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Einführung

Aufgabe und Untersuchungsgebiet

Die vorliegende Untersuchung ist hervorgegangen aus einer verkehrsgeogra-

phischen Arbeit im Auftrag der Geographischen Korunission im Provinzialinsti-
tut für westfälische Landes- und Volksforschung zu Anfang der 60er Jahre.

ZieL war es damals, Materialien über den öffentlichen Überlandbusverkehr für
InlesEfalen und seine angrenzenden Gebiete in Nordwestdeutschland zusanunenzu-

tragen. Die Aufgabe beschränkte sich auf Linien und Häufigkeit des Busver-
1)

KCNTS

In einer zweiten Arbeit, veröffentlicht in der Festschrift "40 Jahre Geo-

graphische Konrnission für Inlestfalen", wurde das Thema weitergefUtrrt2). Räum-

lich erfolgte eine Einengung auf das Gebiet zwischen Unterems und Unterweser

und eine zeitliche Fixierung auf das l/interhalbjahr 1971/72. Sachlich bestand
eine Erweiterung um den Personenzugverkehr, so daß der Personennahverkehr in
seiner Gesamtheit erfaßt war. In der Aufgabenstellung kam es in Anlehnung an
^ 3)Green zu elner Ausrichtung an der zentralörtlichen Forschung.

Die vor 1 i egende Un ter suchung - 1981 angenonmenals

Inaugural-Dissertation im Fach Geographie bei der Philosophischen Fakultät
der hlestfälischen llilhelms-Universität in Münster, hier in einigen Kapiteln
überarbeitet - umfaßt mit dem Gebiet zwischen Unterems und Unterelbe das ge-

samte nordwestdeutsche Küstenland. Sie erfaßt nicht nur einen einzelnen Zeit-
punkt, sondernwill entlangmehrerer Zei t s chn i t te dieEntwick-
lung von 1960-1980 aufzeigen. Der Schwerpunkt liegt auf dem Jahrzehnt von

1970-1980, wobei der aktuelle Stand von 1979/80 voll einbezogen ist.

Auchdie Au f g abe n s t e 1 1 un
vom öffentlichen Personennahverkehr her
und danach eine entsprechende räumliche

ist schließ1-ich, wie sich diese Ordnung

tralörtlichen Forschung verhält.

Das nordwestdeutsche
des Nordseesektorsdas Gebiet zwischen

wird die Verbindungslinie jener Orte

reichen bzw. die von den Küstenorren

g wurde verändert. Es sollen allein
Zielorte und Ausgangsorte untersucht
Ordnung erarbeitet werden. Die Frage

zu den bekannten Ergebnissen der zen-

K ü s t e n 1 a n d umfaßt als Teil
Unterems und Unter.lb.4). 41s Südgrenze

angenontrnen, deren Kontakte bis zur Küste

aus erreicht werden. Die Linie verläuft
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von der niederländischen Grenze bei Wymeer über Papenburg, Oldenburg, Roten-

burg bis Hamburg.

Zurn Begriff "öffentlicher Personennahverkehr"

Unter ö ff en t 1 ichem Personennahverkehrwird einVerkehrverstan-
den, der nach festem Fahrplan auf bestinunten l,inien zwischen Ausgangs- und

Zielorten im Tagesrhythmus pendelt und an spezifische Verkehrsmittel und

-träger gebunden ist. Ablauf und Organisation sind geprägt durch öffentlich-
keit, Stetigkeit, Klarheit und Einheitlicfrteit5); seine besonderen l"lerkmale

sind Regelmäßigkeit, Pünktlichkeit, Iläufigkeit, Bequemlichkeit und Preiswür-
6\digkeit-'. Seine Verbindungen stellen ein Angebot dar, das den Verkehrsbe-

dürfnissen der Bevölkerung eines räumlich begrenzten Gebi-etes entspri.ntT).

Der Begriff N a h v e r k e h r wird nichc einheitlich gebrau.ttS). In die-
ser Untersuchung wird er vom innerörtlichen Verkehr und Fernverkehr abgesetzt.
Nahverkehr vollzieht sich danach zwischenört1ich. Die Grenze zum Fernverkehr
liegt da, wo Hin- und Rückreise und eingeschobene Tätigkeit am Zielort nicht
mehr im Laufe eines Tages abgewickel-t werden körrr,".r9). Von innerörtlichen Ver-
kehrssystemen hebt er sich durch andere Verkehrsträger, zum Teil andere Ver-
kehrsmittel undgeringereHäufigkeit ab. Ein besonderes Abgrenzungsproblem zum

innerörtlichen Verkehr ergab si-ch im Küstenland aus der kotnrnunalen Gebiets-
reform.

Als P e r s on e nve rkeh r hebt er sichvomGüterverkehr ab, von

dem er sich nach betrieblicher Organisation,Ablauf, Raumerschließung und Auf-
gabe untet""h.id.t1o) .

Als ö f f en t 1 icher Verkehr stehternebendernlndividualverkehr,
der wegen der Art seines Ablaufs, seiner Kontakte und Raumerschließung und

vor all-em r^tegen des Datenstandes bei dieser Thematik und Aufgabenstellung un-
berücksichtigt uteiut 1 1 ) 

.

Quellen und MeEhode

A1s Quellen standenmir die amt 1 i ch en F ahrp 1 äne von1963/
64, 1965, 1967/68, 1970/71, 1971/72, 1974/75, 1975/77, 1977 und 1979/gO atter
Bus- und Bahnunternehmen zur Verfügung. Im Text, in den Tabellen und in den

Abbildungen wird vereinfacht stets das volle Jahr angegeben. Folgende Ver-
kehrsträger wurden erfaßt: Bundesbahn, Bundespost, regionale Verkehrsver-
bände, Kreisgesellschaften, kormnunale Verkehrsbetriebe und Privatunternehmen.
Die Konzession und damit der Bestand aller Linien wurde bei den Bezirksre-
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gierungen in Aurich, Oldenburg und Stade überprüft.
Fahrpläne sind Ausdruck für die zeitliche und räumliche Befriedigung der Ver-

kehrsbedürfnisse durch die Verkehrmittull2). Sie geben Auskunft über Linien

und Haltepunkte, Verkehrsablauf nach Richtung und Häufigkeit der Bewegungen,

über Unterschiede zwischen den verschiedenen l,trochentagen und spezielle Ver-

kehrsbedingungen. Sie sagen jedoch nichts über die tatsächliche Zahl der be-

förderten Personen. Allgemein kann davon ausgegangen werden, daß das öffent-
liche Verkehrsangebot beim Nahverkehr einem tatsächlichen Bedarf folgt13).

NebenderAuswertungderFahrpläne standeine Be f t ag ung derUnter'-
nehmen über die Auslastung und Beförderungsriehtung bei einzelnen Linien.

Als drittes erfolgte eine systematische B e ob a c h tun g vonHalte-
punkten nach ihren zentralen Einrichtungen und eine B e f r a g u n g in
Geschäften und bei Behörden. Die Heranziehung der unterschiedlichen Quellen

erschien wichtig hregen der heutigen Bedeutung des öffentlichen Verkehrs im

Rahmen des gesamten Personennahverkehrs.

DieUntersuchung ist emp ir i s ch, indemdieAussagenüber eine räum-

liche Ordnung des Küstenlandes aus den Fakten und nicht im Zusannnenhang oder

unter Vorschaltung mathematisch-statistischer Modelle entwickelt werd".,14).

Aufbau der Untersuchung

VorliegendeUntersuchungumfaßt imHauptteil fün f Kap i t e 1.

Das erste Kapitel befaßt sich mit den verschiedenen Verkehrsmitteln des öf-
fentlichen Personennahverkehrs im nordwestdeutschen Küstenland. Es stellt die

Entwicklung der einzelnen Verkehrsmittel zwischen 1960 und 1980 dar und ver-
sucht, den Grad der nahverkehrsräumlichen Erschließung des nordwestdeutschen

Küstenlandes zu bestinrnen.

Im zweiten Kapitel werden Strukturelemente des öffentlichen Personennahver-

kehrs entwickelt, nach ihrer Funktion klassifiziert und nach ihrer Bedeutung

abgestuft. Daraus ergeben sich Aussagen über die Bedienung durch den öffent-
1 ichen Personennahverkehr .

Im dritten Kapitel wird der Versuch unternoutrnen, aus den Elementen des öf-
fentlichen Personennahverkehrs im nordwestdeutschen Küstenland Ansätze für
das System einer nahverkehrsräumlichen Ordnung z! gewinnen.

Das vierEe Kapitel beschreibt die nahverkehrsräumliche Ordnung des nordwest-

deutschen Küstenlandes im Rahmen der entwickelten Systematik.

Im fünften Kapitel werden die nahverkehrsräumliche Ordnung und die zentral-
örtliche Ordnung in bestirmnten Punkten einander gggenfibergestellt.
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1) Die Arbeit folgte ähnlichen Untersuchungen bei Schmid (Das Autobusnetz
in österreich, 1958) und Gentilll (Les cartes des moyens de transport. 1938)
und führte zu ei-ner Netzdarstellung.,
2) Nolting: Nahverkehrsbereiche... zwischen Ems und lveser. t917, S.9g-I22.
Hier wurde der Versuch unternommen, im Nahverkehrsnetz die Verkehrsströme
nach Richtung und Verteilung zu unterschej-den.
3) Green (urban Hinterlands 1950, s. 64-88; Bus-services. r95r, s.645-655;
Motor-bus-centres in South-lVest England. L949, S. 51 -68; To\^/n and country.
L949, S. 89-96) setzt ei-ne funktionale Betrachtungsweise der Verkehrsabläufe
fort' die schon bei der Abgrenzung der Stadtregion in der Isochronendar-
stellung angewandt worden war. Dazu gibt Fehre (Zur Abgrenzung der Stadt-
region. 1956, S. L52) eine Übersicht. Der entscheidende Anstoß zur Einbe-
ziehung des Verkehrs in die Zentralforschung kam durch Christaller selbst
(Zentrale Orte in Süddeutschland. 1968, S. 79 f u. S. 105 ff. Die paralleli-
tät der Systeme des Verkehrs und der zentralen Orte. 1952, S. 159-163). Im
Unterschied zu Christaller beschränkte sich Green auf Mittelstädte und den
Öffentlichen Personennahverkehr mi-t Bussen. Sein Ziel war Abgrenzung der
Einzugsbereiche gegenei-nand.er. Die Netzinterpretation wurd.e durch eine Ana-
Iyse der Nahverkehrsströme ergänzt. In Deutschland. wurde sein Ansacz vor
allem von Forbat (Faktoren für die planung. 1956, s. 7I-79), Hoffmann (Der
Verkehr als MitteL zur Abgrenzung von Stadt und Umland. 1956, S. 101-105)
und Voppel (Verkehrserschließung und verkehrsräumliche Gliederung des Ber-
gischen Landes. 1959, S. 299-316) aufgenommen. Eine besonders intensive An-
wendung der Greenschen Methode erfolgte durch Godlund (Bus services, hjnter-
lands and the location of urban settlements in Sweden. 1951, S. 19-24; Bustra-
fikens fram växt och funktion i de urbana infruenshäl-ten . 1954).
4) Vg1. Müller-Wille: Nordwestdeutschland... 1971., S. 29 f
5) Sax: AlJ-gemeine Verkehrslehre . L9L8-2O , S. 1,46-155
6) Pirath: Grundlagen der Verkehrswissenschaft. 1949, S. 164-167; Drude. zur
raumordnungspoli-tischen Bewertung einer Streckenkonzentration. 1978, S. 23
7) Pirath: a.a.O., S. 28. In der heutigen Zeit spielt der öffentliche per-
sonennahverkehr nur für bestimmte Bevölkerungsgruppen eine Ro1Ie. VgI. Brun-
ner: Der Verkehr als Bindegried. 1956, s. 98; Hoffmann: Di_e probleme der
öffentlichen Verkehrsbedienung. I974, S. 254-259; Labs: öffentlicher Nah-
verkehr außerhalb der Verdichtungsräume. 1974, s.230; Drude: a.a.o., s. 23
8) voppel: Verkehrsgeographie. 1980, s. 2, 39 f,60 f. Boustedt: Empirische
Regionalforschung . 1,975, S. 275i p:-raLhl. a. a.O. , S. 49
9) Die eingeschobene Tätigkeit entspricht der Aufenthaltsdauer bei Müller-
Vtille (Erreichbarkeit und Einkaufsmöglichkeit. L957, S. 38). Ein Unterschied
besteht zum V'lartefaktor bei Rutz (Erreichdauer und Erreichbarkeit. 1971, S.
L4s-156).

10) Voppel: Verkehrsgeographie. 1980, S. 60 f; BIum: Grundtatsachen der Ver-
kehrsgeographie. 1938, S. 76 f
1 1 ) Zur Schwierigkeit der Erfassung von Daten zum Individualverkehr im Rahmen
dieser Aufgabenstellung vgl. BleymüIler: Ausgewählte Probleme der Straßen-
verkehrsstatistik. L960; Plogmann: Die Bedeutung der Infrastruktur. 1980, S.7g
12) Pirath: a.a.O., S. 196
13) Labs: a.a.O., I9'/4, S. 232
14) vgl. Bahrenberg,/ciese: Statistische Methoden 1975, insbesondere das Ka-
pitel über emplrische Probleme der Straßenverkehrsstatistik, S. 13-59; Bou-
stedt: Empirische Regj-onalforschung. 1975



Kapitel

Die Erschließung des nordwestdeutschen Küstenlandes

I. Die Verkehrsmittel

An der Verkehrserschließung des nordwestdeutschen Küstenlandes sind Eisen-

bahn und Omnibus beteiligt. Ihre Einführung und Ausbreitung sind an bestimmte

Epochen gebunden.

DieAnlageeinesvollspurigen E i senb ahnn e t zes erfolgte in
den 50er, 6Oer und 70er Jahren des vorigen Jahrhu.,d"rt"1). In einer zweiten

Phase wurde ein schmalspuriges Kleinbahnnetz aufgebaut, das im Küstenland

wie im Emsland oder in Südoldenburg eine besondere Bedeutung in der Landes-

erschließung besaß, indem es zur wirtschaftlichen Entwicklung der Feenkul-
2)turen beitrug-' und für abgelegenere Gebiete die Möglichkeit einer Pendel-

wanderung in die sich industriell und dienstleistungsmäßig entwickelnden

Städte eröffnete. Bis zum Ersten l,{eltkrieg r^rar der Ausbau des Schienennetzes

im wesentlichen abgeschlossen.

fn den 20er Jahrenbegann der Omn ib u s v e rk e h r als Ergänzung

der bestehenden Eisenbahnstrecken, wobei vor a1lem die Möglichkeit der

flächenhaften Erschließung durch dieses neue Verkehrsmittel genutzt wurde.

Das entsprechende Busnetz war in seinen Grundzügen bis zum Zweiten l,leltkrieg
aufgebaut. In den 50er Jahren setzte sich die Entwicklung fort. Neben einem

Ausbau des Netzes in bisher unerschlossenen Gebieten begann nun auch eine

Ablösung der Eisenbahn durch den Bus.

Die Phasen dieser Entwicklung im Küstenland entsprechen denjenigen im ge-

samten Nordwestdeutschland. Gegenüber anderen r^resteuropäischen Ländern vol1-
zog sich die Entwicklung im Deutschen Reich bzw. in der Bundesrepublik Deutsch-

land langsamer, so daß sich der Bus erst relativ spät durchseEzen konnte3).

1964 ist das Muster des Eisenbahnnetzes im Küstenland noch vollständig re-
konstruierbar, da die Linien und ihre Verkehrsträger bzw. ursprünglichen Ver-

kehrsmittel in den Fahrplänen und im Gelände erkennbar sind (Abb. 'l ) . Beim

Netz der vo 1 1 s pur ig en E i s enb ahn wirkenFlüsseundKüste
als Orientierung für die Streckenführung, so daß man eine Süd-Nord-Richtung

(Flunrictrtung) von einer querlaufenden Lrlest-Ost-Richtung (Küstenrichtung)
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unterscheiden kann. Süd-Nord-Bahnen verlaufen entlang von Ems und Elbe und

beiseitig der hleser. Dazu bestehen Parallelen von Oldenburg nach l,rlilhelms-

haven und von Rotenburg nach Bremervörde sowie eine Fortsetzung der rechten

l^treser-Bahn nach Cuxhaven. Ost-i^/est-Bahnen verlaufen entlang der ostfriesischen
Küste, rund um den Jadebusen und als Verbindung der Hafenstädte Leer, Bremen

und Hamburg. Die Querbahnen von Emden nach Aurich und von Bremerhaven nach

Bederkesa bleiben Stichbahnen. Ergänzend dazu bestehen Diagonal-Bahnen von

Bremerhaven nach Stade/Buchholz und von 0ldenburg nach Brake. Die Hauptrich-
tung des Fernverkehrs verläuft von Norden nach Süden, auch die Querstrecke
von Hamburg nach Bremen biegt dort nach Süden ,r*u/. Für den Personennahver-

kehr spielt das gesamte NeLz eine Rolle.

Die schmal spur igen K1e inbahns trecken sind

entsprechend ihrer Aufgabe, technischen Konzeption und der Dichte ihrer
Haltepunkte von eher lokalem Zuschnitt. Im Rahmen der Aufgabe der Verkehrs-

erschließung erscheinen sie a1s Stichbahnen zur Anbindung von Randgebieten

und der Hafenorte an der ostfriesischen Küste (Bremerhaven - Sandstedt, Irhove

- I,Iestrhauderfehn, Nordenham - Eckwarden, Esens - Bensersiel, Emden - Greet-

siel). Als Diagonalbahnen dienen sie der Anbindung von Zwischenräumen (eu-

rich - Leer, Aurich - Esens, 0sterholz-Scharmbeck - Bremervörde, Bremen -
Tarmstedt, I,üilstedt - Zeven, Zeven - Tostedt). Af s Anschlußbahn sind sie

eine Fortsetzung des vollspurigen Bahnnetzes (Aurich - Idittmund). Obwohl

die zahlreichen Kleinbahnstrecken das Eisenbahnnetz sichtbar verdichten,
bleiben doch noch weite Gebiete unerschlossen, auch wenn man für den An-

marschweg zu den Haltepunkten die größtmögliche Distanz von Z t15) annirmnt.

Bei der tatsächlichen Befahrung mit Personenzügen zeigt das Datum 1964

schondeutlicheErgebnissedes Ab 1 ö sung sp ro ze s s e s von

der Sch ien e zu r S t raße. Derl'lechsel istwestlichundöst-
lich der I,rleser jedoch unterschiedlich fortgeschritten.

Zwischen LI e s e r und E 1 b e sind drei schmalspurige Strecken durch

Busse ersetzt: Bremen - Tarmstedt, Bremerhaven - Sandstedt und I,Jilstedt -
Zeven. Auf den vollspurigen Nebenbahnstrecken Bremerhaven - Cuxhaven und

Bremervörde - Rotenburg erfolgt Parallelverkehr von Bus und Eisenbahn, wobei

auf der letzten Strecke die endgü1tige Ab1ösung durch das Überwiegen der

Busse angezeigt ist.
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Zwischen E m s und W e s e r ist der Ablösungsprozeß weiter vorangekom-

men. Nicht nur a1le Kleinbahnstrecken, sondern auch die Nebenbahnstrecken

von Zetel nach Inlesterstede, Oldenburg - Brake und Varel - Rodenkirchen sind

voll durch Busse ersetzt. Die Strecke Irhove - Neue Schanz wird nur noch von

Eilzügen befahren, im Personenverkehr pendeln Busse. Mit Ausnahme der Strecke

I^/ilhelmshaven - Oldenburg - Bremen erfolgt auf allen übrigen Eisenbahnstrecken

paralleler Busverkehr, wobei sich bei der Strecke Emden - Leer - Papenburg

die endgültige Umstellung anbahnt.

Der Busverkehr verläuft 1964 also nicht mehr in einzelnen Inseln im Rahmen

des Eisenbahnnetzes, sondern hat ein eigenes zusarmnenhängendes Netz ausgebil-
det, das Bundesstraßen, Landstraßen I.0. und vor al1em Landstraßen II.O. ein-
bezieht und damit eine f1ächenhafte Erschließung erreicht. trrlesentliche Be-

standteile sind die ehemaligen Kleinbahnstrecken und Parallelführungen zu

den Eisenbahnstrecken.

Bis 1972 setzt sich der Ablösungsprozeß von Schiene und Straße zwischen Ems

und Inleser weiter fort, zwischen Inleser und Elbe kommt er erst vo11 in Gang

(Abb. 2). Hier r^rerden folgende Eisenbahnstrecken umgestellt: Bremerhaven -
Bederkesa, Bremervörde - Rotenburg, Bremervörde - Buchholz, Zeven - Tostedt

und Harsefeld - Buxtehude. Zwischen Ems und Iaieser fa1len die Bahnstrecken

Aurich - Emden und Jever - Harle weg. Vom Eisenbahnnetz mit Personenverkehr

bleibt nur ein Rahmen bestehen, in dem noch die ursprünglichen Richtungen

hervortreten und die Großstädte die Eckpunkte bitden.

Bis 1980 hat sich auch der Rahmen von Personenzugverbindungen zwisc.hen Ems

und trrleser aufgelöst. Bis auf die Strecken l^Iilhelmshaven - Norden und Norden-

ham - Bremen gibt es dort nur noch Eil- und D-Zugverbindungen. trrlährend der

D-Zugverkehr eindeutig dern Fernverkehr zuzurechnen ist, der Groß-- und Mittel-
städte verbindet, niurnt der Eilzugverkehr mit seiner größeren ZahL von Halte-
punkten, die auch Kleinstädte oder größere Landgemeinden erfassen, eine Über-

gangsstellung ein.

Zwischen I.rI e s e r und E I b e ist die Umwandlung der Kleinbahnstrecke

Osterholz-Scharmbeck nach Bremervörde erfolgt, und auf der vollspurigen
Nebenstrecke von Bremerhaven nach Cuxhaven scheint eine Umwandlung bevor-
zustehen. Bei der Umstellung auf den Busverkehr ü/erden die Eisenbahnstrecken

meistens nicht mehr in ihrer Gesamtlänge durchlaufen, sondern jeweils nur

auf Abschnitten befahren, die sich zur Gesamtstrecke addieren.



10

Das Busnetz hat sich bis 1972 um die ehemaligen Eisenbahnstrecken erweitert
und daneben in bisher nicht angeschlossene Gebiete vorgeschoben (Abb. 3).
Diese Ausbauten sind neu eingerichtete durchgehende Strecken: Stade - Buxte-

hude - Rotenburg (Landstraße I.0.), Bederkesa - Großenhain - Bremervörde

(Landstr. I.O,), I^lestrhauderfehn - Papenburg (Landstr. I. u. II.O.), trnleenen-

Papenburg (Landstr. I. u. II.O.); ergänzende Zwischenstücke sind: Bremen -
I{ulsbüttel (Bundesstr.), Stollhanrn - Eckwarden (Landstr. I.0.) und als An-

bindung von abseits gelegenen Gebieten: r^rest1. von Hollenstedt (Landstr.

II.O.), im Teufelsmoor (Landstr. I.O.), südlich von Bremervörde (Landstr.

II.0.), die schwarzen Dörfer auf der Holster Geest (Landstr. II.0.), im Ja-

der Moor (Landstr. II.O.).

trrlährend die Neueinrichtung der durchgehenden Strecken vornehmlich auf Land-

straßen I.O. erfolgte, verlaufen die Strecken in die abseits gelegenen Ge-

biete auf Landstraßen II.O.. Andererseits sind entlang von Landstraßen IT.O.

auch Strecken weggefallen, so südöstlich von Bremervörde, in der Marsch bei
Esens und zwischen Rhauderfehn und dem Saterland.

Bis 1980 ist der Bus zwischen E m s und l,l e s e r fast zum einzigen Ver-

kehrsmittel im öffentlichen Personennahverkehr geworden. Sein Netz ist in
den 70er Jahren noch im Jader Moor und im Rheiderland ausgebaut r^rorden.

Gleichzeitig erfolgt aber auch ein l^/egfall von Strecken süd1ich von Inleener

in Richtung Papenburg (Landstr. II.0.) und auf der Bundesstraße entlang der

linken Unterweser; hier wird der öffentliche Personenverkehr al1ein auf der

parallel verlaufenden Bundesbahnstrecke abgewickelt.

Zwischen hI e s e r und E 1 b e kormnt es in den 70er Jahren neben der

Übernahme der OsterhoLzer Kleinbahn zu einer Auffüllung von Lücken: im Oster-
stader Land, um Bremervörde, zwischen Harsefeld und Horneburg. Bemerkensürerter

ist der l^iegfal1 von Busstrecken und damit die Einstellung eines öffentlichen
Nahverkehrs. Neben einer alten Strecke irn Land Kehdingen fallen süd1ich von

Bederkesa und westlich von Hollenstedt wieder Strecken weg, die erst 1972 neu

erschienen \^raren.

Zusanrnenfassend ist festzustellen, daß bis 1980 der B u s v e r k e h r im

gesamtenKüstenlandaus einer ergänzenden ineine d omin i e r e nd e

Po s i t ion gerückt ist. I^lährend seinAusbau inden60erJahrenhaupt-
sächlich den Landstraßen I.O. folgte, voLlzieht er sich seitdem entlang von

Landstraßen II.O. oder gar Fahrwegen, mög1ich geworden durch den allgemeinen

Ausbau des StraßenneLzes. Neben der Zunahme des Busverkehrs steht eine gering-
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fügige Einschränkung; sie erfolgte nur auf Landstraßen II-O. -

Der Ormribus hat im nordwestdeutschen Küstenland also die Rolle aLs Nahver-

kehrsmittel erreicht, die ihm nach seinen technischen Möglichkeiten und wirt-
schaf tlichen Eigenschaf ten ,lrkorrt6) . Er kann relativ leicht auf l^trandlungen

des Verkehrsbedarfs reagieren und auf dem vorhandenen Straßennetz eine be-

liebige Verdichtung herbeiführerrT) .

II. Das Streckennetz

In vorliegender Untersuchung wird unterschieden zwischen L i n i e und

S E r e c k e . Die Linie erscheint in den Fahrplänen unter einer bestimmten

Nurmner und isr durch ihre beiden Endpunkte gekennzeichnet, zwischen denen

weitere Haltepunkte liegen können, die in einer bestimnten Reihenfolge nach

einem festen Zeitplan angelaufer, r.rd"rr8). Sie ist eine funktionale Einheit
bzw. eine Kontakteinheit, in der a1le Haltepunkte unmittelbar miteinander

o\
verknüpft sind". Bei der Übertragung der Linien auf den Raum entsteht das

Streckennetz. Die Strecke ist die Distanz zwischen beliebigen Haltepunkten

und stellt eine formale Einheit dar.

Die Verkehrsnetze der verschiedenen Verkehrsmittel haben von Anfang an hin-
sichtlich der Aufgaben "Verbindung und Erschließrr.rg"10) ein Gesamtnetz ge-

bildet, in dem alle Strecken miteinander verknüpft hraren und ergänzend den
11)

Raum ausfül1ten'

Das Ge s amtne t z des öffentlichenPersonennahverkehrs desnord-
westdeutschen Küstenlandes läuft an der Nordseeküste aus (nff. 4). Die ost-
friesischen Inseln sind über Fährverbindungen angeschlossen. Im I^Iesten bil-
det die deutsch-niederländische Grenze eine klare Trennlinie zwischen dem

deutschen und dem niederländischen Nahverkehrsnetz. Der Grenzübergang bei
Neue Schanz wird nur von einer Eilzugstrecke überquert. Im Osten bewirkt

die Unterelbe eine scharfe Abtrennung vom Nahverkehrsnetz Schleswig-Hol-

steins. Eine früher bestehende Strecke nach Glückstadt wurde in den 70er

Jahren aufgegeben; die jetzt betriebene Personenfähre ist nicht in die Fahr-

pläne der Nahverkehrsnetze \^restlich und östlich der Elbe einbezogen und trägt
so kaum zu deren Verknüpfung bei. Im Unterschied zu der Abgrenzung im tr{esten,

Norden und Osten nach staatlichen und natürlichen Markierungen erscheint die

Grenzziehung im Süden als wi1lkürlicher Einschnitt in ein nordwestdeutsches

Nahverkehrsnetz, das sich wiederum nach Süden fortsetzen 1ieße. Der Aufgabe

der Verbindung entsprechend setzen in jedem Grenzpunkt wieder neue Strecken
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&a; so daß jede Begrenzung auf ein bestiruntes Untersuchungsgebiet vom Verkehr

her bzw. Nahverkehr als Einschnitt erscheirr"r, *tß12).

Eine G 1 ie de rung desküstenländischenNahverkehrsnetzes ergibt sich
durch die Trichtermündungen von Ems und lleser. Über die Flüsse führen bei
Leer, Bremen und Bremerhaven zwar Nahverkehrsstrecken, auch die Personenfähren

(Ditzum - Petkum, Esensham - Dedesdorf, Golzwarden - Sandstedt, Berne -
Blumenthal, Lehmwerder - Grohn) stellen eine lose Verknüpfung der Netze dar;
doch erscheint der Zusarnrnenhang der Netze rechts und links nur punktuell.
So zeigt sich - wie bei der Entwicklung der Verkehrsmittel - auch im Gesamt-

netz eine Unterscheidung in ein Gebiet zwischen Ems und l,{eser und ein Gebiet

zwischen l,rleser und Elbe. Das Rheiderland westlich der Ems befindet sich in
einer Abseitslage, bleibt aber dem Gebiet zwischen Ems und I{eser zugeordnet.

Die ursprünglichen Eisenbahnstrecken, wie sie im 19. Jahrhundert aus strate-
gischen, wirtschafts- und regionalpolitischen Gründen im nordwestdeutschen

Küstenland entstanden sind, bleiben im Gesamtnetz bis heute erkennbar. Die

ältesten Nahverkehrsr{ege stellen auch '1980 noch wichtige Orientierungslinien
für Bus und Bahn im öffentlichen Personennahverkehr dar.

Die En tw i ck lung des Nahverkehrsnetzeszeigt zwischen 1960und

B0 unterschiedliche Tendenzen, indem einem Streckenausbau die Einstellung
von Strecken gegenübersteht. Die Veränderungen im Nahverkehrsnetz betreffen
bestinmte Gebiete des nordwestdeutschen Küstenlandes (vgl. Abb. 4). Im Jader

Moor und im Osterstader Land hat seit 1960 ein stetiger Ausbau des Verkehrs-
netzes stattgefunden. In Butjadingen, Große Fehn, im Oberledinger Land, Har-

linger Land, Land Kehdingen und im Dreieck Osterholz-Scharrnbeck - Bever-

stedt - Gnarrenburg ist die Aufwärtsentwicklung der 60er Jahre seit 1972

zum Stillstand gekommen. Im Teufelsmoor und in der Oldendorfer Geest voll-
zieht sich der Ausbau in den 70er Jahren. Gegenläufige Tendenzen zeigen sich
im Rheiderland, in den ostfriesisch-oldenburgischen Grenzmooren, in der Har-

linger Marsch, im Dreieck Rotenburg - Tostedt - Harsefeld und Bederkesa -
Lamstedt - Bremervörde. In den 60er Jahren neueingerichtete Nahverkehrs-
strecken werden in den 70er Jahren wieder eingestellt und umgekehrt. Insge-
samt überwiegen die Gebiete, in denen in den letzten 20 Jahren keine Verän-

derungen stattgefunden haben.

Über die N e t z d i c h t e, ausgedrückt in km-Streckenlänge/lO0 km2,

lassen sich die verschiedenen Entwicklungstendenzen des Gesamtnetzes und

mögliche Auswirkungen bei der Umstellung der Verkehrsmittel noch genauer



Abb.5: Die Netz- und Haltepunktdichte des öffentlichen Personennahverkehrs 1980
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erfassen; sie ermöglicht auch eine exaktere Aussage über den räuml-ichen Er-

schließungsgrad. Dazu wurdetrdas Untersuchungsgebiet in Areale von 10 km Sei-

tentänge eingeteilt und die darin enthaltenen Strecken des öffentlichen Per-

sonennahverkehrs ausplanimetriert. Danach liegt die mittlere Netzdichte für
das gesamte nordwestdeutsche Küstenland bei 30 krn/100 km2; der tr{ert für das

I^Ieser-Ems-Gebiet liegt mit 33 km/100 km2 etr^ras darüber, der des trIeser-Elbe-

Gebietes mit 28 km/100 km2 et\^ras darunter. Die Netzdichte im nordwestdeutschen

Küstenland bleibt also deutlich unter dem von Pirath für außerstädtische Ge-

biete errechneten MittetT^Iert von 50 km/100 t*'13).

Tabelle 1 Die Netzdichte im nordwestdeutschen Küstenland 1980

Stufen in km2

unter Durchschnitt I im DurchschnittGebiet

Küstenland

Ems-InIeser
l,Ieser-Elbe

Stufe 1 t
1-20 krl.l100 km- ,'-+8'tfiirEo t'2

über Durchschnitt
Stufe 3 t
40 km/100 krn-

3 200

1 300
1 900

6 250

3 150
3 100

2 200

1 200
1 000

Zur Darstellung der räumlichen Verteilung sind 3 Stufen gewählt, die sich am

Mitteh^rert orientieren. Die Stufe 1 umfaßt eine Netzdichte von 1-20 km/ 100 km2

und liegt unter dem Durchschnitt. Die Stufe 2 entspricht mit einer Netzdichte

von 21-40 kn/ 100 km2 dem Durchschnitt des Küstenlandes. Ztr Stufe 3, die über

dem Durchschnitt liegt, gehören Dichtewerte höher als 40 kn/100 km2 (tab. 1).

In den meisten Arealen besteht eine durchschnittliche Netzdichte (Abb. 5 a).
Die Areale mit einer Dichte unter dem Durchschnitt sind zahlreicher als die
Areale überdurchschnit.tlicher Dichte, so daß die Gesamtnetzdichte eher nach

unten tendiert. Beidseits der Weser treten die Areale mit durchschnittlicher
Netzdichte in gleicher Stärke auf. Unterschiede bestehen in der Verbreitung
der überdurchschnittlichen und unterdurchschnittlichen Netzdichte. Zwischen

Ems und Lrleser halten sich beide Stufen die l,rraage; zwischen Weser und Elbe

hebt sich die Stufe mit unterdurchschnittlicher Netzdichte deutlich ab.

Rechts und links der Unterweser lassen sich intensiv und schwach erschlosse-
ne Bezirke unterscheiden.

Zwischen E m s und I{ e s e r zieht sich ein Ring schwacher Erschließung

vom Oberledinger Land und Saterland über die ostfriesisch-oldenburgischen

Grenzmoore, den westlichen Teil des Jader Moores bis zur Hunte bei Wüsting.
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In einigen Teilen - so im Stapeler Moor und im Grasmoor - ist die Netzdichte
fast Null. Dieser Ring umschließt mit rlem Armnerland und Oldenburg einen inten-
siver erschlossenen Bezirk. Intensiver erfaßt sind auch der Küstensaum und die
Emsmündung, durchsetzt von einzelnen Leerstellen. Im Osten hebt sich unmittel-
bar an der linken Unterweser ein Streifen höherer Netzdichte ab, der Butja-
dingen, das Stadland, den östlichen Teil des Jader Moores und das Land Ste-
dingen umfaßt.

Zwischen trrI e s e r und E I b e 1äßt sich ebenfalls ein Ring schwacher Er-
schließung ausmachen. Er verläuft von der Elbe im Land Kehdingen über die
Lamstedter Börde, durch das Dreieck Bederkesa - Lamstedt - Bremervörde, reicht
südlich bis zur trnlünrne und zieht sich dann östlich umschwenkend bis nach Ham-

burg hin. Er ist wesentlich breiter entwickelt a1s zwischen Ems und In/eser und

weist auch mehr verkehrsarme bzw. verkehrslose Areale auf. Westlich erscheint
an der rechten Unterweser ein Streifen höherer Netzdichte, der sich an der
Küste bis zum Land Hadeln fortsetzt. Im Südwesten und Südosten erscheinen je-
weils Zipf.eI intensiver ersc.hlossener Bezirke im Umkreis von Bremen und Ham-

burg. Der Ring schließt auch hier einen intensiver erschlossenen Bezirk ein,
der von Bremervörde, Stade und Buxtehude markiert wird. Bemerkenswert ist,
daß in der unmittelbaren Umgebung der Großstädte Oldenburg, Bremen, Bremer-
haven und Hamburg intensiv und schwach erschlossene Bezirke im Gemenge 1ie-
gen.

Die Entwicklungsbilanz ist in den beiden Letzten Jahrzehnten unterschiedlich.
In den 60er Jahren besteht eine positive Bil- anz, trotz der Umstellung von
der Eisenbahn auf den Bus nirmnt die Netzdichte zu. In den 70er Jahren zeigt
sich eine Verringerung der Netzdichte. Sie ist auf die Einschränkung des
Personenzugverkehrs und auf die gänzliche Einstellung von Nahverkehrsstrecken
zurückzuführen. Die wenigen Areale mit Verdichtung beruhen auf lokalen Ent-
wicklungen. Die Abnahme erfolgt vornehmlich in d.en verkehrsschwachen Ringen.

III. Die Haltepunkte

Die Frage, ob mit dem Netz des öffentlichen Personennahverkehrs das nord-
westdeutsche Küstenland vollständig erschlossen wird, ist schwierig zu beant-
\^rorten. Hier soll der Versuch unternomen werden, den aus der Netzdichte ge-
\^Tonnenen Erschließungsgrad von Seiten der Halte- und Siedlungspunkte abzu-
stützen.
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Haltepunkte sindjeneOrte, die als S ta t ion imöffentlichenNahver-
kehr auftreren. Mögliche innerörtliche Stationen des Nahverkehrs rnrerden zu

einem Punkt zusantrnengefaßt. Als Orte gelten alle SiedlungspLätze, die in der

Landschaft als eigene Einheit erkennbar und durch Namen belegt sind. Solche

Orte können selbständige Gemeinden sein, es kann sich aber auch um Teile von

Gemeinden handeln. Das Tetzte ist vor a11em nach der Gemeindereform der Fal1,

in der früher eigenständige Gemeinden zu Gesamt- oder Samtgemeinden zusartrnen-

gefaßt worden sind. Deshalb wurde eine Karte im Maßstab 1:300.000 zugr"lfi-
gelegt, auf der die Siedlungsplätze noch differenziert dargestellt sind'*'.
Für die Untersuchung sind alle Orte berücksichtigt, die auf dieser Karte er-
kennbar sind. 41s Haltepunkte erscheinen alle Orte von der Großstadt bis zur

Einzelsiedlung (vgl. Abb. 6).

Zur Lösung der Aufgabe scheint vor allem wichtig, diejenigen Orte zu ermit-
teln, die nicht vom öffentlichen Personennahverkehr erfaßt sind, und sie in
Beziehung zur Gesamtzahl der Siedlungen zu setzen (faf. 2) .

Tabelle 2

Geb iet

Orte im nordwestdeutschen Küstenland

Küstenland

Ems / Weser

I^,eser/ EIDe

0rte
Anzahl

1 380

127

o)J

Je 100 km2

nicht erfaßte Orte
abs. 7.

89

39

50

IJ

11

Die Frage, ob hier Netzlücken vorliegen und der öffentliche Personennahver-
kehr seiner Aufgabe nicht gerecht wird oder ob der Verkehrsbedarf in diesen
Orten so gering ist, daß er für einen öffentlichen Anschluß nicht ausreicht,
so11 durch eine Analyse d.er nicht erfaßten Orte beantr^/ortet r^/erden.

Die n i c h t a n g e 1 a u f e n e n o r t e haben zumeist eine geringe
EinwohnerzahL. Sie liegt im Durchschnitt bei 150, nur 3 Orte haben mehr a1s

500 Einwohner, viele bleiben unter '100 (Unschärfen ergaben sich aus der
Schwierigkeit, im Verwaltungsbezirk Oldenburg Bevölkerungsdaten über Gemeinde-

teile zu bekonrnen). Ihre Bevölkerung macht etwa 1 Z der Bevölkerung des Küsten-
landes aus (ausgenournen Bremen, Bremerhaven und Hamburg). 1980 sind alle Orte
nicht mehr politisch eigenständig, sondern in größeren Gemeinden aufgegangen.
Meine Bereisung hat ergeben, daß es sich durchweg um bäuerliche Einzelsied-
lungen oder Kleinsiedlungen mit bis zu 3 Höfen handelt, deren Bedarf - wie



Umfragen besLätigt haben - an

die unregelmäßigen Fahrten zu

wird meistens der private PKI/ü

1B

öffentlichen Verkehrsmitteln gering ist. Für

einem Versorgungs- oder Verwaltungszentrum

benutzt

Alle größeren Orte sind in den let.zten 2A Jahren schon einmal Haltepunkt ge-
I^lesen. Das Beförderungsangebot erlosch, weil der Bedarf gegen Null ging. Bei
einer Erweiterung des Einzugskreises von Haltepunkten auf 3 km wären diese
und alle anderen Orte in den öffentlichen Personennahverkehr einbezogen. Da-

mit scheint zwischen dem Bedarf und der Nachfrage ein Gleichgewicht, stel-
lenweise gar eine Sättigung zu bestehen.

DieAbbildungüberdie IIa 1 t epunk t-D i ch t e =Haltepunkte
)pro 100 km- (vgl. Abb. 5 b) und der Anteil der nichr erfaßten Siedlungen

zeiget regionale Unterschiede. Bezirke nit höherer Haltepunkte-Dichte 1ie-
gen in Ostfriesland und an der Emsmündungr um Oldenburg, beidseits der Unter-
r^reser und links der Unterelbe. Die Bezirke mit geringer Haltepunkte-Dichte
befinden sich in den Ringen mit schwacher Netzdichte. Entsprechend konzen-

trieren sich die nicht erfaßten Siedlungen ebenfalls auf die Ringe mit schwacher

Netzdichte, besonders deutlich im Land Hadeln und in den oldenburgisch-ost- 
.friesischen Grenzmooren. Die verteilung der Haltepunkte und der nicht er-

faßten Siedlungen bestätigt also das über die Netzdichte ger^ronnene Bild der
Nahverkehrser s chl ießung .

Die Siedlungsdichte korrespondiert mit der Haltepunkte-Dichte und damit auch

mit der Netzdichte. Zwischen trnI e s e r und E 1b e liegen Areale höherer
Siedlungsdichte südlich von Bremen, Bremerhaven und Hamburg, von Hamburg

bis Stade und von Bremervörde bis Bremen. Zwischen E m s und l{ e s e r
liegen sie um Oldenburg, an der Unterweser, entlang des Geestrandes und von

Emden nach hlittmund. - Hinter allem steht somit - selbstverständlich - die
Verteilung der Bevölkerung bzw. die Bevölkerungsdichte.

IV. Zusarmnenfassung

Netz- und Haltepunkte-Dichte des öffentlichen Personennahverkehrs sind Aus-
druck des Erschließungsgrades des nordwestdeutschen Küstenlandes. Es lassen
sich sehr unters ch ied 1 ich er schlo s sene Be-
z i r k e erkennen. Leitlinien sind die traditionellen Verkehrsachsen.

Dichte und Diehteverteilung sind abhängig von den sozioökonomischen Verhält-
nissen. Das nordwestdeutsche Küstenland ist ein Gebiet, in dem die Landwirt-
schaft vorherrscht. Eingesprengt sind Inseln anderer wirtschaftlicher akti-
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vitäten: Leer/Emden mit Verarbeitungsindustrie.und Landwirtschaft, trüilhelms-

haven und Bremerhaven mit vorwiegender Verarbeitungsindustrie, Südkehdingen

und das Alte Land mit Spezialkulturen, sowie randlich die Großstädte Bremen

und llamburg mit Verarbeitungsindusati.l5) .

1) Ditt/SchöIler: Entwicklung des Eisenbahnnetzes. 1955, S. 153 ff; Schmidt:
Die Oldenburgischen Staatsbahnen. 1930, S. 359-380; Stumpf: Deutsche Eisen-
bahnen. 1955, S. 43 ff; Blum: Das Eisenbahnnetz Niedersachsens. 1933
2) Ditt/Schöller: a.a.O., S. 168 ffi Bünstorf: Die ostfriesi-sche Fehnsied-
lung. 1966, S. 19; Pirath: Grundlagen der Verkehrswissenschaft. t949, S.281
3) Ditt/Schöller: a.a.o., S. t71 ff; Rocholl: Entwicklung des Personenkraft-
verkehrs. 1962, S. t5 ff; Pirath: Verkehrsplanung. 1948, S. 12
4) Vgl. Müller-Wille: Nordwestdeutschland. 1970, S. 33; das von List geplante
Eisenbahnnetz siehe Stumpf: a.a.O., S. 17
5) Pirath: Verkehrsplanung. 1948, S. 12; Grundlagen der Verkehrswissenschaft.
1948, S. 203. Der Wert gilt für den Einzugsbereich von Eisenbahnstationen in
der Vorkriegszeit. Für heutige Distanzwerte vgl. Schliephake: Umfang und Be-
deutung des öffentl. Personennahverkehrs. 1974, S. 25L f
6) Pirath: Schiene-Straße. 1954,5.33; Verkehrsplanung. 1948, S.23; Rocholl:
a.a.O., S. 31 u. 76 ff; Drude: Zur raumordnungspolitischen Bevrertung einer
Streckenkonzentration der DB. 19'78,5.22 f; Hoffmann: Die Bedeutung der
Eisenbahnen. 1969, S. 45 f; Labs: öffentl. Nahverkehr. 1974,5.232 ff;
lioffmann: Personenverkehrsbedienung. I9'74, S. 254-259
7) Pirath: Grundlagen der Verkehrswissenschaft. 1949, S. 242i Hoffmann: We-
sensunterschi-ede der Verkehrsträger i-n der Raumerschließung. 1963, S. 43-59
8) Sax: Allgemeine Verkehrslehre. 1918-20, S. 68
9) Zum Merkmal der Unmittelbarkeit vgl. Vtirth: Informationsfeld. 1978, S. 288

10) Otremba sieht in Erschließung und Verbindung die Hauptaufgaben des Ver-
kehrs (Erschließung und Verbindung. 1973, S. 42-67; Konstanten und Wand.lun-
gen im Verkehrswesen. 1980, S. 164),
11) Ohne im einzelnen auf netztheoreti-sche Überlegungen einzugehen, kann für
das nordwestdeutsche Küstenland festgehalten werden, daß sich auch hier die
allgemeinen Tendenzen der Netzbildung und -differenzierung zeLgen, wie sie
in der Literatur herausqestellt werden. Vg1. dazu Kohl: Der Verkehr. 1841,,
S.90 ff; Launhardt: Die Theorie des Trassierens 1BB7l88, S. 75 ff; Ratzel:
Gesetze des Verkehrs. L975, s. L26 ff; Christaller: Zentrale Orte, 1968,
S. 77 ff; Hoffmann: Raumerschließung. 1960, S. 423-447
12) Zur Problematik der Grenzziehung von Verkehrsräumen vql. Schliephake:
Geogr. Erfassung des Verkehrs. 1973, S. 38
13) Pirath: Verkehrsplanung. 1948, S. 10. Die geringe Erschlleßungsdichte im
nordwestdeutschen Küstenland wird auch daran deutlich, daß der lrlert Piraths
aus der Vorkriegszeit abgeleitet ist und nach der lViederaufbauphase des öffentl.
Nahverkehrs höhere Werte angesetzt werden müssen. VgI. Zur Intensität der Ver-
kehrserschließung im nordwestdeutschen Küstenland auch Hoffmann: Das Problem
der öffentlichen Personenverkehrsbedienung. I974, S. 256. In seinem Beispiel-
raum Bremervörde, der im Küstenland besonders schwach erschlossen ist, erfolgt
allerdings bis 1980 eine sichtbare Steigerung. Auf einen komplexen Erschließungs-
index, der punktbezogen die Bev.zahl einbezieht (Schliephake: Umfang und Be-
deutung des öffentlichen Personennahverkehrs. I974, S. 249), wurde verzichtet,
da für die Haltepunkte \^regen der Großgemeinden kein statist. Material vorliegt
und eine Untersuchung auf Gemeindebasis im Schärfeqrad dem Pirathschen Index
entspricht.
t4) Übersichtskarte von Niedersachsen. 1955, Maßstab 1:300 000
15) Hottes, Meynen, Otrenba: V'lirtschaftsräumliche Gliederung der Bundesrepu-
blik. t9'72,5.34-43; Müller-Wille: Nordseesektor. 1970, S. 34-43 u. 56-59
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2, K a p i t e I

Die Strukturelemente des öffentlichen Personennahverkehrs

I. Die Bewegungen

Unrer Bewegung wird der einzelne Verkehrsakt verstanden, der auf einer Linie
in einer Richtung abläuft. Die Bewegungen eines Tages machen die H ä u f i g

keit aus.

A1s Angebot des öffentlichen Personennahverkehrs stellen die Verkehrsbewe-

gungen ein wesentliches Element in dieser Untersuchung dar; deshalb wird
auch der F r a g e nachgegangen, wie weit sie einem tatsächlichen Bedarf

entsprechen. Dazu unrrden auf ausgewählten Strecken, in einzelnen Ausgangsor-

ten und bei den Busunternehmen Befragungen durchgeführt, die auf die ZahL der

beförderten Personen, ihre Motive, ihr Verhältnis zum Individualverkehr,
ihre Reiserichtung und auf die Auslastung der Busse zielten.

Die B e f t a g u n g e n v o r O r t \^raren Einzelerhebungen, von denen

aus nur mit Vorbehalt Gesamtaussagen über Verkehrsbedarf und Verkehrsaufkom-

men im nordwestdeutschen Küstenland gemacht werden können, da nicht nur die
verschiedenen Strecken und Tageszeiten, sondern auch einzelne Streckenab-

schnitte zum Teil stark differieren (abb. 6). Die Befragung der Unternehmen

nach der Anzahl der beförderten Personen auf bestitrtrnten Linien, ihre Alters-
gliederung und Berufszuordnung erbrachte nur grobe Schätzwerte. Eine syste-
matische Erfassung al1er Nahverkehrsteilnehmer nach Zah.L, sozialer Gliederung

und Motivation wurde nicht durchgeführt, da sie außerhalb meiner Aufgaben-

stellung lag.

Die Reihenfolge der "Daseinsgrundfu.rktior,..r"l), die im Untersuchungsgebiet

Nahverkehr auslösen, kann rnit Ausbildung/Schule, Arbeit, Versorgung/Behör-

dengänge, Erholung/Kormnunikation angegeben r^7erden. Im einzelnen zeigen sich
Unterschiede. Zwischen E m s und I^/ e s e r hat der Sektor Schule/Aus-

bildung in den 70er Jahren größere Bedeutung bekormnen. Bei den Mittel- und

Kleinstädten schiebt sich der Sektor Versorgung/Behördengänge auf die zweite

Stelle. Bei den Großstädten stehen werktags die Arbeitspendler an der Spirze.

Daneben gewinnt der Sektor Erholung/Kormnunikation an Bedeutung.
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Jugendliche, weibliche Berufstätige und Hausfrauen machen in beiden Gebie-

ten einen wesentlichen Anteil der Fahrgäste aus. Im Umkreis der Groß- und

Mittelstädte steigt der Anteil männlicher Berufstätiger stark an.

Der Anteil der Personen, die auf den öffentlichen Personenverkehr angewie-
sen sind, ist höher a1s der Anteil derjenigen, die die öffentlichen Verkehrs-
mittel freiwillig benutzen. Beim Personenzugverkehr und in Richtung der Groß-
städte ninunt der Anteil der freiwilligen Benutzer stark zu.

Das Verhä1tnis von Individualverkehr und öffentlichem Verkehr im Rahmen der
regelmäßigen täglichen Kontakte kann nur mit äußerstem Vorbehalt umrissen
werden. Die Aufteilung von 60240 für das gesamte Küstenland läge im Rahmen

der für Franken und oberhessen ermittelt"r, Inl"rt"2). In den Schwachzonen

scheint das Verhä1tnis für den öffentlichen Personennahverkehr ungünstiger
zu sein, in den Dichtezonen und vor al1em in der Umgebung d.er Großstädte be-
sitzt der öffentliehe Personennahverkehr eine höhere Bed.eutung. Wenn auch

einzelne Gewichtungen anders ausgefallen sind, zeigen sich doch insgesamt
Parallelen zu Schliephakes Ergebnissen in Franken und Oberhessen. Damit ord-
net sich der öffentliche Personennahverkehr des Küstenlandes grob in den

Rahmen ein, der dort für ländliche Räume skizziert worden i"t3). Für vor-
liegende Untersuchung erscheint insbesondere wichtig, daß für den öffent-
lichen Personennahverkehr insgesamt nicht die von Drude so genannten ,,4 A,,

(Auszubildende, Alte, Arme, Ausländer) gelten, sondern d.aß er nach umfang

und Breite ein größeres Bevölkerungsspektrum erfaßt und stellvertretend für
regelmäßige tägliche Verkehrsverknüpfung genormnen werd."r, k".,r,4). Seine Be-
I{Tegungen stehen für tatsächliche Beförderungsleistungen, wobei das Angebot
im öffentlichen Verkehr irmner höher a1s die Ausnutzung angenonmen werden

muß"' . Die räumliche Zuordnung, als Ausdruck der Verkehrsverknüpfungen kann

somit nicht absolut, sondern nur in ihren Tendenzen beschrieben werden.

Die Bewegungen im öffentlichen Personennahverkehr sind n i c h c

g 1 e i chmä ß i g über den Tagverteilt. Wiebeim innerörtlichenVer-
kehr weist die Häufigkeit Schwankungen auf. tr'Iährend aber im innerörtlichen
Verkehr auch in verkehrsarmen Tagesabschnitten ein starrer Stunden- bzw. Mi-
nutentakt bestehen bleibt, erscheinen im öffentlichen Nahverkehr die Tages-
abschnitte mit geringerem Verkehrsaufkormlen als Pause. Nach Erfassung al1er
Ber.regungen in einem Tagesstundenraster heben sich solche Pausen von 1.00-
4.00 Uhr, um 11.00 Uhr, 15.00 Uhr und um 20.00 Uhr ab. Sie gliedern den Tag

in f o 1 g e n d e T'r g e s p h a s e n :
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Morgenphase 4.00-1 1.00 Uhr

Mittagphase 1 1.00-15.00 Uhr

Abendphase 15.00-20.00 Uhr

Nachtphase 20.00- 1.00 Uhr.

Vor 1964 waren bei einer Anzah1- Linien/Verbindungen nur die Morgen- und Abend-

phase mit je einer Bewegung besetzt. Dieser Mindestkontakt wurde sodann in
den 60ern um Bewegungen in der Mittagphase verstärkt. fn den 70er Jahren sind
eine Anzahl neuer Verbindungen hinzugekoumen, bei d.enen nur in der Morgen-

und Mittagphase Bewegungen stattfinden; sie entsprechen einem Bedarf in den

Sektoren Ausbildung/Schule und Versorgung/Behördengänge. Die Nachtphase ist
nur auf intensiveren Linien/Verbindungen besetzt.

Ein Vergleich des Verkehrsangebots nach Häufigkeit, Reichweite und Vertei-
lung auf die Tagesphasen ergab, daß der Verkehr an I^Ierktagen zu einer Ein-
heit zusarmnengefaßt werden kann. Der Vergleich wurde nach dem Speannanschen

Rangkorrelationskoeffizienten und der Pearsonschen Produktmomentkorrelation
Ä\

durchgeführE"'. Danach wird im rnreiteren Verlauf der Untersuchung zwischen

einem We rk t a g s ve rkeh r undeinem S o nn t a g s v e rk eh r
unterschieden.

Im Unterschied zum Inlerktagsverkehr weist der Sonntagsverkehr eine geringere

Häufigkeit auf. Seine Tagesphaseneinteilung ist gleich, doch bleibt die Mör-

genphase manchmal unbesetzt, während in der Nachtphase mehr Bewegungen statt-
finden. Damit wird dem besonderen Verkehrsbedarf an Sonntagen Rechnung ge-

tragen.

Die iur Tagesrhythmus endelnden Verkehrsber^Tegungen umfassen H i n b e w e -
gun g e n, die vonAusgangsorten zuZieLorten erfolgen, und Rü c k -
b ewe gun g en, dievon diesenZielorten zurückkehren.

Aus der Verweildauer am Zielort läßt sich schließen, daß die Pendelbewegun-

gen in verschiedenen Tagesphasen stattfinden. Daraus folgt, daß die Bewegun-

gen in den verschiedenen Tagesphasen eine spezifische Richtung besitzen und

sich je nach Tagesphase als Hin- oder Rückbewegung bestirmnen lassen. Die

Übereinstimmung von Tagesphase und Verkehrsrichtung wurde in der Befragung

der Unternehmen bestätigt.

Danach läßt sichaus denTagesphasenein Ve rk eh r s s t romb i 1 d

entwickeln, das den öffentlichen Personennahverkehr nach Häufigkeit und

Bewegungsrichtung einfängt und Schlüsse auf die auslösenden Faktoren zuläßt
(rau. 3 u. 4) .



Tabelle 3

(a)

(b)

Tabelle 4

Klasse

Tagesphase

Morgenphase
4.00-1 1.00 Uhr

Mittagphase
1 1 .00-1 5.00 Uhr

Abendphase
15.00-20.00 Uhr

Nachtphase
20.00-1.00 Uhr

Morgenphase
4.00-1 1.00 Uhr

Mittagphase
1 1.00-15.00 Uhr

Abendphase
15.00-20.00 Uhr

Nachtphase
20.00-1.00 Uhr

') /,

Verkehrsstrornbild an Inlerktagen (a) und an Sonntagen (b)

Bewegungsrichtung Mögl iche lt{otive

Arbeit, Ausbildung/
Schule, Versorgung/
Behördengänge

Versorgung, Arbeit
( sctr ictr t )

Hinbewegungen

Rückbewegungen zu mor-
gendl . I{inbewegungen,
Hinbewegungen zu
abendl . Rückb ewegungen

Rückbewegungen zu. mor-
gendl.u.mittägl. Hinbe-
hregung, Hinbewegungen
zu nächt1. Rückbewegungen

Rückbewegungen

Hinbewegungen

Rückbewegungen zu mor-
gendl. Hinbewegungen,
Ilinbewegungen zu abendl.
u.nächt1. Rückbewegungen

Rückbewegungen zu mor-
gendl.u.mittägl. Hinbe-
riregungen, Ilinbewegungen
zu nächtl . Rückbewegungen

Rückbewegungen

Erholung /Kommun ikat ion .
rbeit ( scnicnr )

Gesamt-
gewicht

7

Durchschnittswerte der Klassen beim Gewicht
und bei den einzelnen Merkmalen*

Erholung /Komrnun ikat ion,
bei Hafenstädten
auch Schichtarbeit

Häuf igk. d . Bewegg .

SO,
lwe
7

Verbindg. "o/r.

Anz. 7"

Reichweite
SO,

/ I^Ie

kmZ Anz.

I
II
III

B

7

73
51

18

29 58
15 36
225

41 96
27 111
17 32

53
3B
57

*Die Mittelwerte der Klassen bei den verschiedenen Merkmalen sind über die
Mittelwerte der jeweils zugehörigen Zielorte ermittelt worden. Beim Verhält-
nis des Sonntags- zum Inlerktagsverkehr (so/we) wird der Itlerktagsverkehr gleich
100 7. gesetzt. Die angegebenen Prozentwerte bezeichnen die Größenordnung des
Sonntagsverkehrs .
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Aus dem Integrationsgesetz, nach dem Einzelverbindungen im Zusarmnenhang der

Linie zu einer Sanunel-verbindung zusanmengefaßt sind, wurde gefolgert und

durch eigene Beobachtung bekräfüigt, daß auf einer Linie einer Mehrzahl von

Ausgangsorten eine begrenzte Zahl von Zielorten gegenüber"t"h"r,7). Diese

Zielorte befinden sich an den Endpunkten der Linien und Verbindungen. Beide,
ZieLorte und Ausgangsorte, lassen sich aus den Fahrplänen erschließen.

Au s gan g s or t ist derjenige Ort, vondemimTagesrhythmusHinbewe-
gungen ausgehen und in dem Rückber^regungen enden bzw. bei dem in den voraus-
gehenden Bewegungen eingestiegen und in den nachfolgenden ausgestiegen wird.

Z i e 1 o r t ist der Ort, auf den die Hinbewegungen als Endpunkt zusteuern
und in den Rückber,üegungen ansetzen. Entsprechendes gilt für Ein- und Aus-

stieg.

Um die ZieLorte zu klassifizLeren, In/urden, ausgehend von den einzelnen Li-
nien und Verbindungen, ihre Endpunkte und ihre Bewegungen in das allgemeine
Verkehrsstrombild übertragen. Entsprechend den Tagesphasen wurden die Bewe-

gungen als Hin- und Rückbel{egung bestirnrnt und einem oder beiden Endpunkten

zugeordnet. Dürch die Zuordnung von Hin- und Rückbewegungen weisen sich End-
punkte als Zielorte aus. Der Grad der Zielortqualität wird durch die Anzahl
der Bewegungen ausgedrückt.

Für die Berechnung der Zielortqualität müssen im Verkehrsstrombild einige
Modifikationen vorgenorunen werden. Da nämlich in der Mittag- und Abendphase

praktisch nicht nach Hin- und Rückber^regungen unterschieden werden kann, ent-
steht eine Unschärfe. Deshalb werden werktags die Bewegungen der Mittagphase
bei einem ZieLort diesem a1s Rück- und Hinbe\^regung gutgeschrieben. Bei zwei
Zielorten, die schon in der Morgenphase erkennbar sind, gelten die Mittags-
bewegungen als Rückbewegungen, die sich den beiden zuordnen. Fäl1t die Morgen-
phase aus, gelten die mittäglichen Bewegungen als Hinbewegungen, die Ziel-
orLe anzeigen. Erscheint der zweite Zielort der Linie/Verbindung erst durch
Rückbewegungen in der Abendphase, werden die Bewegungen der Mittagphase ent-
sprechend a1s Hin- und Rückber^Tegung aufgeteilt. Bei Wegfall der Abendphase

gelten alle Mittagsbewegungen als Rückbewegungen. Die Bewegungen der Abend-
phase werden in jedem Fal1 als Rückbewegungen interpretiert, was naheliegt,
da werktags die Nachtphase nur in Ausnahmefäl1en besetzt ist. Morgen- und

Abendphase tragen damit entscheidend zur Bestirmnung der Zielortqualität bei.
Sonntags gerät die Mittagsphase \^/egen eines nur schwach ausgeprägten Morgen-

verkehrs in die Rolle der Phase mit Hinbe\^/egungen. Sie wird deshalb generell
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Beispiel 1

Tagesstrombild
Linie/Verbdg: 

iffT:::il"";
Verkehrsber^regungen

werktags
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f--
Beispiel 2

Tagesst
Linie /Verbdg:

rombild
Hamburg-
Cuxhaven

Ta-
ges
ph.

tB

Ge-
samt

r -l
Beispiel 3

Tagesstrombild
Linie/Verbdg: Emden-Wirdum

Verkehrsbeü/egungen

kr\^TerKtagS sonntags

Ta-
ges-
-l'

Rich-
tung

E

Gegen-
richtg.

W1

TB Richl.
tung

E

Gegen-
richtg

WI-

tB

Mo ilr....i 1 IE

Mi I I IE t..... IE

Ab ill IE '.'r 
l IE

Na I

Ge-
sam

1
,.i IA1

Verkehrsber^regungen

r
Beispiel 4

Tagesstrombild
Linie/Verbdg: Aurich-Emden

Verkehrsbe\^regungen

kI^/erKEagS sonnEags

Ta-
ges-
ph.

Rictr.
Eung
Au

Gegen-
richtg

fj

TB Rictr.
tung

Gegen-
richtg

E

B

Mo +tT " ..ry, lt: :l
Mi ilil i'l'i ^|,ltl l:... ..: ll

Ab firl , fiIr II :"- ill

Na lt ;. I tl ..; tl

Ge-
samt

/''\
18 i ts B,.J)

sonntags takr
Rictr, Gegen-
tung i richtg

Mo

Mi

Ab

tt4

ta

* Die Linie/Verbindung wird durch ihre Endpunkte charakterisiert. Die Bewe-
gungen erscheinen in den verschiedenen Phasen unter dem Endpunkt, auf den
sie a1s Hin- oder Rückbewegung ausgerichtet sind. Bei der Anrechnung der Be-
üregungen für einen Z:.e1-ort erfolgt ein Inlechsel zwischen den Spalten, ange-
zeigt durch einen Pfeil.
Abkürzungen:
Mo = Morgenphase Ab = Abendphase
Mi = Mittagphase Na = Nachtphase
tB = technische Bewegung, die einem Endpunkt zugeschlagen wird

Rict{ Gegen-
tungl ai"1t6*
Brhvt Le

I4TerKEagS nnE.ags

Ta-
ges
ph.

Rich
tung
Hbg.

Gegen-
richtg.
Cu

tB Rich
cung
Hbg.

Gegen-
richtg
Cu

TB

Mo iltl ilt t: itt
Mi ili 'itl

ll i
Ab ilt: : iltl I: ':l
Na I i.i ..; ll li : ll

Ge-
samt

12'I
I

6/'l\
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mit der Morgenphase als Phase der Hinber^Tegungen interpretiert, denen Abend-

und Nachtphase mit den Rückbewegungen gegenüberstehen. Diese Entscheidungen

sind durch Umfragen bei den Unternehmen gestüLzt.

Eine weitere Modifikation ergibt sich aus einer bestirmnten Art von Bewegun-

gen auf iinien mit größerer Häufigkeit. Besonders in der Morgen- und Abend-

phase fallen in den Fahrplänen Bewegungen auf, die durch eine kürzere Durch-

Ia:ufzeit, Einschränkung von Haltepunkten und unmittelbare Wenden an den End-

punkten auffallen. Eine Überprüfung vor Ort und eine Befragung von Unter-
nehmen ergab, daß es sich um betriebstechnische Bewegungen handelü, für die
zwei Gründe ausschlaggebend sind. Auch im öffentlichen Personennahverkehr

gelten betriebswirtschafrliche Gesichtspunkte, was bedeutet, die Bewegungen

mit einer möglichst geringen Zahl von Fahrzeugen abzuwickeln. In der Morgen-

und Abendphase oder allgemein bei erhöhtem Verkehrsbedarf ist der Rücklauf

bzw. Vorlauf von Fahrzeugen notwendig, um zu einem bestimnten Zeitpunkt wie-
der an einem Ausgangsort oder Zie1-ort bereitzustehen. Andere betriebstech-
nische Bewegungen ergeben sich aus der Lage des Betriebsstandort,es, in dem

der Bus aus Gründen der l,{artung und des Parkens über Nacht oder während län-
gerer Tagespausen steht. Befindet er sich am Zielort, muß morgens ein Vor-
l-auf zum äußersten Ausgangsort und abends ein Rücklauf zum Betriebsstandort
erfolgen. Rückläufe finden aber auch in der Mittagphase statt, wenn eine

längere Pause im Verkehrsablauf besteht und das Fahrzeug abgestellt, ge-

r^rartet oder anderweitig für Sonderverkehr genutzt wird. Liegt der Betriebs-
standort in einem Ausgangsort, ergeben sich in der Morgenphase Rück- und in
der Mittagphase und Abendphase Vorläufe.

Auch die betrieblichen Gegenbewegungen r^rerden fahrplanmäßig ausgewiesen und

stellen eine Möglichkeit der Personenbeförderung dar. Die Kontrolle von Be-

r^regungen auf einzelnen Linien und die Befragung der Unternehmen hat aller-
dings ergeben, daß diese Möglichkeit so gut wie nicht genuüzt wird und die
Personenaufnahme erst am I,{endepunkt bzw. dem äußersten Ausgangspunkt oder

dem Zielort einsetzt, Dataus wird in dieser Untersuchung die Entscheidung

hergleitet, diesen Bewegungen keine eigene Richtungsqualitäü (itin/nUekbe-

\^regung) zuzubilligen, sondern sie jeweils der korrespondierenden Bewegung

zuzurechnen. Die Entscheidung orientiert sich an der Beförderungswirklichkeit
und nicht an der Möglichkeit. Praktisch bedeutet das eine Aufstockung der

Zietortqualität jener Orte, die unabhängig von den technischen Bewegungen

aus dem Verkehrsstrombild hervorgehen, und danit Eindeutigkeit der Ergebnisse.
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Eine Bewegungwird dannals t e chn i s ch e B ewe gun g behandelt,

\^renn sie zeitlich kürzer ist, Ilaltepunkte ausläßt und in ihrem Endpunkt in-
nerhalb von 15 Minuten eine Inlende erfolgt. Sind beide Endpunkte einer Linie
bzw. Verbindung als Zielorte ermittelt und kommt es auf Grund der Häufigkeit
beidseitig zu solchen Bewegungen, bleiben diese unbeachtet.

Zurn Beispiel 1:

Auf der Linie Bremerhaven-Lehnstedt wird Bremerhaven durch di-e 2 Hinbewegun-

gen in der Morgenphase als Zielort ausge\^riesen. Die Bewegungen in der Mittag-
und Abendphase sind Rückbewegungen, dieebenfalls Bremerhaven gutgeschrieben

werden, so daß das Maß seiner Zielortqualität auf dieser Linie insgesamt 4

beträgt. Lehnstedt erscheint als reiner Ausgangsort. Sonntags findet kein
Verkehr statt.

Zum Beispiel 2:

Auf der Linie/Verbindung Hamburg-Cuxhaven err^reisen sich beide Endpunkte werk-
tags schon in der Morgenphase a1s Zi,e\orte. Entsprechend gelten damit die
Bewegungen der Mittag-, Abend- und Nachtphase als Rückberr/egungen, die den

Zielorten jeweils zugerechnet werden, deren Zielortqualität auf dieser Li-
nie 12 (Hbg) und 9 (Cuxh.) beträgt. Die Bewegungen, die die beiden Endpunkte

als Zielorte ausr^reisen, machen jeweils für den Gegenpunkt dessen Ausgangs-

ortqualität aus. Bei zwei Zielorten auf einer Linie/Verbindung besitzen bei-
de jeweils Zielort- und Ausgangsortqualität. Sonntags gelten die Bewegungen

der Morgen- und Mittagphase als Hinbewegungen und diejenigen der Abend- und

Nachtphase als Rückbewegungen und werden entsprechend den beiden Zielorten
Hamburg und Cuxhaven zugerechnet.

Zum Beispiel 3:

Hier soll nur die Verrechnung der technischen Bewegungen gezeigt werden. I,rlerk-

tags stellen die Bewegungen nach l^Iirdum in der Morgen- und Abendphase Rück-

läufe mit tr'Ienden in l^Iirdum dar, die sich aus der begrenzten Anzahl der Busse

ergeben. Die Mittagsbel^regung kann als Rückkehr zum Betriebsstandort Emden

gel^rertet werden, so daß insgesamt keine Bewegung dieser Linie von trlirdum

gesteuert wird. Sonntags bedeuten die technischen Bewegungen Vorlauf (Uit-
tagphase) und Rückkehr zum Betriebsstandort (Abendphase) .

Zum Beispiel 4:

Bei der Dichte des Verkehrs zwischen Aurich und Emden konrnt es zr^/angsläufig

zu ltlenden an beiden Endpunkten auch bei den üblichen Bewegungen, so daß die
technischen Bewegungen unbeachtet bleiben.
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II. Die Zielorte

Aus dem Tagesrhythmus der Bewegungen der einzelnen Linien/Verbindungen er-
geben sich 1980 insgesamt 101 Zielorte. Ihre Zielortqualität wurde systema-

tisch vor Ort durch Befragung in den Unternehmen, durch Beobachtung und Er-
fassung der zentralen Einrichtungen und Befragung in Geschäften und Behör-

den in al1en Zielorten und durch Befragungen und Beobachtungen in ausgewähl-

ten zugehörigen Ausgangsorten überprüft. Die Fragen bezogen sich auf die

Zi,ele der beförderten Personen, die Einzugsbereiche der Kundschaft, die Ar-
beits- und Schulpendler und das überörtliche Freizeitangebot.

iibersicht
Altenwalde
Augustfehn
Aurich
Bad Zwischen-
ahn
Bederkesa
Berne
Beverstedt
Brake
Bremen
Bremerhaven
Bremervörde
Brinkum
Buchholz
Bunde
Burhave
Bützfleth
Buxtehude

Cäciliengro-
den
Cadenberge
Cran'z
Cuxhaven

Dangast
Delmenhorst
Dornum
Dorum
Drochtersen

Die Zielorte
Eckwarden
Edewecht
Elisabethfehn
Elsfleth
Emden
Esens

Fedderwarden
I I-lSUm
Freiburg

Gnarrenburg
Golzwarden
Greetsiet
Hagen
Hamburg
Harsefeld
Heidmüh1e
Hesel
Himmelpforten
Hermnoor
Hohenkirchen
Ho1 lens tedt
Hooksiel
Horneburg
Horumers iet
Ihl ienworth
Ihren

im Küstenland

Jaderberg
Jever
Jork

Lamstedt
Langen
Leer
Lemwerder.
Lüdingworth

Middel sfähr
Neuenkirchen
Norden
Nordenham
Nordholz

Ocholt
Oldenburg
Osterholz-
Scharnbeck
0tterndorf
Ottersberg
0tterstedt
Oyten

Papenburg

Rastede
Remels
Rodenkirchen
Rostrup
Rotenburg

Sande
Sandstedt
Schwanewede
Schweiburg
Sengwarden
Stade
Stapel
Steinkirchen

Tarmstedt
Tossens
Tostedt

Varel

I,rIars ingsf ehn
Inleener
Inlesterscheps
I,rlesterstede
trrlestrhauder-
fehn
hliesmoor
trüilhelmshaven
Lrittmund
Llorpswede

Zetel
Zeven

Bei einem Gesamtüberblick ist dreierlei auffällig. Bemerkenswert ist erstens
ihre Anzahl. In den 70er Jahren sind im Küstenland insgesamt 30 Zielorte
bzw.30 Z neu hinzugekontrnen, und zwar im Ems-l'leser-Gebiet 20 Zielorte bzw.

35 Z und im l,{eser-E1be-Gebiet 10 Zielorte bzw. 23 Z. Gründe liegen in der
niedersächsischen Funktionalreform, die auf unterer Ebene eine Zentrali-
sierung bewirkt und damit einen lokalen Verkehrsbedarf geschaffen hat.
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Dieser war der Auslöser für einen öffentlichen Personennahverkehr, der be-

stiumte 0rte als ZieLorEe hervortreten läßt. Der Verkehrsbedarf besitzt ei-
nen zweiten Impuls in einem allgemein gesteigerten Bedarf auch in ländlichen
Gebieten und bei bestirrnten Bevölkerungsgruppen. Die geringere Zunahme zwi-
schen trnleser und Elbe erklärt sich daraus, daß die Zentralisierung wegen der

geringen Siedlungsdichte und Ortsgröße bei jenen Orten erfolgt, die schon

als atte Zentral- und auch ZleLorte hervorgeEreten sind.

Zweitens ste11t jeder Zielort gleiehzeitig für andere Zielorte einen Aus-

gangsort dar. Von der GesamtzahL der ihn berührenden Nahverkehrsbewegungen
steuert er nur einen Teil. Damit zeigt sich eine wechselseitige Verknüpfung

der Zielorte und vor allem ihrer Ausgangsorte.

Drittens sind die Zielorte nach der Anzahl. der von ihnen jeweils gesteuer-

ten Bewegungen und nach deren Anteil an den sie berührenden Gesamtbewegungen

sehr unterschiedlich, was eine Gliederung nahel-egt.

Eine Gliederun
tieren. Diese läßt sich

der Zielorte
der Einf

aus den Merkmalen Anzahl, Reichweit.e und

mensetzt. Die Bedeutung ergibt sich aber

im Geflecht der ihn uurgebenden ZieLorte.

hat sich an ihrer Bedeutung zu orien-
1 u ß g r ö ß e ablesen, die sich
Häufigkeit der Verbindungen zusam-

auch aus der Stellung des Zielortes

oo

an

In dieser Untersuchung wurde für die Gliederung allein das letzte Kriterium
verwandt, das als E inf 1ußgewicht bezeichnetwerden so1l.
Darunter ist der Prozentanteil der eigengesteuerten Bewegungen an den Ge-

samtbewegungen des Zielortes zu verstehen. D r e i K 1 a s s e n sind

zu unterscheiden (faU. 4): ZielorEe mit beherrschendem Gewicht, hrenn 67-99 7.

der Gesamtbewegungen gesteuert werden; Zielorte mit Gleichgewicht, wenn

33-66 7" der Gesamtbewegungen gesteuert werden und Zielorte mit nachgeordne-

tem Gewicht, wenn 1-32 7" der Gesamtbewegungen gesteuert werden. Die Zuord-

nung der einzelnen ZLeLorte erfolgt auf Grund ihres Gesamtgewichtes, in dem

die l,trerktags- und Sonntagsbewegungen zusamnengefaßt sind.

Bezugsrahmen des einzelnen Zielortes ist das begrenzte Gebiet seines Kon-

taktes bzw. der Verflechtung mit anderen Ziel-orten. Neben einer größeren

hlirklichkeitsnähe erreicht man so eine Stabilität der Bezugsgrößen bei ei-
ner Erweiterung oder Verkleinerung des Untersuchungsgebietes. Beim Vergleich
der so geü/onnenen Klassen hinsichtlich der Einzelmerkmale: Anzahl der Ver-
bindungen, Reichweite und Häufigkeit der Bewegungen auf den Verbindungen,

wird die Gliederung vo1l bestätigt.
Die Spanne zwischen den Klassenwerten innerhalb der einzelnen Merkmale ist
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so groß, daß unterschiedliche Niveaus erkennbar r^rerden. Die geringeren Un-

terschiede bei der Häufigkeit erklären sich daraus, daß auf Grund der Be-

grenztheit des Verkehrsbedarfs im ländlichen Raum die Anzahl der Verkehrs-

bewegungen limitiert ist.
Tabelle 5 Die Ziel.orte I in der Reihenfolge ihres gesamten Einflußgewichts

und ihre Durchschnittswerte bei den Merkmalen Gewicht, Linien/Verbin-
dungen, Reichweite und Häufigkeit 1 980

ZieLorte SG I cV lW SV S/lI I GR I4IR SR
a9 Anzahl Zlkmkmkm

s/I,\I
o7

s/w
7

55

50

27

50

78

56

50

60

GH I^IH SH

Anzahl

Cuxhaven

Oldenburg

Leer

Bremen

Hamburg

Emden

w]-tnermsn.

Bremerhav.

79 78 80

77 B0 60

76 76 75

72 74 68

71 74 67

70 73 59

68 68 67

67 70 61

25 15 10

20 15 5

33 22 11

37 22 15

24 14 10

26 18 8

29 17 12

37 23 14

33 31 36

41 44 32

28 28 28

42 41 44

67 71 60

43 44 41

35 36 33

38 38 38

9 11 6

784
7103
B 10 5

997
895
684
8 10 6

67

33

50

6B

71

44

'7 'l

61

116

73

100

107

85

93

92

100

U\f

I^IG

>G

rt\7

I^IV

- Einfl.gewicht, gesamt
- Einf1. gewicht, werktags
- Einfl.gewicht, sonntags

- Gesamtzahl der gesteuer-
ten Linien/Verbindungen

- Anzahl der werktags
gesteuerten Linien /Yer-
bindungen

SV - Anzahl der sonntags
gesteuerten Linien /Ver-
b indungen

Die K1 a s s e I umfaßt lgS0nachdemGesamtgewicht SZielorte, die

sich j e ztr Hälf te auf die Gebiete Ems/Inleser und I'leser lntAe auf teilen (tab.5,

Abb. 7). Gegenüber 1972 ist Nordenham abgestiegen, und im einzelnen haben
Positionswechsel stattgefunden. Da sonntags zwei Fünftel der Linien/Verbin-
dungen wegfallen und die Häufigkeit auf die Hälfte reduziert ist, wird das

Gesamtgewicht entscheidend vom l.rlerktagsgewicht bestirmnt. Sonntags besteht
zudem eine allgemeine Abnahme des Gewichts, was auf stärkere Verflechtung
und Konkurtelz hinweist. Bremerhaven, Oldenburg und Emden sinken unter die
67 7"-l{,arke ab.
Gemessen an der im Christallerschen Verkehrsmodell ausgewiesenen Anzahl von

R\Linien"' ist der Einzugsbereich der Zielorte der Klasse I nicht nur vo11-

ständig circumzentral ausgeprägt, sondern weist noch Stellen besonderer Ver-

dichtung auf. Auf Grund der Lage (t<üste, Südgrenze) ist ein Vollkreis aller-
dings nur teilweise im Küstenland entwickelt.

GR - Gesamtreichweite
InlR - Reichweite werktags
SR - Reichweite sonntags

GH - Gesamthäufigkeit
ltrtt - Häufigkeit werktags
SH - Häufigkeit sonntags

S/l^l - Größenverhältnis des
Sonntags- zum l^Ierktags-
verkehr, ausgedrückt in Z
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Die durchschnittliche Re i c hwe i t e von41 kmbedeutet eineungefähre
reine Fahrzeit von einer Stunde für den entferntesten Ausgangsort (fal. 6).
Ninunt man die 41 km als Radius des circumzentralen Einzugsbereichs, so er-
gäbe sich bei Vorhandensein eines Vollkreises ein Areal von ca. 5 3OO km2.

Dieser Vollkreis ist allerdings nur bei den binnenwärtigen Zielorten Leer,
Oldenburg, Bremen und Hamburg ausgebildet, die mit Ausnahme von Leer nur mit
Teilen ihres Areals im Küstenland erfaßt sind.

Tabelle 6 Mittlere Reichweite und Distanz der ZieLorte I
Geb ie t

Küstenland
Ems /InIeser
Weser/Elbe

Die Zielorte Klasse I teilen
schneidungen halEen sich auf

Küstenland
trms / weser
I^Ieser/nlbe

Reichwe ite
km

41
3B
45

das gesamte Küstenland

Grund ihrer Distanz in

Distanz
km

65
50
80

unter sich auf. Die über-
Grenzen.

53
45
60

Zwischen Ems und l,rleser sind Radius und potentielles Areal kleiner und die
D i s t a n z geringer, so daß eine stärkere Überschneidung eintritt.
Zwischen l{eser und Elbe sind mit Ausnahme von Bremerhaveh und Cuxhaven die
Zielorte Klasse I stärker voneinander abgeset,zt.
Im Nahverkehrsraum der Zielorte Klasse I sind die übrigen Zielorte einge-
schlossen, deren nachgeordnete Position durch den Konkurrenzdruck verstärkt
wird.

Tabelle 7 Verhältnis
Geb ie t

Sonntagsverkehr zu

Linien/Verb.
/o

ülerktagsverkehr (= 1 002)

Reichweite Häufigkeirzz
58

50
ot

96
90

100

Der Sonntagsverkehr reduziert sich auf wenige Linien/Verbind.ungen, und ent-
sprechend eines geringeren Bedarfs ist die Häufigkeit auf die Hä1fte abge-
sunken, entsprechend aber der durchschnittlichen Reichweite an Lrlerktagen
(taU. 7). Der Verkehr ist zwischen l^Ieser und Elbe stärker ausgeprägt, r^ras

auf das besondere Angebot von Cuxhaven, Hamburg und Bremen ztrückzuführen
rst. Auf den Linien/Verbindungen, mit denen die Zielorte dieser Klasse mit-
einander verknüpft sind, halten sie gegenseitig das Gleichgewicht, d.amit
ihre Gleichrangigkeit bestätigend. Die beherrschende Rolle dieser ZieLorte
hängt mit ihrer Lage an den Scharnierstellen jener Verkehrs- bzw. Nahver-
kehrsachsen zusartrnen, an deren Entstehung, Verlauf und heutiger Ausprägung
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B Die ZieLorEe II in der Reihenfolge ihres gesamten Einflußgewichts
ihre Durchschnittswerte bei den Merkmalen Gewicht, Linien/Verbin-

dungen, Reichweite und Häufigkeit 1980

Tabelle
und

Zielorte

Aurich

Norden

Bremervörde

Jever

Varel
Nordenham

tr'Ies terstede
Stade

Delmenhorst

tr'Iittmund

Brake

Esens

Buxtehude

Rotenburg

Tostedt

Zeven

Buchhol z

Otterndorf

Tabelle 9

Tabelle 10

GG I,TG SG
oo@
/" /o /o

GVI^IV SV

Anzahl
s/w

v
S /I^1

ol
SR

krn
GR I^IR

km km
GH I^II1

Anzahl
s/I,l

E

62 67

62 63

60 67

60 64

59 61

57 58

)) )o

54 5B

52 49

51 58

48 52

48 s0

47 57

46 46

43 40

43 4s

39 44

39 44

28 21

22 16

24 20

21 18

129
13 9

14 11

29 18

85
11 10

76
14 12

14 11

96
95

13 10

95
65

62

5B

15

35

38

51

50

46

62

13

15

30

14

40

50

37

27

10

7

6

4

3

3

3

11

3

1

1

2

3

3

4

3

4

1

5

7

1

5

1

7

J

5

10

2

2

2

4

1

3

2

2

2

71

100

20

56

13

64

50

63

77

40

25

50

31

25

60

67

33

20

30 30

30 30

37 34

19 19

27 26

23 22

24 25

38 37

18 19

20 19

23 22

25 22

16 17

41 40

38 35

30 30

31 34

17 19

33

3B

20

17

33

31

27

61

60

10

17

17

27

50

80

13

80

20

32 | 107 77

Gebiet

Küstenland
Ems/I,{eser
Inleser/Elbe

291 97

s5 | 162

19 | 100

30 l11s
27 | 123

t9 | 76

39 | 105

16 I 84

24 | 126

34 | 1ss

41 | 186

13 I 77

42 | 105

42 | 120

38 | 127

281 82

10 | 53

I,lerktags-
gewicht Z

Reichweite Distanz
km km

7

5

9

6

10 1

5

7

12 1

5

7

4

11

J

4

J

5

ö

7

5

9

B

1

6

8

3

5

8

3

4

5

J

6

0

Mittleres Einflußgewicht der Zielorte II

Gewicht
.|

Sonntags-
gewicht Z

51

55
46

58
50

36
40
30

Häufigkeit
Anz.

Mittlere Reichweite, Distanz und Häufigkeit
bei den Zielorten II

Geb iet

Küstenland
Ems/InIeser
I^Ieser/Elbe

Gesteuerte
Linien/Verb.

15
15
14

27
24
21 6

23
28

Abkürzungen siehe Tab. 5
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sie entscheidend mitgewirkt haben. Ihre gewerbsmäßige, industrielle und zen-

tralörtliche Entwicklung hat den öffentlichen Personennahverkehr a1s Teil
des Gesamtpersonennahverkehrs im nordwesEdeutschen KüsLenland in Gang ge-

setzt. Ihre heutige weitgespannte Ausstrahlung ergibt sich aus dem nach

Urnfang und Fächerung breiten Angebot in den Bereichen Arbeit, Versorgung,

B i ldung /Konrnun ikat ion.

Zur Klasse II gehören l9B0insgesamt 18Zielorte. Gegenüber 1972

sind Brake, Buchholz, Tostedt und l,rlesterstede aus der Klasse III aufgestiegen,

Nordenham ist aus der Klasse I abgesunken, und Lamstedt und Zetel sind in die
Klasse III abgestiegen. Gleichzeitig haben innerhalb der Klasse Positions-
wechsel stattgefunden. Die Streuung in der Klasse und die Unterschiede zwischen

dem I^Ierktags- und Sonntagsgewicht und der jeweiligen Einordnung des einzelnen
Zielortes sind beträcht1ich. Einige Zielorte weisen mit einzelnen Merkmalen

zur Klasse I, andere besitzen enge Nachbarschaft zur Klasse III (faU. B).

I^Iie bei Klasse I orientiert sich das Gesamtgewicht der Klasse II primär am

Werktagsgewicht. Der Sonntagsabfall ist insgesamt und bei einzelnen Ziel-
orten noch stärker ausgeprägt als in der Klasse I, so daß Brake, Bremervörde,

Buchholz, Buxtehude, Esens, 0tterndorf und Wittmund unter der 33 Z-ltlarge

bleiben. Die Konzentration des Sonntagsverkehrs auf wenige herausragende

Städte mit entsprechendem Angebot zeigt sich auch in der Klasse II (fab. 9).
Im Vergleich der Gebiete rechts und links der Unterweser liegen die Z i e | -
o r t e der Klasse II zwischen Ems und Weser um ungefähr 10 %-Punkte höher,
erklärbar aus der größeren Häufigkeit der Bewegungen und damit der gestie-
genen Einflußgröße.

Nach der durchschnittlichen Zahl der gesteuerten Linien/Verbindungen ist der
Einzugsbereich circumzentral vo11 entwickelt ohne besondere Verdichtungen
(faf. 10). ooch ist die Spannweite gerade bei diesem Merkmal sehr groß, so

daß Zielorte wie Aurich, Norden, Stade, Bremervörde durchaus den Zielorten
der Gruppe I vergleichbar sind, während Zielorte wie Otterndorf und Brake

nur noch in Umrissen eine Geschlossenheit sisnalisieren.

Die durchschnittliche Reichweite setzt sich von der Klasse I ab, statt 60

Minuten beträgt der Zettaufwand für die reine Fahrt nur noch 40 Minuten für
den äußersten Ausgangsort. Entsprechend reduziert sich das Kontaktareal auf
2 500 km2.
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Der durchschnittliche Abstand zwischen den Zielorten der Klasse II ist so

gering, daß sie jeweils innerhalb des Bereichs der benachbarten gleichran-
gigen Zielorte liegen. Eine überschneidung beschränkt sich somit nicht auf

Randgebiete, sondern umfaßt auch die unmittelbare Umgebung der Zielorte.
Mit der Häufigkeit der Bewegungen ragen sie im Durchschnitt kaum über die

Stufe des Grundkontaktes hinaus.

Die Nahverkehrsräume der täglichen regelmäßigen Verkehrsbewegungen dieser
Zielorre fül1en das gesamte Küstenland aus. Durch die starke Überschneidung

mit gleichrangigen Zielorten und die Überlagerung von Zielorten der Klasse I
stehen sie unter besonderem Konkurrenzdruck. Das Gebiet zwischen Unterelbe

und UnLerr{eser ist mit weniger Zielorten der Klasse If besetzt; die durch-

schnittliche Reichweite ist entsprechend größer. Der Konkurrenzdruäk der

Zielorte der Klasse I senkt ihr Gewicht stärker ab.

Tabelle 1 1 Verhältnis Sonntagsverkehr zu l{erktagsverkehr (=1002)

Geb iet

Küstenland
trms / weser
Inieser/Elbe

Linien/Verb.
I

Reichweite
/"

Häuf igkeit
I

38
55
40

36
2B

46

111
117
104

Der Sonntagsabfall, insgesamt noch stärker als in der Klasse I, stellt sich
rechts und links der Unter\^/eser unterschiedlich dar (faU. 11). Zwischen Ems

und Inleser ist der Abfal1 von Linien/Verbindungen größer, doch sind die ver-
bliebenen Linien/Verbindungen stärker besetzt. Gemeinsam ist die Konzentra-

tion auf Langverbindungen mit den Großstädten als ZieL.

Die Zielorte der Klasse II sind erst in der zweiten Entwicklungsphase des

öffentlichen Personennahverkehrs in Erscheinung getreten a1s Standorte der

Kleinbahnlinien (Aurich, Nordenham, Osterholz-Scharmbeck, Bremervörde,

Zeven). Thre Entr^ricklung erfolgte im Rahmen der durch die Eisenbahn vorgege-
benen Linien. Ihre Verteilung ist deshalb ni'cht gleichmäßig, sondern folgt
den traditionellen Linien an der Küste, an den Flußläufen von Unterers, Unter-
\^7eser und Unterelbe und den querlaufenden I^Iest-Ostlinien von Leer über Olden-

burg nach Bremen mit Einschluß von trrlesterstede und Delmenhorst und von Bre-

men nach Hamburg mit Einschluß von Rotenburg, Tostedt und Buchholz. Die Ziel-
orte sind insgesamt auf die Bezirke höherer Netzdichte konzentriert.
Die K1a s se III umfaßt lg80nachihremGesamtgewichtT5 Zieirorte,
die sich allein auf Grund ihrer Anzahl stärker über das nordwestdeutsche

Küstenland verteilen (taU. 12, vg1_. Abb. 7).
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So sind vor a1lem auch die Schwachzonen in den beiden Teilgebieten einbezo-
g€n, in denen die Zielorte der Klasse III eigenbürtige Zentren darstellen,
die dern von außen eindringenden Konkurrenzdruck der Zielorte der Klassen I
und II ausgesetzt sind (fab. 13).

In den dichter erschlossenen Arealen fäl1t die Konzentration in der unmitLel-
baren Umgebung der Zielorte der Klasse I auf. I,rlas bei l^Iilhelmshaven, Bremen

und 0ldenburg hervortritt, zeigL sich ansatzweise auch bei Bremerhaven, Cux-

haven und Leer. Die größere Anzahl der Zielorte der Klasse III zwischen Ems

und Weser weist auf die dort bestehende höhere Erschließune.

In den 70er Jahren hat sich die Klasse III um Zielorte erweitert, die vor-
her noch nicht als Steuerpunkte des öffentlichen Personennahverkehrs hervor-
getreten sind. Die schon angeführte Gemeindereform bildet die Ursache. Die

neuen Zie 1 o r te tretendort auf, woGemeindezusammenschlüsse für
einzelne Orte neue Aufgaben bringen. Durch die Konzentration von Funktionen

entsteht ein lokaler Verkehrsbedarf, der durch den öffentlichen Personennah-

verkehr gedeckt wird. Eine andere Ursache ist die Steigerung des Versorgungs-

angebots in kleineren Orten, die überal1 im Küstenland beobachLet r^rerden konnte

Die Zunahme erfolgte hauptsächlich zwischen Ems und üIeser und führt dort vor
a1lem zu einer Angebotssteigerung im Ring geringer Dichte und in der Umgebung

von l,trilhelmshaven. Zwischen L{eser und Elbe führen die neuen Zi.elorte zu Stei-
gerungen des öffentlichen Verkehrsangebots um Stade und Bremen (vg1. Tab. 13).

Die Streuung der Merkmale weist auf eine Anzahl von Zielorten hin, die mehr

oder weniger zur Klasse II tendieren, indem sie umrißhaft einen circumzen-
tralen Einzugsbereich erkennen lassen und nach Reichweite und Häufigkeit über
deur L[ittelwert der Klasse III liegen (faU. j4). Sie stellen Zentren eines
lokalen Nahverkehrsraumes dar. Teils haben sie sich in besonderer Lage ent-
wickeln und gegenüber der Konkurrenz der Klassen I und II behaupten können:
Freiburg, Remels, trnliesmoor, weener, Hagen, rhren, Tarmstedt. Teils sind sie
in der Nachbarschaft der Zielorte der Klasse I durch deren Konkurrenz in ihrem
Gewicht und damit in der Beherrschung ihres Nahverkehrsraums herabgedrückt
worden: Sande, Osterholz-Scharmbeck, Ottersberg, Jork. Für diese Zielorte
der Klasse III gilt, daß sie traditionelle Zentren eines lokalen Bereichs
darstellen und mit ihrem Verkehrsangebot einem breiteren Bedarf nachkormnen.

Durch die überlagernden Bewegungen der ZieTorte der Klassen I und II sind
sie in größere räumliche Zusarmnenhänge geste1lt.
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Tabelle 12 Die Zielorte III in der Reihenfolge ihres gesamten Einflußgewichts
und ihre Durchschnittswerte bei den Merkmalen Ger"richt, Linien/Verbin-

dungen, Reichweite und l{äufigkeit tgBO

GG I,üG SG IGV I^IV SV I S/II IGR I,{R SR
77 Anzah] 7" lkm km km

GH I^IH SH

Anzahl
ZieLorte

Drochtersen

Freiburg
Hohenkirchen

Remels

Eckwarden

Burhave

E1 isabethfehn

tr'Iestrhauderf eh

I,rliesmoor

Beverstedt

Stapel

I^Iesterscheps

Lamstedt

Jaderberg

Rastede

Zetel
Sande

Tarmstedt

Harsefeld
Bunde

Papenburg

l^leener

Greet s ie1

Hagen

Ihren

Osterholz-
Scharmbeck
Ottersberg
Augustfehn

Bederkesa

Bützfleth
Jork

Elsfleth
Horumersiel

32

32

32

32

31

30

30

30

30

29

29

29

28

27

27

27

26

26

25

24

24

24

23

23

23

31 33

32

32

32

29 50

30

16 50

31 25

28 50

25 43

29

20 50

28

27

27

27

30 36

26

24 43

25 18

24

24

14 38

20 36

23

31 11

22

21

15 33

20 43

21 19

19

857

21
43
33
55
21
22
21
43
64
21
22
21
22
11

33
33
54
33

JL

33
55
21
75
55

B7
44
22
32
21
64
11
21

100

33

100

100

33

50

100

25

33

50

100

,(l

14

50

100

50

S/I^1
v

100

95

100

100

100

100

100

100

71

150

129

100

121

200

B9

't33

100

913
45
77
33
5B
77
31
JJ

23
57

22
44

33
33
55
56
33
45
68
JJ

55
32
22
44

S/}.I
7

200

67

JJ

43

100

öJ

60

25

150

100

15 15 15

21 21 20

17 17

21 21

20 20 20

18 18

44 44 44

18 18 18

24 24 24

20 20 20

15 15

24 24 24

18 18

25 25

25 25

23 23

13 14 10

77
14 12 18

15 14 18

25 25

16 16

27 27 27

25 24 29

99

3t+ 30 60

21 21

22 22

27 28 25

10 10

14 12 16

10 10

30 30 30

443
55
55
325
B 11 4

443
77
674

31

20

z

2

2

1

?

2

1

1

1

1

2

1

J

L

J

2

22

22

21

21

21

21

19

19

75

1

,|
I

2

1

250

36

75

57
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Forts. Tab. 12.

Zielorte

0t ters tedt
Rodenkirchen

Berne

Cäci1 iengroden

Edewecht

Ho1 lens tedt
Bd. Zwischenahn

Ochol t
Steinkirchen
Lehmwerder

Schweiburg

Ialars ingsf ehn

0yten

Sengwarden

Fedderwarden

Gnarrenburg

Ih1 ienworth

Sands tedL

Dornum

Dorum

Brinkum

-t 1l sum

Himmelpforten

IvlrGoelsranr

Neuenkirchen

Altenwalde

Hermnoor

Hesel

Schwanewede

Dangast

Golzwarden

Horneburg

Nordholz

GVI^iVSV
Anza]nI

GR I,IR

km km
GG I\TG SG
q99
,a lo /o

S/I^i
7

JJ

50

SR
km

s/w
7

75

S/I^I
7

50

25

25

GH I4IH SH

Anzahl

19

19 21

18 18

18 18

18 t8

18 13

16 16

16 16

16 16

15 15

15 15

15 15

14 18

14 t5

14 14

13 13

IJ IJ

138
12 12

12 12

11 11

11 11

11 11

11 11

11 11

10 10

10 10

10 10

99
B--
B8
B8
77

2--
JZ

11
22
22
21
JJ

22
11
22
11
11
+5

32
22
33
11
11
22
22
22
11
22
11
11
22
11
22
22
1-
11
22
11

19

9

29

20 18

11 11

13 13

19 19

18 18

19 19

10 10

88
26 26

20 20

10 10

14 14

7B
66

33 33

17 17

24 24

25 25

21 21

19 19

10 10

13 13

15 15

10 10

10 10

99
20 20

16 16

45

55
77
11

-3
61
9-
5-

J-

L-

7-
2-
3-
7-
41
B2
3-
1-
4-
22
2-
2-
3-
L-

9-
10

6-
B-

-1
4-
7-
6-

29

25

J

4

9

5

4

3

2

2

J

a

3

1

4

2

2

2

3

z

4

9

10

6

8

+

1+

1

+

6



40

Forts . Tab. 12

Zie].orte

Heidmüh1e

Hooks ie1

Cranz

Rostrup

Cadenberge

Langen

Lüdingworth

Tossens

I,Iorpswede

Abkürzungen

GV I^rV SV

Anzahl
GR I^IR SR

km km km

77
13 13

22 19

20 20

BB
35 35

12 12

10 10

25

Netzdichte-
bezi-rk

Dreieck Stade,
Brv. rBuxteh.

Ring geringer
Dichte

rechte Unter-
I^Ie Sef

Bremen

GH I^IT1 SH

Anzahl

JJ

22
23
22
33
32
22
11
1-

Jb
7/"

GG
9

S /l^I
z

S /}J S/I,ü
ol

6

6

5

5

4

4

4

2

6

6

5

5

4

2

4

J

1

J

2

1
I

2

1

1

1

J

1

2

2

,|

1

I

1

153

I1

siehe Tab. 5

Tabelle 13 Verteilung der Zielorte III auf die Netzdichtebezirke

Netzdichte-
bezLrk

0stfriesland/
Emsmündung
6avon tr{il-
helmshv. )

Ring gerin-
ger Dichre

linke Unter-
weser

Oldenburg

Zeit
Inlerk-
t.ags
Sonn-
Eags

Ems /Weser
Anz.idavon neu

Ausgeh. Verb indg .

Max Mittel Min
Reichweite km

Max Mittel Min

I,treser/Elbe
Anz.i davon neu

Häuf igkeit
Max Mittel Min

1l

Gesamt Gesamt

Tabelle 14 Die Streuung der Merkmale der Zielorte III

1744

44 24 10

13
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Für die Hauptgruppe der ZieLorte III gilt, daß sie nur einzelne Linien/Ver-
bindungen steuern und ein schon bestehendes Netz stellenweise ergänzen oder
dessen Verkehrsbe\^regungen verstärken. Hinsichtlich der Zielorte I und II er-
fül1en sie Zu s atz au f gab en imöffentlichenVerkehrsangebot:
Schüler- und Behördenverkehr, Berufspendlerverkehr zu einem Werk. Einige we-
nige Zielorte wie Dangast, Otterstedt und I,rlorpswede treten mit ihrem spe-
ziellen Freizeitangebot nur sonntags auf. Entsprechend konzentrieren sich
die Bewegungen auf die Morgen- und Mittag- oder Morgen- und Abendphase. Da-
bei besteht bei vielen nur ein Mindestkontakt. Sonntagsverkehr ist nur bei
einm knappen Drittel gegeben. Erlischt der spezielle Bedarf, fäl1t die Linie
hteg' r^lenn sie nicht mittlerweile eine allgemeine Bedeutung ger^/onnen hat. Des-
halb erscheinen diese Zielorte im Rahmen der Klasse III instabil, und es ist
die F r a I 9 ' ob die neuen ländlichen Gemeinde-, Schul- und Gewerbezen-

tren als Zielorte auf Dauer Bestand haben.

NachLage undAufgabekannman sie a1s E r g änz u n g s o r t e bezeich-
nen. Sie befinden sich in Achslage mit der Aufgabe der Erschließung von seig-
lichen Nischen (Beispiel: Cadenberge, E1sfleth, Hinunelpforten) und. a1s Ver-
stärkung des bestehenden Angebots (Beispiel: Dornum, Berne), in Abseitslage
zur Erschließung einer einzelnen Nische (Beispiel: Filsum, Drochtersen, Gnar_
renburg, Hollenstedt, Tossens), in Randlage mit der Möglichkeit, eigene Auf-
gaben aufzubauen (Beispiel: Greetsiel, Horumersiel, Eckwarden, Bunde), sowie
in unmittelbarer umgebung der Zielorte Klasse r mit der Aufgabe der Erschlie-
ßung von engen Nischen und Verstärkung bestehend.er Linien/Verbindungen (sei-
spiel: Fedderwarden, Schwanewede, Rastede, Dorum, Altenwalde).

Alle Zielorte der Klasse IIr sind von den Zielort.en der beiden anderen Klas-
sen überlagert. Das Angebot des öffentlichen Personennahverkehrs ist in ihnen
selbst und in ihrer umgebung primär auf jene ausgerichtet. Die sogenannren
Ergänzungsorte aus der Klasse IrI haben für die Klassen r und. II noch die
besondere Aufgabe der Verkehrsanbind.ung. Sie fungieren auf den Strecken zu
den Zielorten der Klassen r und rr a1s umsteigest.ationen, von denen Stich-
linien in einzelne Abseitsnischen ausgehen.
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III. Die Ausgangsorte

Zu den Ausgangsorten zäh1en nicht
dern die Orte in einem bestinnnten

terschiedlich anzusetzen ist (taU.

allgemein geringeren öffentlichen

nur die unmittelbar angelaufenen Orte, son-

Urrkreis, der für werktags und sonntags un-

1 5) . Sonntags wurde der Radius wegen des

Personennahverkehrs auf 3 km verdoppelt.

Tabelle '15 Ausgangsorte 1980

An l,trerktagen sind die Ausgangsorte so weiEgehend mit den Haltepunkten iden-

tisch, so daß für sie gilt, was schon im Zusarmnenhang des Netzes und der

Dichte, Verteilung und Entwicklung der Haltepunkte gesagt worden ist.

Der hr e g f a 1 1 von Ausgangsorten a n S o n n t a g e n um ca. 50 7.

besitzt eine Entsprechung bei den Zielorten III. War es dort ein verminder-

tes Angebot, ist es hier ein verringerter Bedarf, der für einen öffentlichen
persönennahverkehr nicht mehr ausreicht und dazu führt, daß weite Gebiete des

nordwestdeutschen Küstenlandes sonntags ohne öffentlichen Anschluß bleiben

(vg1. Abb. 7). Zwischen E m s und Inl e s e r sind es Teile des Jeverlandes,

das Harlinger Land, das Gebiet um das Große Meer, die osrfriesisch-oldenbur-

gischen Grenzmoore, Teile des Ammerlandes und Butjadingens, das Jader Moor,

das Grasmoor und Teile Stedingens. Die Hälfte der Gebiete ist erst in den

70er Jahren weggefallen, so daß 1980 sonntags zusauunenhängende Areale unbe-

rührt bleiben. Sie umfassen fast vo11ständig den Ring geringer Netzdichte

und weite Teile der Dichtebezirke in Osrfriesland, um Oldenburg und an der

Unterweser. - Zwischen Inl e s e r und E I b e konzentriert sich der I'Ieg-

fa11 ebenfalls auf den Ring geringer Netzdichte. Im Land Hadeln und in der

Lamstedter Börde hat er sich in den TOer Jahren noch verstärkt. Die übrigen

Gebiete ohne sonntäelichen Verkehrsanschluß erscheinen wie Inseln.

Geb iet

Küstenland
trms/ weser
I,üeser/Elbe

werktags
Anz.
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Neben dem Ausfall von geschlossenen Arealen erfolgt durch den L{egfa11 ein-
ze1r.er Ausgangsorte gegenüber werktags eine Verdünnung der Erschließung, so

daß die Sonntagsdichte der Ausgangsorte immer hinter der Werktagsdichte zu-

rückbleibt.

So ist bis 1980 der sonntägliche Personennahverkehr wieder ausschließlich
auf die traditionellen Eisenbahnstrecken konzentriert. Besondere Dichtebe-

zirke, in denen die tr/erktagsdichte annähernd erreicht wird, zei,gen sich in
der Umgebung der Zielorte I, entlang der linken Unterelbe, in der Nordheide

und von Tostedt bis Bremervörde. Deutlich wird die sonntägliche Verkehrsspan-

nung zwischen Hamburg und seiner weiteren Umgebung.

Wegfall und Verminderung der Sonntagsausgangsorte schaffen kein neues Netz,

sondern erfolgen im Rahmen des Inlerktagsnetzes. Die deutlich geringere Nah-

verkehrserschließung läßt keine Detailaussagen über Verknüpfungszusanmen-

hänge zu. Dafür treten Umrisse einer nahverkehrsräumlichen Gliederung des

nordwestdeutschen Küstenlandes deutlicher hervor: die Dich.tebezirke um Leer -
Emden - Aurich - Norden, um trnlilhelmshaven - ZeteI - Varel, um Oldenburg und

Bremen, um Bremerhaven - Cuxhaven, in der Nordheide und um Bremervörde-

Rotenburg.

Häu t ig k e i t in denAusgangsortenmeint dieGesamtzahL der einenAus-
gangsort berührenden Verkehrsbewegungen. Gemessen am Mittel ergeben sich
dre i S tuf en; siewurdenr^/egenderVergleichbarkeit für 1980und

1972 und für werktags und sonntags angeglichen.

Unt er dem Durch s chn i t t liegenAusgangsortemit 1-6Bewe-

gungen am Tag. Bei ihnen besteht nur ein Grundkontaktl dessen Bewegungen über

den Tag sind in Tab. 16 zusanrnengestellE.



Tabelle 1 6

a) werktags

Variante I
Morgenphase
Abendphase

Variante II
Morgenphase

Mittagphase

Variante III
Morgenphase

Mittagphase
AbendPhase

b) sonntags sonntags

Morgenphase
Mittagphase
Abendphase

Tabelle 1 7

Tagesphasen

a) werktags Morgenphase

Mittagphase

Abendphase

morgenphase

Mittagphase

Abendphase

Nachtphase

b) sonntags

44

Der Tagesrhythmus bei unterdurchschnittlicher
Häuf igkeit der Verkehrsbe\iregungen

Tagesphasen Abfahrt
zum Zielort

6.30 7 .30

Rückkehr
vom Zielort

16.30
19 .00

7.00
7 .30

7 .00
7 .30

9 .00
13 .00

12.30
13 .00

12
19

12
1B

Rückkehr
vom Zielort

Abfahrt
zum ZieLort
6.30 7.00
7 .30 B .00
9 .00

12.30
13 .30

9 .00
10 .00
13 .00
14 .00
1 7.00

Der Tagesrhythmus bei durehschnittlicher
Häuf igkeit der Verkehrsbewegungen

12.30

16.30
1B .30

12.00

16.00
1 7.00
23.00

13 .30

17.30
19 .00

13 .00



Tabelle 18

a) werktags

b) sonntags

Tabelle 19

^ ,l-.,-Jahr
GED ICE

Küstenland

Ems /InIeser
WESCT/ EIDE

f=
D=

Morgenphase

Mittagphase

Abendphase

Nachtphase

Morgenphase

Mittagphase

Abendphase

Nachtphase

6 .00 6 .30
7.00 7 .30
8.00 9 .00

Der Tagesrhythmus bei überdurchschnittlicher
Häuf igkeit der Verkehrsber^/egungen

Tagesphasen Abfahrt
zum Zielort

Rückkehr
vom Zielort

10.00

12.00
14 .00

19 .00
20.00

8.00 9.00
10.00

12.00 12.30
13.00 13.30
14.00

1 7.00 't8.00
19.00

12.00
13 .00

1 7.00
18 .00

22.00
24.00

ah1
sonntags
Dis

80 721 BO

't 1 .30
12.30
't4 .00
'16.30

17 .30
18.30
20 .00

22.00
24.00

11.30
12.30
13 .30

16.30
17 .30

21 .00
23.00

12.00
13 .00

17.00
1B .00
19 .00

23.00

Die Ausgangsorte nach
der Verkehrsbewe gungen

Häuf igkeit
19BO und 1972

der Gesamt
werktags

z

D

72

46

32
63

tJ t4

11 17
15 10

17

17
18

üD
1980 1972

D:uD
80 72i80 72

u
80

D

72

+J

47
38

23

23
ZJ

37

35
39

40

51
27

33

33
31

40 44

37 44
44 46

50

54
46

über dem Durchschnitt
Durchschnitt

u D = unter dem Durchschnrtt
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Ausgangsorte mit 7-18 Bewegungen pro Tag entsprechen dem D u r c h -
schn i t t. EinGrundkontakt ist sichtbarüberschritten; normalerweise

sind nicht nur die Morgen-, Mittag- und Abendphase besetzt, sondern auch ver-
dichtet (tab. 17).

Ausgangsortemit 18-36 Bewegungen liegen üb e r d em Dur ch-
s c h n i t t (Tab. 1B). In den Tagesphasen herrscht eine deutliche Verdich-

tung, so daß zeitweise der Grad der innerörtlichen Verkehrsbedienung erreicht

wird. Die Nachtphase ist srärker besetzt, und es besteht auch durchgehend

Sonntagsverkehr. Oberhalb von 36 Bewegungen beginnt der innerörtliche Verkehr

mit seinem starren Stunden- bzw. Minutentakt; deshalb bleiben in Stadtrand-'

lage alle Orte in dieser Untersuchung ausgeklarmnert, die von mehr als 36 Be-

r^regungen angelaufen werden. Zwischen werktags und sonntags sind die Entwick-

lungen gegenläufig (fab. 19).

üle rk t a g s erfolgte eine S t e i g" run g de r B eI^/e gun-
g e n , so daß insgesamt und zwischen Ems und Weser die Ausgangsorte mit

überdurchschnittlicher Häufigkeit überwiegen und Orte mit Grundkontakt nur

noch eine Minderzahl bilden. Die Erhöhung vollzieht sich durchweg randlich

der traditionellen Verkehrsstrecken in den ausschließlich vom Bus erschlos-

senen Gebieten (nfU. 8a). Eine Abnahme größeren Umfangs kommt nur im Gras-

moor, rund um den Jadebusen, randlich der Strecke Hamburg - Bremen und im

Land Hadeln vor. Irmner handelt es sich um Randgebiete oder Nischen mit einer

rein landwirtschaftlichen Bevölkerung und damit schwächerer Verkehrsspannung.

Die übrigen Abnahmegebiete sind lokale Inseln. Insgesarnt überwiegt die Zu-

nahme, wodurch vor allem das Angebot in den geringer erschlossenen Gebieten

erhöht wird.
Trotz des Anstiegs der Häufigkeit bleiben 1980 Unterschiede in der Vertei-
lung erkennbar. In Abbildung 8 b sind Ausgangsorte mit gleicher Häufigkeit
zu sogenannten Häu f igke i t s are al en zusartrnengefaßt. Entlang

der bestehenden und ehemaligen Eisenbahnstrecken herrscht ausnahmslos eine

überdurchschnittliche Häufigkeit vor. Dazwischen hä1t sich das Angebot auf

mittlerem Niveau. Areale mit Grundkontakt sind nur noch an der Küste oder

in binnenwärtigen Nischen auffindbar.

Sonn tag s sinddieVerhältnisseumgekehrt. DieAbnahme inden 70er

Jahren beschränkt sich nicht auf Rand- oder Abseitsgebiete, sondern erfolgt
auch entlang der Hauptstrecken (AUt. 9a). Steigerungen um Oldenburg und

zwischen Bremerhaven - Bremervörde - Stade bilden die Ausnahme. Aus der
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Häufigkeitsverteilung 1980 wird erkennbar, daß die Ausgangsorte mit Grund-

kontakt überwiegen (vg1. Abb. 9b). Es zeichnet sich die gleiche Ordnung wie
bei der Dichte ab. Zu den hier schon erkennbaren Bezirken, die sich umriß-
haf t voneinander abheben, kornmen der linke Unterr^/eserraum und das Gebiet
nordwestlich von Bremen hinzu.

unterschiedlich ist auchdie ve rknü p f un g bzw. Au s r i ch -
t u n g Es gibt Ausgangsorte, die auf nur einen ZieLort ausgerichtet sind
(ninfachverknüpfung), sodann Ausgangsorte, die zu zwei ZieTorten Kontakt ha-
ben (Zweifachverknüpfung), und Ausgangsorte, von denen aus drei und mehr
Zi-elorte unmittelbar über den öffentlichen Personennahverkehr erreicht wer-
den können (Mehrfachverknüpfung) (faU. 20).

Tabelle 20 Die Ausgangsorte nach ihren 3 verknüpfungsmöglichkeiten
1980 und 1972

(1=einfach, 2=zweifach, 3=mehrfach)

7 der
werktags

12
1980 1972 80 72

Gesamtza}i.l
sonntags

7280728072807280

Küstenland

Ems /InIeser
I,rIeser /E lbe

3s 34 32

38 35 28
31 34 38

30

29
30

36 33

36 34
36 31

25 38 44 38 31 24

21 33 53 45 26 22
29 43 35 31 36 26

In der Verteilung der Ausgangsorte auf die drei Verknüpfungsrnöglichkeiten
bestehen'l 980 I^re rk t ag s zwischenden GebietenEms/tr{eserundl{eser/
Elbe kaurn Unterschiede. Die Ausgangsorte verteilen sich ungefähr gleich auf
die drei Verknüpfungsmöglichkeiten. Die überwiegende Mehrzahl der Ausgangs-
orte besitzt unmirtelbare Kontaktmöglichkeiten zu zwei, drei und mehr Ziel-
orten. Für den Ausgangsort bedeutet das eine Steigerung des Angebots nach

Umfang und Auswahl und die Möglichkeit des Vergleichs. Für die Zielorte führt
es in den meisten Ausgangsorten zu gegenseitiger Konkurrenz und zu einer Ab-
kehr von abgeschlossenen Nahverkehrsräumen mit alleiniger Steuerung durch
ein Zentrum.

Die Angleichung in der Verteilung der Ausgangsorte auf die drei Verknüpfungs-
möglichkeiten ist in den 70er Jahren durch gegenläufige Entwicklungen er-
reicht r^rorden (aUU. 1Oa). Zwischen Ems und In/eser erfolgte durch das Neuauf-
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Abb.10: Die Verknüpfung der Ausgangsorte an Werktagen 1980

und ihre Veränderung seit 1972
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Abb.11: Die Verknüpfung der Ausgangsorte an Sonntagen 1980
und ihre Veränderung seit 1972
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treten von Zielorten III eine Erhöhung der Verknüpfung in Rand- und Abseits-
lagen: im Jader Moor, Anrnerland und Jeverland, in Butjadingen, Uplengen und

Detern. Zwischen trrleser und Elbe trat in den geringer erschlossenen Bezirken

eher ein Rückgang ein, bedingt durch den Ausfall und die Verkürztng von Li-
nien und Verbindungen: im Land Hadeln und um Bremervörde. Zielorte mit den

gleichenVerknüpfungsmöglichkeiten sind zu Ve rknü p f un g s a r e -
a 1 e n zusamnengefaßt. Die Verteilung zeigt keine neuen Gesichtspunkte
(Abb. 10b). Die 0rdnung der Verknüpfungsareale vervollständigt den Rahmen,

der sich bei der Netzdichte, bei der Lage und Verteilung der Zielorte und

der Dichte und Häufigkeit der Ausgangsorte in Umrissen herauskristallisiert
hat. Es heben sich die traditionellen Eisenbahnstrecken deutlich als Leit-
linien des öffentlichen Personennahverkehrs ab. Zwischen ihnen liegen Areale

mit geringeren Verknüpfungsmög1 ichkeiten.

S o n n t a g s erfolgte ebenfalls eine gegenläufige Entwicklung (nUt. 11a).

Zwischen Ems und l^/eser gingen die Verknüpfungsmöglichkeiten stark zurück.

Erloschen sind vor allem abseitige Verknüpfungen im Jeverland, um Aurich und

in den oldenburgisch-ostfriesischen Grenzmooren. Eine Zunahme erfolgte ledig-
lich an der linken Unterweser. Umgekehrt trat zwischen trrleser und Elbe eine

starke Erhöhung ein, insbesondere entlang den traditionellen Eisenbahnstrecken

oder in deren Umfeldl Abfall von Verknüpfungen konzentriert sich auch hier
auf abseitige Binnenlagen in den Dreiecken Cuxhaven-Bremervörde-Stade und

Bremervörde- S tade-Buxtehude .

Leitlinien sind 1980 - wie an den I,,lerktagen - die traditionellen Eisenbahn-

strecken (.tUU. 11b). Besonders kontrastreich erscheinen die Verknüpfungs-

möglichkeiten zwischen Ialeser und Elbe, die drei Varianten sind annähernd

gleich vertreten und leiten in Stuferr zu den Gebieten ohne Anschluß über
(.tgl. Tab. 20). Zwischen Ems und In/eser dominiert die Zweifachverknüpfung.

Überdurchschnittliche Verknüpfungen bestehen in Resten noch in Ostfries-
land und an der linken Unterweser. Auffällig sind dagegen die Gebiete ohne

j egl ichen Verkehrsanschluß

IV, Die Linien und Verbindungen

Die Bewegungen auf den einzelnen Linien sind nicht nur nach Häufigkeit und

Verteilung auf die Tagesphasen unterschiedlich, sondern auch naeh der

Re ichwe i t e DieLiniengebendenoffiziellenRahmenab, der

räumlich entsprechend eines tatsächlichen Bedarfs ausgefüllt wird.
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Erste Möglichkeit: In den Verkehrsspitzenzeiten laufen einige Bewegungen nicht
vo11 durch, sondern starten oder enden in Ausgangsorten der näheren Umgebung

des zugehörigen Zielortes. Vom zugehörigen Zielort ausgehend wird die Linie
in Strecken abnehmender Intensität gegliedert nach dem Gesetz der Abnahme

von Beziehungen bei wachsender Entfernun99). li."e Gliederung ermöglicht eine

Differenzierung des Einzugsbereichs eines einzelnen Zielortes nach Ringen

unterschiedlicher Intensität. Zweite Möglichkeit: Im Verlauf einer Anzahl

von Linien befinden sich mehrere Zielorte, von denen jeweils Bewegungen unter-
schiedlicher Reichr,reite und Richtung gesteuert \^/erden, so daß sich auf der

Linie verschiedene Verkehrsströme überlagern.

Der Verkehrszusammenhang zwischen bestinunten Ausgangsorten und einem zuge-

hörigen Zielort wird V e r b i n d u n g genannt; sie wird im raumzeit-
lichen Rahmen einer Linie aufgebaut. Aus den Perspektiven der ZieL- und Aus-
gangsorte wird im weiteren Verlauf nur noch der Begriff Verbindung benutzt.
Nach der Anzahl der eingeschlossenen Verbindungen ergeben sich d r e i
L i n i e n t y p e n (faU. 21):

1. Linien mit einer Verbindung, die von einem Z:-elrort gesteuert wird ('l),
2. Linien mit zwei Verbindungen und ,r.i ,ug"hörigert Zielorten (2),
3. Linien mit drei und mehr Verbindungen und der entsprechenden Anzahl von

Zielorten (3).

Tabelle 21 Linientypen und ihre Merkmale 1980 und 1972

Linien Reichweite
Linien-
typ

1 980
I^I S/I^l

1972
I^I S/w*

1 980 197 2
W km S/I^I W km S/W

21 105 2A 100

32 78 30 103

72 92 70 96

Häuf igkei t
1980 1972

trr/ Anz. S/W W Anz. S/trtr

7 71 7 71

11 73 10 50

978967

18 125 39

32. 49 s9

52 24 BB

1

2

3

152

73

*S/l{=Verhä1tnis Sonntagsverkehr zu In/erktagsverkehr (=1002)

Zu 1t

Der Zielort liegt am Ende der Linie, seine Verbindung fällt mit der Linie
zusanunen, auf der sich keine gegenläufigen Verkehrsströme überlagern. Inner-
halb des Küstenlandes besteht auf 60 7. der Linien nur die eine Verbindung

mit dem einzigen Zite\ort (Abb. 12). Cegenüber 1972 ist eine deutliche Stei-
gerung erkennbar, zurickzuführen auf die neuen Zielorte der Klasse III. Die

Linien umfassen die Ausgangsort.e mit Einfachausrichtung. Ihre große Zahl und
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Verstärkung in den 70er Jahren scheinen <1ie Vorherrschaft des Drinzips der

Integration aufzuheben bzw. urnzukehren. Innerhalb des Netzes wird ihre Wir-
kung durch vielfältige überschneidung und Überlagerung aufgehoben. Auf einer
Anzaln1- Straßen laufen solche auf ein Zentrum ausgerichteten Linien nebenein-

ander, so daß für die Ausgangsorte eine Mehrfachverknüpfung entsteht.

Die Reisezeit beträgL auf diesen Linien etwa eine halbe Stunde, die Häufig-
keit der Bewegungen liegt knapp über einem Grundkontakt. In den 70er Jahren

sind die Linien in ihren Eigenschaften stabil geblieben (faU. 21).

Al-s L ok a1-I in i en heben sie sichmit ihrer geringeren Erschlie-
ßungskraft von den übrigen Linien ab und sind auf Rand- und Abseitsgebiete
konzentriert. Als L oka lve rb indung treten siebeiallen ZieI-
orten auf, schwerpunktmäßig bei der Klasse III. Sonntags bestehen sie nur

in Einzelfä1len.

Zu 2z

Die beiden ZieLorte besetzen die Endpunkte der Linie, so daß zwei gegenläu-

fige Verbindungen entstehen, die die ganze Linie ausfüllen.
Gegenüber 1972 haben sich diese Linien vermehrt, ihr Anteil beträgt 1980 ca.

30 7". Sie umfassen Ausgangsorte mit Zroeifachverknüpfung, durch Überlagerung

und überschneidung sind die Verknüpfungsmöglichkeiten vieler ihrer Ausgangs-

orte erhöht. Die durchschnittliche Reisedauer beträgt ungefähr eine Drei-
viertelstunde. Die Anzahl der Bewegungen in ihren Ausgangsorten entspricht
der durchschnittlichen Häufigkeit. Die Stabilität dieser Eigenschaften unter-
streichtdenLinientyp, die In terlokal 1 in ie. DieseLinie
öffnet den Einzugsbereich eines Zielortes für den Einfluß der benachbarten

Zielorte bzw. erweitert seinen eigenen Inlirkkreis; sie schaff r damit eine

Konkurrenzsituation in den Ausgangsorten, die zwischen zwei Interlokalver-
bindungenwählenkönnen. In t e r 1 oka lve rb indun gen tre-
ten bei a1len Zielorttypen auf, schwerpunktmäßig bei der Klasse II. Von die-
sen Zielorten aus spannen sie ein Netz zwischen den Verkehrsachsen (.rg1.

Abb. 12). Die Sonntagslinien haben sich seit 1972 vermindert, Reichweite

und Häufigkeit der Bewegungen sind eingeschränkt.

Zu 3z

Bei diesem Typ kommen zu den Zielorten
Innern, so daß Abschnitte mit mehreren

schiedlicher Häufigkeit entstehen. Es

mit Regionalverbindun

an den Endpunkten noch Zielorte rm

gegenläufigen Bewegungen und unter-
sind Regionallinien
gen.
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Die durchschnittliche Häufigkeit von 9 täglichen Bewegungen auf den L i -
n i e n muß vor dem Hintergrund einer starken Streuung gesehen werden (Ma-

ximum 45 Bewegungen, Minimum 5 Bewegungen). Abschnittweise wird die Ober-

grenze von 36 Bewegungen deutlich überschritten (Abschnitt Jever - I,trilhelms-

haven 95, Hamburg - Stade 87 tägliche Bewegungen). Die in dem Bereich dieser
l,inien liegenden Ausgangsorte mit Mehrfachverknüpfung haben damit zum Teil
öffentliche Verkehrsmöglichkeiten, die einer innerörtlichen Bedienung vol1
entsprechen.
Die Re g i on a 1 ve rb in dun g en tretenbei allendrei Zielort-
klassen auf, verstärkt bei den Klassen I und II. Durchlaufende Verbindungen

werden ausschließ1ich von Zielorten der Klasse I gesteuert. Der Sonntags-

verkehr verläuft auf der Hä1fte der Linien; die Abschwächung nach Reichwei-

te und Häufigkeit ist geringer a1s bei den anderen Linientypen. I,rlerktags

machen sie zwar nur 10 % des Gesamtbestandes aus, umfassen aber aLLe ZieL-
orte der Klassen I und II und die meisten der Klasse III.

Insgesamt bilden die Regionallinien die Achsen des öffentlichen Personennah-

verkehrs (aUU. 12). Sie sind hervorgegangen aus dem Personenzugverkehr auf

Haupt-, Neben- und Kleinbahnen, der teilweise auch heute noch eine Ro11e

spielt, und folgen damit den im vergangenen Jahrhundert angelegten Richtun-
gen. Neben den traditionellen Linien sind nach dem letzten Krieg neue re-
gionale Buslinien hinzugekoflrmen, die allerdings nicht die gleiche Ausdehnung

und Bedeutung ge\^ronnen haben.

In der räumlichen Erschließung des nordwestdeutschen Küstenlandes bilden die
traditionellen Regionallinien das Grundgerüst. Von ihren Zielorten gehen

Interlokal- und Lokalverbindungen aus, die die F1äche erschließen. Sie öffnen
den Einzugsbereich des einzelnen Zielortes dem Einfluß einer Vielzahl kon-
kurrierender Orte und weiten ihn gleichzeitig über den nachbarschaftlichen
Umkreis aus.

V. Zusarmnenfassung

Ein Vergleich a1ler Elemente zeigt die Korrelation von Nahverkehrsentwick-
lung, Netzdichte, Siedlungsdichte, Lage und Verteilung der Zielorte und Aus-
gangsorte sowie Häufigkeit und Verknüpfung der Ausgangsorte. Bei der räum-

lichen Verteilung und Differenzierung der einzelnen Elemente, dargestellt
in Arealkarten, hat sich ein bestimmter Ordnungsrahmen herauskristallisiert.
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Die traditionellen Eisenbahnstrecken, von Bus oder Eisenbahn befahren, bil-
den die A c h s e n des öffentlichen Personennahverkehrs. Sie sind werk-
tags und sonntags überdurchschnittlich in den öffentlichen Nahverkehr ein-
bezogen. Da sich alle Zielorte I und II auf ihnen befinden, wird das nord-
westdeutsche Küstenland im wesentlichen von diesen Achsen aus erschlossen.
Die Achsen verlaufen in Bezirken höherer Netzdichte.

Die zwischengelagerten Areale weisen eine insgesamt durchschnittliche Ein-
beziehung auf. Deutliche Unterschiede zeigen sich zwischen werktags und

sonntags; öffentlicher Sonntagsnahverkehr fä11t vor allem in den Bezirken
mit geringer Erschließung weg. In Randlage an der Küste, in Abseitslage in
den Bezirken mit geringer Erschließung oder in einzelnen Nischen heben sich
Areale mit unterdurchschnittlicher Einbeziehung ab. In der Regel besteht nur
ein Llerktagsverkehr.

Im nordwestdeutschen Küstenland bleibt das Spannungsverhältnis zwischen mög-

lichst geradlinigen, Hauptzielorte verbindenden, gebündelten Verkehrsströmen
und einer flächenhaften Verzweigung der Verkehrswege erkennbarl0). oi" U.,a-

wicklung seit der Mitte des letzten Jahrhunderts zeigt keine grundlegenden
Umwälzungen im Sinne einer radikalen Umorientierung oder Aufhebung. Sie ist
stetig verlaufen und orientiert sich an den traditionellen Verkehrsachsen.

Nach Häufigkeit und Erschließungsgrad bleibt der Sonntagsverkehr r^reit hinter
dem I^/erktagsverkehr zurück, so daß seine Signifikanz eingeschränkt ist und
\^/egen des Ausfalls weirer Gebiete kaum Aussagen über Nahverkehrsräume mög-
lich sind. In den nachfolgenden Kapiteln bleibt er deshalb unberücksichtigt.

Ninrnt man den öffentlichen Personennahverkehr a1s Vermittler zwischen der
Daseinsgrundfunktion "wohnen" und. den übrigen Funktio.r.r,11), stellen die
Ausgangsorte des nordwestdeutschen Küstenlandes Inlohnorte dar, von denen aus

die Zielorte bzw. Zentren aufgesucht werd.en. Ihr ldohnwert hängt u.a. von der
Bed i enung durchöffentlicheVerkehrsmittel ab. UnterBedienung sind
hier die Merkmale Häufigkeit und Verknüpfungsmöglichkeit und die Komponente

werktags und sonntags zusa[unengefaßt.

Innerhalb der Merkmale Häufigkeit und Verknüpfung r,üurden für die drei Stufen
"unter dem Durchschnitt (u.D.), Durchschnitt (D.) una über dem Durchschnitt
(ü.D.)" gestaffelt Punkte vergeben. Wegen der allgemein geringeren Bedeutung
an Sonntagen wurde unterschiedlich gewichtet:
werktags u.D. = 2 Punkte, D. = 3 punkte, ü.D. - 4 punktel

sonntagsu.D. = 1 Punkt, D. =2punkte, ü.D. =3punkte.
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Die höchstmögliche Punktzahl ist'14, die Mindestzahl 4. In Anlehnung an die

Dreierdifferenzierung sind auch 3 Bedienungsstufen zu unterscheiden; dabei

ist zu berücksichtigen, daß das Hauptgewicht auf dem Inlerktagsverkehr 1iegt.
Daraus ergibt sich folgende Stufung: 'l -4 Punkte = schwache Bedienung; 5-1 0

Punkte = mittlere Bedienung; 11-14 Punkte = hohe Bedienung. Für jederr Aus-

gangsort sind die Punktzahl errechnet und die Stufe der Bedienung bestimmt

und sodann die Ausgangsorte auf gleicher Stufe der Bedienung zu Arealen zu-

sanrnengefaßt worden (Abb. 13).

Bei einer s c hhra c h e n Bedienungbesteht nurwerktags ein Grundkon-

takt nit einer Hin- und Rückfahrt zum Arbeitsplatz, zu Versorgungseinrich-

tungen, Behörden, Schulen und AusbildungsstäEten. Das Verkehrsmittel ist der

Omnibus. Da mindestens ein halber Tag dafür verbraucht wird und stellenweise

längere Anmarschwege z! den Haltestellen hinzukorrnen, ist eine variable in-
dividuelle Tageseinteilung stark eingeschränkt. Unmittelbar ist nur ein ZieL-

ort bzw. Zentrum erreichbar. Solche Areale finden sich im Ems/Weser-Gebiet

nur in der Oster-, Hager- und Harlinger Marsch, in Teilen des Südbrockmer-

landes, im Pfalzdorfer Moor und in Moorriem; im I{eser/Elbe-Gebiet im Land

Hadeln, im nördlichen Land Kehdingen, im Ahlenmoor, an der Bever, Geeste

F--€ sch*a"n E.;11"1 ffiho"h f___-]ohn"Anr"htrß

+-
a-

Abb.13: Die Bedienung durch den öffentlichen Personennahverkehr 1980
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und Bade und vereinzelt um Bremen und Hamburg und in der Lamstedter Börde.

Die mi t t1 ere Bedienungüberwiegt; Verkehrsmittel istderOrnnibus.
Hier besteht die Möglichkeit, zwischen dem Morgen und Nachmittag zu wäh1en.

Da die Morgen-, Mittag- und Abendphase dichter besetzt sind, reduziert sich

die Aufenthaltsdauer im Zielort bzw. Zentrum, und der Gesamtzeitaufwand kann

auf 2-3 Stunden gesenkt werden. Damit wird im Ansatz die Möglichkeit für
eine individuelle Tageseinteilung erkennbar. Die Nachtphase ist im allge-
meinen nicht besetzt, der Letzte Bus zu den AusgangsorLen oder als tech-
nische Bewegung zu den Zielortea fährt vor 20.00 Uhr. Sonntagsbedienung auf

einer unteren oder mittleren Stufe besteht im Ens/I,üeser-Gebiet nur in der

Krumrntrörn, im Rheiderland, in Großefehn, im Anrnerland und rund um den Jade-

busenl im lüeser/Elbe-Gebiet im Osterstader Land, im Land Kehdingen und im

Dreieck Bremervörde - Rotenburg - Hamburg. Jeder Ausgangsort hat unmittel-
baren Kontakt zu mindestens zwei Zielorten bzw. Zentren.

Bei der h o h e n Verkehrsbedienung bestehen werktags mindestens stünd-

liche Hin- und Rückfahrnöglichkeiten, in der Morgen- und Abendphase ist die

Bewegungsfolge bis auf 15 Minuten verkürzt. Als Verkehrsmittel sind neben

Bussen viele Personenzüge eingesetzt. Der besonderen Verkehrsspannung zwischen

ü/eser und Elbe in Richtung Bremen, Bremerhaven und Hamburg kann die Eisenbahn

nach Reiehweite, Schnelligkeit und Kapazität am besten entsprechen und ist
auch das beliebtere Nahverkehrsmitte L12) . Es bestehen durchweg Sonntagskon-

takte zu denselben Zielorten bzw. Zentren mit meistens überdurchschnittlicher
Intensität. Die Nachtphase ist durchgehend besetzt bis 24.00 Uhr. Die Nah-

verkehrsbedienung in diesen Arealen reicht an die Qualität innerörtlicher
Bedienung heran. Von a1len Ausgangsorten bzw. Inlohnorten sind unmittelbar 3

und mehr ZieLorte bzw. Zentren erreichbar. Mit der größeren ZieLortdichte

sinkt gleichzeitig die Fahrzeit. Die Areale reihen sich entlang den bekannten

Nahverkehrsachsen. In der Umgebung der Zielorte I erfolgt jeweils eine Aus-

weitung des Areals hoher Bedienung.

Die Verkehrsqualität eines Ortes im nordwestdeutschen Küstenland hängt da-

mit auch heute noch ab von dessen Lage zu den im vergangenen Jahrhundert und

um die Jahrhundertwende geschaf fenen Nahverkehrsachsen.

1) Daseinsgrundfunktionen nach Maier: Verkehrsräumliche Aktivitäten. 1979rS.15
2) Schliephake,/Wittmann: Personenverkehr. 1980, s. 503; Schliephake: Umfang
und Bedeutung des öffentl. Personennahverkehrs. 1974, S. 252
3) Vgl. Brunner: Der Verkehr als Bindeglied zwischen Stadt u. Land. 1956,
S. 98; Hoffmann: Probleme der öffentlichen Verkehrsbedienung. 1974, S. 254-
259; Labs: öffentlicher Nahverkehr. 1914, S. 230; Meyer: Verkehrsnot. L974,
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S. 263; Drude: Streckenkonzentration. 1978, S. 23i KanzLerski: öffentlicher
Personennahverkehr. 1976, S. 225-236i Hetnze/Herbst,/Schühle: Verkehrsnach-
frage. 1979, S. 9B-IL2
4) Drude: a.a.O., S. 23
5) Angebot meint Sitzplatzangebot. Über die.generelle Ausnutzung siehe Pirath:
Verkehrswissenschaft. 1949, S. 197. Die Ausnutzung muß auf die gesamte Ver-
bindung bezogen werden, nimmt zum ZielorL zu und wechselt in den verschie-
denen Tageszeiten.
6l Siehe Formeln für Korrelationen bei Bahrenberg,/Giese: Statistische Metho-
den..., S. I44 f u. I52
7) Sax: Allgemeine Verkehrslehre. 1918-20, S. 68
8) Christaller: Zentrale Orte. L968, S. 78; derselbe: Parallelität der Systeme
des Verkehrs. 1951, S. 160 f
9) Entsprechend dem Sj-llschen Rei-segesetz (zitiert nach Klatt: Ortsqröße und
Verkehrsqualität. 1969, S. 33) oder dem Gravitationsmodell (Bahrenberg/Giese:
a.a.O., S. 116 f)

10) Zu den Erschließungsformen vg1. Ratzel: Die geographischen Bedingungen,
L915, S. 126; Yoppel: Verkehrsgeographie. 1980, S. 32
11) Schliephake,/v'fittmann: a.a.o., S. 5O2
L2) Bestätigung durch Befragungen. VgI. Schliephake/v,littmann: a.a.o., S. 505
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3. K a p i t e 1

Das System einer nahverkehrsräumlichen Ordnung

Die Ordnung der konkreten Verknüpfungszusanmenhänge erfolgt aus der Sicht
der Ausgangsorte und aus der Sicht der Zielorte.

I. Die Nahverkehrszellen

Aus der Sicht der Ausgangsorte gelangt man zu Arealen, die Haltepunkte mit
derselben Zielortkombination zusammenfassen; sie bilden die Nahverkehrs-
zellen.
Die Nahv e rkeh r sz e I 1 e ist charakterisiert durchHomogenität
der Ausrichtung und Häufigkeit der Bewegungen in den zugehörigen Ausgangs-

1\orten'' . Nicht nur die Ausrichtung auf dieselben Zielorte oder denselben
Zielort ist gleich, sondern auch die Gesamtzahl der Bewegungen und die
Reihenfolge der vertretenen Zielorte nach ihrem Einflußgewichr. Dazu mußte

das Einflußgewicht der einzelnen Zielorte in jedem Ausgangsort ermittelt
werden. Unter Einflußgewicht des einzelnen Zielortes im jeweiligen Ausgangs-

ort ist sein Anteil an den Gesamtbewegungen des Ausgangsortes zu verstehen,
ausgedrückt in Prozent. Berücksichtigt sind nur die Haltepunkte mit reiner
Ausgangsortqual itat.
Insgesamt lassen sich 285 Nahverkehrszellen nachweisen (Abb. 14, Tab. 22,23).
Die einzelne Ze1le erfaßt durchschnittlich 5 Ausgangsorte. In der mittleren

t
Größe von 44 km- liegt sie deutlich über den früheren Kleingemeinden, bleibt
aber hinter den neugebildeten Großgemeinden zurück. Der Frage, wieweit sie
auf Grund ihrer Homogenität eine günstige Verwaltungseinheit abgeben könnte,
ist in dieser Untersuchung nicht nachgegangen worden.

Im Vergleich der Teilgebiete ist äi" a"rrrtzahl zwischen Ems und I^/eser höher,
die durchschnittliche Größe geringer, aber die Anzahl der einbezogenen Aus-
gangsorte stärker. Hier spiegelt sich die höhere Siedlungs- und Nahverkehrs-
dichte und die größere Zahl konkurrierender Zielorte wider.

Die Ausrichtung kann einfach oder mehrfach
sein. Einfachausrichtung bedeutet Ausrichtung auf einen einzigen Zielort,
bei der Mehrfachausrichtung sind in der Nahverkehrszel-le mehrere Zielorte
vertreten. Die Art der Ausrichtung 1äßt sich aus dem Einflußgewicht der
Zielorte in der Nahverkehrszelle ermitteln, wenngleich wegen der hohen und
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wechselnderl ZahL von beteiligten Zielorten und der Streuung ihres Einfluß-
gewichts eine kl-are und praktikable Zuordnung schwierig ist2).

TabeLLe 22 Anzahl und mittlere Größe der Nahverkehrszellen 1980

An'zahl.

Je

km2

Zelle
e]-nbezogene
AusgangsorteGeb iet

Küstenland
Ems/tr{eser
I^Ieser/Elbe

1 980
gesamt

285
149
136

Die Nahverkehrszellen mit Einfach(E)-
oder Mehrfachausrichtung (t"t) 1980

38
44

Tabelle 23

Geb iet
Küstenland

Ems/l{eser
I,treser/Elbe

285 181
149 91
136 90

davon
E

seit 1972 vorr
weggef. neu

18 19
615

124

Bi-]-anz

5B
46

Durch den komplizierten Verknüpfungszusanmenhang bestehen zwischen der Ein-
fach- und Mehrfachausrichtung abgestufte Übergänge. Verschiedene Versuche

zur Abstufung, die jeweils an der Gesamtheit der Nahverkehrszellen durchge-
spielt wurden, führten zu folgender Ordnung:

vorherrschende Einf ach-
ausrichtung bei mehr als
50 7" der Gesamtbewegungen
auf einen Zielort
ausgerichtet

vorherrschende Mehrfach-
ausrichtung bei 50 Z und
mehr 7" der Gesamtbewe-
gungenauf mehrere
Zie1-orte ausgerichtet

vo11ständige Domrnanz vo1lständiges Gleichge-
wicht

überwiegende Dominanz überwiegendes Gleichge-
wicht

Die vol1ständige Dominanz ste11t die reine Form der Einfachausrichtung dar,
bei der alle Bewegungen einer Nahverkehrszelle auf einen einzigen ZieLort
ausgerichtet sind. Bei überwiegender Dominanz sind mehr als 66 Z der Gesamt-

einfache Dominanz
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bewegungen auf einen Zielort ausgerichtet

mehrere Zielorte ein Nebengewieht.

Daneben besitzen ein Zielort oder

= oberer Prozentl^rert;
o

Die reine Form der Mehrfachausrichtung ist beim vo11ständigen Gleichgewicht

erfü11t. A1le in der Nahverkehrszelle vertretenen Zielorte besitzen das gleiche

Einflußgewicht. Dieser Zustand wird nicht nur auf den absoluten Gleichge-

wichtspunkt bezogen, sondern wird für eine gewisse Bandbreite angenontrnen.

Gleichgewichtspunkt und Bandbreite wechseln mit der Anzahl der Zielpunkte.

Dazu wurde folgende Gleichgewichtsformel entwickelt:
* 100 66i' =-+-onzn

- 100 66r=--;--U n zn.

Dabei bedeutet n = ZahI der vertretenen Zielotte; P

P = unterer Prozent\4rert.
u

Die Formel markiert den oberen und unteren Prozent\^/ert der Gleichgewichts-

marge bei n-vertretenen Zielorten in einer Nahverkehrszelle. Vollständiges

Gleichgewicht besteht dann in der Nahverkehrszelle, wenn a1le Zielorte inner-

halb der Marge liegen. Die Stufe des überwiegenden Gleichgewichts besteht

dann, wenn die Mehrheit der Bewegungen sich auf zwei oder mehrere Zielorte

verteilt und ein oder mehrere Zielorte noch ein Nebengewicht besitzen. Jeder

der Zi,el.orte bleibt mit seinem Gewicht unter 50 Z. Die Stufe der einfachen

Dominanz herrscht dann vor, rrenn ein einzelner Zielort vor den anderen heraus-

ragt, ohne aber die 66 Z Marke zu überschreiten. Sie ste11t einen Übergang

dar. Liegt das Einflußgewicht des einzelnen Zielortes über 50 Z, herrscht in

der Nahverkehrszelle Einfachausrichtung vor; liegt es darunter, überwiegt

die Mehrfachausrichtung. Der Ant.eil der Nahverkehrszellen mit Mehrfachaus-

richtung liegt bei einem guten Drittel der gesamten Nahverkehrszellen (Tab.23)

Der höhere Anteil zwischen Ems und Inleser ist wiederum erklärbar aus der

größeren Netzdichte und der Zah\ der Ziel_orte. Die Tendenz zur Mehrfachaus-

richtung hat sich in den 70er Jahren vor allem durch die neuen Zielorte und

Interlokalverbindungen verstärkt. Zwischen lleser und Elbe herrscht durch den

I^legfall von Regional- und Interlokalverbindungen eine gegenläufige Entwick-

lung. Eine Anzahl von Nahverkehrszellen in der Umgebung von Bremervörde,

Zeven und im Land Hadeln hat zur Einfachausrichtung ge\^rechselt. Nahverkehrs-

zellen mit vorherrschender Mehrfachausrichrung zeigen sich hauptsächlich in

den Ringen mit geringerer Erschließung, entlang der Achsen mit hoher Er-

schließung und stellenweise zwischen den Achsen. Nahverkehrszellen mit Ein-
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fachausrichtung befinden sich überwiegend in Rand- oder Abseitslage in den

Bezirken mit höherer Erschließung.

Auch durch eine abgestufte Dominanz wird keine durchgehende Einfachausrich-
?)

tung erreicht-'. Die Zellen mit vorherrschender Mehrfachausrichtung stellen
vielmehr nach Zahl und Lage wichtige Elemente einer nahverkehrsräumlichen

Ordnung dar. Die Bedeutung der Einfachverknüpfung erscheint zusätzlich da-

durch abgeschwächt, daß nur in 38 7" der Nahverkehrszellen mit vorherrschen-
der Einfachausrichtung eine vol1ständige Dominanz besteht. In 22 Z dieser
Zellen wird nur eine einfache Dominanz erreicht, bei der ein konkurrierender
Einfluß weiterer Zi-eLorte kaum übergangen werden kann.

II Die Nahverkehrsräume (Abb. 15)

Aus der Sicht der Zielorte stellt sichder Nahve rkehr s raum
als einfache funktionalräumliche Einheit dar. Der Begriff bezeichnet das

Gebiet, in dem der einzelne Zielort Einfluß ausübt4). Der Nahverkehrsraum

des einzelnen Zielortes umfaßt also alle Zellen, in denen dieser vertreten
ist. Die in einem Nahverkehrsraum zusamengefaßten Ze1-l.en sollen E i n -
f 1 u ß z e 1 I en genanntwerden. Aus demGesamtverknüpfungszusantrnenhang

wird ein einzelner Verknüpfungszusaniunenhang abgelöst, aus der gesehlossenen

Ordnung der Nahverkehrszellen werden Ausschnitte herausgegrif f en.

Füreine Ordnung der Einflußz el1en innerhalbeines
Nahverkehrsraumes zeichnen sich mehrere Möglichkeiten ab. Bei einer f1ächen-
haften Anordnung bilden die Einflußzel1en ein geschlossenes Netz. Es ist ent-
lang von Lokal- und Interlokalverbindungen entwiekelt. Die linienhafte Anord-
nung führt zu einer geschlossenen Kette entlang von Regionalverbindungen.
Bei einer punkthaften Anordnung stellen die Einflußze11en Inseln dar, die
von Nahverkehrszellen umgeben sind, in denen der betreffende Zielort nicht
vertreten ist.

Die Anb in dun g derEinflußzelleneines Nahverkehrsraumes istunter-
schiedlich. Mankann v ier S tu fen entwickeln. Esbestehtvollstän-
diger Einfluß, r^lenn die Einflußzelle mit 100 Z angebunden ist; starker Ein-
f1uß, wenn sie mit überwiegender oder einfacher Dominanz angebunden ist;
mittlerer Einfluß, \^7enn die Anbindung im Rahmen eines vo11ständigen oder

überwiegenden Gleichgewichts erfolgt; schwacher Einfluß, wenn die Anbindung

auf ein Nebengewicht reduziert ist.



Abb.15: Die Nahverkehrsräume 1980



und ihre Anbindung an Zielorte



Auch die drei Klassen der ZieLorEe

Nahverkehrs räume charakter i s t i sche
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r^reisen nach Gewichtung und Ordnung ihrer
Unterschiede auf.

Die Z ie 1 o r t e I sind entsprechend derhohendurchschnittlichenHäu-
figkeit auf allen Stufen der Anbindung vertreten. Die weitreichende Erschlie-
ßung bedeutet jedoch nicht, daß in ihrem Radius jeweils alle Nahverkehrszellen
angebunden sind. Der Aufbau ihres Nahverkehrsraumes zeigt mehr oder minder

die gleichen Züge.

Eine f 1 ä ch enha f t e Anordnung derEinflußzellen istnicht circum-
zentral, sondern s e k t o r a 1 vorhanden. Der Sektor schließt unmittel-
bar an den Zielort an. An den Außenrändern löst sich das geschlossene Netz

in einzelne Ketten auf, die Regional- und Interlokalverbindungen folgen.
Innerhalb des Sektors besitzt der ZieLort I vollständigen bis starken Ein-
fluß. Die übrigen Zielorte haben nur begrenzte räumliche Entfaltungsmög-
lichkeiten, sind in ihrem Einflußgewicht überwiegend auf die Stufe schwachen

und mittleren Einflusses herabgedrückt und gehören ausschließ1ich der Klas-
se III an.

Indenübrigen SektorenderNahverkehrsräume Ibesteht eine 1 in ien-
h a f t e Anordnung der Einflußzellen entlang der Achsen. Der Einfluß ninurt

mit zunehmender Distanz ab, er reicht von stark bis schwach und ist gegen-

über dem flächenhaften Sektor geringer. Das bewirken hauptsächlich die ZieI-
orte II, die entlang der Achsen eine ebenbürtige Konkurrenz darstellen.

Das Gebiet zwischen den Achsen wird nur p u n k t h a f t erfaßt. In diesen
inselhaften Einflußze1len besitzt der Zielort I nur mittleren oder schwachen

Einfluß, zwischen den Ausgangsorten und dem Zielort besteht eine direkte
\l

Verbindung ohne ZwischenhaLt" .

IhrevolleAusprägung finden die Nahverkehr s r äume I nur
bei Bremen, Hamburg und Oldenburg, die innerhalb des Küstenlandes allerdings
nur mit Teilen erfaßt sind.

Die Zie 1 o r t e I I sind entsprechend ihrerhohen durchschnittlichen
Häufigkeit ebenfalls auf a11en Anbindungsstufen vertreten. Nach Ausdehnung

und Ordnung ihres Nahverkehrsraumes unterscheiden sie sich aber von den an-

deren Klassen.

Die f 1 ä c h enh a f t e AnordnungderEinflußzellen ist c i r c um-
z e n t r a 1 vo1l entwickelt. Die Anbindung in den einzelnen Zellen des

Gürtels reicht vom vol1ständigen bis schwachen Einfluß. Stark ist die mitt-
lere Anbindung vertreten, r^ras Gleichgewicht mit anderen Zielorten bedeutet.
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Die Konkurrenz benachbarter Zielorte zeigt sich besonders in unmittelbarer
Nachbarschaft des betreffenden Zielortes und verstärkt sich auf den Achsab-

schnitten. Dadurch rücken die Einflußzel1en mit vol1ständieem oder starkem

Einfluß an den Rand des Gürte1s.

Über den geschlossenen Gürte1 hinaus ziehen sich entlang der Achsen oder

einzelner Regional- und Interlokalverbindungen linienhaft Ketten von Einfluß-
ze1len. Die Anbindung reicht vom mittleren bis schwachen Einfluß.
Dieses Ordnungsschema kann im Einzelfall starke Variationen aufrnreisen.

Bei den Zie I o r t en I I I muß zwischen den alten lokalen Zentren
und der Hauptgruppe unterschieden r^rerden. Zielorte wie Osterholz - Scharm-

beck, Tarmstedt, Hagen, trrleener, tr{estrhauderf ehn, Sande, Remels, Bad Zwischen-

ahn und Rastede gleichen im Aufbau ihres Nahverkehrsraumes den Zielorten II.
In der Ausdehnung geringer, besitzen sie einen mehr oder minder geschlosse-

nen Gürtel von Einflußze11en, die überwiegend schwach angebunden sind. Ein-
zelne Einflußze11en mit vol1ständieem Einfluß befinden sich in Rand- oder

Abseitslage.

Die Hauptgruppe der Zielorte III hat nur wenige Einflußzellen. Sie reihen
sich 1 in ienhaf t alsKetteentlangvon Interlokal-undRegional-
verbindungen auf oder besetzen p u n k t h a f t einzelne Nischen, in de-
nen vo11ständiger Einfluß möglich ist. Im allgemeinen herrscht eine schwache

Anbindungvor. Eine f 1ächenha f te AnordnungderNahverkehrszel-
len oder allseitig entwickelte Ketten sind nicht vcirhanden (vg1. Abb. 12).

III. Die Nahverkehrsregionen und Oberregionen (nUU. 16)

Die Mehrfachausrichtung der Nahverkehrszellen bzw. die überlagerung und

Überschneidung der Nahverkehrsräume führen zu übergreifenden funktionalräum-
lichen Einheiten, die jeweils das Gesamtbeziehungsgeflecht eines Gebietes

erfassen. Die Zusammenfassung der Nahverkehrsräume und Nahverkehrszellen zu

größeren Verknüpfungseinheiten erfolgt vor dem Hintergrund entsprechender
planerischer und sozioökonomischer Zusanrnenha.rg"6) .

Unter Überschneidung ist die Verflechtung gleichrangiger, unter überlagerung
die Verflechtung der Nahverkehrsräume verschiedenrangiger Zielorte zu ver-

7)stehen". Im Zusarnmenhang der Nahverkehrszellen zeigt sich Überschneidung

a1s überwiegende Ausrichtung auf dieselben ZieLorEe; die überlagerung ist
erkennbar an der Wiederkehr eines einzelnen Zielortes. Beide Vorgänge zielen
auf eine Integration der Nahverkehrsräume bzw. Zusarmnenfassung der Nahver-

kehrs ze11en.
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ImnordwestdeuLschenKüstenland lassen sich zw e i Ty p e n übergrei-

fender Verknüpfungseinheiten erkennen, die nach der Ausdehnung, der Gliede-

rung sowie dem Grad der VerflechEung und des unmittelbaren Kontaktes unter-
schieden sind.

Der e r s t e Typ entstehtaus demZusanrnenwirkenvonÜberschneidung

und Überlagerung. Kristallisationskerne sind die Nahverkehrsachsen mit den

eingeschlossenen Zielorten. Die Einheit ist hinsichtlich der Anordnung der

Nahverkehrszellen flächenhaft geschlossen. Mit Ausnahme einiger Nahver-

kehrsräume III sind a1le Nahverkehrsräume untereinander verschränkt, was für
viele Ausgangsorte unmittelbaren Kontakt zu allen Zielorten der Einheit er-
möglicht. Die Einheit hat eine durchschnittliche Größe von 1900 k*2 (l'tirr.

))
700 km', Max. 4100 km'). Vor der Kreisreform in Niedersachsen umfaßLe sie

mehrere Landkreise, heute ist sie in einigen Fällen auf einen Großkreis

beschränkt. Nach Ausdehnung, Verflechtung und sozioökonomischer Grundlage

entspricht der Typ dem, was bei Isbary und Isenberg a1s Region bezeichnet
R\wird"'. Entsprechend sei hier von N a h v e r k e h r s r e g i o n

gesProcnen.

Das nordwestdeutsche Küstenland gliedert sich in mehrere N a h v e r -
kehr s r e g ionen mitunterschiedlicherAusprägung

Die erste Form zeigt sich in ihren Kernen in der Umgebung Oldenburgs und

Bremens. Sie umfaßt jeweils den Sektor mit flächenhafter Erschließung durch

den Zielort I. Der Zusanrnenhalt entsteht aus ijberschneidungen von Zielorten
III, die sich entlang von radial zum Zielort I angeordneten Achsen gruppie-

ren, und durch Überlagerung des Zielortes I. Die Achsen heben sich nicht
sehr deutlich von ihrer Umgebung ab, frühere Personenzugverbindungen sind

weitgehend durch den Bus ersetzl worden. Der ZieLort I besitzt das Einfluß-
übergewicht, die Größe liegt bei ca . 22OO k*2. Von den Regionen Oldenburg

und Bremen sind nur Teile im nordwestdeutschen Küstenland erfaßt.

Die zweite Form hat sich entlang einzelner gestreckter Achsen entwickelt,
die sich deutlicher von ihrer Umgebung abheben. Neben dem Bus spielt die

Eisenbahn in der Verkehrsbedienung noch eine wichtige Rolle. Die Achsen ent-

lang der linken Unterelbe und Unterl^/eser, an der Ems und in der Nordheide

stellen Kerne dar. Sie sind zwischen Zielorten I aufgespannt, die in den Re-

gionen unterschiedliches Gewicht besitzen können und sich mit ihrem unmittel*
baren Einfluß auf den engeren Achsbereich beschränken. Neben der überlagerung

durch die Zielorte I wird die Integration innerhalb der Regionen wesentlich

durch die Zielorte II bewirkt, die mit ihren Überschneidungen und Überlage-
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rungen auch eine Verflechtung außerhalb des engeren Achsbereiches erreichen.
Zur Verdichtung des Verflechtungszusanrnenhanges tragen noch ZieLotte III an

den Rändern der Regionen bei. oie durchschnittliche Größe dieser Regionen

beträgt ca. 2100 km-. Von der emsländischen Region und der Region in der
Nordheide sind nur Teile erfaßt.

Eine dritte Form zeichnet sich unmittelbar an der Küste ab. Durch den Küsten-
verlauf in Ostfriesland oder im Land trrlursten und Hadeln bedingt, weisen die
Achsen Gabelungen auf. Personenzugverkehr wird durch den Bus abgelöst. Zwi-
schen üleser und Elbe erfolgt die Integration wesentlich durch die Zielorte I
Bremerhaven und Cuxhaven. Der ZieLort II Otterndorf spielt wie die Zielorte
III nur eine nachgeordnete Ro11e. Zwischen Ems und lleser spielen die ZieL-
orte II die Hauptrolle bei der Integration. Die Achsen sind zwischen Ziel-
orten I aufgespannt, die Verflechtung setzE sich außerhalb der Achsen fort.
Die Regionen umfassen auch durchschnittlich 21OO km2.

Der Ansatz fiür eine vierte Form zei-gt sich im Überschneidungs- bzw. Grenz-
gebiet bestinrnter Zielorte I: Emden/Leer/Wilhelmshaven - Oldenburg; Bremer-
haven/Cuxhaven/Hamburg - Bremen. In diesen Grenzräumen haben Zielorte II
und III durch Überschneidung und Überlagerung ein Verflechtungsnetz aufge-
baut, in das von außen zahlreiche Einflüsse hineinragen, das aber auch ei-
genbürtige Zige aufweist. Die ostfriesisch-oldenburgischen Grenzmoore um

tr{iesmoor/I^/esterstede und das Gebiet um Bremervörde/Zeven können deshalb ein-
geschränkt als Grenzregion bezeichnet werden. Ihre Größe liegt bei ca. 900

a
km-. Der Verlauf der Achsen läßt keine spezifische Ordnung erkennen. Teils
weist er auf frühere Verknüpfungszusammenhänge oder deutet zukünftige Ent-
wicklungen an. Der Zugverkehr wurde auf den meisten Strecken schon durch
den Bus ersetzt.

Ztr jeweiligen Region werden alle Nahverkehrszellen gerechnet, die überwie-
gend (mehr a1s 66 7. der Gesamtbewegungen) auf deren Zielorte ausgerichtet
sind. Die Abgrenzvng der Regionen gegeneinander ist teils eindeutig, teils
fließend. In den Zielorten I, die sich alle an Scharnierstellen befinden,
vollzieht sich eine Verschränkung der Regionen.

einer übergreifenden funktionalräumlichen Einheit. Er ist mit den Nahver-
kehrsräumen I identisch, deren Glieder, die Regionen, zu einer höheren Ein-
heit zusanrnengefaßt werden. Es ist kein geschlossenes Netz von Nahverkehrs-
zellen ausgebildet wie in den Regionen. Der Rahmen wird nur durch die Achsen

und einzelne Regional- und Intertokalverbindungen abgesteckt. Die Integration
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erfolgt durch Überlagerung des Zielortes I entlang der Achsen und bewirkt
eine Ausrichtung der verschiedenen Regionen auf den gemeinsamen, zentralen
ZIeLort I" Die Anbindung an den Zielort I ist unterschiedlich. Unmittelbarer
Kontakt besteht nur für Ausgangsorte auf den Achsen. Zwischen den Achsen ist
der Kontakt aufgelockert und mit einem besonderen Aufwand verbunden. Dieser
Typ zeigL sieh bei Bremen, Harnburg und Oldenburg und im Verbund l^Iilhelurs-
haven/Emden/Leer/Rheine. Der Verbund der ostfriesischen und emsländischen
Städte zu einer übergreifenden Einheit folgt aus ihrer engen Verknüpfung.
Bremerhaven und Cuxhaven sind in den Verflechtungsrahmen Bremens und Ham-

burgs einbezogen.

TabeLle 24 Die Oberregionen

Oberregion

Bremen

Hamburg

Oldenburg

Ostfries land/
Emsland

Gesamtfläche
km2

9000

1 3500

4800

9500

davon im
km2

2900

3500

1 400

4400

Küstenland
v

30-35

25-30

25-30

45-s0

Die einzelnen Verknüpfungseinheiten unLerscheiden sich z\^/ar untereinander,
heben sich jedoch insgesamt deutlich von dem Typ 1, der Nahverkehrsregion
ab. Sie ordnen sich nach Größe, Aufbau, sozioökonomischer Gliederung und

Art und Intensität der Verknüpfung zwischen die von Isenberg aufgestellten
o\

Stufen der "Region" und "Großregion" ein". Anders als bei rsenberg sei
hier für diesen Raumtyp nicht der Begriff "Oberbereich", sondern der Begriff
o b e r r e g i o n verwandt (rat. 24, Äbb. 16). Die oberregion markiert
die Obergrenze des öffentlichen Personennahverkehrs. Kontakte, d.ie darüber
hinausgehen, besitzen entsprechend der Erreichdauer und Erreichhäufigkeit
eine andere Qualitat. Sie werden über andere Verkehrsmittel hereestellt und

sind dem Fernverkeht zuzurechnen.

Die Oberregion Ostfriesland/Emsland (wilhelmshaven/Emden/Leer/Rheine) ist am

stärksten auf das nordwestdeutsche Küstenland bezogen. Die Oberregion Ham-

burg umfaßt zwar den größeren Teil zwischen trrleser und Elbe, doch macht der
küstenländische Anteil nur ca. ein Viertel ihrer Gesamtfläche aus. Ein
ähnliches Verhä1tnis besteht bei den Oberregionen Bremen und Oldenburg, so

daß bei diesen drei Oberregionen die binnenländische Komponente überwiegt.
In den Oberregionen sind küstenländische und binnenländische Resionen zu

einem Gefüge zusailurengeschlossen.
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IV. Zusarmenfassung

Zwischen den Nahverkehrsräumen der Klassen II/III und der Klasse I bestehen

nicht nur Unterschiede in der Ausdehnung und im inneren Aufbau, sondern

auch in der Rol1e und Stellung im Verflechtungszusanrmenhang. Die Zielorte II
und IIT fügen sich mit ihren Nahverkehrsräumen in einen regionalen Rahmen,

die Nahverkehrsräume I fassen bestirmnte Regionen z! einer Oberregion zusamnen.

Der Zielort I trägt zwar auch zum Zusannenhalt der einzelnen Regi.onen bei,
insgesamt steht aber seine integrierende Rolle auf überregionaler Ebene im

Vordergrund. Der Nahverkehrsraum I wird deshalb nachfolgend als Oberregion

bezeichnet, die Nahverkehrsräume II und III seien die Nahverkehrsber.i"h"l0).
Inlährend in der Oberregion neben dem durchgehenden Einfluß des einzelnen

Zielortes I oder eines Zielortverbundes noch die I(onkurrenz nachgeordneter

Zielorte besteht, ist der Bereich einzig auf einen ZLeLort ausgerichtet.
Bei den Zielorten III ist der Bereich nur in Teilen entwickelt.

Insgesamt zeichnet sich imnordwestdeutschenKüstenland f o 1 g e n d e

nahverkehrs geog r aph ische Ordnung ab. Die

einzelnen Haltepunkte fügen sich zu Nahverkehrszellen, die als Grundeinheit

alle nachfolgenden Einheiten aufbauen. - Die nächste umfassendere Einheit
sind die Nahverkehrsbereiche, die an ZieLorte II und III angebunden sind.
Die Nahverkehrsbereiche fügen sich zu Nahverkehrsregionen (Abb. 16): zwi-
schen Ems und trIeser die emsländische und die ostfriesische Region, die

Grenzregion um Westerstede/Inliesmoor, die Region Oldenburg und die Region

an der linken Unterweser; zwischen i^leser und Elbe die Region Bremen, die

Grenzregion um BremervördefZeven, die Küstenregion Bremerhaven/Cuxhaven,

die Regionen an der linken Unterelbe und in der Nordheide. - Die Nahver-

kehrsregionen fügen sich zu den Oberregionen des Nahverkehrs. Das sind zwi-

schen Ems und trnleser die Oberregion Ostfriesland/Emsland und die Oberregion

Oldenburg, zwischen üleser und Elbe die Oberregion Bremen und die Oberregion

Hamburg.

1) Im Zusammenhang einer Systematisierung verkehrsräumlicher Einheiten wj-rd
die Zell-e bzw. Verkehrszelle als die kleinste verkehrsgeo$raphisch relevante
Grundeinheit vor allem von Mikus (Verkehrszellen. 1974, S. 18) herausgestellt.
Der Begriff ZeLLe wird auch von Ganser (Alte Dorfkerne. 1969, S. 155-157)
und Voppel (Die Aachener Bergbau- und Industrielandschaften. 1965. S. t84)
verwandt. Im Unterschied zu diesen Arbeiten, bei denen eine Zell-e primär
strukturell charakterisiert ist, stellt die Nahverkehrszelle in dieser Unter-
suchung eine ausschließIich funktionale Grundeinheit dar.
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2) Die Gewichtung des Einflusses scheint notwendig, da die Untersuchung die
wesentli-chen Zusammenhänge aufdecken wilI. Sie ist allgemein erforderlich,
wenn eine umlandbezogene durch eine zentralörtliche Betrachtungsweise er-
gänzL wird. Vgl- Kluczka: Zentrale Orte. L970, S. 8. Die Gewichtung erfolgt
als einfache Quantifizierung bzw. Dominanzbildung.
3) Die Tatsache, daß nach Lage und Verkehrseinbindung herausgehobene Nahver-
kehrszellen überwiegend auf mehrere Zielorte ausgerichtet sind, wurde durch
Kontrollinterviews bestätigt. Sie korrespondiert zu einer Aussage von fsen-
berg: Räumliche Ordnung. 1967, S. BO, wonach bei den zentralen OrLen immer
nur unterstellt werde, daß alle zentralen Funktionen der jeweiligen Stufe
in e i n e m Zentrum zusammenglefaßt seien (Monozentralität), in Wirklich-
keit kflme auch öfters Polyzentralität vor. Vgl. dazu die Ausführungen von
Isbary über die Arbeitsteilung von Gemeinden, Nahbereiche in der räumlichen
Gliederung. 1969, S. 9-18 und von Otremba über Konzentration und Streuung,
Versorgungsnahbereiche im genetischen System der Entwicklungslinien. 1,969,

4) Der Begriff N a h v e r k e h r s r a u m ist in Anrehnung an vopper,
Verkehrsgeographie, 1980, S. I4I f verwandt worden.
5) Gleiche isollerte Einflußzellen mit Direktverbindungen zu entfernt ge-
legenen Zielorten wurden vom Verfasser im Westerwald ausqemacht. Hier bil-
deten Köln, Düsseldorf und Duisburg die zugehörigen Zielorte. Vgl. auch
Schöller: Westerwald. 1955, S. 142 :und Hoffmann: Die Probleme der öffent-
lichen Nahverkehrsbedienung. L974, S. 255
6) Gildemeister: Landesplanunq. L973, S. 79 ff; Isenberg: Räumliche ordnung.
1967, S. 65-L81. In die gleiche Richtung gehen die Verkehrsverbundsysteme
in der Umgebung der Großstädte: Beispiel Hannover (Voppel: Die Landeshaupt-
stadt Hannover. 7978,5.68-93), München (Meyer: Verkehrsnot außerhalb der
Verdichtungsräume . 1'974, S. 238 ff) und die Ford.erungen nach Gebietsgenehmi-
gungen (Drude:. Zur raumordnungspolitischen Bewertung einer Streckenkonzen-
tration der Deutschen Bundesbahn. 1978, S. 23).
7) Der Rang bezieht sich auf die Quantität der täglichen Beziehungen.
B) Der Begriff N a h v e r k e h r s r e g i o n bezeichnet in dieser Unter-
suchung eine funktionalräumliche Einheit in Anlehnung an Isbary; Regionale
Probleme der Raumordnung. 1963, s. 24; Forderungien zur Raumordnung. o.J.,
S. 2 und Isenberg, Räumliche Ord.nung. L967, S. 101 u. 195. Im Ansatz unter-
scheidet sie sich von der Verkehrsregion bei Mikus (a.a.o., s. 19), die we-
sentlich strukturell bestimmt ist. Sie ist auch nicht mit den statistischen
Raumeinheiten der Bundesverkehrswegeplanung identisch i vgt. Plogmann: Die
Bedeutung der Infrastruktur. 1980, S. 87 f . Gegenriber der Untersuchung von
L977, Nahverkehrsbereiche. 7977, wurde der Begriff neu gefaßt.
9) Isenberg: Räumliche Ordnung. 1967, S. 81

10) Die Bezeichnung Bereich für di-e Nahverkehrsräume II und III orientiert
sich an Isenberg a.a.O., S.81. Die eigene Bezeichnung für die Nahverkehrs-
räume II und III gegenüber dem Nahverkehrsrauin f soll den Unterschied in der
räumlichen Ausdehnung der täglichen Kontakte unterstreichen. Abweichend von
der Untersuchung 1977 (Nolting: a.a.O.) ist der Begriff Nahverkehrsbereich
ei-ngeengt worden.
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4. Kapitel

Die Oberregionen, Regionen und Bereiche

im nordwestdeutschen Küstenland

I. Die Oberregion Hamburg

Die Oberregion Hamburg ragt nur mit einem Viertel ihres Areals in das nord,-

westdeutsche Küstenland; ausgeklauunert bleiben flächenhaft und linienhaft
erschlossene Areale in Niedersachsen und Schleswig-Holstein. Im nordwest-
deutschen Küstenland stellen Cuxhaven, Bremerhaven, Bremervörde und Roten-
burg die Grenzmarken dar (atU. 1 7) . Die Oberregion umfaßt damit den nord-
östlichen und östlichen Teil des Gebietes zwischen l^Ieser und E1be. Aus-
dehnung rrnd Gliederung hängen mit der Entwicklung der Eisenbahn im Küsten-
land zusammen. Die Teile zwischen den Achsen, die nicht unmittelbar von Ham-

burg erfaßt sind, werden durch Busse erschlossen. Gegenüber Bremen erfolgte
in den 70er Jahren bei Rotenburg eine stärkere Abgrenzung. Um Bremerhaven

ist dagegen die deutliche Überschneidung mit der Oberregion Bremen bestehen
geblieben. V ie r Reg ionen zeichnen sichab: dieRegionHamburg,
die Region linke Unterelbe mit Buxtehude, Stade und Cuxhaven, die Region

Nordheide mit Buchholz, TgsEedt und Rotenburg und die Küstenregion Bremer-
haven, Cuxhaven und Otterndorf.

Die Re g i o n Hamb u r g mit eingelagerten Zielorten III ist nur
mit einem Ausläufer im nordwestdeutschen Küstenland erfaßt. Sie dehnt sich
im wesentlichen nach Süden und Südosten aus. Der dominante Einfluß Hamburgs

hat sich in den 70er Jahren noch verstärkt.

Die Re g ion Nordh e id e hat inden TOerJahren eine Entwicklung
durchgemacht, die noch nicht abgeschlossen ist. Noch 1972 wurde die Region

in ihrer Gesamtlänge gemeinsam von den Zielorten Hamburg und Bremen be-
herrscht. Abgesehen von Rotenburg spielten die übrigen Zielorte nur dritt-
rangige Rollen. Bis 1980 ist der Einfluß Hamburgs und Bremens jeweils auf
Rotenburg zurückgenortrnen worden, das damit Grenzpunkt geworden ist. trüährend

sich Bremens Einfluß in seinem Abschnitt verstärkt hat, ist Hamburg nach

dem Gewicht abgefallen. Dafür sind Buchholz und Tostedt zu Zielorten II auf-
gestiegen, so daß im Mittelabschnitt eine stärkere Eigenständigkeit erkenn-
bar wird. Eine Anzahl durchgehender Personenzugverbindungen wurde durch
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Eilzugverbindungen ersetzt, die nur noch die Städte miteinander verbinden.

Die Region umschließt ca. 1 800 km2, im nordwestdeutschen Küstenland sind
)ca. 900 km- erfaßt. Beherrschender Zielort ist R o t e n b u r g, das nur

mit einem Teil seines Nahverkehrsbereiches erfaßt ist. Innerhalb des Küsten-

landes besitzt es nur linienhaften Einfluß entland. der Achse Bremen - Ham-

burg und Rotenburg - Bremervörde. Rotenburg ist nicht nur Scheidepunkt auf

der Achse Hamburg - Bremen, sondern nutzt zusaütrnen mit Tostedt, Buchholz,

Zeven und Bremervörde die Grenzlage zwischen den Oberregionen Bremen und

Ilamburg aus. Bei B u c h h o L z und T o s t e d t besrehen die gleichen

Gründe für einen Bedeutungsanstieg in den 70er Jahren. Am Rande der Region

Hamburg kam es zu einer allgemeinen Verstärkung des öffentlichen Personen-

nahverkehrs; zwischen Rotenburg, Tostedt und Buchholz haben sich neue Be-

ziehungen entwickelt. Im Grenzgebiet zwischen den Oberregionen Hamburg und

Bremen sind alte Verbindungen reaktiviert worden. Buchholz und Tostedt er-
scheinen als Außenposten Harnburgs, die vor allem l^Iohnbevölkerung anziehen

und mit ihrem gesteigerten Angebot auch für das Umland an Attraktivität ge-

\^/onnen haben. Gleichzeitig tritt ihre traditionelle Ro1le im Übergangsgebiet

von Hamburg und Bremen wieder deutlicher hervor. Für die Zukunft ergeben

sich noch mehrere Möglichkeiten: Die Eigenständigkeit der Region Nordheide

wird weiterhin verstärkt, oder die Region 1öst sich auf und ihre Teile ord-

rren sich der Region Hamburg oder der Grenzregion Bremervörde/Zeven zu.

Die Re g i on 1 inke Un t e r e 1 b e stützt sich auf dieAchse
Hamburg - Buxtehude - Stade - Cuxhaven, die von der Bahnlinie und Bundes-

straße gebildet wird. Die Streckenführung auf dem Geestrand 1äßt flußwärts
im AlLen Land und im Land Kehdingen Ausweitungen zu. Ab Cadenberge besteht
eine Verschränkung mit der Küstenregion Bremerhaven/Cuxhaven/Otterndorf, im

Mittelabschnitt Stade - Buxtehude eine schwache Abgrenzung gegen die Region

um Bremervörde/Zeven durch die Orte Gräpe1, Bargstedt, Harsefeld, Revenahe

und Hollenstedt. In Wirklichkeit besteht hier ein Grenzsaum von vielfältigen
Überschneidungen und Überlagerungen, die das westwärtige Vordringen Stades

und Buxtehudes anzeigen, getragen vor al1em vom Busverkehr. Von der Achse

ausgehend haben Stade und Buxtehude beidseitig einen flächenhaften Einfluß
entwickeln können, während Hamburgs Einfluß auf die Achse beschränkt ist,
sich dort in den 70er Jahren zwar noch gesteigert hat, aber noch keine Do-

minanz besitzt. Die Region hat eine Größe von ca. 1700 km2. oie relative
Eigenständigkeit der Region hängt von dem Gewicht und der Einflußgröße

S t a d e s ab. Der Abstand von den Zielorten I Hambure und Cuxhaven
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entlastet dieses Zentrum von einem beherrschenden Konkurrenzdruck, so daß

es entlang der Hauptachse ein Gleichgewicht erreicht. Im Land Kehdingen kann

es in Schutzlage einen dominanten Einfluß geltend machen. A1s Bahnknoten-

punkt verklanrnert es die Grenzregion und die Region an der linken Unterelbe

und erreicht linienhaft Einfluß bis Bremerhaven und Rotenburg. Von ihrn geht

die Dynamik gegenüber der Grenzregion aus. Innerhalb der Region an der 1in-
ken Unterelbe ist Stade in allen Nahverkehrszellen vertreten, dabei mit Cux-

haven, Buxtehude, Bremervörde, Zeven und den drittrangigen Zentren konkur-
rierend. In seinen Einflußze1len besitzt es vol1ständigen bis mittleren Ein-
fluß. Außerhalb der Region ist sein Einfluß auf einzelne Linien beschränkt.
Innerhalb des nordwestdeutschen Küstenlandes erreicht es fast die Ausdehnung

Hamburgs, bleibt aber deutlich hinter den Dimensionen einer 0berregion zurück.

Wie andere Zi.eLorLe II besitzt es interregionale Bedeutung, die den Rahmen

des nordwestdeutschenKüstenlandes nicht überschreitet. Bux t ehu d e

liegt mit seinem Nahverkehrsbereich, der alle Gewichtsabstufungen besitzt,
im südlichen Teil der Region. Die Einrahmung von Stade und Hamburg führt zu

einem starken Konkurrenzdruck und läßt nur eine begrenzte räumliche Ausdehnung

zu. Um so bemerkensh/erter erscheint, daß Buxtehude sich in der unmittelbaren

Nachbarschaft Hamburgs als Zielort II behaupten und einen Nahverkehrsbereich

zum Teil in absoluter Dominalz an sich binden kann. Eine Erklärung liegt in
der traditionellen Stellung Buxtehudes für das Alte Land und das Dreieck

Harsefeld - Hollenstedt - Buxtehude. Zum anderen fül1t Buxtehude nordwest-

lich von Hamburg, durch die Schwarzen Berge abgeschirmt, eine Nische aus.

Sein Nahverkehrsbereich läßt die Achse aus und wird nördlich und süd1ich von

Interlokal- und Lokalverbindungen aufgebaut. Seine Bedeutung in der Region

ist eingeschränkt und hat eher lokalen Zuschnitt. Eine Ausnahme bildet die
nach dem letzten Krieg aufgenournene Regionalverbindung nach Rotenburg.

Die Zielorte III haben sich in den 70er Jahren um Bützfleth, Drochtersen,

Horneburg und Steinkirchen vermehrt. Innerhalb der Region nehmen sie je eine

spezifischeLage ein. H emmo o r, H imme 1 p f o r t e n und

I1 o r n e b u r g liegen auf der Achse, erfassen seitlich liegende Nischen

in der Lamstedter Börde, im Lande Kehdingen und im Alten Land und besitzen
starken bis mittleien Einfluß in ihren Einflußzel1en. Neben speziellen Auf-
gaben eines Schüler- und Versorgungsverkehrs (Einkauf, Behörden) erfüllen sie
Zubringerdienste nach Cuxhaven, Hamburg und Stade. Im Land Kehdingen steht
nunneben Fr e ib u t E, demtraditionellen lokalen Zentrum, Dro ch-
t e r s e n a1s neuer Verwaltungsmittelpunkt, Versorgungs- und Fährort.
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Es füllt zusätzLich eine Lücke aus, die in den 70er Jahren durch den trIegfa1l

einerVerbindungnachBremenentstanden ist. Bü tzf 1 e th ist einZen-
trum der Industrialisierung geworden und zieht Arbeitspendler an. Überlagert
sind alle drei Orte von Stade, das seine Vorherrschaft im Land Kehdingen wei-
ter behauptet. Im Alten Land bildet J o r k ein traditionelles lokales
Zentrum. C r a n z zireht seine Bedeutung aus dem Fährübergang und der Nähe

zu Hamburg. Der Hamburger Einfluß hat sich im südlichen Teil des Alten Landes

in den 70er Jahren verstärkt. Auf der Linie zur Grenzregion befinden sich
Ha r s e f e 1 d und Ho 1 1 en s t e d t Beide sindursprünglichent-
lang einer Achse der früher weiter nach Osten ausgedehnten Grenzxeglon als
lokale Zentren der Harsefelder und Hollenstedter Geest entstanden. Die Um-

orientierung Harsefelds zur Region an der linken Unterelbe ist an das Vor-

dringen Stades geknüpft und hängt mit der Ausbreitung des Busverkehrs zusam-

men, wodurch die Kleinbahnlinie Bremervörde - Harsefeld - Hollenstedt - Buch-

holz an Bedeutung verlor. Ilollenstedt hat in den 70er Jahren eine Neuorien-
tierung erfahren. Neben der traditionellen Bindung an Buxtehude ist die frühe-
re Anbindung an Harsefeld und Buchholz reaktiviert hrorden.

Die Küstenregion Bremerhav en /Cuxhav en /
0 t t e rn d o r f kann in ihremnördlichen Teit zur OberregionHamburg

gerechnet werden. Die südliche Umgebung von Bremerhaven gehört zur Oberregion

Bremen. Im Norden besteht die schon erwähnte Verschränkung mit der Region

linke Unterelbe, im I^Iesten erfolgt durch die enge Verknüpfung von Bremerha-

ven und Nordenham und die weiterführenden Verbindungen Bremerhavens eine

Verkoppelung mit der Region linke Unterweser und der früheren Küstenregion

rund um den Jadebusen. Im Süden und Osten zeigen sich schwach erschlossene

Grenzbänder, durch die sich die Küstenregion deutlicher von den übrigen Re-

gionen zwischen l^Ieser und Elbe absetzt. Das Grundgerüst wird von dem Achsen-

dreieck Bremerhaven - Cuxhaven - Otterndorf gebildet. Die Region hat eine

Größe von ca. 1600 km2. B r e m e r h a v e n zählt zwar nach Gewicht, An-

zahl der ausgehenden Verbindungen, Reichweite und Intensität zur Klasse I,
hat mit seinem Nahverkehrsraum aber nicht die Dimensionen einer Oberregion

- Küsten- und Flußlage begrenzen die Ausdehnungsmöglichkeiten -, sondern

besitzt wie Stade interregionale Zige. So re.icht es linienhaft bis Cuxhaven,

Hamburg und Bremen und durchzieht das Gesamtgebiet zwischen hleser und Elbe.

Sein Hauptmerkmal sind Lokal- und Interlokalverbindungen, mit denen es

flächenhaft seine Umgebung auf dem rechten tr{eserufer erfaßt und in wesentr

lichen Teilen stark beherrscht. Durch die niedersächsische Kreisreform sind
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für den Ost- und Südteil Probleme entstanden. Der Kreissitz Bremerhaven des

früheren Kreises trrlesermünde stirmnte mit den öffentlichen Verkehrsverflech-
tungen überein. Mit der Schaffung des neuen Kreises Cuxhaven unrrde der.

Kreissitz nach Cuxhaven verlegt. Doch sind die traditionellen Verkehrsbedin-
gungen auch nach 5 Jahren noch bestehengeblieben; sie zeigen die engen Bin-
dungen an Bremerhaven in den Sektoren Arbeit, Ausbildung, Versorgung und

Freizeit. Als Ausgleich zu den ungünstigen Verbindungen zu den Kreisbehörden
ist am Südrand eine Verstärkung lokaler Kräfte eingetreten. C u x h a v e n
ist Zielort der Küstenregion und auch der Region linke Unterelbe. Nach der
Anzahl der Verbindungen und ihrer Intensität ist es primär der Küstenregion
zuzurechnen. In den TCer Jahren verstärkte sich allerdings die Einbindung

in die Region an der linken Unterelbe durch intensivere Kontakte mit Stade

und Hamburg, so daß mit einer r^/eiteren Zunahme dieser Tendenz eine Umorien-

tierung Cuxhavens und damit eine Reduktion der Küstenregion auf den Nahver-

kehrsraum Bremerhaven möglich erscheint. Dann würde sich allerdings die Dis-
krepanz zwischen dem Nahverkehrsraum und dem Verwaltungsbereich noch vergrös-
sern. Der Nahverkehrsraum zei.gt hinsichtlich Aufbau und Grad der Anbindung

die Merkmale der Klasse I, ist aber in seiner Ausdehung deutlich von einer
Oberregion entfernt und bleibt auch in seinem interregionalen Einfluß hinüer
Bremerhaven zurück. Der Grund liegt in den geringen Ausdehnungsmöglichkeiten

durch die Küstenform und durch das südlich gelegene Ahlenmoor. Cuxhaven hat
nur im Nordteil der Länder Hadeln und Wursten einen flächig entwickelten
Einfluß entfalten können, Linienhafter Einfluß reicht bis Bremerhaven und

Hamburg und unterstreicht die Randständigkeit des Zielortes. Inlenn Cuxhaven

dennoch unter den Zielorten der Klasse I zu finden ist, liegt das in der

Außenlage begründet, in der es weniger der Konkurrenz von Zielorten I und II
ausgesetzt ist. Der Spitzenplatz in der Klasse I erklärt sich aus der Inten-
sität, mit der es einige Nahverkehrszellen in seiner unmittelbaren Umgebung

angebunden hat. Sonntags reiht sich Cuxhaven durch Regionalverbindungen ent-
langderAchsen indieKlasse Iein. Ot t erndor f befindet sichwie
Cuxhaven im Überschneidungsgebiet der Küstenregion und der Region an der

linken Unterelbe. Da es auf der Achse Hamburg - Stade - Cuxhaven keine Re-

gionalverbindungen steuert, ist es mit seinen Lokal-, Interlokal- und Re-

gionalverbindungen stärker auf die Küstenregion mit Bremerhaven ausgerichtet.
Sein-Nahverkehrsbereich hat lokalen Zuschnitt. Von möglichen Einflußsektoren
hat Otterndorf nur den Südsektor besetzt. Es stellt das Zentrum für das

Land Hadeln dar, und sein Einfluß reicht bis zur Lamstedter Börde. Es
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konkurriert mit Cuxhaven und Bremerhaven und den Zielorten III und erreicht
nur in wenigen Einflußzellen einen starken Einfluß. Im engeren Umkreis so

beherrschender Zielorte wie Oldenburg, Bremen oder Hamburg wäre Otterndorf

kaum a1s ZielorE II hervorgetreten. Seinen Rang verdankt es der Abseits-

und Schutztage. In seinem Nahverkehrsbereich erfüllt es nach Angebot und

Bedarf die Aufgaben der Klasse II. Die Zielorte III, zu denen auch Lüding-

worth in den 7Oer Jahren getreten ist, erfü11en unterschiedliche ergänzende

Aufgabenjenach ihrerLage. Lang en, A1 t enwa 1 de und Nord
h o 1 z sind Außenposten Bremerhavens und Cuxhavens und einerseits eng an

diese beherrschenden Zentren gebunden; sie haben aber auch in ihrer unmittel-
baren Umgebung eigene Nischen erschlossen und Querverbindungen hergestellt.
Sie sind nicht nur trnlohnorte, sondern auch Versorgungs- und Schulzentren und

bieten Arbeitsplätze. Langen ist gleichzeitig Umsteigestation für Überland-

verbindungen aus Niedersachsen. Die übrigen Zielorte III erfüllen traditio-
nell Versorgungs-, Schul- und Verwaltungsaufgaben in der weiteren Umgebung

der Städte Bremerhaven, Cuxhaven und Otterndorf. D o r u m ist altes lokales

Zentrum des Landes ldursten. B e v e r s t e d t, das ursprünglich a1s loka-

les Zentrum zur Grenzregion gehörte, hat in der Nische zwischen Bremerhaven,

Bremervörde und Osterholz-Scharmbeck Entfaltungsmöglichkeiten genut,zt. Mit
dem Ausbau des Busverkehrs ist es in den Nahverkehrsraum Bremerhavens einbe-

zogen worden. In den 70er Jahren sind seine lokalen Aufgaben wieder deut-

licher hervorgetreten. Eine gleiche Bedeutung am Rande des Nahverkehrsraumes

vonBremerhavenbesitzt B e d e rke s a als lokales Zentrumzwischen

Geeste, Mühe, Ahlen- und Hymenmoor mit einem besonderen Freizeitangebot. Die

Bedeutung wurde früher durch eine Nebenbahnlinie unterstrichen und zeigt
sich heute in Verbindungen ins Land Hadeln und bis Otterndorf. Ebenso wie

bei Beverstedtüberwiegt derEinflußBremerhavens. Ih 1 i enrnlo r th
und Lüd itt gwo r th sind lokale ZentrendesLandesHadeln, dienur
durch einzelne Funktionen (Schule, Versorgung) a7s Zielorte in Erscheinung

treten und nur eine Einflußzelle besitzen.

II. Die Oberregion Bremen

Die Oberregion Bremen wird im Küstenland durch die Punkte Delmenhorst, Nor-

denham, Bremerhaven, Bremervörde, Zeven und Rotenburg abgesteckt (vg1. Abb.

17). Ahnlich wie Hamburg ist sie flußüberschreitend und breitet sich \dest-

lich und östlich der Inleser aus. Ihr Schwerpunkt liegt östlich der l,Ieser.

Gegenüber 1972 dehnt sich Bremen zwischen trnleser und Elbe nicht mehr so stark



B3

aus. Eine alte Verbindung nach Glückstadt, die in der Lamstedter Börde und

irn Land Kehdingen Nahverkehrszellen vol1ständig auf Bremen ausrichtete, ist
weggefallen. Ebenso bestehen keine regionalen überlandverbindungen mehr über

Rotenburg hinaus. Dadurch ist die Überschneidung mit Hamburg geringer ge-

\'üorden und erstreckt sich nur noch auf das Gebiet von Bremerhaven. trrlestlich
der Weser ist der Einfluß auf die Regionallinie Bremen - Delmenhorst - Brake

- Nordenham beschränkt. Gegenüber 1964 und 1972 s:-nd überlandverbindungen
nach In/iesmoor, I{ilhelmshaven und Oldenburg weggefallen bzw. durch Eilzug-
verbindungen ersetzt worden. Die Überschneidung mit Oldenburg und Wilhelms-
haven r^nrrde reduziert.

Im nordwestdeutschen Küstenland gliedert sich die Oberregion in eine Region

Bremen, die den Sektor mit flächenhafter Anordnung der Einflußze1len um-

faßt, und in eine Region linke Unterweser.

Die Re g i on B reme n istnurmit ihremnordöstlichen Teil imnord-
westdeutschen Küstenland erfaßt. Das sind ca. 12OO k*2 ',,ro., der ca. 2300 km2

großen Gesamtfläche. Hier besitzt Bremen starken bis mittleren Einfluß und

wird von keinem der übrigen ZieLorte übertroffen. Stellenweise sind Nischen

eingelagert, in denen Bremen nicht oder nur schwach vertreten ist und die
über andere Zielorte mit Bremen verknüpft sind. Diese Nahverkehrszellen
weiten sich nach außen zu größeren Arealen aus, so daß die Zielorte am Rande

der Oberregion größere Enthaltungsmöglichkeiten haben und ein höheres Ge-

wicht entwickeln und behaupten können. Es zeigt sich das Gleiche wie bei
der Oberregion Hamburg.

Seit 1 972 lnat sich nach ZahL der Verbindungen und Häufigkeit der Bewegungen

von Bremen aus keine Veränderung ergeben. In der Reihenfolge Arbeit, Ausbil-
dung, Versorgung und Freizeit/Kontakt stellt Bremen das Hauptangebot. Be-

merkenswert ist die Inanspruchnahme des öffentlichen Personennahverkehrs.

Der Wegfall von Sonntagsverbindungen ist gering, so daß insgesamt eine gute
Verkehrsbedienung besteht, die die Ausgangsorte auch als Wohnplätze Bremens

attraktiv erscheinen 1äßt.

Die eingestreuten Zie 1 o r t e III erfüllen nach Lage und Entwicklung

unterschiedlicheAufgaben. N eu enk i r chen, S ch\^ranewe d e

und 0 y t e n sind Außenposten Bremens. Sie sind erst seit den 60er Jahren

ZieLorte, besitzen einen innerstädtischen Anschluß und erfassen Nischen, die
von Bremen ausgelassen sind. Mit dem Anstieg der hTohnbevölkerung am Rande

Bremens haben sich Versorgungseinrichtungen entwickelt und stellen für ein
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oder zr,rei Nahverkehrszellen ein Angebot dar. Daneben besitzen diese Zielorte
Funktionen als Umsteigestation zwischen dem Überlandverkehr und dem inner-

städtischen Verkehr. Von Neuenkirchen und Schwanewede führen Querverbindungen

nach Osterholz-Scharmbeck, das Schul- und Verwaltungsort ist.

O s t e rh oIz - Scharmb e ck ist einaltes Zentrum, das schon

vor der Entwicklung eines öffentlichen Personennahverkehrs am Rande Bremens

einen Einzugsbereich besaß. Teufelsmoor und Hanmreniederung boten eine rela-
tive SchutzLage, gleichzeitig bestanden starke Bindungen an Bremervörde. Mit

der Entwicklung des Eisenbahnwesens geriet Osterholz-Scharmbeck stärker unter

den Einfluß Bremens. Der Bau der Kleinbahnlinie Osterholz-Scharmbeck-Bremer-

vörde schuf allerdings noch vor dem I. Itleltkrieg ein Gegengewicht. Nach dem

II. I^Ieltkrieg hat sich durch den Busverkehr der Konkurrenzdruck Bremens ver-

stärkt, so daß Osterholz-Scharmbeck gemäß seinem Gewicht zur Klasse III ge-

hört. Für die Züge der Kleinbahnstrecke wurde es Umsteigestation (Abstirmrung

der Fahrpläne von Bundesbahn und Kleinbahn). Nach der Anzahl der ausgehenden

Verbindungen, ihrer Reichweite und der l{äufigkeit der Bewegungen wäre es der

Klasse II zuzurechnen. Nordöstlich von Bremen umfaßt es einen circumzentral

geschlossenen Nahverkehrsbereich, in dem es in einigen Einflußzellen mittleren
bis starken Einfluß erreicht. Neben den Angeboten von Schule und Verwaltung

steht die Versorgung. Die zahlreichen Einrichtungen bieten Arbeits- und Aus-

bildungspLätze, die für die Umgebung attraktiv sind. Mit der allgemeinen

Steigerung von Angebot und Nachfrage und der erhöhten Mobilität ist auch die

Ausstrahlung angestiegen. In den 60er Jahren wurden die sogenannten schwarzen

Dörfer angeschlossen, und in den 70er Jahren ist eine weitere Querverbindung

nach Ottersberg hinzugekortrnen. Osterholz-Scharmbeck erscheint so als wichtiges

Versorgungszentrum im nordöstlichen Vorfeld Bremens, das traditionelle Bin-

dungen in seinem Einzugsbereich besitzt und behauptet, das aber gleichzeitig
durch die enge Verknüpfung mit Bremen in die Rolle eines Außenpostens mit

überwiegender hlohn-, Verwaltungs- und Versorgungsfunktion hineinwächst.

O t t e r s b e r g ist ebenfalls ein altes Zentrum, das in Zwischenlage

von Bremen und Rotenburg im Schutz der Inlünrneniederung einen Nahverkehrsbe-

reich von lokalem Zuschnitt aufbauen, behaupten und in der neuesten Zeit aus-

bauen konnte durch Steigerung der Bewegungen. Mit Oyten und Otterstedt bi1-
det es ein lokales Gefüge vor den Toren Bremens, das werktags mit den Sekto-

ren Schule und Versorgung und sonntags mit dem Sektor Freizeit/Kontakt ver-
treten ist.
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Ta rm s t e d t war in derKleinbahnzeit Grenzort bremischenEinflusses
und Umsteigestation von der Bremen - Tarmstedter zur Idilstedt - Zevenet

Eisenbahn. In dieser Stellung hat es, abgeschirmt durch das Teufelsmoor und

die Bader Moore, auf dem Geestrücken von Rhade bis I,trilstedt einen Einzugs-
bereich entwickelt. Mit dem Vordringen Bremens ist es in eine Zwischenlage

geraten, hat aber einen nachrangigen Einfluß in seinem traditionellen Be-

reich halten können.

Die Eisenbahnstrecke Bremen - Nordenham mit Fähranschluß nach Bremerhaven

ist dieAchsederRegion l- inke Un t e rr47e s e r. Hierr^rurde der

Personenzugverkehr nicht eingeschränkt, sondern er ist seit den 70er Jahren

sogar das einzige Nahverkehrsrnittel. Das hat dazu geführt, daß der Nahver-

kehr auf der Achse ausschließlich auf die Zielorte Bremen, Bremerhaven und

Nordenham ausgerichtet ist. Die übrigen Zielorte auf der Achse erschließen
die Umgebung durch Busverbindungen. Da zur l,rleserseite keine Ausdehnungsmög-

lichkeit besteht, breiten"sie sich vor a1lem westwärts aus. Die Region erfaßt
ein Gebiet von ca. 900 km-. In den 70er Jahren haben sich einige Veränderun-
gen ergeben. E 1 s f 1 e t h und J a d e sind als Zielorte III neu auf-
getreten. Elsfleth besitzt einige Einflußzellen in Moorriem (Schule, Ver-
sorgung). In J a d e berühren sich die Oberregionen Bremen, Oldenburg und

die ostfriesisch-emsländische Oberregion. Es besitzt Einflußzellen im Jader

Moor mit Arbeiterberufs- und Schülerverkehr und erfül1t spezielle Aufgaben.
B r a k e }l.aL zwar seine Regionalverbindungen entlang der Achse nach Norden-
ham und Delmenhorst eingebüßL, dafür aber im Jader Moor flächig einen Einzugs-
bereich entfaltet, so daß es nach Gewi.cht, Ausdehnung und Häufigkeit der Be-

\^/egungen zu einem ZieLort II aufgestiegen ist. Neben der Versorgungsfunktion
stehen Schule/Ausbildung, Verwaltung und Arbeit. Die Stellung ist durch die
niedersächsische Kreisreform bestätigt worden.

Oldenburg hat sich bis auf die Interlokalverbindung nach Brake aus der Region

zurickgezogen. Der Einfluß Bremerhavens ist gesunken, so daß Bremen auf der
Achse die Vorrangstellung ger^ronnen hat. Die Sektoren Arbeit und Ausbildung
spielen bei Bremen und Bremerhaven die Hauptrolle, gefolgt von Versorgung und

Preizeit/Kontakt. Nordenham und Delmenhorst gleichen sich in ihrer jeweils
intensiven Verknüpfung (oichte des innerstädtischen Verkehrs) mit Bremerhaven

bzw. Bremen. Sie erscheinen so als Satelliten der beiden Großstädte, die
stellvertretend das westliche Vorland erschließen und sich als Zielorte II
behaupten konnten.
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Die Beschränkung des bremischen Einflusses auf die Achse gibt D e 1 m e n -
h o r s t die Möglichkeit, in unmittelbarer Nachbarschaft Bremens einen Nah-

verkehrsbereich zu entwickeln. Damit erinnert Delmenhorst an Buxtehude. Beide

fül1en eine Nordwestnische aus und sind traditionelle Zentren eines bäuer-

lichen Einzugsbereiches (Altes Land, Land Stedingen). Das Land Stedingen ist
nur ein Teil des Delmenhorster Nahverkehrsbereiches, der sich hauptsächlich

südlich des Untersuchungsgebietes ausdehnt. Delmenhorst ist Schul-, Arbeits-
und Versorgungsort und steht in Konkurrenz mit Bremen.

Wie Hamburg im Alten Land, ist Bremen in den 70er Jahren mit Buslinien in
das Land Stedingen eingedrungen und konrnt damit einer nach Bremen orientier-
ten tr{ohnbevölkerung entgegen (Arbeiterberufsverkehr, Ausbildung, Versorgung).

DieeigenständigeRolledesLandes Stedingen, das in Berne und Lem-
w e r d e r lokale Zentren besitzt, scheint damit zunehmend aufgehoben. Die

relative Eigenständigkeit wurde durch die frühere Kleinbahnlinie von Delmen-

horst bis' Lemwerder betont. Lämwerder hat als ehemaliger Endpunkt und a1s

Fährort Funktionen entwickelt, die es auch 1980 noch als Zielort III hervortre-
ten lassen. Berne erfül1t Aufgaben einer lokalen Versorgung, stel1t Arbeits*
plätze für das nördliche Land Stedingen und ist Umsteigestation.

N o r d e n h a m ist Arbeits-, Schul- und Versorgungsort des Butjadinger

Landes. Dessen relative Abseitslage sichert ihm starken Einfluß in den Nah-

verkehrszellen. In den 70er Jahren hat sich die Konkurrenz der traditionellen
Zentren E c k \^r a r d e n und B u r h a v e erhöht, die in einzelnen Nah-

verkehrszellen mittleren Einfluß erreichen. In der Kleinbahnzeit mit lokalen

Aufgaben ausgestattet, sind sie in den 70er Jahren wieder als Zielorte III
hervorgetreten.

Die Position von R o d e n k i r c h e n und G o I z\^7 a r d e n hat sich

in den 70er Jahren nicht geändert. Sie besitzen beide ein spezielles Arbeits-
angebot. Von Golzwarden aus besteht eine Fährverbindung zur rechten Unter-

\^reser, in Rodenkirchen erfolgt eine Verflechtung mit der Grenzregion zwischen

Ems und Inleser.
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III. Die Oberregion Oldenburg

Von den sechs Oberregionen hat die Oberregion Oldenburg den geringsten Um-

fang und ist im Küstenland auch nur mit ihrem Nordteil, der R e g i o n
O 1 d e n b u r g, vertreten (Abb. 17). Diese endet im Norden und Nordwesten
in einem breiten Grenzsaura in dem Berührungen und überschneidungen mit den

benachbarten Oberregionen stattfinden, in dem aber auch eigenständige Kräfte
wirksam sind. Die Stadt Oldenburg stel1t das Hauptangebot in den Sektoren
Arbeit, Schule/Ausbildung, Versorgungr Freizeit/Kontakt. In den 70er Jahren
hat eine deutliche Entwicklung stattgefunden, ausgelöst durch den Ersatz altlrex

Personenzugverbindungen und den I'Iegfall zahlreicher Regionalverbindungen. So

zieht sich Oldenburg aus der Region an der linken Unterweser zurück, mit der
es nur noch in Brake verbunden ist. Damit wird insgesamt eine stärkere Abgren-
zung gegenüber Bremen erreicht. Durch den Lregfall der Regionalverbindungen
nach l^/iesmoor, Leer und Lrlilhelmshaven weicht Oldenburg auch gegenüber der
emsländisch-ostfriesischen Oberregion zurück. Die Orte Bäke, Brake, Varel,
Sande, Aurich, Remels, Augustfehn und Elisabethfehn markieren seinen weite*
sten Einfluß. Da Oldenburg in den Nahverkehrszelten nach Sande und Aurich
nur sehr schwach vertreten ist, endet die Oberregion bzw. Region bei Varel
und Remels. In der Grenzregion zwischen Ems und l,rleser hat Oldenburg an Ein-
flußgewicht verloren. Innerhalb des nordwestdeutschen Küstenlandes umfaßt
die Region ca. 1000 krn2 von insgesamt 2100 km2.

An die Ste11e der früheren Personenzu€lverbindungen sind die Eilzugverbin-
dungen getreten, die nur noch eine Verknüpfung der Zielorte herstellen und

die Nahverkehrsbereiche ausklanrnern und damit auf eine andere Ebene der
Verkehrsverf lechtung verweisen.

Die Zielorte III in der Region Oldenburg haben in den 70er Jahren an Be-
deutung geüIonnen. Sie stellen lokale Zentren dar, die Oldenburg im ülesten
und Norden halbkreisförmig einrahmen. Neben den Radialverbindungen nach 01-
denburg besitzen sie ergänzende Querverbindungen untereinander. R a s t e -
de, E de\^/e ch t r l,le s t e r s ch ep s und Bad Zwi s ch en-
a h n erfül1en begrenzte Aufgaben in den Sektoren Schule/Ausbildung, Ver-
sorgung und Arbeit. Bei Bad Zwischenahn kormnt der Sektor Freize]t/Kontakt
hinzu. In der relativen großen Distanz zu Oldenburg sind sie noch nicht zu

Außenposten geworden wie die Zielorte III in der Umgebung von Cuxhaven,

Bremerhaven und Bremen. In einigen Nahverkehrszellen erreichen sie gegen-

über Oldenburg Gleichgewicht, bleiben aber insgesamt hinter Oldenburg, Varel
und Inlesterstede zurück.
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IV. Die Oberregion Ostfriesland - Emsland

Anders a1s die binnenländischen Oberregionen im Küstenland - Bremen, Hamburg

und Oldenburg -, erstreckt sich diese Oberregion randlich an der ostfriesi-

schen Küste und der deutsch-niederländischen Grenze. Im Küstenland sind Emden,

Leer und tr{ilhelmshaven ihre Zie1orte I, die die Oberregion gemeinsam steuern

(vg1. Abb. 17). Zu den benachbarten Oberregionen Bremen, Oldenburg und -
südwärts - Osnabrück bestehen in den Jader Mooren, den ostfriesisch-olden-

burgischen Grenzm<roren, im Saterland und im Hünrnling deutliche Berührungen.

Mit der Oberregion Münster erfolgt eine Überschneidung im südlichen Teil.
Zwei Regionen sind zu unterscheiden: die ostfriesische Region und die ems-

1ändische Region, von der nur der nördliche Teil entlang der Emsmündung im

Küstenland erfaßt ist. Bis 1970 konnte man auch die Region rund um den Jade-

busen hinzuzählen.

Die Reg ion O s t f r ie s.l. and umfaßtdas Gebiet zwischenEmden

und trlilhelmshaven; beide Städte sinC Zielorte I, die Hauptsteuerzentren, und

beherrschen die Region entlang der Achsen Emden - Norden, Emden - Wilhelrns-

haven und l,lilhelmshaven - Norden. Die Dreiecksf igur der.Achsen, die sich aus

dem Küstenverlauf ergibt, erinnert an den Aufbau der Region Bremerhaven -
Cuxhaven. Das Zusarmnenwachsen zur Region begann in der Mitte des vergangenen

Jahrhunderts mit der Anlage der Eisenbahn Emden - Norden und Wilhelmshaven -
Norden. Die Basislinie des Dreiecks setzte sich aus verschiedenen Strecken

zusammen: aus der Stichlinie nach Aurieh und der Kleinbahnstrecke von Aurich

nach trriittmund. Andere Kleinbahnlinien führten zu einer flächenhaften Er-

schließung und zur Anbindung von Hafenorten. Der in den 1920er Jahren auf-

kormnende Busverkehr ist den vorgezeichneten Bahnen gefolgt, hat die zwischen-

gelagerten Nischen erschlossen und vor al1em die Basisachse Emden-trr7i1helms-

haven zu einer durchgehenden Regionalverbindung zusanmengeschweißt. Auch die

konsequent betriebene Umstellung von der Schiene auf die Straße hat an dem

Grundmuster der Erschließung und Zuordnung nichts geändert, so daß die im

Eisenbahnzeitalter vorgegebenen Bahnen auch heute noch die Achsen bilden, in

denen die Regionalverbindungen mit ihrem überdurchschnittlichen Angebot ver-
laufen.

Das Zusarmnenwachsen der Neben- und Kleinbahnstrecken hat seine Ursache in
der Entwicklung von Emden und ldilhelmshaven, die für Ostfriesland hauptsäch-

lich ein Angebot von Arbeitsplätzen bereithalten. Daneben bestehen rnreitere

Versorgungsfunktionen. Bei aller Stabilität der Grundzüge lassen sich Ent-
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wicklungenerkennnen, diederRegion s p e z ie 1 1 e Züg e verleihen.
Bestand in den Anfängen ein Übergewicht der mehr binnenwärtigen ZielorEe
Aurich und Jever, so erfolgte durch den Ausbau der Häfen und den Aufbau einer
Industrie die Verlagerung des Hauptgewichtes an die Küste, und die traditionell
führenden Zielorte erscheinen im Nahverkehr nachrangig. Bis 1970 stachen die
Regionalverbindungen entlang der Achsen deutlich hervorrund mit ihnen domi-

nierte der übergreifende Einfluß Emdens und tr{ilhelmshavens; in den 70er Jah-

ren hat dann eine Verstärkung lokaler und interlokaler Verknüpfungen statt-
gefunden, gekoppelt mit einer allgemeinen Steigerung der Bewegungen.

Im l^lesL- und Ostteil der Region heben sieh besondere Verflechtungen ab. Im

Llestteit ist es das Dreieck Emden-Aurich-Norden, das sich in den 70er Jahren

nach Anzahl der Verbindungen und Häufigkeit der Bewegungen noch verstärkt
hat und nun eine überdurchschnittliche Verkehrsbedienung aufweist. Im Ost-
teil handelt es sich um das I,rlangerland = das oldenburgische Friesland, das

durch neue Verbindungen, neue Zielorte III und Steigerung der Bewegungen

ein noch engeres Gefüge bildet. Die Inliederherstellung des alcen Kreises

Friesland nach der Kreisreform beruht auf der besonderen Verflechtung dieses

Gebietes. Auch die Zielorte des Mittelabschnitts Esens und I^littmund haben

ein stärkeres Eigengewicht entwickelt. Die Region hat eine Größe von ca.
a

2 500 km-.

Von den bestirmnenden Zielorten hat A u r i c h die klarste Binnenposition.
Die damit allseirig gegebenen Entwicklungsmöglichkeiten hat es schon vor der
Einführung des Busverkehrs genutzt, indem es das beherrschende Zentrum Ost-
frieslands in der Kleinbahnzeit war als Mittelpunkt eines von ihm gesteuerten

Netzes. Das Netz ist auch mit der Einführung des Busverkehrs erhalten ge-

blieben, so daß Aurich mit Ausnahme von Greetsiel und den Zielorten III im

Jeverland mit al1en Zielorten der Region einen Kontakt hat. Vo11ständiger
Einfluß besteht aber nur in einigen abseitigen Nischen am Rande seines cir-
cumzentral gesehlossenen Gürte1s. Sonst erreicht Aurieh gegenüber den kon-
kurrierenden Zielorten in den Nahverkehrszellen nur mittleren bis starken
Einfluß. Das Absinken in die Klasse II hat sich nach dem II. I^Ieltkrieg vol1-
zogeni denn noch 1960 ragte Aurich mit dem Inlerktagsgewicht in die Klasse I
und konnte eine größere AnzahL Nahverkehrszellen vo11ständig an sich binden,
die es jetzt mit Emden und Wilhelmshaven teilen muß. Einzi-g im Harlinger
Land konnte es seine Geltung nach Gewicht und Ausdehnung in den 70er Jahren

verstärken. Insgesamt haben die Bewegungen eine durchschnittliche Häufigkeit;
in den vollständig erfaßten Nahverkehrszellen besteht nur ein Grundkontakt,
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während die Bedienung im Dreieck Emden - Norden - Aurich an innerstädtischen

Verkehr heranreicht. Das Verkehrsangebot entspricht einer Nachfrage in den

Sektoren Schule/Ausbildung, Versorgung/nehOrdengänge und Arbeit. Der öffent-
liche Nahverkehr an Sonntagen beschränkt sich seit den 70er Jahren auf die

Achsen.

Als Eckpunkt im Küstenbogen ergeben sich für N o r d e n Möglichkeiten

und Grenzen in der Ausbildung eines Nahverkehrsbereiches. Durch die Küste

ist eine Ausdehnung nur nach Süden und Osten rnöglich; durch die beiden

Aihsen, die sich in Norden treffen, dringt vor al1em der Einfluß Emdens und

Wilhelmshavens und der übrigen Zielorte II bis in seine unmittelbare Umgebung

vor. Vo11ständiger Einfluß Nordens besteht nur im Streifen unmittelbar an der

Küste. Enge Verknüpfungen bestehen mit Aurich, Emden und Esens. Über Esens

hinausreichender Einfluß bis Sande hat nach Gewicht und Häufigkeit nur Ne-

benbedeutung. Der circumzentral geschlossene Nahverkehrsgürtel wird von den

Orten Greetsiel, Georgsheil, Aurich und Esens markiert. Hier stellt Norden

in Konkurrenz z! Emden, Aurich, Esens, !üilhelmshaven und Dornum Angebote

in den Sektoren Schule/Ausbildung, Versorgung/Behördengänge und Arbeit.
Nach der Häufigkeit der Bewegungen bleibt es hinter Aurich und Emden zurück,

entspricht aber noch dem Durchschnitt. Sonntagsverbindungen sind auf das

Nord- und Südbrockmerland beschränkt.

Der Nahverkehrsraum von E m d e n ist wie bei den übrigen Zielorten I
aufgebaut, hat aber auf Grund der Lage, der Konkurrenz und der Entwicklung

nicht die gleiche Ausdehnung. Eine flächenhafte Anbindung erfolgt in der

Kruurnhörn, hier erreicht Emden in den Nahverkehrszellen vo11ständigen bis
mittleren Einfluß und stellt in allen Sektoren den Bezugspunkt dar. Bei den

Bewegungen herrscht durchschnittliche Häufigkeit. Stellenweise besteht eine

Konkurrenz vor' Norden und Greetsiel. Linienhafter Einfluß entwickelt sich
entlang der Achsen nach Norden, I,rlilhelmshaven und Leer. Im Dreieck Emden-

Aurich-Norden konnten die Bewegungen erhöht und eine Vorrangstellung be-

festigt werden. Auf der Achse nach l,{ilhelmshaven wurde der Einfluß bis l,Iitt-
mund ausgebaut. Aus der emsländischen Region ist durch die Umwandlung der

Personenzugverbindungen in Eilzug- und Busverbindungen ein Rückzug erfolgt,
so daß Emdens Einfluß im öffentlichen Personennahverkehr nur noch bis Pa-

penburg reicht. Außerhalb der Achsen besitzt Emden inselhaft Einfluß in ein-
zelnen Nahverkehrszellen um l,rliesmoor, im Moormerland und in Großheide. Die

Busse nach Emden haben jeweils nur Haltestellen in den Nahverkehrszellen,
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fahren sonst ohne Halt auf dem kürzesten und schnellsten Lrleg nach Emden und.

dienen fast ausschließlich dem Arbeiterberufsverkehr. Der Arbeiterberufs-
verkehr steht insgesamt an erster Ste1le, mit Abstand gefolgt von den Sek-
toren Ausbildung und Versorgung. Sonntags bestehen nur Verbindungen auf den

Achsen und in der Krummhörn.

In I'Iittelabschnitt der Achse trrlilhelmshaven - Norden gelegen, ist E s e n s

nicht dem unmittelbaren Druck l,/ilhelrnshavens oder Nordens ausge seLzt. Mit
der Umstellung vom Personenzug- auf Eilzug- und Busverkehr konnte es seine
Stellung im Mittelabschnitt ausbauen. Sein Nahverkehrsbereich erstreckt sich
entlang der Achse I^Iilhelmshaven - Norden. Durch neue Verbindungen und Ver-
stärkung der alten Verbindungen erreicht Esens in seiner Umgebung ein Gleich-
gewicht mit Norden, Wilhelmshaven und Aurich. In der Abseitslage der Har-
linger Marsch kann es Nahverkehrszellen vo11ständig an sich binden und sei-
nen Einfluß, der alle Sektoren umfaßt, in den 70er Jahren durch zusäLzli.che
Lokalverbindungen verdichten. Im südlichen Harlingerland ist Esens durch
Aurich und Wittmund nach Ausdehung und Gewicht zurückgedrängt worden. Insge-
samt kommt Esens einem eher lokalen Bedarf in den SekLoren Schule/Ausbildung,
Versorgung und Arbeit nach. Sonntagsverkehr erfolgt nur auf der Achse.
Durch die Intensivierung der Verbindungen zum engeren ostfriesischen Teil
und zum oldenburgischen Teil der Region hat sich die Klanmrerfunktion zwi-
schen diesen beiden Teilregionen verstärkt.

W i t tmu nd befindet sich inder ostfriesischen Region in einerbeson-
deren Lage. Hier stoßen die Achsen zusanmen (I^Iilhelmshaven-Norden und trrlil-
helmshaven-Emden), und östlich verläuf t die ostfriesisch-oldenburgische
Grenze. Die Ausdehnungsrnöglichkeiten auf den Achsen in Richtung Norden,
Aurich und I^lilhelmshaven l^rerden von Wittrnund nur streckenweise genutzt
(Wittmund - Aurich, Itlittmund - Jever). Der Einfluß erreicht auch dann nur

.ein Gleichgewicht gegenüber den konkurrierenden Zielorten. Die Hauptaus-
dehnung erfolgt durch Lokalverbindungen in Nischen entlang der ostfriesisch-
oldenburgischen Grenze und im Harlingerland. Vollständiger Einfluß besteht
nur in der Marsch, in der die ostfriesisch-oldenburgische Grenze noch scharf
ausgeprägt ist. Wittmund beherrscht hier einen schmalen Streifen, der sich
vom Jeverland und Nahverkehrsbereich von Esens abhebt. kn Gebiet der ost-
friesisch-oldenburgisehen Grenzmoore ven^rischt die Trennlinie zwischen dem

engeren ostfriesischen und dem oldenburgischen Teil der Region. Hier erhält
trrlittmund Konkurrenz durch l^trilhelmshaven, Jever, Sande, Aurich und Lliesmoor
und erreicht nur in abseitigen Nischen vo1lständigen Einfluß. Gleiches gilt
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f,ür den Einfluß im Harlinger Land.

Der Nahverkehrsbereich tr{ittmunds hat eher lokalen Zuschnitt. Das Angebot

der Stadt erfolgt in den Sektoren Schule,/Ausbildung, Versorgung/Behörden-

gänge und Arbeit. Die Anbindung bleibt auf der Stufe des Grundkontakts. Der

Nahverkehrsbereich erstreckt sich bis auf eine Verbindung nach Jever auf enge-

rem ostfriesischen Gebiet. Die Einbindung in diesen Teil rnnrrde in den 70er

Jahren durch Regionalverbindungen nach Emden und Aurich verstärkt. Entlang

der Achse nach l,{ilhelmshaven besteht eine vorrangige Ausrichtung auf den

oldenburgischen Teil der Region, der vor a1lem Arbeitspendler anzieht. Sonn-

tags zetgt sich dagegen nur die traditionelle ostfriesische Verknüpfung mit

Aurich. Inlie Esens besitzt auch Ialittmund eine Klanunerfunktion.

Durch die Nähe Idilhelmshavens und durch die Lage an der ostfriesisch-olden-

burgischen Grenze scheinen die Ausdehnungsmöglichkeiten für den Nahverkehrs-

bereich von J e v e r begrenzt. Das Gegenteil ist aber der Fall. Jever

ist nicht nur in allen Nahverkehrszellen des trrlanger- und Jeverlandes und

neuerdings des Varellandes vertreten, sondern besitzt in den meisten von

ihnen mittleren bis starken Einfluß gegenüber l^lilhelmshaven oder den zahL-

reichen Zielorten III in dessen Umgebung. Jever hat damit seine traditio'-
ne11e Stellung als Zentrum im oldenburgischen Friesland nicht nur gegenüber

den, jüngeren l{ilhelmshaven behaupten, sondern in den 70er Jahren durch neue

Lokal- und Interlokalverbindungen noch ausbauen können. Es ist der beherr-

schende Zielort des Jeverlandes. Mit Wilhelmshaven und Varel bildet es ein

Dreieck besonders intensiver Verknüpfung, das sich in den 70er Jahren her-

ausgebildet hat und dem Dreieck Emden - Aurich - Norden im trrlestteil ent-

spricht. Innerhalb dieses Verbundes der Zielorte und ihrer Nahverkehrsbe-

reiche sticht die intensive Verknüpfung Jevers und lJilhelmshavens hervor,

die die Dichte städtischer Verkehrsbedienung erreicht. So erscheint Jever

als Zwillingspartner (ähnlich wie im Verhältnis Bremerhaven - Nordenham,

Bremen - Delmenhorst), der vor allem Aufgaben der ländlichen Versorgung in

den Bereichen Schule/Ausbildung, Verwaltung, Medizin und Einkauf erfü11t.

Entlang der Achse l^lilhelmshaven - Norden hat Jever seinen Einfluß in den

70er Jahren sichtbar versrärkt und in den Nahverkehrszellen in den Abschnit-

ten trIittmund - Esens und Inlittmund - Jever ein Gleichgewicht gegenüber Esens

und llilhelmshaven erreicht. Damit wird die "Grenze" deutlich überschritten,

und zwischen den "Grenzstädten" I^/itrmund und Jever ergibt sich mit der Er-

höhung der Kontakte eine besondere Verklanrnerung. Eine "Grenzüberschreitung"

erfolgt auch süd1ich im Gebiet der oldenburgisch-ostfriesischen Grenzmoore,
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dabei bleibt es bei einer verstreuten Anordnung der Einflußzel1en. Da in
diesem Gebiet der Verkehrsbedarf gering ist und gleichzeitig eine vielfache
Konkurrenz besteht, bleiben die Bewegungen auf der Stufe eines Minimalkon-
taktes. In a11en anderen Einflußzel1en haben sich die Bewegungen werktags
erhöht. Der Sonntagsverkehr beschränkt sich auf den Achsabschnitt nach l,{il-
helmshaven/Sande.

Wi t h e lmshaven stelltals Zielort I denGegenpolvonEmdenund
Oldenburg dar. Durch den lr]egfal1 von Regionalverbindungen und die Umwand-

lung von Personenzug- in Eilzugverbindungen ist die Verflechtung mit dem

Nahverkehrsraum von Oldenburg zurückgegangen, und die Verflechtung mit Bremen

und Bremerhaven hat sich völlig gelöst. In den 50er Jahren bildete l^lilhelurs-
haven noch den Gegenpol von Leer. So zeichnet sich im östlichen Teil des Ge-

bietes zwischen Ems und ltleser eine großräumige Entflechtung ab.

Durch die Verstärkung lokaler Tendenzen entlang der Achsen und in seiner un-
mittelbaren Umgebung nimmt l^trilhelrnshaven in der ostfriesischen Region an Be-
deutung ab, was sich auch in einem Gewichtsverlust zeigt. Obwohl es im olden-
burgischen Teilgebiet in den 70er Jahren weitere Interlokalverbindungen auf-
gebaut hat, besteht keine flächenhafte Anordnung von Einf,lußze11en mit vol1-
ständigem oder starkem Einfluß in unmittelbarer Nachbarschaft wie bei den

übrigen Zielorten I. Im l^Ianger-, Jever- und Varelland erscheint Wilhelms-
haven nur in einzelnen Nahverkehrszel-len mit unterschiedlichem Gewicht und

in Hauptkonkurrenz mit Jever, Varel und den Zielorten III. Der Einfluß I,Jil-
helmshavenserstreckt sich hauptsächlich entlang der Achsen in der ostfrie-
sischen Region und entlang von Interl-okalverbindungen in d.en ostfriesisch-
oldenburgischen Grenzmooren. In den Nahverkehrszellen entlang den Achsen und

in der Grenzregion besLeht Konkurrenz der Zielorte II, III und des Gegenpols

Emden. Das Einflußgewicht reicht von stark bis schwach. Im Harlinger Land

besitzt l,trilhelmshaven eine inselhafte Einflußzelle. Die auf l^Iilhelmshaven
zielenden Personenzüge und Busse werden hauptsächlich von Berufspendlern
benutzt. Im oldenburgischen Teilgebiet korunen die Sektoren Ausbildung und

Versorgung hinzu. Das Fehlen einer flächenhaften Anordnung der Einflußzellen
bzw. ihre Konzentration auf die Achsen erklären sich aus der Entwicklung von

Llilhelmshaven. Als es um die Mitte des vergangenen Jahrhunderts aus unbedeu-

tenden Küstenorter, zu einer Hafenstadt aufstieg, lag schon eine funktional-
räumliche Ordnung vor, in der die heutigen Zielorte II die entscheidenden

Versorgungszentren darstellten. Daran hat sich bis zur Gegenwart nichts
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I'lesentliches geändert. Da l^Iilhelrnshaven keinen Ausbreitungsraum besaß und

seine unmittelbare Umgebung von Jever besetzt war, blieben ihm die weiter-
reichenden Regionalverbindungen entlang der Achsen und die Interlokalver-
bindungen in das damals noch unerschlossene Gebiet der oldenburgisch-ost-

ffiesischen Grenzmoore. Ergänzend zu den Versorgungsleistungen der beste-

henden Zielorte stellt es vor allem ein Angebot an Arbeits- und Ausbildungs-

pLätzen und zeigt beim Sonntagsverkehr ein besonderes Angebot im Bereich

Freizeit/Kontakt an. Spezielle Bedingungen ergaben sich aus einer eng ge-

zogenen Stadtgrenze und aus lokalen Eigenentwicklungen am Außenrand, die

ebenfalls den Nahverkehrseinfluß in der unmittelbaren Nachbarschaft ver-
hinderten.

Mit der Stärkung lokaler Kräfte und der Absonderung von Teilgebieten geht

die Vorrangstellung von hlilhelmshaven wie auch von Emden zurück und Iäßt

eine zukünftige Einordnung als Zi.eLort I fraglich erscheinen.

Nach Anzahl und Gewicht haben die Zielorte III in der Region Ostfriesland
in den 70er Jahren zugenonunen. Je nach Lage und Aufgabe sind Unterschiede

erkennbar.

Gr e e t s i e 1 und Ho rume r s i e 1 sindKüstenortemit einem

besonderen Angebot an Freizeit/t<ontakt. Greetsiel ist ein lokales Zentrum

der l(ruuunhörn, das sein Gewicht auf det Grenze zwischen Emden und Norden be-

haupten konnte. Ilorumersiel erscheint als Freizeitort im Jeverland mit
Versorgungsfunktionen für einen engbezogenen Bereich.

Dornum, l{€rrsingsf ehn und Hohenkirchen sind

lokale ZenLren in der Dornumer Marsch bzw. im Moormerland und l,{angerland,

die in den 70er Jahren an Bedeutung ge\^ronnen haben. Dornum besitzt voll-
ständigen Einfluß in einer Einflußzelle. Warsingsfehn und Hohenkirchen sind

erst in den 70er Jahren in Erscheinung getreten und haben einen sch\^rachen

Einfluß.

Bei S a n d e handelt es sich um ein altes Zentrum, das im Eisenbahnzei,t-

alter a1s Knotenpunkt weiterreichende Bedeutung geürann. Die Entwicklung von

L{ilhelmshaven haL es nicht auslöschen, aber in seinem Gewicht herabdrücken

können. So besitzt es a1s einer der wenigen Zielorte III einen circumzentral

geschlossenen Nahverkehrsbereich, der sich entlang der Achsen bis Norden

und Jade ausdehnt, sich aber auch entlang einer Lokalverbindung im ostfrie-
sisch-oldenburgischen Grenzmoor erstreckt. Die meisten Einflußzellen weisen

eine linienhafte Anordnung auf. Eine besonders enge Verknüpfung besteht mit
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I,üilhelmshaven, so daß Sande in die Ro1le eines Außenpostens hineinwächst,
von dem aus ergänzend Aufgaben erfü11t werden.

In der unmittelbaren Umgebung von hlilhelmshaven sind zu den vorhandenen

Zielorten IIInoch Ho ok s i e 1, S en gwa rd e n und Cä c i -
1 i e n g r o d e n hinzugekonmen, so daß mit Sande der Ring geschlossen
ist. Alle diese ZieLorte sind in den von Wilhelmshaven ausgehenden Prozeß

der Verstädterung einbezogen und besitzen innerstädtische Verbindungen nach

Wilhelmshaven. Gleichzeitig heben sie sich im Siedlungsbild, in ihrem Ange-
bot und ihren Aufgaben von hlilhelmshaven ab und bilden eigene Zentren am

Außenrand. Ahnliches zeigte sich schon bei Bremerhaven, Bremen und Hamburg,

allerdings in etwas schwächerer Ausprägung. Bei Wilhehnshaven hand.elt es

sich zum Teil um alte lokale Zentren des Jeverlandes. In der Mehrzahl haben

diese Zielorte III erst mit der Entwicklung von l^Iilhelmshaven an Bedeutung
gehTonnen. Die enge Stadtgrenze und günstige Konditionen führten zu Industrie-
ansiedlungen in den Gemeinden am Außenrand. 1980 sind sie verwaltungsmäßig
Jever, Sande und tr{ilhelmshaven zugeordnet. Sie verfügen nicht nur über in-
tensive Verbindungen nach lrlilhelmshaven, Sande und Jever, sond.ern sind
durch Querverbindungen auch untereinander verknüpft. Ihr Einfluß bleibt in
den einzelnen von ihnen erfaßten Nahverkehrszellen nur schwach (Grundkon-

takt). Sie erfüllen unterschiedliche Aufgaben. Für das Jeverland sind sie
lokale Industrie-, Schul- und Ausbildungszentren, für l{ilhelmshaven Um-

steigeorte vom Nahverkehr auf den innerstädtischen Verkehr; daneben sind. sie
Wohn- und Arbeitsgemeinden.

Die Re g i on Ems 1 an d ist imDreieck Emden-Aurich -Leer eng

mit der ostfriesischen Region verflochten. Die Achse wird von der Eisen-
bahnlinie entlang der Ems gebildet, an der sich die ZieLorte aufreihenr Vorr

denen Lokal- und Interlokalverbindungen die Umgebung erschließen. Von der
gesamten Region, die eine Gesamtgröße von ca. 4000 k*2 h"t, sind im nord-
westdeutschen Küstenland etwa 700 km2 erfaßt. Hier ist L e e r das Zentrum,
der nördlichste Gegenpol zu Rheine irn Südteil. Diese Ro1le hat es seit den

60er Jahren von Emden übernormen. Seine Entwicklung wird durch mehrere Fak-
toren bestirnmt. Zu der Stellung a1s Gegenpol Rheines und der Mittlerfunktion
zwischen Ostfriesland und Emsland koumt eine Brückenfunktion an der Ems hin-
zu. Durch die relative Abschnürung seines Nahverkehrsraumes konnte es den

Einfluß in den Nahverkehrszellen nach Gewicht und Häufigkeit der Bewegungen

ausbauen. Bezeichnend ist die große Zahl von Lokalverbindungen ins Rheider-
land und Oberledinger Land mit starkem bis vollständigem Einflußgewicht
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Leers. Die Entwicklung ist in den Teilgebieten seines Nahverkehrsraumes

unterschiedl"ich. Inlährend der Einfluß im engen Verflechtungsgebiet nit Emden

und Aurich stagniert, geht er in den oldenburgisch-ostfriesischen Grenz-

mooren sogar zurüek. llesterstede ist Randpunkt Leers und Berührungspunkt

mit den gl-eichrangigen Zielorten llilhelmshaven und Oldenburg. Im Rheider-

und Oberledinger Land sind zusätzliche Verbindungen entstanden, und die

Bewegungen haben sich erhöht. Enttang der Achse Emden - Leer - Rheine konnte

Leer sein Gewicht behaupten. Es besitzt ein Angebot in den Sektoren Schule/

Ausbildung, Arbeit, Versorgung und preLzeit/Kontakt. Der Sonntagsverkehr

ist irn Rheiderland und Oberledinger Land, im Dreieck Emden - Aurich - Leer

und entlang der Emsachse entwickelt. A1s Zielort I gleicht es Emden' Wi1-

helmshaven, Bremerhaven und Cuxhaven. Seine Bedeutung gewinnt es neben den

unterschiedliehen Funktionen aus seiner Rand- und Abseitslage, in der es dem

Konkurrenzdruck des beherrschenden Zielortes I Oldenburg entzogen ist.

MitAusnahmevon B r inkum, das als Schulstandort inden T0erJahren

hervorgetreten ist, stellen die übrigen Zielorte III alte lokale Zentren dar,

deren Bedeutung nach Anzahl der Verbindungen und Häufigkeit der Bewegungen

in den 70er Jahren noch angestiegen ist.

Bun d e und We en e r erfassenmit schwachemEinflußdas gesamte

Rheiderland. Nur in einer NahverkehrszelLe besitzt Inleener vol1ständigen

Einfluß. Ein früherer Kontakt mit Papenburg ist in den 70er Jahren einge-

stellt worden. Bunde und trrleener haben sich ursprünglich an der Bahnlinie

nach den Niederlanden entwiekelt und werden von Leer beherrscht.

trIe s t rhauder f ehn undlhrhove / ttt ren sind lokale

Zentren des Oberledinger Landes, deren Bedeutung sich in den 70er Jahren

verstärkt hat, die aber gegenüber Leer nur einen Nebeneinfluß besitzen.

H e s e 1 übt lokale Funktionen aus im Übergang von der emsländischen zur

ostfriesischen Region, gehört aber durch die intensive Verknüpfung zu Leer.

Sein Einfluß hat sich vom Moormerland weg naeh Uplengen verlagert.
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V. Die Grenzregion zwischen Inleser und Elbe

Diese Grenzregion, deren Umfang, Bedeutung und Entwicklung heute wesentlich
von der Dynamik der umgebenden Regionen abhängen, v/ar ursprünglich eine Bin-
nenregion um Bremervörde und Zeven, in der eigenbürtige Kräfte überwogen
(Abb. 18). Sie wurde von den Achsen Bremervörde - Osterholz-Scharmbeck,
Bremervörde - Zeven - Rotenburg, Bremervörde - Harsefeld - Buchholz gebiL-
det. Ergänzende Verbindungen bestanden nach Hagen, Lamstedt, Tarmstedt und

Tostedt. Die frühere Binnenregion Bremervörde/Zeven umfaßte in der Klein-
bahnzeit den größeren Teil des Gebietes zwischen Weser und Elbe, und der
Einfluß der übrigen bestinrnenden Zielorte war auf die F1uß- und Küstensäume

beschränkt. Durch die Ausbreitung des überwiegenden Einflusses von Bremen,

Bremerhaven, Hamburg und Stade wurde der Umfang der Region eingeschränkt,
und es kam in Teilgebieten zur Auflösung. Alte Achsen wurden zu Grenzlinien
(Bremervörde - Harsefeld - Buchholz), eine Anzahl Nahverkehrszellen ist
jetzt überwiegend auf die fluß- und küstenständigen Zielorte ausgerichtet
oder befindet sich im Stadium der Umorientierung (Osterstader Land), und

durch das linienhafte Eindringen der umgebenden Zielorte erfolgt eine Zer-
stückelung (Gebiet um Zeven). Die Region umfaßt heute noch ca. 1 000 km2.

Dr e i Te i 1 geb i e t e unterschiedlicher StellungundEntwicklungs-
tendenzen sind auszumachen.

Die hlesernische im osterstader Land istange-
legt in einer Zeit, a1s Bremen und Bremerhaven noch nicht über den öffent-
lichen Busverkehr einen geschlossenen Nahverkehrsraum aufgebaut hatten. Da-
mals entwickelte sich ein lokales Kleinbahnnetz um Sandstedt, Hagen, I,r/ersabe

mit lockerer Anbindung an Bremerhaven und vor a1lem Einbeziehung in die
Binnenregion mit bestiumendem Zielort Bremervörde. Die relative Eigenstän-
digkeit wurde durch den ausgreifenden Verlauf der Bahnstrecke Bremen - Bre-
merhaven gefördert. Im Verlauf der flächenhaften Ausdehnung Bremens und

Bremerhavens im Osterstader Land erfolgte eine Umorientierung, so daß jetzt
Bremen und Bremerhaven vorrangigen Einfluß besitzen, sich dabei in den

Nahverkehrszellen verzahnend. Die traditionelle Anbindung an Bremervörde
ist nachrangig ebenso wie das Gewicht der alten lokalen Zi,eTorte. I^Iährend

Neuenk i rch en und s chrdan ewed e vo1l indie engere
RegionBremens einbezogen sind, bleibenbei Hagen und san d-
s r e d t Reste einer früheren Eigenständigkeit spürbar. Bei Hagen haben



N
F-

q)

'ö
o
N

o

c
c)

.c
o

6
i!
o

ol<
:o
U'
cc

G

Li

o)
'6

=
'o
E
ö
-i



99

sich diese Tendenzen in den 70er Jahren verstärkt, aLs der Ort durch die
Verlegung des Kreissitzes nach Cuxhaven überörtliche Verwaltungsaufgaben
übernormnen hat. Mit Lokalverbindungen, die vornehmlich einem Schüler- und

Behördenverkehr dienen und eine entsprechend geringe Häufigkeit der Bewe-

gungen aufweisen, erfaßt Hagen das gesamte Osterstader Land.

DieAbseitslageder Lams t e d t e r Bö r de ergibt sichaus der
Distanz zu a1len Zielorten I und wird durch die umgebenden Moore, welche
die Hauptverkehrsströme herumleiten, verstärkt. I^Iegen der fehlenden Konkur-
renzkonnte sich Lams E ed t a1s lokalerZielort Illentwickelnund
behaupten und erschließt mit Lokalverbindungen den engeren Bereich der Börde.
Interlokalverbindungen mit Otterndorf, Hermnoor und Bremervörde lassen die
endgültige Ausrichtung offen erscheinen. In den 70er Jahren hat sich die
traditionelle Einbindung in die Grenzregion versrärkt.

Im Ke r nb e r e i ch der GrenzregionumBremervörde und Zeven ist die
alte Ordnung noch am ehesten erkennbar. Die frühere zentrale Stellung von
B r eme rvö r d e zeigt sich inderVerknüpfungmit allenbestinnnenden
Zielorten zwischen Inleser und Elbe außer Cuxhaven. Da sich die Dynamik an die
Küste und die Flußläufe verlagerte, hat sich Bremervörde nicht zu dem be-
herrschenden Zielort zwischen l^/eser und Elbe entwickeln können, sond.ern wur-
de zu einem Drehpunkt für Bremen, Bremerhaven, Stade, Hamburg und Rotenburg.
Sein Nahverkehrsbereich besitzt überregionale Ausd.ehnung, doch geht es in
den meisten Einflußzellen über einen mittleren Einfluß nicht hinaus. In der
unmittelbaren Umgebung hat Bremervörde durch zusätzliche Lokalverbind.ungen
seinen Einfluß verdichtet und erweitert und kann am nördlichen, südöstlichen
und südlichen Rand seines circumzentral-geschlossenen Bereiches Einflußzellen
vol1ständig an sich binden. Die Verlagerung der Kreisverwaltung nach Roten-
burg hat sich im öffentlichen Personennahverkehr nicht rückläufig ausgewirkt,
hier hat Bremervörde sein Angebot in den Bereichen Schule/Ausbildung und

Versorgung verstärkt. Sonntags tritt Bremervörde dagegen kaum in Erscheinung.

Innerhalb der früheren Binnenregion bildete Z e v e n die südliche Ergän-
ztJng zv Bremervörde. Es war der Knotenpunkt von Klein- und Nebenbahnstrecken.
Der Einfluß zeigt sich noch heute in Verbindungen nach Bremen, Bremervörde,
Stade, Tostedt und Rotenburg. Im circumzenLral-geschlossenen Nahverkehrsbe-
reich herrscht stärker noch als bei Bremervörde Fremd.einfluß von Stade,
Tostedt, Rotenburg und Bremen.
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VI . Die Grenzregion zwischen Ems und Inleser

I,rlie zwischen Weser und Elbe liegt auch diese Grenzregion im Innern (ngl.

Abb. 18). Sie ist aber nichtaus einer eigenständigen Binnenregion hervor-

gegangen und hat in den 70er Jahren an Bedeutung ge\donnen. Sie umfaßt ca.
,

700 kur'. 1980 kann man z w e i t e i 1 e unterscheiden: das Gebiet um die

ostfriesisch/oldenburgischen Grenzmoore und das Gebiet südöstlich des Jade-

busens.

Das Gebiet südöstl-ich des .Iadebusen gehörte

bis Anfang der TOer Jahre noch zu einer Region rund um den Jadebusen, deren

Achse eine bis dahin stabile Regionalverbindung von Wilhelmshaven nach Bre-

merhaven bildete. Die Achse wurde verstärkt durch Verbindungen in den Ab-

schnitten l,lilhelmshaven-Varel, Varel - Zetel, Varel- - Rodenkirchen, Roden-

kirchen - Nordenham. Nach Verflechtung der Zielorte und Ausrichtung der

Ausgangsorte hob sich diese Region deutlich von den umgebenden Regionen ab

und ordnete sich der emsländisch-ostfriesischen Oberregion ein. Durch den

lüegfal1 der Regionalverbindungen Bremerhaven - Lrlilhelmshaven, Rodenkirchen

- Nordenham und durch das Vordringen Brakes im Mittelabschnitt Varel - Ro-

denkirchen hat sich die Region aufgelöst. I^lesentliche Teile sind der Region

links der Unter\^reser zugeordnet worden bzw. befinden sich in Umorientierung

dorthin. Im westlichen Teil hat sich der Einfluß von tr{ilhelrnshaven und

tr{esterstede verstärkt, was einen Abbau der Eigenständigkeit bewirkte. Bei

dem gegenwärtigen Entwicklungsstand erscheinen die Reste der ehemaligen Re-

gion rund um den Jadebusen als Teil der Grenzregion, die sich daurit nach

Nordosten erweitert hat. Hier überschneiden sich die Oberregionen Bremen,

Oldenburg und die emsländisch-ostfriesische Oberregion. Tendenzen, die sich

im Rückzug Oldenburgs, dem Vordringen von Brake und l^Iilhelmshaven zeigen,

können sich in Zukunft so auswirken, daß das Gebiet südlich des Jadebusens

eindeutig der ostfriesischen Region und der Region an der linken Unterweser

zugeordnet werden kann.

V a r e 1 ist als ZieLort fI das bestinunende Zentrum dieses Teils der Grenz-

region. Sein Nahverkehrsbereich wird von den Punkten Oldenburg, Zete1, I,tril-

helmshaven und Rodenkirchen abgesreckt, ist aber nur im Varelland flächig
entwickelt und beschränkt sich sonst auf einzelne Nahverkehrszellen. Varel

korunt nirgendwo über einen mittleren Einfluß hinaus. Der öffentliche Per-

sonennahverkehr dient den Sektoren Arbeit, Schule/Ausbildung und Versorgung.
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ZeteL, Schweiburg und Dangast sind die Zielorte III. Z e t e L ist lokales
Zentrum der Friesischen l,{ehd.e. Bis 1972 noch zur Klasse II gehörig, hat es

seitdem durch den lüegfall von Lokal- und Interlokalverbindungen mit hon-er

Häufigkeit der Bewegungen an Einflußgewicht verloren und ist stärker dem

Einfluß von l^Iilhelmshaven und tr{esterstede ausgesetzt. S c h w e i b u r g

stellt ein lokales Zentrum des Stadlandes dar, das seit den 70er Jahren mit
speziellenAufgaben (Schule, Versorgung) hervorgetreten ist. Dan ga s t
ist ein Ausflugsort, der nur im Sonntagsverkehr in Erscheinung tritt.

Die ost fries isch-oldenburgischen Gre nz-
ID o o r e sind ein traditioneller Übergangs- oder Grenzsaum, in dem sich
die Zielorte der umgebenden Regionen mit ihrem Einfluß begegnen. Der Charak-
ter einer eigenen Region hat sich in den 70er Jahren noch verstärkt, indem

die vorhandenen ZieLorte Llesterstede, I{iesmoor, Remels, Hesel ihr Gewicht
behaupten und ausbauen konnten und Stapel, Augustfehn, Ocholt und Filsum
als neue Zielorte aufgetreten sind.

We s t e r s t e d e hat sich zumbestinrnenden ZieLort entwickelt und ist
in den TOer Jahren in die Klasse II aufgestiegen. Mit seinen alten und neu-
en Lokal- und Interlokalverbindungen hat es einen circumzentral geschlosse-
nen Nahverkehrsbereich entfaltet, der das Arrnerland, Uplengen, das Jühr-
dener Feld und Basenmeers Moor umfaßt. Es kommt hauptsächlich einem Bedarf
in den Bereichen Schule/Ausbildung und Versorgung/Behörden nach und konkur-
riert in seinem Bereich mit Leer, I,trilhelmshaven und Oldenburg und mit dritt-
klassigen Zielorten; vol1ständiger Einfluß besteht nur in einer Einfluß-
zeIle. I^Iesterstede ist Scheide- bzw. Berührungspunkt für die genannten Ziel-
orte I, zu denen in den 50er Jahren auch noch Bremen gehörte.

hriesmoor, Remels und Elisabethf ehn/S arße1
bilden lokale Zentren in Uplengen und im Saterland. Mit Lokal- und Interlokal-
verbindungen haben sie circumzenttaL einen Nahverkehrsraum entwickelt, in
dem sie schwachen Einfluß ausüben mit einem begrenzten Angebot in den Sekto-
ren Schule, Versorgung und Arbeit. lliesmoor ist Scheidepunkt für Leer, Emden,

Aurich, Wittrmrnd und tr'Iilhelmshaven. Oldenburg ist in den 70er Jahren rlregge-

fallen. F i 1 s u m und S t a p e 1 üben jeweils nur einzelne Aufgaben
aus, die mit dem niedersächsischen Schulsystem zusanmenhängen, die sich im

ortund fürdenortkaumauswirken. rn ocho 1 t und Augu s t f ehn,
die beide auch Scheidepunkte darstellen (Leer - Oldenburg, Oldenburg -
Friesoythe), spielt eine lokale versorgung noch eine Nebenrolle.
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L6) Schöller: a.a.O.
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L9'74 d,es Verbandes für Verkehr und Technik, zitiert nach Labs: öffentlicher
Nahverkehr. I9'/4, S. 231).
18) MüIIer-V'liIle: lVestfa1en. 1952, S. 236
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q Kapitel

Nahverkehrsräume und zentralörtliche Ordnung

I. Zum funktionalen Ansatz

Untersuchunger) in Deutschland über funktionale Raumordnungen haben Chri-
staller a1s Kronzeugen. Auch vorliegende Arbeit weicht nicht von dieser
Linie ab, bildet doch sein Verkehrsprinzip die dritte Säule neben dem Ver-
sorgungs- und Herrschaftspri nripl) . O"b"i wird besonders ein Aspekt weiter-
verfolgt, der stärker noch als bei Christaller bei Lösch ausgeprägt ist:
Zentten erscheinen im Rahmen ihrer verkehrlichen Verknüpfung irmner als Zen-
trengefüge, abstrahierend dargestellt bei Christaller im Zusaurnenhang der
Verkehrsspinnen, bei Lösch im Strukturgitter des Verkehr"r,"tre"2). Orien-
tierungsmarken bilden auch die von Mü1ler-Wille gesetzten Akzente. Ihrn ging
es weniger um die Entwicklung neuer Systemtheorien als vielmehr um die
Einbindung f unktionaler Raumordnungen in
den übergreifenden Rahmen der Kulturlandschaft. Funktionale Kräfte wirken
zusartrnen mit sozioökonomischen, politisch-administrativen und historisch.-
kulturellen in seiner Kategorie "Land". Eine wesentliche Rolle spielt der
Verkehr, der erst die Kräfte zur hTirkung kommen läßt und ihnen Leitbahnen

?\vorgibt"'. Bei den funktional aufeinander bezogenen Einheiten Stadt und Um-

landwirdneben der gegenseitigen Abh ä r g i gk e i t deren E i -
gen s tänd igke i t betont. Aus ihrerwachsenjeweilsKräfte, die
zwar den Bezugsrahmen nicht grundsätzlich aufgeben, ihn aber nach Qualität,
Quantität und räumlicher Geltung verändern können.

Ein Anliegen von Mü11er-l,rlil1e war, in systemtheoretischen Untersuchungen zu

konkreten Aussagen zu kornrnen, wesentlich gewonnen aus der Datenerfassung
und Beobachtung vor Or!

Eine Summe zentralörtlicher Forschungsansätze und speziell auch Müller-
I,rlillescher Positionen zieht Kluczka4) .

II. Funktionalräumliche und zentralörtliche Gliederung

Kluczka weist auf den Unterschied zwischen einer funktionaträumlichen
zenttalörtlichen Gliederung t ir,5) . Die funktionalräurnliche Gliederung
gibt sich für ihn aus empirischen Methoden, die vom "umland" ausgehen,

und

er-
um
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dort Zuordnungen und Abgrenzungen aufzudecken. Durch die Frage: "Mit welchem

Zielort bzw. welchen Zielorten sind die Ausgangsorte verknüpft?" ninunt

vor 1 ie gende Un ter suchung bewußtden f unkt io-
n a 1 r ä u n 1 i c h e n A n s a E z auf. Sie hebt sich damit von Green,

Forbat und zahlreichen Kreisbeschreibungen ab, in denen der öffentliche Per-

sonennahverkehr jeweils von Seiten eines Zentrums erfaßt und aus den Ver-

bindungen eine entsprechende Auswahl getroffen tita6). Die Berücksichtigung

aller nach Erreichdauer und Erreichhäufigkeit gleichen Verbindungen ergibt

sich nichg nur aus der Sache, sondern folgt auch vom methodischen Ansatz

her.

l{ährend Kluczka den funktionalräumlichen Aspekt nicht weiter verfolgt und

die gewonnenen Daten in eine rein zentralörtliche Ordnung überführt, wird

hiereine Dop pe1 g 1 e i s igke i t angestrebt. NebenderPer-

spektive der Zielorte bzw. Zentren und der Frage der Anbindung steht die

perspektive der Ausgangsorte bzw. des Umlandes mit der Frage der Ausrich-

tung. So ist versucht worden, von beiden Seiten her jeweils Ansätze für

eine eigene Ordnung zu entrdickeln, die Ansätze vor dem Hintergrund ihres

inneren Zusaunnenhangs aufeinander zi beziehen und den Rahmen für eine Ge-

samtordnung abzustecken, in der sie sich zusamnenfügen. Die Integration

der beiden Ansätze führt zu der Frage der Modifizierung des von Christaller
und Lösch entwickelten l.Iodel1s, seiner Kriterien und räumlichen Ausprä-

7)gung

III. Arbeits- und Versorgungspendler

Die Zentralortstheorie klarmrert die ArbeiEspendler aus, da der Standort von

Betriebsstätten durch andere Faktoren bestinrnt wird a1s die Entstehung und

Entwicklung von zentralen Orten8). Im nordwestdeutschen Küstenland decken

sich im öffentlichen Personennahverkehr die Ströme der Arbeits- und Ver-
o\

sorgungspendler'/. Die Arbeitspendler lassen sich bei den Zielorten II
hauptsächlich den zentralen Gewerbezweigen des tertiären Sektors bzw. den

Nah- und Mittelbedarfstätigen Isenbergs zuordnur,lo). In Richtung Bremen,

Bremerhaven, Cuxhaven, Emden, Hamburg, Leer, Oldenburg und Ialilhelmshaven

spielen industrielle Arbeitsplätze im sekundären Sektor eine wichtige Rolle.

Die Kombination der Sektoren Schule/Ausbildung, Versorgung/Behördengänge,

Fteizeit/Kontakt und Arbeit bedeutet, daß die ZieLotEe/Zentren ein
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komplexes Argebot für ihre Umgebung bereit-
stellen, in dem die Arbeitsplätze einen besonderen Stellenwert besitr"nll) .

Das scheint überwiegend für die Zielorte I und TT zu gelten. Hier bildet die
Arbeit häufig den Auslöser für einen umfassenderen täglichen Kontakt. Durch

die Abfahrtszeiten der Rückber^regungen in der Mittag- und Abendphase be-
stehen Möglichkeiten zu Informations- und Versorgungsgängen am Arbeitsort,
die auch von den Berufstätigen genutzt werden. So sind Nahverkehrsraum/Ein-
zugsgebiet durch umfassende, sich gegenseitig verstärkende Beziehungen mit
Zielorten bzw. Zentren verknüpft.

IV. Die Stufung der Zentren

Über den funktionalräumlichen Ansatz ergeben sich im nordwestdeutschen

Küstenland eine Lnzali.l- von ZielorLen, die bei Kluczka nicht als Zentren
ausgewiesen sindl2). ," handelt sich durchweg um Zielorte III. Klannnert man

die Zielorte aus, die jeweils nur eine spezielle Aufgabe erfü11en und kaum

über zentrale Einrichtungen verfügen bzw. kaum einen Einzugsbereich besit-
zen, könnte man die übrigen in der hierarchischen Abstufung det Zentren als
zentrale Orte unterer Stufe mit Teilfunktionen eines zentralen Ortes mittle-
rer Stufe 

"i.,otdr,"r, 
13). Es sind d.anach Orte zur Deckung des allgeneinen täg-

lichen oder kurzfristigen Bedarfs mit einzelnen Einrichtungen eines zentra-
len Ortes mittlerer Stufe. Im nordwestdeutschen Küstenland besitzen diese
Orte mehrere Sparkassen und Bankfilialen, häufig einen Supermarkt, in jedem

Fal1 Spezialgeschäfte für Schreibwaren/Biicher, Souvenirs, Elektrogeräte, Mö-

bel, Unterhaltungselektronik, Bekleidung und Metallwaren. Hinzu konrnen Fach-

arzt- und Rechtsanwaltspraxen und weiterführende Schulen. Die lokale Ver-
waltung hat durch die niedersächsische I(reisreform zusätzLiche Aufgaben be-
koumen. Im Ortskern zeigen sich Tendenzen der Konzentrierung der Einrich-
tungen um einen Platz oder entlang einer Straße. In manchen Orten bestehen

Fußgängerzonen. Auffäl1ig ist die ärztliche und juristische Versorgung und

das Angebot an langlebigen Verbrauchsgütern, bei denen in einigen Orten Kon-

kurrenz zwischen mehreren Geschäften besteht. Das Angebot wird von der Um-

gebung der Orte angenortrnen. Der Facharzt oder Rechtsanwalt werden hier auf-
gesucht, das Fernsehgerät, die tr'/aschmaschine und die Bekleidung werden hier
gekauft, weil bei langlebigen Versorgungsgütern günstige Konditionen gewährt

werden und eine Serviceleistung garantiert ist. Bedeutsamer erscheint aber,
daß man sich kennt und die Ve::hältnisse abschätzen kann.
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Die Aufstockung in den Zielorten III bzw. den "Unterzentren mit mittleren
Teilfunktionen" konnte vor allem in den 70er Jahren beobachtet werden. Hier

zeichnet sich eine Entwicklung ab, die auf eine Angleichung der Lebensbe-

dingungen von Stadt und Land zielt. Sie ist im Untersuchungsgebiet auffällig,
weil im dünnbesiedelten nordwestdeutschen Küstenland ein Nachholbedarf be-

stand. Die erkennbare Angleichung führt zu einer Verwischung der bekannten

Unterscheidungskriterien für eine hierarchische Stufung der Zentren. Es

ste11L sich die F r a g € , ob in den Sektoren Versorgung und Ausbildung

noch konsequent zwischen zentralen Orten unterschieden werden kann, die nur

einem allgemeinen täglichen Bedarf nachkormnen (Unterzentren) oder die neben

einem kurzfristigen noch einen allgemein periodischen und normal gehobenen

Bedarf befriedigen. Abgesehen von den Schwierigkeiten bei einer aktuellen

Füllung dieser Kriterien fäl1t es schwer, die entsprechenden Einrichtungen

auf bestirnrnte Zentren z! begrenzen.

Das S chhre r g e\^r i ch L des öffentlichen Personennahverkehrs liegt
nach Erreichdauer und -häufigkeit auf den Ebenen des allgemein täglichen

und des normal gehobenen Bedarfs. Aus dem Bewegungsablauf und dem Angebot

der angelaufenen Zielorte lassen sich diese Ebenen kaum trennen. Die drei

Klassen von Zielorten unterscheiden sich als Zentren im Rahmen dieser Be-

darfsstufungweniger inder Qualität als inder Quan t i t ä t und

Re i chwe i t e d e s An g eb o t s DieDeckung eines episodischen

und spezifischen Bedarfs erfolgt im Rahmen des öffentlichen Personennahver-

kehrs nur sekundär, er stellt in keinem Fall den Auslöser dar. Soweit dieser

Bedarf den Sektor Freizeit/Kontakt betrifft, hängt seine Erfüllung von der

Bedienung in der Nachtphase und an Sonntagen ab und bleibt auf die Areale

mit überdurchschnittlicher Nahverkehrsbedienung beschränkt.

V. Die Stufung der Reichweite

In der ZenEraLottstheorie besitzen die Bedarfsstufen eine spezifische
r/,\

Reichweite, die sich aus der Zeit-Kosten-l'lert-Relation ergibt'-'. Der öf-
fentliche Personennahverkehr mit seinem Angebot für den allgemein täglichen

und gehobenen Bedarf fügt sich in diesen Zusaurnenhang ein, indem er sich

insgesamt in der Reichweice von einem Fern- und innerörtlichen Verkehr ab-

setzt. Bei der Reichweite des Angebots der Zentren in den drei Zielortklassen

zeigen sich deutliche Unterschiede.

Bei den Zie 1 o r t en III erfolgt derKontakt in einemräumlich engen
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Rahmen. Vorherrschend sind die Sektoren Versorgung und Ausbildung. In den

70er Jahren hat sich der Trend zu einer umfassenden Bedarfsdeckung im loka-
len Rahmen verstärkt.

DieNahverkehrsbereiche der z ie 1 o r t e rr haben, vonAbweichungen

im Einzelfall abgesehen, die gleiche Ausdehung wie die Zentralortsbereiche
mittlerer Stufe bei Kluczkal5). Versorgung, Ausbildung und Arbeit halten
sich die l,rlaage, Behördengänge sind nachgeordnet. An der Reichweite hat sich
in den 70er Jahren nichts geändert.

DieReichweite der Zie 1 o r t e I übertrifft auf der Stufe eines all-
gemein täglichen und gehobenen Bedarfs deutlich die üblichen Vorstetlungen.
Entsprechend dem Aufbau der Nahverkehrsräume I erfolgt die größte Ausdehnung

entlang den Achsen mit Personenzugverkehr. Der Sektor Arbeit steht mit Ab-
stand vor Versorgung, Ausbildung und Freizei,t/Kontakt. Die kilometrische
Ausdehung wird durch die Schnelligkeit des Verkehrsmittels Personenzug aus-
geglichen. In den 70er Jahren sind einzelne Langverbindungen weggefallen,
so daß sich insgesamt eher die lokalen Tendenzen zu verstärken scheinen.

Wegen der Mehrfachverknüpfung ist auch der entfernteste Ausgangsort nicht
weiter als 30 Minuten vom nächsten Zentrum gelegen, in dem ein Angebot für
den allgemein täglichen und den gehobenen Bedarf besteht. Für die meisten
Ausgangsorte ist der Zeitaufwand geringer.

VI. Die räumliche Ordnung

Die voraufgegangenen Fragen an das zenxra!örtliche Mode11 ergaben sich aus

der Entwicklung von Angebot, Bedarf, Reichweite und Verteilung auf den Stu-
fen eines allgemein täglichen und gehobenen Bedarfs. Sie zielten auf eine
Modifikation einzelner Elemente, wie sie seit Christaller irmner wieder vor-
genomen worden ist. Aus den speziellen Ansätzen einer funktionalräumlichen
Ordnung, wie sie sich über den öffentlichen Personennahverkehr darstellt,
folgen allerdings weiterreichende Fragen an die zentralörtliche Ordnung.

Einemögliche Mo d i f ik a t i on d e s zer.tr a 1 ö r t 1 i ch e

M o d e I 1 s geschieht in dem Bewußtsein, daß die hierarchische Gliederung
des zentralen Angebotes/Bedarfs, die Abstufung der Zentren und die Gtenz-
ziehung der Einzugsbereiche irmner durch Synthese, Dominanzbildung und Ab-
straktion erreicht riral6). Sie bezieht sich damit auf strukturelle Züge

des Mode11s.
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Die Verteilung der Ausgangsorte auf eine

Aufhebung homogener konzentrischer Ringe

der einzelnen Stufen.

Vielzahl von Ze11en führt zu einer

oder auch Einzugsbereiche innerhalb

Die Mehrfachausrichtung der Ausgangsorte läßt keine abgeschlossenen Einzugs-

bereiche auf den Stufen des zentralörtlichen Systems zu im Sinne einer vo11-

ständigen oder auch nur überwiegenden Ausrichtung des gesamten Einzugsbe-

reiches auf ein einziges Zentrum. Durch die Verflechtung der Einzugsbereiche

in dem Kernbereich rücken die Zellen mit "monozentralen" Eigenschaften an

den Rand. Damit erscheint die übliche Abstufung der Anbindung von zentral und

peripher zumindest bei einem Teil der Zentren (Zielorte II) in ihr Gegen-

teil verkehrt. Die Zellen mit überwiegender Mehrfachausrichtung umfassen die

Gebiete mit hoher Siedlungs- und Bevölkerungsdichte und überdurchschnitt-

licher Nahverkehrsbedienung. Die Zellen mit Einfachausrichtung befinden sich

dagegen in Abseitslagen mit geringer Siedlungs- und Bevölkerungsdichte.

Die pluralistische Ordnung, die sich in der Zellengliederung und in der

Mehrfachausrichtung ausdrückt, hat ihren räumlichen Bezugsrahmen in der

Region, inder a1le Ve.rknüpfungen der Aus
g a n g s o r t e erfaßt sind. Sie ist die notwendige funktionalräumliche

Ergänzung zur zenEralörtlichen Ordnung. In ihr sind die Perspektiven des

Zielortes/Zentrums und des Ausgangsortes/Umlandortes vereinigt. Ohne den

Zusamnenhang der Region, in der sich die Angebote der einzelnen Zentren ver-
schränken und ein Gesamtangebot ausmachen, bleibt der einzelne Einzugsbe-

reich eine Abstraktion. Die Merknale der relativen Geschlossenheit und Ab-

geschlossenheit sind vom einzelnen Einzugsbereich auf die Region übertragen

hrorden. Diese stellt eine umf a s s ende Ver s o rgung s i,\
e i n h e i t im Sinne Isenbergs und ein Kontaktfeld iur Sinne Wirths dar").
Für die Ausgangsorte/Umlandorte bietet sich durch die Mehrfachausrichtung

auf ZieLorte I, II und III die Möglichkeit der trrlahl und des Vergleichs. Die

Zi-eLorte/Zentren treten gemeinsam als Mittler, Sarmnler und Verteiler von

Bedarf und Angebot und als Umschlagplatz für Meinungen und Nachrichten im

Sinne Mül1-er-lüilles aufl8). O", Angebot in den einzelnen ZielortenfZentren

wird sich nicht nur an der Größe des einzelnen Einzugsbereichs ausrichten

können, sondern rmrß die Konkurrenzsituation im Rahmen der Region in die

Kalkulation einbeziehen. Die Zielorte I stellen neben den Angeboten auf

unterer und mittlerer Stufe noch Angebote auf höherer und höchster Stufe

(Bremen, Hamburg, Oldenburg).
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Die Ob e r r eg i on ergibt sichaus der Sonderstellungbestiurnter
Zielorte I - im Küstenl-and Bremen, llamburg, Oldenburg. Sie faßt Regionen

zusanmen, in denen diese Zentren jeweils Einfluß besitzen. Gegenüber der
engen Verflechtung im Rahmen der Region erscheinen die Oberregionen als
lockeres Gefüge, in dem der Kontakt innerhalb der Glieder stärker ist a1s

der Zusanmenhalt des Ganzen. Die Eigenständigkeit der Regionen wird nicht
aufgehoben. Abgesehen vöm Sonderfall der emsländisch-ostfriesischen Ober-

region sind die Oberregionen jeweils auf einen Zielort I/Zentrum ausge-

richtet, die auf der Ebene des allgemein episodischen Bedarfs höherer Stufe
relativ konkurrenzlos dastehen. Darüber hinaus stellen sie das Gebiet eines

täglichen Kontaktes der Zielorte I dar. Bei diesen verwischen damit die
Grenzen zwischen den Bedarfsstufen; die Reichweiten eines täglichen, perio-
dischen oder allgemein episodischen Kontaktes sind angenähert. Die An-

näherung vollzieht sich entlang den Nahverkehrsachsen.

VII. Die Entwicklung 1960 - 1980

In den 20 Jahren der Beobachtung der Vorgänge im Küstenland konnten

deu t 1 i.che Ve ränd erun gen imfunktionalräumlichenGe-
füge festgestellt werden. Den Hintergrund bildeten der hohe Grad der Er-
reichbarkeit der Zentren und umfassende sozioökonomische Entwicklungen.

Die Veränderungen sind auf den Ebenen der Oberregionen und Regionen unter-
schiedlich zu bewerten.

Die inden Ob e r r e g i on en in den 60er Jahrennoch erkennbareAus-
weitung, die zu einer Schrumpfung der Grenzbezirke und zu einer Ausdehnung

der ijberschneidungsbereiche führte, konurt in der zweiten Hälfte der 70er

Jahre zum Stillstand; stellenweise findet gar eine Urnhehrung statt, so daß

sich die Grenzbezirke erneut als eigene Regionen behaupten können. Verände-

rungen als Vordringen und Zurückweichen der Oberregion werden einmal vom

jeweilig beherrschenden Zentrum gesteuert bzw. sind von seiner Attraktivi-
tät, seinem Angebot, seiner wirtschaftlichen Gesamtlage abhängig. Eine zwei-
te Ursache liegt in der VersLärkung lokaler und regionaler Kräfte, die auf
unterer Ebene ein umfassendes Angebot ansLrebten und damit lokalen Beharrungs-

kräften Auftrieb gaben und den Budgetposten Fahrtkosten mindern helfen. Im

UnterschiedzudenGrenzregionenhaben sich dieübrigen Re g i onen
in ihrem Umfang als relativ stabil erwiesen; Veränderungen fanden vielmehr
im Innern statt, ausgelöst durch die Neugestaltung von Innenstädten,
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Bereitstellung von Parkplätzen, Anlage von Kaufmärkten, Schaffung von Ar-

beitsplätzen in den Zielorten II und durch die niedersächsische Verwaltungs-

und Gebietsref orm. Hinzu kamen, die l'{odernisierung und Aufwärtsentwicklung in
lokalen Zentren,den Zielorten III, bewirkt durch günstige Konditionen für

Industrieansiedlungen und Eigenheimbau. Durch die hohe und gleiche Erreich-

barkeit der ZielortefZentren einer Region hat jede Veränderung an einem Ort

Rückwirkungen auf a1le anderen. Denn die Stellung des einzelnen Zentrums

ergibt sich nicht nur aus den eigenen Anstrengungen, sondern ebenso aus dem

Kräftespiel al1er Zentren einer Region. Gerade in dieser Konkurrenzsituation

sind die Kräfte jedes Ortes besonders gefordert, will er nicht ins Hinter-

treffen geraten. So führte die Behauptung in der Konkurrenzsituation, die

Verstärkung lokaler Tendenzen''tind ein allgemeines Wirtschaftswachstum in

den 6Oer und 70er Jahren zueinemforcierten Au sb au d e r Ziel-

o r t e / z en tr a I en Or L e. EinevordemHintergrundderpositiven
wirtschaftlichen Entwicklung vorhandene gesteigerte Nachfrage 1ieß das quan-

titativ und qualitativ erhöhte und räumlich stärker ausgebreitete Angebot

als angemessen erscheinen.

Zu Beginn der B0er Jahre erhebt sich aber bereits die F r a g e , ob nicht

in einer Anzahl Fäl1en ein Überangebot vorliegt bei einer im UnLersuchungs-

raum besonders problematisch gewordenen Ltrirtschaf tssituation.

1) Christaller: Die zentralen Orte. i968
2) Christaller: Verkehr und zentrale Orte. 1952, S. 159-163; Lösch: Netz von
Märkten. 19 , S. 49 f
3) Mü11er-I^li11e: Leo trr/aibel . 1957 , S . 5g-71
4) Kluczka: Problem der der zentralen Orte. 1967
5) Kluczka: a.a.O. 1970, S. B; vg1. Mül1er-hrille: a.a.O. 1952,
6) Green: Bus Services. 1951, S. 645; Forbat: Faktoren für die
s. 74 ft
7) siehe Kluczkaz zum Problem der zentralen orte. 1967. s. 3-728) Christaller: a.a.O. 1968. S. ZB f.
9) Forbat ste11t für Schweden den gleichen Zusarmnenhang zwischen Arbeits-
und Versorgungspendlern heraus (Faktoren der planung. 1956, s. 7g).
10) Isenberg: Räumliche Ordnung. j967, S. 66 ft
11) Über den Zusarmnenhang von ökonomischer und zentralörtlicher Entwicklung
bzw. Ausstattung vg1. schö11er: stadtgeographie j953, s. l7o; Brunner: Der
verkehr 1956, s.98 f; rsenberg: a.a.o., s. 65 ff; rsbary: Nahbereiche. 1969,
S. 9-18; Otrernba: Versorgungsnahbereiche. 1969, S. 19-37; Schliephake: öfte1i-
licher Personennahverkehr. 1974, S. 252
12) KI":'czka: Karte der zentralen Orte und zentralörtlichen Bereiche mittlerer
und höherer stufe. rn: Zentrale orte. 1968. Es ist auffä11ig, daß dagegen
fast alIe Zielorte schon bei Klöpper angeführt sind. Zentrale Siedlungen in
Niedersachsen. 1952, S. 108-117: Auch bei der Bedeutungsabstufung kommt man
zu demselben Ergebnis, so daß zwischen vorliegender Untersuchung und der Arbeit
Klöppers insgesamt eine hohe Übereinstimrnung vorliegt, die den eigenen

s. 68
Planung . 1956,
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methodischen Ansatz bestätigt und allgemein die Bedeutung des Verkehrs für
zentr alört1 iche Zusammenhänge zeigt.
13) Ztr hierarchischen Stufung der Zentren und des Bedarfs/Angebots folgt
die Untersuchung Kluczka, 1970, S. 14 t
14) Schö11er: Stadtgeographie.'1953, S. 115
15) Kluczka: Zentralörtliche Bereiche. 1970, Beilage
16) Schö11er: a.a.O.
17) Isenberg: a.a.O., S. 101; Wirth: Konraktfeld. 1978, S. 298
Bezeichnend ist der Ausspruch, "daß auch in ländlichen Räumen sich eine re-
gionale Lebensweise eingestellt hat mit der Notwendigkeit, eine möglichst
intensive regionale Verflechtung zu ermöglichen" (Vortrag Dr. Abreß auf der
Jahrestagung 1974 des Verbandes für Verkehr und Technik, zitiert nach Labs:
öffentlicher Nahverkehr. 1974, S. 23D.
18) Mül1er-I.{il1e: Itlestfalen. 1952, S. 236
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Schluß

Die Ermittlung einer funktionalräumlichen und zentraLörtlichen Ordnung

über das Kriterium öffentlicher Personennahverkehr reiht sich in den Zu-

sanurenhangeinerempirischenUmlandforschungein. Das Er geb n i s

läßt sich so zusarmenfassen: Auf der Ebene eines gleichen Bedarfs/Angebots

besteht neben einer Monozentralität eine deutliche Polyzentralität, und die

Zentren besitzen unterschiedliches Gewicht und unterschiedliche Reichweite.

Der Einzugsbereich als die bisher entscheidende Einheit muß durch einen

übergreifenden Ordnungsrahmen ergänzt werden.

Zur F r a g e , ob es sich hier um spezifische Ordnungsmuster des öffent-
lichen Personennahverkehrs handelt, muß auf die grundlegende Bedeutung des

Verkehrs bei jeglicher funktionalräumlicher Differenzierung hingewiesen

werden. öffentlicher Personennahverkehr und Individualverkehr bilden die

heutige Grundlage für den Kontakt zwischen Zentrum und Einzugsgebiet. Die

Ausklanrnerung des Individualverkehrs in dieser Untersuchung bedeutet eine

Einschränkung bei quantitativen Ergebnissen. Die Raumstruktur bzw. Ver-

knüpfungsstruktur, die sich aus dem öffentlichen Nahverkehr ergibt und die

durch die l4erkmale Integration der Bereiche, Pluralität und Flexibilität in
der Ausrichtung und Illandel in der Anbindung charakterisiert ist, wird nicht
nur durch den Individualverkehr bestätigt, sondern ist dort noch stärker

ausgeprägt. Ausgespart bleibt allerdings ein Güter- und Dienstleistungs-

verkehr, der von zentralen Verteilerzer'tten aus organisiert ist.

Die Bindung von funktionalen Raumstrukturen an den Verkehr bedeutet eine

Abhängigkeit von Erreichdauer und Erreichhäuf igkeit bestinrnter Verkehrs-

systeme. Die für das nordwestdeutsche Küstenland aus dem öffentlichen Per-

sonennahverkehr entwickelte Ordnung ist im Zusanmrenhang der Verkehrssysteme

zu sehen, die seit der Mitte des vergangenen Jahrhunderts nacheinander ent-
standen sind. Den Hintergrund bildeten Industrialisierung, Bevölkerungs-

wachstum, marktwirtschaftlicher l{ettbewerb, Anhebung des Lebensständards

und Freizügigkeit in der Ialahl von tr'Iohn- und Arbeitsplatz.

Vor der Einführung der heutigen Nahverkehrssysteme herrschte im Nahbereich

der Fußgängerverkehr. Das bedeutete nicht nur eine wesentliche Einschrän-

kung der Reichweite und eine Erhöhung des Zeitaufwandes; es scheint damals

das Prinzip der Isolation als Ausrichtung des Einzugsbereichs auf ein Zen-

trum vorgeherrscht zu haben.
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In Zukunft sind bei grundlegend veränderten sozioökonomischen oder demo-

graphischen Verhältnissen und neuartigen Verkehrssystemen andere Verknüp-

fungsformen z! er\^rarten, die eine neue Ordnung bewirken können. Im nord-

westdeutschen Küstenland sind schon einige zuk u n f t s I.r e i s e n d e

T e n d e n z e n spürbar. Auffä11i9 sind eine Verdichtung und Ausweitung

der von Isenberg skizzierten Ballungsräume und allgemein eine Konzentration

der Bevölkerung Ln zentralen Orten, verstärkt durch die niedersächsische

Gemeindereform. Da die Nahverkehrsachsen die Hauptzentren aufreihen und

sich durch höhere Siedlungs- und Bevölkerungsdichte abheben, erscheinen sie

abgeschwächt als lineare Ausweitung der Ballungsräume. Es erhebt sich die

Frage nach dem Gewicht der Selbstversorgung bei zentralen Orten und nach dem

Kontakt innerhalb der Ballungsräume. Der im Rahmen der Achsen in den 70er

Jahren verstärkt geschaffene Eilzug- oder Städteschnellverkehr weist auf

eine Form der Verknüpfung, bei der das Umland weitgehend ausgeschlossen

bleibt. Der Austausch erfolgt zwischen den Zentren selbst, die auf derselben

Ebene von Bedarf und Angebot unmittelbar miteinander konkurrieren bzw. sich

ergänzen. Auf den Achsen bahnen sich damit neue Verknüpfungszusarunenhänge

Funktionalräumliche Ordnungen erschienen im Küstenland niemals als enge de-

terministische Vorgaben, sondern gaben einen weiten Rahmen für Entscheidun-

gen des arbeitenden, wirtschaftenden, sich versorgenden, organisierenden und

planenden Menschen ab. Mochten diese Entscheidungen auch durch Eigen- oder

Gruppeninteresse bestiurnt sein, gebunden an aktuelle Situationen und einge-

schränkt durch traditionelle Vorgaben bzw. die Begrenztheit planerischer
Vorausschau, sie erwiesen sich als die wirklichen Kräfte. Intentionen, Ini-
tiativen und Risikobereitschaft ließen kaum einen statischen Zustand des

harmonischen Ausgleiches zu, sorgten vielmehr für eine Dynamik, die räumliche

Gleichgewichte schuf, diese aber ebenso fortlaufend wieder aufhob.
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