe (1929) oder Bessel (1927) verwie-
sen wird, markante Unterschiede in den Anteilen des warenpro-
duzierenden Gewerbes gegeniiber den verschiedenen Dienstleistungs-
funktionen entstehen lassen. So ragen Bremen und Oldenburg durch
ihre hoheren Verwaltungsfunktionen heraus (fir den Uberblick
iiber die Beschdftigtenstruktur der Zentren vgl. Abb. 4, S. 62).
Bremerhaven und Nordenham erweisen sich als die Seehafenstidte
des Raumes mit einer Dominanz von Verkehr und Fischerei einer-
seits (Bremerhaven) und Industrie andererseits (Nordenham).
Wilhelmshaven zeigt seine maritim-tertidre Dominanz in doppel-
ter Weise, zum einen durch die verstdrkte gewerbliche Ausrich-
tung in Verbindung mit dem Tiefwasserhafen filir Massengiiter und
zum anderen im auBergewerblichen Bereich durch die Marinegarni-
son. Brake erscheint durch die Einengung seiner zentraldrtlichen

Reichweite zwischen den Bereichen von Oldenburg und Nordenham
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und der Weserbarriere mit relativ ausgeglichenen Funktionsarten.

2. Die Seehédfen

a) Ausstattung und ihre Bewertung

Eine Seehafenstadt vereinigt besonders in ihren H&fen und hafen-
nahen Bereichen unterschiedliche Verkehrs-, Lager-, Distribu-
tions- und Produktionsfunktionen in zumeist enger r&umlicher
Vergesellschaftung und in unterschiedlicher Spezialisierung der
Fazilitdten fiir diese Funktionen. Eine Analyse der Seehafen-
stadt unter struktureller und leistungsbezogener Differenzie-
rung sollte demnach auf der Untersuchung der Hafengebiete fuBen.
Dabei sind die Gebiete in ihrer zweckbestimmten Ausstattung zu
erfassen und gleichzeitig in ihrem relativen Leistungsbeitrag
innerhalb der funktionalen Zweckbestihmung zu bewerten. Unter
geographischer Betrachtung stellt sich hier die Frage nach der
kleinsten Einheit des Untersuchungsgegenstandes. In der sach-
lichen Differenzierung bilden die einzelnen Fazilit&ten (vgl.
tibersicht 1) die Grundelemente, deren charakteristische Ver-
gesellschaftungsform zu den strukturell kleinsten r&umlichen
Einheiten flihren, den Spezialhdafen

Die riumliche Bewertung der Spezialhifen gliedert sich in drei
Hauptkriterien: die seewdrtige Verkehrsanbin-
dung, die verkehrs- und umschlagférdernde Hafenausstattung sowie
die landwédrtige Anbindung fiir den Nah- und Fernbereich. Beim
seewdrtigen Zugang sind die Fahrwasserbeschaffenheit sowie die
Beschaffenheit des Liegeplatzes zu beriicksichtigen. Die Hafen-
ausstattung umfaBt Fazilitidten fiir Umschlag und Verkehr, Lager-
haltung und Ergidnzungselemente sowie schlieBlich das Kriterium
der Funktionsproportionalit#t, wobei in die Gesamtbewertung der
vorstehenden Elemente deren zweckgerichtete rdumliche Anordnung
und VerhiltnismiBigkeit einflieBt. SchlieBlich sind die Krite-
rien des Anschlusses an Eisenbahnen, StraBen, 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 Ubersicht 2 auf-
gefiihrt, geschieht liber insgesamt 19 Bewertungs -
elemente. Auswahl und Gewichtung der Bewertungsele-
mente einer Siebenerskala sind das Ergebnis eingehender Voraus-
berechnungen zur potentiellen Kapazit&dt der Verkehrsinfrastruk-
tur im Seehafenbereich. Die dabei grundsétziich auftretenden
Schwierigkeiten der Zugédnglichkeit geeigneter Ausgangs- und Be-
zugsgrdBen sowie die Wahl angemessener MaBeinheiten und Normie-
rungen sind in dem zwischenzeitlich von Lammers vorgelegten po-

tentialorientierten MeBkonzept diskutiert worden (Lammers 1976).

Die Merkmalsgewichtungen sind zundchst
bei den Messungen und Zdhlungen fiir jedes einzelne Merkmal . als
Intensitdts- und Kapazitdtsabstufungen ermittelt worden (vgl.
auch 'Strukturbereiche', S. 35 ff). Das ist naturgemidB nicht

bei allen 19 Bewertungselementen ohne weiteres m&glich, da z.B.bei
Liegepl&tzen nicht allein die technische Gestaltung der Uferbe-
festigungen und Kaianlagen zu erfassen ist, sondern unter dem
Gesichtspunkt der potentiellen Kapazit&dt auch GrundriBgestal-
tung und unterschiedliche technische Unteilbarkeiten in Abhé&n-
gigkeit von SchiffsgrdBe und Umschlagsart zu berilicksichtigen
sind. So ergeben die Bestandsaufnahmen in der Regel sich iiber-
schneidende Bandbreiten, denen in der Merkmalsbewertung hidufig-
keitsorientierte Mittelwerte zugeordnet werden. Eine anschlies-
sende Normierung auf diskrete Wertestufen durch eine relative
Gewichtung der 19 Elemente nach ihrer kapazitativen Validitit
innerhalb des Gesamtbereichs Seehafen gestattet eine additive
Aggregation. Eine dariliber hinausgehende formalisierte statisti-
sche Auswertung der Ergebnisse der Merkmalsgewiéhtungen ist mit
Intervallskalen dieser Art nicht sinnvoll, da sie qualitative
Anteile enthalten. DaB die in der Ubersicht gezeigten Bewer-
tungsmbglichkeiten der einzelnen Elemente nicht immer die ganze
Skala abdecken, ist in der Normierung und in der tatsidchlich im
Weser-Jade-Raum vorkommenden Bandbreite von Spezialhifen und
Fazilitdtenausprdgungen begriindet.

Fiir die einzelnen Bewertungsmerkmale ergeben sich dabei folgende
Begrenzungen :

Das erste Bewertungselement seewdrtige Zufahrt
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(1) charakterisiert diese nach den mdglichen RegelschiffsgréBen
entsprechend dem derzeitigen Ausbaustand. Bewertet werden die
Zufahrten in der Gr&Benordnung vom Kiistenmotorschiff bis zum
Eurotanker mit den Werten 1 bis 7, wobei realitidtsgemdB limitie-
rende Faktoren wie Tidenabhdngigkeit oder Schleusen ausschlag-
gebend sind.

Ubersicht 2 Seehafenfazilit4ten und ihre Bewertung

Haupt- Verkehrs- Bewertungs- Werte
kriterien kriterien elemente 1121314567
Fahrwasser 1 Zufahrt olo|loj0oj0/0|®
Seewartige Liegeplatz 2 Wassertiefe o 0|0/ G|O|O
Anbindung 3 Gestaltung [ 2K 2K ] @
Verkehr/ 4 Fazilitaten [ 1K) [ JK J
Umschlag 5 Gleisbesatz [ A IIK)
6 Flichentiefe o000 0O
Lager 7 Fazilitéaten o|0|0|0|0 0|0
Hafenaus-~ : 8 Flachentiefe ole
stattung Ergdnzung 9 Anlagen [ 2K
Funktionspro- 10 Stilckgutverkehre [ I 2K 3K
portionalitdt 11 Unitisierte Verkehre [ ) [ )
12 Massengutverkehre oloieol®
Eisenbahn 13 Lokalanschlufl [ K JK XK
14 FernanschlufB [ R 2K 2K )
StraBenverkehr 15 Innerstddtisch oj0|0|0
Landwértige 16 Fernverkehr [ K 2K )
Anbindung Binnenschiff- 17 Hafenfazilitdten ole ®
fahrt 18 WasserstraBen (2K 2K J
Pipelines - 19 MineralSlfernleitungen [

Die minimale Wassertiefe des Liege~-
platzes (2) wird ebenfalls Uber die gesamte Skala be-
wertet. Differenzen zum ersten Merkmal kdnnen aus Hafenausbau-
reserven oder enger Tidenabhdngigkeit der Wasserzufahrt resul-
tieren. .

Das Element der Liegeplatzgestaltung (3)
bewertet mit der baulichen Ausgestaltung von Ufer, Pier oder
fester Kaje die Intensitdt des direkten Kontaktes von See- und
Landverkehrsmitteln, und zwar mit den Werten 2, 3, 4 und 6.

Ebenfalls éntsprechend dem betrieblich-technischen Aufwand wer-

den die Umschlagsanlagen (4) mit der Bewer-
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tung 1 oder 2 versehen (Krdne) ; lediglich die umschlagsintensi-
ven Anlagen des unitisierten Verkehrs mit 6 (Containerbriicke)
und 7 (Ro/Ro-Anlage). .

Der anteilsmdBig zwar sinkenden, aber dennoch groBen Bedeutung
der Eisenbahn am Zu- und Ablaufverkehr der Seeh&fen entsprechend,
wird der Gleisbesatsz (5) innerhalb der Verkehrs-
und Umschlagsflichen unter AusschluB8 der hafeninternen Rangier-
bahnhdéfe mit der Bewertung 1 bis 4 versehen. Dabei wird ein mi-
nimaler Gleisbesatz, der Quotient aus Gleisl&dnge und Liegeplatz-
ldnge, von 1,3 bis unter 2,5 fiir die Stufe 1 zugrunde gelegt,
Die n&chsten beiden Stufen bedeuten jeweils eine Verdoppelung ;
ein Gleisbesatz von iiber 10,5 wird mit 4 bewertet.

SchlieBlich wird in die Bewertung'der Umschlags~- und Verkehrs-
fazilit&ten noch die Verkehrsfl&dchemntiefe
(6) einbezogen, da sie als wichtiges MaB fiir das Zhsammenspiel
moderner Umschlags- und Verkehrstechnik mit Lager— und Verkehrs-
fazilitdten anzusehen ist. Die durchschnittliche Verkehrsfl&chen-
tiefe - als Quotient aus der gesamten Verkehrsfl&dche und der
Liegeplatzlédnge ermittelt - bewertet GroBen zwischen 50 bis
unter 70 m?*/m mit der Stufe 1, 70 bis unter 90 mit 2, 90 bis
unter 120 mit 3, 120 bis unter 160 mit 4, 160 bis unter 210 mit
5 und iiber 210 mit 6. .

In analoger Weise werden bei den Lager fazilditidg-

t e'n (7) die Lagerbauten nach ihrer Bau- und Nutzungsinten-
sitdt innerhalb der Skala von 1-7 differenziert. Der Einsché&t-
zung der Lagerhauptfunktion als der eines kurzfristigen Kapa-
zitdtspuffers zwischen Land- und Seeverkehrstridgern mit dem

Ziel eines hohen Lagerdurchsatzes entsprechend, werden z.B.
Stiickgutsammelstationen (Packing Centers) mit 7, dagegen
Speicher fiir langfristige Lagerung nur mit 3 bewertet.

Die Lagerfl&dchentiefe (8) - analog zur Ver-
kehrsflidchentiefe ermittelt -~ wird mit 3 eingestuft, sofern sie
zwischen 140 und 280 m?/m betrigt, niedrigere oder hdhére La-
gerfldchentiefen erreichen nur 2, da zu geringe Tiefen die
Schnelligkeit des Umschlags behindern kodnnen und zu groBe Tiefen
die Umschlagsfunktion iiberhaupt zurlicktreten lassen.
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Bei den Ergidnzungsanlagen (9) wird auf eine
direkte Flichenbewertung verzichtet, da ungenutzte Zwischen-
flichen, Parkplitze und Sozialridume zwar unvermeidbare bzw.
noﬁwendige Hafenbestandteile sind, jedoch zur Erfiillung einer
Basisfunktion in nur nebengeordnetem MaBe beitragen. So werden
hier nur die direkt einem Spezialhafen zugeordneten, fl&chenhaft
erfafbaren Einzelelemente, die Geb&ude fiir Verwaltung, Ablauf-
steuerung und zur technischen Unterhaltung der Umschlagsfazili--
tdten, mit 1 oder 2 bewertet.

Fiir den Gesamtbereich der jeweiligen Spezialhafeneinheit wird
dann mit der Funktionsproportionalitat die raumliché Anordnung
der Elemente sowie ihre Verh#ltnism&Bigkeit in Bezug auf die
Umschlagsfunktion bewertet. Unterschiedliche Intensit&dtsgruppen
der Hifen fiir bestimmte Verkehre erfordern eine Gruppierung:
FunkEionsproportionalitéten fir Stickg utverkehr
(10) erreichen Werte zwischen 3 und 6, unitisierte
Verkehre (11) 3, 6, 7 und Massengutver-
kehre (12) 1 bis 4.

Als nichstes Element wird die lokale Eisenbahn
anbindung (13) in den Stufen 3 bis 6 bewertet, je
nachdem ob fiir den Hafen ein eigéner bzw. ein Gliterbahnhof erst
innerhalb von 3 km oder auch mehr zu erreichen ist.

Die iberregionale Anbindung (14) wird
durch den AnschluB des Hafens an das zweigleisige elektrifizier-
te Hauptnetz der Bundesbahn mit 4 bewertet, sofern die Entfer-
nung weniger als 10 km betr&gt, bis 30 km mit 3, bis 50 km mit 2
und schlie8lich bei Entfernungen i{iber 50 km mit 1.

Die innerstéddtische StraBenanbin-
dung (15) wird wegen ihrer Mehrfachfunktion in der Regel
mit 1 bewertet, hdhere Bewertungen mit 2 oder 3 Qerlangen einen
vierspurigen Ausbau bzw. eine zweispurige kreuzungsfreie Fiihrung
(2) oder eine direkte innerst#dtische Umgehung (3) (vgl. Lammers
1976/87). Der hdchste Wert (4) wird nur bei vierspuriger kreu-
zungsfreier Anbindung vergeben.

Die Fernverkehrsanbindung (16) verlangt
nach dem heutigen Verkehrsstand einen AutobahnanschluB innerhalb
von weniger als 10 km Entfernung fiir die Stufe 2; léngere
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Zuwege und BundesstraBen erhalten nur die Wertung 1, bei Vor-
handensein einer eigenen Autobahnauffahrt mit Hafenzubringer
wdre die Wertung 3 méglich.

Der dritte Verkehrszweig, die B innenschiffahrt,
benutzt die selben Verkehrsfldchen wie die Seeschiffahrt, was
vielfache gegenseitige Ricksichten erfordert. Daher ist fiir den
Zweig der Binnenschiffahrt die Hafenausstattung
(17) mit der Stufe 1 zu versehen, sofern innerhalb des Spezial~
hafens ein gesonderter Binnenschiffsliege-~ und Warteplatz vor-
handen ist. Dariiber hinaus sind mit der Stufe 2 besondere Bin-
nenschiffsfazilitdten flir den Umschlag zu bewerten. Aufgrund
ihrer besonderen Umschlags- und Zwischenlagerfunktion erhalten
LASH-Barge-Sammelpldtze die Wertung 5.

Der iiberregionale AnschluB an das Binnenwasser-
straBennetz (18) wird entsprechend der Klassifizie-
rung der WasserstraBen filir die Klassen II, III und IV mit 1, 2
und 3 bewertet (vgl. Gewichtung bei Lammers 1976/90).

Das letzte Bewertungselement, der Rohrleitungsan-
schlu@s (19) , erhdlt trotz seiner liberragenden Kapazitdts-
bedeutung fiir den Hinterlandverkehr nur die Wertung 2, da bei
der hier typischen Unteilbarkeit von Transportwegen und -mitteln
nur eingeschrédnkte linienhafte Verkehrsbeziehungen mdglich sind.

Dieser Katalog der Bewertungselemente 148t sich fiir die Elemente
3 bis 17 zu tber 90 % durch photogrammetrische Auswertung fil-
len. Erg@nzungsmaterial wird nur fiir die {liberregionalen Verkehrs-
anbindungen (14, 16) bei tberschreiten des Luftbildbereichs be-
nétigt. Die zur Einpassung notwendigen Lage- und Namensangaben
werden in der Regel durch die Entzerrungsgrundlage ausreichend
vermittelt. Lediglich die Bewertungsgrundlage fiir den jeweili-
gen Ausbaustand der Bewertungselemente WasserstraBen und -tiefe
sowie Fernleitungen (1, 2, 18, 19) ist auf Angaben von Hafenver-
waltungen und sonstige Mitteilungen angewiesen. '

Damit kann der gesamte Hafenbereich, der dem Transfer dient, in
der beschriebenen Weise gegliedert und bewertet werden. Dabei
werden bewuBt oft selbst innerhalb einzelner Werksbereiche alle
gewerblichen Aniagen und Fl&dchen ausgeschieden, die nicht er-
kennbar vorwiegend dieser Funktion dienen. Die hiernach deutlich
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werdende enge Verzahnung von Hafengebiet mit Industrie und Ge-
werbe 1l#Bt auch andererseits eine Differenzierung dieser Flidchen-
nutzungsbereiche innerhalb einer Seehafenstadt nach ihrer Ha-
fenaffinitidt, nach ihrer Lage und Verkehrsanbindung zu. Eine
dariiber hinausgehende Einbeziehung der sonstigen Fldchennutzungs-
kategorien ist hier nur in Ans#tzen mdglich, da bei ihnen das
Kriterium der Hafenaffinit&t in eine nebengeordnete Position ¢
riickt. So erscheinen in dem so aufzustellenden riumlichen Muster
der Seehafenstadt die Fld&dchennutzungsarten
in unterschiedlicher Differenzierung nach ihrer
Verkehrsfunktion.

Die Abgrenzung der einzelnen Nutzungsbereiche,
insbesondere die der Spezialhifen untereinander und gegen andere
Bereiche, wird nach der rdumlichen Verteilung der Fazilitdten
und ihrer Merkmalsdifferenzierung vorgenommen. Dabei werden
Flichen ausgeschlossen, die sich nicht der Transferfunktion
eines Spezialhafens zuordnen lassen, obwohl sie erkennbar der
Verkehrsfunktion dienen, so z.B. gemeinsame Rangierbahnhdfe fiir
gr&Bere Hafenbereiche, durchgéhende HafenerschlieBungsstraBen
sowie Gebiude und Anlagen fiir iibergeordnete Funktionen der Ver-
waltung und Zollabfertigung; dariiber hinaus Fl&dchen und Anlagen,
die nicht dem Seegiiterumschlag, sondern dem Schiffsverkehr oder
der Binnenschiffahrt dienen, wie z.B. Schleusen, Hafenmolen,
Leitdimme, Sonderfazilit#dten und Liegeplitze fir Binnenschiffe.
Zur fléchenmaBigén Erfassung der kartierten Elemente ist es
notwendig, die relevanten Flichen und Strecken des Luftbildma-
terials nach Einzelentzertrung im einheitlichem MaBstab zu iliber-
nehmen. Im Hinblick auf die MeBmdglichkeiten und unter Abwdgung
von Aufwand und Effizienz wird dafiir der einheitliche MaBstab
von 1 : 5000 gewdhlt. Vorliegende Ausgaben der Deutschen Grund-
karte 1 : 5000 (bzw. der Katasterplankarte) k&nnen zur Luft-
bildauswertung trotz ihrer Detaillierung durchgehend nur als
Entzerrungsgrundlage und durch ihr Némengut beitragen. Die Fa-
zilitdten sind nur z.T. Darstellungsgegenstand dieser Karten-
werke und entsprechen auch h#ufig im Vergleich mit StraBen oder
Grundstiicksgrenzen nicht dem Berichtigungsstand des Gesamtblat-

tes. Die Verwendung maBhaltiger Zeichenfolie reduziert so weit
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wie m8glich systematische Fehlerquellen der anschlieBenden
graphischen Strecken- und Fldchenbestimmung.

Vorgehen und Ergebnis der Erstellung des gesamten
Strukturplans im MaBstab 1 : 5000 sollen an einem
charakteristischen Ausschnitt erl#utert werden. Der in Beila-
ge 3 (Abb. 13) gezeigte Ausschnitt altstadtnaher Spezialhifen
Bremens ist in verschiedener Sicht reizvoll. Zum einen erfaBt
er einen flir die L&ngsentwicklung von Seehafenstddten typischen
Bereich des Ineinandergreifens von City, Wohn- und Gewerbequar-
tieren und des Hafengebietes. AuBerdem finden sich hier in eng-
ster Nachbarschaft die dltesten Hafenanlagen auBerhalb der Alt-
stadt in verschiedensten Formen der Umgestaltung und Speziali-
sierung vom Baustofflager iiber das Stilickgutsammelzentrum bis
zum modernsten RO/RO Terminal. o

Dér Hohentorshafen, urspriinglich 1842 als
Sicherheitshafen gegen Eisgang durch die Ausbaggerung des hier
endenden Neustadtwallgrabens angelegt und 1872 mit dem jetzigen
Einfahrtskanal versehen (vgl. Hedde/Beck 1928/45, 50 £), fun-
gierte nur relativ kurze Zeit als Einschiffungsplatz fiir Aus-
wanderer und als Sffentlicher Umschlagsplatz fiir Handelsgiiter.
Nach Erdffnung des Freihafens verlor er schnell an Bedeutung
und wurde im Laufe der Zeit eingeschrénkt auf seine jetzige
Funktion als Gewerbestandort filir Holz-, Bau- und Brennstoffhan-
del mit nur nebengeordneter Moglichkeit des Umschlags mit Kiisten-
motorschiffen und Binnenschiffen. Nach Abbau der ehemaligen Um-
schlagsfazilitdten an der sogenannten Gaswerkkaje - im Silidteil -
bestehen heute nur noch an der Nordwestspitze der Landzunge

zur Kleinen Weser durch eine kleine L&schbriicke landfeste Um-
schlagsfazilitéten fiir ein Mineraldllager. Bei den anderen Lie-
geplédtzen der Gewerbebetriebe werden nach Ausstattung der La-
gerfazilitdten Holz und Baustoffe als Stlickgut und als Massen-
gut umgeschlagen. Die Fazilitdten flir den Seegiiterverkehr im
Hohentorshafen umfassen eine Gesamtfliche von 43.500 m? bei
Liegepldtzen von insgesamt 495 m L&nge. Die dariber hinausgehen-
den Fldchen sind dem Gewerbebereich auBerhalb der Transferfunk-
tion bzw. den Fl&chen der Ufer- und SChiffsverkehrsversicheruné

zuzuordnen.
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Die nichste Hafenanlage, der nordlich gelegene - We s e r -
bahnhoftf, liegt mit der Kaje direkt am Strom und weist
an den Liegeplitzen eine Wassertiefe von SKN -5,5 m auf. Die
iiber 495 m lange Kaje ist mit fiinf Stiickgutdrehkr&nen ausge-
stattet, die direkt zwei in der Kajenverkehrsfldche eingebet-
tete Eisenbahngleise sowie die anschlieBende Rampe der paral-
lelen Flachschuppen bedienen. Die drei Schuppengeb&dude sind mit
Rampen ausgestattet, das Hauptgebdude ermdglicht auBerdem mit
sechs in die Schuppen hineinfilhrenden Gleisen eine witterungs-
geschiitzte Verladung. Die Anlage weist mit einem Anteil von
iiber 40 % iberdachter Schuppenfldche an der gesamten Kajentie-
fe von 157,4 m auf das Vorherrschen der Behandlung von Stick-
glitern der Eisenbahn- und LKWw-Abfertigung hin. Der Weserbahn-
hof verfiigt liber einen Gleisbesatz von 7,4 innerhalb der An-
lage und iiber eigene im Zollinland gelegene Aufstell- und Ran-
gieranlagen, die iiber das gemeinsame AnschluBsammelgleis an den
Gliterbahnhof angebunden-sind. Abgesehen von einem schienen-
gleichen Bahnilibergang hat diese Hafeneinheit unmittelbaren An-
schluB8 an das Netz der vierspurig aﬁsgebauten StadtstraBen.

Nach Kartierung der Fazilitdten am n&rdlich anschliefienden
Becken des Europahafens ist am Hafenkopf die
"RO/RO-Verladebriicke mit ihren weiteren Fazilit#&ten aus den an-
deren Stiickgutbereichen auszugliedern. Die Fazilitdten fiir den
RO/RO-Umschlag umfasseén zundchst den eigentlichen Liegeplatz
mit seiner Kaje und der hdhenverstellbaren RO/RO-Briicke. Ent-
sprechend der Umschlagsfront von RO/RO-Schiffen wird fiir die
Indexbildung die Breite der RO/RO-Briicke zur Kajenldnge hinzu-
gezdhlt. Die Fahrbahn dieser Briicke fihrt unmittelbar in einen
flachen rampenlosen Schuppen, dessen Dimensionen und seitliche
Einfahrtsmdglichkeiten speziell auf die Erfordernisse des
schnellen Verkehrs mit Trailern, LKw und Stapelfahrzeugen ab-
gestimmt sind. Einbezogen wird auch die liegeplatzparallele
Kajenverkehrsfliche sowie die als Trailer- und LKw-Aufstell-
flichen dienenden Freifléchen einschlieBlich randlicher Park-
plitze. Die enge Anpassung von Schiffstyp und Hafenfazilitdten
erfordert fiir den relativ kleinen Liegeplatz eine Kajentiefe
von 660,5 m, die zu mehr als 50 % iiberdacht ist. Der hohe und
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fiir die Transferart nicht erforderliche Gleisbesatz von 18,9
erkldrt sich durch die nachtridgliche Errichtung des RO/RO-Ter-
minals (1972) auf der durch teilweise Zuschiittung des Hafen-~
beckens gewonnenen Fldche. Unter Beriicksichtigung der Lage des
Terminals im Freihafenbereich in direktem AnschluB an die Zoll-
abfertigungsstelle gilt fiir den landwdrtigen VerkehrsanschluB
das gleiche wie fiir den Weserbahnhof.

Der nordwestlich anschlieBende Bereich des Europahafens, des
dltesten Freihafens Bremens, weist eine fiir die bremischen H&-
fen charakteristische Kaigliederung auf. Drei Kajengleise und
direkt anschlieBende Rampenschuppen - einst filr den weitgehend
direkten Stilickgutumschlag mit der Eisenbahn konzipiert - mit
einem weiteren landseitigen Gleis in jeweils niveaugleicher
Einbettung ermdglichen auch die alternative LKw-Bedienung. Der
. Porderung nach kiirzest mdglicher Liegezeit bei vielgestalteten
Gilitereinheiten entspricht der hohe Besatz mit Portaldrehkr&nen.
Die Lage des Speichers 1 zur Kaje gibt dabei eine Vorstellung
von der Tiefengliederung der Vorkriegszeit, als der damalige
Schuppen 1 noch dazwischen auf der heutigen schmalen Freilager-
fl&dche neben der RO/RO-Briicke lag. Ihrer Funktion fiir die l&n-
gerfristige Lagerung sowie der heutigen Einsatzreichweite von
Flurfdrdergerdten entspricht es, daB8 die jlingeren Speicheran-
lagen in einem von der Kaje 250-300 m nach Norden entfernten
Speicherhof konzentriert sind. Allerdings erscheint besonders
durch die ﬁmgestaltung des Hafenkopfes durch den RO/RO-Terminal
die Anbindung des Speicherhofes, der ebenfalls noch im Freiha-
fengebiet liegt, erweiterungsbediirftig. Unter Einbeziehung des
Speicherhofes weist der Europahafen ohne den RO/RO-Terminal
eine Kajentiefe von 214,5 m bei einem Gleisbesatz von 6,5 auf.
Die Verkehrsflichen haben dabei einen Anteil an der Kajentiefe
von 106 m. Der &lteren Stilickgutbestimmung entsprechend haben
die Kajenschuppen eine Tiefe von 32,3 m und die Speicher 19 m
gegeniiber 9,7 m Tiefe der freien Fldchen. Da die relativ schﬁa—
len Rampen dieser Schuppen den rationellen Einsatz von Flur-
férdergerdten begrenzen, werden bei der Flichendifferenzierung
Rampenfl&dchen nicht zu den Vefkehrsflachen gezdhlt;, sondern

als Ergdnzungsfldchen betrachtet, die nur in untergeordnetem
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MaBe zum Umschlag beitragen. Zusammen mit den innerhalb des
Spezialhafens liegenden nicht genutzten Zwischen- und Bdschungs-
fldchen, den Gebduden fiir Sozialr&dume und Verwaltung und den
Parkplédtzen nehmen die Ergédnzungsflidchen einen Anteil von 20,1 %
an der Gesamtfliche des Europahafens ein. Diese Flichen stel-
len aufgrund ihrer Lage und Verteilung jedoch keine Reserve-
fliche fiir eine weitere, der Umschlagstechnik_angepéﬁten Tiefen-
entwicklung der Kaiflichen dar, da die Hafenfldche seitlich

von Gleisanlagen und Industriefl&che eingegrenzt wird.

Der verbleibende Streifen zwischen Europahafen und Weser wird
durch Werftindustrie sowie einen weiteren Be-
trieb mit eigener L&schbriicke fiir sein Mineraldltanklager ein-
genommen. Ostlich an die beiden Zollabfertigungsanlagen schlies-
sen sich in typischer Weise Lagergeb&ude des Speditionshandels
sowie, im Sinne der verkehrsférdernden ssupplementdren Fazili-
tdten fiir den landseitigen Verkehr, Tankstellen und das Kfz-
Gewerbe an.

Begrenzt wird dieser Bereich durch Sonderfunktionsfldchen
(Berufsschulzentrum), die den Ubergang zum &stlich anschlies-
senden Citybereich bilden. N6rdlich werden diese von einem
allgemeinen Wohngebiet umschlossen, das in seinem westlichen

Teil noch weitgehend die Ziige eines Hafenviertels mit zweige-
schossigen Reihenhiusern aus der Entstehungszeit der Freihdfen
zu Ende des vorigen Jahrhunderts bewahrt hat. Das hafennidchste
Stephanitorsviertel hat an der Nordspitze
der Altstadt die Cityfunktion nicht voll entwickelt und ist
durch Aufgabe der fritheren Verbindung zum Weserbahnhof und zum
Europahafen in einen verkehrsberuhigten Winkel zwischen Briicken-
rampen und Weserufer geraten. .

Gegeniiber auf der anderen Stromseite liegt der Westbereich der
wallumschlossenen Neustadt, ein reines Gewerbege-
biet vorwiegend mit Brauerei- und Kaffeerdstereibetrieben, da-
neben jedoch auch kleineren lLager- oder Handelsniederlassungen.
Die hier parallel der Wallinie gefilihrte Oldenburger Eisenbahn
und BundesstraBe 6 bilden nicht nur eine bauliche Unterbrechung ;
vielmehr unterstiitzen die tunnelartigen StraBenunterfithrungen

der teilweise sehr breiten Eisenbahnanlagen den Fortbestand
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Tabelle 1 Gruppierung der Spezialhdfen im Weser-Jade-Raum nach
der Funktionsausstattung und ihre Bewertung
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Columbuskaje(St) 7 ( Umbau
Kaiserhafen II 83 4 614 3 1 7 2 5 5 & 111 3 62
Kaiserhafen IIX(St) 9|3 & 6/12 3 1 5 5 5 4 1 1 3 53
Verbindungshfn.(F/G)10| &4 & 6j15 2 4 5 4 b o101 3 55
Brake (Pier St) 1|4 5 6 7 2 15 2 2[6 3211 3 59
Ubersechafen 16 B 12|3 5 6 7 3 1 2 2 4 5 4 1 2 1 2 48
Industriehfn(H,Bst) 13| 2 4 426 4 315 2 4 S 4 2 21 2 78
Osthafen wis 5 6 2 45 22 |3 5 & 2113 kb
Elsfleth 152 3 6 4 1 4 3 521113 38
Kaiserhafen IIX(B) 16{ 3 4 6 6 2 7 5 5 4 1 1 3 47
Uberscehafn(K,19) 17|3 & 6 5 2 1 6 5 5 41 2 1 2° 48
Neustididter IUfn. 24 18| 3 5 6(14 2 & 7 3 2 5 6 L 3 21 2 69
Nordhafen 1914 5 6(25 2 2 9 2 2 6 6 4 3 11 2 80
Stromkaje 2015 ¢ 642 3 6 9 3 3 6 6 4 3 1 3 106
Europahfn.(l(opf; 215 4 6 9 4 4 8 7 5 4 2 2 2 66
Columbuskaje (N 2215 5 6 7 3 2 6 5101 3 43
Osthafen (Lash) 2314 5 (6) 2 (2) 3 5 4 31
Industriehéifen(K) 2k|2 & 3[13 2 1 9 2 25 &4 1 2 1 2 53
Erzhafen 254 5 6 4 4 5 9.2 3l 6 4 3 11 3 56
Brake Nordpier 26|44 5 6/10 3 2 2 2l 4 2 1 1 3 45
Nordenhamfn) 271 % 5 416 3 4 8 2 3411113 60
Binnenhafen Whv. 28| 3 2 6 2 T4 2[4 11 1 1 1 28
Niedersachsenbr. (tM)29 (im Bau
Getreideverk-anl, 3003 5 410 2 112 34 41 2 2 2 55
Brake Siidpier 314 5 6 8 3 116 4 4 2 11 2 3 60
Nordenhamfnin) 324 5 33 5 18 2 3151112 3 L7
Weserb, (Tankl, ) 3312 3 3[ 1 2 2 2 1 12 2 21
Osterort/Indhfn.(0) 34[ 5 5 3| 6 2 8 2 116 &4 1 2 2 2 u7
Columbk./Verbh.(0) 35(5 5 6/ 2 1 2 2 2 15 4 1 1 3 40
Fettraffinerie 364 5 3 1 3 2 3 - 2l 4 2 1 1 3 34
Nordenham({) 374 5 31 & 1 3 8 3 1411113 43
NW0-Pier 387 7 3| & 2 82 3 2 11 1 2| 43
Niedersachsenbr,(fM)39| 7 6 3| 2 4 2 13 1 1 30
Mobil-0il Whv, 40 ) (im Bau)
Vosslapper Groden 41 ' ( geplant fiir 1983)
Ilohentorshafen 4212 2 21 1 1 2 4 4 1 2 1 2 24
llolz— u.Fabrikenhfn.43| 3 & 321 2 1 7 2 5 4 1 2 1 2 58
DBremen-Nord 4l 3 2 3 2 6 3 3 1 1 2 26
Sonst.Weserplitze 45| 2 1 3| 2 3 3 4 1 2 2 23
Alter llafen 4611 1 § 1 1 A 53 2 1 3 28
Neuer Hafen 4712 2 6 & 8 5 3 2 1 3 36
Kaiserhafen I 4l 3 & 6 1 1 5 53 2 1 3 34
Fischereihafen wl2 2 6 9 1 16 3 4 1 1 3 48
0Oldenburg 500 1 1 512 18 4 21113 48




31

einer unterschwelligen Einstellung des "drinnen und drauBen"
zur Kennzeichnung eines friiheren Sozialgef&dlles von Altstadt

zu Neusiedlungen. So schlieBt sich slidwestlich an den Hohen-
torshafen ein sozial gering geachtetes Wohnviertel mit einge-~
schossigen Reihenh&dusern entlang der unterschiedlich tief be-
bauten StichstraBen an, bei denen heute nur noch die bauliche
Ausgestaltung der &dltesten mehrgeschossigen Hiuser an der
HauptstraBe Hinweiée auf eine h&here Standortbewertung des ehe-
maligen Sicherheitshafens gibt.

Bei einer Darstellung aller Hidfen im Weser-Jade-Raum erweist
sich die Vielzahl der neunzehn Bewertungselemente als zu fein-
gliedrig (vgl. Ubersicht 2). Um dennoch die Ausstattung in ih-
rem vollen Umfang berlicksichtigen zu kénnen, wird die vorab be-
schriebene Gewichtung der Fazilit#ten fiir einen Ausstattungs-
index zugrunde gelegt. Zur Demonstration des Vorgehens bei der
Erfassung der Bewertungseleﬁente und der Berechnung
de s Ausstattungsindex wird wieder der
gleiche Ausschnitt des Strukturplanes benutzt (Beil. 3, Abb.
13).

Bei der Betrachtung der neunzehn Bewertungselemente erhdlt der
Europahafen nach dem Zufahrtskriterium (1) die Bewertung 3
(Tab. 1), die weiter aufwidrts liegenden Weserabschnitte als
Zufahrt zum Hohentorshafen und Weserbahnhof erhalten dagegen
nur die Bewertung 2. Da alle drei Hifen im Tidebereich mit einem
hier mittleren Tidenhub von 3,40 m liegen; missen filir die gré8t-
m8gliche Ausnutzung der Hafenzufahrt durch enge Tidenanpassung
des Schiffsverkehrs die Liegepldtze jeweils entsprechend tiefer
als die Zufahrt ausgebaggert sein. Das filhrt beim Europahafen
zu der Bewertung 4 filir das zweite Bewertungselement (Wasser-
tiefe des Liegeplatzes) und beim Weserbahnhof zu der Bewertung
3, wogegen die Bewertung des Hohentorshafen mit 2 anzeigt, da8
hier der Hafenausbau und nicht der WasserstraBenbau den Zugang
limitiert. Das dritte Bewertungselement, die Liegeplatzgestal-
tung, wird aufgrund der durchgehenden Kajen beim Europahafen
und Weserbahnhof jeweils mit der Stufe 6 bewertet, beim Hohen-
torshafen durch die vorherrschenden B&schungen mit wenigen Ste-

gen und Pierkonstruktionen mit 2. Unter den Umschlagsfazilitd-

-
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- ten kommt der RO/RO-Briicke wegen ihrer hohen Spezialisierung
und Leistungsfdhigkeit die Bewertung 7 zu, den sonstigen Fa-
zilititen jeweils die Bewertungsstufe 1. Nach dem Kriterium des
Gleisbesatzes erfiillt der Hohentorshafen gerade die Bedingungen
zur Einstufung nach 1, wogegen Europahafen und Weserbahnhof die
Bewertung 3, der RO/RO-Terminal sogar 4 erlangen. Beim sechsten
Bewertungselement, der Verkehrsfldchentiefe, kommen jetzt zum
ersten Mal die durch die Spezialhafenausgliederung gezogenen '
Grenzen zum Tragen: aufgrund der graphischen Flédchenermittlung
werden alle Verkehrsflichen im Verhdltnis zu ihrer Liegeplatz-
linge bewertet. Dabei erreicht der Hohentorshafen mit seinem
geringen Anteil nicht die Stufe 1, mit der der Weserbahnhof be-
wertet wird, wogegen der Europahafen die Stufe 3 und der RO/RO-
Terminal die Stufe 4 erlangt. Innerhalb der Lagerfazilitidten wer-
den der Terminal mit 7, die Rampenschuppen, sowie die mehr-
stéckigen Speicherbauten jeweils mit 3, das Tanklager mit 2 und
die hier nicht speziell ausgeriisteten Freilager mit der Stufe 1
bewertet. Auch in dem achten Bewertungselement flir die Lager-
flichentiefe wird wieder der Gesamtanteil zur Bewertung heran-
gezogen, wodurch nach den vorgenannten Kriterien Europahafen
und Weserbahnhof die Stufe 2 erhalten, widhrend aer RO/RO-Ter-
minal und der Hohentorshafen hierbei keine Gewichtung erlan-
gen. Die Erg#dnzungsanlagen filhren in diesem Ausschnitt zu keiner
Bewertung. In ihrer Funktionsproportionalitdt flir den Stiickgut-
umschlag erhalten der Europahafen und der Weserbahnhof die Wer-
tung 6, der RO/RO-Terminal in seiner Funktion flir den uniti-
sierten Umschlag die Wertung 7, wdhrend der Hohentorshafen we-
gen des Fehlens einer eindeutigen Ausrichtung nach den Bewer-
tungselementen 10-12 nicht zu bewerten ist. Die Elemente 13-19
betreffen weitgehend den Ausschnitt in gleicher Weise. Die be-
reits beschriebenen Unterschiede in der Eisenbahn- und StraBen-
anbindung ergeben fiir den Hohentorshafen folgende Bewertung:
Eisenbahn 4, StraBe 1, und Binnenschiffahrt 2. In der gleichen
Reihenfolge erh&dlt der Weserbahnhof die Bewertung 6, 2 und O,
der RO/RO-Terminal die Bewertung 5, 2 und 0 und der Europahafen
die Bewertung 5, 2 und 1. Aufgrund ihrer r&dumlichen N&he erhal-
ten alle Hifen des Ausschnittes die gleiche Bewertung fiir den
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tiberregionalen AnschluB, filir die Eisenbahn die Bewertung 4, fiir
die StraBenanbindung und den BinnenwasserstraBenanschluB die
Bewertung 2. Mineraldlfernleitungen fehlen hier.

Um die angestrebte Ubersicht zu vermitteln, werden die Bewer-
tungen, nach Bewertungselementen und Spezialhafenbereichen ge-
trennt, in ein Tabellenfeld libertragen, dessen Spalten durch die
19 Bewertungselemente und dessen %eilen durch die insgesamt

50 Hafenteile spezieller und nichtspezieller Funktion gebildet
werden. Dieses in Tabelle 1 wiedergegebene Feld vermittelt zu-
nédchst mehr die vielschichtigkeit als den Uberblick. Eine erste
Differenzierung wird jedoch bereits durch die Betrachtung von
Gruppen gleicher Funktionsausrichtung gegeben. Die Zeilen 1-11
umfassen alle Spezialh&fen filir den konventionellen Stiickgutum-
schlag und zeigen im Vergleich mit der Ubersicht 1 einen her-
vorragenden Fazilit&tenbesatz fiir Umschlag und Lagerung durch
hohe und héchste Bewertungszahlen. Die zahlenmdBig geringer ver-
tretenen Gruppen der spezialisierten Stilickguthdfen flir massen-
hafte Stlickgiliter sowie Siidfriichte und Kiihlgut fallen dagegen in
ihrer Ausstattung zuriick (Zeilen 12-17). Unter den Positionen
18-23 erscheinen die Spezialhidfen fiir unitisierte Verkehre, in-
nerhalb derer die Umschlags- und Lagerfldchenbewertung zwar do-
minant bleibt, jedoch nicht die Spitzenwerte einiger Stilickgut-
hdfen erreicht. Dagegen fiihrt hier das besondere Gewicht der
Landverkehrsanbindung zu den Spitzenwerten innerhalb der Bewer-
tungselemente 13-18. Eine gewisse Sonderstellung nimmt die
RO/RO-Anlage an der Columbuskaje (22) ein, da sie nicht allein
dem_Gﬁterumschlag, sondern gleichzeitig dem Personenfidhrverkehr
- nach Harwich dient. Die gleiche Einschrédnkung gilt fir die Fahr-
gastanlage an der Columbuskaje (6), die trotz Rlickgang des
transatlantischen Personenverkehrs weiterhin filir diese Aufgabe
unter gleichzeitiger Stdrkung des Stilickgutverkehrs benutzt wird.
AuBerdem nehmen die Fazilit&ten filir den BCV-Verkehr im Osthafen
(23) eine Sonderstellung ein. Hier k&nnen nur die engeren Fl&chen
des Liegeplatzes fir das Trdgerschiff sowie die beiden Bargensam-
melpldtze als Umschlags— und Lagerfldche bewertet werden. Die
Spezialh&dfen fiir den trockenen Massengutumschlag (24-29) zeigen
in ihrer flichenextensiven Anlage nur wenig niedrigere Bewertungen
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als die Spezialhdfen fiir massenhaften Stiickgutumschlag. Demge-
geniiber macht sich bei den Spezialh&éfen fiir den Massengutumschlag
von Getreiden, Futtermitteln usw. (30-32) die spezielle Lageraus-
gestaltung mit Silocanlagen und &hnlichem durch die Bewertungsdo-
minanz dieser Elemente bemerkbar. Innerhalb der Spezialhifen fiir
den flissigen Massengutumschlag dienen allein die beiden Bereiche'
Osterort/Ulhafen (34) und NWO-Pier (38) dem RohSlempfang, die
vielen kleineren Anlagen (33, 35, 37) dienen dem Empfang und Ver-
sand verschiedenster Mineraldlprodukte und teilweise der Umla-
dung auf kleinere Schiffe oder auf die Landverkehrstriger. An den
Anlagen der Fettraffinerie in Brake (36) werden verschiedene
pflanzliche und tierische Yle und Fette umgeschlagen, die Nie-
dersachsenbriicke in Wilhelmshaven (39) diente 1975 nur dem Werks-—
umschlag der Alusuisse (Natronlauge). Die ebenfalls hier aufzu-
fiihrenden Anlagen der MOBIL-OIL AG in Wilhelmshaven sind nach
Fertigstellung der Raffinerie im Juli 1975 in Betrieb genom-

men worden und umfassen eine dem Deich um 2,05 km vorgela-

gerte Ldschinsel mit einer Liegeplatzausstattung fiir Tanker bis
zu 250 000 tdw sowie am Rande des Fahrwassers einen nur 1050 m
vom Deich entfernten Anleger fiir Produktentanker mit einer ent-
sprechend langen Zufahrtsbriicke (vgl. fiir technische Angaben

Bohr 1975). Der unter der Gruppe eines Spezialhafens fiir den
Massengutumschlag von Fliissiggas aufzufiihrende Standort Voss-—
lapper Groden (41) ist seit November 1973 durch einen Vorver-
trag fiir die Deutsche Fliissigerdgasterminal GmbH Wilhelmshaven
(Ruhrgas AG/Gelsenberg AG) gesichert. Nach dem 1976 geschlos-
senen Hauptansiedlungsvertrag steht fest, da8 sﬁdlich des neuen
Hooksieler Siels eine 1,4 km lange Transportbriicke den L&schan-
leger an das 80 ha groBe Gelidnde fiir das Fllissiggastanklager

und die Verdampferanlagen anschlieBen wird. Die erste Ausbau-
stufe mit einem Durchsatz von j&hrlich 8-10 Millionen m® Fliissig-
gas wird 1983 oder 1984 in Betrieb genommen werden. Die ver-
bleibende Gruppe der nicht als Spezialhifen einzuordnenden An-
lagen bleibt in der Regel in ihrer Umschlags- und Lagerausstat-
tung hinter den Spezialhifen zuriick. Das hat in vielen Fillen
seinen Grund darin, daB diese Hafenanlagen nur nebengeordneter

Bestandteil von Industriewerken sind oder dem Seegliterverkehr
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durch stadtplanerische Umgestaltung (Alter Hafen/46) bzw. durch
Sonderfunktion (Kaiserhafen I/48, Fischereihafen/49) entzogen
sind.

Die Abstufung der Bewertungsintervalle gestattet eine zusammen-
fassende Summenbildung je Spezialhafen liber alle Bewertungs-
elemente. Ein Uberblick iiber die Summen der Bewertung der Ein-
zelelemente, der Ausstattungsindex, zeigt die h&chsten Werte
bei den Stiickguth&dfen und die niedrigsten Werte bei den nicht
spezialisierten und den spezialisierten H&fen fiir den Flissig=
gutumschlag. Auch'die anderen Spezialh&fen gruppieren sich um
ein bestimmtes Niveau; jedoch sind die Streuungen innerhalb
einzelner Gruppen im Vergleich zu dem Gesamtabstand zwischen
Maximal- und Minimalwert so groB, daB keine iiberschneidungs-
freien Niveaus gegeben sind. ‘

Etwas aufschluBireicher sind die Mittelwerte der Ausstattungs-
indizes innerhalb der éinzelnen Gruppen. So liegen z.B. die
Spezialh&dfen flir den Containerumschlag mit einem mittleren Aus-
stattungsindex von 85 hdher als die der Stilickguthifen mit 74,
obwohl bei ihnen die h&chsten Einzelwerte auftreten. In der
Hohe des mittleren Ausstattungsindex mit 53 bzw. 52 folgen dann
die Gruppen der Spezialh&dfen fir den massenhaften Stiickgutum-
schlag, den RO/RO-Umschlag und den Massengutumschlag von Ge-
treiden und Futtermitteln. Auf einem Niveau von 47 bzw. 48 grup-
piert erscheinen dann die Spezialh&dfen fiir den Siidfruchtumschlag,
den Kilhlgutumschlag und den trockenen Massengutumschlag von
Erzen und dhnlichem. In gréBerem Abstand gruppieren sich dann
die Spezialh&fen flir den Fliissiggutumschlag und die nicht spe-
zialisierten H&fen um ein Mittel von 36 bzw. 37. Unter den ge-
machten Einschrédnkungen beziiglich der Anwendbarkeit des Bewer-
tungsschemas beschlieBt der Spezialhafen fiir BCV-Verkehr mit
seinem Index von 31dieseNiveauklassifizierung.

b) strukturbereiche

Die Gliederung der Seehafenstéddte nach Strukturbereichen - ein
synthetisches Element innerhalb des Analyseablaufs - soll das
rdumliche Verteilungsbild der Spezialhifen differenziert ver-
mitteln. Kriterien fiir die Abgrenzung dieser kleinsten
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Hafeneinheiten sind zweckdienliche Ausstattungselemente, rdum-
liche Anordnung sowie die Funktionsausrichtung. Danach k&nnen
fiir den Stand 1974/75 im Weser-Jade-Raum 41 Spezialhdfen und

9 nicht spezialisierte H&fen ausgesondert (vgl. Beil. 4, Abb. 14)
und gleichzeitig dem Schema nach Tabelle 1 und Beil. 2,

Abb. 12 zugeordnet werden.

Spezialhdfen fiir konventionellen Stilickgutumschlag
(st = Stiickgut; Fgst = Fahrgastanlage; Sch = Schuppen)

/ Bremen

‘

1. Europahafen (St): Freihafen, umfaBt alle Stilickgutanlagen im Europahafen
mit Ausnahme der RO/RO-Fazilit&ten (siehe 21) ’

2. Uberseehafen (St): umfaBt alle Anlagen im Freihafenbecken des Ubersee-
hafens mit Ausnahme d. Fazilitaten d. Kihlhauskaje (17) u. d. Kaje u.
Freilagerfliche fiir RShrenumschlag (12)

3. Neustadter Hafen (St): Freihafen im Becken II der Neustddter Hafen, um-
faBt Hafenkopf, Schuppen 20 u. 22 u. zugehdrige Freilagerflidche mit Aus-
nahme d. Containeraufstellfldchen (18)

Anmerkung: Diese Zuorxdnung nur bis 1974 ; ab 1975 wird durch Bau des
Packing-Center westl. Sch. 20 auch der Sch. 24 vom Containerverkehr
entlastet u. dient verstdrkt dem Stlickgutumschlag.

4. Weserbahnhof (St): Stlckgutsammelzentrum mit zus&tzl. Stromkaje an der
Weser bei Stromkilometer 1,5 ausschl. d. Tanklagers bei km 2,9 (33)

5. Industriehdfen (St): Priv. Umschlagsanlagen beiderseits der Kap-Horn-
Str. mit Kaje u. Anleger am Sidufer des Hafens A, Kap-~-Horn-Hafen u.
Strom-Kaje bei km 7,3; priv. Umschlagsanlagen Hittenhafen Ostseite,
Kalihafen Ostseite u. Hafen E Westseite (vgl. 13, 24, 34).

.
Bremerhaven

6. Columbuskaje (fgst): Mehrzweckanlage mit Stickgutetagen, Fahrgastab-
fertigung, Personenbahnhof, ger&umiger Stiickgutkaje (Stromkaje) bei
km 68,7 ,ausschl. der RO/RO-Anlage (22), des Ldschrohrgalgens f. d. 01-
lager Verbindungshafen (35) und des siidl. Teils (7)

7. Columbuskaje (St): Gelande des ehem. Columbusbahnhofs (Fahrgastanlage I),
1974 abgerissen und bis 1975 im Wiederaufbau zum "Stdckgutterminal
Columbuskaje" ]

8. Kaiserhafen II: Freihafen, zugdnglich durch 4. Kaiserschleuse
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9. Kaiserhafen III (St): Freihéfen, zuganglich durch d. Kaiserschleuse;
umfaBt Rampenschuppen d. Ostkaje u. Freilagerflichen d. Westkaje ausschl.
des Ausriistungskais d. Norddeutschen Lloyds u. d. Bananenumschlagsan-
lage (16)

10. Verbindungshafen (F/G): Freihafen, durch Kaiserschleuse u. Nordschleuse
zuganglich; Sch. F/G, Kihlhaus, Freilagerfliche £. Schwergut ausschl.
Olkaje (35)

11._E£353 (Pier St): Stromkaje mit Stlickgutfazilitdten einschl. d. Binnen-

hafens soweit er nicht der Getreidelagerung dient (31)

Spezialhidfen fiir massenhaften Stilickgutumschlag
(H = Holz; Bst = Baustoffe)

Bremen

12. Uberseehafen (16B): Freilagerfliche im Freihafen Uberseehafen mit Fa-
zilitdten flr R&hrenumschlag

13. Industriehafen (H, Bst): Privat-Umschlagsanlagen zum Umschlag von Holz
und Baustoffen in Hittenhafen/Eingang Olhafen, Hiittenhafen Ost, Kohlen-
hafen West Hafen E West und Ost, Hafen F

14. Bremerhaven-Osthafen: Freihafen, durch d. Nordschleuse zugénglich,
Nordkaje zwischen Nordhafen (19) u. Bargensammelplatz (zu 23) ohne Kran-
fazilititen, fGr Pkw-Umschlag mit Spezialschiffen

15. Elsfleth: Offentl. u. priv. Umschlagsanlagen am westl. Hunteufer zwischen
km 21,6 u. km 24,3; Gberwiegend Stlickgutumschlag fir ein Verpackungen
produzierendes Werk (OMNIPAC) bei km 21,6

Spezialhéfen fiir Siidfruchtumschlag ,
(B = Bananen)

16. Bremerhaven-Kaiserhafen III (B): Freihafen (vgl. 9), Bananenschuppen mit

Segmentdach und Spezialelevator an der nérdl. Westkaje

Spezialhafen fiir Kilhlgutumschlag
(K = Kihlgutumschlag)

17. Bremen-Uberseehafen (K, 19): Kihlhaus-Kaje am Eingang des Holz- und
Fabrikenﬁafens (43), jedoch zum Freihafenbezirk und statistisch zum Uber-
seehafen (2) gehérig. Sch. 19 und Kihlhaus mit Stlickgutfazilitaten
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Spezialhidfen fiir Container

18. Bremen-Neﬁstadter Hafen 24: Freihafen im Nordteil des Becken II der

' Neustadter Hafen, umfaBt Container- u. Stiickgutfazilit&ten im Bereich
4. Schuppen 24 u. Containeraufstellflichen hinter Schuppen 24 u. 22;
vgl. Anm. zu Neustddter Hafen (St) (3)

Bremerhaven

19. Nordhafen: Freihafen, zugénglich durch die Nordschleuse. Containerhafen,
zur Erginzung der Stromkaje (20) mit zwel Packing-Centern u. einer
RO/RO—Brﬁcke ausgeristet

20. Stromkaje: Freihafen mit vier Containerliegeplétzen zwischen km 70 u.
km 71; ausschl. Containerumschlag (Ausnahﬁe Schwergut) , gemeinsame

landwirtige ErschlieBung mit Nordhafen (19)

Spezialhdfen fiir RO/RO-Umschlag

21. Bremen-Europahafen (Kopf): Roll on/roll off-Terminal auf 4. Geldnde des
ehemal. Hafenkopfes des Europahafensb(l), Freihafen, ausgestattet mit
einer 60 t tragenden RO/RO-Briicke, Packing-Center, 2 Kajenkrdnen u.
Freilager- und Aufstellfléchen

22. Bremerhaven-Columbuskaje (Nordteil): Roll on/roll off-Anlage am Strom
bei km 69, Freihafen, Liegeplatz d. kombin. RO/RO- u. Personen-Linien-
dienste mit Aufstell- u. Parkflichen nérxrdl. der Fahrgastanlage (6)

Spezialhafen filir BCV

23. Bremerhaven-Osthafen (Lash): Dalbenliegeplatz zwischen Pkw-Umschlag (14)
u. Erzhafen (25) in Freihafengebiet, zugdngl. durch Nordschleuse; dient -
als BCV-Terminal fiir die LASH-Liniendienste, ausgestattet mit 2 Bargen-

sammelpldtzen

Spezialh&dfen flir trockenes Massengut

24. Bremen-Industriehidfen (K): Priv. Massengutumschlagsanlagen fir Erze u.
feste Brennstoffe; umfassen alle schleusengeschitzten Fazilitdten im
Hiittenhafen West, Kohlenhafen Ost, Kalihafen West

25. Bremerhaven-Erzhafen: Freihafen, zugénglich durch die Nordschleuse; An-
lagen der halbdffentlichen WESERPORT-Umschlagsgesellschaft mit Fazilitd-
ten zur Massengutentladung von Erzen fiir deren Lagerung u. Wiederver-

ladung auf Eisenbahnen; Stdkaje des Hafenbeckens Osthafen (14 u. 23)
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26. Brake-Nordpier: Stromkaje noérdl. d. Stilickgutanlagen (11) bei km 42 mit
Fazilitdten fir trockenen Massengutumschlag u. direkt anschliessendem,
kajenparallelert Freilager

27. Nordenham (E): Private Umschlagsanlagen am linken Weserufer zwischen
km 57,9 u. km 64,2; umfaBt Fazilitdten flir trockenes Massengut u.
nicht spezialisierte Umschlagsanlagen; Erzkaje der MIDGARD-DSAG von
km 57,9 bis km 58,5 u. die anderer Werke bei km 59,1, 59,8, 60,5, 61,5,
62,5, 64,0 u. 64,2; ausschl. Getreideanlage (32) und Olpiere (37)

28. Wilhelmshaven-Binnenhafen: Verschiedene kleinere Umschlagsanlagen am
Nordufer d. GroBen Hafens, zugdnglich durch 4. Seeschleuse der Vierten
Einfahrt; fir &6rtl. Bau- u. Brennstoffumschlag u. gleichzeitig Binnen-
schiffahrt

29. Wilhelmshaven-Niedersachsenbriicke (tM): Offentl. Umschlagsbriicke am
Westrand 4. Jadefahrwassers parallel zum Strom, Landverbindung durch
Transportbriicke mit StraBe; ausschl. der Fazilit&ten fir fliiss. Massen-
gutumschlag (39). 1974 noch nicht voll ausgeriistet, 1976 mit Kranfazi-
litaten fir Kbhleempfang fir die zweite Ausbaustufe eines Kraftwerkes

einschl. Férderanlagen u. Kohlelager ausgestattet

Spezialhdfen fiir loses Getreide, Futtermittel

30. Bremen-Getreideverkehrsanlage: Spezialhafen f. Massengutumschlag v.
Getreiden, Futtermitteln usw. &stl. des Wendebeckens Uberseehafen mit
einer Kaje, einem beidseitig zugéngl. Spezialpier u. einem gesonderten
Ladepier £. Binnenschiffe; spez. Lagerfazilitdten in Hoch- und Flach-
silos

31. Brake-Studpier: Stromkaje d. Hafens auf 4. linken Weserufer bei km 40,3
mit priv. Lagerfazilit&ten in Hoch- und Flachsilos

32. Nordenham (MiN): Priv. Getreideanlage der MIDGARD-DSAG mit Strompier
bei km 58,6, Binnenschiffsdurchlademéglichkeit, spezial. Lagerfazili-

taten.

Spezialhédfen fiir flissiges Massengut

Bremen

33. Weserbahnhof (Tanklager): Priv. Ollager mit kleiner Strompier bei
km 3,0 auf d. rechten Weserufer

34. Osterort/Industriehafen (0l): Priv. Léschfazilitédten flir flissigen

Massengutumschlag der MOBILOIL im Olhafen u. auf der Strompier am rechten
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Weserufer bei km 9,2 u. der KLOCKNER WERKE AG auf der stromparallelen
L.dschbriicke Osterort III am rechten Weserufer bei km 10,0; verbunden mit
den Tanklagern beiden Firmen durch kurze unterirdische Rohrverbindungen

35, Bremerhaven-Columbuskaje/Verbindungshafen: Priv. Tanklager ndrdl. 4.
Gebiudes d. Fahrgastanlage, durch Rohrleitungen mit L&scheinrichtungen
an d. Columbuskaje (zwischen 6 u. 22) u. an d. sidl. Westkaje d. Ver-
bindungshafens verlunden

36. Brake-Fettraffinerie: Priv. Umschlagspier £. flilssige Massengiiter d.
Fettraffinerie in Brake am linken Weéerufer bei km 42,2; vorzugsweise
fir flissige Ole u. Fette

37. Nordenham-8lhafen: Priv. Pieranlagen fiir versch. {ltanklager auf d. lin-
ken Weserufer bei km 57,8, 60,9, 63,0

wWilhelmshaven

38. NWO-Pier: Priv. Umschlags;nlage m. Tankerldschbriicke am westl. Rand d.
Jadefahrwassers fir Tanker bis 250.000 tdw, Uber Leitungssteg ange-
schlossen an das Tanklager der NORDWEST-OLLEITUNGS-GmbH mit Pipeline-
Kopfstation, Verbindungen zu den Kavernenspeichern in und um Wilhelms-
haven

39. Niedersachsenbricke (fM): Fazilitdten f£. 4. flissigen Massengutumschlag
auf d. gleichen Pier wie (29)} Umschlag von Schwerdl f£. d. Kraftwerk,
Umschlag von Natronlauge f£. d. Tonerdefabrik auf d. Ristersieler Groden

40. Mobil-0il: Priv. Lésch- u. Ladeanlagen der MOBIL-OIL in Wilhelmshaven
£. Tanklager u. Raffinerie auf d. Vosslapper Groden; umfaBt eine L&sch-
insel im westl. Jadefahrwasser fir Tanker bis 250.000 tdw, verbunden
durch Unterwasser-Rohrleitungen mit d. L&sch- u. Ladepier fir Feeder-
schiffe; Verbindung der Piers durch Leitungsbrilicke m. Tanklager; in

Betrieb seit 1975

Spezialhafen fiir Fliissiggasumschlag

41. wWilhelmshaven-Vosslapper Groéen: Fliissigerdgasterminal (LNG) nérdl.
d. Mineraldlraffinerie (40) mit eig. Ldschbriicke u. Fazilitdten f£. d.

flissigen Gasumschlag

Neben den Spezialhdfen, die den elf Funktionskategorien zugeord-
net werden k&énnen, gibt es im Weser-Jade-Raum 9 weitere Hafen-
einheiten,die sich keinem der elf Typen zuordnen lassen. Es han-

delt sich zumeist um kleinere Anlagen mit spédrlicher Fazilitd-
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tenausstattung von geringem Spezialisierungsgrad, in denen auch
die Giliterstruktur keinen eindeutigen Vorrang erkennen l&B8t. Die-
se Hafeneinheiten werden hier als "nicht spezialisierte Hifen"
zusammengefaBt und dienen gleichzeitig der Gegeniiberstellung des
Ausstattungsumfangs der Spezialhdfen.

Nicht spezialisierte H&fen R

Bremen

42. Hohentorshafen: Nicht spezial. Hafen links d. Weser f. Kiistenmotor- -
schiffe u. Binnenschiffe '

43. Holz- und Fabrikenhafen Zollinlandshafen zwischen Uberseehafen u.
Stadtteil Walle m. versch. Fazilitdten f. priv. Anlieger: Holzlager,
Getreidesilos, Baustoffumschlag, Stlckgutumschlag fir Kaffeerdstereien,
Reismihlen u. priv. Speicher

44. Nord: Kleine &ffentl. u. priv. Anlagen am rechten Weserufer bei Vege-
sack, Aumund, Blumenthal u. f£. d. Kraftwerk in Farge

45. Sonstige Weserplitze: Lésch- u. Ladepldtze an der Weser f. Binnenschif-

fe u. Kistenmotorschiffe oberhalb der Altstadtbriicken u. in Hemelingen

Bremerhaven

46. Alter Hafen: Zollinlandhafen, &ltestes Hafenbecken i. Bremerhaven,
heute nur noch durch d. Neuen Hafen (47) zuganglich; Standort d. Schiff-
fahrtsmuseums, restl. Fazilitaten kaum genutzt '

47. Neuer Hafen: Nicht spezial.;Werften, priv. Umschlagsbetriebe, zugang-
lich nur noch Qurch Kaiserhafen I (48)

48. Kaiserhafen I: Nicht spezial. Schleusenhafen, zuginglich durch d.
Kaiserschleuse; priv. Umschlag, Werft, Marine

49. Fischereihafen: Samtl. Anlagen hinter d. Fischerxeihafenschleuse ein-
schl. Handelshafen u. Querkanal; priv. Umschlag, Werften, Fischerei

50. Oldenburg: Alle Hafenalnlagen an Stau u. Hunte im Tidenbereich, zu-

génglich fir Kistenmotorschiffe; Binnenschiffsverkehr iiberwiegt stark.

Zum besseren Uberblick werden die Ergebnisse der Strukturkar-
tierung fiir die Bereichsgliederung generalisiert in Beilage 4
(Abb. 14) dargestellt. Die 50 Hafeneinheiten sind mit ihren
Ordnungsnummern gekennzeichnet und enthalten in ihrer Flichen-
signatur weitere Angaben, die sich auf den im n#chsten Abschnitt
erlduterten Ausstattungsindex beziehen. Die librigen Fl&chen der
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Seehafenstiddte werden in Ergidnzung der Fazilit#dten der Hafenge-
biete wie folgt unterschieden: Unter dem Begriff hafengebundene
Gewerbe/Industrie werden die klassischen Hafenindustrien des
Schiffbaus und der Fischerei sowie die Werke, die iiber eigene
Losch- und Ladeanlagen verfiigen, zusammengefaBt. Als hafenorien-
tiert werden die Betriebe eingestuft, die durch Lage und Ver-
kehrsverbindung erkennbare Standortbindung an den Hafen haben.
Die dritte Gruppe der transportorientierten Betriebe umfaB8t die-
jenigen mit deutlicher Standortbindung an die Eisenbahn oder
eine Autobahnauffahrt. Flir die verbleibenden Betriebe k&nnen
verschiedene Faktoren der Arbeitskraft oder Arbeitsorientierung
mit zentral-urbanen Fiihlungsvorteilen angenommen werden. Eine
Ausgliederung von Misch- und Kerngebieten ist entbehrlich, da
hier zus&tzlich zu Wohngebieten StraBenziige mit ﬁberwiégender
Geschdftsfunktion dargestellt werden, die bei fl&dchenfiillender
Dichte als Geschdftsviertel erscheinen. Neben den Wohngebieten,
die ungegliedert erscheinen, werden noch zusammenhdngende Son-
derfunktionen unterschieden: Gebiete mit Kleingdrten und Wochen-
endhdusern und, soweit in dem dargestellten Bereich noch vorhan-
den, funktionsfdhige Dorfgebiete und landwirtschaftliche Be-
triebsstdtten. Die schlieBlich noch verbleibenden Sondergebiete
ziviler und nicht ziviler Zweckbestimmung k&nnen gemeinsam er-
faBt werden.

~¢) Leistung und ihre Bewertung

Fiir den zweiten Aspekt der Analyse ist zundchst zu definieren,
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 Exr-—
trags widre hierzu ilber Indizes des Umsatzes oder Einkommens
theoretisch wiinschenswert, ist jedoch in nicht-administrativer
Raumabgrenzung zumeist schwierig und kleinrdumig iiberhaupt nicht
empirisch zu belegen.

Fir einen Seehafen bietet sich der Seegiterum-
schlag als Leistungskriterium an. Der Vergleich von Um-
schlagsmengen in diesem Sinne wird jedoch durch die oft erheb-

lichen Wertunterschiede der einzelnen Giiter erschwert. Die,



43

wenn auch nur eingeschrdnkt, zur Verfligung stehenden Wertanga-
ben des Seegliterumschlags enthalten ebenfalls Diskrepanzen; denn
auch dabei bleibt der unterschiedliche Anteil der mit dem Trans-
fer im Hafen aufzubringenden Dienstleistung unberiicksichtigt.
Das unterstreicht auch das bei Heeckt aufgefiihrte Beispiel der
durch Stﬁckgu;umschlag erzielten Lohneihkommen (vgl. Heeckt
'1967/252f), die bei den weniger arbeitskraftintensiven Umséhlags-
arten des Massengutes geringeres Gewicht haben. Aufgrund unter-
schiedlichster Verhdltnisse von Lohn- und Kapitalkosten sowie
verschieden entwickelter Umschlagstechniken iassen sich keine
allgemeingiiltigen Angaben zur Wertschdpfung des Umschlags be-
stimmter Giiter- oder Verpackungsarten machen.

Innerhalb der Europidischen Gemeinschaft kann man nach dem ge-
genwdrtigen Stand der Umscﬁlagstechnik auf eine Art Faustzahl
der Wertschdpfungsrelation verschieden intensiver Umschlagsar-
ten zurilickgreifen. Nach Angaben aus der Seehafenverkehrswirt-
schaft ist als Wertschépfungsverhaltnis Zugrunde zu legen
Stiickgut : trockenem Massengut : fliissigem Massengut wie 12 : 4
: 1 (vgl. Pressemittéilung des Bremer ?enators fir Héfén,_Schiff—
fahrt und verkehr vom 29.12.1975).}Trotz ihres Durchschnitt-
charakters und insbesondere wegen des Fehlens alternativer,klein-
raumig aufzubereitendef:Zugangsméglichkeiten wird im folgenden
auf Grundlage dieses Verhdltnisses eine Umschlags-
gewilchtung als erste Ndherung filir eine relative Wert-
schépfung vorgenommen. Aus Griinden der Ubersichtlichkeit wer-
den unter Einhalthng des Verhdltnisses umgeschlagene Stilickgut-
mengen mit dem Faktor 3, Umschlagsmengen des trockenen Massen-
gutes mit dem Faktor 1 und der Flu551ggutumschlag mit dem Faktor
0,25 gewichtet.

Dazu ist zundchst eine Gliederung der Gesamtgiitermengen nach der
angewandten Umschlagstechnik erforderlich (die Zurechnungspro-
blematik ist bei Sanmann 1967/29f erléﬂtert),_eine Untergliede-
rung, die die Hafenstatistik in der ﬁegel zdléBt. Der Quotient
aus der Summe der gewichteten Teilmengen und des ungewichteten
Gliterumschlags gibt einen dimensionslosen Wert zwischen 0,25

und 3, der im folgenden als 'r elativer Wert -

schdpfungsindex, bezogen auf eine Wertschdpfung
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des Massengutes von 1, bezeichnet wird. Zur Verdeutlichung dieses
Ansatzes sind die Anteile von Stiickgut, trockenem Massengut und
flissigem Massengut in einem isometrischen Dreieck dargestellt

(vgl. Abb. 1) und dort die Wertschépfungsindizes eingetragen.

~

UMSCHLAG

£

II |||III|I||I|||IIII '
g

g

8

(-]

trockenes
Massengut

zl!!l:gtgggg
Linien gleicher Wertschépfung

R=Rotterdam, Dk=Dinkirchen, D= Seehdfend. BRD, A=Antwerpen, HB = Bremische Hifen

Abb. 1: Umschlag und Wertschdpfung ausgewdhlter Seehifen

Die drei Eckpunkte miissen die charakteristischen Werte annehmen:
die Ecke Stlickgut = 100 % den Wert 3, die Ecke trockene Massen-
giiter = 100 % den Wert 1 und die Ecke flilissige Massengiiter =

100 % den Minimalwert von 0,25. Daraus leitet sich eine Schar
von parallelen Linien gleicher Wertschdpfung in diesem Dreieck
ab. Zur Charakterisierung der Durchschnittspositionen sind aus-
gewdhlte Seehdfen der Nordseeregion sowie der Giiterverkehr iiber
See der Bundesrepublik in ihrer zeitlichen Entwicklung einge-
tragen. Wdhrend die Werte der Bundesrepublik die allgemeine Um-
orientierung auf liberseeische Rohstoffe und Erddl widerspiegeln,

zeigen die einzelnen Hdfen charakteristische Ausrichtungen und
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Entwicklungstendenzen. Die zus&dtzlich dargestellten ungewichte-
ten Umschlagsmengen werden so durch Positionsver&dnderungen in-
nerhalb des Wertschépfungsgefilles relativiert. Dabei ist noch
zu beachten, daB die hier dargestellten Gesamtpositionen der
einzelnen Seehdfen den jeweiligen Schwerpunkt ihrer Verteilung
der Spezialhdfen auf die drei Wertschdpfungseckpunkte wider-
spiegeln. . : .
Aus dieser Wertschopfungsrelation ist dann in einem zweiten
Schritt die wertschépfungsgewichtete Leistung eines Hafenteils
zu bestimmen als Quotient aus der gewichteten Umschlagsmenge
und der zugehdrigen Liegeplatzldnge - dieser Wert wird im fol-
genden als Kajenleistung bezeichnet. Die fiir
einen Seehafen charakteristische maritim-terrestrische Kontakt-
linie dient so als LeistungsbezugsgrBe fiir die an sie gebunde-
ne Fldchenfunktion und Ausstattung.

Insgesamt kdnnen die an den vorangegangenen Einzelpunkten je-
weils aufgewiesenen Nachteile der Untersuchungsmethode jedoch
in Kauf genommen werden, da dieses Konzept mit relativ leicht
zugdnglichen Daten sich innerhalb des abgesteckten Rahmens nicht
nur als inner- und intraregionales Vergleichsinstrumentarium
eignet, sondern durch die Luftbildverwendung schnelle zeitlich
verschobene Reproduktionen der Ergebnisse ermdglicht und sich
damit auch als Instrument fiir einen EntWickluhgsvergleich an-
bietet. '

d) Leistungsbereiche

Fiir die Leistungsbereiche der Seehafenstéddte kann keine eigene
Abgrenzung entwickelt werden, vielmehr ist die Auswertung des
vorhandenen statistischen Materials heranzuziehen. Die Gliede-
fung der Leistungsridume ist zundchst an die Erhebungsbereiche

der Hafenstatistik gebunden, kann jedoch bei
glinstig gestreuter Verkehrsstruktur im Einzelfall weiter dif-
ferenziert werden. Diese vergrdbernde Wirkung der Statistik for-
dert einerseits die Herausarbeitung von Dominanzen, kann anderer-

seits jedoch die konsequente Einhaltung des Spezialhafenkonzep-
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tes beeintr&dchtigen. Fiir die regionale Gliederung der Hafensta-
tistik sind historische Griinde der Hafenentwicklung sowie der
Verlauf der Zollgrenzen maBgebend.'Darﬁber hinaus sind Unter-
gliederungen nach Interessen der Hafenverwaltung sowie den Mdg-
lichkeiten der Anschreibung und Zuordnung innerhalb des Betriebs-
ablaufes entscheidend. Das fiihrt zu unterschiedlich feinen Glie-
derungen, die sich besonders im privatwirtschaftlichen Hafenbe-
reich negativ bemerkbar machen. Im Vergleich zu der erstellten
strukfurellen Gliederung ist die statistische Gliederung in der
Regel grober. Ausnahmen bilden die weseraufwdrts der Eisenbahn-
briicke in Bremen und weserabwdrts der Kldckner Werke befindlichen
kleineren Losch- und Ladepldtze und Anlagen, da die Hafenstati-
stik hier aus traditionellen Griinden weiterhin Bereiche diffe-
renziert auffithrt, die bereits iiber lingere Zeit keinen oder nur
unbedeutenden Umschlag aufweisen. In einigen Fdllen k&nnen die
‘mitgelieferfen Unterscheidungen nach Giiterarten und nach Ver-
packungsarten weiterhelfen, die Umschlagsanteile von Spezial-
hdfen angendhert zu bestimmen unter der Annahme, daB Fazilitdten

von Spezialhdfen auch weitgehend funktionsmdBig genutzt werden.

Zur Orientierung mag der Ausschnitt des Strukturplanes dienen,
fir dessen Bereich die Hafenstatistik den Umschlag fiir den Eu-
ropahéfen einschlieBlich des RO/RO-Terminal ausweist (Beil. 3,
Abb. 13). Zur Ermittlung des Umschlaganteils des RO/RO-Terminals
werden von den verpackfen Stilickglitern diejenigen gezdhlt, die

in Trailern, Containern und Lkw umgeschlagen wurden, sowie die
Mengen der Gilitergruppe 91 (Fahrzeuge, vgl. Anhang 4)’, soweit

sie unverpackt umgeschlagen wurden. Ein Vergleich mit anderen
Stickguthdfen 148t erwarten, daB auch innerhalb des Europahafens
trotz fehlender Containerfazilitdten vereinzelt Container als
Decksladung konventioneller Schiffe mit Hilfe von Schwimmkr&nen
oder bordeigenen Anlagen umgeschlagen werden. So sind die Mengen
der in Containern umgeschlagenen Giiter genaugenommen nicht voll
dem RO/RO-Terminal zuzurechnen. Andererseits werden jedoch eben-
so vereinzelt Gliter auf Paletten sowie Stahlblechcoils mit
Gabelstaplern ilber die RO/RO-Briicke umgeschlagen, die so stati-
stisch fiir das RO/RO-Terminal nicht erfaBt werden. Es wird an-

genommen, daB derartige Verschiebungen sich innerhalb ihres ge-
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ringen Umfangs weitgehend ausgleichen und die Grd&Benordnung
nicht beeintrédchtigen. Nur filir Nordenhém werden zur kontrollie-
renden Ergdnzung Auskiinfte einzelner Umschlags- und Produktions-
betriebe zusdtzlich verwendet.

Auf diese Weise lassen sich flir alle 1974 in Betrieb befind-
lichen Umschlagsanlagen der an ihnen getdtigte Umschlag von
Stiickgut, trockenen und fliissigen Massenglitern bestimmen und

der entworfenen Wertschdpfungsrelationsbildung unterwerfen und
so die Kajenleistung angeben. Dabei weisen diejenigen Spezial-
héfen.die hdchste Kajenleistung auf, die iiber eine weitgehende
Spezialisierung der Umschlagsfazilit&dten hinaus sich auch durch
Technik und Organisation ihres landwdrtigen Zu- und Ablaufver-
kehrs spezialisiert haben (vgl. Tab. 2).

Die beiden mit einigem Abstand herausragenden Spitzenwerte von
iiber 13 000 wertschdpfungsgewichteten Umschlagseinheiten.be-
zogen auf die Lénge der Umschlagsfront (Liegeplatz bzw. Kaje),
werden im RO/RO-Terminal im Europahafen (Nr. 21 in Tab. 2) und
iiber die Fdrderanlagen der Weserport-Erzumschlagsanlage (25)

in Bremerhaven erbracht. Beim RO/RO-Terminal ist diese Zahl
nicht nur Ausdruck der groBen Leistungsfahigkeit dieses Umschlaéé—
systems, sondern rechtfertigt die jlingsten Infrastrukturin-
vestiéionen durch die Expansion von RO/RO-Verkehren in der Eu-
ropafahrt und durch die Umstellﬁng einiger Liniéndienste. Bei
der Weserportanlage sind in erster Linie LieferVerflechtungeh
zur Stahlindustrie fiir die Umschlagshohe und Ausnutzung der
Anlage maBgebend. ‘ o

Die Kajenleistungen der drei Speziaihéfen flir den Containerver-
kehr (18-20) zeigen direkten Zusammenhang zu der r&dumlichen Ent-
wicklung dieser Spezialfazilitdten an der Unterweser. Wihrend
die dlteste Anlage am Schuppen 24 in Bremen (18) bei Aufnahme
der Containerverkehre 1966 der alleinige Containerumschlags-
platz war, Qerlagerte sich der Umschlag in den folgenden Jahren
mit fortschreitendem Ausbau des Nordhafens immer weiter nach
Bremerhaven und erreichte 1970 hier bereits 48 % aller iber
Bremische Hifen in Containern umgeschlagenen Giliter. Der bei die-
sen Verkehren ausgepridgten Tendenz zur Schnelligkeit des Schiffs-

umlaufs entsprechend, verlagerte sich mit der stufenweisen In-
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Tabelle 2 Kajenleistung-der Spezialhidfen im Weser-Jade-Raum 1974

4

M 2o ] " T o
218|235 51 2| E5
15 | &= a1 5 &=
B2 -1 H-3 -]
gll|as gl Al 58
25| 29 5| & 29
213 S s 2 S| 8=
$ | =3 3 & =35
w +» .o o + . E
215 - 2l &] =~
=~ | = B~ <| = ANy
s w (U LK s wi U lk
1 31 3 1 T 13 %
Spezhfn. f.konv.Stiiclkput Spezhfn.f,trock,Massengut
Buropahafen(St) 1]117| 2,8| 2.823} | Industriehdfen(K) 24| 53{1,2 658
{lberseehafen(St) 21143 3,0| 2.441] |Erzhafen 25] 56(1,0[13.294
Neustidter Hafen(St)3| 90| 3,0| 6.247] |Brake Nordpier 26{ 45)1,0| 3.816
Weserbahnhof(St) 4 55| 3,0 139| |Nordenham(E) 271 60[1,4| 8.666
Inuustrlehafen(st; ‘51 55| 2,7 1.996 Binnenhfn Whv, 28] 28|1,3 947
Columbuskaje(Fgst) 6| 53|3,0{ 1.804| |Spezhfn.f.loses Getreide
Kaiserhafen II 8| 62[3,0 607| |Getreideverk-Anl. 30| 55/1,0| 1.624
Kaiserhafen III(St; 53| 2,9 833| |Drake Siidpier 31] 60(1,0]| 2.137
Verbindungshfn(F/G)10}{ 53| 3,0 931 Nordenham€M1N) 32| 47|1,0 805
Brake (Pier St) 11| 59{ 3,0{ 2.974] |[Spezhfn.f.fliiss.Massengut
Spezhfn,. f.massenh.Stat, Weserb, (Tankl,) 33 21,27 7hh
Uberseehafen 16B 12| 48{3,0( 1.517] |Osterort/Indhtn(0) 34 47},27 592
Industriehfn(H, Bst)13 781 2,2 967| |Columbk,/Verbhfn(0) 35| 40{,25 768
Osthafen 44 3,0} 4.431] |Fettraffinerie 36] 34,25 801
Elsfleth 15 38| 2,5| 2.107| |Nordenham(3) 370 43|.25] 797
Spezhfn, f,Siidfrucht NWO-Pier 38] 43,25 4.602
Kaiserhafen ITI(B) 16| 47]3,0] %.219] |Niedersachsenbr(fM) 39] 30[,26 237
Spezhfn, £ Kiihlegut i nicht spezialisierte Iifn. )
Uibersechafen(K,19) 17§ 48 3,0 190] |Hohentorshafen 491 24|1,1 144
Spezhfn.f,Container Holz- u.Fabrikenh, 43| 58|2,6] 1.565
Neustidter Hfn.24 18] 69| 3,0/ 1.185| |Bremen-Nord L 26| ,47 125
Nordhafen 19} 80| 3,0 2.057] |Sonst.Weserpldtze 451 23| - 0
Stromkaje 20] 106 3,0/ 8.150] |Alter Hafen 4 28] - 0
Spezhfn,.f.RO/RO Neuer Hafen 471 36} ,71 25
Duropahfn(hopf; 21| 66| 3,0{13.288] |Kaiserhafen I 48 34| 2,4 10
ColumbuskaJe N 29 43| 3,0| 2.262f |Fischereihafen 49] 481 1,2 241
Spezhfn, f.BCV 0ldenburg 500 48/ 1,6 "
Osthaten(Lash) 23| 31 3,0] 3.941

Umschlag (U) . Wertschépfungsindex (w)

Kajenleistung U /L, = Lange der Kaje bzw. Umschlagsfront (LKY
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betriebnahme der Liegepldtze der Stromkaje in Bremerhaven der
Containerumschlag weitgehend auf diese Anlage, die mit iiber

8 000 WertschSpfungseinheiten 1974 ebenfalls eine hervorragende
Auslastung aufwies (vgl. Tab. 21. ,

Innerhalb der Stilickguthdfen (1-11) werden 1974 Werte fiir die
Kajenleistung zwischen 600 und liber 6 000 erbracht, der Weser-
bahnhof fdllt dabei mit einem Wert von 139 heraus. Die Anlagen
des Weserbahnhofs (4) werden nicht durch seinen wasserseitigen
Unmschlag, sondern durch die Verteilung von Sammelgut zwischen
verschiedenen Hafenanlagen und Eisenbahn und Lastkraftwagen im
Nachlaufverkehr ausgelastet.

Die Kajenleistungen der Spezialhdfen fiir massenhaften Stiickgut-
umschlag (12-15) liegen enger gruppiert zwischen 1 000 und

4 500. Der niedrige Wert fiir die Anlagen im Industriehafen (13)
ist auf die gr&Bere Bedeutung der Lagerfunktion dieser privaten
Betriebe zuriickzufiihren. Die Leistungsfihigkeit hochspeziali-
sierter Anlagen driickt sich auch im Wert fiir die Bananenum-
schlagsanlage im Kaiserhafen III (16) aus. Dagegen zeigen die
Anlagen fiir den konventionellen Kiilhlgutumschlag im Uberseehafen
(17) eine sehr geringe Auslastung durch den Seegiiterumschlag, -
was auf dem teilweisen Verkehr mit Kiihlcontainern beruht, der
die Lagerfunktion stérkefAhervortreten 148t.

Erwdhnenswert ist noch die breite Streuung der Kajenleistung
innerhalb der Gruppe von Spezialhdfen filir trockenen Massengut-
umschlag (24-28) und fliissigen Massengutumschlag (33-39), deren
Beurteilung jedoch sinnvollerweise erst zusammen mit verkehrs-

rdumlichen und industriellen Verflechtungen zu betrachten ist.

Die Gruppe der nicht.spezialisierten Héfen (42-50), die in
Funktion und Ausstattung vielfach nur supplementdre Funktionen
eines Gewerbebetriebes erfiillen, weisen nur mit dem Holz- und
Fabrikenhafen (43) vergleichbare Kajenleistungen zu anderen .
Hdfen auf. Allerdings stehen diesen &duBerst niedrigen Kajen-
leistungen im Seegiliterumschlag vielfach erheblich hdhere Lei-
stungen im Binnenschiffsgiiterumschlag gegeniiber, eine Tatsache,
durch die die Gruppe der nicht spezialisierten Hifen sich deut-

lich von den anderen unterscheidet.
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Die kartographische Darstellung der Kajenleistung bietet zu-
ndchst eine Wiedergabe der bereits aufgezeigten Konzentratio-
nen der Seehdfen in Bremen und Bremerhaven (vgl. Beil. 5, Abb.
15) . Die gemeinsame Betrachtung der Kajenleistung aller Spezial—
und nicht spezialisiergen Hifen 1&Bt in der Gruppierung nach
Schwellenwerten jedoch auch die groBen umschlagsschwachen Ha-
fenfldchen in den beiden Seehafenstiddten erkennen. Nach der
Leistungsposition stehen die Hafenbidnder links der Unterweser
sowie das Neuland an der Jade dagegen den bekannten Konzentra-
tionen nicﬁt nach. Abgesehen von den Wilhelmshavener Ausbaube-
reichen zeigt sich, daB erhebliche Hafenflichen entgegen ihrem
Standort wenig Orientierung auf den Seeéﬁterverkehr haben. Griin-
de dafiir mdgen bei einigen Hafeneinheiten auch darin zu suchen
sein, daB Industriewerke durch zeitweise Unterauslastung vor-
handener Seeverkehrsfazilititen relativ leicht verdnderlichen
wirtschaftlichen Rahmenbedingungen, z.B. auf Rohstoffmirkten

und im Tarifsektor, Rechnung tragen kénnen.

3. Uberregionale Verflechtungen der Seehafenstidte

a) Wirtschaftliche Rahmenbedingungen

Der Verkehr vV on Glitern auf dem
Meer - historisch wegen seiner relativen Leichtigkeit der
Raumiiberwindung den anderen Verkehrstrégern iiberlegen - ist

ein entscheidender Verkehrszweig, da ohne ihn der weltweite
Handelsaustausch auf Kontinentalrdume beschrédnkt wire. Er be-
darf weitgehend der Zubringer- und'Verteilungsdienste der Land-
verkehrstréger. Der Verkehrsaustausch auf dem Nordatlantik und
allgemein die Fertigproduktausfuhr der Industrielinder sind
Ausdruck der Handelsfunktionen.

Dem Seegiiterverkehr kommt jedoch auch eine Rolle als Produktions-
faktor zu. Couper verdeutlicht das in einem Beispiel: Die Pro-
duktion eines bestimmten Gutes in einer Region mit dem ihr ei-
genen Kostenniveau flir Arbeit und Kapital als Input der Produk-
tion kann in eine andere Region mit niedrigerem Kostenniveau

fir Arbeit und Kapitalresourcen verlegt werden, sobald die zu-
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sdtzlichen Kosten flir den Transport des fertigen Gutes kleiner
als die Differenz der Kostenniveaus sind (vgl. Couper 1972/19f).
Darauf 1ldBt sich auch der gemeinsame Okonomische Gehalt jener
historischen Entwicklungen reduzieren, die durch Wirtschafts-
kraftverlagerungen und Umbewertungen von R&umen gleicher oder
verschiedener Kiisten zur Entstehung des Welthandels im Indu-
striezeitalter gefiihrt haben. Dabei ist gegenwdrtig zu beobach-
ten, daB die regionale Variation der Inputkosten filir den Faktor
Arbeit zwischen Regionen einer gleichen Kiiste stdrker zum Aus-
gleich tendiert, daB hier also die Unterschiede der Kosten-
niveaus hauptsédchlich kapitalbestimmt sind. Dagegen treten in
Riumen an entgegengesetzten Kiisten verstdrkt Kostendifferenzen
fiir den Inputfaktor Arbeit auf. Die Jjilingsten Verlagerungen von
Produktionsstufen selbst der optischen und feinmechanischen In-
dustrie aus Europa nach Siidostasien lassen Tendenzen erkennen,
auch in anderen Industriezweigen Entwicklungsldnder von Roh-
stofflieferanten fiir Industrieldnder zu Exporteuren von Halb-

fabrikaten zu wandeln.

Bei Verlagerungen innerhalb einer industriellen Grofiregion koén-
nen auBer outputorientierten Verbrauchsstandorten zunehmend
transportorientierte Kiistenstandorte neue Bedeutung gewinnen.
Stellvertretend seien hier die Standortverlagerungen der Hiitten-
industrie genannt, fiir die Jurgons (1969) die wirtschaftsrdumli- .
chen Krédfte und Bindungen der Litoralstandorte im nordwestlichen
Kontinentaleuropa aufgezeigt hat. Die angesprochene Funktion des
Seegiiterverkehrs zeigt sich deutlich z.B. an dem Umschlagszu-
wachs von jeweils mehreren Millionen t nach Inbetriebnahme der
neuen integrierten Hiittenwerke USINOR in Diinkirchen (ab 1963},
SIDMAR in Zelzate/Gent (nach 1962) und KLOCKNERHUTTE in Bremen
(ab 1963). Gewinnt auch diese industrielle Komponente des See-
hafenstandortes zunehmend an Bedeutung in dem MaBe wie die in-
dustrielle Inwertsetzung der Kiiste fortschreitet, so werden

hier doch allgemeine regionalwirtschaftliche Auswirkungen und
Ursachen des Seeverkehrs betrachtet.

Der Kiistengestalt und den ausgebauten Landverkehrswegen ent-

sprechend spielt der nationale Verkehr der
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Seehifen im kontinentalen Mitteleuropa (Kistenschiffahrt) nur
eine untergeordnete Rolle. Die mitteleuropédische Seeschiffahrt
steht iilberwiegend im Dienst des AuBenhandels. Flir die Bundes-
republik Deutschland mit ihrer relativ kurzen Kiiste. gilt das

in verstdrktem MaBe; allerdings hat die Seeschiffahrt durch die
expansive Entwicklung der Landverkehrserleichterungen keine ver-
gleichbaren Steigerungsraten aufzuweisen, so daB der relative
Anteil des iiber See abgewickelten AuBenhandels der Bundesrepublik
leicht zurilickgeht. Die Seeverkehrsanteile insgesamt liegen um

30 %, die entsprechenden Anteile an der Einfuhr etwas hdher, was
durch die Einfuhrstruktur mit iiberwiegenden Anteilen "gewichti-
ger" Massengiiter und deren Préferenz filir den billigeren Schiffs-
transport begriindet wird. Filir die Ausfuhr gelten jeweils kom-
plementdre Bedingungen. Dort driicken die hochwertigen ExXportgii-
ter des Industriestaates die Gewichtsanteile des Seeverkehrs

auf eine Gr&Benordnung von etwa ein Finftel von der Gesamtaus-
fuhr(vgl. Tab. 3).

-Zur Stellung der deutschen Seehdfen im AuBenhandel zeigen sich
interessante Schwergewichtsbildungen bei der Ein- oder Ausfuhr.
Als gr o6B8ere Hafenregionen sind dabei

die Astuare der Nordseekiiste: Ems-Dollart, Weser-Jade und Nie-
derelbe zu unterscheiden. '

Bei der seewdrtigen Einfuhr werden 1965 42,2 % Uber
die Hafen des Weser-Jade-Raumes abgewickelt mit einer Steige-
rung bis 1974 auf 45,8 %. Der Niederelbe-Raum erhdlt konstant
ca. 38 % der Einfuhren, wéhrend im gleichen Zeitraum im Ems-
Dollart-Raum die Einfuhranteile von 11,9 % auf 9,9 % sinken.

Bei der seewdrtigen Aus fuhr dominiert mit steigender Ten-~
denz der Niederelbe-Raum mit 41,2 % 1965 und 44,5 % 1974. Mit nahezu
gleichem Wachstum nehmen im Weser-Jade-Raum die seewdrtigen
Ausfuhren &on 31,3 % auf 33,2 % zu, stdrker im Ems-Dollart-Raum *
von 7,% % auf 10,3 %.

Als gemeinsamer Entwicklungsverlau £ er-
scheint hierbei eine Stdrkung der Nordseehdfen auf Kosten der
Ostseehidfen, deren schwache Einfuhrposition 1974 sogar bis auf

5,9 % sinkt. Noch stdrker macht sich bei der Ausfuhr die Ein-

beziehung Skandinaviens in neue bremische und hamburgische Con-
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tainerrelationen bemerkbar, die damit erfolgreich gegen die kon-
ventionellen Ostseeverkehre konkurrieren konnten: von 1965 bis
1974 geht der Anteil der Ostseehdfen von 19,6 % auf 12,0 % zu-
riick.

Die Werte in Tabelle 3 spiegeln dariiber hinaus in der Differen-
zierung dieser kiistenabschnittsbestimmten Hafenriume charakte-
ristische Schwerpunk'te und Entwicklungen wider.
Die Einfuhren in den Weser-Jade-Raum gehen zu iiber 50 % iiber
Wilhelmshaven. Dagegen werden hier trotz beachtlicher Steige-

" rungen nur relativ unbedeutende Ausfuhren abgewickelt; diese
gehen iiberwiegend liber die Bremischen H&fen. Die niedersich-
sischen Unterweserh&fen verbessern dabei laufend ihren absolu-
ten und relativen Anteil. Hier zeigt sich auch die bégrenzte
Aussagefdhigkeit dieser undifferenzierten Gesamtzahlen, in der
gerade filir die Bremischen Hdfen eine nie gekannte expansive
Umstrukturierung durch Spezialisierung von Umschlag und Verkehr
zu verzeichnen ist, deren Wertschdpfungszuwachs hinte; dem :
‘'gleichzeitigen Mengenzuwachs in den Massenglitern und sogenann-
ten "massenhaften Stiickglitern" zurilickbleibt (vgl. Hoppe 1977/ .
223, 227). Trotz der leicht rﬁcklaufigen'Tendenz wurden auch
1974 noch iiber ein Viertel der seewdrtigen Ausfuhr der Bundes-
repﬁblik iber die Bremischen Hdfen versandt.

Das AusmaB der Differen=zen von Gewichts~ und Wert-
anteilen der einzelnen Verkehrstrédger verdeutlicht fiir die Jahre
1968-75 Tabelle 4 fir die Einfuhr in die Bundesrepublik. Wi&hrend
der Seeverkehr mengenmiBig gerade unter ein Drittel der Gesamt-
ausfuhr sinkt und damit vor den beiden Verkehrstrdgern Binnen-
schiffahrt und Rohrleitungen mit je um ein Viertel Anteil ran-
giert, steht er wertmd&Big mit ein Viertel bis ein Fiinftel An-
teil nur an zweitef Stelle hinter dem StraBenverkehr. Dort
machen sich zunehmend die Verkehrserleichterungen innerhalb des
Europdischen Marktes positiv fiir hochwertige Sammel- und Stiick-
gliter bemerkbar, so daB der Anteil des StraBenverkehfs 1970 iber
ein Drittel stieg und 1975 38,6 % erreichte. '

Dennoch hat der Seeverkehr in jeder Hinsicht eine
wichtige .B edeutun g . fir den. Au B e nhan -
d e 1 der Bundesrepublik Deuﬁschland. Daraus ergeben sich bei
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den riumlich begrenzten t#lbergangsstellen des Seeverkehrs auf den
Landverkehr erhebliche meridionale Verkehrsspannungen in der
Bundesrepublik zu ihren nationalen Seehdfen. Dariiber hinaus ist
zu beriicksichtigen, daB von den rund 70 % des AuBenhandels, der
nicht liber deutsche Hifen geht, noch ein erheblicher Teil liber
die Kanal- oder Mittelmeerhi&fen der europdischen Nachbarstaatén

als auslindischer Transit der Bundesrepublik abgefertigt wird.

Innerhalb der Bundesrepublik wird davon primdr die Rheinschiene
als mehrfunktionaleiVerkehrsachse sowie das siiddeutsche Pipe-
linenetz mit den drei Erd&lleitungenvon Marseille (SEPL}, Genua
(CEL) und Triest (TAL) und-einer transalpinen Erdgasleitung
(TENP) betroffen. Hinsichtlich der Auswirkungen werden jedoch
tendenziell die deutschen Nordseehdfen von den européischen
Zoll- und Héndelserleichterungen bei unterschiedlicher Verkehrs-
und Regionalpolitik weiterhin benachteiligt. Flir die mengenmés-
sige~Beurteilung ergibé sich die Schwierigkeit, aus den stati-
stisch ausgewiesenen Werten fir aen greniﬁberschreitenden Ver-
kehr die deutschen Durchfuhranteile ausl&ndischer Hafenplétze
zu ermitteln. Der Qeitmaschige Rohrleitungstransport 1&8t sich
allenfalls mit Periodenverschiebung durch die Hafenlagerung di-
rekt dem seewirtigen Empfang der angeéchlossenen Héfen zuordnen.
1973 wurden iiber Rotterdam 18,1 - Mill. t RohSl in die Bundesre-
publik eingefiihrt, liber Marseille 18,4 Mill. und iber Genua und
Triestlzusammen 29,7 Millionen Tonnen. Unter Berlicksichtigung
des Wilhelmshavener Empfangs (26,1 Mill. t) ergibt sich danach
1973 ein Verh#ltnis von 43 : 48 von Nordsee- zu Mittelmeerhidfen.
Interessénterwpise konnte der empfindliche Importriickgang des
Roh&ls iiber Rotterdam 1973/74 weitgehend durch den Zuwachs des
Rohfleitungstransportes ﬁﬁer Wilhelmshaven von 24,7 auf 27,0
Millionen t im gleichen Zeitraum ausgeglichen werden. Zu diesem
Roh&ltransport in Rohrleitungen wurden 1973 noch insgesamt 21
Mill. t Mineraldlprodukte aus den Niederlanden, Frankreich und
Italien eingefﬁhrt.‘Damit ist jedoch bereits die statistische
und sachliche Grenze iberschritten, bis zu der man noch Transit-
verkehr eines ausléndischen Seehafens fiir den AuBenhandelsvér—
kehr der Bundesrepublik feststellen kann. Zwar befindet sich,
unterstiitzt z.B. durch den gesetzlichen Rahmen fiir niederl&n-
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dische Freihdfen, ein groBer Teil der mineral®lverarbeitenden
Industrie innerhalb der Freih&fen, jedoch sind verarbeitete Gl-
ter nicht mehr zum landwédrtigen Verkehr eineé Seehafens zu z&h-
len. , .

Die Einordnung des Weser-Jade-Raumes in die Rahmenbedingungen
der landwédrtigen Verkehrswirtschaft kann anhand seiner Stellung
im r e’g ionalen Verkehrsaufkommen
vorgenommen werden. Als Regionalisierungsgrundlage muB dafiir die
Einteilung der Verkehrsbezirke des Statistischen Bundesamtes
tbernommen werden (vgl. Anhang 3). In der Aufarbeitung der Sta-
tistik wird fiir jeden Verkehrsbezirk (= VB) sein Gesamtverkehr,
gegliedert nach Verkehrszweigen, ermittelt, z.B. fiir den Versand
eines Verkehrszweiges die Summe aus dem Versand innerhalb des
VB, dem Versand in andere VB der BRD, dem Versand in die DDR
und in das ubrige Ausland. Entsprechend werden auch die Empfangs-
summen fir den Eisenbahnverkehr, den StraBenverkehr, den Binnen-
schiffsverkehr und den Rohrleitungstransport aufgestellt. Der
Seeverkehr bleibt wegen seiner anders gerichteten Verkehrsbe-
ziehung hier auBer Betracht. Der Giiterverkehr auf dem Luftwege
betrifft gewichtsméBig sehr geringe Mengen, die 1970 im wesent-
lichen in die Gliterverkehrsgruppen 931 (Elektroerzeugnisse),

939 (sonstige Maschinen), 972 (Papier, Pappe), 974 (Druckereier-
zeugnisse), 979 (sonstige Fertigwaren) und 999 (Sammelgiiter u.a.)
zu rechnen sind (vgl. Anhang 4). Dariiber hinaus bleiben durch
den Erhebungsumfang der Giiterverkehrsstatistik erhebliche Gii-
termengen des Postverkehrs, des Stiickgutverkehrs und des Giliter-

nahverkehrs sowie Teile des Werkfernverkehrs auBer Betracht.

tlber die unterschiedlichen Anteile der Verkehrs -
zwelge gibt Abbildung 2 einen Uberblick nach Bundesldn-
dern im Vergleich zu den Gesamtanteilen. Im Zeitabschnitt 1970-
1974 ergibt sich daraus durchweg ein Anwachsen des StraBenver-
kehrs auf Kosten von Binnenschiffahrt und Eisenbahn. Auffallend
ist, daB unter dem konjunkturellen EinfluB8 des Jahres 1974 im
Vergleich zu 1973 vielfach eine Richtungsénderung durch Abnahme
des StraBenverkehrsanteils bei stabilisiertem ‘oder steigendem
Eisenbahnanteil erfolgt ist. Darin spiegelt sich wider, daB im
lbergang zu nachlassender Binnenkonjunktur noch ein Ausgleich



58

0%

= 1970
1973
+1974

FHessen
/ __Boden-Wiirtemberg

/'<-Berlié

N

Schleswig-Holstein

100%

—*  BINNENSCHIFFAHRT

Abb. 2: Anteil der Landverkehrstriger am Gesamtverkehr
der Bundesldnder 1970-1974

durch kurzfristig verstdrkte Exportorientierung mdglich ist. Da-
her kann sich bei einem enger werdenden Binnengiiterverkehrs-
markt die Eisenbahn als stabilisierender Faktor der Verkehrsent-
wicklung erweisen. Ein Vergleich mit Tabelle 4, speziell in der
Mengenentwicklung der Jahre 1973 - 75, unterstiitzt diese Aus-
sage filir den Bereich der Einfuhr.

Die Zusammenfassung der verschiedenen Verkehrstriger und deren
Empfangs- und Versandwerte bringt unvermeidliche Mehrfachz&h-
lungen verschiedener Art mit sich. Dabei fiihren sowohl Zwischen-
lagerungen wie auch Umladungen, d.h. Wechsel der Verkehrsmittel,
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zu diesen Mehrfachzihlungen, wie auch der statistisch vorgege-
bene Zuschnitt der Verkehrsbezirke. Allerdings stdren bei der
Betrachtung der Verkehrsleistung derartige Mehrfachz&hlungen
wenig, da beim Gliterumschlag diese Leistungen wirklich erbracht
wurden und bei Umladungen eben auch hSher als bei einfacher
Durchfuhr sind.

Das Ergebnis zeigt die Karte des Giterverkehrs -
aufkommens im Landverkehr 1970 in re-
lativer Darstellung (Abb. 3). Die Gewichtung von Verkehrsmengen
mit der Flédche schaltet die unterschiedlichen Regionsgr&B8en aus
und findet ihren inhaltlichen Bezug in der fl&chenerschlieBen-
den Gesamtfunktion des Verkehrs (vgl. Lammers 1976/86). Im Nor-
den der Bundesrepublik ragen aus dem schwachen bis durchschnitt-
lichen Verkehrsaufkommen die einzelnen Hafenstddte Emden,
Bremerhaven, Bremen, Hamburg, Liibeck deutlich hervor. Am auf-
fallendsten ist dabei die Diskrepanz zwischen Emden und Hamburg.
Emden erhdlt hier die hochsten Werte, weil es ohne entsprechen-
des eigenes stddtisches Wirtschaftspotential seine Funktion als
Ruhrgebietsvorhafen wahrnimmt. Dagegen bewirkt z.B. die Zen-—
tralitit Hamburgs sowie seine produktionsstandortliche Ausbil-
dung trotz des vielfachen Seegiiterverkehrs ein relativ niedri-
geres Landverkehrsaufkommen zugunsten seines betr&dchtlichen
Locoverkehrs, d.h. Eigenverbrauchs.

Der mittlere und siidliche Teil der Bundesrepublik Deutschland
zeigt ebenfalls, daB bekannte Wirtschaftsschwerpunkte und Ver-
dichtungsrdume sich keineswegs durch ein gr&Beres Giliterverkehrs-
aufkommen auszeichnen) obwohl die weit {iberdurchschnittlichen
Werte durch die Leitlinien Rhein und Ruhr gekennzeichnet sind.
Dagegen sind die Verdichtungsrdume um Stuttgart, Miinchen und
Frankfurt mit relativ geringem Giiterverkehrsaufkommen ent-
sprechend ihrer tertidren Bedeutung weniger vom Gliterverkehr
bestimmt. Im Geflecht der durch diese gewichteten Mengen ausge-
driickten Verkehrsbeziehungen zeigen die {iberdurchschnittlichen
Werte auBerhalb der schwerindustriellen Verdichtungsr&dume mit
ihrem standortorientierten Verkehrsbedarf dann die Seehafen-

stddte wegen ihrer distributiven Funktion.
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b) Verkehrsverflechtungen '

Die Verbindung von R&umen durch vielfdltigen Austausch als Aus-
druck unterschiedlicher wirtschaftlicher Attraktivit&dten bildet
eine wichtige Grundlage zentraldrtlicher und wirtschaftsrdum-
licher Standorttheorien. Aus der Vielfalt der Verkehrsverflech-
tungen im Weser-Jade-Raum sind hier nur die Giiterver -
k é hre in ihrer Verflechtung zu betrachten. Denn fiir ande-
re Verkehrsverflechtungen liegt eine Anzahl von Arbeiten vor,
von denen hier zum Problem der zentraldrtlichen Verflechtung

auf Precht (1974) und Meyer (1966) verwiesen wird. Die zusam-
menfassende Bereichsgliederung bei Rechtmann (1970) beruht eben-
falls auf derartigen Verflechtungsanalysen. Die anderen Ur-
sachen folgenden Verkehrsverflechtunéen durch Berufspendler,

die aber im Ergebnis &dhnliche Verteilungen zeigen, werden fiir
diesen Raum durch die Auswertung einer 1970 im Rahmen der Volks-'
zdhlung durchgefiihrten Pendlerbefragung von Stepper (1975) be-
handelt. , ‘ ' »
'Grundlagen fir einzelne Vgrflechtungen und Verflechtungsbiindel
werden durch die Verkehrsinfrastruktur und die mit ihr verbun-
denen Standorte der Produktion, des Handels und des Konsums .
dargestellt. ' o
Entwicklungsgeschichtlich ist eine Dualitétbvon Verflechtungs-
kriften und ihnen dienenden Verkehrsbahnen festzustellen: einer-
seits werden letztere durch die Wirtschaftskridfte geschaffen,
die die Verkehrsverflechtuhg~hervorrufen} andererseits stdrken
leistungsfdhige Verkehrsbahnen bestehende Verflechtungskrédfte.
Eine initiierende Wirkung von Verkehrsbahnen auf die regionale
Wirtschaftsentwicklung wird fiir die gegenwdrtige Situation des
Weser-Jade-Raumes weitgehend ausgeschlossen, sofern nicht be-
reits ein wirtschaftsraumlicher "Kristallisationskern" vorhan-
den ist, désseﬁ'stérkung und Ausbau durch Verkehrsverbesserun-
gen erleichtert wird. ) ' v
Diese Uberlegungen lassen die Annahme zu, daB der Verkehrswege-
ausbau weitgehend bedarfsorientiert vorgenommen wird, und daBb
Jpolitisch manifestierte Konkurrenz kleinster Wirtschaftseinhei-
ten infrastrukturelle Vorleistungen ohne Auslastungsbedarf zu

verhindern sucht. Wenn auch den Infrastrukturinvestitionen fir
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Abb. 4: Verkehrsverflechtung im Weser-Jade-Raum 1977

Hdfen und Schiffahrt im Unterweserbereich einige bereits tra-

ditionelle Sonderstellungen zukommen (vgl. Bessel 1927/211f,

520f)° so bieten doch die Verkehrswege in ihren verschiedenen

Ausbaugqualitidgten

ein treffendes Bild der Wir-

kungen und M8glichkeiten der Verkehrsverflechtung im Unter-

suchungsraum (vgl. Abb. 4).

Im Verlauf der alten

GroBverbindungen

SW (Westfalen/Flandern) und NE (Hamburg/Ostsee) tritt die be-
vorzugte West-Ost-Achse besonders hervor, wdhrend sich die auch
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innerregional wirksamen Verflechtungen meridional in zwei Stich-
bahnen orientieren. Die schwichere westliche Achse ist durch
die zentralen Orte Wilhelmshaven und Oldenburg gekennzeichnet,
widhrend die Ostliche durch den Weserstrom und mehrere Hdfen
gleichzeitig die Verkehrshauptachse des Untersuchungsraumes dar-
stellt. Der Jadebusen und die zwischen Oldenburger Geest und
Stadland gelegenen Moore bilden eine natilirliche Scheide, die
ndrdlich der Hunte nur von einzelnen Verkehrslinien geringer
Ausbauqualitdt durchquert wird. So folégn die 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 resultiefen fiir Binnenschiffahrts-,
StraBen- und Eisenbahnverkehr aus verschiedenen Vorhafen- und
Leichterfunktionen, die die anderen Unterweserh&fen filir Bremen
wahrnehmen (z.B. fir Container, Erze, Getreide und Futtermittel).
Dariiber hinaus haben einige Seehafenst#ddte filir spezielle Funk-
tionen auch iiberregionales Gewicht. So stellt Bremerhaven als
zweitgrbBter Fischanlandungsplatz nach Boulogne s/mer inner-
halb der EG (vgl. Gamblin 1973/67 und Senator fiir Hifen, Schiff-
fahrt und Verkehr 1975/116) nicht nur durch seine Vermarktungs-
und Verarbeitungseinrichtungen einen wichtigeﬁ Standort fiir Ar-
beitspldtze und Zulieferindustrien dar, sondern ist auch Quell-
ort fiir iibber Deutschland hinaus reichende Spezialverkehre. Auch
Wilhelmshaven hat durch seine Funktion als deutscher Roh&lim-
porthafen mit seiner Mineraldlfernleitung (NWO) nach Wesseling
eine direkte AuBenbeziehung. Nach Ersatz der Raffineriekapazi-
titen im Bremer Ulhafen (Mobil-0il) seit 1975 durch den wesent-
lich leistungsfihigeren Neubau in Wilhelmshaven wurde das Werks-
geldnde in Bremen nach Abbruch der Produktionsanlagen nur noch
als Produktenlager fiir den Absatz im Umland Bremens genutzt.
Damit wurde gleichzeitig ein firmeneigener Zulieferdienst zwi-
schen der neuen Raffinerie auf dem VoBlapper Groden und dem an
den L®schkopf Osterort I angeschlossenen Produktenlager im Ol-
hafen (Industriehifen) mit einem 8 500 tdw-Tankschiff aufgenom-

men. Die Entscheidung des Unternehmens, diese Transportkosten-
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nachteile in Kauf zu nehmen, begriindet sich erstens mit den
Standortvorteilen fir die Produktion in Wilhelmshaven und zwei-
tens mit der Erhaltung des bisherigen Absatzgebietes in und um
Bremen (vgl. Folkerts 1976/261).

Die vom Untersuchungsraum ausgehenden Fernverkehrs-
verbindungen konzentrieren sich in ihren Knoten-
und Ubergangspunkten im Siidosten. Bremen stellt mit seinen Ei-
senbahn- und Autobahnanbindungen in drei Hauptrichtungen (Siid-
west, Sidost und Ostnorézst) den Standort dar, der regional und
iberregional die meisten Verflechtungen aufweist. Die demgegen-—
iber schwichere Situation der BinnenschiffahrtsstraBen deutet
sich auch durch die Aufsplitterung der Sﬁdwestvérbindung in die
ungeniigend ausgebaute Mittelweser und den bei Elsfleth weit
ndrdlich angebundenen Kiistenkanal an. Diese in Abbildung 4 dar-
gestellten inneren und duBeren Verkehrsverflechtungen nach Men-
gen oder Verkehrsleistungen zu differenzieren, bereitet im empi-
rischen Nachweis mancherlei Schwiérigkeiten, auf die, soweit sie
‘in der Verkehrsstatistik begriindet sind, schon hingewiesen worden
ist - und zwar insbesondere auf die Effassung des StraBenver-
kehrs nach Menge, Herkunft und Ziel. Die Verkehrsstatistik ba-
siert hierbei allgemein nur auf Stichproben und kann fiir den
Nahverkehr bestenfalls Durchschnittwerte ergeben. Ein anderer
Weg ist die gezielte Verfolgung der Verflechtung einzelner Be-
triebe. Die von diesem Ansatz ausgehende Arbeit von Mikus zeigt
gerade in ihren beachtenswerten Einzelergebnissen fiir die Quell-
und Zielverkehre einzelner groB8industrieller Verkehrszellen die
unterschiedlichen Zugangs- und Aufarbeitungsmdglichkeiten des
Datenmaterials (vgl. Mikus 1974/44 u. 113f). Dieses Vorgehen auf
der Basis einzelner Betriebe findet jedoch seine Grenzen, wenn
damit die Verkehrsverflechtung eines Standortes mit mehreren und
vor allem kleineren und auch nichtindustriellen Betrieben erfaBt
werden soll. tUberhaupt ist die mengen- und richtungsmdBige Er-
fassung der Verkehrsverflechtung eines komplexen Standortes ein
Problém, fiir das in Anwendung auf den Seehafenstandort keine
Losung zu erwarten ist (vgl. Sanmann 1967a/30 und 1967b/220f).
Auch Kenyons Versuch der Erfassung des Hafenwéttbewerbs zwischen
Hifen der amerikanischen Ostkiiste und den Golfhifen ergibt
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schlieBlich nicht mehr als eine generaliéierte Darstellung sich
durchdringender Strahlen (Kenyon 1970/240) . DaB aufgrund der
groBen Haféndichte westeuropiischer Kiisten eine Hinterlands-
gliederung Europas weder mdglich noch sinnvoll sein kann, ist
mehrfach begrﬁndetiworden (Seifriz 1967/9f; Sanmann 1967b/220f;
Seefeld 1972/19f). Zudem bereitet selbst grBter personeller,
zeitlicher und finanzieller Einsatz die Schwierigkeit, aus der
Vielfalt von Verkehrsstromen innerhalb eines zumindest flir nord-
. westeuropdische Hdfen gemeinsamen Hinterlandes den Umfang des
Hinterlandverkehrs eines Seehafens sachlich aus dem Seegiliterver-
kehr der Hafenstadt und aus dem Landverkehr der Seehafenstadt
auszugliedern und verlaBlich zu schétzen. Stegen konnte zu die-
sem Zweck flir den Hamburger Hafen eine Erweiterung der Zollan-
meldepapiere und ihre erweiterte Datenauswertung durch Oberfi-
nanzdirekfion und Statistisches Landesamt sowie ldngere frei-
willige Ausschreibungen der Massengutumschlagsbetriebe erreichen,
um damit Liicken der AuBenhandels- und Giiterverflechtungssta-
tistiken des Statistischen Bundesamtes zu liberbriicken (Stegen
1972/49f) . Dennoch muB seine Erfassung ges Hinterlandverkehrs in
der regionalen Gliederung fiir verkehrsr&umliche oder regional-
planerische Zwecke zu grob bleiben und sich im Ergebnis- damit
begniigen, innerhalb des Seegiiterverkehrs von und auf hamburgische
‘ Liger zusdtzliche Giiter des Hinterlandverkehrs nach Menge und
Verkehrsrichtung auszugliedern (353f). Abgesehen davon, daB so-
wohl der zeitliche wie auch der personelle Rahmen dieser Unter-
suchung eine Ubertragung der geschilderten Analyse ausschlieBt,
widerspréche eine strenge analytische Trennung von Seehafen und
Stadt der hier angestrebten Gesamtsicht der Seehafenstadt. Da-
her mu8 wegen der weiter oben (I, 1 u. 2) aufgezeigten viel-
fachen funktionalen und oft innerbetrieblichen Verflechtungen
des Hafengebietes mit der gesamten Seehafenstadt in der land-
widrtigen Verflechtung der Gesamtverkehr betrachtet werden. Die
Regionalstatistik im Untersuchungsraum bietet flir die ex-post-
Analyse der Gliterverkehrsverflechtung allerdings nur Daten fir
die Verkehrszweige Eisenbahn und Binnenschiffahrt an.

Anhand der Aufarbeitung der Eisenbahnstatistik
sollen M6glichkeiten und Grenzen ihrer Verwendung fir die hier
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verfolgten Ziele erl&iutert werden. Da die Verkehrsbezirke von
unterschiedlicher Gr&8e, Wirtschafts- und Verkehrsstruktur sein
kénnen, sind Quell- und Zielverkehrsmengen einzelner Bezirke
nicht untereinander voll vergleichbar. Fiir den Zweck, Herkunft
und Verbleib des Gliterverkehrs der Seehafenstddte darzustellen,
erwies es sich als sinnvoll, die Verkehrsmengen mit anderen re-
gional=statistischen Werten zu gewichten. Verschiedene Versuche,
regionalstatistische Daten zur Erkl&rung von Verkehrsbeziehun-
gen heranzuziehen, zeigten, daB solches Vorgehen mit seinen not- .
wendigerweise restriktiven Annahmen iiber Homogenit#t und Kon-
stanz von Gliterstrémen und deren rdumliche Nachfrage und Bedarf
die tatsdchlichen Giiterbewegungen nicht erkl&ren kann. Da je-
doch alle Standorte der Produktion, Distribution und Konsumption
ihre verkehrswirtschaftliche Bedeutung nur durch die auf ihrer
Fldche wirkenden Menschen entfalten-kénnen, wird flir die Dar-
stellung des Eisenbahngliterverkehrs Bremens und Bremerhavens
(Abb. 5, 6) der Verkehrsanfall der Verkehrsbezirke dargestellt.
Der Vergleich mit den Berechnungen bei Lammers 1976 zeigt, daB
damit der Eisenbahnverke@r in seiner direkten oder indirekten
Versorgungsfunktion sinnvoll gewichtet werden kann (vgl. Lammers
1976/ bes. Anm. 14).

Flir die Jahre 1960 und 1970 ist in der jeweiigen VB-Gliederung
bis auf Kreis- und Gemeindeebene die Wohnbev®lkerung (nach De-
finition und Angaben des Statistischen Landesamtes, Jahrbiicher
u. Fachserien A1/III u. A1/Iy)ermittéltund danach fir die ein-
zelnen Verkehrsbeziehungen der Verkehrsanfall als durchschnitt-
liche Giitermenge je Einwohnerberechnetworden. Zur besseren Dif-
ferenzierung wird die Herkunft der in Bremen und Bremerhaven
empfangenen Gliter getrennt von dem Verbleib der in Bremen und
Bremerhaven mit Eisenbahnen versandten Giiter dargestellt. Die
Erschwerung des zeitlichen Vergleichs durch die 1969 vorgenom-
mene Neuabgrenzung der Verkehrsbezirke muB dabei in.Kauf genom-
men werden. Dennoch ist allgemein festzustellen, daB der Ver-
kehrsanfall sich von 1960 bis 1970 in den meisten Verkehrsbe-
zirken mehr als verdoppelt hat und oft in einem h&heren Inter-
vall dargestellt wird. Die folgende Erl&uterung einiger Bezie-
hungen bezieht sich hauptsdchlich auf die Verkehrsvefhaltnisse
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von 1970 (Abb. 6), die Abbildung 5 diene dem Entwicklungsver-

- gleich. '

Der Eisenbahnversand von Bremen und Bremer -
haven aus iibertrifft den Empfang um etwa das Vierfache,
eine Tatsache, die z.T. in dem komplementdren tbergewicht des
eingehenden Seegiiterverkehrs iiber den weniger als halb SO gros-
sen Seegiiterversand begriindet sein wird. Die Verteilung der Her-
kunfts- und Absatzgebiete ist regional diskontinuierlich und
weist bei Vergleichsberechnungen anderer Erhebungsperioden grofle
jahrliche Variationen auf. Zwar zeigt sich der h&chste Ver-
kehrsanfall in Bremen und Bremerhaven von empfangenen und ver-
sandten Giitern in den beiden Stddten selbst; jedoch 1l&d8t sich
(selbst unter versuchsweiser Einbeziehung von Entfernungsindi-
zes) aus der gegenwidrtigen Giiterverkehrsverflechtung kein An-
haltspunkt fiir die seinerzeit von Scheu aufgestellte These fin-
den. Scheu hatte fiir den Eisenbahnverkehr in Deutschland nach-
gewiesen, daB der Giiterabsatz mit der dritten Potenz der Ent-
fernung abnehme (Scheu 1927/37). Seither sind jedoch gednderte
Wettbewerbsbedingungen zwischen den einzelnen Verkehrszweigen
und in- und auslidndischen Verkehrsunternehmen eingetreten, die
sich besonders im Zu~ und Ablaufverkehr der Seehafenstddte be-
merkbar machen. Vor allem die relativ stabilen Massengutver-
kehre heben einzelne industrielle Lieferverflechtungen stérker
hervor: den hdchsten Verkehrsanfall fiir den Verbleib bremischen
Gliterversands weisen 1970 die Verkehrsbezirke Braunschweig/
Salzgitter (052) und Osnabriick (045) auf. Dagegen haben die R&u-
me hoher industrieller Verdichtung im Westen und Siidwesten der
Bundesrepublik fiir den Versand von Bremen und Bremerhaven keine
groBe Bedeuﬁung im Vergleich zu ihrem Bevdlkerungspotential.
Noch deutlicher wird die r&dumliche Aufldsung diékontinuierlicher
7ielreichweiten im Siiden der Bundesrepublik. Dort treten in den
Gebieten mit unterdurchschnittlichem Verkehrsaufkommen einzelne
Bezirke mit hoherer Eisenbahnverkehrsverflechtung auf (Abb. 3).
Der Verkehrsbezirk 192 (Regensburg) weist z.B. nur wenige in-
dustriell-gewerbliche Standorte in seinen Anteileh an der Frén-
kischen Alb, dem Fichtelgebirge, dem Oberpfdlzer und dem Bay-

rischen Wald auf; darunter jedoch in der Ndhe regionaler Eisen-
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erzvorkommen auch drei Walzwerkstandorte (Sulzbach-Rosenbergq,
Amberg und Burglengenfeld), deren Empfang an Stahlhalbzeug
(Gﬁtergruppe 52) aus Bremen iiber 90 % des gesamten Eisenbahn-
versandes Bremens und Bremerhavens in den VB 192 ausmachen. Hier
zeigt sich auch am Einzelfall die Schwierigkeit, den Verbleib
von Seeverkehrsglitern zu verfolgen. Statistisch ist nicht nach-
zuweiseh, ob oder zu welchen Mengenanteilen der nachgewiesene
Strom von Stahlhalbzeug iliber bremische Hdfen eingefiihrt wurde
und damit zum Seehafenhinterlandsverkehr zu zdhlen wédre, oder

ob es sich um den Versand von in der Hiitte Bremen der KLOCKNER
WERKE AG produziertes "Warmbreitband" handelt. Als wirtschafts-
politische Anmerkung sei hierbei noch darauf verwiesen, daB z.B.
der VB 192 iiber 60 % seinés gesamten Verkehrsaufkommens mit der
Eisenbahn bewdltigt und daB es filir ihn und &hnlich gelagerte
Regionen bisher keine leistungsfdhige 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 fiir die
Bundesbahn ausgeht (vgl. z.B. Sinz 1976/201f). Zusdtzlich k&nnen
derzeit auch nicht die von Seidenfus (1976/221f) diskutierten
Ersatzverkehre in ihren Infrastrukturbediirfnissen und regionalen
Konsequenzen beurteilt werden, so daB die raumordnerisch ange-
strebte Kooperation von Schiene und StraBe vorerst in dem Ge-~
flecht ungleicher Konkurrenz steckenbleibt.

-Das 1970 noch wegereichliche Streckennetz der Deutschen Bundes-
bahn 1&B8t keine eindeutige Zuordnung von Giiterstr&men zwischen
Verkehrsbezirken und den benutzten Wegen zu. Selbst die von der
‘DB ausgewiesenen Wegekarten-Verbindungen zwischen einzelnen Bahn-
hé6fen folgen je nach Richtung z.T. unterschiedlichen Strecken.
So lassen sich Verkehrsverflechtungen auf hbherer Basis als der
einzelner Betriebe (Mikus 1974) aus dem vorliegenden Material
nur flir bestimmte Giiter- oder Verkehrsarten mit wenigen groBen
Ziel- und Quellverkehrsorten nachweisen. Die Verflechtungen

des Minera161fernleitungstranSportes sind auch unter Einbezie-
hung Wilhelmshavens in jlingster Zeit mehrfach ‘behandelt worden
(Riffel 1970, 1973; Schaper 1970; Degener 1974).

In seiner Bedeutung filir die Seeh&dfen bei zuriickgehender euro-
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pédischer Forderung besitzt der Erzverkehr 'interes-_
sante Verflechtungen. Die Giiterstrdme des:Jahres 1973 fir den
Erzverkehr der Importhdfen mit den drei norddeutschen Hiitten-
standorten Bremen, Georgsmarienhiitte und Ilsede/Salzgitter ver-
" anschaulicht Abbildung 7. Zur Erklérung‘dieser Verflechtungeﬁ
muB kurz die industrielle Standortdy-
namik charakterisiert werden. Der vom KLUCKNER-Konzern zu
Beginn der 50er Jahre geplante Neubau eines integrierten Hiit-
tenwerks in verkehrsglinstiger Klistenlage stieB bei der Stand-
ortwahl innerhalb des Unterweserraumes auf ein Problem. An dem
Standort der besten maritimen Akzessibilitdt - das war Bremer-
haven - hdtte zur Erstellung der notwendigen Baugrundqualitédt
eine 14-17 m méchtige Kléischicht abgetragen und durch trag-
fdhiges Material ersetzt werden miissen. Der dadurch beeinfluB-
ten Standortentscheidung des Unternehmens flir Bremen (Jurgons
1969/74) kam entgegen, daB auf dem Geldnde ndrdlich des In-
dustriehafens die Michtigkeit der abzurdumenden Kleischicht nur
0,5-3,5 m betrdgt, und daB in Gemeinschaft mit der Stadt Bremen
in Bremerhaven der Osthafen angeleét und dort die WESERPORT-
Erzumschlagsanlage érrichtet wurde (Nr. 25 in Beil. 4, Abb. 14).
Seit Inbetriebnahme der Anlage 1964 wickeln so die KLUCKNER-
WERKE-AG ihre seewdrtige Erzzufuhr im gebrochenen Verkehr mit
der Elsenbahn iiber Bremerhaven ab. Uber Weserport werden auch
das zum glelchen Konzern gehdrende integrierte Hiittenwerk
GEORGSMARIENHUTTE-OSNABRUCK uberw1egend und die Hittenwerke der
PEINE-SALZGITTER GmbH teilweise mit Importerzen versorgt (Abb. 7).
Innerhalb des Verkehrsbezirks 052 (Braunschweig/Salzgittgr) wur-
den von den an den Standorten Ilsede-Biilten, Lengede, Salzgitter-’
Bleckenéﬁédt und -Gebhardshagen gefdrderten Erzen 1973 ﬁber

4,4 Millionen t mit der Eisenbahn versandt, davon allerdings

nur knap§ 100 000 t in andere Verkehrsbezirke. Der Erzeinsatz
der Hiittenwerke konnte damit jedoch nur fast zur Hilfte éedeckt
werden, etwa ein Drittel wurde iber die Importhafen Nordenham
und Brake (VB 034) bezogen. Abbildung 7 veranschaullcht die 1973
noch verglelchswelse geringere Bedeutung WESERPORTS und Hamburgs
fir den Erzverkehr des VB 052. ‘ »

Das Verhaltnls der Starke der gezelgten Guterstrome ist trotz der
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Abb. 7: Vérflechtung des Erzverkehrs 1973

zu verzeichnenden Mengenentwicklung als charakteristisch fiir
die Verflechtung des Erzverkehrs
von etwa 1965 bis 1973/74 anzusehen. Im Laufe des Jahres 1974
beginnen zwischenzeitliche Verlagerungen wirksam zu werden, de-
ren Ziel die Konzentration der Giliterstrdme fiir Importerze der
PEINE-SALZGITTER GmbH auf die Verbindung Hamburg-Beddingen ist.
‘ Im Hinblick auf einen steigenden Bedarf an Importerzen (Kapa-
21tatsausbau) hat sich der SALZGITTER-Konzern Anfang der 70er
Jahre bei der Flnan21erung der Massengutumschlagsanlage
HANSAPORT in Hamburg engagiert. Obwohl daraufhin in den Hifen
Brake, Nordenham und Bremerhaven keine Erweiterungsplanungen
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speziell.fﬁr den Erzverkehr mehr vorgenommen wurden (vgl. Nie-
ders. Ministerprisident 1973/422), wird sich die Erzabfuhr mit
Eisenbahnen aus dem VB Brake-Unterweser (034) im Laufe des Jah-
res 1977 gegeniiber der des Jahres 1973 mehr als verdoppeln, da
der SALZGITTER-Konzern seinen zwischehzeitlichen Mehrbedarf bis
zum vollen Ausbau Hansaports durch.vermehrte Einfuhrlenkung
iiber Nordenham deckt. Pressemitﬁeilungen um die Jahrswende 1976/
77 (u.a. Hansa 1976/passim, 1977/passim, 526f; Blickpunkt DB
1977/H1/11; Frankfurter Allg. Zeitung 1977/passim) unterstrei-
chen diese gegenwidrtige 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 Ubergabebahnhof
Beddingen bei Salzgitter ein von ihr so bezeichnetes "rollen-
des FlieBband" eingerichtet. Zur Deckung des Tagesbedarfs ver-
kehren im 6-Stunden-Takt tdglich vier Ganzzilige mit einer Nutz-
last von je 4 000 t Erz - eine sehr hohe Belastung fiir die im
Abschnitt Nordenham - Bremen—Neustadt.nicht elektrifizierte und
weitgehend eingleisige Strecke. Von Seiten des SALZGITTER-Kon-
zerns wurde anl&Blich der Inbetriebnahme des Hafenteils Hansa-
port Anfang Midrz 1977 jedoch schon deutlich gemacht, daB dieser
Erzverkehr langsam auf Hamburg verlagert wird. Fiir Nordenham
bleibt nur noch bis zum Auslaufen des Vertrages mit dem SALZ-
GITTER-Konzern 1982 ein Lieferanteil von 2 Millionen t jdhrlich,
der dann zur vollen Ausnutzung der Hamburger Anlagen liber diese
gelenkt werden soll.

Diese gegeniiber dem Zustand von 1973 doppelte Verlagerung ver-
deutlicht einmal mehr die tats#chlichen Vorgidnge und Krédfte,
die letztendlich den Hinterlandverkehr bestimmen. Angesichts
eines derartig weit gespannten Entscheidungsspielraumes der be-
teiligten Wirtschaftssubjekte und der zumeist noch schneller
wechselnden und differenzierten Verflechtung im Stiickgut- und
Sammelladungsverkehr kann nicht erwartet werden, die regionale
und zeitliche Dynamik der Giiterverflechtung einer Seehafenstadt
durch ein Modell hinreichend zu beschreiben und zu erkldren.

So ist es auch zu verstehen, daB die Umschlags -
Prognose des Instituts filir Seeverkehrswirtschaft
Bremen fiir die bremischen Hifen bei der Aufstellung der Ndhe-
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rungsfunktion nach der Methode der kleinsten Quadrate als er-.-
kldrende Variable sich begniigt mit' dem nominalen BIP der BRD
ergdnzt durch drei Strukturvariablen (Containerisierung, Verla-
gerung Bremen/Bremerhaven und Erzimportanstieg). Regionale Ent-
wicklungsmdglichkeiten der landwdrtigen Liefer- und Absatzge-
biete mit Folgen filir die partielle Wettbewerbssituation der .’
Bremischen H&fen konnten daher nicht rechnerisch, sondern nur
im Einzelfall durch nachtrigliche Plausibilititskorrekturen be-
rlicksichtigt werden (vgl. Senator fiir Hifen, Schiffahrt und
Verkehr 1975/44f, besonders 55f fiir GHG 4). Allerdings lassen
verschiedene Hinweise in der Literatur (u.a. Seidenfus 1974/4)
sowie Gesprdche mit Frau Heidelhoff vom Institut: fir Seever-
kehrswiftschaft erkennen, daB im Institut dennoch Untersuchun- .
gen liber landwdrtige Verkehrseinzugsbereiche angestellt worden
sind. Sie blieben in ihren Ergebnissen jedoch aus nicht bekann-
ten Grilinden dem unverdffentlichten Auftragsgutachten vorbehal-
ten und haben keinen Elngang in die als "Hafenentw1cklungsplan“
verbffentlichte Kurzfassung gefunden.

Die zeitliche und rdumliche Variabilit#dt der Giiterverkehrsver-
flechtungen entwertet Zustandsbetrachtungen der.Verkehrsver-
flechtung, wie sie den Abbildungen 5-8 zugrunde liegen, jedoch
nicht, sofern ihr Stellenwert als Ergebnis bisheriger und als.
Ausgangspunkt zukilinftiger Entwicklung beachtet wird. Kann bei
dem Fldchen- und Knotenpunktverkehr mit-Lastkraftwagen und Ei-
senbahnen der benutzte Weg nur in Einzelf#dllen nachgewiesen
werden, so bietet das wegesparsame Netz der Binnen-
schiffahrtsstra@Ben Nordwestdeutschlands die .
M&glichkeit, die durch die Verflechtung einzelner R#ume beding-
te Belastung der Verkehrswege differenziert nach Herkunft und
Ziel zu erfassen. Abbildung 8 gibt in kumulierter Darstellung
fiir die Abschnitte der jeweiligen Verkehrsbezirke die stati-
stisch nachweisbare Gliterverkehrsdichte der bremisclien Binnen-
hdfen im Vergleich zur Gesémtbelastung der WasserstrafBilen wieder.
Ein Vergleich mit den'Ausfﬁhrungen Seeles zeigt, daB sich ge-
genliber seinem Bezugsjahr 1964 das ﬁbergewicht Mittelweser zu
Kistenkanal noch weiter verstédrkt hat. Es haben sich aber im
Nord-siid-vVerlauf beider WasserétraBen die deutlichen Inten§i-
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titsschwellen gehalten, ebenso wie das "Loch" im westlichen Ab-
schnitt des Mittellandkanals (vgl. Abb. 8 und Seele 1968/166f,
169) . Der Streckenausbau des Kiistenkanals ist seit Juli 1970

fiir die WasserstraBenklasse IV (Europaschiff/1350 t) fertigge-
stellt. Lediglich an den Schleusen D&rpen und Oldenburg sind fiir
das Europaschiff Einschridnkungen bis noch voraussichtlich 1979
hinzunehmen. Dagegen erweist sich der Ausbaustand der Mittelwe-
ser bei fortschreitendem Ausbau des Mittellandkanals zunehmend
als EngpaB.bBeide WasserstraBen gelten als durchgehend fiir die
WasserstraBenklasse III (Typschiff "Gustav K6nig"/940 t) ausge-
baut. Wihrend der Mittellandkanal seit 1964 schleppend fiir die
Klasse IV erweitert wird, weist der Fahrwasserzustand der Mit-
telweser nach der 1960 abgeschlossenen Kanalisierung wegen der
besonderen Geschiebeverh&dltnisse inzwischen wechselnd geringe-
re Fahrwassertiefen auf, so daB das Typschiff "Gustav Kénig"
gegenwdrtig nur mit 720 t Ladung verkehren kann. Daher erscheint
zur Vermeidung‘einer relativen Verschlechterung der Wasser-
straBenanbindung des Unterweserraumés der Ausbau der Mittelwe-
ser einschlieBlich eines neuen Schiffshebewerkes bei Minden
nétig. Er wird von interessierten Kreisen an der Weser auch seit
langem gefordert (Die Weser 1967f/passim; Senator fiir Héfen,
Schiffahrt und Verkehr 1975/19) und ist im Dezember 1974 durch
ein Gutachten erneut begriindet worden (Seidenfus 1974). Eine

auf Empfehlung des Seidenfus-Gutachtens erstellte Kosten-Nutzen-
Analyse gibt fir den Mittelweserausbau eine Nutzen-Kosten-Re-
lation von 2,6 an gegeniiber 1,3 beim Elbe-Seiten Kanal (Aus-
kunft von Detken, beim Senator f. Hdfen, Schiffahrt u. Verkehr);
trotzdem sind die notwendigen MaBnahmen gegenwdrtig politisch
und wirtschaftlich nicht realisierbar, zumal die Bundesregierung
ihren im WasserstraBenbau eingegangenen Verpfliéhtungen mit Aus-
nahme des Elbe-Seiten-Kanals nicht termingem&B8 nachkommen kann.

AuBer der WasserstraBenkonkurrenz lassen sich anhand der Mittel-
weser auch die wirksamen Krifte der Konkurrenz der
Landverkehrstridger untereinander beispiel- v
haft aufzeigen. Wie bereits nach Auskunft von Detken und auf-
grund der Ausfiihrungen des Seidenfus-Gutachtens (1974/14£) zu
erwarten war und durch Vertrige des SALZGITTER-Konzerns mit der
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MIDGARD und der DB bestdtigt wurde, beginnen sich “negétive
Systemeffekte" des Elbe-Seiten-Kanals auf die Mittelweser aus-‘
zuwirken. Der Elbe-Seiten-Kanal - Anfang 1976 erdffnet 5 ver-—
kiirzt die bisher betriebstechnisch und politisch nicht befrie-
digende Verbindung zwischen Hamburg und den Binnenschiffahrts-
" hdfen von Braunschweig bis Hannover auf 200 km, d.h. um fast

50 %. Damit wird fiir den Raum Hannover nach Bremen und Hamburg
eine Entfernunésgleichheit des Binnenschiffsverkehrs hergestellt
(Mittelland-Kanal km 154,5), aber auch eine Entfernungsgleich-
heit des Elbe-Seiten-Kanals mit der Eisenbahnstrecke Lehrte-
Celle-Hamburg. Wegen einer 40 %igen Transportkostensenkung der
Binnenschiffahrt gegeniiber der alten Elbe-Mittelland-Kanal-Ver-
bindung wird nun die DB gezwungen, in betrieblichen und tarif-
lichen Wettbewerb mit dem Elbe-Seiten-Kanal zu treten. Erste
Erfolge zeigen sich in den Befdrderungsvertréigen fiir die Salz-
gitter-Erze. Die weitere Folge wdre eine tarifliche Diskriminie-
rung der Unterweserhidfen gegeniiber der bisherigen Tarifgleich-
stellung der Seehifen. Selbst eine Einbeéiehung dieser Hidfen

in die Hamburger Wettbewerbstarife der DB wiirde dann jedoch
eine Verlagerung einiger Gliterstrdme der Mittelweser auf die
Eisenbahn unabhidngig vom Ausbaustand der WasserstraBe bewirken.
Nach Vermutung des Wasserschiffahrts-verbandes (s. Seidenfus
1974/42) k&énnen den Binnenschiffahrtshdfen im Unterweserraum
durch den Elbe-Seiten-Kanal bei voll ausgebautem Mittelland-
Kanal Umschlagsverluste bis zu 3,5 Millionen t'jéhrlich ent-
stehen, wodurch die Mittelweser auf den riicklédufigen Oberweser-
verkehr und die regionalen Sand- und Kiestranspofte zurlickge- '
dréngt wiirde. o ‘
Diese Verkehrskonkurrenz beeinfluBt ebenfalls dén Ausbau
Wilh elmshav ens . Aufgrund der Tatsache, daB bis
1974 noch immer iiber 90 % des Seegﬁterumschlags'durch die NWO
gepumpt wurde und die traditionellen Landverkehrsveibindun—

gen nicht belastet, stellt der Bau der Autobahn nach Oldenburg,
bezogen auf den Bedarf des Hafens, eine infrastrukturelle Vor-
leistung dar und ist gegenwdrtig nur durch ih;en regionalwirt-
schaftlichen ErschlieBungseffekt zu begrilinden. Fir die Realisie-
rung des geplanten Erzumschlags in Wilhélmshaven ist von fol-
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gender Konkurrenzsituation auszugehen: Wilhelmshaven befindet
sich im Entfernungsvergleich mit anderen westeuropidischen Erzim-
porthdfen und deren Hauptabsatzgebieten in der Regel im Nach-
teil. Eine Anderung setzt weiteres GroBenwachstum der Erz-Carrier
und damit wirksam werdende Tiefwasserhafénvorteile gegeniiber

den zugangsbeschrédnkten Konkurrenten Amsterdam, Emden, Bremer-
haven und Hamburg voraus. Allerdings ist dem gegeniiberzustellen,
daB der kiinftige Bedarf an Importerzen ca. 7 Mill. t/a fﬁf Salz-
gitter und der voraussichtliche Mehrbedarf des Ruhrgebietes bis
1980 ca. 6 Mill. t/a bet;agen wird, wdhrend nach heutigem Ren-
tabilitdtskalklil eine neue'Erzumschlagsanlage in Wilhelmshaven
einen Mindestumséhlag von 12 Mill. t/a bendtigt (Nieders. Mi-
nisterprédsident 1973/418f). Da der Hansaport jedoch aufgrund
seiner Leistungsfdhigkeit und Unternehmensverflechtung die Salz-
gitter-Erze allein umschlagen wird, miiBte ein Wilhelmshavener
Erzhafen nicht hur den gesamten Mehrbedarf des Ruhrgebietes liber
sich lenken, sondern auch bestehende Verkehre der Wettbewerbs-
hdfen erfolgreich abwerben. Ein Erzhafen ist deswegen nur in Zu-
sammenhang mit der z.Z. nicht sehr wahrscheinlichen Ansiedlung
eines Hiittenwerkes nach dem Muster der USINOR (Diinkirchen) rea-
lisierbar. So erhalten die verschiedentlich erwidhnten Pline fiir
den Neubau eines Binnenschiffahrtskanals von Wilhelmshaven zum
AnschluB an das westdeutsche Binnenschiffahrtsnetz bei Olden-

burg keine verkehrliche oder gesamtwirtschaftliche Begriindung.

Die Verkehrékonkurrenz 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 Stilickgutver-
kehrs. Hierbei eignet sich der Containerverkehr besonders zur '
Darstellung der Dynamik der Verkehrsverfleéhtung bei konkurrie-
renden Verkehrstrédgern. Die genormten und wiederverwendbaren »
GroBbehdlter sind fiir einen Haus-Haus-Verkehr bei mehrfachem
rationellen Wechsel des Verkehrsmittelskentwickeltbworden (ge-
brochener Verkehr). Die ideale Folge der Verkehrsmittel - Be-
ladung eines Containers im Versandbétrieb, Zustellung des Con-
tainers liber StraBe oder GleisanschluB zum nichsten .Binnenter-

minal, Eisenbahntransport zum Seehafenterminal, Seeschifftrans-
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port, Eisenbahntransport vom Seehafen zum Binnenterminal, Re-
gionalzusfellung_ auf der StraBe bis zum Ladungsempfdnger - ist
dem entgegen in zunehmendem MaBe gestdrt. Zwei Vorgdnge sind

" dafiir maBgebend. ' -
Durch die stiirmische Entwicklung spezieller Schiffstonnage fiir
Container nach 1966 erwies es sich ab etwa 1970 in spﬁrbééém
MaBe als notwendig, auch Giliter, die die H&fen in konventionellen
Verpackungsformen erreichten und verlieBen, fiir den Seeweg im
Hafen in Container zu verladen. Auf diese Weise konnten die
Transporte Qon Leercontainern eingeschrdnkt und spezielle Ton-
nageiliberhdnge vermieden werden. Jedoch muBten in den Container-
hdfen daraufhin Packing-Center eingerichtet werden. Damit sind
zwar flir einen Teil des Container-Verkehrs die Implikationen des
gebrochenen Verkehrs weitgehend aufgehoben, jedoch wird so eine
rationellere Ausnutzung der im ersten “Containefsturm" getdtig-
ten Investitionen geWﬁhrleistet. s
Eine zweite Auflésung der vollen Kette des gebrochenen Verkehrs
ist in der zunehmenden Verkehrskonkurrenz des Lastkraftwagens
gegen die Eisenbahn begriindet. Es ist nicht nur ein Phdnomen in
den Bremischen Hifen, daB sich trotz mehrfach verbesserter Bahn-
abfertigung - Containerganzziige, Nachtsprungverbindungen, Con-
tainerbinnenterminals ~ die Attraktivitdtsgrenze zwischen LKW
und Bahn immer weiter nach auBen verschiebt. Betrug sie in der
zweiten Hilfte der 60er Jahre zundchst 100 und 150 km, so wuchs
sie bis Mitte der 70er Jahre auf 200 km an. Gegenwdrtig muB man
mit Entfernungen bis 250 km rechnen, auf denen Container durch-
schnittlich einzeln auf der StraBe befdrdert werden (Mittei—
lung Detken). Allerdings ist diese Entwicklung nicht allein auf
die Konkurrenz von Eisenbahn und StraBenverkehr in den land-
widrtigen Containerverkehrsverflechtungen zurlickzufiihren. Die
gegenwidrtige verkehrspolitische Lage in der EG wirkt sich fir
den Weser—Jade-Raﬁm ungiinstig aus, so daB der gewerbliche Stras-
sengliterverkehr einem starken: Wettbewerb des niederlandischen
Akkordsystems im Giliterfernverkehr ausgesetzt ist. Dadurch ent-
_stehen qegative Systemeffekte fiir die Eisenbahn, deren Anteile

im Containerverkehr der Bremischen H&fen riickldufig sind.

Es entspricht dem Charakter einer marktwirtschaftlichen Ver—‘
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kehrskonkurrenz innerhalb einer verkehrspolitisch bedingten Re-
aktionssphédre von regionalen/sektoralen Diskriminierungen und
Subvenpionen, daB sie in ihrer Gesamtheit wirtschaftlicher Be-
dingungen und Kr&fte nicht sinnvoll zu einem Zeitpunkt erfaft
und nachgewiesen werden kann. Daher wurden hier an drei Bei-
spieléh die raumrelevanten Vorgidnge der Verkehrskonkurrenz ver-
schiedener Standorte und verschiedener Verkehrszweige aufge-
zeigt, da sie direkten EinfluB auf Nutzungsintensitidt und -art
kleinrdumlicher Standorteinheiten haben und so wichtige Leit-
linien der rdumlichen Entwicklung der Daseinsbereiche innerhalb
des Weser-Jade-Raumes darstellen. .
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II. Grundmodell nordwesteuro-
pdischer Seehafenstiddte

Fiir die Seehafenstidte im Weser-Jade-Raum sind in der Unter-
suchung nach Bereichen, Ausstattungen, Leistungen und liber-
regionalen Verflechtungén jeweils Elemente nachgewiesen worden,
die in ihrer Auspridgung den Seehafen voraussetzen. Dabei hat
der Seehafen nicht nur fiir den hafengebundenen Stadtbereich
iiberwiegendes Gewicht, sondern wirkt auch fiir das Stadtzentrum,
die zentraldrtliche Ausstattung und das gesamte stddtische
Nutzungsmuster gestaltprigend. Art und Dominanz dieser Beson-
derheiten von Seehafenstiddten rechtfertigen es, sie nicht als
singulédre (regionale) Abweichungen von einem allgemeinen Grund-
modell einer Stadt anzusehen. Umfassende Stadtmodelle (vgl. z.B.
Lichtenberger 1970/56ff) generalisieren vorwiegend auf zentral-
symmetrische Strukturen und entsprechende geometrische Grund-
muster aus Kreisringen und Kreissektoren. Als verfeingrnde Ab-
wandlung wird allenfalls ein schneidender FluB oder eine aus-
geprigte morphologische Trennlinie als Kreissekante verwendet. -
Solche oder #hnliche Modifikationen kreisfdrmig aufgebauter
allgemeiner Stadtmodelle lassen trotz teilweise interessanter
zeichnerischer Ausgestaltung keinen Zweifel daran, daB dort

die verschiedensten Elemente in Organisation, Funktion, Bauplan
und Entwicklungsgeschichte einer Stadt allein in Distanzgruppie-
rung zum Zentrum ihren Wert erhalten. Es sei dahingestellt,
inwieweit ein derértiges Modell den mannigfachen historischen
Bindungen und den vielf#ltigen speziellen Funktionen der Stddte
gerecht werden kann. Fiir Seehafenstddte mitteleuropdischer Prid-
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gung ist eine richtungslose Distanzgruppierung zum Zentrum kein
hinreichendes Grundmuster. ‘
Seehafenstddte miissen daher nicht nur von ihrer Entwicklungsge-
schichte, sondern ebenso von ihrem rdumlichen Grundmuster der
einzelnen baulichen und organisatorischen Elemente als ein
eigenstédandiger Stadttypus angesprochen
werden. Fir diesen Stadttypus sind vorstehend Ausstattung, Lei-
stung und Verflechtung‘am Beispiel‘des Weser-Jade-Raumes ermit-
telt worden. Nicht nur im Weser-Jade-Raum bilden die Seehafen-
stddte die in jeder Beziehung vorrangige Urbanit&dt, sondern auch
unter den anderen Marschenstiddten Nordwestdeutschlands sind die
gréBeren und bedeutenderen Stddte Seehafenstddte. Vergleiche
innerhalb der Nordseeregion erlauben es, diesen Stadttypus ent-
lang des Nordseekiistenbogens von Diinkirchen bis Hamburg zu ver-
folgen und z.B. gegen industrielle oder residentielle Stidte
abzugrenzen.

Bei den Seehafenst&ddten zwischen Diinkirchen und Hamburg lassen
sich Ubereinstimmende Grundmus¢ter herausschilen.
Der Anteil der Beschdftigten in den Wirtschaftsabteilungen des
Dienstleistungssektors, besonders des Handels und des Verkehrs,
ist relativ hoch und z.T. dominierend: Dlinkirchen (gesamte
Dienstleistungen 1968) 54,8 %, Arrondissement Antwerpen (gesam-
te Dienstl. 1960) 55,4 %, Rotterdam (Handel und Verkehr 1960)
35,7 %, Stadt Bremen (Handel und Verkehr 1970) 32,3 %, (ges.
Dienstl. 1970) 65,1 %, Hamburg .(Handel und Verkehr 1970) 30,4 %.
Die Ausrichtung dieser Wirtschaftszweige auf die Seehafenver-
kehrswirtschaft durch die in der Ubersicht 1 enthaltenen orga-
nisatorisch-institutionellen Fazilit#ten bedingen eine enge
Verzahnung von Seehafen und Stadtzentrum.

Die Verbindung Zentrum-Hafen stellt sowohl entwicklungsgeschicht-
lich als auch raumdifferenzierend die typische Haupt-
achse in. Seehafenstédten dar. Die rdumliche Entwicklung
der essentiellen und supplementiren Fazilit#ten technischen
Charakters beruht auf meerwdrts gerichteten Entwicklungsphasen
entlang des verkehrlichen Riickgrats einer Seehafenstadt, der
SeeschiffahrtsstraBe. Da auch ein Teil der organisatorisch-insti-
tutionellen Fazilit&ten dazu tendiert, dieser r&dumlichen Ent-
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wicklung - wenn auch nur zdgernd —‘zu folgen, orientieren sich
die Erweiterungsphasen des Stadtzentrums ebenfalls an der Haupt-
achse der Seehafenstadt meerwdrts. Die Abfolge vom élteéten
Kern liber die Einkaufsbereiche, von Sitzen_oder Vertretungen

von Kammern und Verb&dnden, Konsulaten, Handelsgeéellschaften,
Reederei-~ und Speditionskontoreﬁ bis zu den Stammh&usern wvon
Schiffsausriistungsfirmen und den Vertretungen transportorien-
tierter Industrien formt den Stadtkern zu einem "Axialzentrum“,
dessen Wachstumsrichtung hafen- und seewdrts gerichtet ist.

Das Axialzentrunm als bevorzugter étandort or-
ganisatorisch-institutioneller Fazilit&ten stellt in seinem
landwédrtigen Ansatz das Ende maritimer Zugénglichkeit dar und
bietet damit auch dem kiistenparallelen Landverkehr eine Durch-
gangsverbindung. Entsprechend bauen sich orthogonal zu dieser
Durchgangsverbindung die HaupterschlieBungslinien des Landver-
kehrs auf, oft seewdrts als hafenparallele Stichbahnen ausge-
fiihrt und je nach Bedeutung der landwdrtigen Binnenschiffahrts-
verbindung ebenfalls in Parallelbahnen verlaufend.

Die Wohnviertel sind mit den Hafenentwicklungs-
phasen gewachsen. Die scharfe Segregation des 19. und begin-
nenden 20. Jahrhunderts driickt sich hierbei einerseits in hafen-
nahen und hafenorientierten Vierteln und andererseits in hafen-
fernen Vierteln aus, die landwdrtig nach auBén gerichtet
zwischen den Hauptverkehrsachsen um isolierte Kerne gewachsen
sind. Aus diesen Wohnerweiterungen ohne dominante Achse ergeben
sich viele trennende Freirdume, die zundchst noch agrarisch ge-
nutzt und dann spdter oft in stddtische Griinfl&chen wie Gdrten
oder Parks umgewandelt wurden. Der isoliert-exklusiven Lage
entsprach auch die Sozialstruktur der Bewohner. Ein soziales Ab-
sinken der privilegierten Wohnbereiche wird in der Entwicklung
durch bauliche Auffiillung des trennenden Freiraums mit stddtisch
dichterer Bebauung signalisiert. Diese stellenweise mehrfach
hintereinander ablaufende Entwicklung der Wohnbereiche ist in
den letzten drei bis vier Jahrzehnten zum Erliegen gekommen, da
der Bau neuer Trabantenst&ddte ebenfalls in den frei verplanbaren
'Randbereich auswich, womit die soziale Vorreiterschaft isolier-

ter Wohngebiete unterlaufen wurde.
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Aus der entwicklungsgeschichtlichen Betrachtung der Industria-
lisierung der Seehafenstéddte ist zun&dchst ebenfalls die Haupt-
achse 'als Standort der traditionellen hafengebundenen und ha-
fenorienterten Gewerbe festzustellen. Der ibergang
von der vorherrschenden gewerblich-handwerklichen Ausrichtung
zur industriellen Produktion hat die Verkehrsausrichtung fiir
die im Seehafen ansdssigen Industriezweige noch verstdrkt. Da-
bei folgt der GroBteil der Werke bei Mikrostandortverlagerun-—
gen der seewdrtigen Hafenentwicklung, wdhrend ein kleiner Teil
der massengutorientierten Betriebe auch die Achse der land-
widrtigen Binnenschiffahrtsverbindung stédrkt. Die in der Regel
jingeren Industrieansiedlungen erfolgen verkehrsorientiert an
dem orthogonalen Muster der StraBen und Schienenwege,'sofern
nicht bei Industrie- und Gewerbeparks und bei GroBwerken sogar
die seewdrtige Wachstumsspitze des Hafens bevorzugt wird.

Das diesen typischen Strukturen und funktionellen Zuordnungen
in nordwesteuropdischen Seehafenstddten zugrundeliegende

r i umliche Grundmuster wird in Abbildung 9
modellhaft dargestellt. Die Hauptachse im Grundmodell der See-
hafenstadt wird durch die technischen Fazilitdten fiir den see-
wartigen Verkehr in ihrer Lagezuordﬁung 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 Ubergangspunkt zwischen SeeschiffahrtsstraBe
und Binnenschiffahrtsweg markiert. Das orthogonale System der
Landverkehrswege von Eisenbahn und StraBe ist das Ergebnis
einer achsenparallelen ErschlieBung mit achsenquerenden (Briik-
ken-) Verbindungen bzw. Queranbindungen der umschlagsférdern-
den Fazilitdten und Produktionsstandorte. In Abbildung 9 ist
die Seehafenstadt mit zwei ann&hernd gleich entwickelten see-
wdrtigen Entwicklungsflanken dargestellt. Damit wird der all-
gemeinste Fall einer nordwesteuropdischen Seehafenstadt mit
einer Zwei-Flanken-Ausbildung der an der SeeschiffahrtsstraBe
orientierten Wachstumslinie mit dem Axialzentrum am Ubergang
von der Seeschiffahrts- zur BinnenschiffahrtsstraBe als Grund-
modell aufgefalBt.
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Basierend auf diesem Grundmodell sind zwei Varian-
ten m&glich. Sie sind im konkreten Fall jeweils Ausdruck

lokaler Besonderheiten wirtschaftlicher, politischer oder topo-
graphischer Art. Die erste Variante betrifft die Ausbildung der
Flanken. Die angefiihrten Besonderheiten k&nnen zur vorwiegenden

Kp77

Technische Fazilititen [£ 3 Organisatorisch-institutionelle Fazilitaten
Bl seew.Verkehr B Axialzentrum

=== landw.Verkehr [l Gewerbe/Industrie
E===] umschlagférdernd Wohngebiet

Abb. 9: Grundmodell einer nordwesteuropdischen Seehafenstadt

Ausbildung nur einer Flanke filhren. Im Extremfall kommen See-
hafenstddte in reiner Ein-Flankenanlage vor. Die mdgliche ge-
netische Unterscheidung zwischen einem urspriinglichen Zwei-
Flanken-Typ, dessen eine Flanke zugunsten der Herausbildung
eines Ein-Flankén-Typs verkiimmert ist, und einem von der An-
lage her reinen Ein-Flanken-Typ leitet bereits zu der zweiten
Variante {iber. Die gleichen Ursachen, wie fiir ein ungleiches
Flankenwachstum angefﬁhrt, zeigen im gegenwdrtigen Organisa-
tions-lund Bauplan mancher Hifen einen Achsenknick in der be-
vorzugten Ausbauflanke. Dies kann bei Hafenstddten in unmittel-
barer Kiistenndhe dazu fiihren, daB die urspriinglich meerwidrtige
Entwicklungsachse in eine kiistenparallele Richtung umschwenkt.
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Unter Umst&dnden sind hier auch technisch;ékonomische Erforder-
nisse der GroBschiffahrt ausscﬁlaggebend fiir eine Neuanlage
der Schiffahrtsrinne, die nicht unbedingt den natiirlichen Ver-
hidltnissen folgén muB.

Beispiele filir den vollstdndig ausgebauten Zwel-Flan-

"ken-Typ sind die Seehafenstddte Gent, Antwerpen, Rot-
terdam, Oldenburg und Bremen.

"In Gent diente der mlttelalterllche Stadtkern, &hnlich
wie - im Stadtbild besonders ausgeprédgt - bei Briigge, Amsterdam
und Hamburg, selbst dem Schiffsverkehr und Warenumschlag durch
zahlreiche Kan#le (Fleets, Grachten). Gent hat nach dem Nie-
dergang der Scheldeschiffahrt erst durch den Seeschiffahrts-
kanal nach Terneuzen wieder AnschluB an den Seeschiffsverkehr
und die Hafenentwicklung erlangt. Der Gent-Terneuzen-Kanal dient
in dem von der Hafenindustrie gepragten Aufschwung der Stadt
Gent als neue Entw1ck1ungsachse, deren flankengleiches Wachs-
tum auch durch den beengten Raum bis zur nlederlandlschen Gren-

ze unterstiitzt wird.

Der sowohl nautische als auch politische Wechsel der seewdrtigen

Zufahrtsmdglichkeiten hat in &Zhnlicher Weise die Bliitephasen
von Antwerpen béstimmt. Auch diese Seehafgnstadt,
deren riumliche und historische Entwicklung von Karmon beispiel-
haft fiir die nordwesteuropidischen Stddte dargestellt ist (vgl.
Karmon 1975), repridsentiert den vollentwickelten Zwei-Flanken-
Typ, obwohl die Hafenanlagen rechts der Schelde liegen. Die
Hauptachse der Hafenentwicklung folgt n#&mlich nicht éer Schelde,
sondern verldBt unterhalb der Kattendijkssluis den Scheldelauf
und wird iber die Linie Albertdock-Leopolddock-Hansadock durch
den Zentralen Hafenkanal gebildet, der durch die Zandvlietsluis
seine seewdrtige Zufahrt erh&lt. Durch das weit 8stlich ausbuch-
tende Scheldeknie in HBhe des Stadtzentrums sind der Stadtteil
Linkercever sowie die Vororte Zwijndrecht und Burcht nur von

parallelen Hauptverkehrsachsen in West-Ost-Richtung erschlossen
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(2 SchnellstraBen, Autobahn, Eisenbahn) und dienen dementsprechend
A Uberwiegend der Wohnfunktion. Die westliche Flanke mit Industrie
und Hafenbetrieben setzt erst unterhalb der Kattendijkssluis ein
und folgt der Hafenentwicklungsachse nach Norden. Abgesehen von
der Museumsanlage der alten Zollstation Lillo Fort istnder Raum
zwischen Hafenentwicklungsachse und dem Scheldedeich reines Ha-
fen- und Industriegebiet. Demgegeniiber ist die rechte Flanke
nicht so weit vorgeschoben und reicht nur mit dem Hafengiiter-
bahnhof iiber das Churchilldock mit seinen Umschlags~ und Pro-
duktionsanlagen hinaus. '

In éhnlicher Weise ist auch bei Rotterdanm die Flan-
ke der Héfenentwicklungsachse stdrker ausgebildet, die dem
Axialzentrum gegeniilberliegt. Bedingt durch andere Freihafenge-
setze als z.B. in der Bundesrepublik sind hier Hafenfunktion

und Hafenentwicklung stark industriebestimmt. Die reclite (4lte- .
re) Flanke mit ihrem Ursprung an den veralteten Anlagen um die
Miindung der Rotte in die Nieuwe Maas ist auch nur bis Vliaar-
dingen kontinuierlich besetzt und bel&Bt weiter unterhalb ge-
genwdrtig noch Freiféume zwischen den beiden Entwicklungsan-
sdtzen Maassluis und Hoek van Holland, zumal das Rijnpoort-Pro-
jekt fir unitisierte Verkehre auf absehbare Zeit weder wirt-
schaftlich noch politisch durchsetzbar erscheint. Wdhrend die
Willemsbrug liber die am Stadtzentrum gelegene Maasinsel die am
weitesten seewdrts gelegene Briickenverbindung iét, wird das
durch den Wiederaufbau und die Stadtentwicklungsplanung bewuBt
gefdrderte Gitternetz der VerkehrserschlieBung durch zwei
Strafentunnel unterstiitzt. Die zur Hafenentwicklungsachse pa-
rallel laufenden Verkehrswege erhalten zusitzliche Bedeutung’
durch zwei die Stadt einrahmende Autobahnen in Ost-West-Richtung
und durch die iliberregionale Bedeutung der Eisenbahn- und Stras-
senverbinduhg zwischen Rotterdam und Hoek van Holland.

Unter betrichtlicher Ver#nderung des MaBstabes 148t sich eben-
falls fiir Oldenburg eine Zwei—Flanken;Entwicklung v
hunteabwdrts von der befestigten Altstadt nachweisen. Wahrend
der #lteste und zentrumsnichste Hafenteil, éer Stau, seine Ha-
fenfunktion‘zunehmend verliert, haben sich die Wachstumsspitzen
der Hafen- und Industrieentwiéklung iber die Eisenbahnbriicke
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abwidrts vorgeschoben (Beil. 4, Abb. 14). Da in Oldenburg je-
doch - wie bereits oben erliutert - die Hafenfunktion im Ver-
gleich zu den Verwaltungsfunktionen nicht den Stellenwert wie

in anderen Hafenstiddten erreicht, hat die Achsenentwicklung des
Hafens nicht mit der Stadtausbreitung schritthalten k&nnen. So
treten im gesamten Verkehrsnetz auch die einem Verwaltungshaupt-
ort in ldndlichem Umland entsprechenden Radialverbindungen ge-
geniiber den Orthogonalfiihrungen im engeren Hafenbereich stérker
hervor.

Bremen ist in seiner funktionellen Ausrichtung als See-
hafenstadt mit einer ausgesprochenen Axialausbildung schon im
Mittelalter bzw. in der frilhen Neuzeit angelegt. Wihrend die
dltesten Hafenansdtze an Balge und Schlachte verschwunden bzw.
auBer Gebrauch sind, ist die jiingere Hafenentwicklung, ausgehend
vom Sicherheitshafen und Weserbahnhof .(vgl. Beil. 3, Abb. 13),
auf beiden Flanken erfolgt. Die wechselvoile politische Lage

des Stadtstaates hat aufiler den isolierten Vorhafengriindungen
Vegesack und Bremerhaven auch eine lange St#rkung der rechten
Flanke verursacht und erst spédter die Grundlagen geschaffen,

daB heute auf der linken Flanke die jlingsten stadtbremischen
Hafenausbauten Raum finden (vgl. Abel 1955/Abb. 1). Unter Ver-
nachldssigung der Landesgrenze lassen sich besonders an der ha-
fengebundenen Industrie auch auf der linken Flanke im nieder-
sdchsischen Gebiet von Altenesch bis Ganspe die achsenorientier-
ten Ans#itze parallel zu denen von Vegesack bis Farge verfolgen.
Das strenge Rastermuster der Waller, Woltmershausener, Hastedter.
und Neustddter Vorstddte findet seine Entsprechung in der ortho-
gonalen Orientierung der innerstddtischen Hauptverkehrswege und
der Fernverkehrsbahnen. Achsenparallel verlaufen auf der rechten
Flanke Autobahn und Eisenbahn sowie eine BundesétraBe, wdhrend
auf der linken Flanke StraBen- und Bahnverbindungen entsprechend
dem Bedeutungsgefal;e von Bremerhaven gegenﬁbef Brake und
Nordenham schwéchegﬂaﬁsgebildet sind (vgl. Beil. 4, Abb. 14).
Die achsenquerenden Verbindungen mit Eisenbahn (Ostsee-Ruhrge-
biet mit Abzweig nach Oldenburg), Autobahn (A1) und Bundes-
stfaBe_(75) sind' im Stadtgebiet durch 5 StraBen- und 2 Eisen-

bahnbriicken gekennzeichnet. Weserabwdrts werden die Querbezie-
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hungen mit Ricksicht auf die Seehafenbelange Bremens nur schwach
durch Fdhren aufrecht erhalten.

Die Stadtentwicklung von Hamburg ist durch das Zusam-
menwachsen verschiedener selbstidndiger Stddte gekennzeichnet und
im landwdrtigen Verkehrsnetz mit verschiedenen nicht orthogonalen
Merkmalen durchsetzt. Zus&tzlich haben nach dem letzten Kriege
durch die Zonengrenze die Verkehrsbeziehungen Hamburgs zu einem
Bedeutungsverlust der natiirlichen landwédrtigen Achsenverlidnge-
rung elbeaufwdrts gefithrt. Wdhrend der urspriingliche Hafenansatz
der Alsterhédfen im Hafengebiet eher eine Randlage bekommen hat,
umschlieBt eine Stromverzweigung die heute zwischen den Kernbe-
reichen Hamburg und Harburg gelegene Hafenachse. Durch dié Ver-
legung des Siiderelbestromes in den Kdhlbrand und die enge Geest-
begrenzung der Norderelbe verschiebt sich die Hauptachse unter-
halb des'K8hlbrands nach Norden, so daB die jlingste Wachstums-
spitée der zun&dchst doppelflankigen Hafenentwicklung zur linken
Flanke gerechnet werden muB.

Die Variante reiner E in-F lanken-Typ ist
vertreten in Wilhelmshaven, Nordenham, Bremerhaven und Elsfleth,
die mit Ausnahme des &lteren Elsfleth Griindungen des 19. Jahr-
hunderts sind.’ ]

Elsfleth hat in der ' urspriinglichen Lage am westlichen
Weserarm eines Stromspaltungsgebietes und unterhalb der Huntemiin-
dung in seiner Funktion als oldenburgischer Zollposten (1562-
1820) seine Bedeutung gewonnen. Die Breite des Stromspaltungs-
gebietes und die fehlende Eigensstdndigkeit aus kaufminnischer
Tradition haben einer Entwicklung dieses Oldenburger Vorhafens
tiber die schmale Deichrandsiedlung hinaus im Wege gestanden. So
konnten selbst der Aufschwung als Segelschiffshafen zu Beginn
des 19. Jahrﬁunderts und die Verleihung des Stadtrechts 1856
keine ausreichende merkantile Voraussetzung bilden, den nahezu
vollstdndigen Niedergang nach der Weserkorrektion ab 1887 zu -
verhindern, . die Elsfleth vom Weserfahrwasser abgeschnitten
hatte. : ’

Bei den drei jiingeren Griindungen, deren Hafenanlagen bereits in
der ersteﬁ Ausbaustufe den Dimensionen Elsfleths entsprechen,
haben vor allem politisch-territoriale und milit#rische Rﬁcﬁ-

i
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sichten von vornherein eine Entwicklung auf der Gegenflanke aus-
geschlosseﬁ. Im Gegensatz zu Nordenham und Bremerhaven, deren
Entwickiungsachsen sich im leichten Bogen bzw. fast gerade an
dem natiirlichen Uferverlauf der Wesermiindung orientierten, weist
die in Wilhelmshaven zundchst West-Ost verlau-
fende Achse einen Knick auf und schwenkt mit dem Ebbsﬁrom der
AuBenjade in Richtung NNW. Dieser "Haken" der Hafen- und Sied-
lungsentwicklung belieB in Wilhelmshaven eine "griine Mitte"

und ermdglicht bei den neuen Eisenbahn- und Autobahnanschliissen
in netztopologischem Sinne wegesparende Diagonalen. Es ist auBer-
dem zu beachten, daB Wilhelmshaven fast ein Jahrhundert durch
seinen Kriegshafen als Garnisonsstadt gewachsen ist und erst in
den letzten zwei Jahrzehnten der moderne Hafen- und Industrie-
ausbau eine vergleichbare Bedeutung erlangt hat.

Das stddtebauliche, funktionale und soziale Problem der Inte-
gration Hlterer ddrflicher bis kleinst&dtischer Kerne in eine
junge expansive Griindung aﬁs iibergeordneten Interessen zeigte
sich noch stdrker bei der Anlage des Bremer Vorhafens an der
Geestemiindung im zentral-drtlichen Einzugsbereich des Markt-
fleckens Lehe (vgl. Bartels 1960/50f; Kappe 1929/70f). .
Bremexhaven wuchs zunichst - genau wie die hanno-
versche Konkurrenzgriindung Geestemiinde - in strenger Paralle-
litdt zu den Hafenanlagen. Eine entsprechende Verkehrswegepla-
nung und Parzellierung schufen ein streng orthogonales Muster,
dem auch die damalige Eisenbahnfiihrung noch eng angepaBt war
(vgl. Hedde/Beck 1928/65, Tillmann/Andressen/Agatz 1928/145).
Das weite Auffichern der technischen Fazilit&dten filir den see-
widrtigen Verkehr und den Umschlag im Norden Bremerhavens, be-
ginnend mit dem Kaiserhafen II, laBt'die_Entwicklungsrichtung
der Wohnquartiere gann landeinwdrts abknicken. Hierbei dient
die alte Chaussee nach Lehe als weitere Leitlinie fiir eine
Stadtentwicklung, die inzwischen i{iber den alten Ortskern hin-
ausgewachsen ist und auch die zundchst als weite Umgehung an-
gelegte heutige (dritte) Trassenfiihrung der Bahn wieder nach
Norden und Osten ilberschritten hat.

Nor denham verdankt seinen Hafen politischen Restrik-

tionen gegeniiber einer Hafenerweiterung in Bremerhaven. Die
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kleine Anlegestelle vor dem Dorf Atens wurde ab 1857 durch zwi-
schenzeitliche Ubernahme von Viehverschiffungen des Norddeut-
schen Lloyd und von Schnelldampferabfertigungen bald der Ansatz
einer Gewerbesiedlung (vgl. Bessel 1927/442, 531f). Die. Erwei-
terungen der umschlagsfdrdernden Fazilitdten sind, abgesehen von
einigen kleinen, heute aufgegebenen Schutzbecken, nur als Pa-
rallelanlagen erfolgt und iliberwiegend industriell ausgerichtet.
Ergdnzt durch Werftanlagen, die ebenfalls an seeschifftiefes
Wasser gebunden sind, stellt sich Nordenham heute von GroB8ensiel
bis Blexen als ein nahezu geschlossenes Industrie- und Hafen-
band dar, dem sich die Wohngquartiere in enger Nachbarschaft und
Orientierung an der parallelen StraBen- und Eisenbahnfiihrung
angelagert haben.

Die zweite Modellvariante umfaBt Seehdfen, deren ur -
springliche Zwei-Flankenanlage

den Organisationsplan eines Ein-
Flanken-Typs erreicht hat durch konzentrierten Aus-
bau der einen Flanke bei gleichzeitiger Stagnation oder Riickbil-
dung der anderen. Dabei kdnnen sich Differenzen zum Bauplan er-
geben, in dem noch Elemente des Zwei-Flanken-Typs enthalten
sind. In der Nordseeregion sind die Seehafenstddte Diinkirchen,
Delfzijl, Emden und Brake diesem Typ zuzuordnen.
Dinkirchen ist an einem natiirlichen Diinendurchbruch
bereits als Fischerdorf (St. Gilles) im Schutze der Diinenkette
angelegt. Der mittelalterliche Hafenort ist bei wechselnder-po-
litischer Zugehdrigkeit der Stadt so oft zerstdrt und veréndert
worden, daB &dltere Elemente im Bauplan kaum {iber das 19. Jahr-
hundert hinaus zuriickreichen. Bis 1879 fand der Hafen, der da-
mals nur den Vorhafen mit Hafenkanal und drei Tidebecken umfaB-
te, einschlieBlich der Innenstadt noch innerhalb der &dlteren Be-
festigungslinien Platz, die in ihrem &6stlichen Bogen heute noch
durch den Canal Exutoire gekennzeichnet sind. Spétere Hafener-
weiterungen erfolgten schleusengeschiitzt von dem Bassin de
Freycinet aus auf der linken Flanke in nordwestlicher Richtung.
Ein Flankenwachstum in nord®stlicher Richtung iliber die alten Be-
festigungslinien hinaus war durch die N&he des zum Badeort em-
porgewachsenen Malo-les-Bains nicht m&glich. Die Zerstdrungen
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im zweiten Weltkrieg haben schlieBlich auB€r einer vdlligen
Neugestaltung des Stadtzentrums im Wiederaufbau eine r#umliche
Differenzierung mit Stdrkung der linken Flanke zur Folge gehabt.
Wéhrend die umschlagsfdrdernden Fazilit&dten sich der zugehdrigen
SchiffsgréBe entsprechend auf der linken Flanke der Entwicklungs-
achse seewidirts sortieren, bleibt im Zwischenbereich zum Hafen-
kanal und auf der rechten Flanke die Werftindustrie zuriick;

die zentrumsndchsten Kajen- und Uferstrecken dienen der Sport-
schiffahrt. '

Der Ubergang.vom Zwei-Flanken-zum Einflankentyp setzt fiir Diin-
kirchen aber erst nach 1960 ein mit der Entscheidung der lothrin-
gischen Hilittenindustrie, dem ﬁbérwiegenden Bedarf an Importerzen
durch eine Standortverlagerung an die Kiiste Rechnung zu tragen.
Die industrielle Standortentscheidung fiir Diinkirchen unterstiitzt
- ebenso wie spdter das zweite Projekt in Fos-sur-mer - die
laufenden Bemiihungen zur regionalen Wirtschaftsférderung. Dem
Hafen- und Industrieausbau der linken Flanke folgt die Stadt-
ausweitung zundchst mit neuen Wohnvierteln im Westen und ab En-
de der 1960er Jahre auch mit der Ansiedlung weiterverarbeiten-
der Industrien. Ermutigt durch das schnelle Verkehrs- und Wirt-
schaftswachstum begann man 1971 mit den ersten Tiefbauarbeiten,
um die natiirlichen seewdrtigen Lagevorteile Diinkirchens vor Rot-
terdam durch die Bereitstellung von Verkehrs- und Umschlagsfazi-
litdten fir Supertanker zu erschlieBen. In 5 km Abstand zu den
bisherigen Anlagen wurde in dem Ausliufer einer natiirlichen Tie-
fenrinne ein Tiefwasserhafen mit Tankerldschsteg angelegt, der
gleichzeitig als Wachstumsrichtung und -spitze weiterer geplan-
ter Tideh&fen im AnschluB an die bisherige Hafen- und Industrie-
entwicklung vorgesehen war. Mit seiner Inbetriebnahme 1975 war
der westliche Vorhafen durch die verdndérte wirtschaftliche

Lage zum Torso verurteilt, da die Industrieansiedlung hinter

den Erwartungen zuriickblieb. Allerdings schafft die Ansiedlung
einiger RoRo- und Containerdienste in einem Tidebecken im An-
schluB ‘an den neuen Vorhafen dem Hafen einerseits Vorteile im
seewdrtigen Verkehr und bietet andererseits in den zentrumsna-
hen Hafenteilen den notwendigen Raum filir eine Sanierung und
Modernisierung..
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Erheblich schwerer ist das isolierte Tiefwasserhafenprojekt der .
Seestadt Delfzi3jl von den Konjunkturschwankungen seit
1974 getroffen worden, da aus der regionalen Strukturschwdche und
dem Konkurrenzgeflecht des Raumes keine zusdtzliche Nachfrage
nach Hafenfazilit&ten bestand, sondern diese durch das Infra-
strukturangebot erst initiiert werden sollte. So bleibt Delfzijl
vorerst auf seine rechte Flanke emsaufwdrts (!) beschrénkt. Die
Erweiterung der rechten Flanke ist industriebestimmt und zeigt
mit dem uferparallelen Hafenkanal eine Besonderheit in der Ent-
wicklungsrichtung stromaufwérts, die sich durch die speziellen

Strémungsverhdltnisse zwischen AuBenems und Dollart erkldrt.

Das am rechten Emsufer liegende Emden ist &dlter und hat
seinen Ursprung in einem um 800 bestehenden Handelswik an der
Miindung der Ehe in den damals weit nach Norden ausbiegenden Ems-
lauf. Unter wechselnden politischen Einfliissen gewinnt Emden
seit dem 11. Jahrhundert sowohl als Seehafen wie auch als Han-
delsstadt zunehmend Bedeutung und erreicht im 16. Jahrhundert
durch ze;twéise lbernahme internationaler Handelsfunktionen mit
starker Stadterweiterung und Befestigung seine hochste Bliite.
Der seit 1509 bestehende Emsdurchbruch siidlich des Nesserlandes
sowie ver#nderte Strémungsverhdltnisse im Dollart bewirken eine
immer stidrkere Verschlickung der alten nérdlichen Emsschleife
"(vgl. Homeier 1959/Karten 2, 8, 14, 20) und unter verdnderten
wirtschaftspolitischen Rahmenbedingungen den Niederéang Emdens
als Seehafenstadt. Wahrend Emden ab Mitte des 19. Jahrhunderts
durch Eindeichungen der verlandeten Altems endgiiltig seine Ufer-
lage verlor, leitete die Industrialisierung mit der aufkommenden
Massengutfahrt fiir Emden durch die BinnenwasserstraBenanschliisse
Ems-Jade-Kanal (1887) und Dortmund-Ems-Kanal (1892-1899) einen
neuen Aufschwung als Seehafenstadt ein. Ausgehend vom alten Ha-
fenansatz wuchsen die neuen Massengutfazilitdten entlang des
nach SSW gerichteten Hafenkanals auf den neuen Polderflichen 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 mdglichen Inwertsetzung der Gegenflanke im

Dollartwatt verliuft die gegenwdrtige Wachstumslinie mit einem
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Knick nach W ausschlieBlich auf der rechten Flanke, dem Wybel-
sumer Polder, bis zu den neuen Spililflidchen auf dem Rysumer Nak-
ken.

Brake war bis in die zweite H&1lfte des 18. Jahrhunderts
ein kleiner Sielort an einem grdB8eren Kolk im westlichen Weser-
ufer. Dieser Kolk wird 1787 bei der Einrichtung eines Hafens
durch die oldenburgische Regierung Ansatzpunkt fiir eine weitere
Siedlungsentwicklung und bildet den Ursprung des Binnenhafens.
Dieser Hafenplatz kommt in seiner Funktion als Leichter- und
Umladeplatz fiir bremische Schiffe sehr schnell zu einem Auf-
schwung, der jedoch nach 1930 mit der Erdffnung Bremerhavens
seine Grundlage verliert. Im Gegensatz zu Elsfleth konnte Brake
an den Vorteilen der Weserkorrektion deutlich partizipieren.
Wdhrend die Unterweser bei Brake 1884 bei unregelmiBiger Sohle
,eine Sohlentiefe von nur 2 m u. MThw aufwies (vgl. Franzius
1888/Fig. 4), stand nach erfolgreichem AbschluB der Korrektidns—
arbeiten in einem breiteren Fahrwasser eine Sohlentiefe von

5,5 mu. MT'nw (8,1 m u. MThw) zur Verfligung. Der sich an diese
Korrektion anschlieBende Ausbau der Hafenanlagen in Form einer
Stromkaje erfolgte ausschlieBlich auf der linken Flanke und
schwenkte ausgehend vom ndrdlichen AuBenhaupt der Schleuse im
Deichvorland in stromparallele Richtung. In der Folge wurde die
urspriingliche West-Ost-Ausrichtung der Stadt durch eine strom-
pérallele iberlagert. Dabei wird eine funktionsdifferenzierte
Entmischung erkennbar. In der stromabwirts gerichteten Entwick-
lungsachse wird das AuBendeichsland durch die Getreideumschlags-~
fazilitdten und weitere am Seegliterumschlag orientierte Betriebe
in Anspruch genommen, widhrend nach Siiden eine lockere Folge von
.kleinen bis mittleren Werftbetrieben die Siedlungserweiterung
markiert. '
In gleicher Weise wie bei der Wandlung vom Zwei- zum Ein-Flan-
kentyp steht der genetische Aspekt auch.bei dem Sonder -
fall des Flankenwechsels im Vorder-
grund. Die Entwicklung von Amsterdanm dient hierfir
als Beispiel. Die urspriingliche Lage dieser Dammsiedlung an der
Amstelmiindung war durch die Verbindung zur Zuider Zee iiber den
Meereseinbruch IJ gekennzeichnet. Internationale Hafen- und Han-
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delsbedeutung erlangte Amsterdam erst nach Beendigung der nie-
derlé@ndischen Freiheitskriege und in erfolgreicher Konkurrenz
gegen das zwischenzeitlich vom Niedergang Antwerpens profitie-
rende Emden. Im 17. Jahrhundert erfolgt mit dem wirtschaftlichen
Aufstieg auch iiber die zundchst zur Amstel parallel angelegten
StraBen und Grachten hinaus eine groBziigige Erweiterung in Pa-
rallelgrachten, die in Anlehnung an den Amstelbogen fluBauf-
wdrts zu der charakteristischen Bogenanlage der &duBeren Grach-
ten des 17. Jahrhunderts fiihrt. Die bis dahin nach Norden zum
IJ gerichtete Hafenentwicklung (Zwei-Flanken-Typ) wird zuneh-
mend auf die rechte Flanke in Richtung auf die seewdrtige Ver-
bindung zur Zuider Zee gelenkt; die spdtere Abriegelung durch
den Dammbau der Bahnhofsanlagen vor der Amstelmiindung hat diese
Ausrichtung (Ein-Flanken-Typ) noch verstdrkt. Der 1876 voll-
endete Noordzee-Kanaal verschafft Amsterdam jetzt auch nach
Westen maritime Zugangsmtglichkeiten, die aber erst zur Mitte
des 20. Jahrhunderts hin eine Verlagerung der Hafenfazilit&dten
von der rechten auf die linke Flanke bewirken. Die H&fen der
alten rechten Flanke diehen inzwischen vorwiegend der Binnen-
schiffahrt, wihrend die Hafenentwicklpngsachse eindeutig am
Noordzee-Kanaal nach W orientiert ist. Dort hat ein schmales
Hafen- und Industrieband auf dem nérdlichen IJufer in seiner
westwidrts gerichteten Entwicklung bereits Zaandam erreicht und
wird, ausgehend von dem Stadtteil Noord, von einer Reihe neuerer
Siedlungsgruppen zwischen Nieuwendam und Oostzaan begleitet.
Die fiir den Hafen wichtigeren Spezialhdfen sowie auch Hafener-
weiterungsfldchen folgen dem siidlichen IJufer seewdrts. Die
Siedlungsentwicklung siidlich des IJ ist vorwiegend radial be-
stimmt, entsprechend der bei Amsterdam lberragenden Funktionen
als Hauptstadt und als Zentralort weltstddtischer Bedeutung.

So sind die stddtischen Wachstumsspitzen silidlich des IJ mit
Geuzenveld und Osdorp im Westen, Amstelveen im Siiden und
Bijlmermeer im Sldosten an den landwdrtigen Hauptverbindungen
in die siidlichen Randstadtbereiche orientiert. Damit erweist
sich Amsterdam nicht nur durch seinen Wechsel der seehafenstddti-
schen Entwicklungsrichtung als ein Sonderfall, zusdtzlich wer-
den die dem Modell entsprechenden Strukturen durch ein relati-
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ves Zurlicktreten der Hafenfunktion von den strukturellen Auswir-
kungen anderer dominanter Strukturen iiberlagert.

Das Hauptcharakteristikum der typischen Seehafenstidte ist, unab-
hdngig von ihrer Zuordnung zum Bau- und Organisationsplan der
nordwesteuropdischen Seehafenst#dte, jedoch gerade die Dominanz
ihrer Hafenfunktion fir viele sti#dtische Wirtschafts- und Da-
seinsbereiche.
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IIT. Ergebniss e. und Folgerungen

1. Vergleich von Ausstattung und Leistung

Der Vergleich von Ausstattung und Leistung in rdumlichen Ein-
heiten der Sechafenstddte muB sich hier auf ihren Giiterverkehr
beschrinken. Denn ein umfassender, zu entwickelnder Raum-Lei-
stung-Begriff, d.i. die in abgegrenzten r&umlichen Einheiten
erbrachte Leistung, h&dtte notwendigerweise auch auBerwirtschaft-
liche Leistungskriterien mit einzubeziehen und vergleichbar zu
machen, die gerade wegen der Mehrfachfunktionen eines Kisten-
raumes auch iiber Konzepte von social costs und social benefits
hinauszugehen hdtte. ) )
Da durch die Art der Bewertung und Berechnung der beiden Indi-
zes unterschiedliche Flichengr&Ben einzelner Spezial-
hdafen bereits weitgehend ausgeschaltet wurden, k&nnen der
Ausstattungsindex und der Leistungsindex in einem Reghteckdia—
gramm gegeneinander aufgetrageh werden. Dabei erweist es sich
wegen der breit gestreuten Werte der Kajenleistung als glinstig,
diese Achse (1ogarithmisch) gestaucht darzustellen (Abb. 10).

Die Linie deé durchschnittlichen Ausstattungsindex (53,9) und
die des gewichteten Gesamtumschlages bezogen auf die gesamte
Liegeplatzlinge aller Hafeneinheiten (1.699) teilen das Dia-
gramm in vier Felder. '

Im Feld . I mit ﬁberdurchschyittlicher Ausstattung und
Leistung finden sich die meisten Spezialh&fen fﬁf konventionel-
len Stiickgutumschlag und Containerumschlag sowie der RO/RG-

Terminal, dagegen nur drei Massenguthdfen.
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Das Feld II mit unterdurchschnittlicher Ausgfattung
und iiberdurchschnittlicher Leistung ist kennzeichnend filir eine
sehr enge Spezialisierung innerhalb der Spezialhdfen auf zu-
meist nur einseitige Verkehrsrichtung. Vielfach sind diese H&E-
fen durch industrielle Lieferverflechtungen abgesichert (z.B.
15, 16, 38). Der LASH-Terminal £#11t aufgrund seiner spérlichen
Fazilit&tenausstattung ebenfalls in dieses Feld.

In den Feldern III und IV mit unterdurchschnittlicher Leistung
treten nun auch die nicht spezialisierten Héfen auf, ferner der

{ilberwiegende Teil der Spezialhifen fiir Fliissiggutumschlag.

Das Feld IIT mit unterdurchschnittlicher Leistung bei
iiberdurchschnittlicher Ausstattung verdient dabei noch beson-
dere Beachtung. Hier stellt sich die Frage nach den Bestimmungs-
griinden fiir die Auslastung von Infrastrukturinvestitionen. Der
elngefuhrte Begriff der Funktionsproportionalit&dt 1l&8t 51ch
hieran noch einmal negativ begriinden. Selbst bei guter und her-
vorragender Ausstattung mehrerer Elemente. kénnen einzelne, wie
die Zufahrtsbedingungen oder die Lagerflidchentiefe, als limitie-
rende Faktoren wirksam werden. Dies trifft besonders flir einige
der Bremerhavener Stiickguth&fen (8, 9, 10) zu, die wegén mangeln-
der Lager- und Verkehrsflichentiefe (Rampenschuppen) trotz einer
sonst reichlichen Ausstattung nicht in gleichem MaBe den heuti-
gen Verkehrsanforderungen gerecht werden kénnen wie die benach-
barten Konkurrenzhifen (vgl. Tab. 1 und Abb. 10).

Die unteren Positionen der Spezialh&fen und nicht spezialisier-
ten Hdfen im Feld Iv unterstreichen die Eigenschaften
der Langfristigkeit und Unteilbarkeit der Infrastruktur. Das
gilt in der einen Richtung fiir die bereits get&tigten Vorlei-
stungen an der Niedersachsenbriicke (39), deren Auslastungs- und
Ausbaumbglichkeiten im gegenwdrtigen Anlaufstadium keineswegs
erschépft sind. Ebenso bewirken Langfristigkeit und Unteilbar-
keit auch den Fortbestand von Anlagen bei fehlender Auslastung
durch den Seegiiterumschlag. Zum Teil lassen sich Nutzungssub-
st;tutiohen durch die Binnenschiffahrt verwirklichen (42; 44,
47, 50).

Da dem Leistungsindex der tatsichlich getitigte Umsatz und

nicht die aufgrund der Ausstattung mdglichen Umsatzkapazi-
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N
tdten zugrunde liegen, ist es nicht-sinnvoll, die Streuung der

Indexwerte weiteren mathematischen Operationen zu unterziehen,
ohne sie nicht mit einem die Streuung teilweise erkl&renden Aus-
lastungskoeffizienten zu modifizieren. Deswegen hier nur einige
Hinweise auf deutliche Unterschiede, deren Anderung jedoch
gleiéhzeitig zusdtzliche*landwédrtige Infrastrukturinvestitionen
voraussetzt. In dem von den Raumleistungspositionen der Stiick-
guthdfen aufgespannten Feld fallen die drei H&fen 11, 1, 2 durch
ihr etwa gleiches Leistungsniveau auf, das jedoch mit sehr un-
terschiedlicher Ausstattung erbracht wird. In Brake (11)
werden in anderer Konzeption Stiickgliter weitgehend ohne Flur-
fordergerédte direkt mit Kajenkrénen in (inzwischen) zwei moder-
ne Segmentdachhallen umgeschlagen, wdhrend im E ur o p a -
und Uberseehafen (1, 2) die Anlagen z.T. durch

die Fazilitdten im Neust#dter Hafen (3) spiirbar entlastet wur-
den. Jedoch machen sich inzwischen mangelnde Erweiterungsflichen
und verbesserungsbediirftige landwdrtige Gleisanschliisse bemerk-
bar. Die Reihe der drei Containerhdfen (18, 19, 20) entspricht
der unterschiedlich schnellen Zugénélichkeit und der deswegen
bevorzugten Bedienung der Stromkaje (20). Dagegen zeigen die
Spezialh&fen fiir den trockenen Massengutumschlag (24-28) als vor-
wiegende Importhdfen fiir industriellen Rohstoffbedarf nur gerin-
ge Ausstattungsunterschiede bei erheblichen Leistungsunterschie-
den. Dieses ist hier auf Auslastungsdiskrepanzen als Folge oli-
gopolitischer Nachfragelenkung durch die Industrie zuriickzufiih-
ren, der sich die Seehidfen nur durch partielle Unterauslastung
anpassen konnen.

-Mit der Aufstellung dieses Ausstattung-(Raum-)-Leistung-Dia-
gramms der Spezialhdfen sind durch die Gegeniiberstellung der
entwickelten Struktur- und Leistungsindizes Hafenteile nachge-

- wiesen, die entgegen ihren Ausstattungs- und Zuginglichkeits-
merkmalen eine vergleichsweise geringe Wertschdpfung erzielen.
Ohne die Frage zu priifen, in welchem MaBe die Hifen mit {liber-
durchschnittlicher Wertschdépfung im Vergleich zu ihrer Ausstat-
tung in ihrer Leistungskapazitit ausgelastet oder zeitweise
tiberlastet sind, muB jedoch davon ausgegangen werden, daB zu-.
mindest in den H&fen mit unterdurchschnittlicher Kajenleistung
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diese zu intensivieren ist. Das versteht sich unabhdngig von
den technischen Bedingungen als Forderung unter regionalplané-
rischen Gesichtspunkten. Die Anwendung der verschiedentlich als
regionalplanerisches Entwicklungsmuster angestrebten "gruppier-
ten Konzentration" auf Hafen- und Industrieareale erfordert nach
Auswertung des Raum-Leistung-Diagramms vorrangig die Wiederin-
wertsetzung von Hafenteilen, deren Fazilit&dten fir den Seever-
kehr nicht adéquat genutzt werden. Zwar erfiillen einige dieser
Hafenteile z.T. andere Funktionen auBerhalb des Seegiiterum-
schlags? jedoch sollte unter dem Aspekt der gruppierten Kon-
zentration gepriift werden, ob diese Hafenabschnitte nicht in
erster Linie die Seeverkehrsfunktion zu erfiillen hitten. Als be-
sonders "sanierungsbediirftig" sind dabei unter den fraglichen
Hafenteilen diejenigen mit grﬁBereh Wassertiefen und allgemein
glinstiger Seeverkehrslage anzusehen, wie weite Teile der &dlte-
ren Hafen- und Marinebecken in Wilhelmshaven, der Kaiserhidfen
und des Fischereihafens in Bremerhaven sowie des Holz- und Fa-
brikenhafens in Bremen. Wegen der Umschlossenheit dieser Hafen-
teile von stddtischer, gewerbiicher oder anderer Bebauung wird
eine Sanierung zumindest das teilweise Zuschiitten der Hafenbek-
ken -~ Zhnlich wie im Eurppahafen - erfordern, wahrscheinlich
aber eine neue GrundriBgestaltung, um den heutigen Umschlags-
und Verkehrsanforderungen gerecht zu werden. Abgesehen von den-
Vorteilen der bereits vorhandenen ErschlieBung durch technische
und organisaﬁbrisch—institutionelle Infrastrukturausstattung,
kdnnten so kiinftige Hafenerweiterungen zum gemeinwirtschaft-
lichen Nutzen durch eine Wiederinwertsetzung sanierungsbedirf- ,
tiger Hafenfl&chen begrenzt werden.

Der Raum-Leistung-Vergleich ist auch geeignet fiir weitere An-
sdtze zur regionalwiftschaftlichen Beurteilung und filir raum-
ordnerische Ziele. Als Untersuchungsgegenstand dienen hier die
Spezialhifen; es muB weiteren Untersuchungen vorbehalten bleiben,
diesen Ansatz auch auf deren Verkehrsflichen und anschlieBende
weitere Nutzflidchen zu ilibertragen. Dabei wdre der Raum-Leistung-
Begriff gegen Inhalt und Verfahren der Kosten-Nutzen-Analyse
abzugrenzen, zumal beide unterschiedlichen Zielen dienen. Wdh-
rend die Kosten-Nutzen-Analyse, zur Entscheidungsvorbereitung
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inzwischen fiir alle dffentlichen GroBprojekte erforderlich, die
Anwendung betriebswirtschaftlicher 'Rentabilitdtskalkulation auf
das Verhdltnis von 6ffentlichen Investitionen zum gesamtwirt-
schaftlichen auch auBermonetdren Nutzen untersucht, beschdftigt
sich die Raum-Leistung-Analyse mit dem Verhdltnis von verkehrs-
wirtschaftlichem Nutzen (sektorale Wertschdpfung) und der spe-
zifischen Auslastungsintensitdt der beanspruchten Fl&dchen. Zur
Ausweitung der Raum-Leistung-Analyse auf die auBerverkehrlichen
Nutzfldchen muB analog zur methodischen Entwicklung der Kosten-
Nutzen-Analyse der zugrunde gelegte relative Wertschpfungsbe-
griff auf auBerwirtschaftliche Daseinsbereiche iibertragbar ge-
macht werden. So konnte der Geltungsbereich der Raum-Leistung-
Analyse auf die gesamte Seehafenstadt ausgedehnt werden und da-
mit auBer der synchronen Intensitdtsanalyse auch die Analyse
der Merkmale in diachronischer Betrachtung ermdglichen.

2. MaBstibe fiir die Regionalplanung

Die Aktivitdten des wirtschaftenden Menschen stellen spézifische
Anspriiche an Fl&dchen in unterschiedlicher Lageverbindung. W&h-
rend der fortlaufend zurilickgedrédngte Flidchenanteil agrarer Pro-
duktion durch Nutzungsintensivierung, Verlageruﬁg in industriell
weniger entwickelte Lidnder und gr&Bere Transportleistungen ge-
genwdrtig noch kompensiert wird, zeichnen sich filir die Fl&ichen
hochindustrialisierter L&nder zunehmende Nutzungskonkurrenzen
ab. Um der in der Industrialisierung herausgebilaeten Rangord-
nung der Verdrdngung (Landwirtschaft durch Siedlung, Siedlung
durch Gewerbe/Industrie) mit ihren nachteiligen Folgen (Zersied-
lung) nicht machtlos gegeniiberzustehen, bedarf es einer fla-
chendifferehzierten Ordnungspolitik bzw. Raumordnung auf der
Grundlage zielorientierter Planungen, d.h. Raumplanung. So ist
es Aufgabe der Raumplanung, in ihren verschiedenen rdumlichen
Geltungsbereichen - das ist Landes-, Regional und Stadtplanung -
im Rahmen anerkannter gesellschaftlicher Grundsitze wie Markt-
wirtschaft, Privateigentum etc. Entwicklungsziele und daraus
ableitbare, rdumlich konkrete Pldne aufzustellen. Die Raumordnung
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des Bundes oder der Linder sichert die Verwirklichuhg der Pldne

durch einen gesetzlichen Rahmen und trifft MaBnahmen zum Schutz,

zur Férderung und zur Durchsetzung der angestrebten riumlichen

Entwicklung: Verinderungssperren, Infrastrukturinvestitionen,

Subventionen, Enteignung. .

Fir den Weser~-Jade-Raum ist einerseits eine

Aufstockung gewerblicher Arbeitspl&tze zum Auffangen strukturel-

ler Unterbesch&ftigung notwendig, andererseits ist auch dem

Flichenbedarf der besonderen Erholungsfunktion des Kiistenraumes

Rechnung zu tragen. Dabei gilt es zu beriicksichtigen, daB der

industrielle Flichenbedarf auch ohne Produktionszuwachs steigt.

Hautau postuliert in diesem Zusammenhang:

"-Bei einfacher Erweiterung der Produktionsanlagen entsteht ein
zum Produktionswachstum proportiohaler Bedarf an neuen Fli-
chen (gleichbleibende Flichenintensitét).

-Der zunehmende Mehrbedarf an Parkraum fiir Betriebsangehdrige,
verschirfte Auflagen des Umweltschutzes sowie staddtebauliche
MaBnahmen bewirken unabhéngig von der Produktionsweise eine
Nachfragesteigerung an Industriefl&chen.

-Technische Neuerungen bedingen flachenbeanspruchende Pro-

duktionsverfahren in Flichenbauweise" (Hautau 1972/9).

An der Unterweser besteht in raumordnerischer Hinsicht. die
Schwierigkedit, nicht nur Planungen und MaBnahmen
zweier Bundeslidnder abzustimmen, sondern auch die hohen Priori-
titen einzelner Fachplanungen (Hifen) in die r&umlichen Ziele
einzubauen. Bei der Betrachtung fl&chenbezogener Planungen er-
scheint es dabei sinnvoll, Einzelaspekte zu drei Bereichen zu-
sammenzufassen, die jeweils engeren Zusammenhang zeigen: Wirt-
schafts- und Verkehrsbereiche, zentral-urbane Bereiche und
agrar-rekreative Bereiche. Da8 diese Differenzierung nicht der
Ressortgliederung der Verwalttng entspricht, schlieBt nicht aus,
unter diesem Aspekt weitere Mdglichkeiten der ressortiibergrei-

fenden Koordinierung von Planungen und MaBnahmen aufzuzeigen.

Die Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur und der In-
frastruktur im Weser-Jade-Raum wird als MaBnahme zur Verwirk-
lichung der iibergeordneten Zielvorstellungen der Raumordnung

auf Bundes- und Landesebene angesehen (Bundesminister f£. Raum-
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ordnung, Bauwesen u. Stddtebau 1975/1; Nieders. Minister des
Innern 1973/4; Magistrat d. Stadt Bremerhaven 1974/15; Senator
f. 4. Bauwesen 1975/19, 23, 58f). Seit dem ersten Gutachten zur
Industrieansiedlung im Unterweserraum (Miiller/Ostendoxrf 1958)
sind umfangreiche Planungen vorgelegt und geférdert
worden. Sie haben aber trotz vieler Ansiedlungserfolge nicht
die bestehenden rdumlichen Diskrepanzen in der Wirtschaftsent-
wicklung beseitigen k&nnen (vgl. Miiller/Ostendorf 1958; Nie-
dersédchs. Minister d. Innern 1970/17£, 1972/51, 63). Zur Effi-
zienz eingesetzter F&rderungsmittel sind in Niedersachsen
"Schwerpunktrdume" und "Schwerpunktorte" zur "vorrangigen Siche-
rung und Entwicklung von Arbeits- und Wohnstdtten" sowie re-
gionale Aktionsprogramme festgelegt worden (Niedersichs. Mi-
nister d. Innern 1969/I1I-1, 1973/4). .

Im Untersuchungsgebiét fallen unter die damit verbundene F&r-
derung der Investitionskosten durch eine bis zu 20 %ige 8ffent-
liche Finanzierungshilfe die Gemeinden Wilhelmshaven, Varel,
Rastede, Oldenburg, Nordenham, Brake, Elsfleth, Hude, Delmen-
horst, Langen, Coxstedt, Schwanewede, Ritterhude, Osterholz-
Scharmbeck, Syke, Kirchweyhe und Achim. Die 1963 beschlossene
Koordinierungsinstitution "Gemeinsame Landesplanung Bremen-
Niedersachsen" (vgl. Meffert 1973/11-19) war zur Unterstiitzung
weiterer EntwicklungsmaBnahmen geschaffen worden, die speziell
der bremisch-niedersdchsischen Stadt-Umland-Verflechtung Rech-
nung tragen. Sie ist mit einem gemeinsamen Aufbaufonds ausge-
stattet und hat in den ersten 10 Jahren iiber 40 Mill. DM ver-
geben, allerdings davon nur 4,8 % fiir die Industrieansiedlung
(Meffert 1973/114 f). Die Bedeutung des Standortmerkmals "See-
schifftiefes Wasser" zeigt Beilage 6, Abbildung 16 in dem Ge-
wicht der bereitgestellten Flichen. Dabei wurden bewuBt alle
Planungen des letzten Jahrzehnts berilicksichtigt, auch wenn

fiir die wirtschaftliche oder politische Durchsetzbarkeit mit-
telfristig keine Aussicht besteht (vgl. Senator f. Hifen,
Schiffahrt u. Verkehr 1975/23f, 25, 29; Hautau 1972/13f, 146).
Entsprechend sind auch fiir mégliche kiinftige Hauptverkehrswege
Trassen von konkurrierender Nutzung "freizuhalten”, obwohl ge-

genwdrtig z.B. fir den im Verlauf der BundesfernstraBenplanung
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vorgesehenen Weserilibergang unterhalb Bremens noch Varianten
m&glich sind.

Planungen im zentral-urbanen Bereich
beinhalten ebenfalls die Gefahr isolierter Entscheidungen bei
ungeniigender Beachtung ihrer rdumlichen Auswirkungen. Im Weser-
Jade-Raum sind die Schwerpunktrdume als
"Ordnungsrédume" festgelegt, in denen auf dem Gebiet der Infra-
struktur und des Wohnungswesens die Entlastung der Kernstddte'
sichergestellt und unter Beachtung von Freizoneh gelenkt wer-
den soll. Neben dem grofien Schwerpunktraum von Bremen-Delmen-—
horst Uber Brake 5is Nordenham~Bremerhaven sind noch um Olden-
burg und Wilhelmshaven solche ausgewiesen und zu ihrer spdte-
ren Verbindung Entwicklungsbédnder berilicksichtigt (Nieders.
Minister d. Innern 1973/Plan A). Dariiber hinaus sind in der
landesplanerischen Ausweisung von Zentralen Orten (Ober-, Mit-
tel-, Grundzentrum) Brake, Varel, Osterholz-Scharmbeck und

Syke berilicksichtigt, deren Ausstattung zum Mittelzentrum wei-
terer Stdrkung bedarf (Meffert 1973/43). Beziliglich ihres Fl&-
chenanspruchs sind in Abbildung 16 die m8glichen Erweiterungen
stddtischer Siedlungsentwicklung dargestellt. Die Unsicherheit
regionaler Bedarfsverschiebungen als Folge mdglicher Industrie-
ansiedlung &duBert sich darin, daB bisher vielfach nur die Er-
weiterung bestehender ErschlieBungseinrichtungen und -achsen
vorgesehen ist.

Wegen sich stark Uilberlagernder Zielbiindel und vielfach gleich-.
gerichteter SicherungsmaBnahmen werden schlieBlich auch die
Fach- und Teilgebietsplanungen des agrar-rekrea--
tiven Bereichs zusammengefaBt. Das Bruttoin-
landprodukt je Beschédftigten in der Landwirtschaft lag in den
Kreisen des Untersuchungsgebietes 1961 und 1970 jeweils wenig
iber dem Bundesdurchschnitt( allerdings noch unter dem nieder-
sdchsischen Landesdurchschnitt. Die Ubersicht bei Thomas (1976)
zeigt éuch, daB der Beitrag der Landwirtschaft zum BIP trotz
einer absoluten Verdoppelung zwischen 1961 und 1970 immer noch
erheblich hinter den Vergleichswerten des produzierenden Ge-
werbes und der Dienstleistungen zurlickbleibt. Nicht zuletzt

der daraus verstdndliche Wunsch, den AnschluB an die raumpla-
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nerisch angestrebte Ausgeglichenheit (Niederséchs. Minister des
Innern 1973/4) zu verfolgen, filhren vielfach zu Be -
triebsausgaben und Nutzungséidnde -
rungen landwirtschaftlicher Fl&chen durch Dauercamping-
plédtze und Wochenendhausgebiete. So zeichnet sich in der Ent-
wicklﬁng von Erholung und Fremdenverkéhr im Weser-Jade-Raum ab,
daB auch hier die agrare Fldchennutzung wie gegeniiber den oben
genannten Funktionen nur als ResidualgréBe in nicht anders ge-
nutzten oder nutzbaren Fldchen librig bleibt. Dies erscheint um
so bedenklicher, als gerade die Attraktivitdt von Landschafts-
teilen von der emotional empfundenen Asthetik ihrer "Natiirlich-
keit" und der in ihr. verwirklichten "urspriinglichen Lebens-
weise" bestimmt wird. Jede Intensivierung der Erholungsfunk-
tion gefdhrdet jedoch auch diese Attraktivitdt. Wenn auch die-
se grundsdtzliche Einsicht vorhanden ist (vgl. Nieders. Mi-
nister 4. Innern 1972/56), so ist doch fiir den Untersuchungs-
raum festzustellen, daB besonders fiir den Tages- und Wochenend-
erholungsbedarf der Stddte "Erholung im Griinen" en vogue ist
und in den l&ndlichen Gebieten "Erholung" einen gewichtigen
Interessens- und Wirtschaftsfaktor bildet. Konsequenterweise
miissen die bisherigen Aufgaben von Landespflege und Raumord-
nung, eine Zersiedlung durch Gewerbe und Stddteausuferung zu
begrenzen, dahingehend erweitert werden, auch der "saisonalen"
und "periodischen Zersiedlung" der Landschaft zu begegnen. Eine
Erhaltung der agraren Nutzung der Freirdume ist nicht zuletzt
deswegen zu sichern, weil kultivierte Fl&chen trotz Agrarsub-
ventionen die volkswirtschaftlich giinstigste Art der Land-
schaftspflege darstellen.

In Abbildung 16 sind deshalb bewuBt auch die Uberschneidungen
der aufgefiihrten Bereiche berﬁcksichtigt; der Ybersichtlichkeit
wegen allerdings aus dem agrar-rekreativen Bereich nur die
Fldchen, die in stadt- und landesplanerischer Ausweisung als

zu sichernde Griinzonen, Freirdume und Landschaftsteile 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, daB alle aus-

gewiesenen Industrie- und Wohnfldchen in gleicher Weise nach-
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gefragt werden, so daB hier auch bei ihdustriellen Schwerpunkt-

verlagerungen innerregionaler Ausgleich méglich bleibt.

Angesichts der Vielzahl regionaler Einzelplanungen'erhebt sich
die Frage nach den Entwicklungszielen und
der Wahrscheinlichkeit ihrer Verwirklichung. Da die tatsdch-
lichen Ziele und Bestimmungsgriinde politischer und raumordne-
rischer Entscheidungen in der Regel nicht erfaBbar sind (vgl.
Hagget 1965a/111), ist es sinnvoller, geplante und angelaufene
MaBnahmen im Untersuchungsraum in ihrer Relation zur Dynamik
grof8rdumiger und gesamtwirtschaftlicher Rahmenbedingungen zu
betrachten. Die grundsatéliche Bedeutung des Seegiiterverkehrs
und der Wirtschaftsentwicklung der Industrieldnder fiir den Un-
tersuchungsraum rechtfertigt die Einbeziehung der bei Regqul
(1971/15f) wiedergegebenen Hypothesen des Briigger Kolloquiums
iiber die Zukunft der europdischen Seeh&fen, die unabhingig von
dem Wahrscheinlichkeitsgrad der Einzelaussage jedoch den Rahmen
der Prognosen und Planungen fiir die ndchsten 20 - 30 Jahre.auf-
decken: _ ¢ '

- Erwartung der Beschleunigung des technischen Fortschritts
bis Ende des zweiten Jahrtausends; .

- nur geringe Verlangsamung des Bevolkerungswachstums,

- fortschreitende Urbanisierung; )

- 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 wochentliche effektive Arbeitszeit wird nicht unter
36 Stunden sinken;

- das allgemeine Wirtschaftswachstum bleibt entscheidend
vom technischen Fortschritt bestimmt;

- die Nahrungsmittelproduktion wird erheblich steigen, ohne
daB mit Beseitigung von Hunger, Arbeitslosigkeit und Armut
gerechnet werden kann; '

- Unwahrscheinlichkeit eines dritten Weltkrieges;

- regionale Konflikte werden den Welthandel nicht wesentlich
einschrédnken;

- der iberwiegende Teil wirtschaftlicher T&itigkeiten wird
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auch kiinftig von individuellen Unternehmen abgewickelt, die
das Ergebnis ihrer Bemilhungen am Umsatz, am Marktanteil, am
Gewinn messen; ’

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

Vor diesem Hintergrund muB8 auch betont werden, da8 die soge-
nannte 8lkrise lingst nicht die stdrenden Auswirkungen auf

die gesamte Hafen- und Industrieentwicklung gezeigt hat, die

in dem ersten Entsetzen in Europa beflirchtet wurden. Vielmehr
filhren verinderte Bevdlkerungsbilanzen (und -prognosen) im
nordwestlichen Europa sowie gleichzeitig auftretende konjunk-
turell-rezessive Tendenzen industrieller Produktion und Be-
schidftigung zum "Abknicken" vieler regionaler und Skonomischer
Entwicklungskurven. Einer Reihe regionalwirtschaftlich wichti-
ger GroBprojekte fehlt jetzt die Realisierungsgrundlage, was
nach Auskiinften der Herren Detken, van Vilsteren und Refheus
auch die westlichen Nachbarlédnder betrifft.

Der Welt-Seehandel ist ebenfalls im Jahre 1975 auf 3,0 Milliar-
den t zurilickgegangen,  nachdem er sich vorher von 920 Millionent
im Jahre 1958 auf 3,25 Milliarden t bis zum Jahre 1974 ausge-
weitet hatte (Senator f£. Hifen, Schiffahrt u. Verkehr 1975/32f).
Dieser Riickgang wird:nach der Einsch&dtzung Schrdders (1977/81)
nach dem Ergebnis von 1976 (3,1 Milliarden t) im Jahre 1977
wieder ausgeglichen werden.Bemerkenéwert ist, daB nach Angaben
Schrdders der Anteil der deutschen Seehdfen am Welt-Seehandels-
verkehr 1975 gegeniiber 1974 bei eigenen UmschlagseinbuBen von
2,45 auf 2,26 % abnahm, allerdings bei weltweitem Verkehrsan-
stieg 1977 vermutlich wieder 2,40 % erreichen wird. Das zéigt
.einmal mehr die enge Bindung des Welthandels an den Konjunk-
turverlauf der Industriel&nder (vgl. die Jahresberichte von
Bdhme 1976 und 1977). Die aus der Abschdtzung bisheriger und
zukiinftig libersehbarer Wirtschaftsentwicklung resultierenden
Prognosen des Welt-Seehandels lassen erkenhen, daB bis 1985

der Anteil des Tankerladungsverkehrs im Gegensatz zur Ent-
wicklung der 1960er Jahre in seinen Zuwachsraten hinter denen
des Trockenladungsverkehrs zuriickbleiben wird (Senator fiir
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Hifen, Schiffahrt u. Verkehr 1975/33, 35f). Griinde dafiir wdren
vermehrter Pipeline-Bau und mdgliche ErschlieBung neuer Ener-
giequellen. Dennoch laufen weiterhin vor allem in Hidfen mit
glinstigen Zugangsverhdltnissen Bestrebungen, durch vorsorgli-
chen Hafenausbau Fazilit#dten auch fiir SchiffsgriBen bereitzu-
stellen, fiir die die Seehdfen in den Astuaren von Schelde,
Rhein, Ems, Jade, Weser und Elbe nicht wirtschaftlich auszu-
bauen sind. '
Widhrend in dem Gebiet des Port Autonome de Marseille (umfa8t
auch Laverra und Fos-sur-mer) unter dem Gesichtspunkt der
Wassertiefe der Empfang von Tankern mit 1.000.000 tdw mdglich
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 Tidehédfen fir GroB-
tanker investiert worden. Der ndrdlich der Seine-Miindung ge-
legene neue.Hafen Cap d'Antifer wurde 1975 mit der ersten Aus-
baustufe fiir Tanker bis 300.000 tdw in Betrieb genommen. Die
Gr5fe und Bauweise erlauben eine Vertiefung fir 1.000.000 tdw.
Der erste Liegeplatz im Westhafen Dilinkirchens wurde im Juli
1975 dem Verkehr libergeben und ist in’diese; Ausbaustufe fir
Tanker von 450.000 tdw zugdnglich. Wihrend mit diesen Schiffs-
grSBen bereits fiir den Hafenausbau von Rotterdam und Wilhelms-
haven die Obergrenze erreicht ist, k&nnen Le Havre und Dlin-
kirchen sich einem 8konomischen Bedarf nach gr&Beren Schiffen
noch weiter anpassen. Es ist jedoch noch nicht abzusehen, ob
den bisherigen Standorten und Funktionen der Seeh&dfen nicht
durch "ozeanische" Zwischenlager- und Leichterstationen ohne
landwdrtiges Hinterland neue Konkurrenz erwdchst. Ein derarti-
ger "Transshipment-Terminal” ist 1969 von der GULF-OIL auf
Whiddy-Island in der Bantry Bay (Sﬁdwegt—lrland) in Betrieb
genommen worden, von wo aus zundchst mit kleineren Zubringer-
tankern die Hifen der west- und nordwesteuropdischen Raffine-
rien versorgt werden sollten (1972: 12,7 Mill. t nach Glebe
'1974/439 ). Der weitere Ausbau der britischen und kontinentalen
Nordseehidfen 1488t jedoch als jiingere Parallelentwicklung er-
kennen, daB GroB8tanker nach Teilleichterung im Transshipment-
Terminal mit verringertem Tiefgang selbst die traditionellen
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Hifen anlaufen. Das zeigt ebenso wie die Konkurrenzsituation
der neuen Fazilit&dten in Dinkirchen und Le Havre, welche Bedeu-
tung nach wie vor leistungsfdhige Hinterlandverbindungen auch
gegeniliber technischen Beschrédnkungen haben kdnnen.

Wdahrend im Mineraldlverkehr durch die Standortverlagerungen
von Raffinerien an die Kiliste teilweise Verkehrsnachteile kom-
pensiert werden k&nnen, verlangen besonders spezialisierte
Stilickgutverkehre leistungsfdhige Hinterlandver -
bindungen. Fiir Diinkirchen stellt gerade im Hinblick
auf Container- und LASH-Verkehre der Verkehrsanschlu8 im Ver-
gleich zu den Verkehrs- und Umschlagsfazilit&ten eine Wett-
bewerbsrestriktion dar (Gamblin 1971), deren Beseitigung im
Westen der Bundesrepublik und in Belgien neue Konkurrenzbe-
dingungen schaffen kénnte. Zur Einsch&dtzung der zukiinftigen
Wettbewerbslage der Seehdfen im Untersuchungsraum sind die uni-
tisierten Verkehre von besonderer Bedeutung, da sie von Jahr
zu Jahr zunehmende Anteile im Stilickgutverkehr realisieren und
in ihren Implikationen filir den Hinterlandverkehr nicht nur re-
gionale Bedeutung besitzen. Von Diinkirchen bis Hamburg weisen
gegenwdrtig acht Seeh&dfen Containerfazilitdten fir den LO/LO-
Umschlag auf: Dilinkirchen, Zeebriigge, Antwerpen, Vlissingen,
Rotterdam, Amsterdam, Bremerhaven/Bremen und Hamburg; in Gent
findet nur RO/RO-Umschlag von Containern statt.

Im Untersuchungsgebiet wurden im Jahre
1976 nach bisher vorliegenden Angaben 3,7 Mill. t Seegiiter in
Containern umgeschlagen; damit erreichte dieser Spezialver-
kehr einen Anteil von 27,6 % am gesamten Stiickgutverkehr der
bremischen Hdfen. Die ebenfalls weite Verbreitung von RO/RO-
Verkehren betrifft jedoch hauptsdchlich Kurzstreckenverbindun-
gen mit den Britischen Inseln oder Nordeuropa. Transozeanische
RO/RO-Verkehre konzentrieren sich auf Antwerpen, Rotterdam,
Bremerhaven und Hamburg. Die Entwicklung der Verkehre mit
Leichtertrédgerschiffen (BCV) konzentriert sich bisher aus
wirtschaftlichen Griinden des Schiffs- und Bargenumlaufs in
Nordwesteuropa auf Antwerpen, Rotterdam und Bremerhaven. Fir
alle drei unitisierten Verkehre wird davon ausgegangen, daB sie
bis 1990 etwa 80 % der gesamten Stilickguttonnage bewidltigen
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(Senator f. Hdfen, Schiffahrt u. Verkehr 1975/42f), im Seever-
kehr zwischen den Industrieldndern allerdings bereits frilher
hdhere Anteile erreichen werden. Entscheidend fiir den Weser-
Jade-Raum ist dabei, daB der fiir Ostasien-Relationen bedeutsame
Panama-Kanal sowie der Ausbauzustand des Suez-Kanals innerhalb
der nichsten 20 Jahre ein GréB8enwachstum unitisierter Schiffe
noch begrenzen, so daB die Fazilit&dten in Bremerhaven den bis
dahin entstehenden Anforderungen gerecht werden, da der 1971
abgeschlossene Ausbau der AuBenweser auf SKN -12 m einen Zugang
fiir Schiffe von 85.000 bis 90.000 tdw zu den Bremerhavener
Stromkajen erm8glicht. Eine weitere Vertiefung ist zwar er-
wiinscht, wird aber aus technischen und wirtschaftlichen Griinden
die Tiefe von SKN -14 m wohl nicht {iberschreiten (vgl. Senator
f. H&ifen, Schiffahrt u. Verkehr 1975/17). Die Unterweser von
Bremen bis Bremerhaven ist infolge der durch Gutachten und
Pldne von L. Franzius eingeleiteten Korrektion der Unterweser
(Franzius 1888) fiinfmal ausgebaut worden und’befindet sich ge-
genwdrtig im sechsten Ausbau (Schauberger 1972/111£; Kdhler
1976/56f), der auf Betreiben Bremens bis 1978 abgeschlossen sein
soll. Die Ausbauten bis Nordenham und Brake sind bereits ge-
titigt. Sie ermdglichen in Nordenham bei SKN -11 m Schiffen mit
42' (= 42 engl. FuB) Tiefgang (60.000/80.000 tdw) den Zugang,
wihrend Brake nun fiir Schiffe bis 37' Tiefgang (bis 50.000 tdw)
zugdnglich ist. Mit der Vertiefung sind auch umfangreiche Ar-
beiten zur Erweiterung des Sohlenquerschnitts und der Kriimmungs-
radien sowie zur Ufersicherung auszufiihren. Diese erlauben es
dann nach den Angaben bei K8hler (1976/62f), daB vollabgelade-
ne Schiffe in der GréBenordnung von 30.000 bis 45.000 tdw
(34'-36') die Hafenanlagen in Bremen erreichen k&nnen. Der wirt-
schaftlich zu vertretende Ausbau der Hunte von Oldenburg bis
Elsfleth ist bis auf ein Reststlick (Fiilljer Kurve) vollendet
und erméglicht in enger Tidenfahrt Sdhiffen bis 4 m Tiefgang
das Anlaufen des Oldenburger Hafens (Schauberger 1972/115). Im
Bereich der Huntemiindung steht schon bis oberhalb von Elsfleth
(DB-Briicke) filir die ansdssige Industrie eine Fahrwassertiefe von
SKN -4,1 m zur Verfiigung, die in enger Tidenanpassung Schiffe
bis etwa 7 m Tiefgang zul#Bt (vgl. Schauberger 1972/115). Im



112

Zusammenhang mit den hydrologischen Ver&dnderungen durch den
gegenwdrtigen Ausbau der Unterweser entsteht z.Z. auf dem Els-
flether Sand das letzte der Sturmflutsperrwerke an der Unter-
weser (vgl. Ballmann 1976/40; s. Beil. 4 u. 6), das im AnschluB
weiteres Hafen- und Industriegelinde ermdglicht. An der Jade
konnten aufgrund der starken Spiilbeckenfunktion des Jadebusens
mit vergleichsweise geringem Baggeraufwand seit April 1974
Fahrwassertiefen von SKN -18,5 m hergestellt werden, die voll-
beladenen Tankern his 250.000 tdw Zugang gewdhren. Weitere Ver-
tiefungen fiir etwa 300.000 - 350.000.tdw k&nnen, abgesehen von
wirtschaftlicher Notwendigkeit, durch das Anschneiden toniger
Schichten technisch erschwert werden. Vergleichsweise sind durch
die Ausbauarbeiten der Unterweser bei Brake bereits die Sande
bis auf den hier in SohlenhShe anstehenden Lauenburger Ton abge-
tragen, so daB . bei zukiinftigen Vertiefungen andere Kosten-
Nutzen-Relationen anzusetzen wédren. Doch lassen diese fiir die
Massengut- und Tankschiffahrt wirksamen GroBenbegrenzungen fiir
die meisten Spezialverkehre noch einen erheblichen Entwicklungs-
spielraum auch {iber die derzeitigen Planungszeitriume (bis

20 Jahre) hinaus zu. A ‘

Fir die LNG-Spezialverkehre sind, neben dem in Wilhelmshaven
geplanten, gegenwdrtig zwei Terminals in Betrieb: in Fos-sur-
mer und in Le Havre. Die weitere Entwicklung dieser Verkehre
steht in Konkurrenz wirtschaftspolitisch gefdrderter Energie-
alternativen und besonders in der Konkurrenz weiterer submari-
ner Gasleitungén im Schelfbereich, wie z.B. Ekofisk-Emden.
AuBerdem ist ébzuwarten, inwieweit die beiden bestehenden LNG-
Spitzenlastanlagen auf der Basis Groninger Erdgasvorkommen in
Zeebriigge (Inbetriebnahme Frithjahr 1978) und auf der Maasvlakte
(in Betrieb seit Frithjahr 1977) bei entsprechender wirtschaft-
licher Notwendigkeit zu Seehafenterminals fiir Fliissigerdgas er-
weitert werden kdnnen. Dagegen sind im Weser-Jade-Réum die
Perspektiven fiir trockene Massengutverkehre nur ‘in Abhdngigkeit
entsprechender Industrieansiedlungen gegeben. Die An -
siedlung neuer Industrie ist raumord-
nerisch gesehen Gegenstand regionaler Wirtschaftspolitik. Im
Rahmen libergeordneter Ziele der Entwicklung von Gebietsteilen
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(Bundes- und Landesraumordnungsprogramm) verfolgt die regionale
Wirtschaftspolitik im allgemeinen den Zweck regionaler Wohl-
standssteigerung durch MaBnahmen zur Sicherung und ErhShung des
regionalen Anteils zum BIP. Dabei kann die Industrlean51edlung
als Mittel zur Steuerung von Entwicklungsverl#dufen angesehen
werden, um z.B. die Beschiftigtenzahl in der Region zu erhoéhen,
oder um éine Beschiftigungsquote zu sichern, die durch Frei-
setzungen anderer Branchen (Landwirtschaft, Schiffbau, Fische-
rei) gefidhrdet ist. In unserem System dezentraler Marktentschei-
de bieten sich dafiir allerdings nur begrenzte Mdglichkeiten, so
z.B. durch sogenannte Wirtschaftsfdrderungsgesellschaften, die’
als Privatgeéellschaften einer oder mehrerer Gemeinden eine di-
rektere und freiztigigere Akgquisitionspolitik betreiben k&nnen
als die Verwaltungen. Auf diese Weise werden auch Ansiedlungs-
anreize in Form von Investitionshilfen , Steuererleichterungen
und ErschlieBungsbeitrdgen aus Ausbaufonds gegeﬁen. Anderer-
seits kann Industrieansiedlung hauptsichlich 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 Kommunikationsnetze in einer Weise be-
reitgestellt, daB sie zusammen mit verschiedenen Auflagen und
Erléichterungen einen betriebskostengiinstigeren Standort erge-
ben. ’

Der Uberblick bei Hautau (1972/146) zeigt nun jedoch, ebenso
wie die vielen der Beilage 6 zugrunde liegenden Plidne, Entwiirfe
und Berichte, daB im Untersuchungsraum gegenwdrtig das Angebot
an Flichen, die alle Anforderungen zur Ansiedlung exrfiillen oder
in Kiirze erfiillen kdnnten, seit lingerem die Nachfrage tber-
steigt. Soweit dafiir Griinde verfolgbar sind, spielen dabei die
in der Bundesrepublik relativ hoch entwickelten Emissions-,
Arbeits- und Sicherheitsvorschriften eine nicht unerhebliche
Rolle. Mag auch dieses "Ausbleiben neuer Industrien” im Weser-
Jade-Raum unter dem Aspekt gewisser "Lebensqualit&dt" von manchem
kaum bedauvert werden, muf doch die Notwendigkeit
weiterer Arbeitspldtze im sékundéren Sek-
tor unterstrichen werden:

- Der Weser-Jade-Raum ist einer der wenigen mdglichen Wachstums-



114

' pole innerhalb eines breiten Bandes sog. "hinter der allge-
meinen Entwicklung zuruckgebllebener Gebiete” im Norden der
Bundesrepublik.

- Die benachbarten Regionen weisen hohe strukturelle Arbeits-~
losigkeit auf und k&nnen nicht entlastend auf den Untersu-
chungsraum wirken.

- Ein grofier Teil der nur punktuell dominierenden tertiaren
Arbeitspldtze ist von auBerregionalen Einfliissen abhdngig.

- Die Lage der Wirtschaftszweige Landwirtschaft, Fischerei
und Schiffbau macht deutlich, daB im Untersuchungsraum mit
sektoralen und strukturellen Freisetzungen weiterer Arbeits-
krdfte zu rechnen ist (Senator f. Wirtschaft u. Aussenhandel,
1973).

Um eine GrdBenordnung fiir die regionale Unterbeschidftigung bzw.

die mdgliche Industrieansiedlung zu vermitteln, seien Eggers/

Hartog angefﬁhré. Sie errechneten im Umland Bremens fiir den

Zeitraum von 1970 bis 1980 durch die Umstrukturierung der Land-

wirtschaft etwa 15.000 freigesetzte Arbeitskrifte (Eggers/

Hartog 1972/64). Dariiber hinaus ist es einleuchtend, daB nicht

nur ein Teil des Seeverkehrs im Dienst industrieller Zuliefe-

rungs— und Absatzstréme von der zuklinftigen Beschiéftigtenent-
wicklung des sekundiren Sektors betroffen ist, sondern tiber

Einkommenseffekte aus Industrlebeschaftlgung auch e1n groBler

Teil des tertiidren Sektors, des Wohnungsbaus und der dffent-

lichen Ausgaben. Fiir die als Anreiz und Vorleistung zu erstel-

lenden Infrastruktureinrichtungen diirfen auch einzelne Projekte
und die Anstrengungen der gemeinsamen Landesplanungsarbeit mit
ihren Fdrderungsprogrammen nicht dariiber hinwegtduschen, daB die

Finanzsschwachheit Niedersachsens und die notwendige hohe Aus-

gabenprioritit des Verkehrssektors in Bremen (Libbert 1973/246f)

der Realisierung wiinschenswerter MaBnahmen Grenzen setzen.

Der unmittelbare Kontakt oder die Nihe zum Wasser ist fir viele
Bereiche aus Gewerbe/Industrie, Verkehr, Zentralitit, Siedlung,
Landwirtschaft und Erholung attraktiv. Die unterschiedlichen
Flidchenanspriiche schlieBen sich weitgehend aus. Fiir das Unter-
suchungsgebiet wurden die hafenwirtschaftlichen und 1ndustr1e1-
len Flichennutzungen in ihrer gegenSeitigen Erginzung kartiert
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und ihre verdridngende Eigenschaft gegeniiber den funktional er-
gidnzenden stddtischen Fldchen, zentralen Einrichtungen und'er-
.holungswichtigen Freirdumen aufgezeigt. Die Konkurrenz erweist
sich innerhalb dieses attraktiven Saumes besonders stark, ist
doch wegen der engen Fﬁnktionsverflechtung tertidrer Einrich-
tungen einer Seehafenstadt eine stérkere Standortgebundenheit
an das Axialzentrum Altstadt-Hafen festzustellen. Die Entwick-
lung in der Nachkriegszeit 1l&dBt dabei erkennen, daB Hafenwirt-
schaft und Industrie bisher in regelhafter Weise andere Fl&chen-
nutzungen verdrédngt haben. Selbst bei Betriebsverlagerungen
folgten keine Nutzungsumwidmungen.

Eine Ausnahme ist der Alte Hafen in Bremerhaven.
Infolge seiner engen Nachbarschaftslage zum Stadtzentrum ist er
gleichzeitig mif diesem im Krieg nahezu vdllig zerstdrt worden.
Der Wiederaufbau erfolgte zwar zundchst entsprechend der Vor-
kriegsnutzung, jedoch wurde durch StraBenbau und bei Griindung
des Radarturms die Hafenfunktion im Osten und Siiden verdré&ngt.
Die mangelnde Ausbaufdhigkeit des Alten Hafens hat zur Verle-
gung der Gewerbe- und Umschlagsbetriebe gefiihrt. Gegenwértig
befindet sich nach weiterer Einengung und Umgestaltung der Was-
serflédche das Deutsche Schiffahrtsmuseum auf dem Gebiet der ehe-
maligen Van-Ronzelen-StraBe und soll das Zentrum des zukiinfti-
gen Weserparks bilden. In Ausweitung innerstddtischer Intensiv-
bebauung entsteht auf der ehemaligen 6stlichen Kajenfl&che eine
geschlossene Hochhauszeile ("Columbus-Center") als drohendes
Gegengewicht zur musealen Beschaulichkeit des nur noch extensiv
genutzten Deichrandbereichs.

Fiir eine dhnliche Entwicklung ist in Wilhelmshaven
im Bauhafen, Ausrlistungshafen und Nordhafen Raum vorhanden, der
ebenso citynahe Ergdnzungsfldchen bieten kdnnte. Diese Flichen
der ehemaligen Marine des Deutschen Reiches befinden sich im
Bundesbesitz und werden weitgehend nicht genutzt, da auf dem
Siidteil des Heppenser Grodens neue militdrische Anlagen ent-
standen sind. Mit direktem AnschluB daran sind die neuen mili-
tdrischen Liegeplédtze im tideabhdngigen Vorhafen der Vierten
Einfahrt erstellt worden. Die schleusengeschiitzten Anlagen die-

nen vorwiegend der Wartung und Reparatur. In der Fldchenplanung
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strebt die Stadt eine Umwidmung als Gewerbegebiet an (vgl.
Beil. 6). Diese oder andere Verdnderungen setzen jedoch eine
Freigabe des Geldndes durch die Bundeswehr voraus. Im Unter-
schied zu diesen langfristigen Perspektiven befindet sich die
ndrdliche Wachstumsspitze Wilhelmshavens bereits in Umwandlung.
Das alte Fischer- und Sieldorf Hooksiel liegt inzwischen durch
die Landaufsplilungen und KiistenschutzmaBnahmen auf dem VoB8lapper
Watt etwa 4 km hinter der Kiiste und ist mit dieser durch ein
zum Speicherbecken erweitertes Binnentief mit Wassersportfli-
chen und Segelhafen verbunden. Die Raumordnungspldne des Lan-
des weisen 8stlich und ndrdlich von Hooksiel ein Erholungsge-
biet aus. Dagegen sehen die Erweiterungspldne der Stadt vor,

im AnschluB an die Industriepolder sowohl Verkehrs- und Ergin-
zungsanlagen als auch eine durchgehende Wohnbebauung von Fedder-
warden ilber Sengwarden und Hooksiel bis nach Horumersiel anzu-
streben. Wihrend die gegenwdrtige BevOlkerungsentwicklung und
Industrieansiedlung diese Erweiterung nicht erfordern, hat be-
reits die mehrgeschossige Ferienappartmentbebauung, von Schillig/
Horumersiel ausgehend, auch Hooksiel erfaBt. Inwieweit dadurch
die Raumordnungsziele des Landes zur Sicherung und Entwicklung
von Erhoiungsgebieten gefdrdert werden, sei dahingestellt.
AuBerdem machen die Erweiterungsbauten in Hooksiel seine Attrak-
tivitdt fir den Erholungssuchenden aus den Ballungsriumen frag-
wiirdig durchdie unmittelbare Kulisse der MOBIL-OIL. Es bleibt
abzuwarten, ob an dieser Stelle die beabsichtigte Industrie-
ansiedlung die Wohn- und Erholungsfunktion aufhalten oder zu-
riickdrédngen wird. Es ist aber auch denkbar, daB weitere In-
dustrieansiedlungen - fiir ein petrochemisches Werk wurde im
Mai 1977 bereits ein Vérvertrag abgeschlossen - durch die an-
sdssige und saisonal anwesende Bevdlkerung erschwert oder so-
gar verhindert werden kdénnen.

Unabhéngig von diesen erst jilingst wirksamen Einschrénkungen
zeichnet sich fiir die Hafen- und Industrieerweiterung im Weser-
Jade-Raum eine neue Entwicklun g ab. Den
Vorstellungen der 50er und 60er Jahre von einer durchgehenden
Hafen- und IndustriestraBe nach Rotterdamer Vorbild stehen nim-
lich interne Verkehrseffekte der Schiffahrt entgegen. Deshalb
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soll einer gruppierten Konzentration der Hafen- und Industrie-

erweiterung der Vorzug gegeben werden, um innerhalb der Wasser-
straBen des Weser-Jade-Raumes geniligend freie Fahrwasserstrecken
ohne die Verkehrsbeschrédnkungen durch Hafenanlagen zu .erhalten.

Der Weser-Jade-Raum ist durch das wirtschaftliche Ungleichge-
wicht seiner Zentren und Entwicklungsachsen gegeniiber seinen
Freifldchen bestimmt. Da er nur im Giliterverkehr iiberregionale
Funktionen aufweist, kann seine zukiinftige Entwicklung gegebe-
nenfalls auf einer weiteren Industrialisierung aufbauen. Man
wird auf 'absehbare Zeit jedoch nicht darauf verzichten ko&nnen,
sich der Herausforderung der Seeverkehrswirtschaft im Konkur-
renzgeflecht der Nordseeregion angemessen zu stellen.
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Zusammenfassung

Die Seehafenstédté des Weser-Jade-Raumes - Brake, Bremen,
Bremerhaven, Elsfleth, Nordenham, Oldenburg und Wilhelmshaven -
als regionale Beispiele fiir das Phénomen der Seehafenstadt in
verkehrsgeographischer und stadtgeographischer Hinsicht zu ana-
lysieren, bildete den Ausgangspunkt der Untersuchung. Bereiche
dieser Stddte werden vorwiegend in ihrer Verkehrsbedeutung un-
terschieden und ermdglichen innerhalb der vielf&dltigen Ver-
flechtungen zwischen Wirtschafts- und Daseinsbereichen einer
Seehafenstadt die.engere Abgrenzung von Hafenbereichen.

Die Gliederung von Seehifen wird bei der Vielfalt und der Spe-
zialisierung ihrer Anlagen flir bestimmte Transferarten dadurch
m8glich, daB jeder Seehafen als réumlich-organisatorigche Ag-
gregation von Spezialhdfen betrachtet wird. Mit der Typisierung
von Hafenteilen nach Fazilitdten werdenll S pe z ialha -
fentypen besonderer Funktionsausrichtung unterschieden.
Sie sind Grundlage einer differenzierten Hafengliederung der
genannten sieben Seehafenst&ddte in insgesamt 50 Hafeneinheiten.
Die Anwendung der Luftbildauswertung fir verkehrsgeographische
Raumgliederung nach Mikrostandorten ermdglicht eine weiterge-
-hende Differenzierung, -als sie durch andere Kartierungsmethoden
oder Bestandsstatistiken bisher mdglich war. Fiir jeden der 50
Bereiche werden fiir 1974 die Fazilitdten nach 19 Verkehrsmerk-
malen bewertet und in einem Ausstattungsindex ausgedriickt. Die
parallele Leistungsberechnung ermittelt die wertschépfungsge-

wichtete Kajenleistung nach einem Wertschépfungsindex.

Die rdumliche Anordnung der Hafenfazilit&dten, die entwicklungs-
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geschichtliche und 6konohische Dominanz der zum Hafen gehdrenden
Anlagen und Institutionen lassen Grundelemente erkennen, denen
bekannte Stadtmodelle nicht geniigend Rechnung tragen. Dagegen
werden in dieser Studie stédrker als bisher unterschiedliche
stddtische und industrielle Funktionsbereiche sowie infrastruk-
turelle Verbindungen beriicksichtigt. Die filir die Seehafenst&dte
kennzeichnende Dominanz der durch den Seeverkehr vorgegebenen
Entwicklungsachse, die selbst fiir den Stadtkern eine Axialstruk-
tur vorzeichnet, erfordert einen eigenen Stadttyp
"Seehafenstadt"; dieser wird als kartographisches
Grundmodell in seinem Bau- und Organisationsplan dargestellt und
in verschiedenen Varianten in den nordwesteuropdischen Seehafen-
stddten diskutiert.

Aus der Gegeniiberstellung der fiir jeden kartierten Spezialhafen
ermittelten Indizes fiir seine Ausstattung und Leistung in einem
Ausstattung-Leistung-Diagramm werden auBer den charakteristi-
schen Positionen  der Spezialhdfen auch Diskrepanzen bei eini-
gen Hafenbereichen mit unterdurchschnittlicher Leistung bei
iiberdurchschnittlicher Ausstattung deutlich.

Der abschlieBende t#berblick iiber die Vielzahl der r&umlichen
Entwicklungsplanungen und -winsche
im Weser-Jade-Raum spannt die Nachfragekonkurrenz fiir unter-
schiedliche Fldchennutzungen in den iiberregionalen wirtschafts-

" politischen Rahmen, in dem die Ergebnisse der Analyse verkehrs-
geographischer Mikrostandorte ihren Stellenwert besitzen. In

der Diskussion raumordnerischer MaBnahmen und regionalplaneri-
scher Ziele weist das vorgestellte Untersuchungsinstrumentarium
zahlreiche Hafeneinheiten aus, deren Ausstattung wegen einzel-
-ner limitierender Faktoren nur unbefriedigende Kajenleistung
zuldBt. Unter Berilicksichtigung ihrer Lage im Bau- und Organi-
sationsplan der Sechafehstadt ist flir solche Hafeneinheiten
vorrangig die Sanierung bzw. Wiederinﬁertsetzung anzustreben,

um zusidtzlichen Flichenbedarf klein zu halten. So kdénnten ver-
kehrswirtschaftliche Standortverbesserungen auch bei geringst-
m8glicher Einschridnkung anderer ridumlicher Entwicklungsziele den
Seehafenstidtenlangfristige Entfaltungsperspektiven auch in
auBerwirtschaftlichen Bereichen sichern.
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Les grands ports maritimes se sont toujours développés sous l'influence
mutuelle des forces intellectuelles, politiques ot &conomiques régnant dans -
les villes dont ils font partie. Ces villes seront appelées par la suite
villes portuaires. Deux données ont incité l'étude
présente du phénoméne "ville portuaire" sous 1'aspect de la géographie de
la circulation et sous l'aspect de la géographie urbaine: 1l'unité spatiale
et technique de la ville portuaire au Moyen-Age ayant subi de multiples
changements interpénétrants de ses fonctions industrielles, commerciales
et communicatives; la nécessité actuelle de planifier 1'aménagement des
régions littorales. Seront prises en considération les villes portuaires
suivantes de la Région Weser-Jade: Brake, Bréme, Bremerhaven, Elsfleth,
Nordenham, Oldenbourg et Wilhelmshaven. On distinguera des secteurs dans
les villes portuaires selon l'importance de leur transport et circulation;
cela améne 3 délimiter des districts portuaires en regroupant les secteurs
des fonctions urbaines et économiques qui s'interpénétrent.

La décomposition des villes portuaires avec leurs installations diverses
et spécialisées pour certains modes de transfert est possible en considérant
chaque port maritime comme une accumulation spatiale et institutionelle. En
standardisant les parties du port suivant leur outillage on distingue onze
types de ports spécialisteés avec des fonctions
particuliéres. Ceux-ci sont la décomposition différenciée des sept villes
portuaires dans la Région Weser-Jade dont cinquante unités portuaires
résultent. L'application de la photographie aérienne pour trouver la divi-.
sion spatiale de la circulation et du transport permet une différenciation
plus précise qu'auparavant avec d'autres méthodes de relever l'utilisation
du sol ou encore par des statistiques sur l'infrastructure. Pour chacune
des cinquante unités portuaires on évaluera son outillage en dix-neuf in-
dices du transport et l'exprimera par un indice d'aménagement. Le calcul
paralléle du rendement détermine le rendement par quai évalué d'aprés la
valeur ajoutée, la derniére étant le résultat d'yn indice commun de valeur
ajoutee. ) L

La disposition de l'outillage portuaire, la prédominance historique et
économique des installations et institutions du port des villes portuaires
dans 1'Europe du Nord-Ouest montrent des &léments de base dont les modéles
urbains connus ne tiennent pas suffisamment compte. Dans cette &tude par
contre les districts fonctionnels urbains et industriels entrent en ligne
de compte ainsi que les liaisons infrastructurales. La prédominance de
l'axe de développement - tracé par l'accés maritime - est caractéristique
pour les villes portuaires et implique é&galement une structure axiale pour
le centre ville. Cette prédominance exige un modéle propre de "ville
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portuaire", présenté cartographiquement par son plan structural et fonction-
nel, qui sera interprété par la suite avec ses variantes existant dans
1'Europe du Nord-Quest.

Quand on oppose les indices de chaque port spécialisé& reflétant son outillage
et son rendement dans un graphique du rendement spatial il en résulte outre
des positions typiques pour les ports spécialisés des divergences de rende-
ment inférieur 3 la moyenne combiné avec un outillage supérieur & la moyenne.
Un apergu du grand nombre des plans d'aménagement du territoire et des dé-
sirs de développement concernant la Région Weser-Jade considére les demandes
concurrantes des utilisations différentes du sol & l'échelon européen, ce
qui évalue les résultats de 1l'étude géographique des microleocalisations du
transport. Grdce & la méthode appliquée, l1l'interprétation des mesures et des
objectifs de 1l'aménagement du territoire fait resortir plusieurs unités
portuaires dont l'outillage ne permet qu'un rendement par quai insatis-
faisant 4 cause de certains éléments limitatifs. En tenant compte de leur
position dans le plan structural et fonctionnel de la ville portuaire, il
est prioritaire pour de telles unités portuaires d'aspirer & leur rénovation
et réévaluation pour limiter la quantité des surfaces supplémentaires dont
on aura besoin. C'est ainsi que l'amélioration de la localisation sous
1'aspect du transport pourrait assurer les villes portuaires de perspectives
d long terme méme aux domaines non-é&conomiques en limitant le moins possible
d'autres objectifs d'aménagement.

ABSTRACT

The development of sea ports has always been closely connected with the in-
tellectual, political and commercial strengths of the cities they have be-
longed to, in the sequel called, seapoxrt cities. The
changings of industrial, 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 "seaport city” under two
aspects: that of transport geography as well as that of urban geography.
The seaport cities in the Weser-Jade-Region dealt with are Brake, Bremen,
Bremerhaven, Elsfleth, Nordenham, Oldenbhurg, and Wilhelmshaven. The spatial
organisation of seaport cities discriminated with regard to their traffic
and transport importance enables the delimination of port-areas influenced
by the interpenetrating districts of economic and urban functions.

The variety and specialisation of port facilities for single modes of
transhipment 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 o f specialised ports with distinct func-
tions are discriminated. Tey form the basis of an exact spatial discrimina-
tion of port-areas in the seven seaport cities of the Weser-Jade-Region
showing fifty units of specialised ports. The application of aerial photo-
graphy for a spatial micro-division with methods of transport geography
enables a further differentiation than practised upto now by methods of
conventional land use surveying or by using statistics of transport faci-
lities. For each of the fifty units of the spgcialised ports the facilities -
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are evaluated by nineteen transport items and are expressed in a facility-
index. The parallel result calculation of each port unit determines the

quay efficiency in consideration of valué added expressed by a common in-
dex of value added. : )

The disposition of port facilities, the economic and historical dominance

of port installations and institutions showing basic elements in north-

west European seaport cities, which have not been made enough allowance for
in the well-known urban models. On contrary, this study considers urban

and economic function districts as well as infrastructural relations. The
dominance of the development axis - traced out by the maritime access -

is characteristic for seaport cities and implicates an axial structure of
the CBD, too. This dominance requires a particular type of city, the
"seaport city", cartographically presented by its pattern of structure and
function, and canvassed with regard to its existing variations in north-
western Europe.

Comparing the indexes of each specialised port representing its equipment
and its quay efficiency in a spatial efficiency diagram, this diagram shows
- besides typical positions for many specialised ports - others with a
divergence between an efficiency below the average combined with an equip-
ment above the average. A summary of the great number of regional develop-
ment concepts and planning targets for the Weser-Jade-Region explains the
competitive demands for different land use in a supraregional context which
finally evalues the results of the geographical study of transport micro-
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 permit a satisfactory
result because of some limiting 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 redevelopment and re-evaluation of those
port units in order to minimize further land requirements. Thus the ameliox-
action of location in the economic aspects of transport could assure long-terxrm
prospects of development for the seaport cities even in non-economic sectors
by a minimum limitation of other spatial development targets.
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ANHANG

1. Quellen zu den Abbildungen

abb. 1: Umschlag und Wertschoépfung ausgewdhlter Seehéfen. Siehe Anm. zu
Abb. 11 - Darstellung des Seegiliterverkehrs

Abb. 2: Anteil der Landverkehrstrdger am Gesamtverkehr der Bundeslinder
1970-74. - Statist. Grundlage errechn. n. Angaben aus Statist. Bundesamt,
Fachserie H, Glterverkehr der Verkehrszweige

Abb. 3: Giterverkehrsaufkommen im Landverkehr 1970. - Grundkarte (auch
fir Abb. 5,6): Karte der Verkehrsbezirke ab 1969; Industriebesatz nach
Bundesmin. d. Innern 1972/nach 52. - Flache der Verkehrsbezirke ermittelt
nach Gemeinde-~u. Kreisfldchen nach Verdff. d. Statist. Bundesamtes. ~
Gliterverkehrsaufkommen errech. nach Statist. Bundesamt, Fachserie H,
Giterverkehr der Verkehrszweige

Abb. 4: Verkehrsverflechtung im Weser-Jade-Raum 1977. - Kreisflichendia-
gramme d. Beschdftigten im sekund. u. tert. Sektor errech. nach
Niederséchs. Landesverwaltungsamt - Statistik 1972

‘Abb. 5: Eisenbahngiiterverkehr von und nach Bremen/Bremerhaven 1960. -
Grundkarte siehe Abb. 3. - Bevdlkerung d. Verkehrsbezirke 1960 zusammen-—
gestellt nach statist. Ang. d. Statist. Bundesamtes aus Kreisergebnissen. -
Verkehrsmengen: Statist. Bundesamt, Fachserie H, Gliterverkehr mit Eisen-
bahnen

Abb. 6: Eisenbahngiliterverkehr von und nach Bremen/Bremerhaven 1970. -

wie flr Abb. 5 mit Bezugsjahr 1970

Abb. 7: Verflechtung des Erzverkehrs 1973. - Errechn. n. Statist. Bundes-
amt, Fachserie H, Eisenbahnverkehr 1973 u. Gliterverkehr 4. Verkehrszweige
1973, Statist. Landesamt Bremen, Binnenschiffahrt 1973 *

Abb. 8: Giterverkehr von und nach Bremen/Bremerhaven auf Binnenwasser-
straRen 1974. - Errechn. nach Ang. d. Statist. Landesamtes Bremen, Binnen-
schiffahrt; des Statist. Bundesamtes Jahrb. u. Fachserie H, Giliterverkehr
4. Verkehrszweige

Abb. 9: Grundmodell einer nordwesteuropdischen Seehafenstadt. - Ent-
- wickelt aus d. gemeins. Raumstrukturen der Seehafenstddte Antwerpen,
Rotterdam u. Bremen

Abb. 10: Ausstattung und Lelstung der Spezialhédfen 1974. - Nach Tabellen
1u. 2

Abb. 11, Beilage 1: Seegﬁ&erverkehr und Raumelemente der Nordseeregion. -
Seegliterverkehr n. statist. Ang. in Oldewage 1963 /Tabellenanhang; Ver-
6ffentl. oder Druckschriften d. Hafenverwaltungen des Port Autonome de
Dunkerque, der Hifen Antwerpen, Rotterdam, Emden, Wilhelmshaven; Verdffentl.
d. Statist. Bundesamtes, d. Statist. Landesamt.Bremen, 4. Statist. Landes-
amt.Hamburg, d. Statist. Landesamt, Niedersachsen u. Berichte in Hansa. -
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Verdichtungsrdume nach Miller, G. 1970/2473f£. - Autobahnen: Befahrbarkeits-
stand n. verschied. Autokarten f£. 1976/77. ~ Eisenbahnen u. WasserstraBen:
verschied. Berichte, Karten u. Skizzen in: Europa-Verkehr; Journal de la
Marine Marchande; Revue de la Navigation Fluviale Europeenne; Neues Arch.
f. Niedersachsen; Tijdschrift voor Economische En Sociale Geografie;

Weser; Hansa - Zentralorgan f. Schiffahrt, Schiffbau u. Hafen; 2s. f.
Binnenschiffahrt u. WasserstraBen. - Roh&lpipelines: Imhoff 1970/68ff;
Seefeld 1972; Mayer 1974. - Mittelzéntrale Bereiche: Rechtmann 1970. -
Planungsraum: Bundesmin. f. Raumordnung, Bauwesen u. Stadtebau 1975b/21
Abb. 12, Beil. 2: Spezialh&fen, GrundriB u. Ausstattung. - Abstraktion aus
den jeweil. neuen u. besonders funktionsgerechten Spezialh&fen, eig. Orts-
kenntnis, Luftbild- u. Kartenauswertung d. nordwesteurop. Seehdfen v.
Dlinkirchen bis Hamburg

Abb. 13, Beil. 3: Strukturplan 4. Seehafenstadt Bremen (Ausschnitt). -

Eig. Luftbildkartierung mit terrestrischem Kontrollgang. - Rahmenmarken:
Katasterplankarte 1:5.000 - Wassertiefen nach Ang. d. Senators f. Hifen,
Schiffahrt u. Verkehr 1975 )

Abb. 14, Beil. 4: Strukturbereiche der- Seehafenstddte 1974 im Weser-Jade-
Raum. - Eig. Luftbildkartierung wie Abb. 13 flir alle Seehafenstéadte.
Auswertung stereoskop. am Spiegelstereoskop Typ ZEISS N1, Detailidenti-
fikation ergdnzt mit Hilfe einer Binokularlupe (bis 40fach), Einpassung

in Entzerrungsgrundlage (M 1:5.000) an Luftbildungszeichner vom Typ
ZEISS-LUZ, Licken d. Luftbildlberdeckung durch Freigabebeschrankungen
Uberbrickt durch Luftbildpladne u. zus&tzl. terrestr. Kontrollkartierung.
Flr teilweise ungenigend tberdeckte AuBenbereiche Ergénzung durch Karten

u. Angaben in Bauerle 1970; Bauerle 1972; Braun 1971; Gerken 1971;

Hollmann 1975; Magistrat der Stadt Bremerhaven 1963; Magistrat der Stadt
Bremerhaven 1974; Senator f. 4. Bauwesen 1966

Abb. 15, Beil. 5: Kajenleistung der Seehafenstddte im Weser-Jade-Raum 1974. -
" Eig. Berechnung n. statist. Ang. d. Hafenverwaltungen, einz. Firmenaus-’
kiinften, Carstens 1973, Ballmann 1976 ’

Abb. 16, Beil. 6: Konzeptionen der Flachennutzung der Seehafenstadte im
Weser-Jade-Raum. - Grundlage wie bei Abb. 14; Thematik n. Ang. u. Karten
in Ballmann 1976; Bauerle 1972; Eickmeier 1974; Gerken 1971; Hautau 1972;
Magistrat der Stadt Bremerhaven 1974; Meffert 1973; Miller/Ostendorf 1958;
Niedersdchs. Min. des Innern 1969, 1970, 1972, 1973; Niedersdchs. Minister-
président 1973; Senator f. d. Bauwesen 1966; Tiefwasserhdfen-Kommission 1972
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2. Fazilititen fir den Giiterverkehr einer Seehafenstadt

In einer Seehafenstadt sind Fazilitdten fiir den Giiterverkehr vorwiegend auf
die Transferfunktion des Seehafens ausgerichtet. Sie lassen sich unter die-
sem Gesichtspunkt'danach differenzieren, inwieweit sie ausschlieBlich oder

. Gberwiegend der Seehafenfunktion dienen oder gleichzeitig idbergreifende Auf-
gaben fiir die Seehafenstadt erfiillen. Noch enger 1&8t sich diese Hafengebun-
denheit an den Spezialhifen differenzieren. Unter Verweis auf die Ubersicht 1
wird im folgenden die Zuordnung und Gliederung der Fazilit&ten fir den Gu-
terverkehr einer Seehafenstadt nach Spezialhdfen betrachtet. Beilage 2,
Abbildung 12 stellt fir die essentiellen und supplementdren Fazilitdten,

die sich einem einzelnen Spezialhafen zuordnen lassen, als Ergebnis dieser
Betrachtung ein maBstébliches GrundriBschema dar. Die Charakterisierung der
Spezialhdfen nach ihrer typischen Fazilit&tenausprédgung verzichtet auf eine
wiederholte Behandlung ubergreifender Fazilitéten, wenn ihre Mehrfachzuord—
nung aus der Ubersicht 1 hervorgeht.

Hafen fir den konventionellen und spezialisierten Stilickgutumschlag

Die Hifen fir den konventionellen und den spezialisierten Stickgutumschlag
erfordern die gleichen technischen Fazilitdten fiir den seewdrtigen Verkehr.
Fir den seewdrtigen Zugang sind auf absehbare Zeit
nutzbare Wassertiefen von 9-11 m ausreichend. Vor allem in der Europa- und
Kistenfahrt kénnen in der Regel nur kleinere Schiffe ausgelastet werden.
GemdB der lingsseitigen Schiffsabfertigung durch Stickgutkrdne sind die
Hafenbecken mit Kaimauern versehen; die mangelnde Mandvrierf&higkeit grés-
serer Schiffe . wird durch entsprechende Hafenschlepper ausgeglichen. Die
Fazilit&ten fir den landwadaxrtigen Verkehrzr umfassen
ebenfalls gemeinsam die Anlagen der Hafenbahn, die mit Ausnahme der zumeist
etwas separierten Rangierbahnhdfe niveaugleich eingebettet sind und so im
gesamten Stiickguthafenbereich den uneingeschrénkten Verkehr von Lastkraft-
wagen und Flurfdrdergeriten ermdglichen. Fir den StraBenverkehr sind auch
Warte- und Abfertigungsflichen - in der Ubersicht 1 kurz Parkpldtze genannt -
notwendig, auf denen je nach der Lage der Zollgrenzen auch die Zollabferti-~
gung stattfinden kann. Von hier binden HafenstraBen die Stilickguthdfen an
das innerstadtische Verkehrsnetz an. Entsprechend werden zu dieser Fazili-
titengruppe auch die Binnenschiffsliegeplétze im Hafengebiet und die davon
ausgehenden Verbindungen der BinnenwasserstraBen gezdhlt. Die wesentlich
der Verkehrsabwicklung dienenden organisatorisch-institutionellen Fazili-
titen sind nicht auf den Wirkungszweck fir Stiickguthdfen beschrédnkt, son-
dern werden unabhingig von der Hafenspezialisierung vorgehalten. Der Fih-
lungsvorteile wegen befinden sich diese Fazilit&ten mdglichst innerhalb des
Gesamthafengelindes, jedoch nicht am Platz der umschlagfdrdernden Fazili-
t&ten. Dagegen sind die dem Giiterumschlag dienenden essentiellen technischen
Fazilititen weitgehend kajengebunden und weitestgehend auf die einzelne
Spezialhafenfunktion ausgerichtet.

Beilage 2, Abbildung 12 zeigt die unter den derzeitigen technisch-&konomi-
schen Bedingungen charakteristische Ka jengliederung fir
einen dem tblichen Schiffstyp entsprechenden Liegeplatz. Gleichzeitig sind
die charakteristischen FlichengréBen einzelner Fazilititen maBstabsgerecht
in ein Rechteckschema der Kajenlinge eines Liegeplatzes wiedergegeben. Den
dargestellten MaBen liegen quantitative Auswertungen von Luftbildern ver-
schiedener Seehidfen im Weser-Jade-Raum sowie von Dinkirchen und einzelne
Literaturangaben zugrunde. Die in der Abbildung dargestellten Fazilité&ten
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sind Kr&ne mit maximaler Tragféhigkeit zwischen 1,5 und 15 t, zumei;t mit

3-6 t. Alternativ kdnnen zur Erzielung grdBerer wasser- und landwartiger
Reichweiten auch Verladebricken installiert sein; doch sind Schwenkkridne
gerade bei wechselnden Kollis und zahlreichen Gabelstaplern in der Schiffs-
abfertigung flexibler und schneller. Fir Stilickgut mit besonders grofien Ab-
messungen und Gewichten werden auBerdem wenige Schwimmkrine vorgehalten,
sofern nicht spezielle Schwergutfrachter mit eigenem Schwergutgeschirr la-
den und ldschen. AuBerdem dienen Schwimmkrane wegen ihrer hohen Tragfdhig-
keit von zumeist tber 100 t bis 500 t von Fall zu Fall auch Bergungs-,
Schiffsbau- und Hafenbauarbeiten. SchlieBlich gehdren noch Gabelstapler zu
dieser Gruppe. Die Tragfdhigkeit dieser elektrisch oder dieselgetriebenen
Flurfdrdergerdte ist in ihrer Entwicklung der steigenden Tragfihigkeit der
Krane gefolgt, sofern nicht die Kajenkréne eine Direktumladung vom Seeschiff
zum Landverkehrsmittel vornehmen. Das laufende Bestreben, die Hafenliege-
zeiten der Seeschiffe durch Verbesserung der Kranfazilitdten zu verkiirzen,
fdhrt jedoch zu einer Entwicklung der Kajengliederung, die eine Bedienung
der Lagerfazilitdten durch die Kajenkrdne in der Regel nicht vorsieht und
eine der FlachengrdBe entsprechende Anzahl von Gabelstaplern notwendig

macht.

Die umschlagsfdrdernden organisatorisch-institutionellen essentiel-
len Fazilitdten unfassen Stauereibetriebe, Seehafenspedi-
tionen und den Gesamthafenbetrieb. Sie sind wiederum nicht in ihrer Funk-
tion flr einen einzelnen Spezialhafen zu begrenzen. Ublicherweise wird dex
Umschlagsvorgang sowohl an Land als auch an Bord von Stauern des Hafens
durchgefihrt. Ihre Arbeitszeiten und -orte wechseln h&ufig in Abhingigkeit
von Schiffsankunft und Ladungsmenge und bedirfen einer institutionellen Ko-
ordinierung. Seehafenspeditionen sind Handelsgeschdfte auf gesetzlicher
Grundlage, die im wesentlichen durch ihre Geschdftsbeziehungen erste Han-
delsware zur Ladung fir bestimmte Verkehrstr&ger und zu Umschlagsmengen von
Seehdfen werden lassen. Das Recht des Spediteurs, alle fiir Versand oder .
Empfang eines Gutes erforderlichen Dienstleistungen einschlieBlich Priifun-
gen und Grenzformalitédten in seinem Namen fir fremde Rechnung zu veranlas-
sen, macht ihn zu einem wichtigen Koordinator flir die Umschlagsfunktion eines
Hafens itberhaupt. Der Gesamthafenbetrieb stellt den institutionellen Ge-
samtrahmen fir alle Betriebseinheiten des Hafens her und ist in der Regel
dem &ffentlichen Charakter des Seehafens gemdB institutionell und finanziell
zu Teilen mit der &6ffentlichen Administration verbunden.

Die Gruppe dexr supplementidren Fazilitadaten,

die der Verkehrsabwicklung dienen, besitzt ebenfalls diatopische Funktionen
fir die Spezialhdfen. Die dort zu unterscheidenden technischen Fazilit&dten
fiix den seewdrtigen Verkehr werden fast nur aperiodisch oder periodisch
nachgefragt, missen jedoch zur Erfillung der nicht handelsgebundenen Funk-
tion eines Seehafens vorgehalten werden, um Reparatur, Wartung und Unterhal-
tung der seewdrtigen Verkehrswege und -mittel zu ermdglichen (Ubersicht 1).
Entsprechende Reparatur- und Wartungsfazilitdten miissen auch fiir den land-
seitigen Verkehr von Eisenbahn, Lastkraftwagen und Binnenschiffen bereitge-
halten werden. SchlieBlich missen auch die in der Ubersicht aufgefiihrten
organisatorisch-institutionellen Fazilit&ten dieser Gruppe fiir einen gesam-
ten Hafenkomplex vorgehalten werden, ohne daB man eine tberwiegende oder
ausschlieBliche Zuordnung zu einzelnen Spezialhifen vornehmen kdnnte.

\

Die supplementdren umschlagsfdrdernden technischen Fazilititen sind allge-

mein Lagerfazilitdten und gegebenenfalls Umschlagsfazilitdten fiir den land-
seitigen Verkehr, sofern es nicht die gleichen wie fiir den seewartigen Ver-
kehr sind. In einem Spezialhafen fir den Stickgutumschlag sind das zunichst
die Kajenschuppen (vgl. Beilage 2), die nach neueren Gesichtspunkten rampen-
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los eingeschossig gebaut sind und ausreichend groBe Tore filir den Gabelsta-
plerverkehr aufweisen. Entgegen den friheren Anlagen, wie sie bis etwa zum
zweiten Weltkrieg mit Schuppenrampen innerhalb des Schwenkbereichs der Ka-
jenkrdne gebaut wurden, sehen neuere Kajengliederungen zumeist mindestens
20 m Bewegungsspielraum fidr Flurfdrdergerdte zwischen den Kajenkr&nen und
dexr Schuppenlinie vor.

Die Einfihrung der Gabelstapler im Hafenumschlag und mit ihnen die Giter~
verladung auf Paletten haben die Kajenschuppen gerade fir kleinere Sammel-
und Stickgutsendungen auch zu einer Sortier- und Packstelle werden lassen,
in der die zu verladenden Stilickguteinheiten den jeweiligen Anfoxderungen
der Land- oder Seeverkehrstr@ger angepaBt werden kénnen. Obwohl diese Funk-
tionen neben den Sammel- und Lagerfunktionen in jedem Stilickgutschuppen
wahrgenommen werden, gibt es inzwischen den Spezialbegriff "Stlckguttermi-
nal” fir Schuppen, in denen schwerpunktmiBig Sortier- und Packfunktionen
ausgefihrt werden. Fir langere Lagerung stehen Speicherhduser zur Verfigung,
jedoch nicht so kajennah gelegen wie die Schuppen (vgl. Beilage 2, 1). Fir
wenig empfindliche Giter und Schwergut wie z.B. Fahrzeuge oder GroBkessel
stehen auBerdem Freilagerflichen zur Verfigung, die im allgemeinen gleich
den anderen Verkehrsflachen befestigt sind und daher zundchst in der Ver-
wendung variabel erscheinen. Jedoch sind normalerweise die Freilagerfldchen
mit Rucksicht auf den Betriebsablauf auch auBerhalb festgelegter Hauptbah-
nen der Flurfdrdergerdte und der landwdrtigen Verkehrsmittel bestimmt und
bezeichnet. .

Die’ letzte Gruppe der umschlagsférdernden supplementdren Fazilit&ten hat
organisatorisch-institutionellen Charakter. Hierhin gehdren Firmen oder Be-
triebseinheiten, die sich mit der Giliterabfertigung im weiteren Sinne be-
sch&ftigen, Ladungskontrollfirmen, Kiiper, Wagefirmen und Betriebseinheiten
der Zollbehdrde. Die Ladungskontrollfirmen und die Wigefirmen nehmen haupt-
séchlich Dienstleistungen im Zusammenhang mit dem Umschlagsvorgang wahr,
dagegen sind die Kiper Spezialisten der Glterbehandlung wdahrend der Lage-
rung, was vor allem bei Giitern pflanzlichen Ursprungs erhebliche Bedeutung
flir die Werterhaltung des Lagergutes hat. Der Einsatz und die Funktionswei-
se der Organe der Zollbehérde differieren je nach Zollzugehdrigkeit des
Hafens. Bei Zollhdfen erfolgt die Zollabfertigung an geeigneter Stelle zwi-
schen Seezollgrenzen und Schiffsliegeplatz - z.B. an Schleusen - auf dem
Schiff. Anders wexrden bei Freihd@fen die Waren erst an der landwdrtig den
Hafen ausschlieBenden Freihafengrenze zollamtlich abgefertigt, was beim
See~Transit zeitliche Vorteile und beim Freihafen-Veredelungsverkehr oder
bei der Warenbearbeitung im Freihafengebiet auch fiskalische Vorteile bedeu-
ten kann.

Die verkehrsférdexrnden akzessorischen Fazilitédaten
Fir einen Spezialhafen ebenso wie fiir ein gesamtes Hafengebiet sind st&dti-
sche oder zentraldrtliche Einrichtungen, die allenfalls in ihrem Ausbaugrad,
aber nicht in ihrer Existenz von dem Vorhandensein eines Seehafens abhdngen.
Umschlagfdrdernde akzessorische Fazilitdten sind in der Ubersicht 1 nicht
aufgefihrt, da sie praktisch und methodisch nicht abzugrenzen sind. Daher
taucht in diesem Zusammenhang auch die sogenannte "Seehafenindustrie" oder
die in norddeutschen Regionalentwicklungsplénen bevorzugt avisierte "In-
dustrie am seeschifftiefen Wasser" nicht auf, obwohl zweifellos die west~
europdische Industrie indirekt auch zum Seehafenumschlag beitrégt. Uber
diese allgemeine Aussage hinaus ist keine Differenzierung mdglich, ohne
etwa der Frage nachzugehen, welche Produktions- und Dienstleistungsbetriebe
an welchen Standorten zu welchen Teilen zur Umschlagsfdrderung welchen Hafens
beitragen. .

Die bisherigen Fazilitatencharakterisierung ist auf einen Spezialhafen fir
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den konventionellen Sammel- und Stickgutumschlag abgestellt, die weiteren
Spezialhdfen des Stilickgutumschlags werden nur an ihren abweichenden Fazili-
t&ten behandelt. . ‘
In einem Spezialhafen fir mas senhaften Stidckgutum-
schlag werden Giter geladen und geldscht, die wie z.B. Stahlrdhren
oder Stammhdlzer unverpackt einzeln als Stilickgut umgeschlagen wérden kénnen.
Die Bestrebungen zur Rationalisierung des Hafenumschlags haben in jlngerer
Zeit zur Entwicklung von Spezialgeschirren und zum Einsatz von Krdnen mit
héherer Tragfdhigkeit gefiihrt. So kénnen diese Stickgliter in massengutdhn-
licher Verladetechnik, d.h. in verdnderbaren Greiferladungen umgeschlagen
werden. Die recht beachtliche Steigerung von mitteleuropdischem Stahlrdhren-—
export und Stammholzimport hat diese Entwicklung beschleunigt und zur Heraus-
bildung von entsprechenden Spezialh&fen geflihrt. Dort sind die besonderen
essentiellen Fazilititen technischer Art und dienen dem Glterumschlag. Das
sind in der Anordnung der Beilage 2 (2) Drehkrane und/oder Verladebriicken
mit erhdhten Tragfihigkeiten zwischen 15 und 40 t, die uber entsprechende -
Spezialgeschirre fir diese Umschlagsart verfigen. Besondere umschlagsfdr-
dernde technische supplementdre Fazilit&ten sind ein Freilager- und Stapel-
platz, der durch die genannte Kranbriicke in seiner ganzen Fliche bedient
werden mu8, um die Vorteile des massenhaften Stickgutumschlags zu erhalten. ..
Darliber hinaus sollte die Kranbriicke auch eine landwdrtige Ausladung haben,
die die Bedienung der Landverkehrstradger fir den Vor- und Nachlaufverkehr
erm&dglicht. Damit die so erschlossene Fliche wirtschaftlich genutzt werden
kann, muB sie mit Boden- und Widerlagern ausgestattet sein, die einerseits
eine sachgem&fe Lagerung und andererseits eine gewisse Stapelung zulassen.

Innerhalb dieser Spezialhafenkategorie ist weiterhin ein Spezialhafen far
den Stdfruchtumschlag auszugliedern, da es sich hierbei um eine hochspezia-
lisierte Transportkette flir empfindliche Importgiiter handelt. Fir diese
Frichte ist der Trangportzeitraum ein relativ genau bestimmter Abschnitt
vor oder wahrend des Reifeprozesses, in dem bereits kurzfristige Tempera-
turschwankungen qualit&tsentscheidende Folgen haben. Darum muB je nach
JuBeren Witterungsbedingungen Kihlung oder Heizung wdhrend Seetransport,
Umschlag und Kajenlagerung méglich sein. Folglich sind die besonderen um-
schlagfdrdernden technischen Fazilit&ten klimatisierte Elevatoren, die
durch’ bewegliche isolierte Teleskopschichte mit inliegender Stilickgutfdrder-
einrichtung eine temperaturkonstante Transportverbindung zwischen Spezial-
frachter und dem klimatisierten Lagerschuppen herstellen. AuBer den Ele-
vatoren werden die innerhalb der Schuppen notwendigen F&rderb&nder und Ga-
belstapler als essentielle Fazilitaten vorgehalten. Zu den supplementdren
Fazilitdten gehdrt ein klimatisierter Lagerschuppen, der gemdB Beilage 2
(3) unmittelbar an der Kaje steht, damit eine direkte Bedienung durch die
Elevatoren durch Segmentddcher oder &hnliche AnschluBméglichkeiten gewdhr-
leistet wird.

SchlieBlich gehdrt zu den Stickguthifen noch der Spezialhafen fir den
Kihlgutumschlag, bei dem ebenfalls eine geschlossene
Transportkette bei der entsprechenden Kithl- oder Tiefkiihltemperatur notwen-
dig ist. Da jedoch der Umschlag zwischen Schiff und Schuppen keine Unter-
brechung der Kihlkette bedeutet, sind die essentiellen technischen Fazili-
taten fir den Kihlgutumschlag wie bei konventionellem Stickgut, allerdings
mit geringeren Tragfdhigkeiten, ausreichend. Die besonderen supplementdren
Fazilitdten werden durch einen kajennah gelegenen Kihlgutschuppen oder ein
Tiefkihlhaus dargestellt. Landseitig wird durch Ausfahrtsschleusen fir
Gabelstabler oer durch Gummiwulstpforten an LKW-Rampen ein wirtschaftlicher
KompromiB zwischen Temperaturhaltung und rationellem Arbeitsablauf technisch
gewdhrleistet (Beilage 2,4).
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Spezialhdfen fir den unitisierten Verkehr

Die sehr arbeitsintensive Umladung von Gitern von einem Verkehrsmittel auf
ein anderes hinkte lange Zeit betrdchtlich hinter der allgemeinen techni-
schen Entwicklung im Verkehr hinterher. Erst die letzten eineinhalb Jahr-
zehnte haben neue Umschlagsmdglichkeiten erdffnet, die oft als "Industria-
lisierung des Verkehrs" apostrophiert werden. Der Begr i f f
"Unitisation" (Couper 1972/147£f) beinhaltet Transportsysteme, in denen
gréBere Mengen heterogener Gliter zu genormten Ladungseinheiten zusammenge-
faBt alle angeschlossenen Verkehrstriger benutzen. Besonders die Normierung
und die Wiederverwendbarkeit von offenen oder geschlossenen Behdltern brin-
gen Rationalisierungsvorteile; andererseits erfordern sie eine enge Anpas-—
sung der Hafenfazilititen an das gesamte landwdrtige und seewdrtige Trans-
portsystem. : R

Der bedeutendste unitisierte Verkehrszweig ist der Container-
verkehr, der nach seiner stirmischen EinfGhrung in den westeuro-
piischen Hifen inzwischen auch beachtliche Umschlagsanteile leistet, zu-
mal.eine Einbeziehung lateinamerikanischer und afrikanischer Hifen in Con-
tainerliniendienste weiter forciert wird, Aus der Vielfalt der Container-
Literatur sei hier nur auf die jlingst erschienene Zusammenfassung von
Witthdft 1977 verwiesen, der sowohl in technischer als auch verkehrswirt-
schaftlicher Hinsicht einen instruktiven Uberblick vermittelt.

Die besonderen Fazilitaten eines Spezialhafens

fir den Containerverkehr bestehen bei den technisch-essentiellen Fazili-
titen seewdrtig ebenso wie fir den Stlckgutverkehr aus Zufahrtswegen, Ha-
fenbecken mit Kaimauern und Hafenschleppern. Allerdings verkehren im auBer-
europdischen Verkehr bereits sehr schnelle und groBe Containerschiffe der
sogenannten 3. Generation (Tragfdhigkeit iiber 45.000 tdw, Kapazitadt 3.000 TEU
und mehr, Dienstgeschwindigkeit 27 kn nach Witth&ft 1977/17), die an die
Zufahrtswege grdBere Anforderungen stellen. Dazu gehdren Wassertiefen von
12-14 m unter SKN und Fahrwasserquerschnitte, die auch die Ausnutzung der
hohen Geschwindigkeiten zulassen. Der wesentliche Vorteil eines durchgehen-
den Transportsystems liegt in der Beschleunigung der Umladevorgénge durch '
die unitisierte Ladung. Konseguenterweise missen entsprechend den seewdrti-
gen Zufahrtswegen auch die technisch-essentiellen Fazilitdten fiir den land-
wirtigen Verkehr auf eine beschleunigte Abwicklung hin angelegt sein. So ha-
ben Containerhidfen einen eigenen Containerbahnhof flixr die Containerganzzige
im Hafenvor- und -nachlaufverkehr und ebenso einen SchnellstraBen- oder
AutobahnanschluB fir den StraBenverkehr.

In der Anordnung sind zunichst die weit ausladenden und bis zu:50 m hohen
Containerbriicken als umschlagsfdrdernde technisch-essentielle Fazilitdten
dominierend. Wie Beilage 2 (5) darstellt, haben diese Brilicken auBer einer
weiten wasserseitigen Ausladung eine ebenso weite landseitige, die die
Bedienung erster Ladegleise und eines ausgedehnten Verkehrsfeldes fir Lkw
"und Flurfdrdergerdte erméglicht. Dafir werden weitere spezielle Flurfdrder-
gerdte fiir Container vorgehalten. Der bevorzugte indirekte Umschlag - d.h.
die Containertragwagen der Schiene und StraBe (Trailer) werden durch
Straddle-Carrier und die Seeschiffe durch die Containerbriicken bedient -
bestimmt auch die Gliederung der umschlagsfdrdernden technisch-supplemen-
tiren Fazilit&ten. Im AnschluB an die tiefe Kaifldche liegen durch Fahr-
straBen gegliederte Freilagerfl&chen fir die Zwischenaufstellung der Con-
tainer einer Schiffsabfertigung. ZweckmdBigerweise gliedern sich weitere
Ladegleise bzw. Ladespuren fiir die Be- und Entladung von Waggons und Sattel-
schleppern an. Weitere Freilagerflichen fir Container unterscheiden sich
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nur durch ihren organisatorischen Ablauf; sie dienen der Umsortierung nach
Laufrichtungen oder -zeiten oder der Bereitstellung von Leercontainern.
Dariiber hinaus sind noch spezielle Lagerfld&chen mit Energieanschliissen fir
die eigenen Heizungs- oder Kihlanlagen von Isoliercontainern vorzuhalten.
Zur Ausnutzung der vorhandenen Schiffsverbindungen werden teilweise auch
konventionelle Stickgut- und Sammelladungen fiir den Seeweg containerisiert.
Diese Arbeiten werden der Witterung entzogen in einem Packing-Center durch-
gefihrt. Die Gesamtanordnung wird durch verschiedene Traileraufstellfldchen,
durch entsprechende Wartungshallen fir die Flurfdrdergerédte und durch die
landwédrtigen Abfertigungsanlagen mit dem "Gatehouse" abgeschlossen. Von dort
aus erfolgt die gesamte Steuerung des Containerflusses in seinem Umschlags-
und Verladeablauf. In der Ordnung der Ubersicht 1 wird das Gatehouse trotz
seiner Ubergreifenden Funktion den supplementdren Fazilitdten mit umschlags-
férdernden organisatorisch-institutionellem Charakter zugerechnet, da die
verkehrsférdexnden Ziele der Containerization der Umschlagsrationalisierung
nachgeordnet sind.

Der RO /RO-Verkehzr hat sich aus den M&glichkeiten der bis in
den Schiffsrumpf hinein "verlédngerten" Schiene oder StraBe entwickelt, wie
sie bereits auf den Kurzstrecken des England- oder Skandinavienverkehrs seit
langem im Gebrauch sind. Verschiedene technische Entwicklungen im Schiffbau
und im Nutzfahrzeugbau haben die direkte horizontale Fahrzeugverladung auch
fiir langere Seeverbindungen mdglich und wirtschaftlich werden lassen. Die
RO/RO-Spezialschiffe brauchen als technisch-essentielle Fazilitdten fiir den
seewdrtigen Verkehr auBer Zufahrtswegen und Hafenschleppern einen RO/RO-
Liegeplatz, der nicht notwendig auch Kaimauern aufweisen muB. Vielmehr ge-
nigt je nach Schiffstyp ein Dalbenliegeplatz, der nur im Bereich der Rumpf-
pforte den Ubergang auf eine befahrbare Pier- oder Kajenfliche ermdglichen
muB. Fir den landwdrtigen Verkehr sind im technischen Bereich Lkw- und
Traileraufstellfliche (Beilage 2.6) und ein Schnellstrafen- oder Autobahn-~
anschluB sowie ein GleisanschluB essentiell. Die umschlagsfdrdernden tech-
nisch-essentiellen Fazilitéten bestehen zundchst aus einer RO/RO-Briicke,
deren wasserseitiges Ende je nach HShe der Schiffspforten verstellt werden
kann. Fir den StraBenverkehr welsen diese Anlagen zumeist eine Tragfihig-
keit von 40-60 t auf, héShere Tragfdhigkeiten sind nur fir den Schienenver-
kehr notwendig. Diese Fazilitdtengruppe wird durch verschiedene Flurférder-
" gerdte, z.T. spezialisiert auf den RO/RO-Umschlag, vervollstdndigt. Beson-
dere supplementédre Fazilitdten sind zunéchst fiir den schnellen Flurfdrder-
verkehr von und zur RO/RO-Bricke dimensionierte Kaiverkehrsflichen, die die
Verbindung zu den anderen umschlagsfdrdernden Fazilitdten in der Anordnung
der Beilage 2 (6) herstellt. Hierzu gehdren auBer randlichen Freilager- und
Aufstellfléchen fir Trailer und Slaves ein Packing-Center, das eine m&glichst
direkte Einfahrt aller tber die Anlage umgeschlagener Giter und Fahrzeuge
zuldBt und der Zwischenlagerung, Sortierung und Weiterverladung dient.

Die dritte Gruppe der unitisierten Verkehre ist ein erst seit September 1969
eingefihrtes durchgehendes Transportsysten
mit einer derartig engen Fazilitdtenanpassung, daB selbst die Subsysteme
nicht mehr austauschbar sind. Der Seeverkehr wikrd ausschlieBlich durch gros-
se Tragerschiffe (BCV) mit lber 47.000 tdw Tragf&higkeit abgewickelt. Sie
kénnen mit eigenen Hebeanlagen die je nach System 370-850 tons tragenden
Tragerschiffsleichter (Barges der Systeme LASH oder Seabee) an Bord nehmen
oder ins Wasser absetzen. Daher ist ein Spezialhafen fir den BCV-Verkehr,
wie ihn Beilage 2 (7) zeigt, mit nur relativ wenigen ortsfesten technischen
Fazilitdten ausgestattet. Bei den essentiellen Fazilititen flir den landsei-
tigen Verkehr geniligen auBer Zufahrtswegen und Hafenschleppern ein Dalben-
liegeplatz, der an eine leistungsfdhige BinnenwasserstraBe angeschlossen



141

sein mu8. Den Abmessungen und Tauchtiefen der Trigerschiffsleichter ent- .
sprechend muB diese BinnenwasserstraBe mindestens fir die Klasse IV ausge-
baut sein. Umschlagsfdrdernde technisch-essentielle Fazilitdten sind ledig-
lich zwei bis drei Bugsierschlepper fir das Verholen der Trigerschiffsleich-
ter zwischen Tragerschiff und Bargensammelplatz. Dieser Sammelplatz, in
Funktion und Ausstattung einem Binnenschifffsliegeplatz &hnelnd, umfaBt be-
reits alle umschlagsférdernden technisch-supplementdren Fazilit&ten. Fir den
landseitigen Verkehr stehen wie fiir andere Spezialhdfen Binnenschiffswerf-
ten zur Verfiigung. AuBerdem sind je nach Verkehrsumfang und Binnenwasser-
straBengrdBe Schubboote in ausreichender Zahl und St&rke vorzuhalten, da
diese die zu Schubeinheiten zusammengestellten Trégerschiffsleichter im

Zu- und Ablaufverkehr auf den BinnenwasserstraBen beférdern.

Bafen fir den Massengutumschlag

Da in den Massengutverkehren gegenwdrtig die grdBten Schiffe eingesetzt
werden, missen die technisch-essentiellen Fazilitdten f£ir den seewdrtigen
Verkehr besonderen Anforderungen geniigen. Allerdings wirken gerade sie sich
in der Massengutfahrt wegen der oligopolitischen Wettbewerbsstruktur der
nordwesteuropiischen Seehdfen als limitierende Faktoren bei Kapazitdtsaus-
bauten aus (vgl. dazu Planungen und Kritik von Tiefwasserhafenprojekten am
Ende der 1960er Jahre; zusammenfassende Darstellungen z.B. bei Imhoff 1970,
Tiefwasserhafenkommission 1972 und Regul 1971). So ist es {blich geworden,
statt vieler Einzeldaten einer Seehafenzufahrt - tidebedingte Fahrwasser-
tiefen, Sohlenbreite und kleinster Krimmungsradius der Fahrrinne, Wasser-
straBenquerschnitt und -frequenz - ihre Kapazit&t durch die maximale Trag-
fahigkeit von Massengutschiffen anzugeben. Mit Ausnahme eventueller Ge-
schwindigkeitsbeschrinkungen fiir einige schnelle Spezialschiffe der uniti-
sierten Verkehre werden so in der Regel SchiffsgrdBenbegrenzungen durch den
technischen Ausbaustand der Zufahrten nur f£ir den Massengutverkehr wirksam.

Eine weitere charakteristische Fazilité&tenausprdgung resultiert aus der Va-
riabilitit des unverpackten losen Gutes. Dadurch werden Umschlag und Trans-
port in linearen Fdrdersystemen, wie Schnecken, B&nder, Leitungen u.&.,
ermdglicht, die der rdumlichen Anordnung von Lager- und Umschlagplétzen fhr
Land- und Seeverkehr zusidtzlichen Spielraum geben. So sind fir den Massen-
gutumschlag bei den technisch-essentiellen Fazilitdten selten Kajen, sondern
5fter Spezialpiers zu finden, die entweder uferparallel fiir eine einseitige
Abfertigung angeordnet sind oder hédufiger fir beidseitigen Umschlag losge-
16st vom Ufer in beliebiger Richtung angeordnet nur {bexr einen Versorgungs-
und Transportsteg mit den weiteren landseitigen Fazilitdten verbunden sind.

Die speziellen Fazilit&ten fiir das Ldschen von trockenen Massengitern wer-
den hauptsachlich durch Kranbriicken mit entsprechendem Greifergeschirr mit
bis zu 30-40 t Inhalt gebildet und konnen eine automatische Ablaufsteuerung
aufweisen. Der Rationalisierung des Umschlagsvorgangs dienen noch groBe Auf-
fangtrichter im Arbeitsbereich der Kranbriicken fir die dosierte Zufihrung
des Massengutes auf darunter beginnende Transportbdnder. Sie stellen oft
{iber mehrere hundert Meter die Verbindung zu den supplementdren umschlags-
férdernden Fazilitdten her (Beilage 2,8). Diese bestehen in ihrem Kexnstick
aus einem Freilager fiir die entsprechenden Schittgliter, das einerseits durch
die Transportbinder gefillt, und andererseits durch dort installierte Kran-
anlagen auch wieder auf weitere Transportbander entleert werden kann. Ein
derartiges Lager dient nicht allein als Kapazitdtspuffer zwischen See- und
Landverkehr, sondern ermdglicht auch gleichzeitig z.B. im Erzverkehr das
Mischen verschiedener Erzsorten fir die Bediirfnisse der Empfénger im Binnen-
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land. Angeschlossen wird diese Fazilit&tengruppe durch vom Freilager ausge-
hende Transportbidnder zu Verlade- und Schitteinrichtungen flr Eisenbahnwag-
gons bzw. zu Verladestationen flir Binnenschiffe.

Durch die variablen AnordnungsmSglichkeiten von Piers und Transportband-
strecken 1&B8t sich keine den anderen Spezialhdfen entsprechende eindeutige
GrundriBzuordnung und Kajengliederung aufstellen. In der Beilage 2 (8-11)
werden deswegen filir sie in erster Linie typische Flachenverh&ltnisse der
Kajenelemente mit der Pler—Lager—Dlstanz als einem mdglichen Beispiel dar-
gestellt.

Spezialhdfen fir den Massengutumschlag von Ge tr eiden und
Futtermitteln stellen an ihre verkehrsfdrdernden essentiellen
Fazilit&ten gleichgewichtige Anspriche wie die Spezialhdfen fir den Massen-
gutumschlag von trockenen Mineralien, zumal hier gr&B8ere Kombinationsfrach-
ter fir die alternative Verfrachtung von Erzen, Getreiden und teilweise
auch U1 eingesetzt sind. Die relative Feinkdrnigkeit des Umschlagsgutes er-
mdglicht und erfordert andere umschlagsfdrdernde essentielle Fazilitdten.
Hier kdénnen Saugrohrheber eingesetzt werden. Das sind Krananlagen, die durch
Vakuum bzw. Uberdruck l&schen bzw. laden. Dabei kdnnen Umschlagsleistungen
bis zu 2000 t Schwergetreide pro Stunde erzielt werden. Getreideheber, die
auf Pontons installiert sind und so zum jeweiligen Liegeplatz eines See-
schiffes verholt werden kdnnen, dienen der direkten Uberladung in lings-
liegende Binnenschiffe. Auf Piers verfahrbare Getreideheber bieten dagegen
den Vorteil, Uber Schnecken und Transporteinrichtungen direkt an ein Lager
bzw. Silo angeschlossen zu sein. Auch hier stellen wieder charakteristische
Porderstege mit ihren spezialisierten Transportanlagen die Verbindung zu den
umschlagsférdernden supplementdren Fazilitdten her. Deren Kernstiick sind
der Schiffsfrequenz entsprechend gro8 dimensionierte Siloanlagen mit den
zur Lagerhaltung notwendigen Reinigungs-, Trocknungs- oder Beliftungsein-
richtungen. Beilage 2,9 zeigt die Anordnung der weiteren supplementidren um-
schlagsfdrdernden Fazilitdten um die zentrale Siloanlage herum. Ebenfalls
wieder tber direkte Fdrderleitungen werden spezielle Verladeanlagen fiir
Lastkraftwagen, Eisenbahn und Binnenschiffe angeschlossen. Da die Lagerfa-
higkeit dieser pflanzlichen Massenglter entscheidend von der Art der Lager-
haltung abhdngt, weisen die organisatorisch-institutionellen umschlagsfdr-
dernden supplementédren Fazilit&ten hier zusitzlich den Funktionsbereich der
Kornumstecher auf. Das sind heute spezialisierte Kiper, die insbesondere die
getreidespezifische Klimatisierung der Lagerriume {iberwachen.

Der Spezialhafen fir den Massengutumschlagvon Mineraldlen
steht hier stellvertretend fir eine Reihe von Spezialhidfen fiir Transport-
giter, die in speziellen Tankschiffen transportiert werden (Beilage 2,10).
Hierbei kann es sich beispielsweise auch um Chemikalien oder um Wein han-
deln. Mengenmé&Big iiberwiegen jedoch RohSl und seine Derivate. Besonders
kennzeichnend filir einen derartigen Spezialhafen sind wegen ihrer gebiindel-
ten Hinterlandswirkung die technisch-essentiellen Fazilit&ten fir den land-
wirtigen Verkehr. Denn abgesehen von marginalen Mengenanteilen sind die drei
traditionellen Landverkehrstréger nicht am Hinterlandverkehr eines Spezial-
hafens flr den Massengutumschlag von Mineraldlen beteiligt. Da es sich hier
um den kontinuierlichen GiterfluB zwischen nur wenigen festen Standorten
handelt, stellt ein Rohrleitungsnetz zwischen den Spezialh&fen und den
Standorten der verarbeitenden Mineraldlindustrie eine giinstige Stufe der
Transportrationalisierung dar (vgl. Riffel 1970/207f£f). Die essentiellen
technischen Fazilitdten fiir den Giterumschlag bestehen aus beweglichen Saug-
rohrgalgenbzw. flexiblen Rohrverbindungen zwischen dem Tanker und den Pum-
penanlagen, deren Kapazitdt eine m8glichst schnelle Schiffsabfertigung er-
méglichen muB. Das auch aus der Ubersicht 1 exsichtliche Fehlen jeglicher
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supplementdrer technischer Fazilitédten fir den landseitigen Verkehr begrin-
det sich im Charakter des Transportsystems Rohrleitung, in welchem Verkehrs-
mittel und Verkehrsweg identisch sind. Daher sind auch sé&mtliche auxili&ren
Einrichtungen der Sicherheit und Wartung (vgl. Riffel 1970/228ff) tech-
nischer Bestandteil des als essentiell einzustufenden Systems. Das Charakte-
ristikum des Rohrleitungstransportes, ein mbéglichst kontinuierlicher Durch-
satz, bestimmt auch die Ausgestaltung der umschlagsférdernden supplement&-
ren Fazilititen. Darunter sind zunichst die oberirdischen Oltanks mit ihren
charakteristischen Sicherheitswdllen zu verstehen, die in direktem Pieran-
schluB die notwendige Pufferfunktion zu dem stoBweise auftretenden Seever-
kehr wahrnehmen. Die ZwischenlagergrdB8e muB einerseits schnellste Schiffs-
abfertiqung gewdhrleisten. Andererseits sollte sie dem zwdlffachen Tages-
durchsatz der angeschlossenen Mineraldlfernleitungen und Raffinerien ent-
sprechen (nach einer Faustzahl bei Imhoff 1970/117), um den Wirtschaftlich-
keitserfordernissen der Rohrleitungen und der eingesetzten GroBtanker
gleichermaBen gerecht werden zu kénnen. Analog zu der bei Stilickguth&fen ge-
machten Unterscheidung zwischen Schuppen und Speichern stehen auch fir Mi-
neraldl Lagerkapazitdten fiir langerfristige Lagerung zur Verfiigung. In der
Bundesrepublik Deutschland ist - ausgeldst durch das Gesetz uber Mindest-
vorrdte an Erddlerzeugnissen vom 9.9.1965 - die technische Entwicklung zur
Einlagerung von RohSl in Salzstockkavernen forciert worden. Die organisa-
torisch-institutionellen Fazilit&ten umfassen lediglich die Lagerhaltung

und die ZollbehGrden, da weitere Funktionen wegen der starken institutionel-
len Verflechtung der Fazilitdten mit der verarbeitenden Industrie nicht
abzugrenzen sind. .

Die Ausgliederung einer letzten Gruppe, der Spezialhdfen fir den Flids -
siggastransport, wird notwendig, da es sich hierbei um ein’
Transportsystem handelt, das wegen seiner engen Fazilit&tenanpassung nicht
zu den anderen Spezialhdfen fir den Umschlag von fliissigen Massenglitern ge-
rechnet werden kann. Die gesteigerte Nutzbarmachung von Erdgasvorkommen in
den letzten 15 Jahren hat zur Entwicklung von eigens fir diesen Zweck kon-
struierten Spezialtankern gefihrt, die in ihren zwei bis vier sphirischen
Tanks das bis unter seinen Schmelzpunkt gekiihlte Gas befdrdext. Dafilir er-
hielten die Versandhdfen entsprechende Fillstationen mit Einrichtungen zur
Kompression und Kihlung des Gases, das wdhrend seines gesamten Schiffs-
transportes unter gleichen Bedingungen transportiert und am Zielhafen flissig
unter Druck umgeschlagen werden muB. Die entsprechenden Fazilit&ten des Ziel-
hafens -~ nur dieser ist flir europdische Hafenstandorte relevant - umfassen
bei den technisch-essentiellen Fazilit&ten fir den Gliterumschlag drucksta-
bile Ldschanlagen mit den dazugehdrigen Pumpen und Kihlaggregaten fir die
Rohrverbindung tiber die Spezialtanks des Flissigkeitslagers zur nahegelege-
nen Gasaufbereitungsanlage. Dieser zu den umschlagsfdrdernden supplementdren
Fazilitdten zu zdhlende Komplex umfaBt in seinem Kernstiick die Verdampfungs-
und Reinigungsaggregate. Das ergdnzende zweite Hafenzwischenlager wird durch
Gasbehdlter dargestellt, die ihrerseits Kopfstationen der technischen essen-
tiellen Fazilit&ten fir den landwartigen Verkehr sind, die auch hier allein
durch Rohrleitungen dargestellt werden. AuBer Erdgas werden auch andere Gase
wie Propan, Propylen, Butan und andere in flissiger Form transportiert (LPG).
Unterschiede im Transportsystem zeigen sich im wesentlichen in den Konse- -
quenzen fir die supplementdren umschlagsférdernden Fazilit&ten. Die Gas-
tanklager miissen in ihrem Volumen darauf abgestellt sein, daB Raffineriegas
(LPG) dber See zu etwa 1/250 seines Gasvolumens transportiert wird, wihrend
sich flissiges Erdgas (LNG) gegeniiber seinem Volumen wihrend des Seetrans-
ports nach Verdampfung um das sechshundertfache ausdehnt (Beilage 2,11).
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16
161

Land-, forstwirtschaftl. u. ver dte Er

lewnschl. tebende Tiere)

Lebende Tiere )

Lebende Tiere {ausgen Fische)

Getreide

Weizen, Mengkorn

Gerste

Roggen

Hafer

Mats

Reis

Sonstige Getreide

Kartoffeln

Kartotfeln

Frische Fruchte, frisches u. gefrorenes Gemiise
Zitrustruchte

Sonstige frische Fruchte

Frisches u. gefrorenes Gemiise
Spinnstoffe u. textile Abfille

Wolle u. sonstige Trerhaare

Baumwolle

Kunstliche u, synthetische Textilfasern
Sonstige pflanziiche Textilfaser, Seide
Lumpen u. Textilabfalle

Holz und Kork

Papier- u. anderes Faserholz

Grubenholz

Sonstiges Rohholz

Holzschwellen u. and. bearb. Holz
{ausgenommen Grubenholz)

Brennholz, Holzkohle, Kork, Holz- u. Korkabfalle
Zuckerruben

Zuckenuhen

Sonst. pﬂanzl tierische u. verwandte Rohstoffe
Rohe Haute u. Felle, Lederabfalle
Naturllcher “und synthetlscher Kautschuk
roh u. regeneriert

Sonst. pflanzl. u. tierische Rohstoffe
nicht zur Ernahrung {ausgen. Zellstoff
u. Altpapier)

Andere Nahrungs- und Futtermittel
Zucker

Rohzucker

Raftimerter Zucker

Melasse

Getrinke

Most u. Wein aus Weintrauben

Bier

Sonstige alkoholische Getranke
Alkoholfreie Getrianke

GenuBm. u. Nahr gsmittelzuberei
Kaffee v

Kakao u. Kakaoerzeugnisse

Tee u. Gewiirze

Rohtabak u. Tabakabfalle
Tabakwaren

SuBl-, Zucker- u. verw, Waren, Honig
Nahrupgsmittelzubereitungen a.n.g.
Fleisch, Fische, Fleisch- u. Flschwaron Eisr,
Milch u. Milcherzeug P tte
Fleisch, frisch u. gefroren ~ =~ "7

Fische, Schal- u. Weichtiere, frisch, gefroren,
getrocknet, gesalzen u. gerduchert

Frische Milch u. Sahne

Butter, Kdse u. andere Milcherzeugnisse
Margarine u. andere Speisefette

Eier

Fleisch, getrocknet, gesalzen, gerduchert,
Fleischkonserven u. andere Fleischwaren
Konserven u. andere Erzeugn. aus Fischen,
Schal- u. Weichtieren '{ausgen. Futterm.)
Getreide-, Obst- u. Gemiiseerzeugnisse, Hopfen
Mebhl, GrieB u. Griitze aus Getreide -

gen a.n.g.
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162
163
164

165
166

167
17

171
172
179

18

181
182

21

211
213
22

221
223
224
23

231
233

31
310
32
321
323
325
327
a3
330
34
341
343
349

41
410

45

451
452
453
455
459

46

462
463

465

466
467

51
512

513
515

Giiter der Verkehrsstatlstlk ab 1.1.1972

Malz

Sonst. Getreideerzeugnisse (einschl. Backwaren)
Getrocknetes u. gefrorenes Obst, Obstkonserven
u. andere Obsterzeugnisse
Getrocknete Hulsenfriichte
Getrocknetes Gemiise, Gemii
Gemiiseerzeugnisse

Hopfen

Futtermittel

Stroh und Heu

Olkuchen u.and. Riickstande d. Pflanzenolgewmnung
Sonst. Futtermittel a.n.g. {einschi. Nahrungs-
mittelabfalle)

o1 Olfris flanzl. u. tierische Ole

u. Fette (ausgen, Spelsefem)

Olsaaten und -friichte

Pflanzliche u. tierische Ole u. Fette

{ausgen. Speisefette)

ven u. andere

Feste mineralische B tfe
Steinkohle und Steinkohl iketts
Steinkohle

Steinkohlenbriketts

Braunkohle, Braunkohlenbriketts und Torf
Braunkohle

Braunkohlenbriketts

Torf {einschl. Briketts u. Koks)

Stsinkohlan- u. Braunkohlenkob
Steinkohlenkoks

Braunkohienkoks

Erdol, Mineralerzeugnisse, Gase

Rohes Erdd)

Rohes Erddl

Kraftstoffe u. Heizol S
Motorenbenzin u. dhnliche Leichtble
Petroleum, Turbinenkraftstoff u. Spezialbenzin
Gasdl, Dieseldl u. leichtes Heizol
Schweres Heizol

Natur-, Raffinerie- u. verwandte Gase
Natur-, Raffinerie- u. verwandte Gase
Mineraldlerzeugnisse a.n.g.

Schmierdle und -fette

Bitumen und bitumindse Gemische
Sonstige MineralGlerzeugnisse a.n.g.

Erze und Metallabfille

i 9 hwefelkiesabbrinde)
Eisenerze u. -konzentrate (ausgen.
Schwefelkiesabbrande
NE-Metallerze, -abfille u. -schrott
NE-Metallabfalle, -aschen u. -schrott
Kupfererze u. -konzentrate
Bauxit, Aluminiumerze u. -konzentrate
Manganerze u. -konzentrate
Sonstige NE-Metallerze u. -konzentrate
Eisen- u. Stahlabfille u. -schrott,
Schwefelkiesabbrinde

Eisen- u. Stahlschrott zur Verhiittung
Sonstiger Eisen- u. Stahlschrott
Hochofenstaub

Eisenschlacken u. -aschen zur Verhiittung
Hochofenstaub

Schwefelkiesabbrande

Eisen, Stah! u. NE-Metalle (ei
Roheisen, Ferrolegierungen, Rohstahl

Roh-, Spiegeleisen u. kohlenstoffreiches
Ferromangan

Ferrolegierungen (ausgen. kohlenstoffreiches
Ferromangan)

Rohstahl

hl. Halbzeug)
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52

523
53

532
533

535
536
537

54
542

543
545

546
58

551
552

56

561
562
563
564
565
568

61

611
612
613
614
615
62

621
622
623
63

631

632
633
639

641
642
65
650
69
691

692

7

AR
712
713
719
72

721
722
723
724
729

Stahlhalbzeug

Gewalztes Stahlhalbzeug

Sonstiges Stahlhalbzeug

Stab- u. Formstahl, Draht, Eisenbshnoberb

Warm gewalzter Stab- u. Formstahl

Kalt gewalzter und geschmiederer Stab-

u. Formstahl

Walzdraht .

Sonstiger Eisen- u. Stahldraht

Schienen u. Eisenbahnoberbaumaterial aus Stahl
Stahtbleche, Bandstahl, WeiBblech u.™-band
Gewalzte Stahibleche in Platten u. Rollen,
Breitflachstahl

Sonstige Stahlbleche

Warm gewalzter Bandstahl {auch kalt gewalzter
Bandstahl z. We:BblechhersteIlung) WeiBlblech,
WeiBband

Sonstiger Bandstah!

Rohre u. . sus Stahl; Rohe GieRereierzeugnisse
u. Schmiedestiicke aus Eisen u. Stahl

Rohre, RohrverschluB- u. -verbindungsstiicke
aus Stahl

Rohe GieBereierzeugnisse u. Schmiedestiicke
aus Eisen v, Stahl a.n.g.

NE-Metalle u. NE-Metallhalbzeug

Kupfer u. -legierungen

Aluminium u. -legierungen

Blei u. -legierungen

Zink u. -legierurigen

Sonst. NE-Metalle u. ihre Legierungen
NE-Metalthalbzeug

Steine u. Erden (einschl. B ffe)

Sand, Kies, Bims, Ton, Schlacksn
Industriesand

Sonstiger natiirlicher Sand u. Kies

Bimsstein, -sand u. -kies

Lehm, Ton u. tonhaitige Erden

Schlacken u. Aschen nicht zur Verhiittung
Salz, Schwefelkies, Schwefsl

Stein- u. Salinensalz

Schwefelkies, nicht gerdstet

Schwefel

Sonst. Steine, Erden u. verwandts Rohmineralien
Findlinge, Schotter, Kiesel u. andere
zerkleinerte Steine

Marmor, Granit u. andere Naturwerksteine,
Schiefer

Gips- u. Kalkstein

Kreide

Sonstige Rohmineralien a.n.g.

Zement u. Kalk

Zement

Kalk

Gips

Gips

Sonst. mineral. Baustoffe u. ii. (ausgen. Glas)
Baustoffe u, andere Waren aus Naturstein, Bims,
Gips, Zement u. d. Stoffen

Grobkeramische u. feuerfeste Baustoffe

" Diingemittel

Natiirliche Diingermittel

Naturlicher Natronsaipeter
Rohphosphate

Kalirohsalze

Natdrliche nichtmineralische Dungemittel
Chemische Dingermittel
Phosphatschiacken u. Thomasmehl
Sonstige Phosphatdungenuttel
Kalidungemittel

Stickstoftdungemittet

Mischdunger u. and. chem. autber. Dungemittel
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812
813
814
819

82
820

831
839

841
842
89

891
892
893

894
895
896

91

910
9N
912

913

92
920
93
931
939

941
949
95

951
952

961
962
963
97

97N
972
973
974
976
976
979

98
981
982

99

991
992
993
994
995
996
997
Q98
999

Chemische Erzeugnisse
Chemische Gr ife (
u, -hydroxyd)
Schwefelsaure

Atznatron
Natriumkarbenat
Kalziumkarbid

Sonst. chemische Grundstoffe (ausgen.
Aluminiumoxyd u. -hydroxyd)
Atluminiumoxyd u. -hydroxyd
Aluminiumoxyd u. -hydroxyd

Benzol, Teere u, a. Destillationserzeugnisse
8enzol

Peche, Teere, -Ole u. a. Destillationserzeugn.
Zellstotf u. Altpapier
Holzschliff u. Zellstoff
Altpapier u. Papierabfalle
Sonstige chemische Er isse (ei
Kunststoffe

Farbstoffe, Farben u. Gerbstotfe
Pharmazeutische Erzeugnisse, atherische Ole
Reinigungs- u. Korperptlegermitte!
Sprengstoffe, Jagd- u. Sportmunition u, a.
Stirke u. Kleber

Sonstige chemische Erzeugnisse

Al s d

hl. Stirke}

Fahrzeugg, Maschmen, sonst. Halb- u.
Fertigwaren sowie besondere Transportgu(er
Fahrzeuge

Fahrzeuge

StraBenfahrzeuge im Reiseverkehr
Eigengewicht Lastkraftwagen im Guterverkehr

leer/od. beladen

Eigengewicht Eisenbahnwagen im Guterverkehr

leer/od. beladen im Fahrverkehr
Landwirtschaftliche Maschinen
Landwirtschaftl. Maschinen u. Ackerschlepper
Elektr hnische E andere Maschi
Elektrotechnische Erxeugnlsse

Sonst.Maschinen a.n.g.(einschl.Fahrzeugmotoren)
Baukonstruktionen aus Metall u. EBM-Waren
Fertigbauteile u. Baukonstruktionen aus Metal!
EBM-Waren

Glas, -waren, feinkeramische u. . mineralische
Erzeugnisse

Glas

Glaswaren, feinkeramische u, a. mineralische
Halb- u. Fertigwaren

Leder, Lederwaren, Textilien, Bekleidung
Leder, zugericht. Pelzfelle, Lederwaren a.n.g
Garne, Gewebe u. verwandte Artikel
Bekleidung, Schuhe, Reiseartikel

Sonstige Halb- u. Fertigwaren
Kautschukwaren

Papier und Pappe

Papier- u. Pappewaren

Druckereierzeugnisse

Mébel u. Einrichtungsgegenstande aller Art
Holz- u. Korkwaren

Sonst. Fertigwaren a.n.g.

Post

Nichtzivile Guter

Hes. Transportgiiter (einschl. Sammel- u. Stuckgut)
Gebrauchte Verpackungen

Gerate v. Bauuntern., Zirkusgut u. a.
Umzugsgut

Gotd u. Minzen

Eigengewicht d. belad. Container/Trailer
Eigengewicht d. leeren Container/Trailer
Beladene Lash-Leichter

Unbeladene Lash-Leichter

Sammel- u, Stiickgut; Transportguter die nach
ihrer Art nicht einzugruppieren sind



4. Verkehrsgebiete und Verkehrsbezirke

in der Bundesrepublik Deutschland und Berlin (West)

SCHLESWIG-HOLSTEIN
01
011
012
013
014
015
016
017

018
019

HAKBURG
02

NIEDERSACHSEN
03

04

05

BREMEN
06

061
062

NORDRHEIN-WESTFALEN
07

071
072

08

09,

10

SCHLESWIG-HOLSTEIN

FLENSBURG/HUSUM
untertallt fur Zwecke der Seaschiffared in

FLENSBURG/OSTSEE
HUSUM/NORDSEE

HEIDE
KIEL
unterteilt flr Zesske der Seeschiffahri in:

EIEL/EIELERFOERDE
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