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Einfihrung

Aufgabe und Untersuchungsgebiet

Die vorliegende Untersuchung ist hervorgegangen aus einer verkehrsgeogra-
phischen Arbeit im Auftrag der Geographischen Kommission im Provinzialinsti-
tut fir westfidlische Landes— und Volksforschung zu Anfang der 60er Jahre.
Ziel war es damals, Materialien iiber den 8ffentlichen Uberlandbusverkehr fiir
Westfalen und seine angrenzenden Gebiete in Nordwestdeutschland zusammenzu-
tragen. Die Aufgabe beschridnkte sich auf Linien und Hiufigkeit des Busver-

kehrs1).

In einer zweiten Arbeit, verdffentlicht in der Festschrift "40 Jahre Geo-
graphische Kommission fiir Westfalen'", wurde das Thema weitergefﬁhrtz). Rium~
lich erfolgte eine Einengung auf das Gebiet zwischen Unterems und Unterweser
und eine zeitliche Fixierung auf das Winterhalbjahr 1971/72. Sachlich bestand
eine Erweiterung um den Personenzugverkehr, so daB der Personennahverkehr in
seiner Gesamtheit erfaft war. In der Aufgabenstellung kam es in Anlehnung an

3 . , " .
Green ) zu einer Ausrichtung an der zentraldrtlichen Forschung.

Die vorliegende Untersuchung - 1981 angenommen als
Inaugural-Dissertation im Fach Geographie bei der Philosophischen Fakultidt
der Westfdlischen Wilhelms-Universitdt in Miinster, hier in einigen Kapiteln
iiberarbeitet ~ umfaft mit dem Gebiet zwischen Unterems und Unterelbe das ge-
samte nordwestdeutsche Kiistenland. Sie erfaBt nicht nur einen einzelnen Zeit-
punkt, sondern will entlang mehrerer Z e i t schnitte die Entwick-
lung von 1960-1980 aufzeigen. Der Schwerpunkt liegt auf dem Jahrzehnt von
1970-1980, wobei der aktuelle Stand von 1979/80 voll einbezogen ist.

Auch die Auf gabenstellung wurde verdndert. Es sollen allein
vom Sffentlichen Personennahverkehr her Zielorte und Ausgangsorte untersucht
und danach eine entsprechende rdumliche Ordnung erarbeitet werden. Die Frage
ist schlieBflich, wie sich diese Ordnung zu den bekannten Ergebnissen der zen-

traldrtlichen Forschung verhilt.

Das nordwestdeutsche Kiistenland umfaBt als Teil

4)

des Nordseesektorsdas Gebiet zwischen Unterems und Unterelbe °. Als Siidgrenze
wird die Verbindungslinie jener Orte angenommen, deren Kontakte bis zur Kiiste

reichen bzw. die von den Kiistenorten aus erreicht werden. Die Linie verliuft



von der niederlindischen Grenze bei Wymeer iiber Papenburg, Oldenburg, Roten-—

burg bis Hamburg.

Zum Begriff "Offentlicher Personennahverkehr"

Unter 8 f fentlichem Personennahverkehr wird ein Verkehr verstan-—
den, der nach festem Fahrplan auf bestimmten Linien zwischen Ausgangs~ und
Zielorten im Tagesrhythmus pendelt und an spezifische Verkehrsmittel und
—~tridger gebunden ist. Ablauf und Organisation sind geprdgt durch Offentlich-
keit, Stetigkeit, Klarheit und Einheitlichkeits); seine besonderen Merkmale
sind RegelmdBigkeit, Piinktlichkeit, Hiufigkeit, Bequemlichkeit und Preiswiir-
digkeit6). Seine Verbindungen stellen ein Angebot dar, das den Verkehrsbe-

7)

diirfnissen der BevSlkerung eines rdumlich begrenzten Gebietes entspricht’'’.

Der Begriff Nahverkehr wird nicht einheitlich gebrauchts). In die-
ser Untersuchung wird er vom innerSrtlichen Verkehr und Fernverkehr abgesetzt.
Nahverkehr vollzieht sich danach zwischendrtlich. Die Grenze zum Fernverkehr
liegt da, wo Hin- und Riickreise und eingeschobene Tdtigkeit am Zielort nicht
mehr im Laufe eines Tages abgewickelt werden kﬁnneng). Von innerdrtlichen Ver-
kehrssystemen hebt er sich durch andere Verkehrstriger, zum Teil andere Ver-
kehrsmittel undgeringereHdufigkeit ab. Ein besonderes Abgrenzungsproblem zum
innerdrtlichen Verkehr ergab sich im Kiistenland aus der kommunalen Gebiets-
reform.

Als Personenverkehr hebt er sich vom Gliterverkehr ab, von

dem er sich nach betrieblicher Organisation, Ablauf, RaumerschlieBung und Auf-
gabe unterscheidet1o).

Als 6 ffentlicher Verkehr steht er neben dem Individualverkehr,
der wegen der Art seines Ablaufs, seiner Kontakte und RaumerschlieBung und
vor allem wegen des Datenstandes bei dieser Thematik und Aufgabenstellung un-

beriicksichtigt b1eibt11).

Quellen und Methode

Als Quellen standen mir die amt lichen Fahrplidne wvon 1963/
64, 1965, 1967/68, 1970/71, 1971/72, 1974/75, 1976/77, 1977 und 1979/80 aller
Bus— und Bahnunternehmen zur Verfiligung. Im Text, in den Tabellen und in den
Abbildungen wird vereinfacht stets das volle Jahr angegeben. Folgende Ver-
kehrstriger wurden erfaft: Bundesbahn, Bundespost, regionale Verkehrsver-
bdnde, Kreisgesellschaften, kommunale Verkehrsbetriebe und Privatunternehmen.

Die Konzession und damit der Bestand aller Linien wurde bei den Bezirksre-



gierungen in Aurich, Oldenburg und Stade iiberpriift.
Fahrpline sind Ausdruck fiir die zeitliche und rdumliche Befriedigung der Ver-

2)

kehrsbediirfnisse durch die Verkehrsmittel1 . Sie geben Auskunft iiber Linien
und Haltepunkte, Verkehrsablauf nach Richtung und Hiufigkeit der Bewegungen,
iiber Unterschiede zwischen den verschiedenen Wochentagen und spezielle Ver-

kehrsbedingungen. Sie sagen jedoch nichts iiber die tatsidchliche Zahl der be-
férderten Personen. Allgemein kann davon ausgegangen werden, daf das 6ffent-

liche Verkehrsangebot beim Nahverkehr einem tatsdchlichen Bedarf folgt13).

Neben der Auswertung der Fahrplidne stand eine B e f ra gun g der Unter-

nehmen iiber die Auslastung und Befdrderungsrichtung bei einzelnen Linien.

Als drittes erfolgte eine systematische B e ob achtung von Halte-
punkten nach ihren zentralen Einrichtungen und eine B e f ra gumng in
Geschiften und bei Behdrden. Die Heranziehung der unterschiedlichen Quellen
erschien wichtig wegen der heutigen Bedeutung des Sffentlichen Verkehrs im
Rahmen des gesamten Personennahverkehrs.

Die Untersuchung ist emp i r i s ¢ h , indem die Aussagen iliber eine rium-
liche Ordnung des Kiistenlandes aus den Fakten und nicht im Zusammenhang oder

unter Vorschaltung mathematisch-statistischer Modelle entwickelt werden14).

Aufbau der Untersuchung

Vorliegende Untersuchung umfaBt im Hauptteil f i nf Kapitel.

Das erste Kapitel befaBt sich mit den verschiedenen Verkehrsmitteln des &f-
fentlichen Personennahverkehrs im nordwestdeutschen Kiistenland. Es stellt die
Entwicklung der einzelnen Verkehrsmittel zwischen 1960 und 1980 dar und ver-
sucht, den Grad der nahverkehrsriumlichen ErschlieBung des nordwestdeutschen
Kiistenlandes zu bestimmen.

Im zweiten Kapitel werden Strukturelemente des 6ffentlichen Persomennahver-—
kehrs entwickelt, nach ihrer Funktion klassifiziert und nach ihrer Bedeutung
abgestuft. Daraus ergeben sich Aussagen iiber die Bedienung durch den o6ffent-
lichen Personennahverkehr.

Im dritten Kapitel wird der Versuch unternommen, aus den Elementen des 8f-
fentlichen Personennahverkehrs im nordwestdeutschen Kiistenland Ansdtze fiir
das System einer nahverkehrsridumlichen Ordnung zu gewinnen.

Das vierte Kapitel beschreibt die nahverkehrsridumliche Ordnung des nordwest-
deutschen Kiistenlandes im Rahmen der entwickelten Systematik.

Im fiinften Kapitel werden die nahverkehrsridumliche Ordnung und die zentral-

drtliche Ordnung in bestimmten Punkten einander gegeniibergestellt.



1) Die Arbeit folgte &hnlichen Untersuchungen bei Schmid (Das Autobusnetz

in Osterreich. 1958) und Gentilli (Les cartes des moyens de transport. 1938)
und fihrte zu einer Netzdarstellung.

2) Nolting: Nahverkehrsbereiche... zwischen Ems und Weser. 1977, S. 99-122.
Hier wurde der Versuch unternommen, im Nahverkehrsnetz die Verkehrsstrdme
nach Richtung und Verteilung zu unterscheiden.

3) Green (Urban Hinterlands 1950, S. 64-88; Bus-Services. 1951, S. 645-655;
Motor-bus-centres in South-West England. 1949, S. 57-68; Town and country.
1949, S. 89-96) setzt eine funktionale Betrachtungsweise der Verkehrsabliufe
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. 152) eine Ubersicht. Der entscheidende Anstof zur Einbe-
ziehung des Verkehrs in die Zentralforschung kam durch Christaller selbst
(Zentrale Orte in Suddeutschland. 1968, S. 79 f u. S. 105 ff. Die Paralleli-
tat der Systeme des Verkehrs und der zentralen Orte. 1952, S. 159-163). Im
Unterschied zu Christaller beschrdnkte sich Green auf Mittelstddte und den
6ffentlichen Personennahverkehr mit Bussen. Sein Ziel war Abgrenzung der
Einzugsbereiche gegeneinander. Die Netzinterpretation wurde durch eine Ana-
lyse der Nahverkehrsstréme ergénzt. In Deutschland wurde sein Ansatz vor
allem von Forbat (Faktoren fiir die Planung. 1956, S. 71-79), Hoffmann (Der
Verkehr als Mittel zur Abgrenzung von Stadt und Umland. 1956, S. 101-105)
und Voppel (VerkehrserschlieBung und verkehrsrdumliche Gliederung des Ber-
gischen Landes. 1959, S. 299-316) aufgenommen. Eine besonders intensive An-
wendung der Greenschen Methode erfolgte durch Godlund (Bus services, hinter-

lands and the location of urban settlements in Sweden. 1951, S. 19-24; Bustra-

fikens fram vixt och funktion i de urbana influensh&dlten. 1954).

4) Vgl. Miller-Wille: Nordwestdeutschland... 1971, S. 29 f

5) Sax: Allgemeine Verkehrslehre. 1918-20, S. 146-155

6) Pirath: Grundlagen der Verkehrswissenschaft. 1949, S. 164-167; Drude: Zur
raumordnungspolitischen Bewertung einer Streckenkonzentration. 1978, S. 23
7) Pirath: a.a.0., S. 28. In der heutigen Zeit spielt der &ffentliche Per-—
sonennahverkehr nur flir bestimmte Bevdlkerungsgruppen eine Rolle. Vgl. Brun-
ner: Der Verkehr als Bindeglied. 1956, S. 98; Hoffmann: Die Probleme der
6ffentlichen Verkehrsbedienung. 1974, S. 254-259; Labs: Offentlicher Nah-
verkehr auBerhalb der Verdichtungsrdume. 1974, S. 230; Drude: a.a.0., S. 23
8) Voppel: Verkehrsgeographie. 1980, S. 2, 39 £, 60 f. Boustedt: Empirische
Regionalforschung. 1975, S. 275; Pirath: a.a.0., S. 49

9) Die eingeschobene Tétigkeit entspricht der Aufenthaltsdauer bei Mdller-
Wille (Erreichbarkeit und Einkaufsmdéglichkeit. 1957, S. 38). Ein Unterschied
besteht zum Wartefaktor bei Rutz (Erreichdauer und Erreichbarkeit. 1971, S.
145-156).

10) Voppel: Verkehrsgeographie. 1980, S. 60 f; Blum: Grundtatsachen der Ver-
kehrsgeographie. 1938, S. 76 £

11) Zur Schwierigkeit der Erfassung von Daten zum Individualverkehr im Rahmen
dieser Aufgabenstellung vgl. Bleymiiller: Ausgewdhlte Probleme der StraBen-
verkehrsstatistik. 1960; Plogmann: Die Bedeutung der Infrastruktur. 1980, S.79
12) Pirath: a.a.0., S. 196

13) Labs: a.a.0., 1974, s. 232

14) vgl. Bahrenberg/Giese: Statistische Methoden 1975, insbesondere das Ka-
pitel Uber empirische Probleme der StraBenverkehrsstatistik, S. 13-59; Bou-
stedt: Empirische Regionalforschung. 1975



1. Kapitel

Die ErschlieBung des nordwestdeutschen Kiistenlandes

I. Die Verkehrsmittel

An der VerkehrserschlieBung des nordwestdeutschen Kiistenlandes sind Eisen-
bahn und Omnibus beteiligt. Thre Einfiihrung und Ausbreitung sind an bestimmte

Epochen gebunden.

Die Anlage eines vollspurigen E i senbahnnetzes erfolgte in
den 50er, 60er und 70er Jahren des vorigen Jahrhunderts1). In einer zweiten
Phase wurde ein schmalspuriges Kleinbahnnetz aufgebaut, das im Kiistenland
wie im Emsland oder in Siidoldenburg eine besondere Bedeutung in der Landes-
erschlieBung besaB, indem es zur wirtschaftlichen Entwicklung der Feenkul-

2)

turen beitrug”’ und fiir abgelegenere Gebiete die Mdglichkeit einer Pendel-
wanderung in die sich industriell und dienstleistungsmdfig entwickelnden
Stidte erdffnete. Bis zum Ersten Weltkrieg war der Ausbau des Schienennetzes
im wesentlichen abgeschlossen.

In den 20er Jahren begann der Omn i busverkehrtr als Ergdnzung
der bestehenden Eisenbahnstrecken, wobei vor allem die Mdglichkeit der
flichenhaften ErschlieBung durch dieses neue Verkehrsmittel genutzt wurde.
Das entsprechende Busnetz war in seinen Grundziligen bis zum Zweiten Weltkrieg
aufgebaut. In den 50er Jahren setzte sich die Entwicklung fort. Neben einem

Ausbau des Netzes in bisher unerschlossenen Gebieten begann nun auch eine

Abldsung der Eisenbahn durch den Bus.

Die Phasen dieser Entwicklung im Kistenland entsprechen denjenigen im ge-
samten Nordwestdeutschland. Gegeniiber anderen westeuropdischen Lindern voll-
zog sich die Entwicklung im Deutschen Reich bzw. in der Bundesrepublik Deutsch-

3)

land langsamer, so daB sich der Bus erst relativ spdt durchsetzen konnte

1964 ist das Muster des Eisenbahnnetzes im Kiistenland noch vollstdndig re-
konstruierbar, da die Linien und ihre Verkehrstrdger bzw. urspriinglichen Ver-
kehrsmittel in den Fahrpldnen und im Gelinde erkennbar sind (Abb. 1). Beim
Netz der vollspurigen E1isenbahn wirken Fliisse und Kiiste
als Orientierung fiir die Streckenfiihrung, so daB man eine Siid-Nord-Richtung

(FluBrichtung) von einer querlaufenden West-Ost-Richtung (Kiistenrichtung)
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unterscheiden kann. Siid-Nord-Bahnen verlaufen entlang von Ems und Elbe und
beiseitig der Weser. Dazu bestehen Parallelen von Oldenburg nach Wilhelms-—
haven und von Rotenburg nach Bremervdrde sowie eine Fortsetzung der rechten
Weser—-Bahn nach Cuxhaven. Ost-West—-Bahnen verlaufen entlang der ostfriesischen
Kiiste, rund um den Jadebusen und als Verbindung der Hafenstiddte Leer, Bremen
und Hamburg. Die Querbahnen von Emden nach Aurich und von Bremerhaven nach
Bederkesa bleiben Stichbahnen. Ergdnzend dazu bestehen Diagonal-Bahnen von
Bremerhaven nach Stade/Buchholz und von Oldenburg nach Brake. Die Hauptrich-
tung des Fernverkehrs verlduft von Norden nach Siiden, auch die Querstrecke

von Hamburg nach Bremen biegt dort nach Siiden um4). Fir den Personennahver-

kehr spielt das gesamte Netz eine Rolle.

Die schmalspurigen Kleinbahnstrecken sind
entsprechend ihrer Aufgabe, technischen Konzeption und der Dichte ihrer
Haltepunkte von eher lokalem Zuschnitt. Im Rahmen der Aufgabe der Verkehrs-
erschliefung erscheinen sie als Stichbahnen zur Anbindung von Randgebieten
und der Hafenorte an der ostfriesischen Kiiste (Bremerhaven - Sandstedt, Irhove
- Westrhauderfehn, Nordenham - Eckwarden, Esens — Bensersiel, Emden - Greet-
siel). Als Diagonalbahnen dienen sie der Anbindung von Zwischenrdumen (Au-
rich - Leer, Aurich - Esens, Osterholz-Scharmbeck - Bremervdrde, Bremen -
Tarmstedt, Wilstedt - Zeven, Zeven — Tostedt). Als AnschluBbahn sind sie
eine Fortsetzung des vollspurigen Bahnnetzes (Aurich - Wittmund). Obwohl

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

marschweg zu den Haltepunkten die grdBtmdgliche Distanz von 7 kms) annimmt.

Bei der tatsdchlichen Befahrung mit Personenziigen zeigt das Datum 1964
schon deutliche Ergebnisse des Ab 1l 6 sungsprozesses von
der Schiene zur StraBe . Der Wechsel ist westlich und Gst-

lich der Weser jedoch unterschiedlich fortgeschritten.

Zwischen We ser und E 1 b e sind drei schmalspurige Strecken durch
Busse ersetzt: Bremen - Tarmstedt, Bremerhaven - Sandstedt und Wilstedt -
Zeven. Auf den vollspurigen Nebenbahnstrecken Bremerhaven - Cuxhaven und
Bremervirde - Rotenburg erfolgt Parallelverkehr von Bus und Eisenbahn, wobei
auf der letzten Strecke die endgiiltige Abldsung durch das Uberwiegen der

Busse angezeigt ist.
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Zwischen Ems und We s er ist der AbldsungsprozeB weiter vorangekom-—
men. Nicht nur alle Kleinbahnstrecken, sondern auch die Nebenbahnstrecken

von Zetel nach Westerstede, Oldenburg - Brake und Varel - Rodenkirchen sind
voll durch Busse ersetzt. Die Strecke Irhove - Neue Schanz wird nur noch von
Eilziigen befahren, im Personenverkehr pendeln Busse. Mit Ausnahme der Strecke
Wilhelmshaven - Oldenburg - Bremen erfolgt auf allen ibrigen Eisenbahnstrecken
paralleler Busverkehr, wobei sich bei der Strecke Emden - Leer - Papenburg

die endgiiltige Umstellung anbahnt.

Der Busverkehr verlduft 1964 also nicht mehr in einzelnen Inseln im Rahmen
des Eisenbahnnetzes, sondern hat ein eigenes zusammenhingendes Netz ausgebil-
det, das BundesstraBen, Landstrafen I.0. und vor allem Landstrafen II.O. ein-
bezieht und damit eine fldchenhafte ErschlieBung erreicht. Wesentliche Be-
standteile sind die ehemaligen Kleinbahnstrecken und Parallelfiihrungen zu

den Eisenbahnstrecken.

Bis 1972 setzt sich der AbldsungsprozeB von Schiene und StraBe zwischen Ems
und Weser weiter fort, zwischen Weser und Elbe kommt er erst voll in Gang
(Abb. 2). Hier werden folgende Eisenbahnstrecken umgestellt: Bremerhaven -
Bederkesa, Bremervdrde — Rotenburg, Bremervorde — Buchholz, Zeven - Tostedt
und Harsefeld - Buxtehude. Zwischen Ems und Weser fallen die Bahnstrecken
Aurich - Emden und Jever - Harle weg. Vom Eisenbahnnetz mit Personenverkehr
bleibt nur ein Rahmen bestehen, in dem noch die urspriinglichen Richtungen

hervortreten und die GroBstddte die Eckpunkte bilden.

Bis 1980 hat sich auch der Rahmen von Personenzugverbindungen zwischen Ems
und Weser aufgeldst. Bis auf die Strecken Wilhelmshaven - Norden und Norden-
ham - Bremen gibt es dort nur noch Eil- und D-Zugverbindungen. Wihrend der
D-Zugverkehr eindeutig dem Fernverkehr zuzurechnen ist, der GroB-- und Mittel-
stddte verbindet, nimmt der Eilzugverkehr mit seiner grdBeren Zahl von Halte-
punkten, die auch Kleinstiddte oder grdBere Landgemeinden erfassen, eine Uber-

gangsstellung ein.

Zwischen We s er und E 1 b e ist die Umwandlung der Kleinbahnstrecke
Osterholz-Scharmbeck nach Bremervdrde erfolgt, und auf der vollspurigen
Nebenstrecke von Bremerhaven nach Cuxhaven scheint eine Umwandlung bevor-
zustehen. Bei der Umstellung auf den Busverkehr werden die Eisenbahnstrecken
meistens nicht mehr in ihrer Gesamtlidnge durchlaufen, sondern jeweils nur

auf Abschnitten befahren, die sich zur Gesamtstrecke addieren.
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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 (LandstraBe I.0.), Bederkesa — GroRenhain — Bremervdrde
(Landstr. I.0.), Westrhauderfehn - Papenburg (Landstr. I. u. II.0.), Weener-
Papenburg (Landstr. I. u. II.0.); ergidnzende Zwischenstiicke sind: Bremen -
Wulsbiittel (Bundesstr.), Stollhamm - Eckwarden (Landstr. I.0.) und als An-
bindung von abseits gelegenen Gebieten: westl. von Hollenstedt (Landstr.
I1.0.), im Teufelsmoor (Landstr. I.0.), siidlich von Bremervorde (Landstr.
IT1.0.), die schwarzen Dérfer auf der Holster Geest (Landstr. II.0.), im Ja-

der Moor (Landstr. II.O0.).

Wdhrend die Neueinrichtung der durchgehenden Strecken vornehmlich auf Land-
straBen I.0. erfolgte, verlaufen die Strecken in die abseits gelegenen Ge-

biete auf LandstraBen II.O.. Andererseits sind entlang von LandstraBen II.0.
auch Strecken weggefallen, so siidéstlich von Bremervdrde, in der Marsch bei

Esens und zwischen Rhauderfehn und dem Saterland.

Bis 1980 ist der Bus zwischen Ems und We s er fast zum einzigen Ver-—
kehrsmittel im Sffentlichen Personennahverkehr geworden. Sein Netz ist in
den 70er Jahren noch im Jader Moor und im Rheiderland ausgebaut worden.
Gleichzeitig erfolgt aber auch ein Wegfall von Strecken siidlich von Weener
in Richtung Papenburg (Landstr. II.0.) und auf der BundesstraBe entlang der
linken Unterweser; hier wird der 6ffentliche Personenverkehr allein auf der

parallel verlaufenden Bundesbahnstrecke abgewickelt.

Zwischen We s er und E 1 b e kommt es in den 70er Jahren neben der
Ubernahme der Osterholzer Kleinbahn zu einer Auffiillung von Liicken: im Oster-
stader Land, um Bremervdrde, zwischen Harsefeld und Horneburg. Bemerkenswerter
ist der Wegfall von Busstrecken und damit die Einstellung eines dffentlichen
Nahverkehrs. Neben einer alten Strecke im Land Kehdingen fallen siidlich von
Bederkesa und westlich von Hollenstedt wieder Strecken weg, die erst 1972 neu

erschienen waren.

Zusammenfassend ist festzustellen, daB bis 1980 der Bu sverkehr im
gesamten Kistenland aus einer ergidnzenden in eine d ominierende
Position geriickt ist. Wihrend sein Ausbau in den 60er Jahren haupt-
sdchlich den LandstraBen I.0. folgte, vollzieht er sich seitdem entlang von
LandstraBen I1.0. oder gar Fahrwegen, mdglich geworden durch den allgemeinen

Ausbau des StraBennetzes. Neben der Zunahme des Busverkehrs steht eine gering-
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fiigige Einschridnkung; sie erfolgte nur auf LandstraBen II.O..

Der Omnibus hat im nordwestdeutschen Kiistenland also die Rolle als Nahver-
kehrsmittel erreicht, die ihm nach seinen technischen Mdglichkeiten und wirt-

6)

schaftlichen Eigenschaften zukommt °. Er kann relativ leicht auf Wandlungen

des Verkehrsbedarfs reagieren und auf dem vorhandenen Strafennetz eine be-

7)

liebige Verdichtung herbeifiihren

II. Das Streckennetz

In vorliegender Untersuchung wird unterschieden zwischen L i n i e wund
Strecke . Die Linie erscheint in den Fahrplidnen unter einer bestimmten
Nummer und ist durch ihre beiden Endpunkte gekennzeichnet, zwischen denen
weitere Haltepunkte liegen konnen, die in einer bestimmten Reihenfolge nach
einem festen Zeitplan angelaufen werdens). Sie ist eine funktionale Einheit
bzw. eine Kontakteinheit, in der alle Haltepunkte unmittelbar miteinander

verkniipft sindg). Bei der Ubertragung 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-

0)

sichtlich der Aufgaben "Verbindung und Erschlieﬁung"1 ein Gesamtnetz ge-

bildet, in dem alle Strecken miteinander verkniipft waren und ergdnzend den

Raum ausfﬁllten11).

Das Gesamtnetz des offentlichen Personennahverkehrs des nord-
westdeutschen Kiistenlandes liduft an der Nordseekiiste aus (Abb. 4). Die ost-
friesischen Inseln sind iiber Fihrverbindungen angeschlossen. Im Westen bil-
det die deutsch-niederldndische Grenze eine klare Trennlinie zwischen dem
deutschen und dem niederlidndischen Nahverkehrsnetz. Der Grenziibergang bei
Neue Schanz wird nur von einer Eilzugstrecke iiberquert. Im Osten bewirkt

die Unterelbe eine scharfe Abtrennung vom Nahverkehrsnetz Schleswig-Hol-
steins. Eine friiher bestehende Strecke nach Gliickstadt wurde in den 70er
Jahren aufgegeben; die jetzt betriebene Personenfihre ist nicht in die Fahr-
pldne der Nahverkehrsnetze westlich und dstlich der Elbe einbezogen und trédgt
so kaum zu deren Verkniipfung bei. Im Unterschied zu der Abgrenzung im Westen,
Norden und Osten nach staatlichen und natiirlichen Markierungen erscheint die
Grenzziehung im Siiden als willkiirlicher Einschnitt in ein nordwestdeutsches
Nahverkehrsnetz, das sich wiederum nach Siiden fortsetzen lieRe. Der Aufgabe

der Verbindung entsprechend setzen in jedem Grenzpunkt wieder neue Strecken
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an, so daB jede Begrenzung auf ein bestimmtes Untersuchungsgebiet vom Verkehr

2)

her bzw. Nahverkehr als Einschnitt erscheinen muB1 .

Eine G 1 iederung des kiistenldndischen Nahverkehrsnetzes ergibt sich
durch die Trichtermiindungen von Ems und Weser. Uber die Fliisse fiihren bei
Leer, Bremen und Bremerhaven zwar Nahverkehrsstrecken, auch die Personenfihren
(Ditzum - Petkum, Esensham - Dedesdorf, Golzwarden - Sandstedt, Berne -
Blumenthal, Lehmwerder - Grohn) stellen eine lose Verkniipfung der Netze dar;
doch erscheint der Zusammenhang der Netze rechts und links nur punktuell,

So zeigt sich - wie bel der Entwicklung der Verkehrsmittel - auch im Gesamt-—
netz eine Unterscheidung in ein Gebiet zwischen Ems und Weser und ein Gebiet
zwischen Weser und Elbe. Das Rheiderland westlich der Ems befindet sich in
einer Abseitslage, bleibt aber dem Gebiet zwischen Ems und Weser zugeordnet.
Die urspriinglichen Eisenbahnstrecken, wie sie im 19. Jahrhundert aus strate-
gischen, wirtschafts— und regionalpolitischen Griinden im nordwestdeutschen
Kiistenland entstanden sind, bleiben im Gesamtnetz bis heute erkennbar. Die
dltesten Nahverkehrswege stellen auch 1980 noch wichtige Orientierungslinien

flir Bus und Bahn im 6ffentlichen Personennahverkehr dar.

Die Entwick11lung des Nahverkehrsnetzes zeigt zwischen 1960 und

80 unterschiedliche Tendenzen, indem einem Streckenausbau die Einstellung
von Strecken gegeniibersteht., Die Verdnderungen im Nahverkehrsnetz betreffen
bestimmte Gebiete des nordwestdeutschen Kiistenlandes (vgl. Abb. 4). Im Jader
Moor und im Osterstader Land hat seit 1960 ein stetiger Ausbau des Verkehrs-
netzes stattgefunden. In Butjadingen, GroBe Fehn, im Oberledinger Land, Har-
linger Land, Land Kehdingen und im Dreieck Osterholz-Scharmbeck - Bever-
stedt - Gnarrenburg ist die Aufwidrtsentwicklung der 60er Jahre seit 1972

zum Stillstand gekommen. Im Teufelsmoor und in der Oldendorfer Geest voll-
zieht sich der Ausbau in den 70er Jahren. Gegenldufige Tendenzen zeigen sich
im Rheiderland, in den ostfriesisch-oldenburgischen Grenzmooren, in der Har-
linger Marsch, im Dreieck Rotenburg — Tostedt - Harsefeld und Bederkesa -
Lamstedt — Bremervdrde. In den 60er Jahren neueingerichtete Nahverkehrs-
strecken werden in den 70er Jahren wieder eingestellt und umgekehrt. Insge-
samt Uberwiegen die Gebiete, in denen in den letzten 20 Jahren keine Veridn-

derungen stattgefunden haben.

Uber die Ne tzdichte , ausgedriickt in km-Streckenlidnge/100 km?,
lassen sich die verschiedenen Entwicklungstendenzen des Gesamtnetzes und

mégliche Auswirkungen bei der Umstellung der Verkehrsmittel noch genauer
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erfassen; sie ermdglicht auch eine exaktere Aussage iiber den rdumlichen Er-

schlieBungsgrad. Dazu wurde# das Untersuchungsgebiet in Areale von 10 km Sei-

tenlinge eingeteilt und die darin enthaltenen Strecken des Gffentlichen Per-

sonennahverkehrs ausplanimetriert. Danach liegt die mittlere Netzdichte fiir

das gesamte nordwestdeutsche Kiistenland bei 30 km/100 km?; der Wert fiir das

Weser-Ems—Gebiet liegt mit 33 km/100 km? etwas dariiber, der des Weser-Elbe-

Gebietes mit 28 km/100 km? etwas darunter. Die Netzdichte im nordwestdeutschen

Kiistenland bleibt also deutlich unter dem von Pirath filir auBerstiddtische Ge-

biete errechneten Mittelwert von 50 km/100 km?

13).

Tabelle 1 Die Netzdichte im nordwestdeutschen Kiistenland 1980

Stufen in km?
Gebiet unter Durchschnitt| im Durchschnitt (iiber Durchschnitt
Stufe 1 2 Stufe 2.2 Stufe 3 2
1-20 km/100 km 21-40 km/10C km 40 km/100 km
Kiistenland 3 200 6 250 2 200
Ems-Weser 1 300 3 150 -1 200
Weser-Elbe 1 900 3 100 1 000

Zur Darstellung der riumlichen Verteilung sind 3 Stufen gew#dhlt, die sich am

Mittelwert orientieren. Die Stufe 1 umfaft eine Netzdichte von 1-20 km/100 km?
und liegt unter dem Durchschnitt. Die Stufe 2 entspricht mit einer Netzdichte
von 21-40 km/100 km? dem Durchschnitt des Kiistenlandes. Zur Stufe 3, die liber
dem Durchschnitt liegt, gehdren Dichtewerte hdher als 40 km/100 km? (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 iiberdurchschnittlicher Dichte, so daB die Gesamtnetzdichte eher nach
unten tendiert. Beidseits der Weser treten die Areale mit durchschnittlicher
Netzdichte in gleicher Stdrke auf. Unterschiede bestehen in der Verbreitung
der iliberdurchschnittlichen und unterdurchschnittlichen Netzdichte. Zwischen
Ems und Weser halten sich beide Stufen die Waage; 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 Ems und We s er zieht sich ein Ring schwacher ErschlieBung

vom Oberledinger Land und Saterland iiber die ostfriesisch-oldenburgischen

Grenzmoore, den westlichen Teil des Jader Moores bis zur Hunte bei Wiisting.
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In einigen Teilen - so im Stapeler Moor und im Grasmoor - ist die Netzdichte
fast Null. Dieser Ring umschlieBt mit dem Ammerland und Oldenburg einen inten-
siver erschlossenen Bezirk. Intensiver erfaBt sind auch der Kiistensaum und die
Emsmiindung, durchsetzt von einzelnen Leerstellen. Im Osten hebt sich unmittel-
bar an der linken Unterweser ein Streifen hdherer Netzdichte ab, der Butja-
dingen, das Stadland, den Sstlichen Teil des Jader Moores und das Land Ste-

dingen umfaBt.

Zwischen We ser und E1be 148t sich ebenfalls ein Ring schwacher Er-
schlieBung ausmachen. Er verliuft von der Elbe im Land Kehdingen iiber die
Lamstedter BSrde, durch das Dreieck Bederkesa - Lamstedt - Bremervirde, reicht
sidlich bis zur Wimme und zieht sich dann 6stlich umschwenkend bis nach Ham-
burg hin. Er ist wesentlich breiter entwickelt als zwischen Ems und Weser und
weist auch mehr verkehrsarme bzw. verkehrslose Areale auf. Westlich erscheint
an der rechten Unterweser ein Streifen hdherer Netzdichte, der sich an der
Kiste bis zum Land Hadeln fortsetzt. Im Siidwesten und Siidosten erscheinen je-
weils Zipfel intensiver erschlossener Bezirke im Umkreis von Bremen und Ham-
burg. Der Ring schlieBt auch hier einen intensiver erschlossenen Bezirk ein,
der von Bremervdrde, Stade und Buxtehude markiert wird. Bemerkenswert ist,
daB in der unmittelbaren Umgebung der GroBstidte Oldenburg, Bremen, Bremer-
haven und Hamburg intensiv und schwach erschlossene Bezirke im Gemenge lie-

gen.

Die Entwicklungsbilanz ist in den beiden letzten Jahrzehnten unterschiedlich.
In den 60er Jahren besteht eine positive Bilanz, trotz der Umstellung von

der Eisenbahn auf den Bus nimmt die Netzdichte zu. In den 70er Jahren zeigt
sich eine Verringerung der Netzdichte. Sie ist auf die Einschrinkung des
Personenzugverkehrs und auf die gdnzliche Einstellung von Nahverkehrsstrecken
zuriickzufiihren. Die wenigen Areale mit Verdichtung beruhen auf lokalen Ent-~

wicklungen. Die Abnahme erfolgt vornehmlich in den verkehrsschwachen Ringen.

III. Die Haltepunkte

Die Frage, ob mit dem Netz des 6ffentlichen Pérsonennahverkehrs das nord-
westdeutsche Kiistenland vollstdndig erschlossen wird, ist schwierig zu beant-
worten. Hier soll der Versuch unternommen werden, den aus der Netzdichte ge-
wonnenen ErschlieBungsgrad von Seiten der Halte- und Siedlungspunkte abzu-

stiitzen.
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Haltepunkte sind jene Orte, die als S t a t i on im Offentlichen Nahver-
kehr auftreten. Mdgliche innerdrtliche Stationen des Nahverkehrs werden zu
einem Punkt zusammengefaBt. Als Orte gelten alle Siedlungspldtze, die in der
Landschaft als eigene Einheit erkennbar und durch Namen belegt sind. Solche
Orte kdnnen selbstdndige Gemeinden sein, es kann sich aber auch um Teile von
Gemeinden handeln. Das letzte ist vor allem nach der Gemeindereform der Fall,
in der frilher eigenstdndige Gemeinden zu Gesamt- oder Samtgemeinden zusammen-—
gefaft worden sind. Deshalb wurde eine Karte im MaRstab 1:300.000 zugrunde-
gelegt, auf der die Siedlungsplidtze noch differenziert dargestellt sind14).
Flir die Untersuchung sind alle Orte beriicksichtigt, die auf dieser Karte er-

kennbar sind. Als Haltepunkte erscheinen alle Orte von der Grofistadt bis zur

Einzelsiedlung (vgl. Abb. 6).

Zur Ldsung der Aufgabe scheint vor allem wichtig, diejenigen Orte zu ermit-
teln, die nicht vom O8ffentlichen Personennahverkehr erfaBt sind, und sie in

Beziehung zur Gesamtzahl der Siedlungen zu setzen (Tab. 2).

Tabelle 2 Orte im nordwestdeutschen Kiistenland
Gebiet Orte nicht erfalte Orte
Anzahl je 100 km? abs. yA
Kiistenland 1 380 11 89 6
Ems/Weser 727 13 » 39
Weser/Elbe 653 11 50 8

Die Frage, ob hier Netzliicken vorliegen und der &ffentliche Personennahver-
kehr seiner Aufgabe nicht gerecht wird oder ob der Verkehrsbedarf in diesen
Orten so gering ist, daB er fiir einen 8ffentlichen Anschluf nicht ausreicht,

soll durch eine Analyse der nicht erfaBten Orte beantwortet werden.

Die nicht angelaufenen O0rte haben zumeist eine geringe
Einwohnerzahl. Sie liegt im Durchschnitt bei 150, nur 3 Orte haben mehr als

500 Einwohner, viele bleiben unter 100 (Unschdrfen ergaben sich aus der
Schwierigkeit, im Verwaltungsbezirk Oldenburg Bevdlkerungsdaten iiber Gemeinde-
teile zu bekommen). Thre BevSlkerung macht etwa 1 % der Bevilkerung des Kiisten-
landes aus (ausgenommen Bremen, Bremerhaven und Hamburg). 1980 sind alle Orte
nicht mehr politisch eigenstindig, sondern in griBeren Gemeinden aufgegangen.
Meine Bereisung hat ergeben, daB es sich durchweg um biuerliche Einzelsied-

lungen oder Kleinsiedlungen mit bis zu 3 H&fen handelt, deren Bedarf - wie
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Umfragen bestdtigt haben - an 6ffentlichen Verkehrsmitteln gering ist. Fiir
die unregelmdBigen Fahrten zu einem Versorgungs— oder Verwaltungszentrum

wird meistens der private PKW benutzt.

Alle groReren Orte sind in den letzten 20 Jahren schon einmal Haltepunkt ge-
wesen. Das BefOrderungsangebot erlosch, weil der Bedarf gegen Null ging. Bei
einer Erweiterung des Einzugskreises von Haltepunkten auf 3 km wiren diese
und alle anderen Orte in den 6ffentlichen Personennahverkehr einbezogen. Da-
mit scheint zwischen dem Bedarf und der Nachfrage ein Gleichgewicht, stel-

lenweise gar eine Sdttigung zu bestehen.

Die Abbildung {iber die Hal tepunkt-Dichte = Haltepunkte

pro 100 km2 (vgl. Abb. 5 b) und der Anteil der nicht erfaBten Siedlungen

zeigen regionale Unterschiede. Bezirke mit hSherer Haltepunkte-Dichte lie—

gen in Ostfriesland und an der Emsmiindung, um Oldenburg, beidseits der Unter-
weser und links der Unterelbe. Die Bezirke mit geringer Haltepunkte-Dichte
befinden sich in den Ringen mit schwacher Netzdichte. Entsprechend konzen-
trieren sich die nicht erfaBten 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-

faBten Siedlungen bestitigt also das iiber die Netzdichte gewonnene Bild der

NahverkehrserschlieBung.

Die Siedlungsdichte korrespondiert mit der Haltepunkte-Dichte und damit auch
mit der Netzdichte. Zwischen We s er und E1 b e liegen Areale hdherer
Siedlungsdichte siidlich von Bremen, Bremerhaven und Hamburg, von Hamburg
bis Stade und von Bremervdrde bis Bremen. Zwischen Ems und We s e r
liegen sie um Oldenburg, an der Unterweser, entlang des Geestrandes und von
Emden nach Wittmund. - Hinter allem steht somit - selbstverstindlich - die

Verteilung der BevSlkerung bzw. die Bevdlkerungsdichte.

IV. Zusammenfassung

Netz— und Haltepunkte-Dichte des dffentlichen Personennahverkehrs sind Aus-
druck des Erschliefungsgrades des nordwestdeutschen Kiistenlandes. Es lassen
sich sehr unterschiedlich erschlossene Be-

z 1 r k e erkennen. Leitlinien sind die traditionellen Verkehrsachsen.

Dichte und Dichteverteilung sind abhingig von den sozioSkonomischen Verhilt-
nissen. Das nordwestdeutsche Kiistenland ist ein Gebiet, in dem die Landwirt-~

schaft vorherrscht. Eingesprengt sind Inseln anderer wirtschaftlicher Akti-
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vitdten: Leer/Emden mit Verarbeitungsindustrie und Landwirtschaft, Wilhelms-
haven und Bremerhaven mit vorwiegender Verarbeitungsindustrie, Siidkehdingen
und das Alte Land mit Spezialkulturen, sowie randlich die GroBRst#dte Bremen

5)

. . . .1
und Hamburg mit Verarbeitungsindustrie .
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7) Pirath: Grundlagen der Verkehrswissenschaft. 1949, S. 242; Hoffmann: We-
sensunterschiede der Verkehrstrdger in der Raumerschliefung. 1963, S. 43-59
8) Sax: Allgemeine Verkehrslehre. 1918-20, S. 68
9) Zum Merkmal der Unmittelbarkeit wvgl. Wirth: Informationsfeld. 1978, S. 288
10) Otremba sieht in ErschlieBung und Verbindung die Hauptaufgaben des Ver-
kehrs (Erschliefung und Verbindung. 1973, S. 42-67; Konstanten und Wandlun-
gen im Verkehrswesen. 1980, S. 164).
11) Ohne im einzelnen auf netztheoretische Uberlegungen einzugehen, kann fir
das nordwestdeutsche Klistenland festgehalten werden, daB sich auch hier die
allgemeinen Tendenzen der Netzbildung und -differenzierung zeigen, wie sie
in der Literatur herausgestellt werden. Vgl. dazu Kohl: Der Verkehr. 1841,
S. 90 ff; Launhardt: Die Theorie des Trassierens 1887/88, S. 75 ff; Ratzel:
Gesetze des Verkehrs. 1975, s. 126 ff; Christaller: Zentrale Orte, 1968,
S. 77 f£f; Hoffmann: RaumerschlieBung. 1960, S. 423-447
12) Zur Problematik der Grenzziehung von Verkehrsrd@umen vgl. Schliephake:
Geogr. Erfassung des Verkehrs. 1973, S. 38
13) Pirath: Verkehrsplanung. 1948, S. 10. Die geringe ErschlieBungsdichte im
nordwestdeutschen Kistenland wird auch daran deutlich, daB der Wert Piraths
aus der Vorkriegszeit abgeleitet ist und nach der Wiederaufbauphase des &6ffentl.
Nahverkehrs hdéhere Werte angesetzt werden miissen. Vgl. Zur Intensitdt der Ver-
kehrserschlieBung im nordwestdeutschen Kistenland auch Hoffmann: Das Problem
der O6ffentlichen Personenverkehrsbedienung. 1974, S. 256. In seinem Beispiel-
raum Bremervérde, der im Kistenland besonders schwach erschlossen ist, erfolgt
allerdings bis 1980 eine sichtbare Steigerung. Auf einen komplexen Erschliefungs-
index, der punktbezogen die Bev.zahl einbezieht (Schliephake: Umfang und Be-
deutung des 6ffentlichen Personennahverkehrs. 1974, S. 249), wurde verzichtet,
da filir die Haltepunkte wegen der GroBgemeinden kein statist. Material vorliegt
und eine Untersuchung auf Gemeindebasis im Schdrfegrad dem Pirathschen Index
entspricht.
14) Ubersichtskarte von Niedersachsen. 1955, MaBstab 1:300 000
15) Hottes, Meynen, Otremba: Wirtschaftsrdumliche Gliederung der Bundesrepu-—
blik. 1972, S. 34-43; Miller-Wille: Nordseesektor. 1970, S. 34-43 u. 56-59
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2., Kapitel

Die Strukturelemente des 6ffentlichen Personennahverkehrs

I. Die Bewegungen

Unter Bewegung wird der einzelne Verkehrsakt verstanden, der auf einer Linie
in einer Richtung abliuft. Die Bewegungen eines Tages machen die H&d u f i g -

k e 1t aus.

Als Angebot des dffentlichen 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 tatsdchlichen Bedarf
entsprechen. Dazu wurden auf ausgewdhlten Strecken, in einzelnen Ausgangsor-—
ten und bei den Busunternehmen Befragungen durchgefiihrt, die auf die Zahl der
befdrderten Personen, ihre Motive, ihr Verhidltnis zum Individualverkehr,

ihre Reiserichtung und auf die Auslastung der Busse zielten.

Die Befragungen vor Or t waren Einzelerhebungen, von denen
aus nur mit Vorbehalt Gesamtaussagen Uber Verkehrsbedarf und Verkehrsaufkom-
men im nordwestdeutschen Kiistenland gemacht werden kdnnen, 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 befdrderten Personen auf bestimmten Linien, ihre Alters-
gliederung und Berufszuordnung erbrachte nur grobe Schdtzwerte. Eine syste-
matische Erfassung aller Nahverkehrsteilnehmer nach Zahl, sozialer Gliederung
und Motivation wurde nicht durchgefiihrt, da sie auBerhalb meiner Aufgaben-

stellung lag.
1)

Die Reihenfolge der '"Daseinsgrundfunktionen" ’, die im Untersuchungsgebiet
Nahverkehr auslSsen, kann mit Ausbildung/Schule, Arbeit, Versorgung/Behdr-
dengédnge, Erholung/Kommunikation angegeben werden. Im einzelnen zeigen sich
Unterschiede. Zwischen Ems und We s e r hat der Sektor Schule/Aus-
bildung in den 70er Jahren gréBere Bedeutung bekommen. Bei den Mittel- und
Kleinstddten schiebt sich der Sektor Versorgung/Beh®rdenginge auf die zweite
Stelle. Bei den GroBstidten stehen werktags die Arbeitspendler an der Spitze.

Daneben gewinnt der Sektor Erholung/Kommunikation an Bedeutung.
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Jugendliche, weibliche Berufstdtige und Hausfrauen machen in beiden Gebie-
ten einen wesentlichen Anteil der Fahrgidste aus. Im Umkreis der GroB8- und

Mittelstddte steigt der Anteil minnlicher Berufstitiger stark an.

Der Anteil der Personen, die auf den 6ffentlichen Personenverkehr angewie-
sen sind, ist hoher als der Anteil derjenigen, die die 5ffentlichen Verkehrs-—
mittel freiwillig benutzen. Beim Personenzugverkehr und in Richtung der GroS-

stddte nimmt der Anteil der freiwilligen Benutzer stark zu.

Das Verhdltnis von Individualverkehr und &ffentlichem Verkehr im Rahmen der
regelmdBigen téglichgp Kontakte kann nur mit HuBerstem Vorbehalt umrissen
werden. Die Aufteilung von 60:40 fiir das gesamte Kiistenland lige im Rahmen
der fiir Franken und Oberhessen ermittelten Wertez). In den Schwachzonen
scheint das Verhdltnis fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr ungiinstiger
zu sein, in den Dichtezonen und vor allem in der Umgebung der GroBstidte be-
sitzt der Offentliche Personennahverkehr eine hhere Bedeutung. Wenn auch
einzelne Gewichtungen anders ausgefallen sind, zeigen sich doch insgesamt
Parallelen zu Schliephakes Ergebnissen in Franken und Oberhessen. Damit ord-
net sich der &ffentliche Personennahverkehr des Kiistenlandes grob in den
Rahmen ein, der dort fiir ldndliche Riume skizziert worden ist3). Fiir vor-
liegende Untersuchung erscheint insbesondere wichtig, daB fiir den Sffent-
lichen Personennahverkehr insgesamt nicht die von Drude so genannten "4 A"
(Auszubildende, Alte, Arme, Auslinder) gelten, sondern daB er nach Umfang
und Breite ein groReres Bevdlkerungsspektrum erfaBt und stellvertretend fiir
regelmidBige tédgliche Verkehrsverkniipfung genommen werden kannA). Seine Be-
wegungen stehen fiir tatsdchliche Befdrderungsleistungen, wobei das Angebot
im Offentlichen Verkehr immer hdher als die Ausnutzung angenommen werden

5)

muB”’, Die rZumliche Zuordnung als Ausdruck der Verkehrsverkniipfungen kann

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

Die Bewegungen im 8ffentlichen Personennahverkehr sind n i ¢ h t
gleichmidB ig iiber den Tag verteilt. Wie beim innerdrtlichen Ver-
kehr weist die Hdufigkeit Schwankungen auf. Wihrend aber im innerdrtlichen
Verkehr auch in verkehrsarmen Tagesabschnitten ein starrer Stunden- bzw. Mi-
nutentakt bestehen bleibt, erscheinen im &ffentlichen Nahverkehr die Tages-
abschnitte mit geringerem Verkehrsaufkommen als Pause. Nach Erfassung aller
Bewegungen 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 folgende Tagesphasen
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Morgenphase 4.00-11.00 Uhr Abendphase 15.00-20.00 Uhr
Mittagphase 11.00-15.00 Uhr Nachtphase 20.00~ 1.00 Uhr.

Vor 1964 waren bei einer Anzahl 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 verstdrkt. In den 70er Jahren sind
eine Anzahl neuer Verbindungen hinzugekommen, bei denen nur in der Morgen-

und Mittagphase Bewegungen stattfinden; sie entsprechen einem Bedarf in den
Sektoren Ausbildung/Schule und Versorgung/Behdrdengidnge. Die Nachtphase ist

nur auf intensiveren Linien/Verbindungen besetzt.

Ein Vergleich des Verkehrsangebots nach Hiufigkeit, Reichweite und Vertei-
lung auf die Tagesphasen ergab, daf der Verkehr an Werktagen zu einer Ein-
heit zusammengefaBt werden kann. Der Vergleich wurde nach dem Spearmanschen
Rangkorrelationskoeffizienten und der Pearsonschen Produktmomentkorrelation
durchgefﬁhrt6). Danach wird im weiteren Verlauf der Untersuchung zwischen
einem Werktagsverkehytr und einem Sonntagsverkehr

unterschieden.

Im Unterschied zum Werktagsverkehr weist der Sonntagsverkehr eine geringere
Hiufigkeit auf. Seine Tagesphaseneinteilung ist gleich, doch bleibt die Mor-
genphase manchmal unbesetzt, widhrend in der Nachtphase mehr Bewegungen statt-
finden. Damit wird dem besonderen Verkehrsbedarf an Sonntagen Rechnung ge-

tragen.

Die im Tagesrhythmus endelnden Verkehrsbewegungen umfassen Hinbewe -
gungen, die von Ausgangsorten zu Zielorten erfolgen, und R i c k -~

bewegungen, die von diesen Zielorten zuriickkehren.

Aus der Verweildauer am Zielort 14Rt sich schlieBen, daB die Pendelbewegun-
gen in verschiedenen Tagesphasen stattfinden. Daraus folgt, daB die Bewegun-
gen in den verschiedenen Tagesphasen eine spezifische Richtung besitzen und
sich je nach Tagesphase als Hin- oder Riickbewegung bestimmen lassen. Die
Ubereinstimmung von Tagesphase und Verkehrsrichtung wurde in der Befragung

der Unternehmen bestdtigt.

Danach 148t sich aus den Tagesphasen ein Verkehrsstrombild
entwickeln, das den 8ffentlichen Personennahverkehr nach Hiufigkeit und
Bewegungsrichtung einfdngt und Schliisse auf die ausldsenden Faktoren zulidRt
(Tab. 3 u. 4).
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Tabelle 3 Verkehrsstrombild an Werktagen (a) und an Sounntagen (b)
‘Tagesphase Bewegungsrichtung MSgliche Motive
(a) Morgenphase Arbeit, Ausbildung/
4.00-11.00 Uhr Hinbewegungen Schule, Versorgung/

Mittagphase
11.00-15.00 Uhr

Abendphase
15.00-20.00 Uhr

Riickbewegungen zu mor-
gendl. Hinbewegungen,
Hinbewegungen zu
abendl.Riickbewegungen

Rickbewegungen zu. mor-
gendl.u.mittdgl, Hinbe-
wegung, Hinbewegungen

zu ndchtl.Riickbewegungen

Behdrdengidnge

Versorgung, Arbeit
(Schicht)

Erholung /Kommunikation.
Arbeit { Schicht)

Nachtphase Rickbewegungen
20.00-1.00 Uhr
(b)
Morgenphase Hinbewegungen B
4,00-11.00 Uhr
Mittagphase Rickbewegungen zu mor-
11.00-15.00 Uhr gendl. Hinbewegungen,
Hinbewegungen zu abendl. Erholung/Kommunikation,
u.ndchtl. Rickbewegungen bei Hafenstidten
Abendphase Riickbewegungen zu mor- auch Schichtarbeit
15.00-20.00 Uhr gendl.u.mittdgl. Hinbe-
wegungen, Hinbewegungen
zu nichtl.Rickbewegungen
Nachtphase Rickbewegungen _J
20.00-1.00 Uhr
Tabelle 4 Durchschnittswerte der Klassen beim Gewicht
und bei den einzelnen Merkmalen %
Gesamt- | Verbindg. *%/we | Reichweite Hiufigk.d.Bewegg.
gewicht so SO
[we [we
Klasse A Anz. % km yA Anz. YA
I 73 29 58 41 96 8 53
1T 51 15 36 27 111 7 38
III 18 2 25 17 32 4 57

*Die Mittelwerte der Klassen bei den verschiedenen Merkmalen sind iiber die
Mittelwerte der jeweils zugehdrigen Zielorte ermittelt worden. Beim Verh#lt-
nis des Sonntags— zum Werktagsverkehr (so/we) wird der Werktagsverkehr gleich
100 7 gesetzt. Die angegebenen Prozentwerte bezeichnen die Gr&Benordnung des

Sonntagsverkehrs.
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Aus dem Integrationsgesetz, nach dem Einzelverbindungen im Zusammenhang der
Linie zu einer Sammelverbindung zusammengefaBt sind, wurde gefolgert und
durch eigene Beobachtung bekrdftigt, daB auf einer Linie einer Mehrzahl von
Ausgangsorten eine begrenzte Zahl von Zielorten gegenﬁberstehen7). Diese
Zielorte befinden sich an den Endpunkten der Linien und Verbindungen. Beide,

Zielorte und Ausgangsorte, lassen sich aus den Fahrplinen erschlieBen.

Ausgangsort ist derjenige Ort, von dem im Tagesrhythmus Hinbewe-
gungen ausgehen und in dem Riickbewegungen enden bzw. bei dem in den voraus-—

gehenden Bewegungen eingestiegen und in den nachfolgenden ausgestiegen wird.

Zielort ist der Ort, auf den die Hinbewegungen als Endpunkt zusteuern
und in dem Riickbewegungen ansetzen. Entsprechendes gilt fiir Ein- und Aus-

stieg.

Um die Zielorte zu klassifizieren, wurden, ausgehend von den einzelnen Li-
nien und Verbindungen, ihre Endpunkte und ihre Bewegungen in das allgemeine
Verkehrsstrombild {ibertragen. Entsprechend den Tagesphasen wurden die Bewe-
gungen als Hin- und Riickbewegung bestimmt und einem oder beiden Endpunkten
zugeordnet. Durch die Zuordnung von Hin- und Riickbewegungen weisen sich End-
punkte als Zielorte aus. Der Grad der Zielortqualitit wird durch die Anzahl

der Bewegungen ausgedriickt.

Fiir die Berechnung der Zielortqualitdt miissen im Verkehrsstrombild einige
Modifikationen vorgenommen werden. Da ni#mlich in der Mittag- und Abendphase
praktisch nicht nach Hin- und Riickbewegungen unterschieden werden kann, ent-
steht eine Unschirfe. Deshalb werden werktags die Bewegungen der Mittagphase
bei einem Zielort diesem als Riick— und Hinbewegung gutgeschrieben. Bei zwei
Zielorten, die schon in der Morgenphase erkennbar sind, gelten die Mittags-
bewegungen als Rﬁckbeweguﬁgen, die sich den beiden zuordnen. Fdllt die Morgen-
phase aus, gelten die mittdglichen Bewegungen als Hinbewegungen, die Ziel-
orte anzeigen. Erscheint der zweite Zielort dér Linie/Verbindung erst durch
Rickbewegungen in der Abendphase, werden die Bewegungen der Mittagphase ent-
sprechend als Hin- und Riickbewegung aufgeteilt. Bei Wegfall der Abendphase
gelten alle Mittagsbewegungen als Riickbewegungen. Die Bewegungen der Abend-
phase werden in jedem Fall als Riickbewegungen interpretiert, was naheliegt,
da werktags die Nachtphase nur in Ausnahmefillen besetzt ist. Morgen- und
Abendphase tragen damit entscheidend zur Bestimmung der Zielortqualitit bei.
Sonntags gerdt die Mittagsphase wegen eines nur schwach ausgeprigten Morgen-

verkehrs in die Rolle der Phase mit Hinbewegungen. Sie wird deshalb generell



|—;;che\nbeispiele
_Beispiel 1
Tagesstrombild

Linie/Verbdg:

Bremerhaven-—

Lehnstedt *

Verkehrsbewegungen
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Beispiel 2
Tagesstrombild

Linie/Verbdg:

Hamburg-
Cuxhaven

Verkehrsbewegungen

werktags sonntags werktags sonntags
Ta- Rich%Gegen— tB Rich{Gegen—tB Ta- Rich%Gegen— tB Ri;E;Gegen— tB
ges- tunglrichtg. tung:richtg. ges—| tung| richtg. tung richtg.
ph. | BrhviLe : ph. | Hbg.|Cu Hbg.' Cu
T T,
Mo | - | wo | Il-.p_..- Il HH
Mi Y | O HEN Wi s
N ! t! I
Ab i ] Ab |0 B
Na & : Na (KN ( | RRER
Ol | ol A}
Ge- | &) : Ge- | 122179 64"y
samt ! : samt f l
- 10 T
Beispiel 3 Beispiel 4

Tagesstrombild

Linie/Verbdg:

Emden—-Wirdum

Verkehrsbewegungen

Tagesstrombild

Linie/Verbdg:

Aurich-Emden

Verkehrsbewegungen

werktags sonntags werktags sonntags
T v : K T
Ta- |Rich- Gegen- | tB| Rich~Gegen—- [tB  Ta- |RichyGegen- [tB | Richd Gegen- |tB
ges—|tung richtg. tung:richtg. ges- tungirichtg. tung richtg.
ph. E | Wi E ! Wi ph. | Au i E Au | E
o ! o1 s o
o [W., 1 [IE : vo_ |4, [T
Mi R E] Iy 1 UHEmi | N M B
H e, “ . RN
Ab oo JIEL 1 el IE oAb | )P I
Na o Na | HEiZ ) IR
Ll P o ® ol e
Ge- ri ’ | Ge- A1a 4N
samt 10 | 4 | sant| 18 | 18 8 : 7

* Die Linie/Verbindung wird durch ihre Endpunkte charakterisiert. Die Bewe-—
gungen erscheinen in den verschiedenen Phasen unter dem Endpunkt, auf den

sie als Hin- oder Riickbewegung ausgerichtet sind. Bei der Anrechnung der Be-
wegungen fiir einen Zielort erfolgt ein Wechsel zwischen den Spalten, ange-
zeigt durch einen Pfeil.

Abk
Mo
Mi
tB

iirzungen:
= Morgenphase
= Mittagphase

Ab
Na

= Abendphase
Nachtphase
technische Bewegung, die einem Endpunkt zugeschlagen wird
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mit der Morgenphase als Phase der Hinbewegungen interpretiert, denen Abend-
und Nachtphase mit den Riickbewegungen gegeniiberstehen. Diese Entscheidungen

sind durch Umfragen bei den Unternehmen gestiitzt.

Eine weitere Modifikation ergibt sich aus einer bestimmten Art von Bewegun—
gen auf Linien mit groBerer Hiufigkeit. Besonders in der Morgen— und Abend-
phase fallen in den Fahrpldnen Bewegungen auf, die durch eine kiirzere Durch-
laufzeit, Einschrinkung von Haltepunkten und unmittelbare Wenden an den End-
punkten auffallen. Eine Uberpriifung vor Ort und eine Befragung von Unter-
nehmen ergab, daB es sich um betriebstechnische Bewegungen handelt, fiir die
zwel Griinde ausschlaggebend sind. Auch im &ffentlichen Personennahverkehr
gelten betriebswirtschaftliche Gesichtspunkte, was bedeutet, die Bewegungen
mit einer mdglichst geringen Zahl von Fahrzeugen abzuwickeln. In der Morgen-
und Abendphase oder allgemein bei erhdhtem Verkehrsbedarf ist der Riicklauf
bzw. Vorlauf von Fahrzeugen notwendig, um zu einem bestimmten Zeitpunkt wie-
der an einem Ausgangsort oder Zielort bereitzustehen. Andere betriebstech-
nische Bewegungen ergeben sich aus der Lage des Betriebsstandortes, in dem
der Bus aus Griinden der Wartung und des Parkens iiber Nacht oder widhrend lidn-
gerer Tagespausen steht. Befindet er sich am Zielort, muB morgens ein Vor-
lauf zum HuBersten Ausgangsort und abends ein Riicklauf zum Betriebsstandort
erfolgen. Riickldufe finden aber auch in der Mittagphase statt, wenn eine
ldngere Pause im Verkehrsablauf besteht und das Fahrzeug abgestellt, ge-
wartet oder anderweitig fiir Sonderverkehr genutzt wird. Liegt der Betriebs-—
standort in einem Ausgangsort, ergeben sich in der Morgenphase Riick- und in

der Mittagphase und Abendphase Vorliufe.

Auch die betrieblichen Gegenbewegungen werden fahrplanmidBig ausgewiesen und
stellen eine Mdglichkeit der Personenbefdrderung dar. Die Kontrolle von Be-
wegungen auf einzelnen Linien und die Befragung der Unternehmen hat aller-
dings ergeben, daB diese Mglichkeit so gut wie nicht genutzt wird und die
Personenaufnahme erst am Wendepunkt bzw. dem HuBersten Ausgangspunkt oder
dem Zielort einsetzt. Daraus wird in dieser Uﬁtersuchung die Entscheidung
hergleitet, diesen Bewegungen keine eigene Richtungsqualitdt (Hin/Riickbe-
wegung) zuzubilligen, sondern sie jeweils der korrespondierenden Bewegung
zuzurechnen. Die Entscheidung orientiert sich an der Befdrderungswirklichkeit
und nicht an der Moglichkeit. Praktisch bedeutet das eine Aufstockung der
Zielortqualitidt jener Orte, die unabhidngig von den technischen Bewegungen

aus dem Verkehrsstrombild hervorgehen, und damit Eindeutigkeit der Ergebnisse.
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Eine Bewegung wird dann als technische Bewegung behandelt,
wenn sie zeitlich kiirzer ist, Haltepunkte ausldBt und in ihrem Endpunkt in-
nerhalb von 15 Minuten eine Wende erfolgt. Sind beide Endpunkte einer Linie
bzw. Verbindung als Zielorte ermittelt und kommt es auf Grund der Hiufigkeit

beidseitig zu solchen Bewegungen, bleiben diese unbeachtet.

Zum Beispiel 1:

Auf der Linie Bremerhaven-Lehnstedt wird Bremerhaven durch die 2 Hinbewegun-
gen in der Morgenphase als Zielort ausgewiesen. Die Bewegungen in der Mittag-
und Abendphase sind Riickbewegungen, dieebenfalls Bremerhaven gutgeschrieben
werden, so daB das MaB seiner Zielortqualitit auf dieser Linie insgesamt &4
betrdgt. Lehnstedt erscheint als reiner Ausgangsort. Sonntags findet kein

Verkehr statt.

Zum Beispiel 2:

Auf der Linie/Verbindung Hamburg-Cuxhaven erweisen sich beide Endpunkte werk-
tags schon in der Morgenphase als Zielorte. Entsprechend gelten damit die
Bewegungen der Mittag—, Abend- und Nachtphase als Riickbewegungen, die den
Zielorten jeweils zugerechnet werden, deren Zielortqualitdt auf dieser Li-
nie 12 (Hbg) und 9 (Cuxh.) betrigt. Die Bewegungen, die die beiden Endpunkte
als Zielorte ausweisen, machen jeweils fiir den Gegenpunkt dessen Ausgangs-
ortqualitdt aus. Bei zwei Zielorten auf einer Linie/Verbindung besitzen bei-
de jeweils Zielort- und Ausgangsortqualitit. Sonntags gelten die Bewegungen
der Morgen— und Mittagphase als Hinbewegungen und diejenigen der Abend- und
Nachtphase als Riickbewegungen und werden entsprechend den beiden Zielorten

Hamburg und Cuxhaven zugerechnet.

Zum Beispiel 3:

Hier soll nur die Verrechnung der technischen Bewegungen gezeigt werden. Werk-
tags stellen die Bewegungen nach Wirdum in der Morgen— und Abendphase Riick-
ldufe mit Wenden in Wirdum dar, die sich aus der begrenzten Anzahl der Busse
ergeben. Die Mittagsbewegung kann als Riickkehr zum Betriebsstandort Emden
gewertet werden, so daBf insgesamt keine Bewegung dieser Linie von Wirdum
gesteuert wird. Sonntags bedeuten die technischen Bewegungen Vorlauf (Mit-

tagphase) und Riickkehr zum Betriebsstandort (Abendphase).

Zum Beispiel 4:
Bei der Dichte des Verkehrs zwischen Aurich und Emden kommt es zwangsliufig
zu Wenden an beiden Endpunkten auch bei den iiblichen Bewegungen, so daB die

technischen Bewegungen unbeachtet bleiben.



II. Die Zielorte

Aus dem Tagesrhythmus der Bewegungen der einzelnen Linien/Verbindungen er-

geben sich 1980 insgesamt 101 Zielorte. Thre Zielortqualitdt wurde systema-

tisch vor Ort durch Befragung in den Unternehmen, durch Beobachtung und Er-

fassung der zentralen Einrichtungen und Befragung in Geschidften und Behdr-

den in allen Zielorten und durch Befragungen und Beobachtungen in ausgew#dhl-

ten zugehSrigen Ausgangsorten iiberpriift, Die Fragen bezogen sich auf die

Ziele der befdrderten Personen, die Einzugsbereiche der Kundschaft, die Ar-

beits~ und Schulpendler und das iiberdrtliche Freizeitangebot.

tbersicht

Altehwalde
Augustfehn
Aurich

Bad Zwischen-
ahn
Bederkesa
Berne
Beverstedt
Brake
Bremen
Bremerhaven
Bremervdrde
Brinkum
Buchholz
Bunde
Burhave
Bitzfleth
Buxtehude

Cdciliengro-
den
Cadenberge
Cranz
Cuxhaven

Dangast
Delmenhorst
Dornum
Dorum
Drochtersen

Die Zielorte im Kiistenland

Eckwdrden
Edewecht
Elisabethfehn
Elsfleth
Emden

Esens

Fedderwarden
Filsum
Freiburg

Gnarrenburg
Golzwarden
Greetsiel

Hagen
Hamburg
Harsefeld
Heidmiihle
Hesel
Himmelpforten
Hemmoor
Hohenkirchen
Hollenstedt
Hooksiel
Horneburg
Horumersiel

Thlienworth
Thren

Jaderberg
Jever
Jork

Lamstedt
Langen
Leer
Lemwerder -

Lidingworth
Middelsfdhr

Neuenkirchen
Norden
Nordenham
Nordholz

Ocholt
Oldenburg
Osterholz-
Scharmbeck
Otterndorf
Ottersberg
Otterstedt

Oyten
Papenburg

Rastede
Remels
Rodenkirchen
Rostrup
Rotenburg

Sande
Sandstedt
Schwanewede
Schweiburg
Sengwarden
Stade

Stapel
Steinkirchen

Tarmstedt
Tossens
Tostedt

Varel

Warsingsfehn
Weener
Westerscheps
Westerstede
Westrhauder-
fehn

Wiesmoor
Wilhelmshaven
Wittmund
Worpswede

Zetel
Zeven

Bei einem Gesamtiiberblick ist dreierlei auffidllig. Bemerkenswert ist erstens

ihre Anzahl. In den 70er Jahren sind im Kiistenland insgesamt 30 Zielorte

bzw. 30 7 neu hinzugekommen, und zwar im Ems—-Weser—Gebiet 20 Zielorte bzw.

35 Z und im Weser-Elbe-Gebiet 10 Zielorte bzw. 23 7. Griinde liegen in der

niedersichsischen Funktionalreform, die auf unterer Ebene eine Zentrali-

sierung bewirkt und damit einen lokalen Verkehrsbedarf geschaffen hat.
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Dieser war der Ausldser fiir einen dffentlichen Personennahverkehr, der be-

stimmte Orte als Zielorte hervortreten 1i8t. Der Verkehrsbedarf besitzt ei-

nen zweiten Impuls in einem allgemein gesteigerten Bedarf auch in ldndlichen
Gebieten und bei bestimmten Bevdlkerungsgruppen. Die geringere Zunahme zwi-

schen Weser und Elbe erkldrt sich daraus, daB die Zentralisierung wegen der

geringen Siedlungsdichte und Ortsgriéfe bei jenen Orten erfolgt, die schon

als alte Zentral- und auch Zielorte hervorgetreten sind.

Zweitens stellt jeder Zielort gleichzeitig fiir andere Zielorte einen Aus-

gangsort dar. Von der Gesamtzahl der ihn beriihrenden Nahverkehrsbewegungen
steuert er nur einen Teil. Damit zeigt sich eine wechselseitige Verkniipfung

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 beriihrenden Gesamtbewegungen

sehr unterschiedlich, was eine Gliederung nahelegt.

Eine Gliederung der Zielorte hat sich an ihrer Bedeutung zu orien~
tieren, Diese 138t sich an der Ein f 1l uBgr & B e ablesen, die sich
aus den Merkmalen Anzahl, Reichweite und Hiufigkeit der Verbindungen zusam-
mensetzt. Die Bedeutung ergibt sich aber auch aus der Stellung des Zielortes

im Geflecht der ihn umgebenden Zielorte.

In dieser Untersuchung wurde fiir die Gliederung allein das letzte Kriterium
verwandt, das als Einf luBgewicht bezeichnet werden soll.
Darunter ist der Prozentanteil der eigengesteuerten Bewegungen an den Ge-
samtbewegungen des Zielortes zu verstehen. Drei K1 assen sind

zu unterscheiden (Tab. 4): Zielorte mit beherrschendem Gewicht, wenn 67-99 7%
der Gesamtbewegungen gesteuert werden; Zielorte mit Gleichgewicht, wenn
33-66 % der Gesamtbewegungen gesteuert werden und Zielorte mit nachgeordne-
tem Gewicht, wenn 1-32 7 der Gesamtbewegungen gesteuert werden. Die Zuord-
nung der einzelnen Zielorte erfolgt auf Grund ihres Gesamtgewichtes, in dem

die Werktags— und Sonntagsbewegungen zusammengefaBt sind.

Bezugsrahmen des einzelnen Zielortes ist das begrenzte Gebiet seines Kon-
taktes bzw. der Verflechtung mit anderen Zielorten. Neben einer grdferen
Wirklichkeitsnidhe erreicht man so eine Stabilitidt der BezugsgroBen bei ei-
ner Erweiterung oder Verkleinerung des Untersuchungsgebietes. Beim Vergleich
der so gewonnenen Klassen hinsichtlich der Einzelmerkmale: Anzahl der Ver-
bindungen, Reichweite und Hiufigkeit der Bewegungen auf den Verbindungen,

wird die Gliederung voll bestdtigt.
Die Spanne zwischen den Klassenwerten innerhalb der einzelnen Merkmale ist



31

so groB, daB unterschiedliche Niveaus erkennbar werden. Die geringeren Un-—
terschiede bei der Hiufigkeit erkldren sich daraus, daB auf Grund der Be-

grenztheit des Verkehrsbedarfs im ldndlichen Raum die Anzahl der Verkehrs-
bewegungen limitiert ist.

Tabelle 5 Die Zielorte I in der Reihenfolge ihres gesamten EinfluBgewichts
und ihre Durchschnittswerte bei den Merkmalen Gewicht, Linien/Verbin-
dungen, Reichweite und Hiufigkeit. 1980

Zielorte GG WG SG| GV WV SV S/W| GR WR SR |S/W|GH WH SH|S/W
7% A 7 Anzahl Z | km km km | % Anzahl %
Cuxhaven 79 78 80|25 15 10|67 | 33 31 36 |116 | 9 11 6 | 55
Oldenburg | 77 80 60| 20 15 5|33 | 41 44 32| 73| 7 8 4 |50
Leer 76 76 75|33 22 11|50 | 28 28 28 |100 | 7 10 3|27
Bremen 72 74 68|37 22 15|68 | 42 41 44 | 107 | 8 10 5|50
Hamburg 71 74 67|24 14 10| 71 67 71 60| 8 | 9 9 7178
Emden 70 73 59| 26 18 8| 44 | 43 44 41 93 | 8 9 5|56
Wilhelmsh.| 68 68 67|29 17 12| 71 35 36 33| 92| 6 8 4|50
Bremerhav.| 67 70 61137 23 14|61 38 38 38 11001 8 10 6 |60
GG - Einfl.gewicht, gesamt GR - Gesamtreichweite
WG - Einfl.gewicht, werktags WR - Reichweite werktags
SG - Einfl.gewicht, sonntags SR - Reichweite sonntags
GV - Gesamtzahl der gesteuer-— GH - Gesamthiufigkeit
ten Linien/Verbindungen WH - Hdufigkeit werktags
WV - Anzahl der werktags SH - H3iufigkeit sonntags
gesteuerten Linien/Ver-

S/W - GroBenverhdltnis des
Sonntags— zum Werktags-—
verkehr, ausgedriickt in 7

bindungen

SV - Anzahl der sonntags
gesteuerten Linien/Ver-
bindungen

Die K1asse I umfaBt 1980 nach dem Gesamtgewicht 8 Zielorte, die
sich je zur Hdlfte auf die Gebiete Ems/Weser und Weser/Elbe aufteilen (Tab.5,

Abb. 7). Gegeniiber 1972 ist Nordenham abgestiegen, und im einzelnen haben
Positionswechsel stattgefunden. Da sonntags zwei Fiinftel der Linien/Verbin-

dungen wegfallen und die H3ufigkeit auf die Hilfte reduziert ist, wird das
Gesamtgewicht entscheidend vom Werktagsgewicht bestimmt. Sonntags besteht
zudem eine allgemeine Abnahme des Gewichts, was auf stidrkere Verflechtung
und Konkurrenz hinweist. Bremerhaven, Oldenburg und Emden sinken unter die

67 7%-Marke ab.
Gemessen an der im Christallerschen Verkehrsmodell ausgewiesenen Anzahl von

8)

Linien ’ ist der Einzugsbereich der Zielorte der Klasse I nicht nur voll-
stdndig circumzentral ausgepridgt, sondern weist noch Stellen besonderer Ver-—
dichtung auf. Auf Grund der Lage (Kiiste, Siidgrenze) ist ein Vollkreis aller-

dings nur teilweise im Kiistenland entwickelt.
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Die durchschnittliche Re i chwe ite von 41 km bedeutet eine ungefihre
reine Fahrzeit von einer Stunde fiir den entferntesten Ausgangsort (Tab. 6).
Nimmt man die 41 km als Radius des circumzentralen Einzugsbereichs, so er-
gdbe sich bei Vorhandensein eines Vollkreises ein Areal von ca. 5 300 km?.
Dieser Vollkreis ist allerdings nur bei den binnenwirtigen Zielorten Leer,
Oldenburg, Bremen und Hamburg ausgebildet, die mit Ausnahme von Leer nur mit

Teilen ihres Areals im Kiistenland erfaft sind.

Tabelle 6 Mittlere Reichweite und Distanz der Zielorte I

Gebiet Reichweite Distanz
km km
Klistenland 41 65
Ems/Weser 38 50
Weser/Elbe 45 80

Die Zielorte Klasse I teilen das gesamte Kiistenland unter sich auf. Die {iber-

schneidungen halten sich auf Grund ihrer Distanz in Grenzen.

Zwischen Ems und Weser sind Radius und potentielles Areal kleiner und die
Distanz geringer, so daR eine stidrkere Uberschneidung eintritt.
Zwischen Weser und Elbe sind mit Ausnahme von Bremerhaven und Cuxhaven die

Zielorte Klasse I stirker voneinander abgesetzt. »
Im Nahverkehrsraum der Zielorte Klasse I sind die {ibrigen Zielorte einge-

schlossen, deren nachgeordnete Position durch den Konkurrenzdruck verstirkt

wird.

Tabelle 7 Verhdltnis Sonntagsverkehr zu Werktagsverkehr (=100%)

Gebiet Linien/Vérb. Reichweite  Hiufigkeit
A pA yA
Kistenland 58 96 53
Ems/Weser 50 90 45
Weser/Elbe 67 100 60

Der Sonntagsverkehr reduziert sich auf wenige Linien/Verbindungen, und ent-
sprechend eines geringeren Bedarfs ist die Hiufigkeit auf die Hilfte abge-
sunken, entsprechend aber der durchschnittlichen Reichweite an Werktagen
(Tab. 7). Der Verkehr ist zwischen Weser und Elbe stirker ausgepridgt, was
auf das besondere Angebot von Cuxhaven, Hamburg und Bremen zuriickzufiihren
ist. Auf den Linien/Verbindungen, mit denen die Zielorte dieser Klasse mit-
einander verkniipft sind, halten sie gegenseitig das Gleichgewicht, damit
ihre Gleichrangigkeit bestdtigend. Die beherrschende Rolle dieser Zielorte
héngt mit ihrer Lage an den Scharnierstellen jener Verkehrs— bzw. Nahver-

kehrsachsen zusammen, an deren Entstehung, Verlauf und heutiger Ausprdgung
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Tabelle 8 Die Zielorte II in der Reihenfolge ihres gesamten EinfluBgewichts
und ihre Durchschnittswerte bei den Merkmalen Gewicht, Linien/Verbin-
dungen, Reichweite und Hiufigkeit 1980

Zielorte GG WG SG|GV WV SV| S/W} GR WR SR|{S/W|GH WH SH]|S/W
Z % Z | Anzahl Z |km km km| 7 Anzahl Z
Aurich 62 67 6228 21 71 33130 30 32{107} 7 7 5| 71
Norden 62 63 5822 16 6| 38130 30 29| 97| 7 7 7100
Bremervdrde | 60 67 15|24 20 4| 20(37 34 551162} 5 5 1 20
Jever 60 64 35(21 18 3 17119 19 19100 9 9 5| 56
Varel 59 61 38|12 9 3| 33|27 26 30115} 6 8 1 13
Nordenham 57 58 51|13 9 4§ 31123 22 27 123 10 11 7| 64
Westerstede | 55 56 50| 14 11 3| 27|24 25 19| 76| 5 6 3| 50
Stade 1546 58 46|29 18 1 61|38 37 39105 7 8 5| 63
Delmenhorst | 52 49 62| 8 5 3| 60{18 19 16| 84} 12 13 10 77
Wittmund 5t 58 13|11 10 1 10|20 19 241|126 5 5 2| 40
Brake 48 52 15 7 6 1 17123 22 34 4155 7 8 2} 25
Esens 48 50 30|14 12 24 17|25 22 41|18 | &4 4 2| 50
Buxtehude |47 57 14|14 11 3| 27|16 17 13| 77|11 13 4| 31
Rotenburg 46 46 401 9 6 3 50 41 40 42 {105 3 4 1 25
Tostedt 43 40 50| 9 41 80({38 35 421120 4 5 3| 60
Zeven 43 45 37(13 10 3 13130 30 38 (127| 3 3 2 67
Buchholz 39 44 27| 9 5 47 80|31 34 28| 82| 5 6 2| 33
Otterndorf | 39 44 10} 6 5 1 20117 19 101 53] 8 10 21 20

Abkﬁrzungen siehe Tab. 5

Tabelle 9 Mittleres EinfluBgewicht der Zielorte II
Gebiet Gewicht Werktags- Sonntags—
l % | gewicht 7 gewicht 7
Kiistenland 51 54 36
Ems/Weser 55 58 40
Weser /Elbe 46 50 30

Tabelle 10 Mittlere Reichweite, Distanz und Hiufigkeit
bei den Zielorten II

Gebiet Gesteuerte Reichweite Distanz | Hiufigkeit
Linien/Verb. km km Anz.
Kiistenland 15 27 21 7
Ems/Weser 15 24 23 7
Weser/Elbe 14 21 28 6
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sie entscheidend mitgewirkt haben. Ihre gewerbsmidfige, industrielle und zen-
traldrtliche Entwicklung hat den &ffentlichen Personennahverkehr als Teil
des Gesamtpersonennahverkehrs im nordwestdeutschen Kiistenland in Gang ge-
setzt. Thre heutige weitgespannte Ausstrahlung ergibt sich aus dem nach
Umfang und Ficherung breiten Angebot in den Bereichen Arbeit, Versorgung,

Bildung/Kommunikation.

Zur K1l asse I 1 gehdren 1980 insgesamt 18 Zielorte. Gegeniiber 1972

sind Brake, Buchholz, Tostedt und Westerstede 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 Werktags— und Sonntagsgewicht und der jeweiligen Einordnung des einzelnen
Zielortes sind betrdchtlich. Einige Zielorte weisen mit einzelnen Merkmalen

zur Klasse I, andere besitzen enge Nachbarschaft zur Klasse III (Tab. 8).

Wie bei Klasse I orientiert sich das Gesamtgewicht der Klasse II primir am
Werktagsgewicht. Der Sonntagsabfall ist insgesamt und bei einzelnen Ziel-
orten noch stdrker ausgeprdgt als in der Klasse I, so daB Brake, Bremervdrde,
Buchholz, Buxtehude, Esens, Otterndorf und Wittmund unter der 33 7-Marge
bleiben. Die Konzentration des Sonntagsverkehrs auf wenige herausragende
Stidte mit entsprechendem Angebot zeigt sich auch in der Klasse II (Tab. 9).
Im Vergleich der Gebiete rechts und links der Unterweser liegen die Z i e 1 -
or te der Klasse IT zwischen Ems und Weser um ungefdhr 10 %Z-Punkte hdher,
erkldrbar aus der griBeren Héufigkeit der Bewegungen und damit der gestie-

genenbEinfluBgréﬁe.

Nach der durchschnittlichen Zahl der gesteuerten Linien/Verbindungen ist der
Einzugsbereich circumzentral voll entwickelt ohne besondere Verdichtungen
(Tab. 10). Doch ist die Spannweite gerade bei diesem Merkmal sehr groB, so
daB Zielorte wie Aurich, Norden, Stade, Bremervdrde durchaus den Zielorten
der Gruppe I vergleichbar sind, widhrend Zielorte wie Otterndorf und Brake

nur noch in Umrissen eine Geschlossenheit signalisieren.

Die durchschnittliche Reichweite setzt sich von der Klasse I ab, statt 60
Minuten betrdgt der Zeitaufwand fiir die reine Fahrt nur noch 40 Minuten fiir
den duBersten Ausgangsort. Entsprechend reduziert sich das Kontaktareal auf

2 500 km?.
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Der durchschnittliche Abstand zwischen den Zielorten der Klasse II ist so
gering, daB sie jeweils innerhalb des Bereichs der benachbarten gleichran-
gigen Zielorte liegen. Eine Uberschneidung beschrédnkt sich somit nicht auf
Randgebiete, sondern umfaBft auch die unmittelbare Umgebung der Zielorte.
Mit der Hiufigkeit der Bewegungen ragen sie im Durchschnitt kaum iiber die

Stufe des Grundkontaktes hinaus.

Die Nahverkehrsriume der tdglichen regelmidBigen Verkehrsbewegungen dieser
Zielorte fiillen das gesamte Kiistenland aus. Durch die starke berschneidung
mit gleichrangigen Zielorten und die Uberlagerung von Zielorten der Klasse I
stehen sie unter besonderem Konkurrenzdruck. Das Gebiet zwischen Unterelbe
und Unterweser 1ist mit weniger Zielorten der Klasse II besetzt; die durch-
schnittliche Reichweite ist entsprechend grdBer. Der Konkurrenzdruck der

Zielorte der Klasse I senkt ihr Gewicht stdrker ab.

Tabelle 11 Verh#iltnis Sonntagsverkehr zu Werktagsverkehr (=100%)

Gebiet Linien/Verb. Reichweite Hiufigkeit
% A A
Kiistenland 36 111 38
Ems/Weser 28 117 55
Weser/Elbe 46 104 40

Der Sonntagsabfall, insgesamt noch stdrker als in der Klasse I, stellt sich
rechts und links der Unterweser unterschiedlich dar (Tab. t1). Zwischen Ems
und Weser ist der Abfall von Linien/Verbindungen grdfer, doch sind die ver-
bliebenen Linien/Verbindungen stdrker besetzt. Gemeinsam ist die Konzentra-

tion auf Langverbindungen mit den GroBstddten als Ziel.

Die Zielorte der Klasse II sind erst in der zweiten Entwicklungsphase des
6ffentlichen Personennahverkehrs in Erscheinung getreten als Standorte der
Kleinbahnlinien (Aurich, Nordenham, Osterholz-Scharmbeck, Bremervdrde,
Zeven). Ihre Entwicklung erfolgte im Rahmen der durch die Eisenbahn vorgege-
benen Linien. Thre Verteilung ist deshalb nicht gleichmdBig, sondern folgt
den traditionellen Linien an der Kiiste, an den FluBldufen von Unterems, Unter-
weser und Unterelbe und den querlaufenden West-Ostlinien von Leer iiber Olden-
burg nach Bremen mit EinschluB von Westerstede und Delmenhorst und von Bre-
men nach Hamburg mit EinschluB von Rotenburg, Tostedt und Buchholz. Die Ziel-
orte sind insgesamt auf die Bezirke hoherer Netzdichte konzentriert.,

Die Klasse IITI umfaBt 1980 nach ihrem Gesamtgewiéht 75 Zielorte,
die sich allein auf Grund ihrer Anzahl stdrker {iber das nordwestdeutsche

Kiistenland verteilen (Tab. 12, vgl. Abb. 7).
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So sind vor allem auch die Schwachzonen in den beiden Teilgebieten einbezo-
gen, in denen die Zielorte der Klasse III eigenbiirtige Zentren darstellen,
die dem von aufen eindringenden Konkurrenzdruck der Zielorte der Klassen I

und II ausgesetzt sind (Tab. 13).

In den dichter erschlossenen Arealen fdllt die Konzentration in der unmittel-
baren Umgebung der Zielorte der Klasse I auf. Was bei Wilhelmshaven, Bremen
und Oldenburg hervortritt, zeigt sich ansatzweise auch bei Bremerhaven, Cux-
haven und Leer. Die grdBere Anzahl der Zielorte der Klasse III zwischen Ems

und Weser weist auf die dort bestehende hthere ErschlieBung.

In den 70er Jahren hat sich die Klasse III um Zielorte erweitert, die vor-
her noch nicht als Steuerpunkte des 8ffentlichen Personennahverkehrs hervor-
getreten sind. Die schon angefiihrte Gemeindereform bildet die Ursache. Die
neuen Z1elorte treten dort auf, wo Gemeindezusammenschliisse fiir
einzelne Orte neue Aufgaben bringen. Durch die Konzentration von Funktionen
entsteht ein lokaler Verkehrsbedarf, der durch den dffentlichen Personennah-
verkehr gedeckt wird. Eine andere Ursache ist die Steigerung des Versorgungs-—

angebots in kleineren Orten, die {iberall im Kiistenland beobachtet werden konnte.

Die Zunahme erfolgte hauptsdchlich zwischen Ems und Weser und fiihrt dort vor
allem zu einer Angebotssteigerung im Ring geringer Dichte und in der Umgebung
von Wilhelmshaven. Zwischen Weser und Elbe fiihren die neuen Zielorte zu Stei-

gerungen des Offentlichen Verkehrsangebots um Stade und Bremen (vgl. Tab. 13).

Die Streuung der Merkmale weist auf eine Anzahl von Zielorten hin, die mehr
oder weniger zur Klasse IT tendieren, indem sie umriBhaft einen circumzen-
tralen Einzugsbereich erkennen lassen und nach Reichweite und Hiufigkeit iiber
dem Mittelwert der Klasse III liegen (Tab. 14). Sie stellen Zentren eines
lokalen Nahverkehrsraumes dar. Teils haben sie sich in besonderer Lage ent-
wickeln und gegeniiber der Konkurrenz der Klassen I und II behaupten kdnnen:
Freiburg, Remels, Wiesmoor, Weener, Hagen, Ihren, 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 herabgedriickt
worden: Sande, Osterholz-Scharmbeck, Ottersberg, Jork. Fiir diese Zielorte

der Klasse III gilt, daB sie traditionelle Zentren eines lokalen Bereichs
darstellen und mit ihrem Verkehrsangebot einem breiteren Bedarf nachkommen.
Durch die {iberlagernden Bewegungen der Zielorte der Klassen I und II sind

sie in grdBere ridumliche Zusammenhinge gestellt.
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Tabelle 12 Die Zielorte IITI in der Reihenfolge ihres gesamten EinfluBgewichts
und ihre Durchschnittswerte bei den Merkmalen Gewicht, Linien/Verbin-
dungen, Reichweite und Hiufigkeit (98¢

Zielorte GG WG SG |GV WV SV |{S/W |GR WR SR |S/W|GH WH SH |S/W
/S S 4 Anzahl Z km km km | 7% Anzahl Z
Drochtersen 32 31 33| 2 1 11100 |15 15 15 (100 9 13 4| 31
Freiburg 32 32 --| 4 3 1 33 |21 21 20 95 4 5 1 20
Hohenkirchen 32 32 —| 3 3 ~-| =17 17 —-—= | =17 7 -1 --
Remels 32 32 -—-}|5 5 ~-| — 29 219 ~-~| —~{| 3 3 -] --
Eckwarden 31 29 50| 2 1 1 100/20 20 201|100 5 8 2| -
Burhave 30 30 —-{ 2 2 -} -~ 118 18 — | —| 7 7 ~-| —
Elisabethfehn [30 16 50 | 2 1 1 10044 44 44 1100 | 3 1 2 | 200
Westrhauderfehn) 30 3t 25| 4 3 1 33{18 18 18 |100| 3 3 2| 67
Wiesmoor 30 28 50, 6 4 2 50124 24 24 {100 | 2 3 1 33
Beverstedt 29 25 43| 2 1 1 100|120 20 204100} 5 7 3| 43
Stapel 29 29 —~-| 2 2 - -—i{1t5 15 — | —| 7 7 -] --
Westerscheps 29 20 50| 2 1 1 100|124 24 24 (100 2 2 2100
Lamstedt 28 28 -] 2 2 - ~-|18 18 —-—| —| 4 4 -\ --
Jaderberg 27 27 -- 1 1 - --125 25 —4| -—-| 3 3 - --
Rastede 27 27 ——| 3 3 - -—125 25 —-—-4| —| 3 3 -] ==
Zetel 27 27 --| 3 3 - -=123 23 —=| ~=| 53 5 -\ --
Sande 26 30 36| 5 4 1 25{13 14 10| 7 5 6 5| 83
Tarmstedt 26 26 --| 3 3 - - 7 7 -——| -—-1 3 3 =] --
Harsefeld 25 24 43 | 4 3 1 33114 12 18 |150| 4 5 3| 60
Bunde 26 25 18 3 2 1 50{15 14 18 (129 | 6 8 2| 25
Papenburg 24 24 -1 3 3 - --125 25 --! — | 3 3 -] --
Weener 24 24 —- 5 5 - --116 16 -] — 1| 5 5 -1 --
Greetsiel 23 14 38 2 1 1 100127 27 27 100 3 2 3150
Hagen 23 20 36| 7 5 2 20125 24 29 | 121 2 2 21100
Thren 23 23 --1 5 5 - -9 9 - =} 4 4 - -
Ssterhols 22 31 118 7 1| 14|34 30 60200| 4 4 3| 75
Ottersberg 22 22 —-—-4{ 4 4 - --{21 21 —-—| -—}| 5 5 - --
Augustfehn 21 21 -- 2 2 - -—122 22 --| -—| 5 5 - --
Bederkesa 21 15 331 3 2 1 50(27 28 25| 894 3 2 5250
Biitzfleth 21 20 43| 2 1 1 100|t0 10 --{| --| 8 11 4| 36
Jork 21 21 19| 6 4 2 50{14 12 16 [ 133} 4 4 3} 75
Elsfleth 19 19 -1 1 1 - --{10 10 --| —| 7 7 =1 --
Horumersiel 19 8 57 2 1 1 100130 30 30100 | 6 7 4 57
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Zielorte GG WG SG |GV WV SV {S/W{GR WR SR |S/W|GH WH SH| S/W
7z 7 7 Anzahl Z | km km km { 7 Anzahl Z
Otterstedt M9 - 191 2 —- 2| ==[29 = 29| — | 3 - 3| -
Rodenkirchen 19 21 91 3 2 1 50| 20 18 25 |139{ 4 6 1 17
Berne 18 18 -- 1 1 - -1 11 -= - 9 9 - -~
Cdciliengroden| 18 18 - 2 2 - === 13 13 ——-| -——1 5 5 -1 -
Edewecht 18 18 ~-—-| 2 2 =} ——119 19 ~— | — 1 4 & ~| ==
Hollenstedt 18 13 100 2 1 11100| 18 18 18 | 100 3 4 2 50
Bd.Zwischenahn| 16 16 -—-| 3 3 -7 =--]119 19 -- - 3 3 - --
Ocholt 16 16 --1 2 2 ~-| -=/10 10 — | —| 2 2 =~} =--
Steinkirchen 16 16 —-- 1 1 - -1 8 8 —| - 7 7 =] --
Lehmwerder 15 15 - 2 2 -] ——]126 26 ——| —| 2 2 -} -
Schweiburg 15 15 - | 1 1 - —-120 20 —| -~ 3 3 -] -
Warsingsfehn 15 15 -- 1 1 - -——-110 10 - | =-=- 7 7 - --
Oyten 14 18 4 4 3 1 331 14 14 " 79 1 3 4 1 25
Sengwarden 14 15 13 3 2 1 50 7 8 6 75 5 8 2 25
Fedderwarden 14 14 -} 2 2 - -] 6 6 —-—-| -3 3 -| -
Gnarrenburg 13 13 -—- 3 3 - -—| 33 33 -- -- 1 1 - -
Thlienworth 13 13 -1 1 1 - | {17 17 —-—=1 -~ 4 4 - -
Sandstedt 13 8 40 1 1 - == 24 24 24 {100 2 2 21100
Dornum 12 12 -- 2 2 - —|25 25 -- -= 2 2 - -
Dorum 12 12 — | 2 2 = -—=/2t 21 —=| -1 2 2 = -=
Brinkum "1 - 2 2 - --119 19 -- -— 3 3 - -
Filsum M 11 -1 1 1 - —7 10 10 - -1 2 2 -~ -
Himmelpforten "ot = 2 2 - =13 13 -=| — | 4 4 -| --
Middelsfdhr "M 11 — | 1 1 -] -—]15 15 -4 --19 9 -] -
Neuenkirchen 1M 11 - 1 1 -/ --{10 10 —}| =-=1]10 10 -| ==
Altenwalde 10 10 -} 2 2 -~} —-—|10 10 ——-| —| 6 6 - -
Hemmoor 10 10 -- 1 1 - -1 9 9 — | -- 8 8 -1 --
Hesel 10 10 --| 2 2 -} --120 20 — | -——| 4 4 -| --
Schwanewede 9 9 —1 2 2 - ==[16 16 -] ——| & 4 -] -
Dangast 8§ — 8 1 - 1 -—| 45 -= 45 - 1 - 1 -
Golzwarden 8§ 8 -- 1 1 -~ -y 5 5 == -—=14 4 -] ==
Horneburg 8 8§ —~—| 2 2 - - 7 7 - - 7 7 - -
Nordholz 7 7 - 1 1 -1 - 1 T -1 —-16 6 -] -
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Forts. Tab. 12
Zielorte GG WG SG|GV WV SV|S/W|GR WR SR |S/W|GH WH SH [S/W
z % Z Anzahl Z | km km km| 7 Anzahl Z

Heidmiihle 6 6 —| 3 3 —| — 7 7 —| —413 3 — | -
Hooksiel 6 6 -—-—| 1 1 == —1 13 13 - — | 2 2 -4 --
Cranz 5 5 513 2 1 50|22 19 29 |153 | 2 3 2| 67
Rostrup 5 5 - 2 2 —3 =-=120 20 --} - 2 2 - | -
Cadenberge 4 4 - 1 1t —-| --| 8 8 —| —1 3 3 — | =
Langen 4 2 84} 2 1 11100135 35 35100 | 3 2 4 |200
Liidingworth 4 4 -- 1 1t == —-—112 12 -] -- 2 2 - | --
Tossens 4 4 -- 1 1t —} —t10 10 -} - 1 1 — | --
Worpswede 2 - 2 1 - 1 --125 == 251 —- 1 - 1 -

Abkiirzungen siehe Tab. 5

Tabelle 13 Verteilung der Zielorte III auf die Netzdichtebezirke

Netzdichte— Ems/Weser Netzdichte~ Weser/Elbe
bezirk Anz.!| davon neu bezirk Anz., davon neu
L L
Ostfriesland/ 17 E 8 Dreieck Stade, 7 5 3
Emsmiindung ! Brv.,Buxteh. !
davon Wil- 7! 6 '
helmshv.) i i
1
. i
Ring gerin- ! Ring geringer :
ger Dichte 13 | 8 Dichte 13 : 3
. |
linke Unter- g9 | 5 rechte Unter- 7 i _
weser ! weser "
| [
Oldenburg 4 : - Bremen 5 ) 1
Gesamt 43 | 21 Gesamt 32 | 7
Tabelle 14 Die Streuung der Merkmale der Zielorte III
Ausgeh.Verbindg. Reichweite km Hiufigkeit
Zeit |Max Mittel Min Max Mittel Min Max Mittel Min
Werk=| 5 5 - 46 171 13 4 1
tags \
Sonn-— | 5 - - 44 24 10 5 3 1
tags
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Fir die Hauptgruppe der Zielorte III gilt, daR sie nur einzelne Linien/Ver-
bindungen steuern und ein schon bestehendes Netz stellenweise ergdnzen oder
dessen Verkehrsbewegungen verstdrken. Hinsichtlich der Zielorte I und II er-—
fiillen sie Zusatzaufgaben im 6ffentlichen Verkehrsangebot:
Schiiler— und Behdrdenverkehr, Berufspendlerverkehr zu einem Werk. Einige we-
nige Zielorte wie Dangast, Otterstedt und Worpswede 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, fdllt die Linie
weg, wenn sie nicht mittlerweile eine allgemeine Bedeutung gewonnen hat. Des-
halb erscheinen diese Zielorte im Rahmen der Klasse III instabil, und es ist
die Frage, ob die neuen ldndlichen Gemeinde-—, Schul- und Gewerbezen-—

tren als Zielorte auf Dauer Bestand haben.

Nach Lage und Aufgabe kann man sie als Ergidnzungsorte bezeich-
nen. Sie befinden sich in Achslage mit der Aufgabe der ErschlieBung von seit-
lichen Nischen (Beispiel: Cadenberge, Elsfleth, Himmelpforten) und als Ver-
stdrkung des bestehenden Angebots (Beispiel: Dornum, Berne), in Abseitslage
zur Erscﬁlieﬁung einer einzelnen Nische (Beispiel: Filsum, Drochtersen, Gnar-—
renburg, Hollenstedt, Tossens), in Randlage mit der Méglichkeit, eigene Auf~-
gaben aufzubauen (Beispiel: Greetsiel, Horumersiel, Eckwarden, Bunde), sowie
in unmittelbarer Umgebung der Zielorte Klasse I mit der Aufgabe der Erschlie-
Bung von engen Nischen und Verstirkung bestehender Linien/Verbindungen (Bei-

spiel: Fedderwarden , Schwanewede, Rastede, Dorum, Altenwalde).

Alle Zielorte der Klasse IIT sind von den Zielorten der beiden anderen Klas-
sen iiberlagert. Das Angebot des Sffentlichen Personennahverkehrs ist in ihnen
selbst und in ihrer Umgebung primir auf jene ausgerichtet. Die sogenannten
Erganzungsorte aus der Klasse III haben fiir die Klassen T und ITI noch die
besondere Aufgabe der Verkehrsanbindung. Sie fungieren auf den Strecken zu
den Zielorten der Klassen I und II als Umsteigestationen, von denen Stich-

linien in einzelne Abseitsnischen ausgehen.
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ITI. Die Ausgangsorte

Zu den Ausgangsorten z#hlen nicht nur die unmittelbar angelaufenen Orte, son-
dern die Orte in einem bestimmten Umkreis, der fiir werktags und sonntags un-—
terschiedlich anzusetzen ist (Tab. 15). Sonntags wurde der Radius wegen des

allgemein geringeren dffentlichen Personennahverkehrs auf 3 km verdoppelt.

Tabelle 15 Ausgangsorte 1980
Gebiet werktags sonntags s/w
Anz. Anz. %
Kiistenland 1291 741 57
Ems/Weser 683 350 51
Weser/Elbe 603 391 65

An Werktagen sind die Ausgangsorte so weitgehend mit den Haltepunkten iden-
tisch, so daB fiir sie gilt, was schon im Zusammenhang des Netzes und der

Dichte, Verteilung und Entwicklung der Haltepunkté gesagt worden ist.

Der Wegfall von Ausgangsorten an Sonntagen umca. 50 7%
besitzt eine Entsprechung bei den Zielorten III. War es dort ein verminder-
tes Angebot, ist es hier ein verringerter Bedarf, der filir einen 6ffentlichen
Personennahverkehr nicht mehr ausreicht und dazu fiihrt, daf weite Gebiete des
nordwestdeutschen Kiistenlandes sonntags ohne 8ffentlichen AnschluB bleiben
(vgl. Abb. 7). Zwischen Em s und We s er sind es Teile des Jeverlandes,
das Harlinger Land, das Gebiet um das GroBe Meer, die ostfriesisch-oldenbur-
gischen Grenzmoore, Teile des Ammerlandes und Butjadingens, das Jader Moor,
das Grasmoor und Teile Stedingens. Die HZlfte der Gebiete ist erst in den
70er Jahren weggefallen, so daB 1980 sonntags zusammenhdngende Areale unbe-
rithrt bleiben. Sie umfassen fast vollstdndig den Ring geringer Netzdichte
und weite Teile der Dichtebezirke in Ostfriesland, um Oldenburg und an der
Unterweser. — Zwischen We s er und E 1 b e konzentriert sich der Weg-
fall ebenfalls auf den Ring geringer Netzdichte. Im Land Hadeln und in der
Lamstedter Bdrde hat ér sich in den 70er Jahren noch verstirkt. Die {ibrigen

Gebiete ohne sonntdglichen VerkehrsanschluB erscheinen wie Inseln.
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Neben dem Ausfall von geschlossenen Arealen erfolgt durch den Wegfall ein-
zelner Ausgangsorte gegeniiber werktags eine Verdiinnung der ErschlieBung, so
daB die Sonntagsdichte der Ausgangsorte immer hinter der Werktagsdichte zu-

riickbleibt.

So ist bis 1980 der sonntdgliche Personennahverkehr wieder ausschlieBlich

auf die traditionellen Eisenbahnstrecken konzentriert. Besondere Dichtebe-
zirke, in denen die Werktagsdichte anndhernd erreicht wird, zeigen sich in

~ der Umgebung der Zielorte I, entlang der linken Unterelbe, in der Nordheide
und von Tostedt bis Bremervdrde. Deutlich wird die sonntdgliche Verkehrsspan-

nung zwischen Hamburg und seiner weiteren Umgebung.

Wegfall und Verminderung der Sonntagsausgangsorte schaffen kein neues Netz,
sondern erfolgen im Rahmen des Werktagsnetzes. Die deutlich geringere Nah-
verkehrserschlieBung 14Rt keine Detailaussagen {iber Verkniipfungszusammen-
hidnge zu. Dafiir treten Umrisse einer nahverkehrsrdumlichen Gliederung des
nordwestdeutschen Kiistenlandes deutlicher hervor: die Dichtebezirke um Leer -
Emden — Aurich - Norden, um Wilhelmshaven - Zetel - Varel,.um Oldenburg und
Bremen, um Bremerhaven - Cuxhaven, in der Nordheide und um Bremervdrde-

Rotenburg.

Hidufigkeilt in den Ausgangsorten meint die Gesamtzahl der einen Aus-—
gangsort beriihrenden Verkehrsbewegungen. Gemessen am Mittel ergeben sich
drei Stufen; sie wurden wegen der Vergleichbarkeit fiir 1980 und

1972 und fiir werktags und sonntags angeglichen.

Unter dem Durchschnitt liegen Ausgangsorte mit 1-6 Bewe-
gungen am Tag. Bei ihnen besteht nur ein Grundkontakt; dessen Bewegungen iiber

den Tag sind in Tab. 16 zusammengestellt.
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Tabelle 16 Der Tagesrhythmus bei unterdurchschnittlicher
Hiufigkeit der Verkehrsbewegungen

Tagesphasen Abfahrt Rickkehr
a) werktags zum Zielort = vom Zielort

Variante I

Morgenphase 6.30 7.30

Abendphase 16.30
19.00
Variante II

Morgenphase 7.00

7.30
Mittagphase 12.30
13.00
Variante ITI
Morgenphase 7.00
7.30
Mittagphase 12.30
Abendphase 19.00
b) sonntags sonntags
Morgenphase 9.00
Mittagphase | 13.00 12.00
Abendphase 18.00
Tabelle 17 Der Tagesrhythmus bei durchschnittlicher
Hdufigkeit der Verkehrsbewegungen
Tagesphasen Abfahrt Riickkehr
zum Zielort vom Zielort
a) werktags Morgenphase | 6.30 7.00
7.30 8.00
9.00
Mittagphase | 12.30 12.30 13.30
13.30
Abendphase 16.30 17.30
18.30 19.00

b) sonntags
Morgenphase 9.00

10.00

Mittagphase | 13,00 12.00 13.00
14.00

Abendphase 17.00 16.00

17.00
Nachtphase 23.00
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Tabelle 18 Der Tagesrhythmus bei {iberdurchschnittlicher
Hiufigkeit der Verkehrsbewegungen
Tagesphasen Abfahrt Rickkehr
a) werktags zum Zielort vom Zielort
Morgenphase 6.00 6.30
7.00 7.30
8.00 9.00
10.00
Mittagphase 12.00 13.00 11.30 12.00
14.00 12.30 13.00
14.00
Abendphase 19.00 16.30 17.00
20.00 17.30 18.00
18.30 19.00
20.00
Nachtphase 22.00 23.00
24.00
b) sonntags
Morgenphase 8.00 9.00
10.00
Mittagphase 12.00 12.30 11.30 12.00
13.00 13.30 12.30 13.00
14,00 13.30
Abendphase 17.00 18.00 16.30 17.00
19.00 17.30 18.00
Nachtphase 21.00 22.00
23.00 24.00
Tabelle 19 Die Ausgangsorte nach Hiufigkeit
der Verkehrsbewegungen 1980 und 1972
% der Gesamtzahl
werktags sonntags
.. Jahr @ D ;, D : u D i D: D i u D
Gebiet ™~ | 1980 197280 72:80 72 | 80 72:80 7280 72
Kiistenland 43 3340 44017 23 |13 14037 46150 40
Ems /Weser 47 331037 4417 23 | 11 17:35 32054 51
Weser/Elbe 38 31144 46118 23 [ 15 10:39 63:46 27

tiber dem Durchschnitt

Durchschnitt

u

D

= unter dem Durchschnitt
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Ausgangsorte mit 7-18 Bewegungen pro Tag entsprechen dem D u r ¢ h -
schnitt . Ein Grundkontakt ist sichtbar iilberschritten; normalerweise
sind nicht nur die Morgen—, Mittag- und Abendphase besetzt, sondern auch ver-

dichtet (Tab. 17).

Ausgangsorte mit 18-36 Bewegungen liegen iber dem Durch -
schnitt (Tab. 18). In den Tagesphasen herrscht eine deutliche Verdich-
tung, so daB zeitweise der Grad der innerdrtlichen Verkehrsbedienung erreicht
wird. Die Nachtphase ist stdrker besetzt, und es besteht auch durchgehend
Sonntagsverkehr. Oberhalb von 36 Bewegungen beginnt der innerdrtliche Verkehr
mit seinem starren Stunden- bzw. Minutentakt; deshalb bleiben in Stadtrand-—-
lage alle Orte in dieser Untersuchung ausgeklammert, die von mehr als 36 Be-
wegungen angelaufen werden. Zwischen werktags und sonntags sind die Entwick-

lungen gegenldufig (Tab. 19).

Werktags erfolgteeine Steigerung der Bewegun -
g en , so daB insgesamt und zwischen Ems und Weser die Ausgangsorte mit
iiberdurchschnittlicher Hiufigkeit {iberwiegen und Orte mit Grundkontakt nur
noch eine Minderzahl bilden. Die Erhohung vollzieht sich durchweg randlich
der traditionellen Verkehrsstrecken in den ausschlieflich vom Bus erschlos-
senen Gebieten (Abb. 8a). Eine Abnahme grdBeren Umfangs kommt nur im Gras-
moor, rund um den Jadebusen, randlich der Strecke Hamburg — Bremen und im
Land Hadeln vor. Immer handelt es sich um Randgebiete oder Nischen mit einer
rein landwirtschaftlichen Bevdlkerung und damit schwidcherer Verkehrsspannung.
Die iibrigen Abnahmegebiete sind lokale Inseln. Insgesamt iUberwiegt die Zu-
nahme, wodurch vor allem das Angebot in den geringer erschlossenen Gebieten
erhdht wird.

Trotz des Anstiegs der Hiufigkeit bleiben 1980 Unterschiede in der Vertei-
lung erkennbar. In Abbildung 8 b sind Ausgangsorte mit gleicher Hdufigkeit
zu sogenannten H du f igkeitsarealen zusammengefaft. Entlang
der bestehenden und ehemaligen Eisenbahnstrecken herrscht ausnahmslos eine
iiberdurchschnittliche Hiufigkeit vor. Dazwischen hdlt sich das Angebot auf
mittlerem Niveau. Areale mit Grundkontakt sind nur noch an der Kiiste oder

in binnenwdrtigen Nischen auffindbar.

Sonntags sind die Verhdltnisse umgekehrt. Die Abnahme in den 70er
Jahren beschrinkt sich nicht auf Rand- oder Abseitsgebiete, sondern erfolgt
auch entlang der Hauptstrecken (Abb. 9a). Steigerungen um Oldenburg und

zwischen Bremerhaven — Bremervorde — Stade bilden die Ausnahme. Aus der
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Hiufigkeitsverteilung 1980 wird erkennbar, daB die Ausgangsorte mit Grund-
kontakt lberwiegen (vgl. Abb. 9b). Es zeichnet sich die gleiche Ordnung wie
bei der Dichte ab. Zu den hier schon erkennbaren Bezirken, die sich umrig-
haft voneinander abheben, kommen der linke Unterweserraum und das Gebiet

nordwestlich von Bremen hinzu.

Unterschiedlich ist auch die Verkniipfung bzw. Ausrich -
tung . Es gibt Ausgangsorte, die auf nur einen Zielort ausgerichtet sind
(Einfachverkniipfung), sodann Ausgangsorte, die zu zwei Zielorten Kontakt ha-
ben (Zweifachverkniipfung), und Ausgangsorte, von denen aus drei und mehr
Zielorte unmittelbar iiber den Sffentlichen Personennahverkehr erreicht wer-—

den konnen (Mehrfachverkniipfung) (Tab. 20).

Tabelle 20 Die Ausgangsorte nach ihren 3 Verkniipfungsmdglichkeiten
1980 und 1972
(1=einfach, 2=zweifach, 3=mehrfach)

7 der Gesamtzahdl

werktags sonntags
S~ Jahr 1 2 3 1 2 3
Gebiet™-~_ | 1980 1972 80 72 80 72| 80 72 80 72 80 72
Kiistenland 30 35 34 32 36 33 25 38 44 38 31 24
Ems/Weser 29 38 35 28 36 34 21 33 53 45 26 22
Weser/Elbe 30 31 34 38 36 31 29 43 35 31 36 26

In der Verteilung der Ausgangsorte auf die drei Verkniipfungsmdglichkeiten
bestehen 1980 werktags zwischen den Gebieten Ems/Weser und Weser/
Elbe kaum Unterschiede. Die Ausgangsorte verteilen sich ungefdhr gleich auf
die drei Verkniipfungsmbglichkeiten. Die iiberwiegende Mehrzahl der Ausgangs-
orte besitzt unmittelbare Kontaktmdglichkeiten zu zwei, drei und mehr Ziel-
orten. Fir den Ausgangsort bedeutet das eine Steigerung des Angebots nach
Umfang und Auswahl und die Mglichkeit des Vergleichs. Fiir die Zielorte fiihrt
es in den meisten Ausgangsorten zu gegenseitiger Konkurrenz und zu einer Ab-
kehr von abgeschlossenen Nahverkehrsriumen mit alleiniger Steuerung durch

ein Zentrum.

Die Angleichung in der Verteilung der Ausgangsorte auf die drei Verkniipfungs—
mdglichkeiten ist in den 70er Jahren durch gegenliufige Entwicklungen er-

reicht worden (Abb. 10a). Zwischen Ems und Weser erfolgte durch das Neuauf-
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treten von Zielorten III eine Erhhung der Verkniipfung in Rand- und Abseits-
lagen: im Jader Moor, Ammerland und Jeverland, in Butjadingen, Uplengen und
Detern. Zwischen Weser und Elbe trat in den geringer erschlossenen Bezirken
eher ein Riickgang ein, bedingt durch den Ausfall und die Verkiirzung von Li-
nien und Verbindungen: im Land Hadeln und um Bremervdrde. Zielorte mit den
gleichen Verkniipfungsmglichkeiten sind zu Ve rknipfungsare-
alen =zusammengefaRBt. Die Verteilung zeigt keine neuen Gesichtspunkte
(Abb. 10b). Die Ordnung der Verkniipfungsareale vervollstindigt den Rahmen,
der sich bei der Netzdichte, bei der Lage und Verteilung der Zielorte und
der Dichte und Hiufigkeit der Ausgangsorte in Umrissen herauskristallisiert
hat. Es heben sich die traditionellen Eisenbahnstrecken deutlich als Leit-
linien des 6ffentlichen Personennahverkehrs ab. Zwischen ihnen liegen Areale

mit geringeren Verknilipfungsmglichkeiten.

Sonntags erfolgte ebenfalls eine gegenldufige Entwicklung (Abb. 11a).
Zwischen Ems und Weser gingen die Verknlipfungsmdglichkeiten stark zuriick.
Erloschen sind vor allem abseitige Verkniipfungen im Jeverland, um Aurich und
in den oldenburgisch-ostfriesischen Grenzmooren. Eine Zunahme erfolgte ledig-
lich an der linken Unterweser. Umgekehrt trat zwischen Weser und Elbe eine
starke ErhShung ein, insbesondere entlang den traditionellen Eisenbahnstrecken
oder in deren Umfeld} Abfall von Verkniipfungen konzentriert sich auch hier

auf abseitige Binnenlagen in den Dreiecken Cuxhaven-Bremervdrde-Stade und

Bremerviérde—Stade—-Buxtehude.

Leitlinien sind 1980 - wie an den Werktagen - die traditionellen Eisenbahn-
strecken {Abb. 11b). Besonders kontrastreich erscheinen die Verkniipfungs—
mdglichkeiten zwischen Weser und Elbe, die drei Varianten sind ann#hernd
gleich vertreten und leiten in Stufen zu den Gebieten ohne AnschluB iiber
(vgl. Tab. 20). Zwischen Ems und Weser dominiert die Zweifachverkniipfung.
Uberdurchschnittliche Verkniipfungen bestehen in Resten noch in Ostfries-
land und an der linken Unterweser. Auffidllig sind dagegen die Gebiete ohne

jeglichen Verkehrsanschluf

IV, Die Linien und Verbindungen

Die Bewegungen auf den einzelnen Linien sind nicht nur nach Hiufigkeit und
Verteilung auf die Tagesphasen unterschiedlich, sondern auch nach der
Reichwedite . Die Linien geben den offiziellen Rahmen ab, der

“rdumlich entsprechend eines tatsichlichen Bedarfs ausgefiillt wird.
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Erste Moglichkeit: In den Verkehrsspitzenzeiten laufen einige Bewegungen nicht
voll durch, sondern starten oder enden in Ausgangsorten der ndheren Umgebung
des zugehdrigen Zielortes. Vom zugehdrigen Zielort ausgehend wird die Linie

in Strecken abnehmender Intensitidt gegliedert nach dem Gesetz der Abnahme

von Beziehungen bei wachsender Entfernungg). Diese Gliederung ermdglicht eine
Differenzierung des Einzugsbereichs eines einzelnen Zielortes nach Ringen
unterschiedlicher Intensitdt. Zweite MSglichkeit: Im Verlauf einer Anzahl

von Linien befinden sich mehrere Zielorte, von denen jeweils Bewegungen unter-
schiedlicher Reichweite und Richtung gesteuert werden, so daB sich auf der

Linie verschiedene Verkehrsstrome tiberlagern.

Der Verkehrszusammenhang zwischen bestimmten Ausgangsorten und einem zuge-
horigen Zielort wird Ve r b indung 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
Linientypen (Tab. 21):

1. Linien mit einer Verbindung, die von einem Zielort gesteuert wird (1),

2. Linien mit zwei Verbindungen und zwei zﬁgehérigeﬁ 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 Hiufigkeit
Linien- 1980 1972 1980 1972 1980 1972
typ W S/W W  S/WX| WkmS/W ykm'S/W|WAnz. S/W W Anz.S/W
1 152 18 125 39 21 105 20 100 7 71 7 71
2 73 32 49 59 32 78 30 103 1" 73 10 50
3 23 52 24 88 72 92 70 96 9 78 9 67

*S/W=Verhdltnis Sonntagsverkehr zu Werktagsverkehr (=100%)

Zu 13

Der Zielort liegt am Ende der Linie, seine Verbindung f#llt mit der Linie
zusammen, auf der sich keine gegenldufigen Verkehrsstrdme iiberlagern. Inner-—
halb des Kiistenlandes besteht auf 60 7 der Linien nur die eine Verbindung
mit dem einzigen Zielort (Abb. 12). Gegeniiber 1972 ist eine deutliche Stei-
gerung erkennbar, zurlickzufiihren auf die neuen Zielorte der Klasse III. Die

Linien umfassen die Ausgangsorte mit Einfachausrichtung. Ihre groBe Zahl und
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Verstdrkung in den 70er Jahren scheinen die Vorherrschaft des Prinzips der
Integration aufzuheben bzw. umzukehren. Innerhalb des Netzes wird ihre Wir-—
kung durch vielfidltige Uberschneidung und Uberlagerung aufgehoben. Auf einer
Anzahl StraBen laufen solche auf ein Zentrum ausgerichteten Linien nebenein-

ander, so daB filir die Ausgangsorte eine Mehrfachverkniipfung entsteht.

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

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

Als Lokallinien heben sie sich mit ihrer geringeren Erschlie-
Rungskraft von den {ibrigen Linien ab und sind auf Rand- und Abseitsgebiete
konzentriert., Als Lokalverbindung treten sie bel allen Ziel-
orten auf, schwerpunktmidBig bei der Klasse III. Sonntags bestehen sie nur

in Einzelfidllen.

Zu 2

Die beiden Zielorte besetzen die Endpunkte der Linie, so daB zwei gegenldu-
fige Verbindungen entstehen, die die ganze Linie ausfiillen.

Gegeniiber 1972 haben sich diese Linien vermehrt, ihr Anteil betridgt 1980 ca.
30 7. Sie umfassen Ausgangsorte mit Zweifachverkniipfung, durch Uberlagerung
und Uberschneidung sind die Verkniipfungsmdglichkeiten vieler ihrer Ausgangs-—
orte erhSht. Die durchschnittliche Reisedauer betrdgt ungefdhr eine Drei-
viertelstunde. Die Anzahl der Bewegungen in ihren Ausgangsorten entspricht
der durchschnittlichen Hiufigkeit. Die Stabilitdt dieser Eigenschaften unter-
streicht den Linientyp, die I nter lokallinie . Diese Linie
dffnet den Einzugsbereich eines Zielortes fiir den Einfluf der benachbarten
Zielorte bzw. erweitert seinen eigenen Wirkkreis; sie schafft damit eine
Konkurrenzsituation in den Ausgangsorten, die zwischen zwei Interlokalver-
bindungen wdhlen kdnnen. I nter lokalverbindungen tre-
ten bei allen Zielorttypen auf, schwerpunktmidBig bei der Klasse II. Von die-~
sen Zielorten aus spannen sie ein Netz zwischen den Verkehrsachsen (vgl.
Abb. 12). Die Sonntagslinien haben sich seit 1972 vermindert, Reichweite

und Hiufigkeit der Bewegungen sind eingeschrinkt.

Zu 3:

Bei diesem Typ kommen zu den Zielorten an den Endpunkten noch Zielorte im
Innern, so daB Abschnitte mit mehreren gegenldufigen Bewegungen und unter-—
schiedlicher Hdufigkeit entstehen. Es sind Regionallindien

mit Regionalverbindungen.
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Die durchschnittliche Hiufigkeit von 9 tdglichen Bewegungen auf den L i -
nien muB vor dem Hintergrund einer starken Streuung gesehen werden (Ma-
ximum 45 Bewegungen, Minimum 5 Bewegungen). Abschnittweise wird die Ober-
grenze von 36 Bewegungen deutlich iiberschritten (Abschnitt Jever - Wilhelms-
haven 95, Hamburg - Stade 87 tHgliche Bewegungen). Die in dem Bereich dieser
L.inien liegenden Ausgangsorte mit Mehrfachverkniipfung haben damit zum Teil
bffentliche Verkehrsmdglichkeiten, die einer innerdrtlichen Bedienung voll

entsprechen,

Die Regionalverbindungen treten bei allen drei Zielort-
klassen auf, verstdrkt bei den Klassen I und II. Durchlaufende Verbindungen
werden ausschlieBlich von Zielorten der Klasse I gesteuert. Der Sonntags-—
verkehr verliuft auf der Hilfte der Linien; die Abschwichung nach Reichwei-
te und Hiufigkeit ist geringer als bei den anderen Linientypen. Werktags
machen sie zwar nur 10 7 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 6ffentlichen Personennah-
verkehrs (Abb. 12). Sie sind hervorgegangen aus dem Personenzugverkehr auf
Haupt-, Neben- und Kleinbahnen, der teilweise auch heute noch eine Rolle
spielt, und folgen damit den im vergangenen Jahrhundert angelegten Richtun-—
gen. Neben den traditionellen Linien sind nach dem letzten Krieg neue re-
gionale Buslinien hinzugekommen, die allerdings nicht die gleiche Ausdehnung

und Bedeutung gewonnen haben.

In der rdumlichen Erschliefung des nordwestdeutschen Kiistenlandes bilden die
traditionellen Regionallinien das Grundgeriist. Von ihren Zielorten gehen
Interlokal- und Lokalverbindungen aus, die die Fliche erschlieBen. Sie Sffnen
den Einzugsbereich des einzelnen Zielortes dem EinfluB einer Vielzahl kon-
kurrierender Orte und weiten ihn gleichzeitig iiber den nachbarschaftlichen

Umkreis aus.

V. Zusammenfassung

Ein Vergleich aller Elemente zeigt die Korrelation von Nahverkehrsentwick-
lung, Netzdichte, Siedlungsdichte, Lage und Verteilung der Zielorte und Aus-
gangsorte sowie Hiufigkeit und Verkniipfung der Auégangsorte. Bei der rdum-
lichen Verteilung und Differenzierung der einzelnen Elemente, dargestellt

in Arealkarten, hat sich ein bestimmter Ordnungsrahmen herauskristallisiert.



57

Die traditionellen Eisenbahnstrecken, von Bus oder Eisenbahn befahren, bil-
den die A c h s en des 8ffentlichen Personennahverkehrs. Sie sind werk-
tags und sonntags iiberdurchschnittlich in den &ffentlichen Nahverkehr ein-
bezogen. Da sich alle Zielorte I und II auf ihnen befinden, wird das nord-
westdeutsche Kiistenland im wesentlichen von diesen Achsen aus erschlossen.

Die Achsen verlaufen in Bezirken hdherer Netzdichte.

Die zwischengelagerten Areale weisen eine insgesamt durchschnittliche Ein-
beziehung auf. Deutliche Unterschiede zeigen sich zwischen werktags und
sonntags; Offentlicher Sonntagsnahverkehr fdllt vor allem in den Bezirken
mit geringer ErschlieBung weg. In Randlage an der Kiiste, in Abseitslage in
den Bezirken mit geringer ErschlieBung oder in einzelnen Nischen heben sich
Areale mit unterdurchschnittlicher Einbeziehung ab. In der Regel besteht nur

ein Werktagsverkehr.

Im nordwestdeutschen Kiistenland bleibt das Spannungsverhiltnis zwischen mdg-
lichst geradlinigen, Hauptzielorte verbindenden, gebiindelten Verkehrsstrdmen
und einer flidchenhaften Verzweigung der Verkehrswege erkennbar10). Die Ent-
wicklung seit der Mitte des letzten Jahrhunderts zeigt keine grundlegenden
Umwdlzungen im Sinne einer radikalen Umorientierung oder Aufhebung. Sie ist

stetig verlaufen und orientiert sich an den traditionellen Verkehrsachsen.

Nach Hdufigkeit und ErschlieBungsgrad bleibt der Sonntagsverkehr weit hinter
dem Werktagsverkehr zuriick, so daB seine Signifikanz eingeschrinkt ist und
wegen des Ausfalls weiter Gebiete kaum Aussagen {iber Nahverkehrsriume mog-
lich sind. In den nachfolgenden Kapiteln bleibt er deshalb unberiicksichtigt.
Nimmt man den Gffentlichen Personennahverkehr als Vermittler zwischen der
Daseinsgrundfunktionb"Wohnen" und den iibrigen Funktionen11), stellen die
Ausgangsorte des nordwestdeutschen Kiistenlandes Wohnorte dar, von denen aus
die Zielorte bzw. Zentren aufgesucht werden. Thr Wohnwert hdngt u.a. von der
Bedienung durch 8ffentliche Verkehrsmittel ab. Unter Bedienung sind
hier die Merkmale Hiufigkeit und Verkniipfungsmdglichkeit und die Komponente

werktags und sonntags zusammengefaft.

Innerhalb der Merkmale Hiufigkeit und Verkniipfung wurden fiir die drei Stufen
"unter dem Durchschnitt (u.D.), Durchschnitt (D.) und iiber dem Durchschnitt
(i.D.)" gestaffelt Punkte vergeben. Wegen der allgemein geringeren Bedeutung

an Sonntagen wurde unterschiedlich gewichtet:

werktags u.D. 2 Punkte, D. = 3 Punkte, {i.D. 4 Punkte;

3 Punkte.

sonntags u.D. 1 Punkt, D. = 2 Punkte, ii.D.
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Die hdchstmdgliche Punktzahl ist 14, die Mindestzahl 4. In Anlehnung an die
Dreierdifferenzierung sind auch 3 Bedienungsstufen zu unterscheiden; dabei
ist zu beriicksichtigen, daB das Hauptgewicht auf dem Werktagsverkehr liegt.
Daraus ergibt sich folgende Stufung: 1-4 Punkte = schwache Bedienung; 5-10
Punkte = mittlere Bedienung; 11-14 Punkte = hohe Bedienung. Flir jeden Aus-—
gangsort sind die Punktzahl errechnet und die Stufe der Bedienung bestimmt
und sodann die Ausgangsorte auf gleicher Stufe der Bedienung zu Arealen zu-

sammengefalt worden (Abb. 13).
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Abb.13: Die Bedienung durch den offentlichen Personennahverkehr 1980

Bei einer s ¢ hwachen Bedienung besteht nur werktags ein Grundkon-
takt mit einer Hin- und Rickfahrt zum Arbeitsplatz, zu Versorgungseinrich-
tungen, Behdrden, Schulen und Ausbildungsstdtten. Das Verkehrsmittel ist der
Omnibus. Da mindestens ein halber Tag dafiir verbraucht wird und stellenweise
lingere Anmarschwege zu den Haltestellen hinzukommen, ist eine variable in-
dividuelle Tageseinteilung stark eingeschrinkt. 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 Siidbrockmer-
landes, im Pfalzdorfer Moor und in Moorriem; im Weser/Elbe-Gebiet im Land

Hadeln, im ndrdlichen Land Kehdingen, im Ahlenmoor, an der Bever, Geeste
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und Bade und vereinzelt um Bremen und Hamburg und in der Lamstedter Bbrde.
Die mittler e Bedienung iiberwiegt; Verkehrsmittel ist der Omnibus.
Hier besteht die Mdglichkeit, zwischen dem Morgen und Nachmittag zu wihlen.
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 Moglichkeit fiir
eine individuelle Tageseinteilung erkennbar. Die Nachtphase ist im allge-
meinen nicht besetzt, der letzte Bus zu den Ausgangsorten oder als tech-
nische Bewegung zu den Zielorten fdhrt vor 20.00 Uhr. Sonntagsbedienung auf
einer unteren oder mittleren Stufe besteht im Ems/Weser-Gebiet nur in der
Krummh8rn, im Rheiderland, in GroBefehn, im Ammerland und rund um den Jade-
busen; im Weser/Elbe-Gebiet im Osterstader Land, im Land Kehdingen und im
Dreieck Bremervdrde - Rotenburg - Hamburg. Jeder Ausgangsort hat unmittel-

baren Kontakt zu mindestens zweil Zielorten bzw. Zentren.

Bei der h o h e n Verkehrsbedienung bestehen werktags mindestens stiind-
liche Hin- und Riickfahrmdglichkeiten, in der Morgen— und Abendphase ist die
Bewegungsfolge bis auf 15 Minuten verkiirzt. Als Verkehrsmittel sind neben
Bussen viele Personenziige eingesetzt. Der besonderen Verkehrsspannung zwischen
Weser und Elbe in Richtung Bremen, Bremerhaven und Hamburg kann die Eisenbahn
nach Reichweite, Schnelligkeit und Kapazitdt am besten entsprechen und ist

auch das beliebtere Nahverkehrsmittel12)

. Es bestehen durchweg Sonntagskon-
takte zu denselben Zielorten bzw. Zentren mit meistens ﬁberdurchschﬁittlicher
Intensitdt. Die Nachtphase ist durchgehend besetzt bis 24.00 Uhr. Die Nah-
verkehrsbedienung in diesen Arealen reicht an die Qualitidt innerdrtlicher
Bedienung heran. Von allen Ausgangsorten bzw. Wohnorten sind unmittelbar 3
und mehr Zielorte bzw. Zentren erreichbar. Mit der grdReren 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 Verkehrsqualitidt eines Ortes im nordwestdeutschen Kistenland hidngt da-
mit auch heute noch ab von dessen Lage zu den im vergangenen Jahrhundert und

um die Jahrhundertwende geschaffenen Nahverkehrsachsen.

1) Daseinsgrundfunktionen nach Maier: Verkehrsr&umliche Aktivitaten. 1979,5.15
2) Schliephake/Wittmann: Personenverkehr. 1980, S. 503; Schliephake: Umfang
und Bedeutung des O6ffentl. Personennahverkehrs. 1974, S. 252

3) Vgl. Brunner: Der Verkehr als Bindeglied zwischen Stadt u. Land. 1956,

S. 98; Hoffmann: Probleme der &6ffentlichen Verkehrsbedienung. 1974, S. 254-
259; Labs: Offentlicher Nahverkehr. 1974, S. 230; Meyer: Verkehrsnot. 1974,
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S. 263; Drude: Streckenkonzentration. 1978, S. 23; Kanzlerski: Offentlicher
Personennahverkehr. 1976, S. 225-236; Heinze/Herbst/Schiihle: Verkehrsnach-
frage. 1979, S. 98-112

4) Drude: a.a.0., S. 23

5) Angebot meint Sitzplatzangebot. Uber die.generelle Ausnutzung siehe Pirath:
Verkehrswissenschaft. 1949, S. 197. Die Ausnutzung muB auf die gesamte Ver-
bindung bezogen werden, nimmt zum Zielort zu und wechselt in den verschie-
denen Tageszeiten.

6) Siehe Formeln fir Korrelationen bei Bahrenberg/Giese: Statistische Metho-
den..., S. 144 f u. 152

7) Sax: Allgemeine Verkehrslehre. 1918-~20, S. 68

8) Christaller: Zentrale Orte. 1968, S. 78; derselbe: Parallelitdt der Systeme
des Verkehrs. 1951, S. 160 £

9) Entsprechend dem Sillschen Reisegesetz (zitiert nach Klatt: Ortsgréfe und
Verkehrsqualitdt. 1969, S. 33) oder dem Gravitationsmodell (Bahrenberg/Giese:
a.a.0., 8. 176 f)

10) Zu den ErschlieBungsformen vgl. Ratzel: Die geographischen Bedingungen,
1975, S. 126; Voppel: Verkehrsgeographie. 1980, S. 32

11) Schliephake/Wittmann: a.a.0., S. 502
12) Bestdtigung durch Befragungen. Vgl. Schliephake/Wittmann: a.a.0., S. 505
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3. Kapitel

Das System einer nahverkehrsrdumlichen Ordnung

Die Ordnung der konkreten Verkniipfungszusammenhinge 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 Nahverkehrtrszelle ist charakterisiert durch Homogenitit
der Ausrichtung und Hdufigkeit der Bewegungen in den zugehdrigen Ausgangs-
orten1). 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 EinfluBgewicht. Dazu muBte
das EinfluBgewicht der einzelnen Zielorte in jedem Ausgangsort ermittelt
werden. Unter EinfluBgewicht des einzelnen Zielortes im jeweiligen Ausgangs-—
ort ist sein Anteil an den Gesamtbewegungen des Ausgangsortes zu verstehen,
ausgedriickt in Prozent. Beriicksichtigt sind nur die Haltepunkte mit reiner
Ausgangsortqualitit.

Insgesamt lassen sich 285 Nahverkehrszellen nachweisen (Abb. 14, Tab. 22,23).
Die einzelne Zelle erfaBt durchschnittlich 5 Ausgangsorte. In der mittleren
GroBe von 44 km2 liegt sie deutlich iiber den friiheren Kleingemeinden, bleibt
aber hinter den neugebildeten GroBgemeinden zuriick. Der Frage, wieweit sie
auf Grund ihrer Homogenitdt eine gilinstige Verwaltungseinheit abgeben kdnnte,

ist in dieser Untersuchung nicht nachgegangen worden.

Im Vergleich der Teilgebiete ist die Gesamtzahl zwischen Ems und Weser hdher,
die durchschnittliche GriRe geringer, aber die Anzahl der einbezogenen Aus-
gangsorte stdrker. Hier spiegelt sich die hdhere Siedlungs— und Nahverkehrs-—

dichte und die grdRere Zahl konkurrierender Zielorte wider.

Die Ausrichtung kann einfach oder mehr fach
sein. Einfachausrichtung bedeutet Ausrichtung auf einen einzigen Zielort,
bei der Mehrfachausrichtung sind in der Nahverkehrszelle mehrere Zielorte
vertreten. Die Art der Ausrichtung 14Rt sich aus dem EinfluBgewicht der

Zielorte in der Nahverkehrszelle ermitteln, wenngleich wegen der hohen und
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wechselnden Zahl von beteiligten Zielorten und der Streuung ihres EinfluB-

2)

gewichts eine klare und praktikable Zuordnung schwierig ist

Tabelle 22 Anzahl und mittlere GrdBe der Nahverkehrszellen 1980
je Zelle
einbezogene
Gebiet I Anzahl l km? Ausgangsorte
Kiistenland 285 44 5
Ems/Weser 149 38 - 5
Weser/Elbe 136 44 4
Tabelle 23 Die Nahverkehrszellen mit Einfach(E)-

oder Mehrfachausrichtung (M) 1980

1980 davon seit 1972 von M
Gebiet l gesamt E M ' weggef . neu | Bilangz
Kiistenland 285 181 104 18 19 +1
Ems/Weser 149 91 58 6 15 +9
Weser/Elbe 136 90 46 12 4 -8

Durch den komplizierten Verkniipfungszusammenhang bestehen zwischen der Ein-
fach- und Mehrfachausrichtung abgestufte Uberginge. Verschiedene Versuche
zur Abstufung, die jeweils an der Gesamtheit der Nahverkehrszellen durchge-

spielt wurden, fiihrten zu folgender Ordnung:

vorherrschende Einfach- vorherrschende Mehrfach-
ausrichtung bei mehr als ausrichtung bei 50 7 und
50 7 der Gesamtbewegungen mehr 7 der Gesamtbewe-
auf e inen Zielort gungen auf me hrere
ausgerichtet Zielorte ausgerichtet
vollstdndige Dominanz vollstidndiges Gleichge-
wicht
iiberwiegende Dominanz iiberwiegendes Gleichge-
wicht

einfache Dominanz

Die vollstidndige Dominanz stellt die reine Form der Einfachausrichtung dar,
bei der alle Bewegungen einer Nahverkehrszelle auf einen einzigen Zielort

ausgerichtet sind. Bei iiberwiegender Dominanz sind mehr als 66 % der Gesamt-
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bewegungen auf einen Zielort ausgerichtet. Daneben besitzen ein Zielort oder

mehrere Zielorte ein Nebengewicht.

Die reine Form der Mehrfachausrichtung ist beim»vollsténdigen Gleichgewicht
erfiillt. Alle in der Nahverkehrszelle vertretenen Zielorte besitzen das gleiche
EinfluBgewicht. Dieser Zustand wird nicht nur auf den absoluten Gleichge-
wichtspunkt bezogen, sondern wird fiir eine gewisse Bandbreite angenommen.
Gleichgewichtspunkt und Bandbreite wechseln mit der Anzahl der Zielpunkte.

Dazu wurde folgende Gleichgewichtsformel entwickelt:

P = 100 + éﬁ
o) n 2n
P = 100 _ ég
u n 2n.

Dabei bedeutet n = Zahl der vertretenen Zielorte; PO = oberer Prozentwert;

Pu = unterer Prozentwert.

Die Formel markiert den oberen und unteren Prozentwert der Gleichgewichts-
marge bei n-vertretenen Zielorten in einer Nahverkehrszelle. Vollstdndiges
Gleichgewicht besteht dann in der Nahverkehrszelle, wenn alle Zielorte inner-
halb der Marge liegen. Die Stufe des {iberwiegenden 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 Zielorte bleibt mit seinem Gewicht unter 50 7. Die Stufe der einfachen
Dominanz herrscht dann vor, wenn ein einzelner Zielort vor den anderen heraus-
ragt, ohne aber die 66 7 Marke zu iiberschreiten. Sie stellt einen Ubergang
dar. Liegt das EinfluBgewicht des einzelnen Zielortes iiber 50 7, herrscht in
der Nahverkehrszelle Einfachausrichtung vor; liegt es darunter, iiberwiegt

die Mehrfachausrichtung. Der Anteil der Nahverkehrszellen mit Mehrfachaus-
richtung liegt bei einem guten Drittel der gesamten Nahverkehrszellen (Tab.23).
Der hdhere Anteil zwischen Ems und Weser ist wiederum erkldrbar aus der
groBeren Netzdichte und der Zahl der Zielorte. Die Tendenz zur Mehrfachaus-
richtung hat sich in den 70er Jahren vor allem durch die neuen Zielorte und
Interlokalverbindungen verstdrkt. Zwischen Weser und Elbe herrscht durch den
Wegfall von Regional- und Interlokalverbindungen eine gegenldufige Entwick-
lung. Eine Anzahl von Nahverkehrszellen in der Umgebung von Bremervdrde,
Zeven und im Land Hadeln hat zur Einfachausrichtung gewechselt. Nahverkehrs-
zellen mit vorherrschender Mehrfachausrichtung zeigen sich hauptsidchlich in
den Ringen mit geringerer Erschliefung, entlang der Achsen mit hoher Er-

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

Bezirken mit hoherer ErschlieBung.

Auch durch eine abgestufte Dominanz wird keine durchgehende Einfachausrich-

3)

tung erreicht™ . Die Zellen mit vorherrschender Mehrfachausrichtung stellen
vielmehr nach Zahl und Lage wichtige Elemente einer nahverkehrsriumlichen
Ordnung dar. Die Bedeutung der Einfachverkniipfung erscheint zusitzlich da-
durch abgeschwidcht, daB nur in 38 7 der Nahverkehrszéllen mit vorherrschen-
der Einfachausrichtung eine vollstdndige Dominanz besteht. In 22 7 dieser

Zellen wird nur eine einfache Dominanz erreicht, bei der ein konkurrierender

EinfluR weiterer Zielorte kaum iibergangen werden kann.

II. Die Nahverkehrsriume (Abb. 15)

Aus der Sicht der Zielorte stellt sichder Nahverkehrsraum
als einfache funktionalrdumliche Einheit dar. Der Begriff bezeichnet das

4)

Gebiet, in dem der einzelne Zielort Einfluf ausiibt Der Nahverkehrsraum
des einzelnen Zielortes umfaRt also alle Zellen, in denen dieser vertreten
ist. Die in einem Nahverkehrsraum zusammengefaBten Zellen sollen E i n -
fluBzellen genannt werden. Aus dem Gesamtverkniipfungszusammenhang
wird ein einzelner Verkniipfungszusammenhang abgeldst, aus der geschlossenen

Ordnung der Nahverkehrszellen werden Ausschnitte herausgegriffen,

Fir eine Ordnung der Einf luBzellen innerhalb eines
Nahverkehrsraumes zeichnen sich mehrere Mdglichkeiten ab. Bei einer fldchen-
haften Anordnung bilden die EinfluBzellen ein geschlossenes Netz. Es ist ent-
lang von Lokal- und Interlokalverbindungen entwickelt. Die linienhafte Anord-
nung flihrt zu einer geschlossenen Kette entlang von Regionalverbindungen.

Bei einer punkthaften Anordnung stellen die EinfluBzellen Inseln dar, die

von Nahverkehrszellen umgeben sind, in denen der betreffende Zielort nicht

vertreten 1st.

Die Anbindung der EinfluBzellen eines Nahverkehrsraumes ist unter-
schiedlich. Man kann v i er S tu f en entwickeln. Es besteht vollstin-
diger EinfluRf, wenn die EinfluBRzelle mit 100 % angebunden ist; starker Ein-
fluB, wenn sie mit iiberwiegender oder einfacher Dominanz angebunden ist;
mittlerer EinfluB, wenn die Anbinduyng im Rahmen eines vollstdndigen oder
liberwiegenden Gleichgewichts erfolgt; schwacher EinfluB, wenn die Anbindung

auf ein Nebengewicht reduziert ist.
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Auch die drei Klassen der Zielorte weisen nach Gewichtung und Ordnung ihrer

Nahverkehrsrdume charakteristische Unterschiede auf.

Die Zielorte I sind entsprechend der hohen durchschnittlichen Hiu-
figkeit auf allen Stufen der Anbindung vertreten. Die weitreichende Erschlie-
Bung bedeutet jedoch nicht, daB in ihrem Radius jeweils alle Nahverkehrszellen
angebunden sind. Der Aufbau ihres Nahverkehrsraumes zeigt mehr oder minder
die gleichen Ziige.

Eine f 1 dchenhafte Anordnung der EinfluBzellen ist nicht circum-
zentral, sondern s e k t o r a 1 vorhanden. Der Sektor schlieft unmittel-
bar an den Zielort an. An den AuBenrdndern 18st sich das geschlossene Netz

in einzelne Ketten auf, die Regional- und Interlokalverbindungen folgen.
Innerhalb des Sektors besitzt der Zielort I vollstdndigen bis starken Ein-
fluB. Die ﬁbrigén Zielorte haben nur begrenzte riumliche Entfaltungsmg-—
lichkeiten, sind in ihrem EinfluBgewicht {iberwiegend auf die Stufe schwachen
und mittleren Einflusses herabgedriickt und gehdren ausschlieflich der Klas-
se IIT an.

In den iibrigen Sektoren der Nahverkehrsrdume I besteht eine 1 in i en -

h a f t e Anordnung der EinfluBzellen entlang der Achsen. Der Einfluf nimmt
mit zunehmender Distanz ab, er reicht von stark bis schwach und ist gegen-—
iiber dem flidchenhaften Sektor geringer. Das bewirken hauptsichlich die Ziel-

orte II, die entlang der Achsen eine ebenbiirtige Konkurrenz darstellen.

Das Gebiet zwischen den Achsen wird nur pun k t ha f t erfaBt. In diesen
inselhaften EinfluBzellen besitzt der Zielort I nur mittleren oder schwachen
EinfluB, zwischen den Ausgangsorten und dem Zielort besteht eine direkte
Verbindung ohne Zwischenhalts).

Thre volle Auspridgung finden die Nahverkehrsridiume I nur

bei Bremen, Hamburg und Oldenburg, die innerhalb des Kiistenlandes allerdings

nur mit Teilen erfaBt sind.

Die Zielorte ITI sind entsprechend ihrer hohen durchschnittlichen
Hiufigkeit ebenfalls auf allen Anbindungsstufen vertreten. Nach Ausdehnung
und Ordnung ihres Nahverkehrsraumes unterscheiden sie sich aber von den an-

deren Klassen.

Die fldchenhafte Anordnung der EinfluBzellen ist c i rc um -
zentral voll entwickelt. Die Anbindung in den einzelnen Zellen des
Glurtels reicht vom vollstidndigen bis schwachen EinfluB. Stark ist die mitt-

lere Anbindung vertreten, was Gleichgewicht mit anderen Zielorten bedeutet.



69

Die Konkurrenz benachbarter Zielorte zeigt sich besonders in unmittelbarer
Nachbarschaft des betreffenden Zielortes und verstdrkt sich auf den Achsab-
schnitten. Dadurch riicken die Einflufzellen mit vollstdndigem oder starkem
EinfluB an den Rand des Giirtels.

Uber den geschlossenen Giirtel hinaus ziehen sich entlang der Achsen oder
einzelner Regional- und Interlokalverbindungen linienhaft Ketten von EinfluR-
zellen. Die Anbindung reicht vom mittleren bis schwachen EinfluB.

Dieses Ordnungsschema kann im Einzelfall starke Variationen aufweisen.

Bei den Zielorten I TITI muB zwischen den alten lokalen Zentren
und der Hauptgruppe unterschieden werden. Zielorte wie Osterholz - Scharm-
beck, Tarmstedt, Hagen, Weener, Westrhauderfehn, 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 Giirtel von EinfluBzellen, die liberwiegend schwach angebunden sind. Ein-
zelne EinfluBzellen mit vollstdndigem EinfluB befinden sich in Rand- oder
Abseitslage.

Die Hauptgruppe der Zielorte III hat nur wenige EinfluBzellen. Sie reihen
sich 1 inienhaft als Kette entlang von Interlokal- und Regional-
verbindungen auf oder besetzen p un k t ha f t einzelne Nischen, in de-
nen vollstdndiger EinfluBR mdglich ist. Im allgemeinen herrscht eine schwache
Anbindung vor. Eine f 1 4 ch enh af t e Anordnung der Nahverkehrszel-

len oder allseitig entwickelte Ketten sind nicht vorhanden (vgl. Abb. 12).

III. Die Nahverkehrsregionen und Oberregionen (Abb. 16)

Die Mehrfachausrichtung der Nahverkehrszellen bzw. die Uberlagerung und
Uberschneidung der Nahverkehrsridume fiihren zu iibergreifenden funktionalrium-
lichen Einheiten, die jeweils das Gesamtbeziehungsgeflecht eines Gebietes
erfassen. Die Zusammenfassung der Nahverkehrsriume und Nahverkehrszellen zu
groBeren Verknilipfungseinheiten erfolgt vor dem Hintergrund entsprechender

6)

planerischer und soziodkonomischer Zusammenhinge

Unter Uberschneidung ist die Verflechtung gleichrangiger, unter Uberlagerung
die Verflechtung der Nahverkehrsriume verschiedenrangiger Zielorte zu ver-—

7)

stehen Im Zusammenhang der Nahverkehrszellen zeigt sich Uberschneidung
als liberwiegende Ausrichtung auf dieselben Zielorte; die Uberlagerung ist
erkennbar an der Wiederkehr eines einzelnen Zielortes. Beide Vorginge zielen
auf eine Integration der Nahverkehrsrdume bzw. Zusammenfassung der Nahver-

kehrszellen.
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Im nordwestdeutschen Kiistenland lassen sich zwe i Ty pen ibergrei-
fender Verkniipfungseinheiten erkennen, die nach der Ausdehnung, der Gliede-
rung sowie dem Grad der Verflechtung und des unmittelbaren Kontaktes unter-

schieden sind.

Der erste Typ entsteht aus dem Zusammenwirken von Uberschneidung
und Uberlagerung. Kristallisationskerne sind die Nahverkehrsachsen mit den
eingeschlossenen Zielorten. Die Einheit ist hinsichtlich der Anordnung der
Nahverkehrszellen flichenhaft geschlossen. Mit Ausnahme einiger Nahver-—
kehrsriume IIT sind alle Nahverkehrsrdume untereinander verschrinkt, was fiir
viele Ausgangsorte unmittelbaren Kontakt zu allen Zielorten der Einheit er-
mdglicht. Die Einheit hat eine durchschnittliche Grd8e von 1900 km2 (Min.
700 kmz, Max. 4100 kmz). Vor der Kreisreform in Niedersachsen umfafte sie
mehrere Landkreise, heute ist sie in einigen Fillen auf einen GroBkreis
beschrinkt. Nach Ausdehnung, Verflechtung und soziodkonomischer Grundlage
entspricht der Typ dem, was bei Isbary und Isenberg als Region bezeichnet
wird8). Entsprechend sei hier von Nahverkehrsregion

gesprochen.

Das nordwestdeutsche Kiistenland gliedert sich in mehrere N a h v er -

kehrsregionen mit unterschiedlicher Ausprigung.

Die erste Form zeigt sich in ihren Kernen in der Umgebung Oldenburgs und
Bremens. Sie umfaft jeweils den Sektor mit flichenhafter ErschlieBung durch
den Zielort I. Der Zusammenhalt entsteht aus Uberschneidungen von Zielorten
IIT, die sich-entlang von radial zum Zielort I angeordneten Achsen gruppie-
ren, und durch Uberlagerung des Zielortes I. Die Achsen heben sich nicht
sehr deutlich von ihrer Umgebung ab, friihere Personenzugverbindungen sind
weitgehend durch den Bus ersetzt worden. Der Zielort I besitzt das EinfluB-
iibergewicht, die GréBe liegt bei ca. 2200 kmz. Von den Regionen Oldenburg

und Bremen sind nur Teile im nordwestdeutschen Kiistenland erfaft.

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 Unterweser, an der Ems und in der Nordheide
stellen Kerne dar. Sie sind zwischen Zielorten I aufgespannt, die in den Re-
gionen unterschiedliches Gewicht besitzen kdnnen und sich mit ihrem unmittel-
baren EinfluB auf den engeren Achsbereich beschrinken. Neben der Uberlagerung
durch die Zielorte I wird die Integration innerhalb der Regionen wesentlich

durch die Zielorte II bewirkt, die mit ihren Uberschneidungen und Uberlage-
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rungen auch eine Verflechtung auBerhalb des engeren Achsbereiches erreichen.
Zur Verdichtung des Verflechtungszusammenhanges tragen noch Zielorte III an
den Rdndern der Regionen bei. Die durchschnittliche GrdBe dieser Regionen
betridgt ca. 2100 kmz. Von der emslidndischen Region und der Region in der

Nordheide sind nur Teile erfaft.

Eine dritte Form zeichnet sich unmittelbar an der Kiiste ab. Durch den Kiisten-
verlauf in Ostfriesland oder im Land Wursten und Hadeln bedingt, weisen die
Achsen Gabelungen auf. Personenzugverkehr wird durch den Bus abgeldst. Zwi-
schen Weser und Elbe erfolgt die Integration wesentlich durch die Zielorte I
Bremerhaven und Cuxhaven. Der Zielort II Otterndorf spielt wie die Zielorte
IIT nur eine nachgeordnete Rolle. Zwischen Ems und Weser spielen die Ziel-
orte II die Hauptrolle bei der Integration. Die Achsen sind zwischen Ziel-
orten I aufgespannt, die Verflechtung setzt sich auBerhalb der Achsen fort.

Die Regionen umfassen auch durchschnittlich 2100 kmz.

Der Ansatz filir eine vierte Form zeigt sich im Uberschneidungs- bzw. Grenz-
gebiet bestimmter Zielorte I: Emden/Leer/Wilhelmshaven - Oldenburg; Bremer-
haven/Cuxhaven/Hamburg - Bremen. In diesen Grenzriumen haben Zielorte II
und III durch Uberschneidung und Uberlagerung ein Verflechtungsnetz aufge-
baut, in das von auBen zahlreiche Einfliisse hineinragen, das aber auch ei-
genblirtige Ziige aufweist. Die ostfriesisch-oldenburgischen Grenzmoore um
Wiesmoor/Westerstede und das Gebiet um Bremervdrde/Zeven kdnnen deshalb ein-
geschrédnkt als Grenzregion bezeichnet werden. Ihre GrdBe liegt bei ca. 900
kmz. Der Verlauf der Achsen 148t keine spezifische Ordnung erkennen. Teils
weist er auf friihere Verkniipfungszusammenhinge oder deutet zukiinftige Ent-
wicklungen an. Der Zugverkehr wurde auf den meisten Strecken schon durch

den Bus ersetzt.

Zur jeweiligen Region werden alle Néhverkehrszellen gerechnet, die iiberwie-
gend (mehr als 66 7 der Gesamtbewegungen) auf deren Zielorte ausgerichtet
sind. Die Abgrenzung der Regionen gegeneinander ist teils eindeutig, teils
flieBend. In den Zielorten I, die sich alle an Scharnierstellen befinden,

vollzieht sich eine Verschrdnkung der Regionen.

einer libergreifenden funktionalrdumlichen Einheit. Er ist mit den Nahver-

kehrsrdumen I identisch, deren Glieder, die Regionen, zu einer hheren Ein-
heit zusammengefalt 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 Interlokalverbindungen abgesteckt. Die Integration
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erfolgt durch Uberlagerung 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 fiir Ausgangsorte auf den Achsen. Zwischen den Achsen ist
der Kontakt aufgelockert und mit einem besonderen Aufwand verbunden. Dieser
Typ zeigt sich bei Bremen, Hamburg und Oldenburg und im Verbund Wilhelms-—
haven/Emden/Leer/Rheine. Der Verbund der ostfriesischen und emsldndischen
Stddte zu einer iibergreifenden Einheit folgt aus ihrer engen Verkniipfung.
Bremerhaven und Cuxhaven sind in den Verflechtungsrahmen Bremens und Ham-

burgs einbezogen.

Tabelle 24 Die Oberregionen
Oberregion Gesamtfliche davon im Kiistenland
km? km? A

Bremen 9000 2900 30-35
Hamburg 13500 3500 25-30
Oldenburg 4800 1400 25-30
,Ostfriesland/ 9500 4400 45-50
Emsland

Die einzelnen Verknlipfungseinheiten unterscheiden sich zwar untereinander,
heben sich jedoch insgesamt deutlich von dem Typ 1, der Nahverkehrsregion
ab. Sie ordnen sich nach GridBe, Aufbau, sozioSkonomischer Gliederung und

Art und Intensitdt der Verkniipfung zwischen die von Isenberg aufgestellten

E))

Stufen der ”Regionf und "GroBregion" ein”’. Anders als bei Isenberg sei

hier fiir diesen Raumtyp nicht der Begriff "Oberbereich', sondern der Begriff
Oberregion verwandt (Tab. 24, Abb. 16). Die Oberregion markiert
die Obergrenze des &ffentlichen Personennahverkehrs. Kontakte, die dariiber
hinausgehen, besitzen entsprechend der Erreichdauer und Erreichhiufigkeit
eine andere Qualitdt. Sie werden iiber andere Verkehrsmittel hergestellt und

sind dem Fernverkehr zuzurechnen.

Die Oberregion Ostfriesland/Emsland (Wilhelmshaven/Emden/Leer/Rheine) ist am
stdrksten auf das nordwestdeutsche Kiistenland bezogen. Die Oberregion Ham-
burg umfaBt zwar den groBeren Teil zwischen Weser und Elbe, doch macht der
kiistenldndische Anteil nur ca. ein Viertel ihrer Gesamtfliche aus. Ein
dhnliches Verhdltnis besteht bei den Oberregionen Bremen und Oldenburg, so
daB bei diesen drei Oberregionen die binnenlidndische Komponente iiberwiegt.
In den Oberregionen sind kiistenlindische und binnenlindische Regionen zu

einem Gefiige zusammengeschlossen.
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IV. Zusammenfassung

Zwischen den Nahverkehrsriumen der Klassen II/III und der Klasse I bestehen
nicht nur Unterschiede in der Ausdehnung und im inneren Aufbau, sondern

auch in der Rolle und Stellung im Verflechtungszusammenhang. Die Zielorte II
und III fiigen sich mit ihren Nahverkehrsrdumen in einen regionalen Rahmen,
die Nahverkehrsriume I fassen bestimmte Regionen zu einer Oberregion zusammen.
Der Zielort I trdgt zwar auch zum Zusammenhalt der einzelnen Regionen bei,
insgesamt steht aber seine integrierende Rolle auf iiberregionaler Ebene im
Vordergrund. Der Nahverkehrsraum I wird deshalb nachfolgend als Oberregion
bezeichnet, die Nahverkehrsrdume IT und TII seien die Nahverkehrsbereiche1o).
Wihrend in der Oberregion neben dem durchgehenden EinfluB des einzelnen
Zielortes I oder eines Zielortverbundes noch die Konkurrenz nachgeordneter

Zielorte besteht, ist der Bereich einzig auf einen Zielort ausgerichtet.

Bei den Zielorten III ist der Bereich nur in Teilen entwickelt.

Insgesamt zeichnet sich im nordwestdeutschen Kiistenland f o1 gen d e
nahverkehrsgeographische Ordnung ab. Die
einzelnen Haltepunkte fligen sich zu Nahverkehrszellen, die als Grundeinheit
alle nachfolgenden Einheiten aufbauen. - Die ndchste umfassendere Einheit
sind die Nahverkehrsbereiche, die an Zielorte II und III angebunden sind.
Die Nahverkehrsbereiche fiigen sich zu Nahverkehrsregionen (Abb. 16): zwi-
schen Ems und Weser die emsldndische und die ostfriesische Region, die
Grenzregion um Westerstede/Wiesmoor, die Region Oldenburg und die Region

an der linken Unterweser; zwischen Weser und Elbe die Region Bremen, die
Grenzregion um Bremervdrde/Zeven, die Kiistenregion Bremerhaven/Cuxhaven,
die Regionen an der linken Unterelbe und in der Nordheide. — Die Nahver-
kehrsregionen filigen sich zu den Oberregionen des Nahverkehrs. Das sind zwi-
schen Ems und Weser die Oberregion Ostfriesland/Emsland und die Oberregion
Oldenburg, zwischen Weser und Elbe die Oberregion Bremen und die Oberregion

Hamburg.

1) Im Zusammenhang einer Systematisierung verkehrsr&umlicher Einheiten wird
die Zelle bzw. Verkehrszelle als die kleinste verkehrsgeodraphisch 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. 184)
verwandt. Im Unterschied zu diesen Arbeiten, bei denen eine Zelle primar
strukturell charakterisiert ist, stellt die Nahverkehrszelle in dieser Unter-
suchung eine ausschlieflich funktionale Grundeinheit dar.
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2) Die Gewichtung des Einflusses scheint notwendig, da die Untersuchung die
wesentlichen Zusammenhdnge aufdecken will. Sie ist allgemein erforderlich,
wenn eine umlandbezogene durch eine zentraldrtliche Betrachtungsweise er-
gdnzt wird. Vgl. Kluczka: Zentrale Orte. 1970, S. 8. Die Gewichtung erfolgt
als einfache Quantifizierung bzw. Dominanzbildung.

3) Die Tatsache, daB nach Lage und Verkehrseinbindung herausgehobene Nahver-
kehrszellen Uberwiegend auf mehrere Zielorte ausgerichtet sind, wurde durch
Kontrollinterviews bestdtigt. Sie korrespondiert zu einer Aussage von Isen-
berg: Raumliche Ordnung. 1967, S. 80, wonach bei den zentralen Orten immer
nur unterstellt werde, daB alle zentralen Funktionen der jeweiligen Stufe
in e i nem Zentrum zusammengefalt seien (Monozentralitdt), in Wirklich-
keit kdme auch Ofters Polyzentralitdt vor. Vgl. dazu die Ausfiihrungen von
Isbary uber die Arbeitsteilung von Gemeinden, Nahbereiche in der r&umlichen
Gliederung. 1969, S. 9-18 und von Otremba lber Konzentration und Streuung,
Versorgungsnahbereiche im genetischen System der Entwicklungslinien. 1969,
s. 19-37

4) Der Begriff Nahverkehrsraum ist in Anlehnung an Voppel,
Verkehrsgeographie, 1980, S. 141 f verwandt worden.

5) Gleiche isolierte EinfluBzellen mit Direktverbindungen zu entfernt ge-
legenen Zielorten wurden vom Verfasser im Westerwald ausgemacht. Hier bil-
deten K&ln, Disseldorf und Duisburg die zugehdrigen Zielorte. Vgl. auch
Schéller: Westerwald. 1955, S. 142 und Hoffmann: Die Probleme der &ffent-
lichen Nahverkehrsbedienung. 1974, S. 255

6) Gildemeister: Landesplanung. 1973, S. 79 ff; Isenberg: R&umliche Ordnung.
1967, 5. 65-187. In die gleiche Richtung gehen die Verkehrsverbundsysteme
in der Umgebung der GroBstddte: Beispiel Hannover (Voppel: Die Landeshaupt-—
stadt Hannover. 1978, S. 68-93), Minchen (Meyer: Verkehrsnot auBerhalb der
Verdichtungsrdume. 1974, S. 238 ff) und die Forderungen nach Gebietsgenehmi-
gungen (Drude: Zur raumordnungspolitischen Bewertung einer Streckenkonzen-
tration der Deutschen Bundesbahn. 1978, S. 23),

7) Der Rang bezieht sich auf die Quantitdt der téglichen Beziehungen,

8) Der Begriff Nahverkehvysregion bezeichnet in dieser Unter-
suchung eine funktionalrdumliche Einheit in Anlehnung an Isbary* Regionale
Probleme der Raumordnung. 1963, S. 24; Forderungen zur Raumordnung. o.J.,
S. 2 und Isenberg, Riumliche Ordnung. 1967, S. 101 u. 195. Im Ansatz unter-
scheidet sie sich von der Verkehrsregion bei Mikus (a.a.0., S. 19), die we-
sentlich strukturell bestimmt ist. Sie ist auch nicht mit den statistischen
Raumeinheiten der Bundesverkehrswegeplanung identisch; vgl. Plogmann: Die
Bedeutung der Infrastruktur. 1980, S. 87 f. Gegeniliber der Untersuchung von
1977, Nahverkehrsbereiche. 1977, wurde der Begriff neu gefafBt.

9) Isenberg: R&umliche Ordnung. 1967, S. 81

10) Die Bezeichnung Bereich fiir die Nahverkehrsr&ume II und III orientiert
sich an Isenberg a.a.0., S. 81. Die eigene Bezeichnung fir die Nahverkehrs-
raume II und III gegenliber dem Nahverkehrsraum I soll den Unterschied in der
raumlichen Ausdehnung der t&glichen Kontakte unterstreichen. Abweichend von
der Untersuchung 1977 (Nolting: a.a.0.) ist der Begriff Nahverkehrsbereich
eingeengt worden.
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4. Kapitel

Die Oberregionen, Regionen und Bereiche

im nordwestdeutschen Kiistenland

TI. Die Oberregion Hamburg

Die Oberregion Hamburg ragt nur mit einem Viertel ihres Areals in das nord-
westdeutsche Kiistenland; ausgeklammert bleiben flichenhaft und linienhaft
erschlossene Areale in Niedersachsen und Schleswig-Holstein. Im nordwest-
deutschen Kiistenland stellen Cuxhaven, Bremerhaven, Bremervdrde und Roten-
burg die Grenzmarken dar (Abb. 17). Die Oberregion umfaBt damit den nord-
Ostlichen und Ostlichen Teil des Gebietes zwischen Weser und Elbe. Aus-
dehnung und Gliederung hingen mit der Entwicklung der Eisenbahn im Kiisten-—
land zusammen. Die Teile zwischen den Achsen, die nicht unmittelbar von Ham-
burg erfalt sind, werden durch Busse erschlossen. Gegeniiber Bremen erfolgte
in den 70er Jahren bei Rotenburg eine stirkere Abgrenzung. Um Bremerhaven
ist dagegen die deutliche Uberschneidung mit der Oberregion Bremen bestehen
geblieben. Vier Regionen zeichnen sich ab: die Region Hamburg,
die Region linke Unterelbe mit Buxtehude, Stade und Cuxhaven, die Region
Nordheide mit Buchholz, Tostedt und Rotenburg und die Kiistenregion Bremer-

haven, Cuxhaven und Otterndorf.

Die Region Hamburg mit eingelagerten Zielorten III ist nur
mit einem Ausliufer im nordwestdeutschen Kiistenland erfaBt. Sie dehnt sich
im wesentlichen nach Siiden und Siidosten aus. Der dominante EinfluB Hamburgs

hat sich in den 70er Jahren noch verstirkt.

Die Region Nordheide hat in den 70er Jahren eine Entwicklung
durchgemacht, die noch nicht abgeschlossen ist. Noch 1972 wurde die Region
in ihrer Gesamtlinge gemeinsam von den Zielorten Hamburg und Bremen be-
herrscht. Abgesehen von Rotenburg spielten die {ibrigen Zielorte nur dritt-
rangige Rollen. Bis 1980 ist der EinfluR Hamburgs und Bremens jeweils auf
Rotenburg zurilickgenommen worden, das damit Grenzpunkt geworden ist. Wihrend
sich Bremens EinfluB in seinem Abschnitt verstidrkt hat, ist Hamburg nach

dem Gewicht abgefallen. Dafiir sind Buchholz und Tostedt zu Zielorten II auf-
gestiegen, so daf im Mittelabschnitt eine stirkere Eigenstindigkeit erkenn-

bar wird. Eine Anzahl durchgehender Personenzugverbindungen wurde durch
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Eilzugverbindungen ersetzt, die nur noch die Stiddte miteinander verbinden.
Die Region umschlieBt ca. 1 800 kmz, im nordwestdeutschen Kiistenland sind
ca. 900 km2 erfaBt. Beherrschender Zielort ist Rotenbur g , das nur
mit einem Teil seines Nahverkehrsbereiches erfaBt ist. Innerhalb des Kiisten-
landes besitzt es nur linienhaften EinfluB entlang der Achse Bremen - Ham-—
>burg und Rotenburg - Bremervdrde. Rotenburg ist nicht nur Scheidepunkt auf
der Achse Hamburg - Bremen, sondern nutzt zusammen mit Tostedt, Buchholz,
Zeven und Bremervdrde die Grenzlage zwischen den Oberregionen Bremen und
Hamburg aus. Bei Buchholz und Tos tedt bestehen die gleichen
Griinde flir einen Bedeutungsanstieg in den 70er Jahren. Am Rande der Region
Hamburg kam es zu einer allgemeinen Verstdrkung des dffentlichen 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 AuBenposten Hamburgs, die vor allem Wohnbevdlkerung anziehen
und mit ihrem gesteigerten Angebot auch fiir das Umland an Attraktivitdt ge-
wonnen haben. Gleichzeitig tritt ihre traditionelle Rolle im Ubergangsgebiet
von Hamburg und Bremen wieder deutlicher hervor. Fiir die Zukunft ergeben
sich noch mehrere Mdglichkeiten: Die Eigenstdndigkeit der Region Nordheide
wird weiterhin verstidrkt, oder die Region 18st sich auf und ihre Teile ord-

nen sich der Region Hamburg oder der Grenzregion Bremervdrde/Zeven zu.

Die Region linke Unterelbe stiitzt sich auf die Achse
Hamburg - Buxtehude - Stade - Cuxhaven, die von der Bahnlinie und Bundes-
straBe gebildet wird. Die Streckenfiihrung auf dem Geestrand 148t fluBwirts
im Alten Land und im Land Kehdingen Ausweitungen zu. Ab Cadenberge besteht
eine Verschridnkung mit der Kiistenregion Bremerhaven/Cuxhaven/Otterndorf, im
Mittelabschnitt Stade - Buxtehude eine schwache Abgrenzung gegen die Region
um Bremervdrde/Zeven durch die Orte Gridpel, Bargstedt, Harsefeld, Revenahe
und Hollenstedt. In Wirklichkeit besteht hier ein Grenzsaum von vielfdltigen
Uberschneidungen und Uberlagerungen, die das westwdrtige Vordringen Stades
und Buxtehudes anzeigen, getragen vor allem vom Busverkehr. Von der Achse
ausgehend haben Stade und Buxtehude beidseitig einen fldchenhaften EinfluB
entwickeln k&nnen, wdhrend Hamburgs EinfluB auf die Achse beschridnkt ist,
sich dort in den 70er Jahren zwar noch gesteigert hat, aber noch keine Do-
minanz besitzt. Die Region hat eine GrdBe von ca. 1700 kmz. Die relative
Eigenstdndigkeit der Region hingt von dem Gewicht und der EinfluBgridRe

Stades ab. Der Abstand von den Zielorten I Hamburg und Cuxhaven
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entlastet dieses Zentrum von einem beherrschenden Konkurrenzdruck, so daB

es entlang der Hauptachse ein Gleichgewicht erreicht. Im Land Kehdingen kann
es 1in Schutzlage einen dominanten Einfluf geltend machen. Als Bahnknoten-
punkt verklammert es die Grenzregion und die Region an der linken Unterelbe
und erreicht linienhaft Einfluf bis Bremerhaven und Rotenburg. Von ihm geht
die Dynamik gegeniiber der Grenzregion aus. Innerhalb der Region an der lin-
ken Unterelbe ist Stade in allen Nahverkehrszellen vertreten, dabel mit Cux-
haven, Buxtehude, Bremervirde, Zeven und den drittrangigen Zentren konkur-
rierend. In seinen EinfluBzellen besitzt es vollstdndigen bis mittleren Ein-
fluB. AuBerhalb der Region ist sein EinfluB auf einzelne Linien beschrinkt.
Innerhalb des nordwestdeutschen Kiistenlandes erreicht es fast die Ausdehnung
Hamburgs, bleibt aber deutlich hinter den Dimensionen einer Oberregion zurlick.
Wie andere Zielorte II besitzt es interregionale Bedeutung, die den Rahmen
des nordwestdeutschen Kiistenlandes nicht iiberschreitet. Bu x t e hude
liegt mit seinem Nahverkehrsbereich, der alle Gewichtsabstufungen besitzt,
im stidlichen Teil der Region. Die Einrahmung von Stade und Hamburg fihrt zu
einem starken Konkurrenzdruck und 138t nur eine begrenzte rdumliche Ausdehnung
zu. Um so bemerkenswerter erscheint, daf Buxtehude sich in der unmittelbaren
Nachbarschaft Hamburgs als Zielort II behaupten und einen Nahverkehrsbereich
zum Teil in absoluter Dominanz an sich binden kann. Eine Erkldrung liegt in
der traditionellen Stellung Buxtehudes fiir das Alte Land und das Dreieck
Harsefeld - Hollenstedt - Buxtehude. Zum anderen fiillt Buxtehude nordwest-
lich von Hamburg, durch die Schwarzen Berge abgeschirmt, eine Nische aus.
Sein Nahverkehrsbereich 1#8t die Achse aus und wird ndrdlich und siidlich von
Interlokal- und Lokalverbindungen aufgebaut. Seine Bedeutung in der Region
ist eingeschrdnkt und hat eher lokalen Zuschnitt. Eine Ausnahme bildet die

nach dem letzten Krieg aufgenommene Regionalverbindung nach Rotenburg.

Die Zielorte III haben sich in den 70er Jahren um Biitzfleth, Drochtersen,
Horneburg und Steinkirchen vermehrt. Innerhalb der Region nehmen sie je eine
spezifische Lage ein. Hemmoor, Himmelpforten und
Horneburg 1iégen auf der Achse, erfassen seitlich liegende Nischen
in der Lamstedter Bdrde, im Lande Kehdingen und im Alten Land und besitzen
starken bis mittleren Einfluf in ihren EinfluBzellen. Neben speziellen Auf-
gaben eines Schiiler- und Versorgungsverkehrs (Einkauf, Behdrden) erfiillen sie
Zubringerdienste nach Cuxhaven, Hamburg und Stade. Im Land Kehdingen steht
nun neben Freiburg, dem traditionellen lokalen Zentrum, D r o ¢ h-

t er s en als neuer Verwaltungsmittelpunkt, Versorgungs— und Fdhrort.
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Es fiillt zusdtzlich eine Liicke aus, die in den 70er Jahren durch den Wegfall
einer Verbindung nach Bremen entstanden ist. Bi t z £ 1 e t h ist ein Zen-
trum der Industrialisierung geworden und zieht Arbeitspendler an. Uberlagert
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 zieht seine Bedeutung aus dem Fihriibergang und der Nihe
zu Hamburg. Der Hamburger Einfluf hat sich im siidlichen Teil des Alten Landes
in den 70er Jahren verstdrkt. Auf der Linie zur Grenzregion befinden sich
Harsefeld und Hol lenstedt . Beide sind urspriinglich ent-
lang einer Achse dér friher weiter nach Osten ausgedehnten Grenzregion 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 gekniipft und hingt mit der Ausbreitung des Busverkehrs zusam-
men, wodurch die Kleinbahnlinie Bremervdrde - Harsefeld - Hollenstedt - Buch-
holz an Bedeutung verlor. Hollenstedt hat in den 70er Jahren eine Neuorien-
tierung erfahren. Neben der traditionellen Bindung an Buxtehude ist die friihe-

re Anbindung an Harsefeld und Buchholz reaktiviert worden.

Die Kiiste ﬁ regilion Bremerhaven/Cuxhaven/
Otterndorf kann in ihrem ndrdlichen Teil zur Oberregion Hamburg
gerechnet werden. Die siidliche Umgebung von Bremerhaven gehdrt zur Oberregion
Bremen. Im Norden besteht die schon erwdhnte Verschridnkung mit der Region
linke Unterelbe, im Westen erfolgt durch die enge Verkniipfung von Bremerha-
ven und Nordenham und die weiterfiihrenden Verbindungen Bremerhavens eine
Verkoppelung mit der Region linke Unterweser und der frilheren Kiistenregion
rund um den Jadebusen. Im Siiden und Osten zeigen sich schwach erschlossene
Grenzbdnder, durch die sich die Kiistenregion deutlicher von den iibrigen Re-
gionen zwischen Weser und Elbe absetzt. Das Grundgeriist wird von dem Achsen-—
dreieck Bremerhaven - Cuxhaven - Otterndorf gebildet. Die Region hat eine
GroBe von ca. 1600 kmz. Bremerhaven zihlt zwar nach Gewicht, An-
zahl der ausgehenden Verbindungen, Reichweite und Intensitit zur Klasse I,
hat mit seinem Nahverkehrsraum aber nicht die Dimensionen einer Obefregion

-~ Kisten— und FluBlage begrenzen die Ausdehnungsmbglichkeiten -, sondern
besitzt wie Stade interregionale Ziige. So reicht es linienhaft bis Cuxhaven,
Hamburg und Bremen und durchzieht das Gesamtgebiet zwischen Weser und Elbe.
Sein Hauptmerkmal sind Lokal- und Interlokalverbindungen, mit denen es
flichenhaft seine Umgebung auf dem rechten Weserufer erfaBt und in wesent*

lichen Teilen stark beherrscht. Durch die niedersichsische Kreisreform sind
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flir den Ost- und Siidteil Probleme entstanden. Der Kreissitz Bremerhaven des
fritheren Kreises Wesermiinde stimmte mit den 8ffentlichen Verkehrsverflech-
tungen Uberein. Mit der Schaffung des neuen Kreises Cuxhaven wurde 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 ungiinstigen Verbindungen zu den Kreisbehdrden
ist am Siidrand eine Verstidrkung lokaler Krifte eingetreten. Cux h aven
ist Zielort der Kiistenregion und auch der Region linke Unterelbe. Nach der
Anzahl der Verbindungen und ihrer Intensitdt ist es primidr der Kiistenregion
zuzurechnen. In den 7Cer Jahren verstdrkte sich allerdings die Einbindung

in die Region an der linken Unterelbe durch intensivere Kontakte mit Stade
und Hamburg, so daB mit einer weiteren Zunahme dieser Tendenz eine Umorien-
tierung Cuxhavens und damit eine Reduktion der Kiistenregion auf den Nahver-
kehrsraum Bremerhaven mbglich erscheint. Dann wiirde sich allerdings die Dis-
krepanz zwischen dem Nahverkehrsraum und dem Verwaltungsbereich noch vergr&s-—
sern. Der Nahverkehrsraum zeigt 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 EinfluB hinter
Bremerhaven zuriick. Der Grund liegt in den geringen Ausdehnungsmdglichkeiten
durch die Kiistenform und durch das siidlich gelegene Ahlenmoor. Cuxhaven hat
nur im Nordteil der Léndef Hadeln und Wursten einen flichig entwickelten
EinfluB entfalten kdnnen. Linienhafter EinfluB reicht bis Bremerhaven und
Hamburg und unterstreicht die Randstdndigkeit des Zielortes. Wenn Cuxhaven
dennoch unter den Zielorten der Klasse I zu finden ist, liegt das in der
AuBenlage begriindet, in der es weniger der Konkurrenz von Zielorten I und II
ausgesetzt ist. Der Spitzenplatz in der Kiasse I erkldrt sich aus der Inten-
sitdt, mit der es einige Nahverkehrszellen in seiner unmittelbaren Umgebung
angebunden hat. Sonntags reiht sich Cuxhaven durch Regionalverbindungen ent-
lang der Achsen in die Klasse I ein. 0Ot t er nd or f befindet sich wie
Cuxhaven im Uberschneidungsgebiet der Kiistenregion 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 stédrker auf die Kiistenregion mit Bremerhaven ausgerichtet.
Sein_Nahverkehrsbereich hat lokalen Zuschnitt. Von mdglichen EinfluBsektoren
hat Otterndorf nur den Slidsektor besetzt. Es stellt das Zentrum fiir das

Land Hadeln dar, und sein EinfluB reicht bis zur Lamstedter Bdrde. Es
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konkurriert mit Cuxhaven und Bremerhaven und den Zielorten IIT und erreicht
nur in wenigen EinfluBzellen einen starken EinfluB. Im engeren Umkreis so
beherrschender Zielorte wie Oldenburg, Bremen oder Hamburg widre Otterndorf
kaum als Zielort II hervorgetreten. Seinen Rang verdankt es der Abseits-—

und Schutzlage. In seinem Nahverkehrsbereich erfiillt es nach Angebot und
Bedarf die Aufgaben der Klasse II. Die Zielorte III, zu denen auch Liiding-
worth in den 70er Jahren getreten ist, erfiillen unterschiedliche erginzende
Aufgaben je nach ihrer Lage. Langen, Altenwalde und Nord-
h o1 z sind AuBenposten 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 Wohnorte, sondern auch Versorgungs— und Schulzentren und
bieten Arbeitspldtze. Langen ist gleichzeitig Umsteigestation fiir Uberland-
verbindungen aus Niedersachsen. Die {ibrigen Zielorte TII erfiillen traditio-
nell Versorgungs—, Schul- und Verwaltungsaufgaben in der weiteren Umgebung
der Stiddte Bremerhaven, Cuxhaven und Otterndorf. D o r um ist altes lokales
Zentrum des Landes Wursten. B e ver stedt , das urspringlich als loka-
les Zentrum zur Grenzregion gehdrte, hat in der Nische zwischen Bremerhaven,
Bremervdrde und Osterholz-Scharmbeck Entfaltungsmdglichkeiten genutzt. 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
von Bremerhaven besitzt B e d e r k e s a als lokales Zentrum zwischen
Geeste, Mithe, Ahlen— und Hymenmoor mit einem besonderen Freizeitangebot. Die
Bedeutung wurde frither durch eine Nebenbahnlinie unterstrichen und zeigt

sich heute in Verbindungen ins Land Hadeln und bis Otterndorf. Ebenso wie

bei Beverstedt iiberwiegt der EinfluR Bremerhavens. I hlienworth

und Lidingworth sind lokale Zentren des Landes Hadeln, die nur
durch einzelne Funktionen (Schule, Versorgung) als Zielorte in Erscheinung

treten und nur eine EinfluBzelle besitzen.

IT. Die Oberregion Bremen

Die Oberregion Bremen wird im Kiistenland durch die Punkte Delmenhorst, Nor-
denham, Bremerhaven, Bremervirde, Zeven und Rotenburg abgesteckt (vgl. Abb.
17). Ahnlich wie Hamburg ist sie fluBiiberschreitend und breitet sich west-

lich und 8stlich der Weser aus. Ihr Schwerpunkt liegt 8stlich der Weser.

Gegeniiber 1972 dehnt sich Bremen zwischen Weser und Elbe nicht mehr so stark
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aus. Eine alte Verbindung nach Gliickstadt, die in der Lamstedter Bdrde und
im Land Kehdingen Nahverkehrszellen vollstdndig auf Bremen ausrichtete, ist
weggefallen. Ebenso bestehen keine regionalen Uberlandverbindungen mehr iiber
Rotenburg hinaus. Dadurch ist die Uberschneidung mit Hamburg geringer ge-
worden und erstreckt sich nur noch auf das Gebiet von Bremerhaven. Westlich
der Weser ist der EinfluB auf die Regionallinie Bremen — Delmenhorst - Brake
- Nordenham beschrankt. Gegenitiber 1964 und 1972 sind Uberlandverbindungen
nach Wiesmoor, Wilhelmshaven und Oldenburg weggefallen bzw. durch Eilzug-
verbindungen ersetzt worden. Die Uberschneidung mit Oldenburg und Wilhelms-

haven wurde reduziert.

Im nordwestdeutschen Kiistenland gliedert sich die Oberregion in eine Region
Bremen, die den Sektor mit flichenhafter Anordnung der EinfluBzellen um-—

faBt, und in eine Region linke Unterweser.

Die Region Bremen ist nur mit ihrem norddstlichen Teil im nord-
westdeutschen Kistenland erfaft. Das sind ca. 1200 km2 von der ca. 2300 km2
groBen Gesamtfldche. Hier besitzt Bremen starken bis mittleren EinfluB und
wird von keinem der iibrigen Zielorte iibertroffen. Stellenweise sind Nischen
eingelagert, in denen Bremen nicht oder nur schwach vertreten ist und die
iiber andere Zielorte mit Bremen verkniipft sind. Diese Nahverkehrszellen
weiten sich nach auBen zu gr&Beren Arealen aus, so daB die Zielorte am Rande
der Oberregion grdRere Enthaltungsmdglichkeiten haben und ein hdheres Ge-

wicht entwickeln und behaupten kdnnen. Es zeigt sich das Gleiche wie bei

der Oberregion Hamburg.

Seit 1972 hat sich nach Zahl der Verbindungen und Hiufigkeit der Bewegungen
von Bremen aus keine Verdnderung ergeben. In der Reihenfolge Arbeit, Ausbil-
dung, Versorgung und Freizeit/Kontakt stellt Bremen das Hauptangebot. Be-
merkenswert ist die Inanspruchnahme des dffentlichen Personennahverkehrs.

~ Der Wegfall von Sonntagsverbindungen ist gering, so daB insgesamt eine gute
Verkehrsbedienung besteht, die die Ausgangsorte auch als Wohnplidtze Bremens

attraktiv erscheinen 1iRt.

Die eingestreuten Z i e 1l o r t e TII erfiillen nach Lage und Entwicklung
unterschiedliche Aufgaben. Neuenkirchen, Schwanewede
und Oy t en sind AuBenposten Bremens. Sie sind erst seit den 60er Jahren
Zielorte, besitzen einen innerstddtischen Anschluf und erfassen Nischen, die
von Bremen ausgelassen sind. Mit dem Anstieg der Wohnbevdlkerung am Rande

Bremens haben sich Versorgungseinrichtungen entwickelt und stellen fiir ein
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oder zwei Nahverkehrszellen ein Angebot dar. Daneben besitzen diese Zielorte
Funktionen als Umsteigestation zwischen dem Uberlandverkehr und dem inner-
stidtischen Verkehr. Von Neuenkirchen und Schwanewede fiihren Querverbindungen

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

Osterholz - Scharmbeck ist ein altes Zentrum, das schon
vor der Entwicklung eines 6ffentlichen Personennahverkehrs am Rande Bremens
einen Einzugsbereich besaB. Teufelsmoor und Hammeniederung boten eine rela-
tive Schutzlage, gleichzeitig bestanden starke Bindungen an Bremervidrde. Mit
der Entwicklung des Eisenbahnwesens geriet Osterholz-Scharmbeck stédrker unter
den EinfluB Bremens. Der Bau der Kleinbahnlinie Osterholz-Scharmbeck-Bremer-
viorde schuf allerdings noch vor dem I. Weltkrieg ein Gegengewicht. Nach dem
II. Weltkrieg hat sich durch den Busverkehr der Konkurrenzdruck Bremens ver-
stirkt, so daB Osterholz-Scharmbeck gemdB seinem Gewicht zur Klasse III ge-
hért. Fir die Ziige der Kleinbahnstrecke wurde es Umsteigestation (Abstimmung
der Fahrpline von Bundesbahn und Kleinbahn). Nach der Anzahl der ausgehenden
Verbindungen, ihrer Reichweite und der Hiufigkeit der Bewegungen wire es der
Klasse ITI zuzurechnen. NordSstlich von Bremen umfaft es einen circumzentral
geschlossenen Nahverkehrsbereich, in dem es in einigen EinfluBzellen mittleren
bis starken Einflu8 erreicht. Neben den Angeboten von Schule und Verwaltung
steht die Versorgung. Die zahlreichen Einrichtungen bieten Arbeits- und Aus-
bildungsplitze, die fiir die Umgebung attraktiv sind. Mit der allgemeinen
Steigerung von Angebot und Nachfrage und der erhdhten Mobilitdt ist auch die
Ausstrahlung angestiegen. In den 60er Jahren wurden die sogenannten schwarzen
Dérfer angeschlossen, und in den 70er Jahren ist eine weitere Querverbindung
nach Ottersberg hinzugekommen. Osterholz-Scharmbeck erscheint so als wichtiges
Versorgungszentrum im norddstlichen Vorfeld Bremens, das traditionelle Bin-
dungen in seinem Einzugsbereich besitzt und behauptet, das aber gleichzeitig
durch die enge Verkniipfung mit Bremen in die Rolle eines AuBlenpostens mit

iiberwiegender Wohn—-, Verwaltungs— und Versorgungsfunktion hineinwéchst.

Ottersberg ist ebenfalls ein altes Zentrum, das in Zwischenlage

von Bremen und Rotenburg im Schutz der Wimmeniederung einen Nahverkehrsbe-
reich von lokalem Zuschnitt aufbauen, behaupten und in der neuesten Zeit aus-—
bauen konnte durch Steigerung der Bewegungen. Mit Oyten und Otterstedt bil-
det es ein lokales Gefiige 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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Tarmstedt war in der Kleinbahnzeit Grenzort bremischen Einflusses
und Umsteigestation von der Bremen — Tarmstedter zur Wilstedt - Zevener
Eisenbahn. In dieser Stellung hat es, abgeschirmt durch das Teufelsmoor und
die Bader Moore, auf dem Geestriicken von Rhade bis Wilstedt einen Einzugs-—
bereich entwickelt. Mit dem Vordringen Bremens ist es in eine Zwischenlage
geraten, hat aber einen nachrangigen EinfluB in seinem traditionellen Be-

reich halten konnen.

Die Eisenbahnstrecke Bremen - Nordenham mit FdhranschluBf nach Bremerhaven

ist die Achse der Region 1 inke Unterweser . Hier wurde der
Personenzugverkehr nicht eingeschridnkt, sondern er ist seit den 70er Jahren
sogar das einzige Nahverkehrsmittel. Das hat dazu gefiihrt, da8 der Nahver-
kehr auf der Achse ausschlieRflich auf die Zielorte Bremen, Bremerhaven und
Nordenham ausgerichtet ist. Die iibrigen Zielorte auf der Achse erschliefBen
die Umgebung durch Busverbindungen. Da zur Weserseite keine Ausdehnungsmdg-
lichkeit besteht, breiten sie sich vor allem westwdrts aus. Die Region erfaft
ein Gebiet von ca. 900 kmz. In den 70er Jahren haben sich einige Veridnderun-
gen ergeben. E 1 s f leth und Jade sind als Zielorte III neu auf-
getreten. Elsfleth besitzt einige EinfluBzellen in Moorriem (Schule, Ver-
sorgung). In J a d e beriihren sich die Oberregionen Bremen, Oldenburg und
die ostfriesisch-emsldndische Oberregion. Es besitzt EinfluBzellen im Jader
Moor mit Arbeiterberufs— und Schiilerverkehr und erfiillt spezielle Aufgaben.

B r ake hat zwar seine Regionalverbindungen entlang der Achse nach Norden-
ham und Delmenhorst eingebiiRt, dafiir aber im Jader Moor flichig einen Einzugs-
bereich entfaltet, so daR es nach Gewicht, Ausdehnung und Hiufigkeit der Be-
wegungen zu einem Zielort IT aufgestiegen ist. Neben der Versorgungsfunktion
stehen Schule/Ausbildung, Verwaltung und Arbeit. Die Stellung ist durch die

niedersdchsische Kreisreform bestdtigt worden.

Oldenburg hat sich bis auf die Interlokalverbindung nach Brake aus der Region
zuriickgezogen. Der EinfluB Bremerhavens ist gesunken, so daB Bremen auf der
Achse die Vorrangstellung gewonnen hat. Die Sektoren Arbeit und Ausbildung
spielen bei Bremen und Bremerhaven die Hauptrolle, gefolgt von Versorgung und
Freizeit/Kontakt. Nordenham und Delmenhorst gleichen sich in ihrer jeweils
intensiven Verknilipfung (Dichte des innerstddtischen Verkehrs) mit Bremerhaven
bzw. Bremen. Sie erscheinen so als Satelliten der beiden Grofstidte, die
stellvertretend das westliche Vorland erschlieBen und sich als Zielorte II

behaupten konnten.
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Die Beschrinkung des bremischen Einflusses auf die Achse gibt De 1l me n -
horst die Méglichkeit, in unmittelbarer Nachbarschaft Bremens einen Nah-
verkehrsbereich zu entwickeln. Damit erinnert Delmenhorst an Buxtehude. Beide
fiillen eine Nordwestnische aus und sind traditionelle Zentren eines biuer-

lichen Einzugsbereiches (Altes Land, Land Stedingen). Das Land Stedingen ist
nur ein Teil des Delmenhorster Nahverkehrsbereiches, der sich hauptsichlich

siidlich des Untersuchungsgebietes ausdehnt. Delmenhorst ist Schul-, Arbeits-

und Versorgungsort und steht in Konkurrenz mit Bremen.

Wie Hamburg im Alten Tand, ist Bremeﬂ in den 70er Jahren mit Buslinien in

das Land Stedingen eingedrungen und kommt damit einer nach Bremen orientier-
ten Wohnbevdlkerung entgegen (Arbeiterberufsverkehr, Ausbildung, Versorgung).
Die eigenstdndige Rolle des Landes Stedingen, das in Berne und Lem -
werder lokale Zentren besitzt, scheint damit zunehmend aufgehoben. Die
relative Eigenstidndigkeit wurde durch die frithere Kleinbahnlinie von Delmen-
horst bis: Lemwerder betont. Lémwerder hat als ehemaliger Endpunkt und als
Fihrort Funktionen entwickelt, die es auch 1980 noch als Zielort III hervortre-
ten lassen. Berne erfiillt Aufgaben einer lokalen Versorgung, stellt Arbeits-

pldtze fiir das ndrdliche Land Stedingen und ist Umsteigestation.

N.o rdenham ist Arbeits-, Schul- und Versorgungsort des Butjadinger
Landes. Dessen relative Abseitslage sichert ihm starken EinfluB in den Nah-
verkehrszellen. In den 70er Jahren hat sich die Konkurrenz der traditionellen
Zentren Eckwarden und Burhave erhoht, die in einzelnen Nah-
verkehrszellen mittleren EinfluB erreichen. In der Kleinbahnzeit mit lokalen
Aufgaben ausgestattet, sind sie in den 70er Jahren wieder als Zielorte III

hervorgetreten.

Die Position von Rodenk irchen und Gol zwarden hat sich
in den 70er Jahren nicht geidndert. Sie besitzen beide ein spezielles Arbeits-
angebot. Von Golzwarden aus besteht eine Fdhrverbindung zur rechten Unter-

weser, in Rodenkirchen erfolgt eine Verflechtung mit der Grenzregion zwischen

Fms und Weser.
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III. Die Oberregion Oldenburg

Von den sechs Oberregionen hat die Oberregion Oldenburg den geringsten Um—
fang und ist im Kiistenland auch nur mit ihrem Nordteil, der Re g i o n
0Oldenburg, vertreten (Abb, 17). Diese endet im Norden und Nordwesten
in einem breiten Grenzsaum in dem Beriihrungen und Uberschneidungen mit den
benachbarten Oberregionen stattfinden, in dem aber auch eigenstindige Krifte
wirksam sind. Die Stadt Oldenburg stellt das Hauptangebot in den Sektoren
Arbeit, Schule/Ausbildung, Versorgung, Freizeit/Kontakt. In den 70er Jahren
hat eine deutliche Entwicklung stattgefunden, ausgeldst durch den Ersatz aller
Personenzugverbindungen und den Wegfall zahlreicher Regionalverbindungen. So
zieht sich Oldenburg aus der Region an der linken Unterweser zuriick, mit der
es nur noch in Brake verbunden ist. Damit wird insgesamt eine stdrkere Abgren-
zung gegeniiber Bremen erreicht. Durch den Wegfall der Regionalverbindungen
nach Wiesmoor, Leer und Wilhelmshaven weicht Oldenburg auch gegeniiber der
emslédndisch-ostfriesischen Oberregion zuriick. Die Orte Bidke, Brake, Varel,
Sande, Aurich, Remels, Augustfehn und Elisabethfehn markieren seinen weite-—
sten EinfluB. Da Oldenburg in den Nahverkehrszellen nach Sande und Aurich

nur sehr schwach vertreten ist, endet die Oberregion bzw. Region bei Varel

und Remels. In der Grenzregion zwischen Ems und Weser hat Oldenburg an Ein-
fluBgewicht verloren. Innerhalb des nordwestdeutschen Kiistenlandes umfaBt

die Region ca. 1000 km2 von insgesamt 2100 kmz.

An die Stelle der friilheren Personenzugverbindungen sind die Eilzugverbin-
dungen getreten, die nur noch eine Verkniipfung der Zielorte herstellen und
die Nahverkehrsbereiche ausklammern und damit auf eine andere Ebene der

Verkehrsverflechtung verweisen.

Die Zielorte III in der Region Oldenburg haben in den 70er Jahren an Be-
deutung gewonnen. Sie stellen lokale Zentren dar, die Oldenburg im Westen
und Norden halbkreisfdrmig einrahmen. Neben den Radialverbindungen nach 01-
denburg besitzen sie erginzende Querverbindungen untereinander. R a s t e -
de ,Edewecht,Westerscheps und B ad Zwischen-
a h n erfiilllen begrenzte Aufgaben in den Sektoren Schule/Ausbildung, Ver-
sorgung und Arbeit. Bei Bad Zwischenahn kommt der Sektor Freizeit/Kontakt
hinzu. In der relativen groBen Distanz zu Oldenburg sind sie noch nicht zu
AuBenposten geworden wie die Zielorte III in der Umgebung von Cuxhaven,
Bremerhaven und Bremen. In einigen Nahverkehrszellen erreichen sie gegen-
liber Oldenburg Gleichgewicht, bleiben aber insgesamt hinter Oldenburg, Varel

und Westerstede zurlick.



88
IV. Die Oberregion Ostfriesland - Emsland

Anders als die binnenldndischen Oberregionen im Kistenland - Bremen, Hamburg
und Oldenburg -, erstreckt sich diese Oberregion randlich an der ostfriesi-
schen Kiiste und der deutsch-niederlidndischen Grenze. Im Kiistenland sind Emden,
Leer und Wilhelmshaven ihre Zielorte I, die die Oberregion gemeinsam steuern
(vgl. Abb. 17). Zu den benachbarten Oberregionen Bremen, Oldenburg und -
siidwidrts - Osnabriick bestehen in den Jader Mooren, den ostfriesisch-olden-
burgischen Grenzmooren, im Saterland und im Himmling deutliche Beriihrungen.
Mit der Oberregion Minster erfolgt eine Uberschneidung im siidlichen Teil.
Zwei Regionen sind zu unterscheiden: die ostfriesische Region und die ems-
lindische Region, von der nur der ndrdliche Teil entlang der Emsmiindung im
Kiistenland erfaBt ist. Bis 1970 konnte man auch die Region rund um den Jade-

busen hinzuzdhlen.

Die Region Ostfries]and umfaBt das Gebiet zwischen Emden
und Wilhelmshaven; beide Stiddte sind Zielorte I,die Hauptsteuerzentren,und
beherrschen die Region entlang der Achsen Emden - Norden, Emden - Wilhelms-
haven und Wilhelmshaven — Norden. Die Dreiecksfigur der Achsen, die sich aus
dem Kiistenverlauf ergibt, erinnert an den Aufbau der Region Bremerhaven -
Cuxhaven. Das Zusammenwachsen 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 Aurich und der Kleinbahnstrecke von Aurich
nach Wittmund. Andere Kleinbahnlinien fiihrten zu einer fl&dchenhaften Er-
schlieBung.und zur Anbindung von Hafenorten. Der in den 1920er Jahren auf-
kommende Busverkehr ist den vorgezeichneten Bahnen gefolgt, hat die zwischen—
gelagerten Nischen erschlossen und vor allem die Basisachse Emden-Wilhelms-
haven zu einer durchgehenden Regionalverbindung zusammengeschweift. Auch die
konsequent betriebene Umstellung von der Schiene auf die StraBe hat an dem
Grundmuster der Erschliefung und Zuordnung nichts ge#dndert, so daB die im
Eisenbahnzeitalter vorgegebenen Bahnen auch heute noch die Achsen bilden, in
denen die Regionalverbindungen mit ihrem iiberdurchschnittlichen Angebot ver-

laufen.

Das Zusammenwachsen der Neben- und KLeinbahnstrecken hat seine Ursache in
der Entwicklung von Emden und Wilhelmshaven, die fiir Ostfriesland hauptsich-
lich ein Angebot von Arbeitsplitzen bereithalten. Daneben bestehen weitere

Versorgungsfunktionen. Bei aller Stabilit#t der Grundziige lassen sich Ent-



89

wicklungen erkennnen, die der Region s pez ielle Zige verleihen.
Bestand in den Anfidngen ein Ubergewicht der mehr binnenwdrtigen Zielorte
Aurich und Jever, so erfolgte durch den Ausbau der Hifen und den Aufbau einer
Industrie die Verlagerung des Hauptgewichtes an die Kiiste, und die traditionell
fihrenden Zielorte erscheinen im Nahverkehr nachrangig. Bis 1970 stachen die
Regionalverbindungen entlang der Achsen deutlich hervor,und mit ihnen domi-
nierte der iibergreifende EinfluR Emdens und Wilhelmshavens; in den 70er Jah-
ren hat dann eine Verstdrkung lokaler und interlokaler Verkniipfungen statt-

gefunden, gekoppelt mit einer allgemeinen Steigerung der Bewegungen.

Im West— und Ostteil der Region heben sich besondere Verflechtungen ab. Im
Westteil ist es das Dreieck Emden-Aurich-Norden, das sich in den 70er Jahren
nach Anzahl der Verbindungen und Hiufigkeit der Bewegungen noch verstirkt
hat und nun eine iliberdurchschnittliche Verkehrsbedienung aufweist. Im Ost-
teil handelt es sich um das Wangerland = das oldenburgische Friesland, das
durch neue Verbindungen, neue Zielorte ITI und Steigerung der Bewegungen

ein noch engeres Gefilige bildet. Die Wiederherstellung des alten Kreises
Friesland nach der Kreisreform beruht auf der besonderen Verflechtung dieses
Gebietes. Auch die Zielorte des Mittelabschnitts Esens und Wittmund haben

ein stdrkeres Eigengewicht entwickelt. Die Region hat eine GrdBe von ca.

2 500 kmz.

Von den bestimmenden Zielorten hat A ur i ¢ h die klarste Binnenposition.
Die damit allseitig gegebenen Entwicklungsmdglichkeiten hat es schon vor der
Einfiihrung 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 Einfilhrung des Busverkehrs erhalten ge-
blieben, so daB Aurich mit Ausnahme von Greetsiel und den Zielorten III im
Jeverland mit allen Zielorten der Region einen Kontakt hat. Vollstdndiger
EinfluB besteht aber nur in einigen abseitigen Nischen am Rande seines cir-
cumzentral geschlossenen Glirtels. Sonst erreicht Aurich gegeniiber den kon-
kurrierenden Zielorten in den Nahverkehrszellen nur mittleren bis starken
EinfluB. Das Absinken in die Klasse II hat sich nach dem II. Weltkrieg voll-
zogen; denn noch 1960 ragte Aurich mit dem Werktagsgewicht in die Klasse I
und konnte eine gr6Bere Anzahl Nahverkehrszellen vollstdndig an sich binden,
die es jetzt mit Emden und Wilhelmshaven teilen muB. Einzig im Harlinger
Land konnte es seine Geltung nach Gewicht und Ausdehnung in den 70er Jahren
verstdrken. Insgesamt haben die Bewegungen eine durchschnittliche Hiufigkeit;

in den vollstdndig erfaften Nahverkehrszellen besteht nur ein Grundkontakt,
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wihrend die Bedienung im Dreieck Emden - Norden - Aurich an innerstddtischen
Verkehr heranreicht. Das Verkehrsangebot entspricht einer Nachfrage in den
Sektoren Schule/Ausbildung, Versorgung/Behdrdenginge und Arbeit. Der Sffent-
liche Nahverkehr an Sonntagen beschridnkt sich seit den 70er Jahren auf die

Achsen.

Als Eckpunkt im Kiistenbogen ergeben sich fiir N o r d e n Mdglichkeiten

und Grenzen in der Ausbildung eines Nahverkehrsbereiches. Durch die Kiiste

ist eine Ausdehnung nur nach Siiden und Osten mdglich; durch die beiden
Achsen, die sich in Norden treffen, dringt vor allem der EinfluB Emdens und
Wilhelmshavens und der iibrigen Zielorte II bis in seine unmittelbare Umgebung
vor. Vollstdndiger EinfluB Nordens besteht nur im Streifen unmittelbar an der
Kiiste. Enge Verkniipfungen bestehen mit Aurich, Emden und Esens. Ulber Esens
hinausreichender EinfluB bis Sande hat nach Gewicht und Hiufigkeit nur Ne-
benbedeutung. Der circumzentral geschlossene Nahverkehrsgiirtel wird von den
Orten Greetsiel, Georgsheil, Aurich und Esens markiert. Hier stellt Norden

in Konkurrenz zu Emden, Aurich, Esens, Wilhelmshaven und Dornum Angebote

in den Sektoren Schule/Ausbildung, Versorgung/Behdrdenginge und Arbeit.

Nach der Hiufigkeit der Bewegungen bleibt es hinter Aurich und Emden zurlick,
entspricht aber noch dem Durchschnitt. Sonntagsverbindungen sind auf das

Nord- und Silidbrockmerland beschridnkt.

Der Nahverkehrsraum von E m d e n 1ist wie bei den iibrigen Zielorten I
aufgebaut, hat aber auf Grund der Lage, der Konkurrenz und der Entwicklung
nicht die gleiche Ausdehnung. Eine flichenhafte Anbindung erfolgt in der
Krummhdrn, hier erreicht Emden in den Nahverkehrszellen vollstindigen bis
mittleren EinfluB und stellt in allen Sektoren den Bezugspunkt dar. Bei den
Bewegungen herrscht durchschnittliche Hiufigkeit. Stellenweise besteht eine
Konkurrenz von Norden und Greetsiel. Linienhafter EinfluR entwickelt sich
entlang der Achsen nach Norden, Wilhelmshaven und Leer. Im Dreieck Emden-
Aurich-Norden konnten die Bewegungen erhtht und eine Vorrangstellung be-
festigt werden. Auf der Achse nach Wilhelmshaven wurde der EinfluB bis Witt-
mund ausgebaut. Aus der emslidndischen Region ist durch die Umwandlung der
Personenzugverbindungen in Eilzug- und Busverbindungen ein Riickzug erfolgt,
so daB Emdens EinfluB im ffentlichen Personennahverkehr nur noch bis Pa-
penburg reicht. AuBerhalb der Achsen besitzt Emden inselhaft EinfluB in ein-
zelnen Nahverkehrszellen um Wiesmoor, im Moormerland und in GroBheide. Die

Busse nach Emden haben jeweils nur Haltestellen in den Nahverkehrszellen,
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fahren sonst ohne Halt auf dem kiirzesten und schnellsten Weg nach Emden und
dienen fast ausschlieflich dem Arbeiterberufsverkehr. Der Arbeiterberufs-
verkehr steht insgesamt an erster Stelle, mit Abstand gefolgt von den Sek-
toren Ausbildung und Versorgung. Sonntags bestehen nur Verbindungen auf den

Achsen und in der Krummhdrn.

Im Mittelabschnitt der Achse Wilhelmshaven - Norden gelegen, ist E s e n s
nicht dem unmittelbaren Druck Wilhelmshavens oder Nordens ausgesetzt. Mit
der Umstellung vom Personenzug- auf Eilzug- und Busverkehr konnte es seine
Stellung im Mittelabschnitt ausbauen. Sein Nahverkehrsbereich erstreckt sich
entlang der Achse Wilhelmshaven - Norden. Durch neue Verbindungen und Ver-
stdrkung 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 vollstidndig an sich binden und sei-
nen EinfluB, der alle Sektoren umfaBt, in den 70er Jahren durch zusitzliche
Lokalverbindungen verdichten. Im siidlichen Harlingerland ist Esens durch
Aurich und Wittmund nach Ausdehung und Gewicht zuriickgedringt worden. Insge~
samt kommt Esens einem eher lokalen Bedarf in den Sektoren 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 Klammerfunktion zwi-

schen diesen beiden Teilregionen verstirkt.

Wittmund befindet sich in der ostfriesischen Region in einer beson-
deren Lage. Hier stoBen die Achsen zusammen (Wilhelmshaven-Norden und Wil-
helmshaven-Emden), und 8stlich verliuft die ostfriesisch~oldenburgische
Grenze. Die Ausdehnungsmdglichkeiten auf den Achsen in Richtung Norden,
Aurich und Wilhelmshaven werden von Wittmund nur streckenweise genutzt
(Wittmund - Aurich, Wittmund -~ Jever). Der EinfluB erreicht auch dann nur
.ein Gleichgewicht gegeniiber den konkurrierenden Zielorten. Die Hauptaus-
dehnung erfolgt durch Lokalverbindungen in Nischen entlang der ostfriesisch-
oldenburgischen Grenze und im Harlingerland. Vollstindiger EinfluB besteht
nur in der Marsch, in der die ostfriesisch-oldenburgische Grenze noch scharf
ausgeprdgt ist. Wittmund beherrscht hier einen schmalen Streifen, der sich
vom Jeverland und Nahverkehrsbereich von Esens abhebt. Im Gebiet der ost-
friesisch-oldenburgischen Grenzmoore verwischt die Trennlinie zwischen dem
engeren ostfriesischen und dem oldenburgischen Teil der Region. Hier erhilt
Wittmund Konkurrenz durch Wilhelmshaven, Jever, Sande, Aurich und Wiesmoor

‘und erreicht nur in abseitigen Nischen vollst#ndigen EinfluB. Gleiches gilt
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fiir den EinfluB im Harlinger Land.

Der Nahverkehrsbereich Wittmunds hat eher lokalen Zuschnitt. Das Angebot

der Stadt erfolgt in den Sektoren Schule/Ausbildung, Versorgung/Behdrden-
ginge 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 wurde in den 70er
Jahren durch Regionalverbindungen nach Emden und Aurich verstdrkt. Entlang

der Achse nach Wilhelmshaven besteht eine vorrangige Ausrichtung auf den
oldenburgischen Teil der Region, der vor allem Arbeitspendler anzieht. Sonn-
tags zeigt sich dagegen nur die traditionelle ostfriesische Verkniipfung mit

Aurich. Wie Esens besitzt auch Wittmund eine Klammerfunktion.

Durch die Nihe Wilhelmshavens und durch die Lage an der ostfriesisch-olden-
burgischen Grenze scheinen die Ausdehnungsmdglichkeiten fiir den Nahverkehrs-
bereich von J e v e r begrenzt. Das Gegenteil ist aber der Fall. Jever

ist nicht nur in allen Nahverkehrszellen des Wanger— und Jeverlandes und
neuerdings des Varellandes vertreten, sondern besitzt in den meisten von
ihnen mittleren bis starken EinfluB gegeniiber Wilhelmshaven oder den zahl-
reichen Zielorten III in dessen Umgebung. Jever hat damit seine traditio-
nelle Stellung als Zentrum im oldenburgischen Friesland nicht nur gegeniiber
dem jiingeren Wilhelmshaven behaupten, sondern in den 70er Jahren durch neue
Lokal—- und Interlokalverbindungen noch ausbauen kénnen. Es ist der beherr-
schende Zielort des Jeverlandes. Mit Wilhelmshaven und Varel bildet es ein
Dreieck besonders intensiver Verkniipfung, das sich in den 70er Jahren her-
ausgebildet hat und dem Dreieck Emden - Aurich - Norden im Westteil ent-
spricht. Innerhalb dieses Verbundes der Zielorte und ihrer Nahverkehrsbe-
reiche sticht die intensive Verkniipfung Jevers und Wilhelmshavens hervor,
die die Dichte stddtischer Verkehrsbedienung erreicht. So erscheint Jever
als Zwillingspartner (dhnlich wie im Verhdltnis Bremerhaven - Nordenham,
Bremen — Delmenhorst), der vor allem Aufgaben der lindlichen Versorgung in
den Bereichen Schule/Ausbildung, Verwaltung, Medizin und Einkauf erfiillt.
Entlang der Achse Wilhelmshaven -~ Norden hat Jever seinen EinfluB in den
70er Jahren sichtbar verstidrkt und in den Nahverkehrszellen in den Abschnit-
ten Wittmund - Esens und Wittmund - Jever ein Gleichgewicht gegeniiber Esens
und Wilhelmshaven erreicht. Damit wird die "Grenze'" deutlich i{iberschritten,
und zwischen den "Grenzstidten'" Wittmund und Jever ergibt sich mit der Er-
hdhung der Kontakte eine besondere Verklammerung. Eine "Grenziiberschreitung"

erfolgt auch siidlich im Gebiet der oldenburgisch-ostfriesischen Grenzmoore,
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dabei bleibt es bei einer verstreuten Anordnung der EinfluBzellen. Da in
diesem Gebiet der Verkehrsbedarf gering ist und gleichzeitig eine vielfache
Konkurrenz besteht, bleiben die Bewegungen auf der Stufe eines Minimalkon-
taktes. In allen anderen EinfluBzellen haben sich die Bewegungen werktags
erhdht. Der Sonntagsverkehr beschridnkt sich auf den Achsabschnitt nach Wil-

helmshaven/Sande.

Wilhelmshaven stellt als Zielort I den Gegenpol von Emden und
Oldenburg dar. Durch den Wegfall von Regionalverbindungen und die Umwand-
lung von Personenzug— in Eilzugverbindungen ist die Verflechtung mit dem
Nahverkehrsraum von Oldenburg zuriickgegangen, und die Verflechtung mit Bremen
und Bremerhaven hat sich v8llig geldst. In den 50er Jahren bildete Wilhelms-
haven noch den Gegenpol von Leer. So zeichnet sich im 8stlichen Teil des Ge-

bietes zwischen Ems und Weser eine grofrdumige Entflechtung ab.

Durch die Verstdrkung lokaler Tendenzen entlang der Achsen und in seiner un-
mittelbaren Umgebung nimmt Wilhelmshaven 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 flichenhafte Anordnung von EinfluBzellen mit voll-
stdndigem oder starkem EinfluB in unmittelbarer Nachbarschaft wie bei den
librigen Zielorten I. Im Wanger-, Jever- und Varelland erscheint Wilhelms-
haven nur in einzelnen Nahverkehrszellen mit unterschiedlichem Gewicht und
in Hauptkonkurrenz mit Jever, Varel und den Zielorten III. Der EinfluB Wil-
helmshavenserstreckt sich hauptsichlich entlang der Achsen in der ostfrie-
sischen Region und entlang von Interlokalverbindungen in den ostfriesisch-
oldenburgischen Grenzmooren. In den Nahverkehrszellen entlang den Achsen und
in der Grenzregion besteht Konkurrenz der Zielorte II, III und des Gegenpols
Emden. Das EinfluBgewicht reicht von stark bis schwach. Im Harlinger Land
besitzt Wilhelmshaven eine inselhafte EinfluBzelle. Die auf Wilhelmshaven
zielenden Personenziige und Busse werden hauptsichlich von Berufspendlern
benutzt. Im oldenburgischen Teilgebiet kommen die Sektoren Ausbildung und
Versorgung hinzu. Das Fehlen einer flichenhaften Anordnung der EinfluBzellen
bzw. ihre Konzentration auf die Achsen erkl&iren sich aus der Entwicklung von
Wilhelmshaven. Als es um die Mitte des vergangenen Jahrhunderts aus unbedeu-
tenden Kiistenorten zu einer Hafenstadt aufstieg, lag schon eine funktional-
rdumliche Ordnung vor, in der die heutigen Zielorte II die entscheidenden

Versorgungszentren darstellten. Daran hat sich bis zur Gegenwart nichts
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Wesentliches gedndert. Da Wilhelmshaven keinen Ausbreitungsraum besaf 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-
friesischen Grenzmoore. Ergidnzend zu den Versorgungsleistungen der beste-
henden Zielorte stellt es vor allem ein Angebot an Arbeits- und Ausbildungs-
pldtzen 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 AuBenrand, die
ebenfalls den NahverkehrseinfluB in der unmittelbaren Nachbarschaft ver-

hinderten.

Mit der Stdrkung lokaler Krifte und der Absonderung von Teilgebieten geht
die Vorrangstellung von Wilhelmshaven wie auch von Emden zuriick und 1l&48t

eine zukiinftige Einordnung als Zielort I fraglich erscheinen.

Nach Anzahl und Gewicht haben die Zielorte III in der Region Ostfriesland
in den 70er Jahren zugenommen. Je nach Lage und Aufgabe sind Unterschiede

erkennbar.

Greetsiel und Horumersiel sind Kistenorte mit einem
besonderen Angebot an Freizeit/Kontakt. Greetsiel ist ein lokales Zentrum
der Krummhdrn, das sein Gewicht auf der Grenze zwischen Emden und Norden be-
haupten konnte. Horumersiel erscheint als Freizeitort im Jeverland mit

Versorgungsfunktionen fiir einen engbezogenen Bereich.

Dornum, Warsingsfehn und Hohenkirchen sind
lokale Zentren in der Dornumer Marsch bzw. im Moormerland und Wangerland,
die in den 70er Jahren an Bedeutung gewonnen haben. Dornum besitzt voll-
stindigen EinfluB in einer EinfluBzelle. Warsingsfehn und Hohenkirchen sind
erst in den 70er Jahren in Erscheinung getreten und haben einen schwachen

EinfluR.

Bei S an de handelt es sich um ein altes Zentrum, das im Eisenbahnzeit-
alter als Knotenpunkt weiterreichende Bedeutung gewann. Die Entwicklung von
Wilhelmshaven hat es nicht ausldschen, aber in seinem Gewicht herabdriicken
kSnnen. So besitzt es als 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 Einflufzellen weisen

eine linienhafte Anordnung auf. Eine besonders enge Verknilipfung besteht mit
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Wilhelmshaven, so daB Sande in die Rolle eines AuBenpostens hineinwichst,

von dem aus erginzend Aufgaben erfiillt werden.

In der ummittelbaren Umgebung von Wilhelmshaven sind zu den vorhandenen
Zielorten ITI noch Hooksiel, Sengwarden und C4ci-
liengroden hinzugekommen, so daB mit Sande der Ring geschlossen
ist. Alle diese Zielorte sind in den von Wilhelmshaven ausgehenden ProzeB
der Verstddterung einbezogen und besitzen innerstiddtische Verbindungen nach
Wilhelmshaven. Gleichzeitig heben sie sich im Siedlungsbild, in ihrem Ange-
bot und ihren Aufgaben von Wilhelmshaven ab und bilden eigene Zentren am
AuBenrand. Ahnliches zeigte sich schon bei Bremerhaven, Bremen und Hamburg,
allerdings in etwas schwicherer Ausprigung. Bei Wilhelmshaven handelt es
sich zum Teil um alte lokale Zentren des Jeverlandes. In der Mehrzahl haben
diese Zielorte III erst mit der Entwicklung von Wilhelmshaven an Bedeutung
gewonnen. Die enge Stadtgrenze und gilinstige Konditionen fiithrten zu Industrie-—
apsiedlungen in den Gemeinden am AuBenrand. 1980 sind sie verwaltungsmiBig
Jever, Sande und Wilhelmshaven zugeordnet. Sie verfiigen nicht nur iber in-
tensive Verbindungen nach Wilhelmshaven, Sande und Jever, sondern sind

durch Querverbindungen auch untereinander verkniipft. Ihr EinfluB bleibt in
den einzelnen von ihnen erfaBten Nahverkehrszellen nur schwach (Grundkon-
takt). Sie erfiillen unterschiedliche Aufgaben. Fiir das Jeverland sind sie
lokale Industrie-, Schul- und Ausbildungszentren, fiir Wilhelmshaven Um—
steigeorte vom Nahverkehr auf den innerstidtischen Verkehr; daneben sind sie

Wohn- und Arbeitsgemeinden.

Die Region Ems 1land ist im Dreieck 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 aufreihen, von
denen Lokal- und Interlokalverbindungen die Umgebung erschlieBen. Von der
gesamten Region, die eine GesamtgrdBe von ca. 4000 km2 hat, sind im nord-
westdeutschen Kiistenland etwa 700 km2 erfafit. Hier ist L e e r das Zentrum,
der ndérdlichste Gegenpol zu Rheine im Siidteil. Diese Rolle hat es seit den
60er Jahren von Emden iibernommen. Seine Entwicklung wird durch mehrere Fak-
toren bestimmt. Zu der Stellung als Gegenpol Rheines und der Mittlerfunktion
zwischen Ostfriesland und Emsland kommt eine Briickenfunktion an der Ems hin-
zu. Durch die relative Abschniirung seines Nahverkehrsraumes konnte es den
EinfluB in den Nahverkehrszellen nach Gewicht und Hiufigkeit der Bewegungen
ausbauen. Bezeichnend ist die groBe Zahl von Lokalverbindungen ins Rheider-

land und Oberledinger Land mit starkem bis vollstindigem EinfluBgewicht
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leers. Die Entwicklung ist in den Teilgebieten seines Nahverkehrsraumes
unterschiedlich. Wihrend der EinfluB im engen Verflechtungsgebiet mit Emden
und Aurich stagniert, geht er in den oldenmburgisch-ostfriesischen Grenz-
mooren sogar zuriick. Westerstede ist Randpunkt Leers und Beriihrungspunkt

mit den gleichrangigen Zielorten Wilhelmshaven und Oldenburg. Im Rheider-
und Oberledinger Land sind zusidtzliche Verbindungen entstanden, und die
Bewegungen haben sich erhdht. Entlang der Achse Emden - Leer - Rheine konnte
Leer sein Gewicht behaupten. Es besitzt ein Angebot in den Sektoren Schule/
Ausbildung, Arbeit, Versorgung und Freizeit/Kontakt. Der Sonntagsverkehr

ist im Rheiderland und Oberledinger Land, im Dreieck Emden - Aurich - Leer
und entlang der Emsachse entwickelt. Als Zielort I gleicht es Emden, Wil-
helmshaven, Bremerhaven und Cuxhaven. Seine Bedeutung gewinnt es neben den
unterschiedlichen Funktionen aus seiner Rand- und Abseitslage, in der es dem

Konkurrenzdruck des beherrschenden Zielortes I Oldenburg entzogen ist.

Mit Ausnahme von B r i n k um , das als Schulstandort in den 70er Jahren
hervorgetreten ist, stellen die iibrigen Zielorte IIT alte lokale Zentren dar,
deren Bedeutung nach Anzahl der Verbindungen und Hiufigkeit der Bewegungen

in den 70er Jahren noch angestiegen ist.

Bunde und Weener erfassen mit schwachem EinfluB das gesamte
Rheiderland. Nur in einer Nahverkehrszelle besitzt Weener vollstdndigen
EinfluBf. Ein frilherer Kontakt mit Papenburg ist in den 70er Jahren einge-
stellt worden. Bunde und Weener haben sich urspriinglich an der Bahnlinie

nach den Niederlanden entwickelt und werden von Leer beherrscht.

Westrhauderfehn undIhrhove/ Ihren sind lokale
Zentren des Oberledinger Landes, deren Bedeutung sich in den 70er Jahren

verstidrkt hat, die aber gegeniiber Leer nur einen NebeneinfluB besitzen.

He s el iibt lokale Funktionen aus im Ubergang von der emslidndischen zur
ostfriesischen Region, gehdrt aber durch die intensive Verkniipfung zu Leer.

Sein EinfluB hat sich vom Moormerland weg nach Uplengen verlagert.
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V. Die Grenzregion zwischen Weser und Elbe

Diese Grenzregion, deren Umfang, Bedeutung und Entwicklung heute wesentlich
von der Dynamik der umgebenden Regionen abhingen, war urspriinglich eine Bin-
nenregion um BremervSérde und Zeven, in der eigenbiirtige Krifte {iberwogen
(Abb. 18). Sie wurde von den Achsen Bremervdrde - Osterholz-Scharmbeck,
Bremervdrde - Zeven - Rotenburg, Bremervirde - Harsefeld - Buchholz gebil-
det. Ergdnzende Verbindungen bestanden nach Hagen, Lamstedt, Tarmstedt und
Tostedt. Die frilhere Binnenregion Bremervidrde/Zeven umfaBte in der Klein-
bahnzeit den groBeren Teil des Gebietes zwischen Weser und Elbe, und der
EinfluB der iibrigen bestimmenden Zielorte war auf die FluB- und Kiistensiume
beschrédnkt. Durch die Ausbreitung des iliberwiegenden Einflusses von Bremen,
Bremerhaven, Hamburg und Stade wurde der Umfang der Region eingeschrinkt,
und es kam in Teilgebieten zur Aufl&sung. Alte Achsen wurden zu Grenzlinien
(Bremervdrde - Harsefeld - Buchholz), eine Anzahl Nahverkehrszellen ist
jetzt lberwiegend auf die fluB- und kiistenstindigen Zielorte ausgerichtet
oder befindet sich im Stadium der Umorientierung (Osterstader Land), und
durch das linienhafte Eindringen der umgebenden Zielorte erfolgt eine Zer-
stlickelung (Gebiet um Zeven). Die Region umfaBt heute noch ca. 1 000 kmz.
Drei Teilgebiete unterschiedlicher Stellung und Entwicklungs-

tendenzen sind auszumachen.

Die Wesernische im Osterstader Land ist ange-
legt in einer Zeit, als Bremen und Bremerhaven noch nicht i{iber den &ffent-
lichen Busverkehr einen geschlossenen Nahverkehrsraum aufgebaut hatten. Da-
mals eﬁtwickelte sich ein lokales Kleinbahnnetz um Sandstedt, Hagen, Wersabe
mit lockerer Anbindung an Bremerhaven und vor allem Einbeziehung in die
Binnenregion mit bestimmendem Zielort Bremervdrde. Die relative Eigenst#n-
digkeit wurde durch den ausgreifenden Verlauf der Bahnstrecke Bremen - Bre-
merhaven gefdrdert. Im Verlauf der flichenhaften Ausdehnung Bremens und
Bremerhavens im Osterstader Land erfolgte eine Umorientierung, so daB jetzt
Bremen und Bremerhaven vorrangigen EinfluB besitzen, sich dabei in den
Nahverkehrszellen verzahnend. Die traditionelle Anbindung an Bremervdrde
ist nachrangig ebenso wie das Gewicht der alten lokalen Zielorte. Wihrend
Neuenkirchen und Schwanewede voll in die engere
Region Bremens einbezogen sind, bleiben bei Ha gen und Sand -

s t ed t Reste einer frilheren Eigenstédndigkeit spiirbar. Bei Hagen haben
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sich diese Tendenzen in den 70er Jahren verstirkt, als der Ort durch die
Verlegung des Kreissitzes nach Cuxhaven iliberdrtliche Verwaltungsaufgaben
iibernommen hat. Mit Lokalverbindungen, die vornehmlich einem Schiiler- und
Behdrdenverkehr dienen und eine entsprechend geringe Hiufigkeit der Bewe-

gungen aufweisen, erfaBt Hagen das gesamte Osterstader Land.

Die Abseitslége der Lamstedter B38rde ergibt sich aus der
Distanz zu allen Zielorten I und wird durch die umgebenden Moore, welche

die Hauptverkehrsstrdme herumleiten, verstidrkt. Wegen der fehlenden Konkur-
renz konnte sich L ams tedt als lokaler Zielort III entwickeln und
behaupten und erschlieBt mit Lokalverbindungen den engeren Bereich der Bdrde.
Interlokalverbindungen mit Otterndorf, Hemmoor und Bremervérde lassen die
endgiiltige Ausrichtung offen erscheinen. In den 70er Jahren hat sich die

traditionelle Einbindung in die Grenzregion verstirkt.

Im Kernbereich der Grenzregion um Bremervirde und Zeven ist die
alte Ordnung noch am ehesten erkennbar. Die frijhere zentrale Stellung von
Bremervdrde zeigt sich in der Verkniipfung mit allen bestimmenden
Zielorten zwischen Weser und Elbe auBer Cuxhaven. Da sich die Dynamik an die
Kiiste und die FluRldufe verlagerte, hat sich Bremervdérde nicht zu dem be-
herrschenden Zielort zwischen Weser und Elbe entwickeln kénnen, sondern wur-
de zu einem Drehpunkt fiir Bremen, Bremerhaven, Stade, Hamburg und Rotenburg.
Sein Nahverkehrsbereich besitzt i{iberregionale Ausdehnung, doch geht es in

den meisten EinfluBzellen iiber einen mittleren EinfluB nicht hinaus. In der
unmittelbaren Umgebung hat Bremervdrde durch zusitzliche Lokalverbindungen
seinen EinfluB verdichtet und erweitert und kann am ndrdlichen, siidéstlichen
und slidlichen Rand seines circumzentral-geschlossenen Bereiches EinfluBzellen
vollstdndig an sich binden. Die Verlagerung der Kreisverwaltung nach Roten-
burg hat sich im Sffentlichen Personennahverkehr nicht riickldufig ausgewirkt,
hier hat Bremervidrde sein Angebot in den Bereichen Schule/Ausbildung und

Versorgung verstdrkt. Sonntags tritt Bremervdrde dagegen kaum in Erscheinung.

Innerhalb der friiheren Binnenregion bildete Z e v e n die siidliche Ergin-
zung zu Bremervorde. Es war der Knotenpunkt von Klein- und Nebenbahnstrecken.
Der EinfluB zeigt sich noch heute in Verbindungen nach Bremen, Bremervdrde,
Stade, Tostedt und Rotenburg. Im circumzentral-geschlossenen Nahverkehrsbe-
reich herrscht stidrker noch als bei Bremervdrde FremdeinfluB8 von Stade,

Tostedt, Rotenburg und Bremen.
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VI. Die Grenzregion zwischen Ems und Weser

Wie zwischen Weser und Elbe liegt auch diese Grenzregion im Innern (vgl.
Abb. 18). Sie ist aber nicht aus einer eigenstdndigen Binnenregion hervor-
gegangen und hat in den 70er Jahren an Bedeutung gewonnen. Sie umfaBt ca.
700 kmz. 1980 kann man z we i T e i 1 e unterscheiden: das Gebiet um die
ostfriesisch/oldenburgischen Grenzmoore und das Gebiet siiddstlich des Jade-

busens.

Das Gebiet siidédstlich des Jadebusen gehdrte
bis Anfang der 70er Jahre noch zu einer Region rund um den Jadebusen, deren
Achse eine bis dahin stabile Regionalverbindung wvon Wilhelmshaven nach Bre-
merhaven bildete. Die Achse wurde verstdrkt durch Verbindungen in den Ab-
schnitten Wilhelmshaven-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 emslidndisch-ostfriesischen Oberregion ein. Durch den
Wegfall der Regionalverbindungen Bremerhaven - Wilhelmshaven, Rodenkirchen
- Nordenham und durch das Vordringen Brakes im Mittelabschnitt Varel - Ro-
denkirchen hat sich die Region aufgeldst. Wesentliche Teile sind der Region
links der Unterweser zugeordnet worden bzw. befinden sich in Umorientierung
dorthin. Im westlichen Teil hat sich der EinfluB von Wilhelmshaven und
Westerstede verstirkt, was einen Abbau der Eigenstidndigkeit bewirkte. Bei
dem gegenwdrtigen Entwicklungsstand erscheinen die Reste der ehemaligen Re-
gion rund um den Jadebusen als Teil der Grenzregion, die sich damit nach
Nordosten erweitert hat. Hier i{iberschneiden sich die Oberregionen Bremen,
Oldenburg und die emslidndisch-ostfriesische Obérregion. Tendenzen, die sich
im Riickzug Oldenburgs, dem Vordringen von Brake und Wilhelmshaven zeigen,
konnen sich in Zukunft so auswirken, daB das Gebiet silidlich des Jadebusens
eindeutig der ostfriesischen Region und der Region an der linken Unterweser

zugeordnet werden kann.

Varel ist als Zielort II das bestimmende Zentrum dieses Teils der Grenz-
region. Sein Nahverkehrsbereich wird von den Punkten Oldenburg, Zetel, Wil-
helmshaven und Rodenkirchen abgesteckt, ist aber nur im Varelland flichig
entwickelt und beschrinkt sich sonst auf einzelne Nahverkehrszellen. Varel
kommt nirgendwo iiber einen mittleren EinfluB hinaus. Der 6ffentliche Per-

sonennahverkehr dient den Sektoren Arbeit, Schule/Ausbildung und Versorgung.
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Zetel, Schweiburg und Dangast sind die Zielorte TII. Z e t e 1 ist lokales
Zentrum der Friesischen Wehde. Bis 1972 noch zur Klasse II gehdrig, hat es
seitdem durch den Wegfall von Lokal- und Interlokalverbindungen mit hoher
Hiufigkeit der Bewegungen an EinfluBgewicht verloren und ist stirker dem
EinfluB von Wilhelmshaven und Westerstede ausgesetzt. Schweiburg
stellt ein lokales Zentrum des Stadlandes dar, das seit den 70er Jahren mit
speziellen Aufgaben (Schule, Versorgung) hervorgetreten ist, Dan ga s t

ist ein Ausflugsort, der nur im Sonntagsverkehr in Erscheinung tritt.

Die ostfriesisch-oldenburgischen Grenz-
mo or e sind ein traditioneller Ubergangs— oder Grenzsaum, in dem sich
die Zielorte der umgebenden Regionen mit ihrem EinfluB begegnen. Der Charak-
ter einer eigenen Region hat sich in den 70er Jahren noch verstirkt, indem
die vorhandenen Zielorte Westerstede, Wiesmoor, Remels, Hesel ihr Gewicht
behaupten und ausbauen konnten und Stapel, Augustfehn, Ocholt und Filsum

als neue Zielorte aufgetreten sind.

Westerstede hat sich zum bestimmenden Zielort entwickelt und ist
in den 70er Jahren in die Klasse IT aufgestiegen. Mit seinen alten und neu-
en Lokal- und Interlokalverbindungen hat es einen circumzentral geschlosse-
nen Nahverkehrsbereich entfaltet, der das Ammerland, Uplengen, das Jiihr-
dener Feld und Basenmeers Moor umfaBt. Es kommt hauptsichlich einem Bedarf
in den Bereichen Schule/Ausbildung und Versorgung/Behdrden nach und konkur-
riert in seinem Bereich mit Leer, Wilhelmshaven und Oldenburg und mit dritt-
klassigen Zielorten; vollstidndiger EinfluB besteht nur in einer EinfluB-
zelle. Westerstede ist Scheide- bzw. Beriihrungspunkt fiir die genannten Ziel-

orte I, zu denen in den 50er Jahren auch noch Bremen gehdrte.

Wiesmoor, Remels und Elisabethfehn/BargBel
bilden lokale Zentren in Uplengen und im Saterland. Mit Lokal- und Interlokal-
verbindungen haben sie circumzentral einen Nahverkehrsraum entwickelt, in

dem sie schwachen EinfluB ausiiben mit einem begrenzten Angebot in den Sekto-
ren Schule, Versorgung und Arbeit. Wiesmoor ist Scheidepunkt fiir Leer, Emden,
Aurich, Wittmund und Wilhelmshaven. Oldenburg ist in den 70er Jahren wegge-
fallen. Filsum und Stapel {iben jeweils nur einzelne Aufgaben
aus, die mit dem niederséchsischen Schulsystem zusammenhingen, die sich im

Ort und fiir den Ort kaum auswirken. In O ch ol t und Augustfehn,
die beide auch Scheidepunkte darstellen (Leer - Oldenburg, Oldenburg -

Friesoythe), spielt eine lokale Versorgung noch eine Nebenrolle.
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5. Kapitel

Nahverkehrsrdume und zentraldrtliche Ordnung

I. Zum funktionalen Ansatz

Untersuchungen in Deutschland iiber funktionale Raumordnungen haben Chri-
staller als Kronzeugen. Auch vorliegende Arbeit weicht nicht von dieser
Linie ab, bildet doch sein Verkehrsprinzip die dritte Sdule neben dem Ver-

1)

sorgungs— und Herrschaftsprinzip Dabei wird besonders ein Aspekt weiter-
verfolgt, der stdrker noch als bei Christaller bei Ldsch ausgepridgt ist:
Zentren erscheinen im Rahmen ihrer verkehrlichen Verkniipfung immer als Zen-
trengefiige, abstrahierend dargestellt bei Christaller im Zusammenhang der
Verkehrsspinnen, bei LOosch im Strukturgitter des Verkehrsnetzesz). Orien-
tierungsmarken bilden auch die von Miiller-Wille gesetzten Akzente. Ihm ging
es weniger um die Entwicklung neuer Systemtheorien als vielmehr um die
Einbindung funktionaler Raumordnungen in
den ilibergreifenden Rahmen der Kulturlandschaft. Funktionale Krifte wirken
zusammen mit sozioSBkonomischen, politisch-administrativen und historisch:-
kulturellen in seiner Kategorie "Land". Eine wesentliche Rolle spielt der
Verkehr, der erst die Krdfte zur Wirkung kommen 1#B8t und ihnen Leitbahnen
vorgibt3). Bei den funktional aufeinander bezogenen Einheiten Stadt und Um-
land wird neben der gegenseitigen Abhidingigkedit derem E i -
genstdndigkeit betont. Aus ihr erwachsen jeweils Krifte, die
zwar den Bezugsrahmen nicht grundsdtzlich aufgeben, ihn aber nach Qualitit,

Quantitdt und rdumlicher Geltung ver#dndern k&nnen.

Ein Anliegen von Miiller-Wille war, in systemtheoretischen Untersuchungen zu
konkreten Aussagen zu kommen, wesentlich gewonnen aus der Datenerfassung

und Beobachtung vor Ort.

Eine Summe zentraldrtlicher Forschungsansitze und speziell auch Miller-

4)

Willescher Positionen zieht Kluczka

II. Funktionalrdumliche und zentraldrtliche Gliederung

Kluczka weist auf den Unterschied zwischen einer funktionalriumlichen und

5)

zentraldrtlichen Gliederung hin”’. Die funktionalriumliche Gliederung er-

gibt sich fiir ihn aus empirischen Methoden, die vom "Umland" ausgehen, um
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dort Zuordnungen und Abgrenzungen aufzudecken. Durch die Frage: '"Mit welchem
7ielort bzw. welchen Zielorten sind die Ausgangsorte verkniipft?" nimmt
vorliegende Untersuchung bewuBt den funktio-
nalrdumlichen Ansatz auf. Sie hebt sich damit von Green,
Forbat und zahlreichen Kreisbeschreibungen ab, in denen der dffentliche Per-
sonennahverkehr jeweils von Seiten eines Zentrums erfaBt und aus den Ver-

6)

bindungen eine entsprechende Auswahl getroffen wird *. Die Beriicksichtigung
aller nach Erreichdauer und Erreichhdufigkeit gleichen Verbindungen ergibt
sich nicht nur aus der Sache, sondern folgt auch vom methodischen Ansatz

her.

Wihrend Kluczka den funktionalridumlichen Aspekt nicht weiter verfolgt und
die gewonnenen Daten in eine rein éentralértliche Ordnung iiberfithrt, wird
hier eine Doppelgleisigkeiit angestrebt. Neben der Per-
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 Ansdtze fir
eine eigene Ordnung zu entwickeln, die Ansitze vor dem Hintergrund ihres
inneren Zusammenhangs aufeinander zu beziehen und den Rahmen fiir eine Ge-
samtordnung abzustecken, in der sie sich zusammenfiigen. Die Integration
der beiden Ansitze fiihrt zu der Frage der Modifizierung des von Christaller
und Ldsch entwickelten Modells, seiner Kriterien und r#umlichen Ausprid-

gung7).

III. Arbeits— und Versorgungspendler

Die Zentralortstheorie klammert die Arbeitspendler aus, da der Standort von

Betriebsstitten durch andere Faktoren bestimmt wird als die Entstehung und

8)

Entwicklung von zentralen Orten Im nordwestdeutschen Kiistenland decken

sich im 8ffentlichen Personennahverkehr die Strdme der Arbeits~ und Ver-

9

sorgungspendler”’. Die Arbeitspendler lassen sich bei den Zielorten II

hauptsichlich den zentralen Gewerbezweigen des tertidren Sektors bzw. den

o)

Nah- und Mittelbedarfstitigen Isenbergs zuordnen1 . In Richtung Bremen,
Bremerhaven, Cuxhaven, Emden, Hamburg, Leer, Oldenburg und Wilhelmshaven

spielen industrielle Arbeitspldtze im sekunddren Sektor eine wichtige Rolle.

Die Kombination der Sektoren Schule/Ausbildung, Versorgung/BehSrdenginge,

Freizeit/Kontakt und Arbeit bedeutet, daB die Zielorte/Zentren ein
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komplexes Angebot fiir ihre Umgebung bereit-
stellen, in dem die Arbeitsplitze einen besonderen Stellenwert besitzen11).
Das scheint iliberwiegend fiir die Zielorte I und II zu gelten. Hier bildet die
Arbeit hdufig den Ausldser fiir einen umfassenderen tidglichen Kontakt. Durch
die Abfahrtszeiten der Riickbewegungen in der Mittag- und Abendphase be-
stehen MGglichkeiten zu Informations— und Versorgungsgingen am Arbeitsort,
die auch von den Berufstitigen genutzt werden. So sind Nahverkehrsraum/Ein-

zugsgebiet durch umfassende, sich gegenseitig verstirkende Beziehungen mit

Zielorten bzw. Zentren verkniipft.
IV. Die Stufung der Zentren

Uber den funktionalr#umlichen Ansatz ergeben sich im nordwestdeutschen
Kiistenland eine Anzahl von Zielorten, die bei Klueczka nicht als Zentren

12). Es handelt sich durchweg um Zielorte III. Klammert man

ausgewiesen sind
die Zielorte aus, die jeweils nur eine spezielle Aufgabe erfiillen und kaum
iiber zentrale Einrichtungen verfiigen bzw. kaum einen Einzugsbereich besit-—
zen, kdonnte man die iibrigen in der hierarchischen Abstufung der Zentren als
zentrale Orte unterer Stufe mit Teilfunktionen eines zentralen Ortes mittle-—

rer Stufe einordnen13)

. Es sind danach Orte zur Deckung des allgemeinen tig-
lichen oder kurzfristigen Bedarfs mit einzelnen Einrichtungen eines zentra-
len Ortes mittlerer Stufe. Im nordwestdeutschen Kiistenland besitzen diese
Orte mehrere Sparkassen und Bankfilialen, h3ufig einen Supermarkt, in jedem
Fall Spezialgeschidfte fiir Schreibwaren/Biicher, Souvenirs, Flektrogerite, Mo-
bel, Unterhaltungselektronik, Bekleidung und Metallwaren. Hinzu kommen Fach-
arzt- und Rechtsanwaltspraxen und weiterfiihrende Schulen. Die lokale Ver-
waltung hat durch die niedersidchsische Kreisreform zusidtzliche Aufgaben be-
kommen. Im Ortskern zeigen sich Tendenzen der Konzentrierung der Einrich-
tungen um einen Platz oder entlang einer StraBe. In manchen Orten bestehen
FuBgdngerzonen, Auffillig ist die drztliche und juristische Versorgung und
das Angebot an langlebigen Verbrauchsgiitern, bei denen in einigen Orten Kon-
kurrenz zwischen mehreren Geschiften besteht. Das Angebot wird von der Um-
gebung der Orte angenommen. Der Facharzt oder Rechtsanwalt werden hier auf=-
gesucht, das Fernsehgerdt, die Waschmaschine und die Bekleidung werden hier
gekauft, weil bei langlebigen Versorgungsgiitern glinstige Konditionen gewdhrt
werden und eine Serviceleistung garantiert ist. Bedeutsamer erscheint aber,

daB man sich kennt und die Verhdltnisse abschidtzen 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 auffdllig,
weil im diinnbesiedelten nordwestdeutschen Kiistenland ein Nachholbedarf be-
stand. Die erkennbare Angleichung fiihrt zu einer Verwischung der bekannten
Unterscheidungskriterien fiir eine hierarchische Stufung der Zentren. Es
stellt sich die Fr a g e , ob in den Sektoren Versorgung und Ausbildung
noch konsequent zwischen zentralen Orten unterschieden werden kann, die nur
einem allgemeinen tiglichen Bedarf nachkommen (Unterzentren) oder die neben
einem kurzfristigen noch einen allgemein periodischen und normal gehobenen
Bedarf befriedigen. Abgesehen von den Schwierigkeiten bei einer aktuellen
Fiillung dieser Kriterien f#llt es schwer, die entsprechenden Einrichtungen

auf bestimmte Zentren zu begrenzen.

Das Schwergewicht des 6ffentlichen Personennahverkehrs liegt
nach Erreichdéuer und -hdufigkeit auf den Ebenen des allgemein t&dglichen

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-
darfsstufung weniger in der Qualitit als inder Quantitdt und
Reichweite des Angebots . Die Deckung eines episodischen
und spezifischen Bedarfs erfolgt im Rahmen des S8ffentlichen Personennahver-
kehrs nur sekundidr, er stellt in keinem Fall den Auslbser dar. Soweit dieser
Bedarf den Sektor Freizeit/Kontakt betrifft, hingt seine Erfiillung von der
Bedienung in der Nachtphase und an Sonntagen ab und bleibt auf die Areale

mit iiberdurchschnittlicher Nahverkehrsbedienung beschrédnkt.

V. Die Stufung der Reichweite

In der Zentralortstheorie besitzen die Bedarfsstufen eine spezifische

4)

Reichweite, die sich aus der Zeit-Kosten-Wert-Relation ergibt1 . Der 6f-
fentliche Personennahverkehr mit seinem Angebot fiir den allgemein tdglichen
und gehobenen Bedarf fiigt sich in diesen Zusammenhang ein, indem er sich
insgesamt in der Reichweite von einem Fern— und innerdrtlichen Verkehr ab-
setzt. Bei der Reichweite des Angebots der Zentren in den drei Zielortklassen

zeigen sich deutliche Unterschiede.

BeidenZielorten III erfolgt der Kontakt in einem rdumlich  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 verstidrkt.

Die Nahverkehrsbereiche der Z i e 1 o r t e II haben, von Abweichungen
im Einzelfall abgesehen, die gleiche Ausdehung wie die Zentralortsbereiche

5)

mittlerer Stufe bei Kluczka1 . Versorgung, Ausbildung und Arbeit halten
sich die Waage, Behdrdenginge sind nachgeordnet. An der Reichweite hat sich

in den 70er Jahren nichts ge#ndert.

Die Reichweite der Z i el or t e I {ibertrifft auf der Stufe eines all-
gemein tdglichen und gehobenen Bedarfs deutlich die {iblichen Vorstellungen.
Entsprechend dem Aufbau der Nahverkehrsrdume I erfolgt die grd8te Ausdehnung
entlang den Achsen mit Personenzugverkehr. Der Sektor Arbeit steht mit Ab-
stand vor Versorgung, Ausbildung und Freizeit/Kontakt. Die kilometrische
Ausdehung wird durch die Schnelligkeit des Verkehrsmittels Personenzug aus-
geglichen. In den 70er Jahren sind einzelne Langverbindungen weggefallen,

so dafl sich insgesamt eher die lokalen Tendenzen zu verstirken scheinen.

Wegen der Mehrfachverkniipfung ist auch der entfernteste Ausgangsort nicht
weiter als 30 Minuten vom n#chsten Zentrum gelegen, in dem ein Angebot fiir
den allgemein t#glichen und den gehobenen Bedarf besteht. Fiir die meisten

Ausgangsorte ist der Zeitaufwand geringer.
VI. Die rdumliche Ordnung

Die voraufgegangenen Fragen an das zentraldrtliche Modell ergaben sich aus
der Entwicklung von Angebot, Bedarf, Reichweite und Verteilung auf den Stu-
fen eines allgemein t#dglichen und gehobenen Bedarfs., Sie zielten auf eine
Modifikation einzelner Elemente, wie sie seit Christaller immer wieder vor-
genommen worden ist. Aus den speziellen Ansitzen einer funktionalriumlichen
Ordnung, wie sie sich iiber den &ffentlichen Personennahverkehr darstellt,

folgen allerdings weiterreichende Fragen an die zentraldrtliche Ordnung.

Eine mdogliche Modifikation des zentraldrtlichen

Modells geschieht in dem BewuRtsein, daf die hierarchische Gliederung
des zentralen Angebotes/Bedarfs, die Abstufung der Zentren und die Grenz-
ziehung der Einzugsbereiche immer durch Synthese, Dominanzbildung und Ab-
6)

straktion erreicht wird1

des Modells.

Sie bezieht sich damit auf strukturelle Ziige
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Die Verteilung der Ausgangsorte auf eine Vielzahl von Zellen fiihrt zu einer
Aufhebung homogener konzentrischer Ringe oder auch Einzugsbereiche innerhalb

der einzelnen Stufen.

Die Mehrfachausrichtung der Ausgangsorte 1dRt keine abgeschlossenen Einzugs-
bereiche auf den Stufen des zentraldrtlichen Systems zu im Sinne einer voll-
stindigen oder auch nur iiberwiegenden Ausrichtung des gesamten Einzugsbe-
reiches auf ein einziges Zentrum. Durch die Verflechtung der Einzugsbereiche
in dem Kernbereich riicken die Zellen mit "monozentralen' Eigenschaften an

den Rand. Damit erscheint die iibliche Abstufung der Anbindung von zentral und
peripher zumindest bei einem Teil der Zentren (Zielorte II) in ihr Gegen-
teil verkehrt. Die Zellen mit iliberwiegender Mehrfachausrichtung umfassen die
Gebiete mit hoher Siedlungs— und Bevdlkerungsdichte und iiberdurchschnitt-
licher Nahverkehrsbedienung. Die Zellen mit Einfachausrichtung befinden sich

dagegen in Abseitslagen mit geringer Siedlungs— und Bevdlkerungsdichte.

Die pluralistische Ordnung, die sich in der Zellengliederung und in der
Mehrfachausrichtung ausdriickt, hat ihren rdumlichen Bezugsrahmen in der
Region, inder alle Verknipfung é n der Aus -
gangsorte erfaBt sind. Sie ist die notwendige funktionalrdumliche
Ergénzuﬁg zur zentraldrtlichen Ordnung. In ihr sind die Perspektiven des
Zielortes/Zentrums und des Ausgangsortes/Umlandortes vereinigt. Ohne den
Zusammenhang der Region, in der sich die Angebote der einzelnen Zentren ver-
schridnken und ein Gesamtangebot ausmachen, bleibt der einzelne Einzugsbe-
reich eine Abstraktion. Die Merkmale der relativen Geschlossenheit und Ab-
geschlossenheit sind vom einzelnen Einzugsbereich auf die Region {ibertragen
worden. Diese stellf eine umfassende Versorgungs -
einheit im Sinne Isenbergs und ein Kontaktfeld im Sinne Wirths dar17).
Fiir die Ausgangsorte/Umlandorte bietet sich durch die Mehrfachausrichtung
auf Zielorte I, II und III die M8glichkeit der Wahl und des Vergleichs. Die
Zielorte/Zentren treten gemeinsam als Mittler, Sammler und Verteiler von
Bedarf und Angebot und als Umschlagplatz fiir Meinungen und Nachrichten im

Sinne Miiller-Willes auf18)

. Das Angebot in den einzelnen Zielorten/Zentren
wird sich nicht nur an der GrdBe des einzelnen Einzugsbereichs ausrichten
konnen, sondern muBl 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 hSherer und hdchster Stufe

(Bremen, Hamburg, Oldenburg).
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Die Oberregion ergibt sich aus der Sonderstellung bestimmter
Zielorte I - im Kiistenland Bremen, Hamburg, Oldenburg. Sie faBt Regionen
zusammen, in denen diese Zentren jeweils EinfluB besitzen. Gegeniiber der
engen Verflechtung im Rahmen der Region erscheinen die Oberregionen als
lockeres Gefiige, in dem der Kontakt innerhalb der Glieder stirker ist als
der Zusammenhalt des Ganzen. Die Eigenstdndigkeit der Regionen wird nicht
aufgehoben. Abgesehen vom Sonderfall der emslidndisch-ostfriesischen Ober-
region sind die Oberregionen jeweils auf einen Zielort I/Zentrum ausge-
richtet, die auf der Ebene des allgemein episodischen Bedarfs hoherer Stufe
relativ konkurrenzlos dastehen. Dariiber hinaus stellen sie das Gebiet eines
tdglichen Kontaktes der Zielorte I dar. Bei diesen verwischen damit die
Grenzen zwischen den Bedarfsstufen; die Reichweiten eines tiglichen, perio-
dischen oder allgemein episodischen Kontaktes sind angenidhert. Die An-

ndherung vollzieht sich entlang den Nahverkehrsachsen.

VII. Die Entwicklung 1960 - 1980

In den 20 Jahren der Beobachtung der Vorginge im Kiistenland konnten
deutliche Veridnderungen im funktionalriumlichen Ge-
flige festgestellt werden. Den Hintergrund bildeten der hohe Grad der Er-
reichbarkeit der Zentren und umfassende soziotkonomische Entwicklungen.
Die Verdnderungen sind auf den Ebenen der Oberregionen und Regionen unter-—

schiedlich zu bewerten.

Die inden Oberregionen in den 60er Jahren noch erkennbare Aus-
weitung, die zu einer Schrumpfung der Grenzbezirke und zu einer Ausdehnung
der Uberschneidungsbereiche fiihrte, kommt in der zweiten Hilfte der 70er
Jahre zum Stillstand; stellenweise findet gar eine Umkehrung statt, so daB
sich die Grenzbezirke erneut als eigene Regionen behaupten kdnnen. Verinde-
rungen als Vordringen und Zuriickweichen der Oberregion werden einmal vom
jeweilig beherrschenden Zentrum gesteuert bzw. sind von seiner Attraktivi-
tdt, seinem Angebot, seiner wirtschaftlichen Gesamtlage abhingig. Eine zwei-
te Ursache liegt in der Verstdrkung lokaler und regionaler Krifte, die auf
unterer Ebene ein umfassendes Angebot anstrebten und damit lokalen Beharrungs-
krdften Auftrieb gaben und den Budgetposten Fahrtkosten mindern helfen. Im
Unterschied zu den Grenzregionen haben sich die ﬁbrigen Regionen

in ihrem Umfang als relativ stabil erwiesen; Verdnderungen fanden vielmehr

im Innern statt, ausgeldst durch die Neugestaltung von Innenstidten,
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Bereitstellung von Parkpldtzen, Anlage von Kaufmirkten, Schaffung von Ar-
beitspldtzen in den Zielorten II und durch die niedersichsische Verwaltungs—
und Gebietsreform. Hinzu kamen. die Modernisierung und Aufwirtsentwicklung in
lokalen Zentren,den Zielorten III, bewirkt durch giinstige Konditionen fiir
Industrieansiedlungen und Eigenheimbau. Durch die hohe und gleiche Erreich-
barkeit der Zielorte/Zentren einer Region hat jede Verinderung an einem Ort
Riickwirkungen auf alle anderen. Denn die Stellung des einzelnen Zentrums
ergibt sich nicht nur aus den eigenen Anstrengungen, sondern ebenso aus dem
Kriftespiel aller Zentren einer Region. Gerade in dieser Konkurrenzsituation
sind die Krifte jedes Ortes besonders gefordert, will er nicht ins Hinter-
treffen geraten. So filihrte die Behauptung in der Konkurrenzsituation, die
Verstirkung lokaler Tendenzen'iind ein allgemeines Wirtschaftswachstum in

den 60er und 70er Jahren zu einem forcierten Ausbau der Ziel-
orte/ zentralen Orte . Eine vor dem Hintergrund der positiven
wirtschaftlichen Entwicklung vorhandene gesteigerte Nachfrage lieB8 das quan-—
titativ und qualitativ erhdhte und r#umlich stdrker ausgebreitete Angebot

als angemessen erscheinen.

Zu Beginn der 80er Jahre erhebt sich aber bereits die F r age , ob nicht
in einer Anzahl Fillen ein Uberangebot vorliegt bei einer im Untersuchungs-—

raum besonders problematisch gewordenen Wirtschaftssituation.

1) Christaller: Die zentralen Orte. 1968

2) Christaller: Verkehr und zentrale Orte. 1952, S e
M ’ . 159_163' H
Mirkten. 19 , S. 49 f 3 Losch: Netz von

3) Miller-Wille: Leo Waibel. 1957, S. 58-71

4) Kluczka: Problem der der zentralen Orte. 1967

5) Kluczka: a.a.0. 1970, S. 8; vgl. Miller-Wille: a.a.0. 1952, S. 68

g) gzeigz Bus Services. 1951, S. 645; Forbat: Faktoren fiir die Planung. 1956,
7) Siehe Kluczka: Zum Problem der zentralen Orte. 1967, S. 3-72

8) Christaller: a.a.0. 1968, S. 28 f. ’

9) Forbat stellt fiir Schweden den gleichen Zusammenhang zwischen Arbeits-—

und Versorgungspendlern heraus (Faktoren der Planung. 1956, S. 78)

10) Isenberg: Rdumliche Ordnung. 1967, S. 66 ff T .

11) Uber den Zusammenhang von dkonomischer und zentraldrtlicher Entwicklung
bzw. Ausstattung vgl. Schdller: Stadtgeographie 1953, S. 170; Brunner: Der
Verkehr 1956, S. 98 f; Isenberg: a.a.0., S. 65 ff; Isbary: Nahbereiche. 1969
S: 9-18; Otremba: Versorgungsnahbereiche. 1969, S. 19-37; Schliephake'.ﬁffenz—
licher Personennahverkehr. 1974, S. 252 ’ .

12) Kluczka: Karte der zentralen Orte und zentraldrtlichen Bereiche mittlerer
und hoherer Stufe. In: Zentrale Orte. 1968. Es ist auffillig, daB dagegen

fést alle Zielorte schon bei Kldpper angefiihrt sind. Zentralé Siedlungen in
Niedersachsen. 1952, S. 108-117: Auch bei der Bedeutungsabstufung kommt man
zu”demselken Ergebnis, so daB zwischen vorliegender Untersuchung und der Arbeit
Kloppers insgesamt eine hohe Ubereinstimmung vorliegt, die den eigenen
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methodischen Ansatz bestitigt und allgemein die Bedeutung des Verkehrs fiir
zentraldrtliche Zusammenhinge zeigt.

13) Zur hierarchischen Stufung der Zentren und des Bedarfs/Angebots folgt
die Untersuchung Kluczka, 1970, S. 14 f

14) Scholler: Stadtgeographie. 1953, S. 175

15) Kluczka: Zentraldrtliche Bereiche. 1970, Beilage

16) Schdller: a.a.O.

17) Isenberg: a.a.0., S. 101; Wirth: Kontaktfeld. 1978, S. 288

Bezeichnend ist der Ausspruch, "daB auch in lidndlichen Riumen sich eine re-
gionale Lebensweise eingestellt hat mit der Notwendigkeit, eine mSglichst
intensive regionale Verflechtung zu ermdglichen" (Vortrag Dr. AbreR auf der
Jahrestagung 1974 des Verbandes fiir Verkehr und Technik, zitiert nach Labs:
Offentlicher Nahverkehr. 1974, S. 231).

18) Miiller-Wille: Westfalen. 1952, S. 236
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Schl1lud8B

Die Ermittlung einer funktionalrdumlichen und zentraldrtlichen Ordnung
{iber das Kriterium 6ffentlicher Personennahverkehr reiht sich in den Zu-
sammenhang einer empirischen Umlandforschung ein. Das Er gebn i s

148t sich so zusammenfassen: Auf der Ebene eines gleichen Bedarfs/Angebots
besteht neben einer Monozentralitdt eine deutliche Polyzentralitdt, und die
Zentren besitzen unterschiedliches Gewicht und unterschiedliche Reichweite.
Der Einzugsbereich als die bisher entscheidende Einheit muf durch einen

iibergreifenden Ordnungsrahmen ergdnzt werden.

Zur Frage, obes sich hier um spezifische Ordnungsmuster des dffent-
lichen Personennahverkehrs handelt, muB auf die grundlegende Bedeutung des
Verkehrs bei jeglicher funktionalrdumlicher Differenzierung hingewiesen
werden. Offentlicher Personennahverkehr undFIndiVidualverkehr bilden die
heutige Grundlage fiir den Kontakt zwischen Zentrum und Einzugsgebiet. Die
Ausklammerung des Individualverkehrs in dieser Untersuchung bedeutet eine
Einschridnkung bei quantitativen Ergebnissen. Die Raumstruktur bzw. Ver-
kniipfungsstruktur, die sich aus dem dffentlichen Nahverkehr ergibt und die
durch die Merkmale Integration der Bereiche, Pluralitdt und Flexibilitdt in
der Ausrichtung und Wandel in der Anbindung charakterisiert ist, wird nicht
nur durch den Individualverkehr bestdtigt, sondern ist dort noch stirker
ausgeprigt. Ausgespart bleibt allerdings ein Giiter- und Dienstleistungs-

verkehr, der von zentralen Verteilerzentren aus organisiert ist.

Die Bindung von funktionalen Raumstrukturen an den Verkehr bedeutet eine
Abhidngigkeit von Erreichdauer und Erreichhdufigkeit bestimmter Verkehrs-
systeme. Die fiir das nordwestdeutsche Kiistenland aus dem 6ffentlichen Per-
sonennahverkehr entwickelte Ordnung ist im Zusammenhang der Verkehrssysteme
‘zu sehen, die seit der Mitte des vergangenen Jahrhunderts nacheinander ent-
standen sind. .Den Hintergrund bildeten Industrialisierung, Bevdlkerungs-
wachstum, marktwirtschaftlicher Wettbewerb, Anhebung des Lebensstandards

und Freiziigigkeit in der Wahl von Wohn—- und Arbeitsplatz.

Vor der Einfiihrung der heutigen Nahverkehrssysteme herrschte im Nahbereich
der FuBgdngerverkehr. Das bedeutete nicht nur eine wesentliche Einschran-
kung der Reichweite und eine Erhdhung 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 veridnderten sozioBkonomischen oder demo-
graphischen Verh#dltnissen und neuartigen Verkehrssystemen andere Verkniip-
fungsformen zu erwarten, die eine neue Ordnung bewirken konnen. Im nord-
westdeutschen Kiistenland sind schon einige zukunf tswedisende
Tendenzen splirbar., Auffdllig sind eine Verdichtung und Ausweitung
der von Isenberg skizzierten Ballungsrdume und allgemein eine Konzentration
der Bevdlkerung in zentralen Orten, verstdrkt durch die niedersichsische
Gemeindereform. Da die Nahverkehrsachsen die Hauptzentren aufreihen und

sich durch hdhere Siedlungs— und Bevdlkerungsdichte abheben, erscheinen sie
abgeschwidcht als lineare Ausweitung der Ballungsrdume. Es erhebt sich die
Frage nach dem Gewicht der Selbstversorgung bei zentralen Orten und nach dem
Kontakt innerhalb der Ballungsrdume. Der im Rahmen der Achsen in den 70er
Jahren verstdrkt geschaffene Eilzug- oder Stiddteschnellverkehr weist auf
"eine Form der Verkniipfung, 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
ergidnzen. Auf den Achsen bahnen sich damit neue Verkniipfungszusammenhinge

an.

Funktionalrdumliche Ordnungen erschienen im Kiistenland niemals als enge de-
terministische Vorgaben, sondern gaben einen weiten Rahmen fiir Entscheidun-
gen des arbeitenden, wirtschaftenden, sich versorgenden, organisierenden und
planenden Menschen ab. Mochten diese Entscheidungen auch durch Eigen- oder
Gruppeninteresse bestimmt sein, gebunden an aktuelle Situationen und einge-
schrinkt durch traditionelle Vorgaben bzw. die Begrenztheit planerischer
Vorausschau, sie erwiesen sich als die wirklichen Krdfte. Intentionen, Ini-
tiativen und Risikobereitschaft lieBen kaum einen statischen Zustand des
harmonischen Ausgleiches zu, sorgten vielmehr fiir eine Dynamik, die r3umliche

Gleichgewichte schuf, diese aber ebenso fortlaufend wieder aufhob.
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