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Einleitung

Meistens sind es die grofen Hafenplitze mit oft weltweiten Verkehrsbe-
ziehungen, die bei der Betrachtung der Hifen und des Schiffsverkehrs unser
Interesse auf sich lenken. Die grofien deutschen Hifen Hamburg, Bremen,
Bremerhaven, Wilhelmshaven, Emden und Duisburg sind nicht nur Ziele
vieler Schaulustiger, sondern auch Gegenstand verschiedenster Biicher und
zahlreicher wissenschaftlicher Untersuchungen gewesen. — Ganz im Schat-
ten der groflen stehen die zahlreichen kleineren Hafenplitze, die aber hiufig
fiir einen bestimmten lokalen Bereich eine wichtige wirtschaftliche Funktion
erfiillen. Einer dieser kleineren Hifen ist der Hafen Oldenburg, der der
Gegenstand der Untersuchung in der vorliegenden Arbeit ist. Trotz der
Nihe der bremischen und der Unterweserhifen weist die Umschlagsent-
wicklung dieses alten Hafenplatzes, dessen Anfinge nachweislich bis ins
14, Jahrh. zuriickreichen, eine stark steigende Tendenz auf.

Neben einer Lagebeschreibung der Stadt und des Hafens Oldenburg unter
verschiedenen Aspekten versucht diese Arbeit die historische und wirt-
schaftliche Entwicklung des Hafens darzustellen, das funktionale Gefiige
zwischen Hafen und Umland herauszuarbeiten und seine wirtschaftliche
Bedeutung vor allem fiir die Stadt Oldenburg zu beleuchten. — Dariiber
hinaus sollen auch der alte Seeschiffahrtsweg Untere Hunte und der 1935
dem Binnenschiffsverkehr iibergebene Kiistenkanal einer niheren Betrach-
tung unterzogen werden, besonders im Hinblick auf ihre Bedeutung fiir
den Hafen Oldenburg. — Neben dieser monographischen Darstellung soll
auch auf allgemeine Strukturen hingewiesen werden.

Eine umfassende Arbeit iiber den Hafen Oldenburgs, die sich auch mit seiner
heutigen Struktur niher auseinandersetzt, gibt es noch niche.

Lediglich iiber die historische Entwicklung des Hafens bis zum Beginn unseres
Jahrhunderts liegen lingere Arbeiten von den Historikern Georg Sello (Haus- und
Zentralarchiv Oldenburg) und Dietrich Kohl (Staatsarchiv Oldenburg) vor. Uber
die neuere Entwicklung sind, aufler einer 38 Seiten umfassenden Arbeit von Georg
Limann im Oldenburger Jahrbuch (Bd. 57, 1958), die allerdings auch in erster
Linie die historische Entwicklung des Hafens zum Gegenstand hat, nur kiirzere
Beitrige in Zeitungen oder sonstigen periodischen Verdffentlichungen erschienen.
So mufiten die Daten auch fiir die folgende Darstellung Stiick fiir Stiick bei
den zustindigen Behdrden und Stellen zusammengetragen werden. Dabei fand ich
grofle Unterstiitzung bei Herrn Stadtbaurat Schutte vom Stadtbauamt Oldenburg,
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Herrn Prof. Dr. W. Hartung vom Staatlichen Museum fiir Naturkunde und Vor-
geschichte und Herrn Hiier, Seelotse fiir die Untere Hunte, sowie beim Wasser-
und Schiffahrtsamt (WSA) Oldenburg, bei der Deutschen Bundesbahn (DB) Olden-
burg, der Industrie- und Handelskammer (IHK) Oldenburg, dem Wasserwirt-
schaftsamt Brake, dem Landesverwaltungsamt (Statistik) Hannover und dem
Institut fiir Seeverkehrswirtschaft in Bremen. Zusitzlich wurde eine Fragebogen-
aktion bei den wassergebundenen Firmen im Hafen Oldenburg durchgefiihrt,
dariiber hinaus wurden persdnliche Gespriche mit Vertretern dieser Firmen ge-
fiihrt. Allen Helfern sage ich noch einmal aufrichtigen Dank.

Die Arbeit entstand Ende 1973 als schriftliche Priifungsarbeit fiir das Lehramt an
hoheren Schulen am Institut fiir Geographie und Linderkunde der Westfilischen-
Wilhelms-Universitit bei Herrn Prof. Dr. W. Miiller-Wille.

I. Die Lage der Stadt und des Hafens Oldenburg
1. Historische und heutige Stellung der Stadt im Raume Weser-Ems

Die Altstadt Oldenburgs entstand vor etwa 800 Jahren auf einem Geest-
sporn im sumpfigen Delta der Miindung des Haarenbaches in die Hunte
(Abb. 1) in Anlehnung an die ,Aldenburg", die 1108 erstmals erwihnt wird.
Bereits um 1345 erhielt diese Siedlung das Stadtrecht, zur gleichen Zeit
dehnte sie sich iiber die bisherige Grenze im Verlauf der Gast-, Schiitting-
und Staustrafle nach Norden bis zum heutigen Wall aus. Als Sitz des olden-
burgischen Grafengeschlechts, das enge verwandtschaftliche Beziehungen
zu dem dinischen und dem schwedischen K6nigshaus, dem russischen Zaren,
den Herzogen von Holstein-Gottorp und dem Hause Anhalt-Zerbst besaf},
war die Stadt schon sehr frith Mittelpunkt der Grafschaft Oldenburg, die
1774 von Kaiser Joseph zum Herzogtum erhoben wurde. In seiner gréfiten
Ausdehnung (nach dem Reichsdeputationshauptschlufl 1803) entsprach das
Herrschaftsgebiet der oldenburgischen Groflherzdge etwa den Grenzen des
heutigen Verwaltungsbezirks Oldenburg, dazu kam noch das Hochstift
Liibeck mit Eutin, sowie, nach dem Wiener Kongref} (1815), das Fiirsten-
tum Birkenfeld. — Das Ende des 1. Weltkrieges brachte auch das Ende
des Groflherzogtums Oldenburg, da der Groflherzog auf den Thron ver-
zichtete. So wurde das Land Oldenburg 1918 zum Freistaat, und die Stadt
Oldenburg avancierte zur Landeshauptstadt. Mit der Machtiibernahme der
Nationalsozialisten wurde Oldenburg Gauhauptstadt.

Heute z3hlt die Stadt 133267 Einwohner (Stand Januar 1973) und umfafit
eine Fliche von 102,85 qkm. Die grofite Ost-West-Ausdehnung betrigt
10,4 km, die gréfite Nord-Siid-Ausdehnung 13,3 km. — Die genaue geo-
graphische Lage im Gradnetz betrigt 53° 8° nordlich und 8° 13¢ &stlich von
Greenwich. Das Zentrum Bremens liegt etwa 40 km &stlich von Oldenburg,
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25 km nérdlich beginnt der Jadebusen, rund 70 km betrigt die Entfernung
zur niederlindischen Grenze im Westen und etwa 100 km die Entfernung
von der Stadt Osnabriick im Siiden. Die Stadt ist kultureller Mittelpunkt
und wirtschaftlicher Schwerpunkt des Raumes zwischen Weser und Ems,
Sitz des Verwaltungsprisidenten fiir den niedersichsischen Verwaltungs-
bezirk Oldenburg, der Kreisverwaltung fiir den Landkreis Oldenburg und
zahlreicher anderer wichtiger Landes- und auch Bundesbehérden. Die be-
absichtigte niedersichsische Gebiets- und Verwaltungsreform, nach der die
Regierungsbezirke Osnabriick und Aurich mit dem Verwaltungsbezirk
Oldenburg verschmolzen werden sollen, verstirkt diese Position und wird
Oldenburg zur ‘Hauptstadt® des gesamten Raumes zwischen Weser und
Ems im Osten und im Westen, der Kiiste im Norden und der Landesgrenze
Niedersachsen — Nordrhein-Westfalen im Siiden machen. Dariiber hinaus
ist Oldenburg seit zwei Jahren Universititsstadt.

2. Naturriumliche Lage und Hydrographie

Der Grund fiir die Entwicklung Oldenburgs zu seiner heutigen Stellung
im Raum zwischen Weser und Ems ist letztlich in seiner besonderen natur-
riumlichen Lage innerhalb dieses Gebietes zu suchen. Die beiden grofien
Geestplatten Nordwestdeutschlands, die nordoldenburgisch-ostfriesische
Geest und die Geestplatte des Siidoldenburger Miinsterlandes (oder:
Meppen — Cloppenburg — Nienburger Geest), sind durch die groflen
Hochmoorgebiete westlich Oldenburg und durch die Hunte- und Weser-
marsch mit ihren randlichen Mooren im Osten der Stadt voneinander
getrennt. Dieses in ost-westlicher Richtung verlaufende sumpfige Gebiet
stellte in alter Zeit ein kaum zu iiberwindendes Verkehrshindernis dar.
Urspriinglich gab es nur zwei Zuginge zum nordoldenburgisch-ostfrie-
sischen Raum: ein Zugang liegt im duflersten Westen, wo das hohe Emsufer
eine alte Friesenstrafle trigt, der andere befindet sich bei Oldenburg, wo
die nérdliche Geestplatte weit nach Siiden bis ins Oldenburger Stadtgebiet
auskeilt und sich dieser von der Geest des Siidoldenburger Miinsterlandes
ein am rechten Hunteufer verlaufender postglazialer Diinenstreifen bis
zum heutigen Vorort Osternburg entgegenstreckt. Von der Natur her war
diese Stelle also pridestiniert fiir einen Ubergang iiber die Hunte und iiber
das unwegsame Gebiet der Hochmoore und der Flufmarsch im Westen
und Osten der Stadt. So liefen in Oldenburg die in Bremen, Wildeshausen
und Ahlhorn von der alten Vlimischen Strafie abzweigenden Linien der
Friesischen Heerstrae’, die nach Jever und Ostfriesland fithrte, zusam-
men?t).

1) Vgl. Limann, 1955, S. 233—247.
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Abb. 3: Topo-hydrographische Lage der Altstadt 1878 (nach Limann 1952/53)

Wie sah nun dieser Hunteiibergang im einzelnen aus? Der Siidzipfel der
oldenburgisch-ostfriesischen Geestplatte besteht aus zwei Geestkernen
(Abb. 3), ,die sich 3 bis 4 Meter iiber das* ehemals ,sumpfige Miindunds-
delta der Haaren und die Flufiniederung®?) der Hunte erheben. Auf der
kleineren der beiden flachen Erhebungen entstand die alte ‘Aldenburg’,
auf der grofleren entwickelte sich die Altstadt Oldenburgs. Zwischen den
beiden Geestkernen und dem &stlich gelegenen postglazialen Diinenstreifen
befand sich ein etwa 500 m breites Bruchwaldgebiet, das von zahlreichen
Huntearmen durchflossen wurde. Da das Gefille und damit auch die Flief3-
geschwindigkeit und die Transportkraft der Hunte, die hier bei Oldenburg
bereits den Rand des Weser-Urstromtals ereicht hat (siche Abb.2), in
diesem Gebiet gering sind, lagerte der Flu§ hier verstirkt das aus seinem
Ober- und Mittellauf mitgefiihrte Material ab. Diese Versandung, durch
die relativ seichte FluBarme geschaffen wurden, war die Voraussetzung fiir

%) Limann 1952/53, S. 141.
8



eine giinstige Durchquerung des Flusses vom Diinen- zum Geestufer. Ur-
spriinglich befand sich bei Oldenburg sicherlich eine Furt durch die Hunte,
»die Erwihnung des pons Frisonum 1387 iiber die Haaren® (heute ver-
rohrte Hausbike neben der Landessparkasse) 1afit allerdings ,vermuten,
daf auch die Huntearme damals schon iiberbriickt waren“?). Die Strafle,
die durch die tiefgelegene Hunteniederung aufgeschiittet werden mufite,
trug in alter Zeit ebenso wie heute den Namen ‘Damm‘. Sie stellt den
iltesten Strafenzug Oldenburgs dar und fithrte urspriinglich durch den
Burghof der ‘Aldenburg’. — Die Kontrolle iiber diese Kunststrale wurde
von den oldenburgischen Grafen, die hier von dem Handelsverkehr von
und nach Ostfriesland Zoll erhoben, ausgeiibt.

Ebenso wie der Verlauf der alten Handelsstraflen war auch die Ausrichtung
der Siedlungen im Tiefland stark von den Trocken- und Feuchtlagen be-
stimmt*®).

Als die Stadt Oldenburg begann, sich iiber die Grenzen ihrer Altstadt
hinaus auszudehnen, da waren es die hoher gelegenen Geestgebiete im
Norden, die zuerst bebaut wurden. Erst in unserem Jahrhundert, als die
notigen technischen Hilfsmittel zur Verfiigung standen, schob sich die
Siedlung verstirkt auch in die Niederungsgebiete der Hunte, der Haaren
und der Hausbike vor, die trotz verbesserter Entwisserung zum Teil er-
heblich aufgeschiittet werden muflten (Hafen- und Bahnhofsviertel, Damm-
viertel, Dobbenviertel). — Aber selbst heute noch spiegeln sich die natur-
riumlichen Gegebenheiten, die Trocken- und Feuchtlage, zum Teil in der
Bebauungsgrenze. So bildet zum Beispiel im Stadtteil Kreyenbriick/Ostern-
burg die auf dem postglazialen Diinenzug am rechten Hunteufer ver-
laufende Cloppenburger Strafle — ehemals Friesische Heerstrafle, heute
B 69 — die Hauptsiedlungsachse. Die Bebauung meidet hier vollig die
feuchten Wiesen der Hunteniederung im Westen und tastet sich nur all-
mihlich in das anmoorige Gebiet im Osten vor. Auch im Gebiet der
Unteren Hunte, 8stlich der Eisenbahnlinie Oldenburg—Bremen, hat die
feuchte Flufiniederung bisher eine Abrundung des Stadtkdrpers verhindert.
Nur ein Teil des Hafens zieht sich als schmaler Streifen unmittelbar am
Flulufer entlang.

Die Stadt Oldenburg hat also zunichst ihr Gesicht vom schiffbaren Flufl
abgewandt. Eine allmihliche Wandlung trat erst mit dem Aufschwung
der Technik und der damit einhergehenden Zunahme der verkehrsmifligen
und wirtschaftlichen Bedeutung des Schiffsverkehrs und dem Bau der Eisen-
bahn (1867) und des Bahnhofs, fiir dessen Standortwahl die Hafennihe
entscheidend war, ein.

3) Nach Kohl, zitiert bei Limann, 1955, S. 236.
4) Vgl. Boy, 1954, S. 9.
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AbschlieRend soll ein kurzer Uberblick iiber die komplizierte Hydrographie
Oldenburgs gegeben werden. — Der wichtigste Gewisserlauf, der das heutige
Stadtgebiet durchzieht, ist die ab Oldenburg schiffbare Hunte, die, nach-
dem sie, eine subglaziale Rinne benutzend, die Geestplatte des Oldenburger
Miinsterlandes durchbrochen hat, in nordwestlicher Richtung auf die
Jiimme-Leda-Niederung zuflieit, in die fast alle westlich von Oldenburg
gelegenen Bach- und Flufiliufe entwissern. Diese Niederung ist Hfriiher
zusammen mit der nach Osten zur Weser gerichteten Hunte-Niederung
als eine elstereiszeitliche ,Urstromverbindung zwischen Weser und
Ems deklariert® 5 worden. Davon kann jedoch nach dem Stand der
heutigen Forschung keine Rede sein, da beide Abflufirichtungen durch
eine Wasserscheide (Mosleshohe) getrennt sind, und da das Wasser-Urstrom-
tal wesentlich jiinger, nimlich warthe-stadial eingeprigt ist®). — Noch vor
Oldenburg wird die Hunte durch einen Geestausliufer, der sich von War-
denburg iiber Tungeln nach Hundsmiihlen erstreckt, aus ihrer urspriing-
lichen NW-Richtung nach Norden abgedringt. — Bis zur Briicke der B 69
iiber die Hunte bei Tungeln verliuft der Fluff, von SSO kommend, in
seinem alten Bett (Abb. 4). Von hier ab hat man vor etwa 70 Jahren ein
neues Bett gegraben, das im Westen um die Tungelner Marsch herumfiihrt,
wihrend die alte Hunte am Sstlichen Rand dieses feuchten Wiesengelindes
verlief. Etwa von der heutigen Militirbadeanstalt ab ist der Hauptlauf
der alten Hunte ungefihr identisch mit dem Bett der neuen Hunte, die
in enger Anlehnung an den Diinenzug von Kreyenbriick und Osternburg
nach NNO bis zum Hafen flieft, wo sie scharf nach Osten, zur Weser hin,
abbiegt. Dieses Hunteknie ist vielfach als Anzapfung des FluBlaufes in
das Zungenbecken eines abschmelzenden Gletschers gedeutet worden?).

Bereits in griflicher Zeit ist die Schlofgarten- bzw. die Miihlenhunte zum
Schutze der Stadt und zum Antreiben der griflichen Miihlen vom ur-
spriinglichen Huntelauf abgezweigt worden. Auf diese Fluflverlegung ist
es zuriickzufithren, dal der Teil des Hafens, den wir unter dem Namen
Stau‘ — der Name leitet sich wahrscheinlich vom Wort ‘verstauen® ab —
kennen, bis unmittelbar an die Altstadt heranreicht. Heute ist das kiinst-
liche Bett der Miihlenhunte eigentlich nichts anderes als ein langgestreckter
Teich, der sich, vom Kiistenkanal kommend, am Schlofigarten entlangzieht.
— Die neue Hunte, die seit 1935 mit Fertigstellung des Kiistenkanals vom
Militirbad ab wieder in ihrem urspriinglichen Bett verliuft, wird durch
das E-Werk spiegelgleich mit dem Kiistenkanal gehalten (NN +5 m), so
daf der Kanal und die Schleuse durch eine mit einem Sperrschiitz gesicherte
Querverbindung stindig mit dem Wasser der Hunte gespeist werden

5) Hartung, 1971, S. 66.
%) Vgl. Hartung a. a. O., S. 66.
7) Vgl. Behrmann, 1950, S. 15.
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konnen. Dariiber hinaus dient das Huntewasser zum Antrieb der Genera-
toren des E-Werkes, das neben seiner Aufgabe als Stau auch ein weiteres
Vordringen der Gezeiten in den Mittellauf der Hunte verhindern soll
Nordlich von E-Werk und Schleuse beginnt die unter Gezeitenwirkung
stehende Untere Hunte, deren Kilometrierung allerdings erst im Hunteknie
am Hafen anfingt und die bis hier filschlicherweise als Kiistenkanal be-
zeichnet wird.

Von Westen her nihert sich der Haarenbach, der urspriinglich seinen Lauf
durch die Dobbenwiesen und zwischen den beiden Geestkernen mit Grafen-
burg und Altstadt hindurch nahm, dem Stadtgebiet. Anfang des 19. Jahr-
hunderts (1816/19) wurde das Bett der Haaren an die geradlinige Ofener
Strafe — damals Poststrale von Zwischenahn — verlegt, wo es beim
Friedensplatz den Stadtgraben erreicht. Heute wird das Wasser der Haaren
im Norden um die Altstadt herumgefiihrt und ergiefit sich bei der Haupt-
post in den Stau, dem iltesten Teil des Hafens Oldenburg.

3. Verkehrsgeographische Lage

In fritherer Zeit lag Oldenburg verkehrsgeographisch in einem toten
Winkel. Daran inderte auch die Lage an der ‘Friesischen Heerstrafle® nichts,
da diese kaum mehr als lokale Bedeutung besafl. — Auch als Hafenstadt
hat Oldenburg in jener Zeit, als die Seeschiffe wegen ihrer kleinen Ab-
messungen noch fast alle die Stadt direkt erreichen konnten, nur selten
eine iiberregionale Rolle gespielt. Die grofien Handelsstrome zogen auf
der Weser im Osten und auf der wichtigen Vlimischen Heerstrafle, heute
B 213, die Skandinavien mit Westeuropa verband, im Siiden an der Stadt
vorbei. — Inzwischen ist es Oldenburg gelungen, sich weitgehend aus dieser
Isolierung zu befreien. Als Verkehrszentrum zweiter Ordnung ist Olden-
burg nicht nur ein Verkehrsknotenpunkt fiir den regionalen Verkehr im
Raume zwischen Weser und Ems, sondern auch Schnittpunkt mehrerer
Verkehrswege von iiberregionaler, ja sogar internationaler Bedeutung.

In seiner Arbeit ,Nordwestdeutschland — Seine Stellung und Struktur im
Nordsee-Sektor“®) unterscheidet W. Miiller-Wille bei der Untersuchung
der inneren Verkehrsbahnen des Geomers ,Nordsee-Sektor* vier Fernver-
kehrsbahntypen: 1. Radialbahnen, 2. Sehnenbahnen, 3. Westostbahnen und
4. kiistenparallele Bogenbahnen oder Kiistenrandbahnen. Unter Zu-
grundelegung dieser Typisierung gehdren die in Oldenburg zusammen-
treffenden Verkehrslinien zu den Gruppen der Radial-, der Kiistenrand-
und der Sehnenbahn. Dabei kommt den Kiistenrandbahnen wohl die
wichtigste Bedeutung zu.

8) Miiller-Wille, 1971, S. 29—62.
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Von den in Oldenburg zusammentreffenden Straflen hat die als Europa-
strafle klassifizierte und von den Touristik-Organisationen als ,Griine
Kiistenstrafle“ bezeichnete B 75 (E 35) zweifellos die grofite iiberregionale
Bedeutung. Als Kiistenrandbahn verbindet sie seit der Fertigstellung des
Abschlufdamms am Ysselmeer, von Travemiinde kommend und iiber
Hamburg, Bremen, Oldenburg, Leer und Groningen fiihrend, den nord-
westdeutschen Kiistenraum mit den grofien niederlindischen Hafenstidten
Amsterdam und Rotterdam. Bereits seit einigen Jahren besteht die B 75
zwischen Bremen und Delmenhorst als vierspurige Schnellstrafle. Zwischen
Delmenhorst und dem westlich von Oldenburg gelegenen Westerstede
ist sie vollig neu trassiert und zur BAB ausgebaut worden. (Abb. 5) — Die
zweite bedeutende, durch Oldenburg verlaufende Fernverkehrsstrafle ist
die Bundesstrafle 69, die heute ebenfalls zwischen Wilhelmshaven und der
Hansalinie bei Ahlhorn zur BAB ausgebaut wird und bereits teilweise
fertiggestellt ist. Trotz ihres Nord-Siid-Verlaufs kommt dieser Strafe im
Raume Weser-Ems erst in zweiter Linie Bedeutung als Radialbahn zu. In
erster Linie stellt sie fiir die Riume um Wilhelmshaven und Jever einen
Zubringer zur Kiistenautobahn B 75 dar, auf der der Verkehr zum grofiten
Teil in ostwirtiger Richtung auf das Zentrum Bremen hin abflieft (Abb. 6).

Alle iibrigen auf Oldenburg zulaufenden Straflen haben nur regionale Be-
deutung. Hervorzuheben wire hier die am Nordufer des Kiistenkanals
verlaufende ,Kiistenkanalstrafle (B 401), die, von Dérpen im Kreis Aschen-
dorf (Ems) kommend, das Emsland und die zahlreichen am Kiistenkanal
gelegenen Moorsiedlungen mit Oldenburg verbindet. Diese B 401 ist eine
neue Verkehrslinie, deren Bau erst durch den Einsatz der modernen Tech-
nik und durch die Kultivierung der von ihr durchlaufenen Moore moglich
wurde. In ihrer Funktion als Verkehrsverbindung fiir die Moorsiedlungen
ist sie der Nachfolger des alten Hunte-Ems-Kanals, der seinerzeit als ein-
ziger Verkehrsweg den Giiteraustausch zwischen den Moorkolonaten und
der Stadt Oldenburg vermittelte. — Schliefllich sind als regionale Straflen-
verbindungen noch die B 211 (nach Brake) und die Landstrae 65 (nach
Elsfleth) zu nennen, die Oldenburg mit dem Unterweserraum verbinden.
Da der Hauptverkehrsstrom aus diesem Gebiet aber in Richtung Bremen
flieft, haben beide Straflen nur sekundire Bedeutung.

Von den vier dem Personen- und Giiterverkehr dienenden Eisenbahn-
strecken Oldenburgs ist, wie beim Straflenverkehr, die zweigleisige Linie
Oldenburg-Bremen die wichtigste und meistbefahrene. Diese Strecke, die
ebenso wie die Strecken Leer/Emden—Oldenburg und Wilhelsmhaven—
Oldenburg sowohl von Eil- als auch von D-Ziigen befahren wird, ver-
mittelt mit den Fernverkehr zwischen den nordwestlichen Teilen Nieder-
sachsens und Bremen, Hannover, Braunschweig, Bad Harzburg, Goslar,
Altenbeken, Frankfurt und Basel. Dariiber hinaus wird sie tiglich von
drei Eilzugpaaren befahren, die zwischen dem Raum Hannover, Braun-
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schweig und den niederlindischen Stidten Nieuwe Schans und Groningen
verkehren. (Abb. 7)
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Abb. 7: Streckenbelastung der Deutschen Bundesbahn
(nach DB-Kursbuch 1972/73 und Angaben der DB Oldenburg)

Weniger stark frequentiert ist die eingleisige und nur von Nahverkehrs-
und Eilziigen befahrene Eisenbahnlinie Oldenburg-Osnabriick. Aber auch
sie dient heute dem Fernverkehr und zwar zwischen Wilhelmshaven/Olden-
burg und Bielefeld, Essen, Kéln und Monchengladbach. — Die Strecke
Oldenburg—Brake ist bereits vor etlichen Jahren fiir den Personenverkehr
stillgelegt worden und wird augenblicklich nur von kleineren Giiterziigen

befahren.
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Auf allen vier dem Personen- und Giiterverkehr dienenden Eisenbahn-
linien werden heute mittlere und schwere Diesellokomotiven mit Hochst-
geschwindigkeiten zwischen 100 km/h und 120 km/h eingesetzt. Eine
Elektrifizierung aller Strecken ist zwar geplant, wird aber in absehbarer
Zukunft sicherlich nicht verwirklicht werden. — Erstmalig mit Beginn
des Sommerfahrplans 1973 ist Oldenburg durch drei zusitzliche D-Zug-
paare (DC) in das Intercity-Erginzungssystem der DB eingegliedert wor-
den, so daf heute ein reibungsloser Anschluff an die in Bremen verkeh-
renden IC-Ziige gewihrleistet ist.

Schon seit alters her wird die Untere Hunte von Schiffen befahren, doch
stellte dieser Schiffahrtsweg bis zur Fertigstellung des Kiistenkanals im
Jahre 1935 nur eine Stichverbindung von der Weser zur Stadt Oldenburg
dar und besafl vorwiegend lokale Bedeutung. Heute bilden Untere Hunte
und Kiistenkanal zusammen eine Wasserstrafle von iiberregionaler und
internationaler Bedeutung, die als Glied einer Kette von Kanilen und
schiffbaren Fliissen sowohl Radialbahn als auch Kiistenrandbahn und Seh-
nenbahn ist. In erster Linie dient sie dem Binnenschiffsverkehr zwischen
den bremischen und den Unterweserhifen auf der einen und dem west-
deutschen Industriegebiet und den Rheinstationen auf der anderen Seite.
Diese Radialverbindung ist von Elsfleth an der Unterweser aus etwa 80 km
kiirzer als die Mittellandkanallinie. — Als Kiistenrandbahn stellen Untere
Hunte und Kiistenkanal eine Verbindung zwischen Weser und Ems dar
und vermitteln dariiber hinaus, zusammen mit dem vom Dollart abzwei-
genden niederlindischen Eemskanal, den Binnenschiffsverkehr zwischen
dem nordwestdeutschen Kiistenraum und den Niederlanden. — Laut Aus-
kunft des Wasser- und Schiffahrtsamts (WSA) Oldenburg wird im inter-
nationalen Schiffsverkehr mit den Niederlanden und Belgien auch sehr
stark die Route Untere Hunte—Kiistenkanal—Dortmund-Ems-Kanal—
Wesel-Datteln-Kanal—Niederrhein befahren (Abb. 8). Als Endpunkte
dieser Sehnenbahn kénnte man Bremen und Rotterdam oder Antwerpen
ansprechen.

Nach zahlreichen Ausbaumafinahmen wird der Kiistenkanal heute als
Wasserstrafle III. Ordnung klassifiziert, er ist damit fiir das 1000 t-Binnen-
schiff in voller Linge befahrbar. Unter gewissen Einschrinkungen ist aber
auch der Verkehr des 1350 t-Binnenschiffs (80 m lang, 9,50 m breit, 2,50 m
Tiefgang), dem sogenannten Europaschiff, méglich. — Auch die Untere
Hunte kann von Binnenschiffen der 1350 t-Klasse befahren werden.
Dariiber hinaus ist der Verkehr fiir Kiistenmotorschiffe und Seeschiffe
der europiischen Fahrt bis zu einer Ladefihigkeit von maximal 1500 tdw
moglich. Am Endpunkt der Seeschiffahrtsstrafle Untere Hunte und am
Ausgangspunkt des Kiistenkanals hat der Hafen Oldenburg eine sehr
giinstige Verkehrslage. In erster Linie wird er natiirlich von Binnenschiffen
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angelaufen. Aber seit Mitte der 60er Jahre ist die Anzahl der in Oldenburg
festmachenden Seeschiffe im Steigen begriffen; sie liegt heute bei etwa 14%,

4. Die Lage des Hafens in der Stadtlandschaft

Auf einer Linge von etwa 2,2 km zieht sich der Hafen Oldenburg in ost-
westlicher Richtung an der Unteren Hunte entlang. Wihrend die neueren
Hafengebiete, ostlich der Eisenbahnklappbriicke, eine geringe Tiefenaus-
dehnung besitzen, reicht der Stau, der Zlteste Teil des Hafens, ,als Neben-
arm der Hunte tief in den Stadtkérper hinein® und dringt ,,bis in die Nzhe
der Altstadt, dem Zentrum des Geschiftslebens®?) vor. Am noérdlichen
Ufer dieses alten Huntearms hat sich ein typisches Hafenviertel ausgebildet,
das mit dem Bahnhofsviertel eng verzahnt ist und mit diesem eine Sied-
lungseinheit bildet. Gewerbe- und Industriebetriebe, abbruchreife, teilweise
holzerne alte Lagerschuppen und moderne Getreidesilos und Speicher be-
stimmen das Bild dieses Stadtteils, in dem auch verschiedene Hafenkneipen
und die Damen vom ,iltesten Gewerbe“ ihren etablierten Platz haben.
Eine dringend notwendige Sanierung des Hafen- und Bahnhofsviertels wird
durch seine relativ dichte Bebauung erschwert. ,Mit einem Anteil von 50%
der Fliche erreicht es fast die Bebauungsdichte der Altstadt®1?), Sollte der
viel diskutierte Plan der ,kleinen Ostumgehung®, der eine Untertunnelung
oder Uberbriickung des Staus zur besseren Anbindung Osternburgs an den
Stadtkern vorsieht, realisiert werden, so wire damit ein wichtiger Schritt
zur Neugestaltung des Hafen- und Bahnhofsviertels getan. Eine solche Neu-
gestaltung diirfre allerdings nicht das Bild des Staus, so wie es sich dem
Betrachter von der Altstadt her darbietet, zerstéren, denn dieser, weit in
den Stadtkern hineinragende Teil des Hafens ist ein besonders prigendes
Element im Stadtbild Oldenburgs, wie der Dom zum Stadtbild Kélns oder
der Prinzipalmarkt mit seinen historischen Bauten zum Stadtbild Miinsters
gehért (Taf. 1, Bild 1). — Sollte sich aufgrund der zukiinftigen Straflen-
verkehrsplanung die Notwendigkeit ergeben, einen Teil dieses Hafen-
beckens fiir den Umschlagsbetrieb stillegen zu miissen, da eventuelle Briik-
kenbauten den gréfleren Schiffen die Zufahrt verwehren, so wire es fatal,
finde die Auflerung eines Ratsmitgliedes Gehor, den fiir den gewerblichen
Unmschlag verlorengegangenen Teil des Staus einzuebnen, um hier Raum
fiir Parkplitze zu gewinnen, Es ist undenkbar, dafl dieser historisch ge-
wachsene Teil der Stadt aus dem Stadtbild verschwinden soll, verdringt
durch momentane Zweckmifligkeitserwigungen. Eine derartige Stadtpla-
nung, wie sie allerdings in vielen Stidten heute anzutreffen ist, nimmt den
Biirgern die Méglichkeit, eine Bezichung zu ihrer Stadt zu entwidkeln. Sie

) Boy, 1954, S.77.
19 Boy, a. a.O,, S. 37.
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schafft monoton und gleichaussehende Stadtlandschaften, weil sie allzu sehr
nach praktischen Gesichtspunkten ausgerichtet ist und die Kategorien Tra-
dition und Asthetik allzu leichtfertig {iber Bord wirft. — Wenn schon ein
Teil des Staus fiir die Hafenwirtschaft stillgelegt werden muf}, dann liegt
es wohl geradezu auf der Hand, diesen Hafenteil in Zukunft als Yachthafen
zu nutzen. Auf diese Weise bliebe nicht nur der historische Stau erhalten,
sondern er erhielte auch gleichzeitig ein noch bunteres Aussehen als bisher.

Von Siiden her reicht das von der Miihlenhunte und dem Kiistenkanal
begrenzte Dammuviertel bis unmittelbar an den Stau heran. Als Wohn-
gebiet hebt es sich stark von dem gegeniiberliegenden Hafen- und Bahn-
hofsviertel ab. Bei der Bebauung dominiert das fiir Oldenburg typische
gartenumgebene Zweifamilienhaus, das von H. Boy als ,Rentnerhaus‘t)
bezeichnet wird. Dariiber hinaus finden sich direkt am Stau auch zahlreiche
iltere Villen, die sich vor allem durch eine vornehme Schlichtheit aus-
zeichnen. Dieses Dammviertel ist ebenso wie das Hafen- und Bahnhofsviertel
in der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts durch planmiflige Aufschiittung
der Hunteniederung entstanden. Die Tatsache, dafl es als Wohngebiet bis
unmittelbar an den Hafen heranreicht, zeigt, dafl seinerzeit kaum eine
grofle Nachfrage nach geeignetem Gelinde fiir hafengebundene Industrien
und Gewerbebetriebe bestanden hat. Heute wird allerdings auch an dieser
Uferseite des Staus, und zwar am Wendehafen, Umschlag getitigt, wenn
auch nur in geringem Umfang, da die Verhiltnisse hier sehr beengt sind. —
Es ist nicht zuletzt der Gegensatz zwischen geschiftigem Hafenbetrieb auf
der einen und ruhigem Wohngebiet auf der anderen, pappelumsiumten
Uferseite, der mit zu dem besonderen Reiz dieses Hafenteils beitrigt.

In der ersten Hilfte des 19. Jahrhunderts dehnte sich der Hafen iiber sein
altes Kerngebiet hinaus aus. Unmittelbar neben der heutigen Eisenbahn-
briicke entstand am Siidufer der Hunte, auf dem Gebiet des Vororts
Osternburg, die oldenburgische Glashiitte, deren Grundstoffe und Fertig-
waren damals zum Teil per Schiff an- und abtransportiert wurden. In
diesem im Hunteknie gelegenen Gebiet haben sich heute neben der Glas-
hiitte zahlreiche andere Industrie- und Gewerbebetriebe angesiedelt, die
allerdings zum groflen Teil keinen Umschlag im Hafen vornehmen. — Im
Anschluf an dieses Industrieterrain hat sich nach Siiden hin, ausgehend von
der alten Werkssiedlung der Glashiitte, deren kleine, lingliche Zweifamilien-
hiuser aus Backsteinen teilweise heute noch bewohnt werden (Gastarbeiter),
ein ausgedehntes Wohngebiet entwickelt.

Bis zur Eisenbahnstrecke Oldenburg—Bremen hat sich der gesamte Stadt-
k&rper nach Osten hin ausgedehnt und um das Hafengebiet herumgelegt.
Uber diese Linie hinaus haben sich die neueren Teile des Hafens als schmale,

11y Boy, a.2a. 0., S. 52.
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etwa 1,2 km lange Streifen beiderseits der Hunte in die Flufmarsch vor-
geschoben. Von einer ,physiognomischen Verflechtung®?) mit der Stadt-
landschaft wie in den ilteren Hafengebieten westlich der Eisenbahnbriicke
kann in diesem Hafenteil noch keine Rede sein.

Es ist bisher stets der Hafen gewesen, der durch sein Vordringen in den
alluvialen Raum der Hunteniederung, mit gewisser Verzgerung, eine Aus-
dehnung des gesamten Stadtkdrpers in dieses Gebiet bewirkt hat. So war,
wie erwihnt, die Hafennihe fiir den Bau des Hauptbahnhofs, der die
Ausbildung des Bahnhofsviertels zur Folge hatte, von entscheidender Be-
deutung. Ein weiteres Beispiel bildet die damals hafengebundene Glashiitte,
deren kleine Werkssiedlung den Ausgangspunkt fiir den Bau eines ausge-
dehnten Wohngebietes darstellte. In diesen beiden Fillen war die physio-
gnomische Verflechtung von Hafen und Stadtlandschaft zum Teil zugleich
eine genetische.'®) — Wahrscheinlich werden auch die neueren Teile des
Hafens, die heute noch isoliert dastehen, die Stadtlandschaft allmihlich nach
sich ziehen, zumal die von Norden und Siiden an diesen Hafenteil gren-
zenden freien Flichen fiir Industrieansiedlungen vorgesehen sind.

Die besondere Lage des Hafens in der Stadtlandschaft Oldenburgs bringt
fiir den Hafen und die Stadt sowohl Vor- als auch Nachteile mit sich.
Positiv ist zu bewerten, daf} einer weiteren Ausdehnung des Hafens keine
riumliche Beengtheit entgegensteht. Auch ist die Nihe des Haupt- und
Giiterbahnhofs aus verkehrstechnischer Sicht giinstig. Vorteilhaft ist schliefl-
lich, daf bei einer Windverteilung von 54,5% zwischen SW und NW#)

eine Umweltbelistigung der Wohngebiete und des Geschiftszentrums Ol-
denburg, auch bei einem Ansteigen der augenblicklich ohnehin geringen
Abgasemissionen der im Hafengebiet ansissigen Industrie, {iberaus gering
wire. — Sehr unglinstig ist allerdings heute noch die Lage des Hafens
zu den Ausfallstraflen, da fast der gesamte Straflenverkehr in und aus dem
Hafengebiet durch die iiberaus stark belasteten Straflen der Innenstadt ge-
fithrt werden mufi.

12) Fochler-Hauke, 1972, S. 64.
13) Vgl. Fochler-Hauke a. 2. O,, S. 64.
14) Vgl. Statistischer Jahresbericht 1971 der Stadt Oldenburg, S. 3.
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II. Entwicklung des Hafens
1. Erste Anfinge und Entwicklung bis zum Ende des 18. Jahrhunderts

Uber die Geschichte des Hafens Oldenburg und der von Oldenburg aus
betriebenen Schiffahrt existieren zahlreiche Forschungsarbeiten. Vor allem
sind hier die Namen der beiden Archivare Georg Sello vom ehemaligen
Haus- und Zentralarchiv und Oberlehrer Dr. Dietrich Kohl vom Stadt-
archiv zu nennen. Beide sind den Spuren der maritimen Handelsbezie-
hungen Oldenburgs auch in dinischen Bibliotheken und Archiven nachge-
gangen. Ferner ist der Name Kurt Rastedes zu erwihnen, der aus Geschifts-
und Rechnungsbiichern Oldenburger Kaufleute im 16. und 17. Jahrhundert
berichtet und dabei interessante Entdeckungen beziiglich der von Olden-
burg aus betriebenen Schiffahrt macht. Auch unter den zahlreichen heimat-
kundlichen Arbeiten Georg Limanns befindet sich ein Beitrag iiber den
Stau in Oldenburg, in dem er die Entwicklung des Hafens bis zum Jahre
1955 darstellt. — Daneben sind eine Reihe kiirzerer Beitrige iiber dieses
Thema in den verschiedensten Publikationen, deren Erwihnung hier zu
weit fiihren wiirde, erschienen.

Bis zur ersten Hilfte des 14. Jahrhunderts wird von Oldenburg aus wohl
kaum nennenswerte Schiffahrt zur Weser und Nordsee hin betrieben
worden sein, da die Huntemiindung zunichst von den Stedingern und
nach deren Unterwerfung im Jahre 1234 bei Altenesch durch ein Kreuz-
fahrerheer aus Holland, Flandern, Brabant, vom Niederrhein, aus West-
falen und Oldenburg, von den Riistringern besetzt gehalten wurde. Auch
weist der Grundplan der alten Stadt Oldenburg nur eine mangelhafte
Verbindung zur schiffbaren Hunte hin auf. Als in den ersten Jahrzehnten
des 14, Jahrhunderts die Riistringer schliefilich die Huntemiindung frei-
gaben, war fiir Oldenburg die Moglichkeit geboten, ,in die Reihe der Schiff-
fahrt treibenden Stidte des Nordseekiistengebietes einzutreten?). Schon
1345 erhielt Oldenburg neben dem Bremer Stadtrecht das vollstindige
,Schiprecht’ der Hansestidte?). Als Garant dieser neuen Freiheiten trat der
Bremer Rat auf. — Zur gleichen Zeit dehnte sich die Stadt {iber die alten
Grenzen hinaus aus. Im Zusammenhang mit dieser Stadterweiterung ent-
stand auf dem zugeschiitteten ndrdlichen Graben der Altstadt der Strafien-
zug der Gast-, Schiitting- und Staustrafle, der eine direkte Verbindung zum
Hafen herstellte. Der alte Straflenzug zum Stau iiber Baumgarten- und
Ritterstrafle wurde nach 1345 zugebaut und ,erst 1828 wieder gedffnet*?).

1) Sello, 1906, S. 8.
2) Vgl. Sello, a.a. 0., S. 8.
3) Limann, 1958, S. 4.
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Wie Bremer Zollrollen aus dem Ende des 14. Jahrhunderts und die Olden-
burger Zollrollen von 1429 und ca. 1440 bezeugen, ist die Hunte im 14. und
15. Jahrhundert von Handelsschiffen befahren worden. Darauf weisen
auch die Berichte von einigen Kaperungen oldenburgischer Schiffe hin. So
brachten im Jahre 1456 Butjadinger Bauern ein Oldenburger Kornschiff
auf der Weser auf, und 1484 waren es die Ostfriesen, die fiinf oldenbur-
gische Schiffe enterten. Aber die Oldenburger waren nicht nur die Leid-
tragenden des Seeriuberunwesens, sie beteiligten sich auch selber an der
Piraterie und gewihrten dariiber hinaus den Vitalienbriidern gerne Unter-
schlupf. Graf Konrad IL., der seit 1350 regierte, war einer der ersten Olden-
burger, von dem wir wissen, daf8 er sich an Kaperfahrten beteiligte?).
Hiufig erleichterte er auch auf der Hunte anfahrende fremde Schiffe. Um
1396 gelang es der Hanse, der Oldenburg nie angehorte, die Seeriuberei
im Oldenburger Raum zu unterbinden, allerdings nur fiir kurze Zeit. In
der zweiten Hilfte des 15. Jahrhunderts machen bereits wieder die Kaper-
fahrten des Grafen Gerd von Oldenburg die Ost- und Nordsee unsicher.
Bis ins 17. Jahrhundert hinein war es vor allem die Schiffahrt auf der
Weser, die von den Oldenburgern bedringt wurde. Hiufig kam es hier zu
Geplinkeln besonders mit den Bremern, die die oldenburgische Oberhoheit
iiber diesen Fluf nicht anerkennen wollten. Obwohl der Grafschaft Olden-
burg im Jahre 1624, bewirkt durch die Politik ihres Landesherrn Graf
Anton Giinther (1603—1667), ein kaiserliches Diplom das Recht des Weser-
zolls einriumte, dauerte es noch etliche Jahre, bis die Streitigkeiten mit
Bremen endgiiltig beigelegt waren. Bis zum Reichsdeputationshauptschlufl
im Jahre 1803 ist Oldenburg im Besitz dieses Zollrechtes geblieben.

Einerseits partizipierte die Stadt Oldenburg unbefangen am Seeraub, an-
dererseits ging sie aber auch mehrere Male mit Waffengewalt gegen die
Vitalienbriider vor, um die eigene Handelsschiffahrt zu schiitzen, die trotz
der Unsicherheit der Gewisser immer wieder Fahrten wagte, um Liine-
burger Salz aus Hamburg und Korn aus Schweden und Dithmarschen zu
importieren. ,Mit den Niederlanden bestand, wie die Handelsvertrige mit
Groningen (1491), Holland, Seeland und Westfriesland (1507) ergeben, ein
regelmifliger Verkehr.“5). Aber auch zu den Ostseelindern bestanden Be-
ziehungen, wie die Sundzollregister beweisen, die 1543 zum ersten Mal ein
oldenburgisches Schiff verzeichnen. Zwischen 1557 und 1616 haben insge-
samt 115 Oldenburger Schiffe den Sund passiert®).

Eng verkniipft mit der geschichtlichen Entwicklung des Hafens Oldenburg
ist die Geschichte der ,Oldenburgischen Schiffergesellschaft’ von 1574, die

4) Vgl. Limann, a. 2. 0., S. 8.
5) Sello, a. 2. 0., S. 11.
8) Vgl. Sello, a.a. 0., S. 12,
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noch heute besteht. Die Mitglieder setzten sich damals aus Kapitinen,
Reedern und Kaufleuten zusammen und gehdrten damit einer sozial ge-
hobenen Schicht an. Ziele der vom Grafen privilegierten Gilde waren
»geselliger Zusammenschlufl, Schutz der Mitglieder auf See und im Aus-
land, vor unlauterem Wettbewerb untereinander und die Fiirsorge fiir
Witwen oder Waisen oldenburgischer Schiffer®.”) Nach verschiedenen im
Stadtarchiv aufgefundenen Schriftstiicken ist 1574 sicher nicht das Griin-
dungsjahr der Gilde, sondern in diesem Jahr fand lediglich eine Neube-
lebung der Gesellschaft statt, nachdem die Seewege fiir eine gewisse Zeit
durch den schwedisch-dinischen Krieg und die hollindischen Wassergeusen
unterbrochen waren. Die Anfinge der ,Oldenburgischen Schiffergesellschaft®
gehen bis ins 15. Jahrhundert zuriick. ,Schon mit der Neugriindung von
1529 ist sie dlter als die viel bekanntere Bremer Gilde von 1576“%). Eine
Reederei im heutigen Sinne war die Schiffergilde allerdings nicht. Die
Schiffe waren zumeist im Besitz mehrerer Anteilhaber. Durch dieses System
der sogenannten ,Partenreederei, das sich in Oldenburg bis ins 19. Jahr-
hundert hielt, konnte der einzelne vor Totalverlusten bewahrt werden. —
Die Hauptfahrt der in der Gilde zusammengeschlossenen Schiffer ging in
der 2. Hilfte des 16. Jahrhunderts nach Dithmarschen zum Korn-Import.
Uberhaupt mufl in jener Zeit die Fahrt zur Elbe fiir den Stadt-Oldenburger
Handel von einiger Bedeutung gewesen sein, da die Oldenburgische Schiffer-
gesellschafe das Watt zwischen Weser- und Elbmiindung (Wurster Watt)
allein mit Schiffahrtszeichen, sogenannten Baken, zu versehen hatte.

Die zweite Hilfte des 16. Jahrhunderts und beinahe das gesamte 17. Jahr-
hundert stellen eine Bliitezeit des oldenburgischen Seehandels dar, wenn
auch einzuwenden ist, dafl Oldenburgs Schiffsverkehr im Vergleich zu dem
Bremens gering war. — Die Oldenburger Grafen zeigten sich in jener Zeit
sehr an einer selbstindigen Entwicklung des oldenburgischen Ubersee-
handels interessiert. Zweifellos spielte dabei die Sorge um die Belieferung
des griflichen Haushalts mit Naturalien und anderen Waren eine wichtige
Rolle. Dieses Handelsinteresse der Grafen, die einer Zugehdrigkeit Olden-
burgs zur Hanse stets ablehnend gegeniibergestanden haben, driickte sich
damals in mehreren giinstigen Handelsvertrigen aus. Im Jahre 1557 erteilte
Konig Heinrich II. von Frankreich allen Oldenburger Kaufleuten die Ge-
nehmigung, in ganz Frankreich Handel zu treiben und alle franzdsischen
Hifen mit ihren Schiffen anzulaufen. Ferner erwarb Anton I. Handels-
lizenzen mit Holland und den nordischen Staaten. — Bei ihrer Handels-
politik haben es die Grafen stets verstanden, ihre nahen verwandtschaft-
lichen Bezichungen zum Ko&nigshaus der damaligen Seemacht Dinemark
auszunutzen (1448 Erhebung des oldenburgischen Grafen Christian auf

7) Limann, a.2. 0., S. 5.
8) Limann, a. 2. 0., S. 6.
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den dinischen Thron). Dies gilt vor allem fiir die Islandfahrt, die im Jahre
1580 aufgenommen wurde. Fiir 20 Jahre hatte der Kaufmann Joachim
Kolling aus Hooksiel drei Hafenplitze an der islindischen Kiiste gepachtet.

Seine Handelslizenz trat er jedoch schon bald nach Erwerb an eine in der
Stadt Oldenburg ansissige Handelsgenossenschaft ab, die fortan aus Island
Fisch und Tran importierte und im Tausch dorthin Bier, Mehl, Holz und
Linnen exportierte. Scharfe Konkurrenz im Islandhandel erwuchs den Ol-
denburgern durch die Bremer, die es verstanden, ,durch den Erwerb von
Konzessionen auf unmittelbar benachbarte aber giinstiger gelegene Plitze
den Handel der oldenburgischen Stationen zu kiirzen®?). Schwierigkeiten
machten aber auch die Islinder selbst, die sich dariiber beklagten, dafl die
oldenburgischen Schiffe zu klein seien (40 Last ~ 80 t), um den ihnen zu-
gewiesenen Bezirk ausreichend mit Waren versorgen zu kénnen. Im Jahre
1601 endete der oldenburgische Islandhandel, da alle Hifen der Insel fiir
auslindische Schiffe gesperrt wurden.

Wie man den Sundzollregistern des 16, und 17. Jahrhunderts entnehmen
kann, ist Oldenburg in jener Zeit auch von zahlreichen auslindischen
Schiffen angelaufen worden. Es handelt sich dabei natiirlich nur um
die Schiffe, die von Oldenburg in die Ostsee fuhren oder den umgekehrten
Weg nahmen. Unter diesen Schiffen befanden sich Dinen (1586 = 2;
1587 = 1; 1594 = 3), Danziger (1587 = 1; 1593 = 1), Pommern (1593 = 1)
und Niederlinder (1598 = 1; 1612 = 1; 1618 = 1).1%) — Ab 1645 werden
die oldenburgischen Schiffsverkehrsbeziehungen, ausgehend vom Stau, mit
den Ostseehifen zweifellos stirker gewesen sein als in den Jahren vorher,
da der Konig von Dinemark in diesem Jahr den oldenburgischen Schiffen
eine Ermifigung des Sundzolls gewihrte. Exaktes Zahlenmaterial iiber ein
Anwachsen des Schiffsverkehrs in und aus Richtung Ostsee wihrend der
Jahre nach 1645 liegt zwar nicht vor, doch vermittelt der Bericht von Kurt
Rastede ,Aus Geschifts- und Rechnungsbiichern Oldenburger Kaufleute im
16. und 17. Jahrhundert® ) einen Einblick in den oldenburgischen Ostsee-
handel jener Zeit. Rastede erwihnt den Oldenburger Kaufmann Johann
Nienburg, dessen Geschiftsbiicher fiir die Zeit von 1664 bis 1700 vor-
liegen?). Nienburg importierte grofle Mengen Getreide aus den Ostsee-
lindern, vor allem aus Kurland, wo der Sohn des Herzogs von Kurland
sein Geschiftspartner war. Im Jahre 1691 bezog Nienburg insgesamt etwa
2500 t Getreide aus diesem Land — eine beachtliche Menge fiir jene Zeit.
Wenn man bedenkt, dafl die groften Oldenburger Schiffe damals: eine
Kapazitit von 70 Last (1 Kornlast sind etwa 2 t) hatten, so ist der Stau

9) Sello, a. a. O., S. 16.

10) Sello, a. a. O., S. 17.

1) Oldbg. Jb., Bd. 42 (1938).
1) Vgl. K. Rastede, 1938, S. 25.
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1691 mindestens von 18 aus der Ostsee kommenden Schiffen von je 70 Last
angelaufen worden; wahrscheinlich waren es aber etliche mehr, da nur
sehr wenige Schiffe dieser Gréfenordnung zur Verfiigung standen. — Der
Sohn Johann Nienburgs, Liibbe Christoffer Nienburg, betrieb in noch
groflerem Mafle Handelsschiffahrt als sein Vater. Neben verschiedenen
Hifen an der Ostsee und in Holland fuhren seine Schiffe das norwegische
Drontheim an (Import von Stockfisch, Teer und Tran) und segelten sogar
bis nach Spanien und Portugal. Ein reger Schiffsverkehr bestand nach wie
vor zwischen Hamburg-Altona, dem Stapelplatz fiir Liineburger Salz, und
Oldenburg. Allein im Mai 1705 trafen drei Schiffe mit Salz fiir Nienburg
am Stau ein %),

In dieser Bliitezeit des oldenburgischen Seehandels waren die am Stau an-
gelandeten Giiter nicht nur fiir die Stadt Oldenburg und ihre nihere Um-
gebung bestimmt, sondern der Einzugsbereich des Hafens Oldenburg
reichte zum Teil bis weit ins Hinterland hinein. So erhielten zum Beispiel
1627 Osnabriidier Kaufleute ihre Waren aus Holland und Hamburg iiber
den Stau in Oldenburg und nahmen von hieraus auch Versand vor. —
Sogar von Miinster aus wurden 1673 diplomatische Verhandlungen ange-
kniipft, um eine Aufhebung oder Herabsetzung der Zélle auf dem Land-
wege zwischen Oldenburg und dem Bistum Miinster zu erreichen; denn
man beabsichtigte, Handel iiber den Stau in Oldenburg zu treiben, ,da
Bremen®, so beklagte man sich, ,den Warenbezug fiir Miinster auf alle
Weise erschwere“%). — Auftrieb erhielt der Hafen Oldenburg auch wih-
rend des 30jihrigen Krieges. Da die Grafschaft Oldenburg, dank der klugen
Politik Graf Anton Giinthers, in diesem Krieg neutral blieb, erwarben
viele Kaufleute, Reeder und Schiffer aus dem von Hollindern besetzten
Emden in Oldenburg Biirgerrecht und betrieben von hier aus unter olden-
burgischer Flagge ihren Handel.

Trotz dieser giinstigen Entwicklung der vom Stau aus betriebenen Schiff-
fahrt hatte der Schiffsverkehr nach Oldenburg etwa seit Beginn des 17.
Jahrhunderts mit einer starken Fahrwasserversandung der Hunte
zu tun. Nicht selten kam es vor, dafl gréflere Schiffe ihre Ladung bereits
vor den Untiefen der Hunte in Blankenburg, den sogenannten ,Blanken-
burger Drogten®, 18schen muflten. Von hier aus wurden die Giiter dann
mit kleinen Kihnen, sogenannten ,Eicken‘ oder ,Eken’, bis zum Stau trans-
portiert. — Schon 1683 begann man mit dem fiir damalige Verhiltnisse
Fuflerst schwierigen Unternehmen, einzelne Miander der Hunte zu durch-
stechen, um neben einer besseren Vorflut der Huntemarsch auch bessere
Fahrwasserverhiltnisse zu erhalten. Allerdings blieb das Projekt zur Be-

13) Vgl. Rastede, a. a. O., S. 36.
14) Sello, a. 2. 0., S. 17.
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seitigung der ,Blankenburger Drogten® im Jahre 1741 unausgefiihrt, da die
Oldenburger Kaufmannschaft in jener Zeit der Dinenherrschaft (1667—
1773), in deren Endperiode die oldenburgische Schiffahrt ihren Tiefststand
erreichte, nicht den Mut fand, zu einer solchen Huntekorrektion finanziell
beizutragen.

Der Niedergang der oldenburgischen Schiffahrt und des Wirtschafts-
lebens wihrend der Dinenzeit brachte eine Abnahme der Einwohnerzahl
der Stadt Oldenburg mit sich. ,Ein bedenkliches Symptom®, schreibt
G. Sello (a. a. Q., S. 25), ,welches schon 1755 sich so bemerkbar gemacht
hatte, dafl nach dem Bericht des Magistrats viele zum Handel bequeme
Hiuser leer standen.” — Dieser Tiefstand der Schiffahrt und des Handels
nach langer Zeit der Bliite hatte verschiedene Ursachen. Einmal machte
sich die Konkurrenz der hollindischen Kiistenschiffahrt und ganz allgemein
das FErstarken der Nachbarstaaten bemerkbar, und zum anderen zog
Preuflen den fritheren Handel Oldenburgs mit dem westfilischen Hinter-
land durch Schiffbarmachung der Ems nach Emden und Leer*). Zur Be-
hebung dieser Misere schlug die dinische Regierung bereits um 1727 den
Einkauf von ,Waren in Schiffsladungen aus erster Hand“ und damit die
»Ausschaltung des Bremer Zwischenhandels® %) vor. Ein solches Vorhaben
mufite allerdings an der mangelnden Liquiditit der Oldenburger Kaufleute
und an dem Umstand scheitern, dafl das Land Oldenburg auf Bremen als
grofiten Absatzmarke der einzigen oldenburgischen Exportprodukte, nim-
lich Butter, Kise, Getreide und Fettvieh, angewiesen war.

Nach lingerer Zeit der Ohnmacht setzte am Ende des 18. Jahrhunderts
ein allmihlicher Aufstieg der oldenburgischen Schiffahrt ein. Da die
Flagge Oldenburgs wihrend der Koalitionskriege gegen Frankreich und
auch in der Zeit danach von allen kriegfithrenden Michten als neutral
anerkannt wurde, brauchten die oldenburgischen Schiffe keine Verfolgung
auf See zu befiirchten und konnten ungehindert Handel treiben. So stieg
die Zahl der in Oldenburg beheimateten Schiffe in wenigen Jahren von
2 auf 20, allerdings verkehrten diese Schiffe in erster Linie von den olden-
burgischen Unterweserhifen aus. Der Hafen Oldenburg selbst fand erst
in der Mitte des 19. Jahrhunderts wieder Anschlufl an die Entwidklung.

2. Der Ausbau bis zum Jahre 1945

Das 19. und 20. Jahrhundert brachte fiir den Hafen Oldenburg in ver-
schiedener Hinsicht wichtige Verinderungen mit sich. War in den
friiheren Jahrhunderten der Seeverkehr dominant gewesen, so entwickelte

15) Vgl. Sello, a. 2. O,, S. 26.
16) Sello, 2. a. O, S. 26.
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sich der Hafen jetzt mehr und mehr zu einem Binnenhafen, da die
stiirmische technische Entwicklung zu immer groferen Seeschiffen fiihrte,
fiir die das Huntefahrwasser trotz zahlreicher Korrektionen nicht mehr
ausreichte, Diese Entwicklung vom See- zum Binnenhafen wurde schliefi-
lich durch die Fertigstellung des Kiistenkanals, der das Binnenschiffs-
aufkommen im Hafen Oldenburg immer stirker anwachsen liefl, vollends
besiegelt. — Ferner machten die verinderten technischen, verkehrsmifligen
und auch wirtschaftlichen Gegebenheiten jener Zeit einen planmifligen
Ausbau der kleinen Anlegestelle am Stau notwendig. So wurden nicht
nur die Fahrwasserverhiltnisse des Hafens und der Hunte verbessert, son-
dern es entstanden auch neue Kaianlagen und Liegeplitze.

Dariiber hinaus wurden neue Lagerflichen und Speicher geschaffen, und
um 1840 entstand mit dem Bau der auf den beiden heimischen Boden-
schitzen Torf und Sand basierenden Glashiitte der erste bedeutende
Industriebetrieb im Hafen, von dem fiir die weitere Entwidklung
des Hafens und der Schiffahrt wichtige Impulse ausgingen. So griindete
der damalige Direktor des Werkes, August Schultze, 1880 die ,Olden-
burgisch-Portugiesische Dampfschiffsreederei’. Dabei handelte es sich zu-
nichst, wie es bei der oldenburgischen Reederei seit alters her iiblich war,
um ein Partenunternehmen, das erst spiter in eine Aktiengesellschaft um-
gewandelt wurde. — Nicht unmafigeblich trugen in jener Zeit auch die
verbesserten Transportmdglichkeiten ins Umland, die 1867 mit dem
Bauder Eisenbahn entstanden, zum Aufschwung des Hafens bei. ,Ein
immer groflerer Teil, 1905 war es fast die Hilfte der gesamten Einfuhr, wurde
mittels der Eisenbahn weiterverfrachtet“!?). Von 1896 bis 1906 nahm der
Giiterumschlag zwischen Hafen und Bahnhof um mehr als 400% zu, so
daf sich der Hafen als echter Verkehrszubringer fiir die Eisenbahn erwies.
Im gleichen Zeitraum wuchs der Umschlag des Hafens um annihernd 100%.

In der ersten Hilfte des 19. Jahrhunderts hatte der Hafen Oldenburg sich
allerdings noch nicht wieder von der Flaute der vorausgegangenen 11/p
Jahrhunderte erholt und noch keinen Anschluf an die allgemeine Entwick-
lung gefunden. Schuld daran waren wohl vor allem die immer noch
schlechten Fahrwasserverhiltnisse der Hunte, die 1822 bei Niedrigwasser
an den ,Blankenburger Drégten‘ kaum mehr als 60 cm Wasser fiihrte.
Erst 1833/34 begann man, zunichst mit dem sogenannten ,Grambergs-
durchstich’, der die ,Drdgte‘ bei Drielake abschnitt, etwas gegen die Un-
tiefen in der Hunte und gegen sonstige Mingel des Flusses zu unternehmen.
1895 waren die Arbeiten an der Unteren Hunte so weit gediechen, daf im
November dieses Jahres mit dem Dampfer ,Nordsee® erstmals wieder ein
groferes Seeschiff im Hafen festmachen konnte, und ,zehn Jahre spiter

17) Schulze, 1965, S. 66.
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lief der Seeleichter ,Reichsboote’, mit einer Ladefihigkeit von 1250 t, als
das bis dahin grofite Schiff den Oldenburger Hafen an“®). — Waren
Schiffe der Oldenburgisch-Portugiesischen Dampfschiffreederei zunichst
von Brake aus abgefahren, so verkehrte ein Teil fiir einige Jahre nach
der Haupthuntekorrektion am Ende des 19. Jahrhunderts direkt von Ol-
denburg aus. Die Dampfer wurden damals in dem 1894 erbauten, 200 m
langen Glashiittenhafen mit Flaschen fiir Portugal beladen und brachten
als Riidkfracht englische Kohle nach Oldenburg. ,Aber mit zunehmendem
Umfang und Tiefgang®, die Hunte war damals fiir Schiffe mit 31/a m
Tauchtiefe befahrbar, ,fuhren die Dampfschiffe nicht mehr von Oldenburg
ab, sondern wieder von Brake*!®). — Ebenfalls unter dem Einfluf der
Glashiitte entwickelte sich um die Jahrhundertwende ein reger Leichter-
verkehr zwischen Oldenburg und Hamburg. Mindestens alle zwei Wochen
machte ein grofier Seeleichter in Oldenburg an der Pier mit Kaffee, Tee,
Zudker und Mehl fest. Ferner wurde Getreide aus den groflen Ubersee-
dampfern in Brake, Nordenham und Bremen zum Stau gebracht. Als Riick-
fracht luden die Schleppschiffe Flaschen aus der Oldenburgischen Glashiitte.
,Die Tonnenzahlen brachte vor allem ein zeitweise im hiesigen Hafen
stationierter Dampfer, der regelmiflig zwischen Schottland und Oldenburg
verkehrte und Kohlen aus Schottland holte und als Riickfracht vorwiegend
Torfstreu mitnahm*“?), — Neben Flaschen aus der Glashiitte waren in
jener Zeit vor allem Ziegel ein wichtiges Exportprodukt des Hafens. Die
hohen Backsteinausfuhren von 1904 bis 1906 verbesserten das Verhiltnis
von Import zu Export, das vor der Jahrhundertwende zwischen 7:1 bis
5:1 lag, fiir kurze Zeit auf 2:1.

Lebhafter noch als der Seeverkehr war schon damals der Binnenschiffsver-
kehr. Neben den zahlreichen Torfkihnen, die den Hafen iiber den Hunte-
Ems-Kanal, den Vorliufer des Kiistenkanals, erreichten, kamen etliche
Binnenschiffe iiber die Mittelweser und die Hunte nach Oldenburg und
brachten u. a. Mehl und Futtermittel aus Hameln und Zucker aus Hildes-
heim. — Im Jahre 1913, vor dem Ausbruch des 1. Weltkrieges, hatte der
Hafen Oldenburg mit 100220 t einen bis dahin noch nicht erreichten
Hochststand des Giiterumschlags erzielt (1913: Schiffe insgesamt = 1247,
davon 257 Seeschiffe). — Die folgende Ubersicht vermittelt einen Einblick
in die Umschlagsstruktur jener Zeit:

18) Schulze, a. 2. O, S. 66.
19) Limann, a.a.O,, S. 16.
20) Schulze, a. 2. O, S. 66.
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Die zum Teil noch aus dem Mittelalter stammende kleine Hafenanlage
am Stau war natiirlich nicht in der Lage, einen so grofien Aufschwung des
Hafens zu bewiltigen, Die steigende Anzahl der Schiffe, ihre grofieren Ab-
messungen und die aufkommende Dampfschiffahrt, die sich allerdings nur
langsam durchsetzte — 1913 unter 248 Seeschiffen nur 45 Dampfer —,

Tabelle 1 Binnenschiffsumschlag im Hafen Oldenburg
1913, 1927, 1928, 1929 (nach Limann, 1958, Teil II, S. 29)

Umschlagin t
1913 1927 1928 1929
Giiter ange- abge- ange- abge- ange- abge- ange- abge-
kom. gang. kom. gang. kom. gang. kom. gang.
Getreide,
Hiilsenfriichte,

. Saatgut 46180 720 27690 230 30260 90 21710 50
Erden 18080 — 7890 470 7210 160 4630 70
Baumaterial 14800 3730 16070 2170 10320 1510 11220 60
Holz 890 640 1350 2310 460 1730 920 1220
Diingemittel 1040 120 — 1140 20 1270 —_ 280
Kohlen 150 — 6430 920 9270 620 5690 —
Torf 11410 40 26720 — 32120 50 40130 —_
Erz/Metallwaren 120 30 610 310 220 180 90 60
Sonstiges 420 1860 1360 310 3220 120 5110 70
insgesamt 93090 7140 88120 7860 93100 5730 89500 1810

machten einen planmifligen Hafenausbau unumginglich. Bereits
1845 wurde die Ufermauer erneuert und verlingert, so daff ab November
dieses Jahres durch den Raddampfer ,Oldenburg’ eine ,stindige Verbin-
dung mit Elsfleth und durch Anschluf§ an die Weserdampfer mit Bremen*® 2!)
hergestellt werden konnte. Diese der Personenbeférderung dienende Linie
hat bis zum Bau der Eisenbahnstrecke Oldenburg—Bremen (1867) be-
standen. — Schon 1846 wurde der Ausbau des Hafens durch die Be-
gradigung der Hunte bei der sogenannten Doktorsklappe, einem feuchten
Wiesengelinde zwischen Hunte und Oeljestrich, weiter vorangebracht.
Nach der Abriegelung der Hunteschleife im Westen wurde diesem alten
Huntearm, der auch noch nach der Zuschiittung bis zur Mitte als Hafen-
becken genutzt wurde, der Name Faschinenhafen gegeben (Abb. 9).
»Durch Ausfiillung des ganzen Huntebogens entstand dann eine Strafle,
die seitdem den amtlichen Namen Stau trigt, sogar noch 11/ km am Ufer
fluBabwirts entlang; doch die geradlinige neue Strafle mit Gleisen und
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Krinen an der neuen Kaimauer, die ,Hafenstrafle, gilt bei jedermann als
,der Stau’, einschliefflich des ganzen Hafenbassins® ).

Gleichzeitig mit dem Bau der Eisenbahnlinie Oldenburg-Bremen entstand
an der Stelle des heutigen Schlachthofes der sogenannte Eisenbahn-
hafen fiir den Umschlag zwischen Bahn und Schiff. Allerdings verlor
dieses Hafenbecken durch seine beengten Verhiltnisse und durch den Bau
einer Schienenverbindung zum Stau — zunichst {iber eine Drehscheibe
in der Giiterstrafle, spiter durch eine Weichenverbindung — rasch wieder
an Bedeutung. — Nicht nur im Eisenbahnhafen, sondern auch am Stau
selbst herrschten Schwierigkeiten fiir die Schiffahrt. So mufiten die
Schiffe zum Wenden riickwirts aus diesem alten Huntearm heraussetzen,
um in der Einmiindung des Hunte-Ems-Kanals zu drehen. Diesem Mangel
wurde 1896 mit dem Bau des 85 x 70 m groflen Wendebeckens Abhilfe
geschaffen. Daneben verlingerte man die Kaianlagen und schuf eine Wasser-
tiefe von 5,30 m bei MThw, — Im Jahre 1909 war der Ausbau des Hafens -
zum groflen Teil abgeschlossen. Seither standen iiber 500 m Kaianlagen
am Nordufer des Staus mit einem Doppelgleis und mehreren fahrbaren
Krinen mit einer Hubkraft von je 1,5 t zur Verfiigung und ferner 108 m
Kaianlagen am Wendebecken.

Diese giinstige Entwicklung des Hafens wurde durch den Ausbruch des
ersten Weltkrieges abrupt unterbrochen, so dafl der Umschlag zeitweilig
fast bis auf den Nullpunkt zuriickfiel. Nach dem Kriegsende erholte sich
der Hafen Oldenburg infolge der zerriitteten wirtschaftlichen Verhiltnisse
nur langsam. Erst als im Jahre 1935 der Kiistenkanal erdffnet wurde, stieg
der Umschlag des Hafens sprunghaft an und erreichte im darauffolgenden
Jahr mit 330400 t das Rekordergebnis zwischen den beiden Weltkriegen.
1936 erzielte auch der Seeverkehr mit 60000 t seinen grofiten Umschlag
zwischen den Kriegen. Leider sind die genauen Unterlagen iiber die Um-
schlagsentwicklung fiir die Jahre 1942 bis 1945 durch einen Brand im
Hafenamt 1945 vernichtet worden; doch ist der Literatur zu entnehmen,
daB das Rekordergebnis von 1936 wihrend dieser Zeit nicht iibertroffen
wurde.

Zur Entwicklung und zum Ausbau des Hafens in dieser Periode gehdren
auch die Reedereien, die etwa seit der Mitte des 19. Jahrhunderts in
der Stadt Oldenburg auftauchen. Als erste wurde im Dezember 1856 die
,Visurgis‘-Aktiengesellschaft fiir Reederei und Schiffbau gegriindet. Durch
die groflen Schiffe dieser Reederei — das grofite hatte etwa 2000 tdw
Ladevermdgen — bekam der Schiffahrtsanteil der Stadt Oldenburg aller-
dings ein falsches Gesicht. ,Der Sitz der Gesellschaft war zwar Oldenburg,

21) Limann, a. 2. 0, S. 13.
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aber der eigentliche Befrachtungsverkehr, die wirkliche Geschiftsabwick-
lung, ging in Bremen vor sich“#). — Die ,Visurgis’ war ein gliickloses
Unternehmen. Durch Schiffsverluste, die grofle Wirtschaftskrise 1857 und
den nachfolgenden amerikanischen Biirgerkrieg, der die Auswandererbe-
wegung nach Amerika — die Reederei beteiligte sich an den Auswanderer-
passagen — fast zum Erliegen brachte, 16ste sie sich noch vor Ablauf des
Jahrzehnts ihrer Griindung auf. — Mit der ,Visurgis‘ endete auch die
Weser-Hunte-Dampfschiffahrtsgesellschaft, die u. a. den Linienverkehr
zwischen Oldenburg und Elsfleth mit dem Raddampfer ,Oldenburg’ betrieb.
Sie fusionierte mit dem Norddeutschen Lloyd.

1895 wurde sogar eine Reederet fiir Hochseefischdampfer mit Sitz in Olden-
burg gegriindet. Aber auch diese ,Oldenburgische Hochseefischerei-Aktien-
gesellschaft® blieb nur kurze Zeit in der Stadt und siedelte schon bald aus
wirtschaftlichen Griinden nach Geestemiinde (Bremerhaven) {iber.

Das grofite oldenburgische Reedereiunternchmen war die bereits erwihnte,
1880 von der Glashiitte gegriindete ,Oldenburgisch-Portugiesische Dampf-
schiffreederei’. Bestand der Zweck dieser Reederei zunichst darin, die Pro-
dukte der Glashiitte abzutransportieren, so spielte das Frachtaufkommen
Oldenburgs schon bald nur noch eine untergeordnete Rolle. Bereits in den
90er Jahren des letzten Jahrhunderts verlagerte sich der Frachtverkehr
zur Elbe. — Kurz vor dem 1, Weltkrieg besafl die Gesellschaft 25 Schiffe
mit zusammen 66 350 t2), Seit 1915 hat die Reederei ihren Sitz in Ham-
burg. Oldenburg war allerdings noch lange Zeit fiir viele ihrer Schiffe
der Heimathafen.

3. Die Entwicklung seit 1945

Nach dem 2. Weltkrieg waren beide Schiffahrtswege zum Hafen Oldenburg
blodksiert, so dafl der Hafen zunichst von keiner Seite erreicht werden
konnte. An der Unteren Hunte lagen alle drei Drehbriicken — bei Olden-
burg, Huntebriick und Elsfleth Orth — zerstdrt im Fluf}, und noch in den
Kimpfen der letzten Kriegstage waren die restlichen der 30 Briicken iiber
den Kiistenkanal gesprengt worden. Infolgedessen lag der Hafen Olden-
burg im Jahre 1946 brach, konnte aber bereits 1947, nach behelfsmifliger
Beseitigung der Hindernisse, von Binnenschiffen wieder erreicht werden.
Der Umschlag in diesem Jahr vor der Wihrungsreform belief sich auf
15300 t und war in erster Linie fiir die Stadt Oldenburg bestimmt. Es
handelte sich dabei um Giiter, die in den ersten Nachkriegsjahren am
dringendsten gebraucht wurden. Mit 20% stand der heimische Brennstoff

22) Schulze, 2. 2. 0., S. 77.
28) Vgl. Schulze, a. a. O,, S. 80.



(8anquap]O apeag I9p uaSe[10aup) PEU) 7261—ST61 USJEH Wi Seppswin) I3 201 "qqV
161 99 09 55 0s S 0y ¢ oe Gz6l

-
g
n L
h-]
H i
@
$ A
H 60
g
3 1
5
T
0l
Bejyoswinsyyosass \m i
7
Bejyosswniwesay m
gl
I _ Wi

34



Torf ganz oben auf der Umschlagsliste, dicht gefolgt vom Wegebaumaterial
mit 19%. Auch Nahrungsmittel kamen in diesem Jahr mit dem Schiff in
Oldenburg an (16%). Sand, sonstige Baustoffe und Getreide, die beim
heutigen Umschlag am stirksten vertretenen Giiterarten, waren damals
mit nur 12% bzw. 8% am Umschlag beteiligt (ferner: 12% Kunstdiinger,
8% Kohlen, 5% Bauschutt). — Bereits 1951 lag der Umschlag mit 429593 ¢
weit hoher als 1936, dem Rekordjahr vor dem Kriege (Abb. 10). Dieses
glinstige Ergebnis wurde schon 1952 durch noch hdhere Umschlagszahlen
(445607 t) iibertroffen. ,Mit den {iber 400000 Giitertonnen® in diesen
beiden Jahren war der Umschlag im Hafen Oldenburg ,grofler als der
gleichzeitige des Giiterbahnhofs der Bundesbahn in Oldenburg (1936 da-
gegen nur 20% des Reichsbahnumschlags) und gréfler als der aller Binnen-
hifen der Weser (oberhalb Bremens) zusammengenommen® ), Diese posi-
tive Entwicklung in den ersten Nachkriegsjahren ist um so bemerkens-
werter, wenn man bedenkt, daf die Umschlagsergebnisse zwischen 1947
und 1953 keinen Seeschiffumschlag enthalten, da der Hafen Oldenburg
wihrend dieser Zeit nicht von Seeschiffen erreicht werden konnte. Erst
1954, nachdem die letzte der drei festen Notbriicken unterhalb Oldenburgs
durch eine bewegliche ersetzt worden war, befanden sich unter 2148 regi-
strierten Schiffen erstmalig wieder 61 Seeschiffe.

Die giinstige Umschlagsentwicklung der ersten Nachkriegsjahre hat bis zum
heutigen Tag angehalten. Welch steilen Anstieg die Umschlagskurve in den
letzten Jahren aufweist, zeigt ein Vergleich der Umschlagszahlen von 1961
und 1971 (Abb. 10). In diesen zehn Jahren ist der Umschlag von 685350 t
auf 1477245 t gestiegen und hat damit um mehr als das Doppelte zuge-
nommen. Der Vergleich dieser Umschlagsbilanz mit der folgender nieder-
sichsischer Hifen zeigt, dafl der Zuwachs-Index des Umschlags im Hafen
Oldenburg erheblich iiber dem Durchschnitt liegt (Tab. 2).

%) Limann, a. 2. O,, S. 22.
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Auch im Vergleich mit den wichtigsten Hifen im gesamten Bundesgebiet
behauptet der Hafen Oldenburg einen guten Platz. Wihrend er im Jahre
1970 unter 70 dem Verband offentlicher Binnenhifen angeschlossenen
Hafenplitze den 27. Rang einnahm, belegte er im Jahre 1972 den 24. Platz
vor Offenbach, Hanau, Weiflenthurn, Kehl, Speyer, Miinster und knapp
hinter Koblenz, Hannover, Stuttgart, Wesel-Dinslaken und Hamm, — Das

Tabelle 2 Der Umschlag niedersichsischer Hifen 1961 und 1971
(nach Angaben des nieders. Landesverwaltungsamtes)

Umschlag in t
1961 1971 Verinderung in %
Hafen davon See- davon See- See-
gesamt verkehr gesamt verkehr gesamt  verkehr
Oldenburg 685 350 52854 1477245 177 456 +115 +226
Salzgitter 2827 164 — 1280046 — —54 —_
Hannover 1 400 540 — 1641824 — +11 —
Nordenham 3556 749 2487 467 4541 908 3 580585 +28 +37
Peine 1127 098 — 695579 —_ —37 —
Brake 2525893 1582375 5317 659 3828718 +100 +153
Misburg 1469 312 — 1143286 —_ —22 —_
Hildesheim 912 465 - 974779 — +19 —
Braunschweig 732 244 — 830707 — +13 —
Osnabriids 498 740 — 600649 —_— +20 —
Leer 644 951 38951 539793 50 084 —18 +31
Papenburg 276448 116761 . 351962 189857 | +29 +72

folgende Zahlenbeispiel macht die Bedeutung des Schiffsumschlags in Ol-
denburg noch deutlicher®). Im Jahre 1972 liefen rund 3000 Schiffe den
Hafen Oldenburg an. Der Giiterumschlag in diesem Jahr betrug etwa
1,5 Milionen Tonnen. Legt man mit Riicksicht auf Frost- und Feiertage
250 Arbeitstage zugrunde, dann schlugen im Hafen tiglich 12 Schiffe je-
weils 500 t oder insgesamt 6000 t um. Wiirden diese 6000 t nun per Eisen-
bahnwaggon transportiert und legt man dabei eine Kapazitit von 25 t
pro Waggon zugrunde, so wiren 240 Waggons notwendig, um die im
Hafen Oldenburg umgeschlagenen Giiter abzutransportieren. Bei einer
Eisenbahnwaggonlinge von 11 m ergibe das tiglich einen Giiterzug von
2,640 km Linge.

Seit der starken Verkehrszunahme sind Stadt und Hafenwirtschaft bemiiht,
die technischen Anlagen des Hafens Oldenburg den wachsenden
Anforderungen anzupassen. Nach dem Wiederaufbau und der Erneuerung
der alten Hafenanlagen wurden zahlreiche neue Kajen erstellt. So baute
die Bundeswasserstrafienverwaltung mit einem Kostenaufwand von insge-
samt 1273000 DM (stddtischer Anteil = 140000 DM) zwischen Stau und

25) Vgl. Dursthoff, 1964, S. 90.
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Eisenbahnbriicke eine neue Ubernachtungsliegestelle mit einer Linge von
225 m, so daB heute am Nordufer dieses Hafenteils eine nutzbare Kajen-
linge von 751 m zur Verfiigung steht. — Im Erweiterungsbereich des
Hafens in der Niederung der Hunte &stlich der Eisenbahnbriicke entstand
u. a. eine Ausweichumschlagsstelle, die sogenannte Nordkaje, die zusammen
mit der LZG-Kaje eine Linge von 580 m besitzt. An der Finanzierung
beteiligte sich auch das Bundesverteidigungsministerium (Oldenburg ist die
zweitgrofite Garnison der Bundesrepublik Deutschland). Auch auf der
gegeniiberliegenden Seite der Hunte entstand eine 330 m lange Umschlags-
stelle, die sogenannte ,Kaje Dalbenstrafle, an der heute landwirtschaftliche
Giiter und Baustoffe umgeschlagen werden. Neben diesem Ausbau der
Umschlagsufer wurden von der Stadt Oldenburg neue Krine angeschafft
(1450000 DM) und die Anschlufigleise sowie die stidtischen Lager- und
Speicherhiuser erneuert. Die Gesamtinvestitionen der Stadt in den Jahren
zwischen 1945 und 1970 belaufen sich auf 3504000 DM, von denen der
iiberwiegende Teil, nimlich 2625000 DM auf das Jahrzehnt 1962—1971
entfille, — Mit 7200000 DM im gleichen Zeitraum liegen die Aufwen-
dungen von privaten Hafenfirmen und der Bundeswasserstraflenver-
waltung fiir Hafenanlagen in Oldenburg (ohne Silos, Lagergebiude, Forder-
anlagen) noch wesentlich héher als die der Kommune. — Daneben finan-
zierten auch die im Hafen ansissigen privaten Umschlagsunternehmen den
Kauf leistungsfihiger L8schanlagen und bauten ferner hohe Silos und Lager-
hiuser, die das Bild des Hafens vollig verinderten und prigende Elemente
in der Silhouette Oldenburgs darstellen (Taf. 2, Bilder 3—4).

Damit die giinstige Entwicklung des Hafens Oldenburg auch weiterhin
anhilt, ist es erforderlich, daf sich Stadtverwaltung und Stadtrat noch
stirker als bisher der Hafenprobleme annehmen. Mit der Planung des
neuen stidtischen Osthafens ist bereits ein erster wichtiger Schritt in diese
Richtung getan worden. Die Durchfithrung dieses Projekts hingt natiirlich
in entscheidendem Mafle von der finanziellen Unterstiitzung durch Bund
und Land ab. Es ist deshalb zu hoffen, dafl ein Modell des Projekts, ,stidti-
scher Osthafen’, das auf einer Industrieausstellung fiir Niedersachsen vom
21.9. — 30. 9. 1972 in der Niedersachsenvertretung in Bonn gezeigt wurde,
bei den zustindigen Stellen nicht nur Beachtung gefunden hat, sondern
auch den Plinen der Stadt Oldenburg zur Industrieansiedlung neue Impulse
verleiht. — Damit die Realisierung dieser Planung nicht allzu lange hinaus-
gezogert wird, sollte ferner immer wieder darauf gedringt werden, so wie
es in jiingster Zeit die niedersichsische Landesregierung bereits getan hat,
dafl die strukturschwachen Gebiete, zu denen Oldenburg zweifellos zihlt,
von den augenblicklichen konjunkturdimpfenden Mafinahmen der Bundes-
regierung ausgenommen werden.
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III. Die heutige Struktur des Hafens

1. Die hydrologischen Grundlagen und die Hafeneinrichtungen

Fiir die heutige Struktur des Hafens Oldenburg sind vor allem folgende
Faktoren von Wichtigkeit: die hydrologischen Grundlagen und die tech-
. nischen Anlagen, die Trigerschaft des Hafens sowie die Art des Umschlages
und des Schiffsverkehrs und die damit verbundene Umschlags- und Schiffs-
verkehrsentwicklung,

Hydrologische Gegebenheiten

Mit Ausnahme des Torfplatzes oberhalb der Schleuse, an dem heute nur
noch geringer Umschlag getitigt wird (1971 = 1,7 %), liegen alle Umschlags-
plitze des Hafens Oldenburg im Bereich der Tideeinwirkungen aus
der Hunte. Das zweimal tiglich in die Hunte eindringende Gezeitenhoch-
wasser erreicht Oldenburg 2 Stunden 33 Minuten spiter als Bremerhaven
(Huntebriick = 1 Stunde 31 Minuten). Noch stirker macht sich die Ver-
zdgerung bei ablaufendem Wasser bemerkbar, da das Niedrigwasser in
Oldenburg erst 3 Stunden 42 Minuten (Huntebriick = 2 Stunden 14 Minu-
ten) spiter eintritt als in Bremerhaven. — Nach den vom Wasser- und
Schiffahrtsamt Oldenburg mitgeteilten Mittelwerten, die aus der Jahres-
reihe 1961/70 errechnet wurden, betrigt das Mitteltidehochwasser (MThw)
am Pegel Oldenburg/Drielake (km 0,5) an der Eisenbahnklappbriicke, also
im Bereich des Hafens, NN +2,09 m und das Mitteltideniedrigwasser
(MTnw) NN —0,33 m. Der Tidehub, der Héhenunterschied zwischen
dem MThw und dem MTnw also, beliuft sich somit auf 2,42 m. Diese
unterschiedlichen Wasserstinde erschweren die Herstellung und Unter-
haltung der Hafeneinrichtungen sowie auch den Giiterumschlag und be-
eintrichtigen den Seeschiffsverkehr mit seinen gréfleren Tauchtiefen; denn
bei MTnw liegt am Pegel Oldenburg/Drielake bei einer Sohlentiefe der
Hunte von NN —3,21 m nur eine absolute Wassertiefe von 2,88 m vor.
Bei MThw betrigt diese hingegen 5,30 m. Obwohl die Wassertiefe an
einigen Kajen um 0,5 m grofler ist als am Pegel Oldenburg/Drielake, ist
der Verkehr von beladenen Seeschiffen im Hafenbereich, wie im iibrigen
auch auf der gesamten Hunte zwischen Oldenburg und Elsfleth Orth,
nur in enger Anpassung an das Hochwasser moglich. Als Seehafen gehort
der Hafen Oldenburg somit also zur Gruppe der Fluthifen.

Durch extrem niedrige Wasserstinde kann neben einer Behinderung des
Seeschiffsverkehrs natiirlich auch der Verkehr der flachgehenden Binnen-
schiffe behindert werden, Am 8. 12. 1959 wurde am Pegel Oldenburg/
Drielake mit NN —1,94 m das niedrigste Tideniedrigwasser (NNTnw)
des gesamten Beobachtungszeitraums registriert, was einer absoluten
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Wassertiefe von nur 1,27 m entspricht. Wasserstinde dieser Gréflenord-
nung treten allerdings nur sehr selten auf. Bemerkenswert bei dem beob-
achteten NNTnw ist, daR es im Dezember auftrat, da normalerweise das
Niedrigwasser in den Wintermonaten aufgrund der stirkeren Oberwasser-
fiihrung der Hunte hoher liegt als das der Sommermonate. Wie ich vom
Wetteramt Bremen erfuhr, herrschte am 8. 12. 1959 eine fiir Niedrigwasser
typische Wetterlage: Uber Ruflland lag damals ein starkes Hochdruckgebiet
fest, das sich nur langsam abschwichte. Daher kam es zum Vordringen
von kontinentaler Kaltluft nach Westen. Durch diese Ostwindlage, mit
Stirken von 3—4, wurde das Wasser aus der Deutschen Bucht herausge-
driice, so dafl es bei Flut im Tidebereich weit unter Normal auflief und
bei Ebbe dementsprechend tief absackte.

Weitaus schwerwiegendere Folgen als extrem niedrige Wasserstinde konnen
extreme Hochwasserstinde mitsichbringen. Am Pegel Oldenburg/Drielake
wurde, wie im iibrigen auch an den meisten Pegeln der deutschen Nordsee-
kiiste, wihrend der Orkanflut am 16./17. Februar 1962 das bisher hschste
Tidehochwasser (HHThw) beobachtet; es betrug NN +3,43 m, was einer
absoluten Wassertiefe von 6,64 m entspricht. Das HHThw lag damit also
1,34 m iiber dem MThw und 5,47 m iiber dem NNTnw. Die meteoro-
logischen Bedingungen fiir die aulerordentlich hohe Flutwelle in der Nacht
16./17. 2. 1962 war einmal die lange Dauer der damaligen Orkanwetterlage,
die von einem Sturmtief des Skandinavientyps hervorgerufen worden
war, und zum anderen die Lage und die grofle Ausdehnung des Sturm-
feldes, dessen Stofirichtung auf die Deutsche Bucht zielte!). Durch diese
Wetterlage wurde ein Windstau hervorgerufen, der vor allem im Bereich
der Tidefliisse besonders hoch war. Zusitzlich erhdht wurden die Wasser-
stinde damals noch durch den iiberaus starken Zufluf8 von Oberwasser,
der z. B. am Hemelinger Wehr in Bremen, dem Ende der Tideweser, etwa
das Vierfache des mittleren Jahreswertes betrug. Wire die Sturmflut vom
Februar 1962 — gegen Ende der Nippzeit — zur Zeit der Springtide ein-
getreten, dann hitte man mit noch hoheren Wasserstinden rechnen
miissen, ,da der Unterschied zwischen den astronomisch bedingten Hoch-
wasserstinden zur Spring- und Nippzeit etwa 20 cm betrigt®?). — Der-
artige Hochwasserstinde stellen fiir weite Gebiete Oldenburgs, bedingt
durch die topographische Lage der Stadt, eine grofle Gefahr dar. Besonders
der unter der 3 m-Isohypse liegende Hafenraum wire bei starkem Hoch-
wasser Uberschwemmungen ausgesetzt, wiirden die Wassermassen in einem
von hohen Deichen geschiitzten Flufllauf in die Stadt hineingefiihrt werden.
Um derartige Katastrophen zu vermeiden, hat man in der Huntemarsch
stlich vor den Toren der Stadt grofle Auffangbecken, sogenannte Hoch-

1) Vgl. Kramer, 1967, S. 40.
?2) Kramer, a. 2. 0, S. 48.
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wasser- oder Uberlaufpolder (837 ha), angelegt. Etwa bei Kilometer 7,5
(Reithorne) riickt der ca. NN +6,80 m hohe Winterdeich vom Fluf ab
und verlduft in nordwestlicher Richtung auf Bornhorst zu, wo er Anschluf
an die nordoldenburgisch-ostfriesische Geestplatte findet, die hier eine Hohe
von ungefihr NN +10 m hat. Von Reithdrne zieht sich ein Sommerdeich
fluRaufwirts unmittelbar an der Hunte entlang. Die Héhe dieses Sommer-
deichs betrigt im Bereich des Moorhauser Polders NN +2,95 m und im
Bereich der Ohmsteder und Donnerschweer Polder NN +3,15 m, er ist
also stirkerem Hochwasser nicht angepafit; dieses iiberflutet daher den
Deich, und erst der 1—2 km vom Fluflauf abgesetzte Winterdeich bietet
dem vordringenden Wasser Einhalt. — Bei Hochwasserstinden von NN
+3,05 m am Pegel Oldenburg/Drielake mufl die Untere Hunte fiir den
Schiffsverkehr im Bereich der Sommerdeiche gesperrt werden, da sonst
die Gefahr der Beschidigung dieser Deiche durch den vom Schiffsverkehr
hervorgerufenen verstirkten Welleniiberschlag bestinde. Auch kénnten die
Schiffe wegen des seitlich abstromenden Wassers ihren Kurs nicht halten
und wiirden unweigerlich gegen das Ufer gedriickt. — Eine Sperrung des
Huntefahrwassers flir den Schiffsverkehr infolge zu hoher Wasserstinde
tritt im Jahr durchschnittlich 8—10mal, allerdings nur fiir kurze Zeit, ein.

Wie sich bei der Orkanflut im Februar 1962 gezeigt hat, bieten die Hoch-
wasserpolder bei extrem hohen Wasserstinden der Stadt Oldenburg keinen
ausreichenden Schutz. Damals traten neben der Hunte im Hafenbereich
vor allem auch die zahlreichen, sich bei Oldenburg in die Hunte ergiefenden
Bachldufe {iber ihre Ufer, da ihre Wassermassen nicht abfliefen konnten,
und so setzten sie weite Stadtteile unter Wasser. Um derartige Katastrophen
in Zukunft zu vermeiden, ist der Bau eines Sperrwerks in der Unteren
Hunte und die Errichtung eines Schépfwerks in der Haarenmiindung ge-
plant. Nach Fertigstellung des Sperrwerks sollen die Uberlaufpolder bei
Hochwasser in erster Linie zum Auffang des Oberwassers dienen.

Urspriinglich war geplant, das Sperrwerk in der Fiilljer Kurve oberhalb
von Huntebriick zu errichten, um so gleichzeitig die ungiinstigen Fahr-
wasserverhiltnisse in diesem Streckenabschnitt der Hunte zu beseitigen.
Auf Dringen der Stadt Elsfleth soll das Sperrwerk heute auf der Nord-
spitze des Elsflether-Sandes errichtet werden, so dafl der Hafen Elsfleth
noch mit in seinem Schutzbereich liegt. Das Sperrwerk soll nach den heute
giiltigen Plinen 2 Schiffahrtséffnungen (Stemmtore) von je 25 m Breite,
die mit Klappbriicken versehen werden sollen und zwei Nebenoffnungen
(Segmenttore) von je 20 m Breite erhalten. Die Schliefung des Sperrwerks
erfolgt bei einem Wasserstand von NN +3,00 m am Elsflether Pegel (= ca.
1,00 m iiber Elsflether MThw). Obwohl mit 36 SchlieBungen im Jahr zu
rechnen ist, ist der Bau einer Schiffihrtsschleuse nicht vorgesehen. Das hat
vor allem den Protest der Stadt Oldenburg und der im Hafen ansissigen
Unternehmen hervorgerufen, da sie befiirchten, daf ein schleusenloses
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Sperrwerk den Schiffsverkehr erheblich behindern und die Attraktivitit
des Hafens Oldenburg mindern wird. Die Stadt weist darauf hin, daf} fiir
die Zukunft mit einer noch grifleren Schliefungshiufigkeit zu rechnen ist,
da durch die Vertiefung des Unterweserfahrwassers das MTnw auch in
den Nebenfliissen der Unterweser stirker absacken wird. Bei einem
grofleren Abfall des Tnw als 0,7 m unter MTnw mufl im Interesse der
Standsicherheit der Deiche und im Interesse der Schiffahrt ebenfalls eine
Schlieung des Sperrwerks erfolgen. Eine Zunahme der Schliefungshiufig-
keit wird sich auch durch den Anstieg des Wasserstandes bei gemeinsamer
Schliefung der Sperrwerke an Lesum, Ochtum und Hunte ergeben.

Die vorbereitenden Mafinahmen zum Bau des Sperrwerks sind bereits
angelaufen. So wurde Anfang 1974 die Westergate in Elsfleth durch den
Bau eines Damms geschlossen, damit das Sperrwerk nicht vom Hochwasser
umlaufen werden kann. Inwieweit die Stromungsverhiltnisse in der Hunte
unterhalb der Einmiindung der Westergate durch diese Baumafinahme
nachteilig beeinfluflit werden, z. B. durch verstirkte Schlickablagerung, ist
heute noch nicht abzusehen.

Die hydrologischen Verhiltnisse auf der Hunte und im Hafen Oldenburg
sind im Laufe der Zeit durch die zahlreichen Flufkorrektionen und Aus-
baggerungen wesentlich giinstiger geworden. Wihrend in Oldenburg im
Jahre 1850, vor der Unterweserkorrektion und vor der Haupthunteregu-
lierung, das MThw NN +1,80 m und das MTnw NN +1,75 m betrugen,
inderten sich diese Werte auf MThw +1,90 m und MTnw —0,22 m ¢) nach
den Pegelbeobachtungen der Jahre 1930—1943, was einem Tidehub von
2,12 m entspricht. Durch weitere Ausbaumafinahmen an der Unteren
Hunte vergrofierte sich der Tidehub nach der Jahresreihe 1951/60 auf
2,38 m, um schliefflich nach Herstellung der Durchstiche bei Hollersiel
1960/61und Neuenhuntorf Ost und West 1962/64 den heutigen Stand von
2,42 m am Pegel Oldenburg/Drielake zu erreichen. — Wihrend das MThw
in Oldenburg von 1850 bis heute nur um 0,29 m angestiegen ist, sank das
MTnw im gleichen Zeitraum um 2,08 m und trug damit entscheidend
zu einer besseren Vorflut der tief gelegenen Gebiete links und rechts der
Unteren Hunte bei. — Dariiber hinaus bedeutete der grofiere Tidehub
aber auch grofere Wassermengen, die eine stirkere Tidestrdmung mit ver-
besserter Selbstriumung des Flufbettes und des Hafens zur Folge hatten.
Die maximale Fliegeschwindigkeit betrigt in Oldenburg 0,5—0,6 m/sec.
— Trotz der verbesserten Selbstriumung des Flusses und des Hafenfahr-
wassers ergeben die halbjihrlich im Rahmen der Verkehrssicherung durch-
gefithrten Peilungen etwa alle 2 Jahre, dafl die Fahrwassertiefe nicht mehr
ausreicht und Baggerungen erforderlich sind. Allerdings handelt es sich
dabei lediglich um kleinere Unterhaltungsbaggerungen.

4) Vgl. Hannemann, Der Landkreis Oldenburg. 1956, S. 51.
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Die technischen Anlagen

Die technischen Einrichtungen des Hafens sind nach und nach dem ge-
stiegenen Umschlag angepaflt worden. Fiir den Umschlag und die Lage-
rung von Stiick- und Massengiitern stehen lange Kajen, zahlreiche leistungs-
fihige Krine und sonstige Forderanlagen, umfangreiche Lagerriume und
-flichen und moderne Silos zur Verfiigung. Die folgende Ubersicht ver-
mittelt ein Bild von der Gesamtheit der Hafenanlagen.

1. Die fiir den Hafenbetrieb geeigneten Kaianlagen
Stadthafen Stau 526

m
Wendehafen Stau 170 m
Kaje Rhein-Umschlag 510 m
Kaje Dalbenstrafle (Oehlmann/WTAG) 330 m
Kaje der LZG 265 m
Torfhafen 170 m
Nordkaje (Ausweichumschlagstelle) 325 m
Gesamtlinge 2296 m

Ubernachtungsliegestelle

Kajenlinge 225 m
2. Straflen im Hafenbereich 1600 m
5 Anschlufigleise 2110 m

3. Umschlagsanlagen

a) Verladebriicken: 1 Briicke 10t/ 63 m
1 Briicke 12,5t/ 63 m

b) Krine:

3 Halbportalkrine 6t/23 m

1 Halbportalkran 3¢/11,5 m

1 Halbportalkran 3¢/11,0m

1 Halbportalkran 1,5t/92 m

1 Vollportalkran 35t/16 m

1 Vollportalkran 35t/16 m

1 Vollportalkran 3t/16m

1 Vollportalkran 6t/23 m

1 Vollportalkran 2,25 t/14 m

1 Vollportalkran 3t/14m

1 Kran 2t/8m

13 Krine
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c) sonstige Férderanlagen:

1 Saugheber 15 t/ Std.

1 Saugheber 40 t/ Std.

1 Olpumpe 250 m3®/ Std.
d) Spezialgerite:

1 Bandbriicke 100 m lang

1 Radlader

mehrere Gabelstapler fiir Palettenware bei den Privatfirmen

4, Freilagerflichen
a2) vorhanden: 80000 m? = 8 ha

b) Belastbarkeit: Kajen fiir 3,33 t/m*
Gleichlast je m? berechnet; weiter zuriickliegende Flichen bis ca.
25 t/m2.

c) Freie Flichen fiir Industrieansiedlungen ca. 70 ha.

5. Lagerschuppen

vorhanden: 23 880 m?
Belastbarkeit: 1,5—3 t/m?

6. Fassungsvermdgen

Silos: ca. 29400 t
Getreidespeicher: ca. 5000t
Tanklager: 6000 m®

Die Auslastung der Umschlagsufer und damit auch der Forderanlagen ist
besonders hoch. Bei einem Gesamtumschlag von rund 1,5 Mill. t im Jahr
1972 lag die Auslastung bei etwa 700 t/lfdm., die Spitze fiir Massengut-
spezialumschlag bei rund 1400 t/lfdm?), sodaf die Schiffe beim Loschen
ihrer Ladung hiufig in Dreierreihen nebeneinander liegen. — Im Vergleich
zum Hafen Oldenburg weist z. B. der Hamburger Hafen bei einem Um-
schlag von ca. 50 Mill. t (1970) und einer Kailinge von rund 80000 m
nur eine Auslastung der Umschlagsufer von 625 t/lfdm. auf.

Die in der Ubersicht gemachten Angaben iiber die Linge des Straflennetzes
und der Anschlufligleise im Hafenbereich haben in Bezug auf die An-
bindung des Hafens Oldenburg an das Eisenbahn- und Straflennetz nur
geringen Aussagewert, so dal noch einige Erlduterungen erforderlich sind.

5) Vgl. Osthafen Oldenburg, 1972, S. 3.
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Besonders fiir einen Hafen, der wie der Hafen Oldenburg in erster Linie
die Funktion eines Stapel- und Verteilerplatzes fiir ein grofieres Umland
hat, ist eine giinstige Anbindung an das Netz der Landverkehrswege
von besonderer Wichtigkeit. Da die beiden Eisenbahnstrecken Oldenburg-
Bremen und Oldenburg—Osnabriick die Hunte im Hafenbereich iiber-
queren, konnten ohne Schwierigkeiten Anschlufigleise an beide Umschlags-
ufer des Flusses gelegt werden, ohne dafl der kostspielige Bau einer Briicke
eigens fiir die Hafenanschlufigleise erforderlich gewesen wire. Dariiber
hinaus ist die enge Verzahnung von Hafen- und Bahnhofsanlagen in zwei-
erlei Hinsicht giinstig fiir den in den Hafenbereich gehenden Giiterverkehr
der DB. Einmal kann der neben dem Hauptbahnhof in unmittelbarer
Hafennihe gelegene Giiterbahnhof die Funktion eines Hafenbahnhofs mit
ibernehmen. Zum anderen kénnen die Anschlufigleise des Hafens un-
mittelbar vom Bahnhofsbereich her bedient werden, so daff der Bau langer
Zufahrtsstrecken, aber auch die gegenseitige Behinderung von Hafen- und
Durchgangszugverkehr vermieden werden konnte. Die optimale Lésung,
nimlich den gesamten Hafenbereich an eine AnschluB8strecke anzubinden,
lifle sich im Hafen Oldenburg aufgrund der Hafenform (Parallelhafen)
nicht durchfiihren,

Weitaus weniger giinstig als die Lage des Hafens zum Schienennetz der DB
ist seine derzeitige Anbindung an das Straflennetz, da fast der gesamte in
und aus dem Hafenbereich flieflende Strafenverkehr durch die Innenstadt
gefihrt werden muf. Dieser Mifistand wird allerdings mit der Fertig-
stellung der im Osten um Oldenburg herumfiihrenden Bundesautobahn
Jadelinie beseitigt ‘werden. Es ist vorgeschen, die durch den siidlichen
Hafenbereich fithrende Hollerlandstrafle und, auf der anderen Seite der
Hunte, die Donnerschweer Strafle an die neue BAB anzubinden. Schwierig-
keiten bestehen aber auch zum Teil fiir den sich im unmittelbaren Hafen-
bereich abspielenden Strafienverkehr. So verliuft ein Teilstiick der Strafle
,Stau’, liber die erheblicher hafenfremder Verkehr rollt, unmittelbar an der
Nord- und LZG-Kaje entlang. Der hier fliefende Durchgangsverkehr be-
hindert nicht nur den Umschlag in diesem Hafenbereich, sondern auch
den starken Lkw-Verkehr zu den hier ansissigen Firmen. Deshalb ist die
Durchfithrung des lange existierenden Plans, diese Strafle an die Braker
Bahn zu verlegen, dringend erforderlich. Gleichzeitig sollte der beschrankte
Bahniibergang im Zuge des ,Stau‘ durch eine Untertunnelung der Bahn
beseitigt werden. Ein derartiger Anachronismus ist fiir die heutige Ver-
kehrssituation untragbar.

Am Schluf noch ein kurzer Blick auf die Form des Hafens Oldenburg.
Der grofite Teil des Hafens zieht sich als Parallelhafen an der Unteren
Hunte entlang. Parallelhifen stellen wohl die einfachste und billigste
Hafenform dar (kein kostspieliger Bau von Hafenbecken; die fiir die
Durchgangswasserstrafle verantwortliche Behdrde sorgt in den meisten
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Fillen auch fiir die wasserbaulichen Mafinahmen vor den Umschlagsufern
zu einem geringen Entgelt), bilden aber fiir die Schiffahrt wegen Sog,
Wellenschlag und Herabsetzung der Fahrtgeschwindigkeit keine Ideal-
I6sung. Um die Behinderung des Durchgangsschiffsverkehrs durch die an
den Kajen liegenden Schiffe moglichst gering zu halten, ist die Untere
Hunte im Hafenbereich stark verbreitert worden, so dafl die Abmessungen
des Flusses sich hier zwischen 80 m und 120 m Wasserspiegelbreite (bei
MThw) bewegen. — Als Teil der stidtischen Hafenanlagen stellt der Stau
seit der Fertigstellung des Hunte-Ems-Kanals (1893) das einzige Hafen-
becken des Hafens Oldenburg dar, in dem sich der Hafenbetrieb unab-
hingig von der Wasserstrafle entwickeln kann. Die Breite dieses Stichhafens
betrigt rund 30 m. Fiir Wendemandver der Schiffe steht hier seit 1896
der Wendehafen zur Verfiigung.

2. Der stidtische und der private Hafenbereich

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

Der kommunale Hafenteil umfalt die Umschlagsplitze, die am Stau liegen,
und die 1968 erbaute Nordkaje &stlich der Eisenbahnklappbriicke. Als
Triger des stidtischen Hafens obliegt der Stadt Oldenburg die Pfliche, fiir
die Anlage und Unterhaltung der Haupthafeneinrichtungen — dazu ge-
horen Kajen, Krine, Anschlulgleise, stadteigene Lagerhiuser usw. — in
ihrem Hafengebiet Sorge zu tragen. Die Bewirtschaftung der Hafenein-
richtungen wird Privatunternehmen iibetlassen. Dariiber hinaus wurden
einzelnen Firmen Flichen mit Erbbaurecht (§ 873 BGB) von der Kom-
mune zur Verfiigung gestellt.

Fiir die stidtischen Hafenanlagen hat der Rat der Stadt Oldenburg eine
Hafenordnung und eine Hafengebiihrensatzung verabschiedet. Die Hafen-
ordnung, die die Stadt Oldenburg zur Hafenbehtrde des stidtischen
Hafenteils ernennt, regelt in erster Linie die Umschlagsprozedur. Nach der
Hafengebiihrensatzung ist die Stadt berechtigt, fiir die Benutzung ihrer
Hafenanlagen bestimmte Gebiihren zu erheben, und zwar fiir den Aufent-
halt der Schiffe im Hafen ein Hafengeld, fiir das Loschen oder Beladen
der Schiffe eine Landungsgebiihr, fiir die Bereitstellung der Krine Krange-
bithren, fiir die Lagerung von Giitern im Freien Lagergeld und fiir die
Benutzung der Hafengleise eine Gleisgebithr. Dabei betrigt zur Zeit das
Hafengeld bei einer Liegezeit bis zu 7 Tagen bei Seeschiffen 0,12 DM
je angefangenen cbm Netto-Rauminhalt und bei Binnenschiffen 0,10 DM
je angefangene Tonne Tragfihigkeit. Die Landungsgebiihr, deren Be-
rechnungsgrundlage das Gewicht der zu 15schenden oder zu ladenden Giiter
ist, betrigt fiir alle Giiter in gleicher Weise je angefangene Tonne 0,22 DM.
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Die Krangebiihren betragen 30,— DM je angefangene Stunde. Als Lager-
geld wird nach Ablauf von jeweils 3 Tagen 1,— DM pro 10 m? Fliche
erhoben, und als Gleisgebiihren sind schlieflich 5,— DM pro Eisenbahn-
waggon zu entrichten; diese Gebiithr wird von der Bundesbahn fiir die
Stadt Oldenburg erhoben. Es ist geplant, die Gleisgebiihr auf 15,— DM
anzuheben.

Bei den im stidtischen Hafen umgeschlagenen Giitern stand 1972 der
Mineraldlumschlag mit 140820 t an erster Stelle, dicht gefolgt vom Ge-
treide- und Futtermittelumschlag mit 120511 t. Ferner wurden im Stadt-
hafen 99273 t Baustoffe (Sand, Kies, Steine), 19969 t Diingemittel, 543 ¢
Eisen und 7802 t sonstige Giiter umgeschlagen. — Mit einem Gesamt-
umschlag von 388918 t wies der stidtische Hafen 1972 zum ersten Mal
seit 1967 im Vergleich zum Umschlag des privaten Hafenbereichs wieder
eine leicht steigende Tendenz auf.

Diese positive Entwicklung des letzten Jahres ist vor allem auf den stark
angewachsenen Mineralslumschlag — seit 1970 ist die Wesertanklager-
Gesellschaft mit einem Tanklageér im Hafen an der Nordkaje ansissig —
zuriickzufithren. Tabelle 3 gibt einen Uberblick iiber die Umschlagsent-
widklung des stidtischen Hafens im Vergleich zu der der privaten Hafen-
anlagen und des Gesamtumschlags seit 1965,

Tabelle 3 Der Umschlag im Hafen Oldenburg 1965—1972
(nach Unterlagen der Stadt Oldenburg)

Jahr Gesamtumschlag davon stidt. Hafen I.}i::‘s'gﬁ a’;sltve Tlt:n
t t % t %o

1965 880 526 392152 39,0 588 374 61,0
1966 1 145 006 372 146 32,5 772 860 67,5
1967 1089 487 385 833 355 703 644 64,5
1968 1161838 . 396 575 34,1 765 263 65,5
1969 1294 230 347 673 26,9 946 557 73,1
1970 1387 146 350 816 25,3 1036 330 74,7
1971 1477 245 331677 22,5 1145 568 77,5
1972 1 507 866 388 918 23,3 1118948 76,7

Die Tabelle zeigt, dafl der Umschlag des stidtischen Hafens weit hinter
dem der iibrigen Hafenanlagen zuriickbleibt; doch ist darauf hinzuweisen,
daf es sich bei den hier umgeschlagenen Giitern iiberwiegend um hé&her-
wertige Giiter handelt, wihrend im privaten Hafenbereich vorwiegend
billige Sande und Kiese umgeschlagen werden. Auch ist der kommunale
Hafen in weitaus stirkerem Mafle an dem ausgehenden Verkehr (3 % des
Gesamtumschlags des Hafens Oldenburg) beteiligt als die iibrigen Hafen-
teile. Bei den Exportgiitern des stidtischen Hafens handelt es sich in erster
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Linie um Mais- und Gerstengrief (Abb. 12, Tabelle 4), die von einem hier
ansissigen Unternehmen hergestellt und vor allem nach Skandinavien aus-
gefithrt werden. Ein Grofiteil wird nach Dinemark versandt, wo Mais- und
Gerstengrief} zur Bierherstellung verwendet werden (Touborg-Bier).

Tabelle 4 Der Export des Hafens 1967—1971
(nach Unterlagen Stadt Oldenburg und Firma J. Miiller)
Gesamtexport Export des stidtischen Hafens
Mais-,

Jahr %o Gesamt- %o Gesamt- | Gerstengrief}

t umschlag t export t
1967 47 115, 4,3 32946 70 25728
1968 36 400 3,1 31534 87 29 524
1969 43 641 3,4 34193 73 30597
1970 46 118 33 41 095 89 34196
1971 46 634 31 39151 84 37393

Der grofite Teil des Umschlags im kommunalen Hafenbereich wird am
Stau, dem iltesten Teil des Hafens Oldenburg, getitigt, doch ist der Um-
schlagsanteil der Nordkaje stindig im Steigen begriffen. Wihrend dieser
Anteil 1969 nur 7,5 % des Umschlags im gesamten stidtischen Hafen aus-
machte, kletterte er im darauffolgenden Jahr auf 13,5% und erreichte
1971 sogar 24,8 %. Demgegeniiber sank der am Stau getitigte Umschlag
betrichtlich, so dal die neuen Krine, die vor einigen Jahren in diesem
Hafenteil aufgestellt wurden, bereits nach einigen Jahren nicht mehr voll
ausgelastet waren. Deshalb hat die Stadt 1973 einen 6 t-Kran an die Kaje
Dalbenstrafle verlegt. — Es gilt als ziemlich sicher, daf} sich der Umschlag
in Zukunft in noch stirkerem Mafle als bisher vom Stau an andere Um-
schlagsstellen verlagern wird. Besonders nach der Fertigstellung des stidti-
schen Osthafens ist damit zu rechnen, daf sich einige der am Stau an-
sissigen Firmen um Baugrund in diesem neuen Hafengebiet bemiihen
werden, um der riumlichen Beengtheit zu entflichen. Auflerdem kénnte
es aufgrund der neuen Strafenverkehrsplanung in Oldenburg notwendig
werden, dafl ein grofler Teil dieses Hafenbeckens geriumt werden muf,
da eventuelle Briickenbauten den Schiffen die Zufahrt zu einem Teil der
Umschlagsstellen in diesem Stichhafen verwehren kénnten.

Verschiedene Firmen sind im stidtischen Hafen ansissig und am hier
getitigten Umschlag beteiligt. Das hdchste Umschlagsergebnis mit 140000 t
erzielte 1972 die Wesertanklager-Gesellschaft (WTG) aus Bremerhaven,
die an der Nordkaje vier Tanks mit zusammen 6000 m? Fassungsvermdgen
aufgestellt hat. 1972 liefen firmeneigene Tankschiffe 174mal den Hafen
Oldenburg an und brachten Heiz8l und Dieselkraftstoff vom WTG-Sam-
mellager in Blexen/Unterweser fiir insgesamt 6 Grofleinlagerer (u. a. Mobil

47



und Shell). Ein grofler Teil des Heizols geht ins Siidoldenburgische, um
hier den starken Bedarf der &lbeheizten Hiihnerfarmen zu decken. —
Da fiir den Olumschlag nur iuflerst wenig Arbeitskrifte erforderlich sind,
arbeiten im WTG-Tanklager Oldenburg lediglich 2 Personen.

Wie die WTG, so ist auch die Firma J. Miiller vom Unterweserraum,
und zwar aus Brake, wo sie zahlreiche Grofisilos besitzt, mit einer Zweig-
niederlassung nach Oldenburg gekommen. 7 weitere bestehen in Bremen,
Hamburg, Emden, Duisburg, Bonn, Rotterdam und Antwerpen. Seit 1963
ist dieses Unternehmen am Stau ansissig. Zu seinen Aufgaben gehdren die
Spedition und die Lagerung von Getreide und Futtermitteln. Die Kapazitit
seiner Silos und Lagerriume, auf einem Grundstiick mit Erbbaurecht er-
richtet, betrigt insgesamt 12000 t. Unter der Vielzahl der Importeure, fiir
die die Firma Einlagerungen vornimmt, befinden sich die LZG - Oldenburg
und zahlreiche Hindler aus dem Siidoldenburger Raum. Die Firma be-
schiftigt 17 Personen. Darunter befinden sich auch die Angestellten der
Firma ,Contifex’, die im selben Hause ansissig ist und fiir die J. Miiller
Umschlag und Einlagerungen vornimmt. Von diesem Miihlenbetrieb wer-
den die bereits erwihnten Hauptexportprodukte des Hafens Oldenburg,
nimlich Mais- und Gerstengriefl, hergestellt.

Weitere Umschlagsunternchmen sind die Firmen Rhenus (ehemals Midgard)
und die Westfilische Transport-Aktiengesellschaft (WTAG) (chemals
Roelofs u. Co. GmbH.). Da beide Unternechmen seit einiger Zeit zum
selben Konzern, nimlich zur VEBA, gehdren, hat eine Aufgabenteilung
zwischen beiden Betrieben stattgefunden. Die WTAG nimmt heute im
stidtischen Hafen (am Wendehafen) Baustoffumschlag vor, besitzt aber
noch zusitzlich, 8stlich der Klappbriicke, eine eigene Kaje, an der der
grofite Teil ihres Umschlags getitigt wird. Die Rhenus hat sich auf den
Umschlag von gesackten Giitern wie Zement, Diinge- und Futtermittel
spezialisiert. — Daneben gibt es im Stadthafen noch verschiedene kleinere
Firmen, deren Umschlag (Baustoffe, Holz) mengenmifig allerdings weniger
ins Gewicht fillt.

Wihrend im kommunalen Hafenbereich die Stadt fiir die Anlage und
Unterhaltung der Hafeneinrichtungen aufkommt, miissen diese Ausgaben
bei den privaten Umschlagsplitzen zum Teil von den jeweiligen Firmen
selbst getragen werden. Allerdings hat die Stadt im Falle des Oehlmann-
und WTAG-Umschlagsplatzes (Kaje Dalbenstrafle) giinstige Darlehen und
verwaltungsmiflige Unterstiitzung fiir den Bau der Kaje gewihrt und die
Aufgabe iibernommen, hier regelmiflig Baggerungen zur Aufrechterhaltung
der notigen Fahrwassertiefe durchzufijhren. Sie hat sich damit das Recht
gesichert, in diesem privaten Hafenteil Hafengeld und Landungsgebiihren
erheben zu kdnnen. Auch von der Rhein-Umschlag-Kaje erhilt die Kom-
mune etwa 19 % des hier zu erhebenden Hafengeldes und der Landungs-
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gebithren, die mit der Pacht fiir ein von der Firma Rhein-Umschlag ge-
mietetes stidtisches Gebiet verrechnet werden. Lediglich an der Kaje der
LZG werden keine Hafengebiihren erhoben, aufler wenn es sich um Um-
schlag fiir Dritte handelt.

Obwohl die Stadt Oldenburg einen erheblichen Teil ihrer Hafengebiihren
von den privaten Umschlagsplitzen erhilt, so besitzt sie jedoch im ge-
samten privaten Hafenbereich keine hafenbehordlichen Befugnisse. — Der
Hafen Oldenburg zeigt sich also, was Zustindigkeit und Trigerschaft an-
belangt, als ein sehr heterogenes Gebilde. Um simtliche Hafenbelange in
geeigneter Weise koordinieren zu kénnen, ist die Schaffung einer zentralen
Zustindigkeitsstelle dringend erforderlich. Zur Erreichung der so wichtigen
Hafeneinheit wire es auflerdem wiinschenswert, wenn der 8ffentlichen
Hand auch im gesamten privaten Hafenbereich die Betreuung der Haupt-
hafenanlagen iibertragen wiirde, so wie es auch in anderen Hifen iiblich
ist. Den einzelnen Umschlagsunternehmen fiele dann die Aufgabe zu, fiir
die Anlage und Unterhaltung der betrieblichen Einrichtungen zu sorgen.
Als Hafenbehorde fiir den gesamten Hafen Oldenburg sollte die Stadt die
Befugnis erhalten, an allen Kajen Hafengebiihren erheben zu diirfen, nicht
zuletzt deshalb, um fiir alle Umschlagsunternehmen im Hafen Chancen-
gleichheit zu gewihrleisten.

Wihrend sich die im stidtischen Hafen ansissigen Betriebe zum grofiten
Teil auf die Spedition und Einlagerung von Giitern beschrinken, betreiben
die Umschlagsunternehmen im privaten Hafenbereich auch Handel mit
den Umschlagsgiitern. Neben diesem Unterschied der Unternehmens-
struktur differiert auch, wie bereits erwihnt, die Umschlagsstruktur der
beiden Hafenbereiche. Die Hauptumschlagsgiiter des privaten Hafenbe-
reichs, Kies, Sand und Straflenbaustoffe, machten im Jahre 1971 rund
900000 t von insgesamt 1145568 t Umschlag an den privaten Umschlag-
plitzen aus. — Mit 48% (708410 t) vom Gesamtumschlag des Hafens
Oldenburg konnte die im Hunteknie gelegene Rhein-Umschlag-Kaje den
grofiten Umschlagsanteil des Gesamthafens verzeichnen. 110 bis 120 Schiffe
mit Kies- und Sandladungen machten hier monatlich fest, davon knapp
0,5% Seeschiffe. Ein Teil der geldschten Baustoffe wird von zwei dem
Umschlagplatz angeschlossenen Mischwerken an Ort und Stelle zu Misch-
beton weiterverarbeitet. Zusammen mit diesen beiden Mischwerken be-
schiftigt die Firma Rhein-Umschlag 177 Personen.

Auch die WTAG schligt an einer eigenen Kaje, der Kaje Dalbenstrafle,
Baustoffe um. 1971 waren es etwa 194000 t, davon kamen rund 20000 t
per Seeschiff. Zement wurde aus Hamm und Miinster geliefert, Kies und
Sand von der Weser und vom Rhein und Splitt aus Irland. Zu etwa 90%
gehen die Baustoffe an weiterverarbeitende Industrien, wie Betonstein- und
Mischbetonwerke; darunter befindet sich die auch im Hafenbereich an-

49



sissige Firma Teerbau mit 17 Beschiftigten, die, mit der WTAG durch eine
100 m lange Bandbriicke fiir den Transport von Sand und Kies verbunden,
Bitumen und Guflasphalt produziert.

Neben Baustoffen werden auch im privaten Hafenbereich Getreide und
Futtermittel geldscht. Im Jahre 1972 schlug die LZG knapp 150000 t und
die Firma H. Oehlmann u. Co. rund 50000 t dieser Giiter um. — Die
LZG verfiigt neben mehreren Grofisilos mit einer Gesamtkapazitit von
12000 t iiber eine grofle Mischanlage fiir die Herstellung von Kraftfutter.
Insgesamt werden bei der LZG Oldenburg 135 Personen beschiftigt.

Auch das Groflhandelsunternehmen H. Oehlmann u. Co., dem ein Fuhr-
unternchmen gleichen Namens angegliedert ist (zum Kampffmeyer-Kon-
zern gehorend), verfiigt iiber moderne Speicher- und Lagereinrichtungen.
Der Zellensilo des Unternehmens besitzt ein Fassungsvermégen von 6000 t,
und die Lagerhalle hat eine Kapazitit von 2500 t. Insgesamt beschiftigt
der Betrieb, dessen Hafen- und Betriebseinrichtungen im Jahre 1964 an der
Dalbenstrafle errichtet wurden, 72 Personen.

Nur wenigen ist bekannt, dafl im Hafen Oldenburg ein leistungsstarkes
Schiffbauunternehmen zu Hause ist. Die 1850 gegriindete Schiffswerft
H. Brand ist in der Lage, Schiffsneubauten mit einem Ladevermdgen bis
7500 t zu fertigen (Begrenzung durch Huntefahrwasser und Durchfahrts-
breite der Eisenbahnbriicke in Elsfleth). Zunichst befand sich das Werft-
gelinde dort, wo heute der Schlachthof steht, spiter neben der Eisenbahn-
briicke und ab 1914 am rechten Ufer der Unteren Hunte vor der Ein-
miindung des Hemmelsbiker Kanals. Bis heute hat die Werft rund 190
Schiffe gebaut, darunter waren etwa 50 Schiffe aus Holz. — Nach dem
2. Weltkrieg begann das Unternehmen zunichst mit dem Bau von Ruder-
booten und ging dann in den Jahren zwischen 1947 und 1949 zum Fisch-
kutterbau iiber. Ab 1949 wurden seegingige Handelsschiffe gefertigt, dar-
unter mehrere Containerschiffe von bis zu 3400 t Ladevermdgen (1999
BRT). Heute hat sich die Werft auf den Bau von Gastankern, die auf der
Atlantikroute eingesetzt werden, spezialisiert. In Oldenburg beschiftigt
das Unternehmen H. Brand KG, das auflerdem noch an der Unterweser
eine Ausbesserungswerft unterhilt, rund 200 Personen.

Wie die Darstellung gezeigt hat, handelt es sich bei den im Hafen an-
sissigen Unternehmen in erster Linie um Speditionen, Lagerhausgesell-
schaften und Groflhandelsunternehmen der Getreide- und Futtermittel-
branche und des Baustoffsektors. Diese Unternehmensstruktur offenbart
den Charakter des Hafens als Stapel- und Verteilerplatz fiir Baustoffe
und agrarische Produkte. Industrien, die ihre Rohstoffe auf dem Wasser-
wege beziehen oder deren Fertigwaren auf dem Wasserwege abtransportiert
werden, hat der Hafen Oldenburg bisher nur in geringem Umfang anzu-
ziehen vermocht. Die Rhein-Umschlag-Kaje, die gerne als Industriehafen
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angesprochen wird, trigt diese Bezeichnung vollig zu Unrecht, da, abge-
sehen von zwei Mischbetonwerken, keiner der zahlreichen im Hunteknie
ansissigen Industriebetriebe gegenwirtig Umschlag im Hafen vornimmt.

3. Der Umschlag des Hafens

Die Skala der im Hafen Oldenburg umgeschlagenen Giiter ist natiitlich
bei weitem nicht so vielschichtig wie z. B. die des Hamburger Hafens oder
die der bremischen Umschlagplitze. Hochwertige Stiickgiiter werden in
Oldenburg so gut wie gar nicht umgeschlagen. Wie in den meisten Binnen-
hifen, so dominiert auch hier der Massengutumschlag. Nach Ge-
wichtstonnen bilden die schweren und preiswerten Massengiiter Kies und
Sand die Hauptumschlagsgiiter, denn in der niheren Umgebung Oldenburgs
gibt es kaum ortliche Gewinnungsstellen fiir Steine und Erden, so dafl
grofle Mengen dieser Giiter aus anderen Gebieten herangebracht werden
miissen. Dabei erweist sich das Schiff als das preiswerteste Transportmittel.
— Wenn man bedenkt, daf} in Oldenburg die Preise fiir 1 t Wesersand
zur Zeit etwa 12 DM und fiir 1 t Weser- oder Rheinkies rund 20 DM
betragen, dann wird ersichtlich, dal der Handel mit Sand und Kies nur
dann lohnt, wenn erhebliche Mengen dieser Giiter umgeschlagen werden.
1971 belief sich der Umschlag der schweren Baustoffe auf etwa 980000 t,
damit nahm er 66 %o des Gesamtumschlags ein.

Mit ca. 352000 t = 24% des Gesamtumschlags im selben Jahr stand der
Getreide- und Futtermittelumschlag an zweiter Stelle. Hierin zeigt sich
der starke EinfluBl des auf Veredelungswirtschaft ausgerichteten agrarischen
Umlandes der Stadt auf die Struktur des Hafenumschlags. Wenn diese
Umschlagsgiiter mengenmifig auch nur ein Drittel des Baustoffumschlages
ausmachen, so besitzen sie doch einen weitaus héheren Verkaufswert als
Sand und Kies. Der Preis fiir eine Tonne Getreide z. B. schwankt zwischen
320,— DM und 450,— DM, je nachdem, ob es sich um billigen Hafer,
um Roggen oder teueren Mais handelt. Neben dem preislichen Unterschied
zwischen Baustoffen auf der einen und Getreide und Futtermitteln auf
der anderen Seite besteht ferner ein grofier Unterschied in der Behandlung
dieser Giiter. Wihrend fiir die Baustoffe neben den Umschlagsanlagen
lediglich Freilagerflichen erforderlich sind, miissen fiir Getreide und Futter-
mittel kostspielige Silos und Speicher errichtet werden, in denen diese
agrarischen Giiter stindiger Temperaturiiberwachung unterliegen, da bei
etwa 40° C der Eiweiflaufbau des Getreides zerfillt und bei ca. 70° C
Brandgefahr besteht. Unter den beiden Begriffen Getreide und Futtermittel
verbergen sich etwa 300 verschiedene pflanzliche Produkte, von denen die
wichtigsten hier kurz aufgefiihrt seien:

2) Getreide: Hafer, Roggen, Weizen, Gerste, Mais;

b) Futtermittel: Sojabohnen, Fischmehl, Mais- und Gerstengrief, Roggen-
schrot, Grinmehl, Kokosexpeller, Tabiokaships.
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Im Hafen Oldenburg halten sich Getreide- und Futtermittelumschlag un-
gefihr die Waage. Der Import der verschiedenen Getreide- und Futter-
mittelsorten wechselt natiirlich je nach Marktlage, Auch ist die Art der
Getreide- und Futtermitteleinfuhr zur Zeit des Weidetriebs eine ganz
andere als wihrend der Zeit der Wintermonate, wo sich das Vieh in den
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Abb. 11: Die Hauptumschlagsgiiter 1955—1972
(nach Unterlagen der Stadt Oldenburg)

Stallungen befindet. Insgesamt gesehen dominiert aber wohl beim Getreide
der Umschlag von Mais und Gerste. Der grofite Teil des Einfuhrgetreides
dient der tierischen Veredelung und wird teilweise noch im Hafen Olden-
burg in Mischfutteranlagen zu Futtermitteln weiterverarbeitet. — Bei den
importierten Futtermitteln handelt es sich zu einem groflen Teil um Griin-
mehl und Kokosexpeller. Griinmehl wird aus Dinemark eingefiihrt. Es
ist ein Produkt, das aus geprefitem Gras besteht und zur Herstellung von
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Gefliigelfutter verwandt wird. Demgegeniiber dienen Kokosexzpeller als
Eiweif3- und Stirketriger der Bereitung von Rindviehfutter.

Von den restlichen 10% des Gesamtumschlags 1971 entfiel der grofite
Teil auf Mineralsl, das mit 6% am Gesamtumschlag beteiligt war. Es wird
allgemein damit gerechnet, dafl dieser Umschlag, der 1972 bereits 9% er-
reichte, in Zukunft noch weiter ansteigen wird. Demgegeniiber ist der
Kohleumschlag stindig zuriickgegangen. Wihrend er 1956 noch mit
134000 t 35% des Gesamtumschlages ausmachte, waren es 1971 nur noch
18000 t = 1,2%. Bei den restlichen Umschlagsgiitern handelt es sich in
erster Linie um Diingemittel (1970 = 20251 t, 1971 = 8000 t), Eisen und
sonstige Metalle (1970 = 8369 t) und um Holz (1960 = 53000 t), vor-
wiegend aus Skandinavien. Leider wird seit 1962 bei den mir zur Ver-
fiigung gestellten Unterlagen der Holzumschlag nicht mehr gesondert auf-
gefiihrt, so dafl seine Entwicklung nicht dargestellt werden kann. Von
zustindiger Seite wurde jedoch versichert, daff Holz seit 1962 nur noch in
geringen Mengen per Schiff nach Oldenburg gebracht wird. Aufgrund der
gewaltigen Sturmschiden vom November 1972 werden allerdings grofle
Mengen Sturmholz vom Hafen Oldenburg aus nach Skandinavien ex-
portiert. — Ganz anders sieht es beim Import von Diingemitteln aus,
die erst seit einigen Jahren in grofleren Mengen im Hafen Oldenburg
umgeschlagen werden. Es ist beabsichtigt, den Umschlag in Zukunft auf
60000 t im Jahr zu steigern; dabei soll etwa die Hilfte aus England im-
portiert werden.

Abbildung 11 gibt einen Uberblick iiber die Umschlagsentwicklung der
wichtigsten Giiter des Hafens von 1955 bis 1972, Fiir 1972 standen die
Werte fiir den Kohleumschlag nicht zur Verfiigung. — Der steile Anstieg
der Baustoffkurve, insbesondere ab 1962, lif}t sich nicht nur mit einer Zu-
nahme des Wohnungs— und Straflenbaus erkliren. ,Fiir beide Aufgaben
ist . . . nicht ein so wesentlich geinderter Bedarf an Baustoffen fiir die
auszufithrenden Bauten eingetreten® ¢), Der erhdhte Baustoffumschlag ist
vielmehr zu einem Grofiteil auf den gestiegenen Bedarf weiterverarbei-
tender Betriebe, vor allem der Betonsteinindustrie in und um Oldenburg
herum, zuriickzufiihren. — Ab 1963 ist auch bei Getreide und Futter-
mitteln ein Aufwirtstrend zu beobachten. Diese positive Umschlagsent-
wicklung ist in erster Linie auf den gestiegenen Bedarf der zahlreichen
Gefliigel- und Schweinemastbetriebe vor allem im Siidoldenburger Raum
zurlickzufiihren. Dariiber hinaus wirkten sich aber auch die Ansiedlung
weiterer Unternehmen der Getreide- und Futtermittelbranche (1963
J. Miller und 1964 H. Ochlmann u. Co.) und der Bau neuver Silo- und
Speicheranlagen giinstig aus. Die Bedeutung des Umschlags dieser Giiter

%) Ostendorf, 1964.
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im Hafen Oldenburg wird deutlich, wenn man bedenkt, dafl im Seehafen
Brake/Unterweser, der einen internationalen Einzugsbereich besitzt und in
dem rund 40% des Getreide- und Futtermittelumschlags der bremischen
und der Unterweserhifen getitigt wird, in den Jahren zwischen 1961 und
1969 mit einem jihrlichen Umschlag von rund 630000 t Importgetreide
ein nur knapp doppelt so hohes Ergebnis erzielt wurde.
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Abb. 12: Der Export 1954—1972
(nach Unterlagen der Stadt Oldenburg und Fa. J. Miiller)

Es ist bereits darauf hingewiesen worden, daf} der Hafen Oldenburg in
erster Linie ein Einfuhrhafen ist. Import und Export klaffen derartig
weit auseinander, daf} es kaum moglich ist, beide in einem Schaubild darzu-

stellen. Demzufolge herrscht in Oldenburg ein stindiges Uberangebot an
Schiffsladeraum.

1971 betrug die Ausfuhr nur 3,1% der Einfuhr, ein Ergebnis, das noch
mit zu den besten der Nachkriegsjahre zihlt. Bei den exportierten Giitern
handelt es sich vor allem, wie bereits erwihnt, um landwirtschaftliche Pro-
dukte. Im Jahre 1967 setzte der Export von Mais- und Gerstengriel nach
Skandinavien ein und bewirkte damit eine Verdoppelung des Exportanteils.
Seither ist auch der Seeverkehr in erster Linie an der Ausfuhr beteiligt
(Abb. 12). — Gelegentlich werden auch Erzeugnisse der heimischen Beton-
stein- und Ziegelindustrien per Schiff versandt. Erwihnenswert ist der
Export einer gréfleren Menge Drinagerohre aus einem oldenburgischen
Ziegelwerk, die im letzten Jahr von Oldenburg aus nach England verschifft
wurde.
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Da der Umschlag des Hafens einseitig auf Baustoffe, agrarische Produkte
und Mineraléle ausgerichtet ist, hingt seine Entwicklung in starkem Mafle
von der konjunkturellen Lage der Wirtschaftsbereiche ab, fiir die diese
von Bedeutung sind. Wie das Jahr 1967 gezeigt hat, wirken sich zum Bei-
spiel Rezessionen beim Baugewerbe sofort negativ auf die Umschlagsent-
widklung des Hafens aus (Abb. 11, 12). Um diese Art von Krisenanfilligkeit
des Hafens abzubauen, ist es erforderlich, dafl das Spektrum der Haupt-
umschlagsgiiter verbreitert wird, indem in Zukunft auch Unternehmen
anderer Wirtschaftsbereiche als die bisher vertretenen im Hafen angesiedelt
werden. Bei der Verwirklichung des Projektes ,stidtischer Osthafen* sollte
hierauf vor allem geachtet werden.

4. Der Schiffsverkehr zum Hafen
Schon die Abb. 10 hat gezeigt, dafl der Binnenschiffsverkehr das Uber-

gewicht am Gesamtumschlag des Hafens hat. Aus diesem Grunde wird
der Hafen auch als Binnenhafen eingestuft. Oldenburg kann heute sowohl
{iber die Untere Hunte als auch iiber den Kiistenkanal vom 1000-t-Binnen-
schiff, dem sogenannten Dortmund-Ems-Kanal-Kahn, unter gewissen Vor-
aussetzungen auch vom 1350-t-Schiff, dem Europakahn, erreicht werden.
1000-t- und 1350-t-Schiffe sind heute allerdings noch relativ selten auf den
Wasserstraflen anzutreffen, und so ist es nicht verwunderlich, dafl die
durchschnittliche Tragfihigkeit der den Hafen Oldenburg anlaufenden
Binnenschiffe zwischen 500 t und 600 t liegt. Im Jahre 1971 betrug diese
zum Beispiel 524 t pro Binnenschiff, dabei lag die Auslastung bei 86%
(454 t Ladung pro Binnenschiff).

Vergleicht man die heutigen Binnenschiffsgréfien mit denen der 50er Jahre,
in denen die Durdhschnittstragfihigkeit pro Binnenschiff bei 300 t lag
(Auslastung nur etwa 50—60°), so ist hier ein deutlicher Anstieg zu ver-
zeichnen. Dieser ist sowohl auf den allgemeinen Trend zu gréfleren Schiffs-
gefiflen als auch auf den weiteren Ausbau von Unterer Hunte und Kiisten-
kanal wihrend der 60er Jahre zuriickzufiithren. Auf diesem Wasserstraflen-
ausbau, durch den die Tauchtiefe der Schiffe auf dem Kiistenkanal von
2,20 m auf 2,50 m erhdht werden konnte, beruht nicht zuletzt auch die
grofere Auslastung der Binnenschiffe. Diese Zunahme der Schiffsgrofle
und der Auslastung wird in Abb. 13 deutlich, in der die Entwicklung der
Schiffsanzahl und des Gesamtumschlags in Prozent dargestellt sind, wenn
die Umschlagskurve wesentlich steiler ansteigt. als die der Schiffsanzahl.

Es ist anzunehmen, daf} die allgemeine Entwicklung zu Binnenschiffen mit
noch groferer Tragfihigkeit auch in Zukunft anhalten wird. Deshalb sollte
die Stadt Oldenburg zusammen mit den bremischen und den Unterweser-
hifen bei den zustindigen Stellen immer wieder darauf dringen, dafl die
letzten Ausbaumafinahmen fiir das Europaschiff im Rahmen des soge-
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Abb. 13: Der Umschlag und der Schiffsverkehr 1954—1972
(nach Unterlagen der Stadt Oldenburg)

nannten 6 Milliarden-DM-Programms der Bundesrepublik Deutschland
zum Ausbau des nord- und nordwestdeutschen Wasserstraflennetzes in An-
griff genommen werden, damit der Hafen Oldenburg, aber auch Untere
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Hunte und Kiistenkanal als Durchgangswasserstrafle, fiir den Schiffsverkehr
attraktiv bleiben.

Wie bereits erwihnt, sind seegingige Schiffe mit maximal 1500 tdw Trag-
fihigkeit in der Lage, in Anpassung an die Flut den Hafen Oldenburg iiber
die Untere Hunte zu erreichen. Wenn auch die technischen Voraussetzungen
fiir den Verkehr von Seeschiffen dieser Groflenordnung gegeben sind, so
trifft man Schiffe mit 1500 tdw doch noch relativ selten in Oldenburg an.
Die durchschnittliche Tragfihigkeit der hier verkehrenden seegingigen
Fahrzeuge liegt heute wie bei den Binnenschiffen zwischen 500 tdw und
600 tdw. In den beiden letzten Jahren waren im Hafen Oldenburg aber
auch Seeschiffe zwischen 600 tdw und 1000 tdw kein seltener Anblick.
Bei dem auf Taf. 4, Bild 8 gezeigten Motorschiff ,Johannes L.© handelt
es sich um ein Fahrzeug dieser Gréfenordnung.

Um eine nihere Vorstellung von Seeschiffen dieser Art zu vermitteln,
sollen die technischen Daten der ,Johannes L. aufgefithrt werden.

Bauwerft: Motor: 4-Takt-Deutz-Dieselmotor,
J. J. Sietas, Hamburg-Neuenfelde 500 PS bei 275 UpM

Probefahrt: Februar 1951 Geschwindigkeit: 8 kn
Vermessung: 489 BRT Luken: 2

Tragfihigkeit: 780 tdw Ladegeschirr: 2 Biumea 2t

Linge iiber alles: 48,50 m Gesamtladerauminhale:

Breite auf Spanten: 7,80 m — Schiittgut 33 641 cbf.
Seitenhohe bis Hauptdeck: 4,25m  — Stiickgut 32071 cbf.

Tiefgang: 3,92 m Besatzung: 5—7 Mann?)

Seltener machen im Hafen Oldenburg Schiffe von der Gréflenordnung des
auf Bild 6 (Taf. 3) dargestellten griechischen Motorschiffs ,Kondor fest. Die
,Kondor* lief am 21. 7. 1973, von Lissabon kommend, den Hafen Olden-
burg mit einer Ladung Kunstdiinger an. Das Schiff hat eine Tragfihigkeit
von 1227 tdw, eine Linge von 62 m, eine Breite von 10,50 m, einen Tief-
gang von rund 3,70 m und eine Gesamth&he von ca. 17 m (bis Mastspitze),
die Besatzung betrigt 11 Mann (Angaben des Umschlagunternehmens).

Der Seegiiterumschlag im Hafen Oldenburg weist eine Fuflerst po-
sitive Entwicklung auf. Er hat sich von 1962—1972 mehr als vervierfacht
(Abb. 13). Gleichzeitig ist sein Anteil am Gesamtumschlag stark gestiegen,
und zwar von rund 4% auf 14,3%. Wie mir der Vorsitzende des Vereins
Oldenburger Hafenunternehmer, Stadtbaudirektor a. D. W. Dursthoff,
erklirte, wird damit gerechnet, dafl der Seeverkehr besonders im Hinblidk
auf die erweiterte EWG (EG) auch in Zukunft weiter zunehmen wird.

7) Nach: Die Deutsche Handelsflotte, 1972/73 unter ,Johannes L".
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Der Seegiiterumschlag besteht in erster Linie aus dem Umschlag agrarischer
Produkte (Abb. 15). Er unterscheidet sich damit vom Binnenschiffsum-
schlag, bei dem die Baustoffe weitaus iiberwiegen. Getreide, Futter- und
Diingemittel kommen aus zahlreichen europiischen Lindern per Seeschiff
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Abb. 15: Giiterumschlag der Seeschiffe 1966—1972
(nach Unterlagen der Stadt Oldenburg)

nach Oldenburg. 1971 waren es insgesamt 467 seegingige Fahrzeuge, die
hier festmachten (Abb. 14). Darunter befanden sich zahlreiche Schiffe mit
auslindischer Flagge. Vor allem hollindische, aber auch dinische, belgische,
griechische, schwedische, englische und sogar polnische Schiffe wurden in
Oldenburg registriert.

Bei den meisten Seeschiffen geht in Elsfleth ein fiir die Untere Hunte
zustindiger Seelotse als nautischer Berater des Kapitins an Bord. Er 16st
den Weserlotsen ab, der das Schiff auf seiner Fahrt von Bremerhaven bis
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zur Huntemiindung begleitet. — Seit 1970 ist auf der Unteren Hunte ein
Seelotse titig, der Schiffe bis zu maximal 4,20 m Tiefgang iiber die Hunte
nach Oldenburg bringt, wihrend die maximalen Tauchtiefen der den
Hafen Oldenburg anlaufenden Seeschiffe vorher bei 3,60 m lagen. So
15R¢ sich seit 1970 ein starkes Anwachsen der Schiffsgrofien feststellen. —
Neben dem Ausbauzustand einer Seeschiffahrtsstrafle fille also fiir die
Grofle der darauf verkehrenden Seeschiffe auch das Konnen des Kapitins
oder des Lotsen mafigeblich ins Gewicht.

Da der Hafen Oldenburg kein Seezollhafen ist, miissen alle Seeschiffe im
internationalen Verkehr mit Bestimmungshafen Oldenburg bereits in Els-
fleth einklariert, das heifit vom Zoll abgefertigt werden. Diese Prozedur
bedeutet natiirlich einen Zeitverlust, der vor allem dann besonders hoch
und kostspielig ist, wenn die Seeschiffe infolge Zollabfertigung das Hoch-
wasser verpassen. Im Zeichen einer starken Zunahme der Seeverkehrs-
beziehungen des Hafens Oldenburg mit anderen europiischen Staaten sollte
deshalb so schnell wie méglich dafiir Sorge getragen werden, dafl dieses
Hindernis fiir den Seeverkehr beseitigt wird. Wenn der Hafen Oldenburg
auch nicht zum Seezollhafen ernannt werden wird — eine solche Losung
scheidet der hohen Kosten wegen zweifellos aus —, so sollte man sich doch
um eine Sonderregelung bemiihen.

»Eine seit Ende der sechziger Jahre einsetzende Entwicklung ist der soge-
nannte ,Lash-Verkehr® (Lighter aboard ship® = ,Leichter auf dem
Schiff)*?). Im Hafen Oldenburg besteht vor allem bei den Firmen der
Getreide- und Futtermittelbranche ein starkes Interesse an diesem neu-
artigen Verkehrssystem, Da fiir ein ,Lash-Schiff immer die doppelte An-
zahl an Leichtern zur Verfiigung steht, kdnnen die einzelnen Kihne
relativ lange in den Bestimmungshifen liegen. Die Umschlagsunternehmen
in Oldenburg erhoffen, auf diese Weise ihren Mangel an Silo- und Lager-
raum kompensieren zu konnen. Leider hat sich der ,Lash-Verkehr bis
heute noch nicht durchgesetzt. In Oldenburg haben bisher lediglich einmal
Leichter eines ,Lash-Schiffs‘ festgemacht.

%) Fochler-Hauke, 1972, S. 72.
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IV. Bedeutung und Verflechtung des Hafens

1. Die Verkehrsbezichungen mit anderen Hifen und der Einzugsbereich

Die Bedeutung eines Hafens kann nicht nur nach der Gréfle seines Giiter-
umschlags und der Struktur seiner Umschlagsgiiter und seines Schiffsver-
kehrs gemessen werden. Auch das funktionale Gefiige zwischen Hafen und
Umland, seine Verflechtung nach innen, und auch seine Verkehrsbe-
zichungen mit anderen Hifen und damit seine Verbindungen nach
auflen, geben Aufschlufl iiber die tatsichliche Bedeutung. Dariiber hinaus
ist auch eine Untersuchung der wirtschaftlichen Stellung des Hafens inner-
halb seiner Stadt erforderlich. Diese Untersuchung hat die Frage nach
der Wirtschaftskraft des Hafens zu beantworten und zu priifen, inwieweit
die einzelnen Unternehmen durch den Standortfaktor ,Hafen‘ an die
Hafenstadt gebunden sind. Ferner ist die Stellung des Schiffsverkehrs im
System der gesamten Giiterverkehrstriger der betreffenden Hafenstadt
und seine Verflechtung mit den anderen Verkehrstrigern herauszufinden.

Die Verkehrsbeziehungen eines Hafens werden einmal bestimmt von den
Handelsbezichungen, die die Kaufleute oder Handelsunternehmen, die
iiber den betreffenden Hafen ihren Warenverkehr abwickeln, unterhalten.
Andererseits konnen aber auch die verkehrstechnischen Gegebenheiten
das Handelsnetz beeinflussen. — Es kann aber nicht Aufgabe einer geo-
graphischen Arbeit sein, ein bestimmtes, komplizierten Skonomischen Ge-
setzen unterworfenes Handelsnetz im einzelnen darzustellen. Diese Auf-
gabe mufl einer wirtschaftswissenschaftlichen Untersuchung vorbehalten
bleiben. Hier kdnnen nur die Schiffsverkehrsverbindungen, die natiirlich
einen Eindruck von dem Handelsnetz zwischen dem Hafen Oldenburg
und anderen Hifen vermitteln, nach dem zur Einsicht bereitgestellten
Material aufgeschliisselt nach Giiterarten dargestellt werden. Dariiber
hinaus wird auch die rdumliche und quantitative Verteilung der im Hafen
Oldenburg gelschten Giiter aufgezeigt und die Stellung Oldenburgs inner-
halb dieses Einzugsbereichs vorgestellt. Unter dem Begriff Einzugsbereich
ist dabei der Raum zu verstehen, dessen Bedarf an bestimmten Produkten
wenigstens zu einem Teil von den im Hafen geldschten Giitern gedecke
wird.

Sande und Kiese stehen ganz oben an auf der Liste der Hauptumschlags-
giiter. Es handelt sich in erster Linie um Baustoffe aus deutschen Vor-
kommen, die als fluviatile Sedimente vor allem am Rhein und an der
Weser abgebaut werden. Da die Fliisse das mitgefiihrte Material nach der
Korngrofle ordnen, kommen Kiese z. B. bei der Weser zu 60—70% vom
Oberlauf und nur etwa zu 30—40% vom Mittellauf nach Oldenburg; fiir
Sande gilt das umgekehrte Verhiltnis. — Oldenburg bildet ein Preisstreit-
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gebiet zwischen den Sand- und Kiesvorkommen an der Weser auf der einen
und denen am Rhein auf der anderen Seite, ein Sachverhalt, der zunichst
schwer verstindlich erscheint, da der Hafen Oldenburg entfernungsmiflig
viel giinstiger zum Weser- als zum Rheingebiet liegt und man deshalb
niedrigere Transportkosten zwischen der Weser und Oldenburg erwarten
sollte. Aber eben gerade das trifft hiufig nicht zu, da die Fahrt der Binnen-
schiffe vor allem durch das Nachtfahrverbot auf der Unteren Hunte und,
bei Schiffen mit einem gréfleren Tiefgang als 2,20 m, durch die Tideab-
hingigkeit derartig verzogert wird, dafl man bei dem Verkehr zwischen
Bremen und Oldenburg einen Zuschlag bis zu 1,20 DM pro Tonne ein-
kalkulieren muf}; das ist ein erheblicher Betrag fiir den stark transport-
kostenorientierten Sand- und Kieshandel, Bei ausreichend hohen Wasser-
stinden, die eine volle Auslastung der Schiffe gewihrleisten, so dafl keine
transportkostenerhdhenden Kleinwasserzuschlige gezahlt werden miissen,
lohnt sich deshalb der Sand- und Kiestransport vom Rhein nach Oldenburg.
Unter Ausnutzung sogenannter Ausnahmefrachten, die bei dem Transport
grofler Mengen und der Einhaltung stark verkiirzter Lade- und Lé&sch-
zeiten gewihrt werden, wird sogar Kies vom Oberrhein, und zwar aus
Frankreich, zum Hafen Oldenburg gebracht. Dabei ist erwihnenswert, daf§
ein grofler Teil der Binnenschiffe nicht iiber den Dortmund-Ems-Kanal
nach Oldenburg gelangt, sondern die lingere Fahrt iiber die hollindischen
Kanile, den in den Dollart miindenden niederlindischen Eemskanal und
die Ems bevorzugt, da die Abgaben auf den niederlindischen Wasserstraflen
weit unter denen auf den deutschen Schiffahrtswegen liegen.

1972 kamen etwa 32000 t = 3% aller Baustoffe per Seeschiff nach Olden-
burg. Dabei handelte es sich zum Teil allerdings um sogenannte Ballast-
fahrten, bei denen z. B. Splitt aus Irland und Schottland und Kies aus
Dinemark als Riickfracht mitgenommen wurden, weil keine lohnenderen
Frachtangebote vorhanden waren. Daneben wurden aber auch Baustoffe
besonderer Art aus dem europiischen Bereich herantransportiert. So wurde
im Hafen Marmorgestein aus Norwegen, Granit aus Schweden und Sinopal,
ein quarz- und phosphorhaltiges reflektierendes Material fiir Straflen-
decken aus Dinemark geldscht. Auflerdem ist schon seit lingerer Zeit ein
Seeschiff zwischen der Jade und dem Hafen Oldenburg eingesetzt, das
regelmiflig Sand aus der Jade nach Oldenburg bringt.

1971 und 1972 wurden Getreide und Futtermittel zu etwa je 50% von
Binnen- und von Seeschiffen zum Hafen Oldenburg gebracht. Die Binnen-
schiffe kamen in erster Linie aus Bremen, Brake, Nordenham, Hamburg (z.
T. iiber den Hadeln-Kanal), Amsterdam, Rotterdam, Stralburg, Chalons
a. d. Marne, Reims und Epernay. Die Binnenschiffe aus Frankreich brachten
vor allem Mais, Weizen und Griinmehl nach Oldenburg, die aus den Welt-
hifen in erster Linie Getreide und Futtermittel aus Ubersee, die hier zum
Teil in Silos eingelagert, zu einem groflen Teil aber auch direkt vom
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Uberseedampfer aufs Binnenschiff umgeschlagen wurden, z. B. Gerste aus
USA, Argentinien, Australien; Mais aus USA, Argentinien; Fischmehl aus
Peru, Siidafrika, Marokko; Sojabohnen aus USA und Brasilien; Tabioka-
ships aus Thailand und Indonesien; Kokosexpeller von Indonesien und den
Philippinen.

Die agrarischen Produkte, die per Seeschiff nach Oldenburg gebracht
wurden, kamen aus zahlreichen europiischen Lindern. Nach den von den
einzelnen Firmen zur Verfiigung gestellten Unterlagen unterhielt der
Hafen Oldenburg auf diesem Umschlagssektor bisher vor allem mit fol-
genden Hifen Seeverkehrsbeziehungen:

a) Frankreich: Bayonne, Bordeaux, Marans, St. Malo, Caen, Rouen, St.
Valerie, Blaye und Tonnay Charente; hiufigste Transportgiiter: Mais
und Griinmehl;

b) Schweden: Upsala, Norrtilje, Norrkoping, Malmés, Goteborg, Ystad,
Lidkdping und Stockholm; hiufigstes Transportgut: Gerste;

¢) Dinemark: Ebeltoff, Kolding, Svendborg, Nykoping, Naestved, Saeby,
Rudkoburg, Kerkminde, Aggersund, Odense, Roedbyhavn, Roenne,
Kopenhagen, Esbjerg, Aalborg, Koege und Haderslev; hiufigste Trans-
portgiiter: Griinmehl und Gerste;

d) Grofibritannien: Kings Lynn, Gunners, Boston, Leith, Colchester, Ply-
mouth, Aberdeen und Glasgow; hiufigste Transportgiiter: Hafer,
Gerste, Diingemittel;

e) Portugal: Lissabon; Diingemittel.

Mit Belgien und den Niederlanden bestehen kaum Seeverkehrsbeziechungen,
da von hier der Binnenschiffstransport wesentlich preisgiinstiger ist.

War bisher von den Verkehrsbezichungen nach aufien hin die Rede, so
soll jetzt vom Einzugsbereich oder Hinterland des Hafens Oldenburg ge-
sprochen werden. ,Im allgemeinen findet das verkehrsmiflig zugehdrige
Hinterland, das Hafeneinzugsgebiet, dort seine Grenze, wo die Ein- und
Ausfuhr . . . iiber einen anderen Hafen billiger zu stehen kommen®?).
Diese Gesetzmifigkeit gilt im grofien und ganzen auch fiir das Einzugs-
gebiet des Hafens Oldenburg, wenn auch die Vermutung nahe liegt, daf
auf dem agrarischen Sektor Oldenburgs historische Stellung als Landes-
hauptstadt die Ausdehnung des Hafeneinzugsbereichs in gewisser Weise
beeinflufit hat. In Abbildung 16 ist, nach Angaben der einzelnen Firmen,
neben dem Einzugsbereich fiir Baustoffe auch die riumliche Verteilung der
im Hafen Oldenburg geldschten agrarischen Produkte eingetragen. Dabei
handelt es sich um die maximale Ausdehnung des Einzugsbereichs. In dieser
grofiten Ausdehnung deckt sich das Hinterland fiir landwirtschaftliche
Produkte weitgehend mit den Grenzen des Verwaltungsbezirks Oldenburg.

1) Fochler-Hauke, a. 2. O., S. 64.
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Abbildung 17 verdeutlicht die quantitative Verteilung der im Hafen Ol-
denburg geldschten landwirtschaftlichen Erzeugnisse innerhalb der einzel-
nen Kreise des Verwaltungsbezirks Oldenburg. Danach geht der iiberwie-
gende Teil der agrarischen Produkte in den Siidoldenburger Raum, wo
die Nachfrage nach Gefliigelfutter fiir die Gefliigelmast und Getreide fiir
die Schweinemast besonders hoch ist. Demgegeniiber sind die n&rdlichen
Landesteile, Friesland und Ammerland, weniger auf die Zufuhr von Ge-
treide und Futtermitteln angewiesen, da hier die Griinlandwirtschaft und
die Rinderzucht dominieren. — Wihrend die LZG Oldenburg fiir die Be-
lieferung der ausschlieflich im Verwaltungsbezirk Oldenburg gelegenen
Raiffeisen-Genossenschaften zustindig ist und auch die Importeure, die bei
der Speditions- und Lagerungsfirma J. Miiller ihre Einlagerungen vorneh-
men, sich auf diesen Bereich beschrinken, geht der Absatzmarkt des Grof-
handelsunternehmens Oehlmann und Co. zum Teil iiber die Grenzen des
Verwaltungsbezirks hinaus und ragt vor allem tief in den ostfriesischen
Raum hinein, in dem ein stindiger Bedarf an stirke- und eiweiflhaltigen
Futtermitteln, sogenannten Olkuchen, fiir die hier betriebene Rinderzucht
besteht. Getreide fiir die jedoch nur in geringem Umfang betriebene
Schweinemast wird demgegeniiber in ausreichendem Mafle auf den Polder-
gebieten angebaut: Leybucht-Polder, Krumme H&rn, Rheiderland. Der
grofite Teil des Imports an Agrarprodukten fiir Ostfriesland wird jedoch
iiber die Hifen Emden und Leer abgewickelt. Vom Hafen Oldenburg
werden nur kleinere Mengen bezogen.

Inwieweit nun die einzelnen Orte des in Abb. 16 eingetragenen Einzugs-
gebietes im Einzelfall tatsichlich vom Hafen Oldenburg aus mit agrarischen
Produkten versorgt werden, hingt entscheidend von der Herkunft der
Giiter ab. Bezieht z. B. die LZG Mais per Binnenschiff aus Frankreich,
so wird dieses Getreide fiir die Abnehmer im Siidoldenburger Raum aus
Kostengriinden zum Teil an den niher gelegenen Umschlagstellen Bram-
sche, Osnabriick oder Bohmte ,umgedreht, d. h. vom Schiff auf Landver-
kehrsmittel verladen. — Werden dagegen Getreide oder Futtermittel aus
Ubersee bezogen und mit gréferen Seeschiffen nach Brake oder Norden-
ham gebracht, Hifen, zu deren Einzugsgebiet vor allem der iiberregionale
und internationale Bereich zihlt, so wird die LZG Oldenburg den Bedarf
der nahegelegenen Wesermarsch direkt von den Seehifen an der Unter-
weser decken. Es zeigt sich also, dafl eine starre Festlegung des Hafenein-
zugsgebietes nicht moglich ist, da bei der Wahl des Umschlaghafens der
sogenannte ,Entfernungseffekt” 2) meistens die entscheidende Rolle spielt.

Der Hafen Oldenburg beherrscht fiir agrarische Produkte, abgesehen von
den oben beschriebenen Fillen, ein Hinterland, wie es in Abbildung 16

%) Krafft, 1966, S. 33.
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dargestellt ist. In Ausnahmefillen werden die geloschten Giiter sogar weit
dariiber hinaus verteilt. So wurden z. B. 1972 Diingemittel direkt vom
Schiff auf Eisenbahnwaggons umgeladen und in die Riume um Osnabriick
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Abb. 17: Verteilung der im Hafen Oldenburg geldschten agrarischen Produkte auf
die Kreise des Verwaltungs-Bezirks Oldenburg (Eigene Umfrage)

und Rheine, und zwar nach Melle, Schiittorf, Laarwald und Emlichheim,
in den Raum um Leer, nach Bunde, Aschendorf und Werlte und das Gebiet
um Bremervdrde und Stade, nach Brockel, Geestenseth, Dorum, Bremer-
vorde, Deinste und Apensen und in den Raum um Verden, nach Kirch-
linteln, Verden, Dorverden und Hiilsen versandt.

Oldenburgs zentrale Lage im Verkehrsnetz eines auf Veredelungswirtschaft
ausgerichteten agrarischen Umlands, aber auch der Umstand, daf} kleinere
Seeschiffe mit landwirtschaftlichen Erzeugnissen aus dem europiischen Be-
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reich bis tief ins Binnenland in die Nihe des Absatzmarktes fahren kénnen,
haben dem Hafen Oldenburg dieses grofie Einzugsgebiet gesichert. Dariiber
hinaus ist es aber auch von Wichtigkeit, dafl das gesamte agrarische Umland
von Oldenburg aus im Giiternahverkehr erreicht werden kann, der preis-
liche Vorteile bietet. Werden 20 t Getreide nach dem Giiternahverkehrs-
tarif (Gnt) 50 km weit transportiert, so sind dafiir zur Zeit nach Abzug
von 25 %o Frachthilfe (Frachthilfe fiir Getreide, wenn 6ffentliche Verkehrs-
unternechmen — Spedition, DB, Binnenschiffahrt — beauftragt werden)
und der Addition von 5,5% Umsatzsteuer rund 137,— DM an LKW-
Transportkosten zu zahlen. Fiir die Beférderung derselben Menge iiber die-
selbe Entfernung sind nach dem fiir den Bezirksgiiterfernverkehr (blaue
Lizenz, 150 km-Umkreis) und den Giiterfernverkehr (rote Lizenz, unbe-
grenzt) geltenden Reichskraftwagentarif (Rkt) ca. 168,— DM, also
31,~— DM mehr zu entrichten. — Nach dem Giiterkraftverkehrsgesetz gilt
der 50 km-Umkreis als sogenannte Nahzone. Lige der Standort eines im
Giiternahverkehr eingesetzten Lastkraftwagens auf der 50 km-Peripherie
Oldenburgs, so kdnnte theoretisch von Oldenburg aus der gesamte Bereich
innerhalb des 100 km-Umbkreises im Giiternahverkehr erreicht werden.

Die geringere Ausdehnung des Hinterlandes fiir die geldschten Baustoffe
zeigt, dafl Sande und Kiese wesentlich transportkostenorientierter sind als
landwirtschaftliche Erzeugnisse. Aus diesem Grunde werden auch an jedem
schiffbaren Gewisser Umschlagstellen fiir diese Art von Baustoffen einge-
richtet. Ostlich von Oldenburg macht sich die Konkurrenz' verschiedener
Umschlagstellen an der Weser, der Huntemiindung (Elsfleth) und der
Ochtum stark bemerkbar, im Siidosten die Sand- und Kiesvorkommen im
Kreis Grafschaft Hoya und an der Mittelweser bei Nienburg und im Siiden
die in den Dammer Bergen. Im Westen wird die Ausdehnung des Hinter-
landes durch mehrere Baustoffumschlagstellen am Kiistenkanal beeintrich-
tigt. Nach Norden dagegen reicht das Einzugsgebiet vor allem fiir Rhein-
kies bis nach Wihelmshaven hinauf, wo neben Mineralol kaum andere
Giiter umgeschlagen werden. Allerdings wird Weserkies fiir einen Teil des
nordlichen Hinterlandes iiber Grofiensiel/Unterweser importiert. Per See-
schiff transportierte Baustoffe werden fiir diesen Bereich natiirlich auch
nicht im Hafen Oldenburg umgeschlagen, sondern in Wilhelmshaven. —
Ein erheblicher Teil der im Hafen Oldenburg geldschten Baustoffe verbleibt
in der Stadt selbst, doch wire der Baustoffumschlag des Hafens ohne das
Absatzgebiet auflerhalb des Stadtbereichs in seiner heutigen Grifle kaum
denkbar.

2. Der Schiffsverkehr und die iibrigen Giiterverkehrstriger

Ein Vergleich der Transportleistung der einzelnen Giiterverkehrstriger
innerhalb der Stadt Oldenburg ist nur zwischen dem Schiffs- und dem
Eisenbahnverkehr moglich, da iiber den LKW-Verkehr keine Statistik
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gefiihrt wird. — Nach den Angaben der Stadt — Amt fiir Wirtschafts-
forderung und Statistik — erreichte der Giiterverkehr der Deutschen
Bundesbahn 1960—1971 Groflen, wie sie in Tabelle 5 zusammengestellt
sind.

Tabelle 5 Giiterverkehr der DB in Oldenburg 1960—1971

(nach Statistischer Jahresbericht der Stadt Oldenburg fiir 1971)
Jahr | t I Jahr I t | Jahr l t
1960 268 312 1964 357 209 1968 332 264
1961 284 106 1965 353 247 1969 364 594
1962 333141 1966 393 081 1970 444 919
1963 388 333 1967 370 009 1971 432 150

Auch wenn der Giiterverkehr der DB von 1960 bis 1971 um rund 165000 t
zugenommen hat, so betrug er jedoch immer nur einen Bruchteil des
Schiffsumschlags im Hafen Oldenburg. 1971 lag dieser etwa viereinhalbmal
so hoch wie der Giiterverkehr der Eisenbahn. Allerdings mufl man be-
denken, daf die per Eisenbahn transportierten Giiter fast ausschlieflich fiir
die Stadt Oldenburg bestimmt sind, wihrend sich die per Schiff trans-
portierten Produkte auf die Stadt und ein weites Umland verteilen.

Trotz der zu beobachtenden absoluten Zunahme des Eisenbahngiiterver-
kehrs fiel dieser zwischen 1960 und 1971 im Vergleich zu der Transport-
leistung des Schiffsverkehrs von 30% auf 22% zuriik. — Noch 1937
betrug der Umschlag des Hafens nur 20% des Reichsbahnumschlags, was
deutlich macht, dafl inzwischen eine klare Verschiebung vom Giiterver-
kehrstriger Eisenbahn zum Giiterverkehrstriger Binnenschiff (und zweifel-
los auch zum Strafengiiterverkehr) stattgefunden hat, die auch heute noch
unvermindert anhilt — eine Entwicklung, die bundesweit zu beobachten
ist ?).

Ein Vergleich der einzelnen Giiterverkehrstriger kann sich jedoch nicht
nur auf eine Gegeniiberstellung der beférderten Gilitermengen in Tonnen
beschrinken. D. Krafft weist darauf hin, daf das Giiterverkehrsaufkom-
men sich auf die einzelnen Verkehrstriger verteilt ,in Abhingigkeit von
Transportkosten, Giiterart und -menge, Verkehrsrelation und qualitativen
Anforderungen an den Transport®*). Diese Beobachtung bestitigt sich
auch bei den Giiterverkehrstrigern in Oldenburg. Wihrend es sich bei
dem Schiffsumschlag im Hafen vor allem um relativ billige Massengiiter
handelt, die meist nur geringe Anforderungen an den Transport stellen,
weist der Giiterverkehr der DB einen grofleren Anteil am Transport
hoherwertiger Stiickgiiter auf (ca. 20% nach Angaben der DB). Ferner
werden Nahrungsmittel, wie Gemiise, Friichte, Fleisch etc., Giiter also,

3) Zieling, 1969, S. 216.
1) Krafft,a.2.0,,S.70.
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die besondere Anforderungen an den Transport stellen (Kithlwagen), in
groferem Umfang mit der Eisenbahn beférdert. — Aber auch der soge-
nannte Massenguttransport der DB in Oldenburg ist erheblich. Wahrend
fiir die Befdrderung von Sand und Kies die Eisenbahn aus Kostengriinden
kaum in Frage kommt, kdnnen Getreide, Futter-, Diingemittel und Zement
durchaus per Bahn transportiert werden. Deshalb hat sich auch auf diesem
Gebiet eine heftige Konkurrenz zwischen der Schiene und der Wasser-
strafle entwickelt.

Als Nahtstelle zwischen dem Land- und Wassertransport ist der Hafen
Oldenburg auch Zubringer fiir den Landverkehr. Bedauerlicherweise wird
auch hier der LKW-Verkehr statistisch nicht erfafft. — Uber den Giiter- -
verkehr der DB von und zu den im Hafen ansissigen Unternehmen wurden
mir von der DB Oldenburg fiir die Jahre 1969—1971 Unterlagen zur
Verfiigung gestellt; fiir einen lingeren Zeitraum liegt kein statistisches
Material vor. Wenn dieses Zahlenmaterial auch ‘Giitermengen enthilt, die
per Eisenbahn antransportiert und per LKW wieder abtransportiert
wurden oder umgekehrt — mit dem Schiff also nie in Beriihrung kamen —,
so vermittelt es doch einen Einblick in die Verflechtung von Bahn und

Schiff (Tab. 6).

Tabelle 6 Verflechtung von Bahn und Schiff in Oldenburg
(nach Unterlagen der DB Oldenburg)
Giiterwaggons Umschlag der DB Anteil d. Eisenbahn-
Jahe zum Hafen im Hafen hafenverkehrsam Giiter-
umschlag d. DB .
Anzahl t °ﬁ

1969 2737 53 577 10,7

1970 3410 74 070 14,8

1971 4108 89 247 17,8

Der Hafen hat sich also vor allem 1971 als echter Giiterverkehrszubringer
fiir die Eisenbahn erwiesen. Es ist damit zu rechnen, dafl diese Entwicklung
anhalten wird, vor allem im Hinblick auf die beabsichtigte Steigerung der
Diingemittelimporte. — Die Eisenbahn ist zum gréfiten Teil am Abtrans-
port der Diingemittel beteiligt.

3. Die wirtschaftliche Bedeutung fiir die Stadt

Wenn man der Frage nach der Bedeutung des Hafens fiir die Wirtschafts-
kraft der Stadt Oldenburg nachgeht, ist zunichst festzustellen, welche
Unternehmen sich aufgrund des Standortfaktors ,Hafen® in der Stadt an-
gesiedelt haben. Die Lage am billigen Wasserweg ist insbesondere fiir
transportkostenorientierte Unternehmen giinstig. Hierher gehoren die
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Umschlagsunternehmen der Baustoffbranche, die vor allem Sand und Kies
per Schiff beziehen. Miifiten diese preiswerten Massengiiter (12,— DM bzw.
20,— DM/t), bei denen mit Pfennigbetrigen gerechnet wird, mit dem
Lastkraftwagen oder der Eisenbahn iiber grofere Entfernungen zu einem
Sammel- und Verteilerplatz, wie ihn der Hafen Oldenburg darstellt, trans-
portiert werden, so wiirde sich der Sand- und Kieshandel der relativ hohen
Transportkosten wegen in den meisten Fillen nicht lohnen. So findet man
an allen schiffbaren Gewissern zahlreiche Umschlagstellen fiir Sand und
Kies. — Die {ibrigen Hauptumschlagsgiiter des Hafens, nimlich Getreide,
Futtermittel (23 %) und Mineralsl (9%), sind zwar héherwertige Massen-
giiter; doch spielen fiir den Handel mit diesen Produkten die Transport-
kosten ebenfalls noch eine erhebliche Rolle. Deshalb ist die Lage am preis-
werten Wasserweg auch fiir Unternehmen dieser Branche ein optimaler
Standort. ‘

Auch besonders giinstige Umschlagsbedingungen kénnen zur An-
siedlung von Unternehmen in einem Hafen beitragen. So wird der Um-
schlag im Oldenburger Hafen nicht, wie es in gréfleren Hifen der Fall ist,
von Loschgingen oder Schichten, die nur eine begrenzte Giitermenge pro
Schicht 18schen, vorgenommen, sondern der anstehende Umschlag wird
in einem Arbeitsgang bewiltigt — ein Vorteil, der sich arbeitskrifte- und
kostensparend auswirkt. So wird es beispielsweise im Hafen Oldenburg
nicht vorkommen, dafl ein Schiff mit 800 t Getreide von zwei Schichten
geldscht werden mufl, weil die erste Schicht bereits nach 600 t ihr Soll
erfiillt hat und die restlichen 200 t von der zweiten Schicht iibernommen
werden miissen. — Auch die moderne technische Ausstattung des Hafens
Oldenburg und seine Lage am Endpunkt einer Seeschiffahrtsstrafle und am
Ausgangspunkt einer leistungsfihigen Binnenwasserstrafle, die vor allem
eine Verbindung zu dem westdeutschen Industriezentrum darstellt, wirken
sich positiv auf die Attraktivitit dieses Hafenplatzes aus.

Daneben gibt es aber noch zahlreiche andere Faktoren, die Oldenburg
fiir die im Hafen ansissigen Betriebe zu einem giinstigen Standort machen.
So ist sicherlich die Nihe der Bedarfsgebiete, aber auch die zentrale Lage
der Stadt im Netz der Landverkehrslinien von Bedeutung. — Dariiber
hinaus fillt ins Gewicht, dafl Oldenburg als zentraler Ort Sitz zahlreicher
wichtiger Behdrden, Banken, Versicherungen, Makler, Agenten und anderer
Dienstleistungsbetriebe ist, die allen hier ansissigen Unternehmen organi-
satorische Vorteile bieten. Neben die Bindung an den Hafen aus Transport-
kostengriinden tritt hier also noch eine sogenannte ,funktionale Bindung*%)
der im Hafen ansissigen Unternehmen an die Stadt Oldenburg. Erst die
Zusammenschau all dieser Standortfaktoren gibt eine umfassende Erklirung
fiir die Ansiedlung der einzelnen Betriebe im Hafen.

%) Krafft, a. 2. 0, S. 64.
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Die wirtschaftliche Bedeutung eines Hafenplatzes kann auch an den finan-
ziellen Einnahmen und Ausgaben, die dem Hafentriger durch den Hafen
erwachsen, gemessen werden. Direkte Einnahmen aus dem Hafen Olden-
burg erhilt nur die Kommune durch die Erhebung von Hafengebithren,
die zwar auch von privaten Umschlagsunternchmen erhoben werden
diirfen, jedoch in voller Hohe an die Stadt abzufithren sind. Wie bereits
dargestellt, erhilt die Stadt nicht nur aus dem stidtischen Hafen Hafenge-
bithren, sondern auch von verschiedenen privaten Umschlagstellen. Nach

Auskunft des zustindigen Dezernenten fiir den Hafen Oldenburg, Herrn
Stadtbaurat Schutte, rechnet die Stadt fiir das Jahr 1973 mit Einnahmen von
rund 529000 DM durch den Hafen (Hafengebiihren, Pacht etc.). Diesen
Einnahmen werden Ausgaben von rund 740000 DM fiir Investitionen
und laufende Unterhaltungsmafinahmen gegeniiberstehen. Die Kommune
muf also ein Defizit von 211000 DM mit anderen Mitteln decken. Diese
Vorausberechnungen fiir 1973 unterscheiden sich in ihrer negativen Bilanz
kaum von den Ergebnissen der vorausgegangenen Jahre. Es wire jedoch
voreilig, danach den Hafen Oldenburg als ein nicht wirtschaftliches Unter-
nehmen abzuqualifizieren, Beriicksichtigt man nimlich die Gewerbesteuer-
einnahmen der Stadt von den im Hafen ansissigen und hier Umschlag
vornehmenden Unternehmen (J. Miiller, H. Oehlmann, LZG, Rhein-
Umschlag, WTAG, A. Tholen, Midgard, WTG, Dieks und Kuhlmann,
H. Brand, Teerbau, Wesermischwerke), so ist die finanzielle Gesamtbilanz
durchaus positiv. 1972 beliefen sich diese Steuereinnahmen auf rund
600000 DM, sie machten damit ca. 2% der Gesamtgewerbesteuer von
33 Mill. DM aus (Angaben des Stadtsteueramtes).

Auch in Bezug auf den Arbeitsmarkt der Stadt Oldenburg kommt dem
Hafen cine gewisse Bedeutung zu. Nach meinen Fragebogen-Erhebungen
bei den im Hafen ansissigen Umschlagsunternehmen sind im Hafen Ol-
denburg einschlieflich der stidtischen Hafenangestellten rund 660 Men-
schen beschiftigt. Das sind etwa 2,2% der in den Wirtschaftsbereichen
,produzierendes Gewerbe’ und ,Handel und Verkehr® titigen Erwerbs-
personen (Stand 27. 5. 1970) und 1,2% der Erwerbspersonen in der Stadt
Oldenburg insegsamt. — Von diesen 660 Personen kommen rund 36%
aus den umliegenden Landkreisen = ca. 3% der Berufseinpendler insge-
samt; das ist ein besonders hoher Prozentsatz, wenn man bedenkt, dafl
von den Gesamterwerbspersonen der Stadt Oldenburg nur 14°% Berufs-
einpendler sind. Die am stirksten vertretenen Kreise sind die Landkreise
Oldenburg, Cloppenburg und Ammerland. Bei rund 2,3% der im Hafen
beschiftigten Erwerbspersonen handelt es sich um auslindische Arbeit-
nehmer (3,5% in der Stadt Oldenburg insgesamt; in den Ballungszentren
der BRD 10% und mehr).

Um den Stellenwert der Arbeitsplitze im Hafen Oldenburg richtig be-
werten zu kénnen, ist eine kurze Darstellung der Arbeitsmarktlage
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in der Stadt Oldenburg erforderlich. Oldenburgs Arbeitsmarkt zeichnet
sich, gemessen am Bundes- und Landesdurchschnitt, durch eine geringere
Anspannung aus. Das liegt u. a. daran, daf der oldenburgische Raum eine
iiberdurchschnittlich hohe Bevilkerungszunahme durch die Geburteniiber-
schiisse der Jahre 1950 bis 1955 und aufgrund von Wanderungsgewinnen
aufweist. ,In der nichsten Zukunft werden wesentlich mehr Biirger neu
in das Berufsleben eintreten, als aufgrund der erreichten Altersgrenze aus-
scheiden werden® ). Hinzu kommt, daff ,neue Produktionsmethoden,
verinderte Bediirfnisse des Marktes sowie eine allgemeine Rationalisierung
und Automatisierung . . . in den nichsten Jahren eine betrichtliche Anzahl
von Beschiftigten freisetzen® ?) werden. — Unter diesen Voraussetzungen
mufl den 660 Arbeitsplitzen im Hafen eine gewisse Bedeutung beigemessen
werden. Es ist kaum anzunehmen, dafl, bei einem evtl. Hafenverlust,
660 freiwerdende Erwerbspersonen sofort an anderer Stelle innerhalb der
Stadt mit gleicher Effizienz eingesetzt werden kdnnten.

Bisher ist versucht worden, die wirtschaftliche Bedeutung des Hafens Ol-
denburg an Hand von Zahlenmaterial zu belegen. Es muf allerdings darauf
hingewiesen werden, dal diese wirtschaftliche Bedeutung keineswegs in
all ihren Bereichen statistisch genau erfafit werden kann. So gibt es zahl-
reiche Unternehmen, wie Banken, Versicherungen, Schiffsausstatter, Fuhr-
unternechmen, Werkstitten und etliche mehr, die wirtschaftliche Bezie-
hungen zum Hafen unterhalten, die in ihrer Gesamtheit aber kaum erfafit
werden kénnen.

Als Stapel- und Verteilerplatz kommt dem Hafen Oldenburg zweifellos
in erster Linie Transportbedeutung zu, doch stellen die verschiedenen
wassergebundenen Industrie- und Gewerbebetriebe, die der Hafen bisher
nach Oldenburg zu ziehen vermocht hat, durchaus auch ein gewisses wirt-
schaftliches Gewicht dar. Dieses konnte sich in Zukunft noch wesentlich
verstirken, wenn die Stadt bei ihren Bemiihungen, mit der Ansiedlung
neuer Industrie- und Gewerbebetriebe die Fehler einer in der Vergangen-
heit vor allem auf den tertiiren Bereich des Dienstleistungsgewerbes aus-
gerichteten Strukturpolitik zu korrigieren, den Standortfaktor Hafen
stirker als bisher ins Gesprich brichte.

%) Rosenbohm, 1971.
7) Rosenbohm, a. a. O.
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V. Die Schiffahrtswege zum Hafen Oldenburg

1. Die Untere Hunte

Die Hunte erreicht bei Oldenburg, dem Beginn ihres Unterlaufes, das
Weser-Aller-Urstromtal, das im. Pleistozin durch die Schmelzwisser des
Warthe-Stadiums der Saale-Vereisung eingetieft wurde. Die Oberfliche des
Urstromtalteilstiicks zwischen Bremen-Vegesack und der Nordsee wird fast
ausschliefilich von holozinen Ablagerungen gebildet, d. h. von Marschen
und Mooren. — Das Flufimarschgebiet der Unteren Hunte und der Unter-
weser ist dadurch entstanden, daf# das durch die Flut in beiden Fliissen
aufgestaute Wasser tiglich zweimal das angrenzende Land iiberflutete und
es auf diese Weise aufschlickte. Dabei wurden zunichst die spezifisch
schwersten der mitgefithrten Teilchen, die Sande, am Ufer abgesetzt, wih-
rend die feineren Bestandteile, Schlicktone und Schlick, weiter binnenwirts
zur Ablagerung gelangten. So entstand an den Ufern von Hunte und
Weser eine dammartige Aufhdhung, das sogenannte ,Hochland® (Abb. 2).
Demgegeniiber blieb das Hinterland niedriger, man spricht hier vom
,Sietland® oder, in Butjadingen, von der ,Wische®.

Im gréfiten Teil ihres Unterlaufs fliefit die Hunte durch Altmarschgebiet,
das im Gegensatz zur jiingeren Marsch durch Auslaugungsvorginge bereits
stark entkalkt ist. ,Im ganzen genommen entspricht die Altmarsch dem
Hochland“?), Einem von H. Schiitte angelegten Bodenschnitt?) durch das
Huntetal bis Neuenkirchen am rechten Ufer der Unterweser ist zu ent-
nehmen, daf in die Marschgebiete hiufig auch Torflager wechselnder Mich-
tigkeit und in verschiedener Tiefe eingelagert sind. ,Ein Zeichen dafiir,
dafl infolge von Verlandung der Schlick- und Sandabsatz zum Stillstand
gekommen war und Moorpflanzen auf dem nicht mehr den tiglichen
Uberflutungen ausgesetzten Boden Fuf} fassen konnten“?). Gleichzeitig
weisen diese Mooreinlagerungen aber auch auf stattgefundene Niveauver-
inderungen des Meeresspiegels hin. Man ist heute der Meinung, dafl diese
Niveauverinderungen vor allem durch glazialeustatische Schwankungen
des Weltmeeresspiegels und, in geringem Mafle, auch durch isostatische
Krifte bewirkt wurden.

Kurz vor der Stadt Oldenburg, im Gebiet der heutigen Hochwasserpolder,
reichen die Moore, die in der flachen Mulde zwischen Marschgebiet und
Geestrand liegen (Abb. 4 u. 6), fast bis an die Untere Hunte heran. Diese
Moore entstanden zunichst als topogene Moore (Flach- oder Grundwasser-
moore) mit Schilftorfen und Bruchwald, entwickelten sich aber bald unter

1) Hannemann, 1954, S. 40.
2) Schiitte, 1935, 124—127.
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dem Einfluf des Klimas (Atlantikum) zu ombrogenen Mooren (Hoch- oder
Regenmoor). Nordlich der Hunte erreichen sie eine Breite bis zu etwa
17 km. Unmittelbar am Flufllauf wirkten sie sich besonders hinderlich
fiir den Deichbau aus.

»Sehr frith, vielleicht schon Anfang des 12. Jahrhunderts®, schreibt O.
Tenge*) ,, . . . miissen die Huntedeiche errichtet sein, da die Dérfer in
Moorriem . . . bereits Anfang des 13. Jahrhunderts erwihnt werden und
sich in dem niedrig belegenen Lande . . . ohne den Schutz durch Deiche
nicht leben lieR“. — Da die Deiche oft durch ein zu hohes Oberwasser
gefihrdet wurden, ging man bereits im 17. Jahrhundert daran, die Untere
Hunte zu begradigen. Diese Begradigung geschah auch im Interesse einer
besseren Vorflut der angrenzenden, tiefgelegenen Gebiete, da durch sie das
MTnw des Flusses stark gesenkt werden konnte. Erst seit Ende des 19. Jahr-
hunderts galten die Huntekorrektionen auch der Verbesserung der Schiff-
fahrt auf der Unteren Hunte. Von damals bis heute ist der Unterlauf der
Hunte von rund 39 km auf 25,2 km verkiirzt worden. Die letzten Durch-
stiche wurden in den 60er Jahren vorgenommen, und zwar handelt es
sich dabei um den Durchstich bei Hollersiel 1961/62 und den Doppel-
durchstich bei Neuenhuntorf 1962/64. Im Interesse der Schiffahrt ist fiir
das Ende der 70er Jahre ein weiterer Durchstich, nimlich in der Fiilljer
Kurve oberhalb der Straflenbriicke in Huntebriick, geplant. Wegen man-
gelnder Fahrwasserbreite bei MTnw ist hier die Begegnung von Schiffen
mit einem grofleren Tiefgang als 2,20 m besonders gefihrlich. Daher
diirfen Schiffe mit einer gréferen Tauchtiefe als 2,20 m diese Engstelle
auch nur 2 Stunden vor und 2 Stunden nach Hochwasser passieren.

Von Oldenburg bis zur Einmiindung in die Weser bei Elsfleth-Lienen
ist die Untere Hunte eine von der Tide beherrschte Seeschiffahrtsstrafle,
die im Jahr etwa von 15000 Schiffen, das sind 41 Schiffe tiglich, befahren
wird; davon kommen etwa 3000 vom Hafen Oldenburg oder laufen
diesen an. — Die Unterhaltung dieser Wasserstrafle und der im Inter-
esse der Deichsicherheit wichtige Uferschutz obliegen dem Bund, der da-
neben auch die Belange der Landeskultur an den Bundeswasserstraflen zu
beachten hat. Fiir den Deichbau an der Unteren Hunte ist der Deich-
band IL/Brake zustindig.

Auf ihrer gesamten Linge zwischen Oldenburg und Elsfleth ist die Hunte
heute mit starken Steinschiittungen versehen, die die Uferbermen und
Deiche vor Auskolkungen durch den Schraubensog des starken Schiffs-
verkehrs schiitzen sollen. In einzelnen Kurvenstrecken sind die Ufer sogar
mit Betondecken versehen. Die Hohe der Winterdeiche liegt im allge-
meinen bei NN +6,80 m.

3) Hannemann, a. a. O, S. 40.
4) Tenge, 1912, S. 11.
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Entsprechend ihrem Verkehr hat die Untere Hunte in erster Linie die
Funktion einer Binnenwasserstrafle. Sie wird in der Regel von
Binnenschiffen jeder auf den nordwestdeutschen Wasserstraflen iiblichen
Grofle befahren. Allerdings mufl das 1350 t-Binnenschiff seine Fahrt der
Tide anpassen. Fiir den Verkehr des 1000 t-Binnenschiffes reichen die Fahr-
wasserbreiten auf dem gesamten Unterlauf der Hunte auch bei MTnw
aus, dagegen sollte bei Niedrigwasser auch von Schiffen dieser Grofie
eine maximale Abladetiefe von 2,20 m nicht {iberschritten werden (Fiilljer-
Kurve); doch ist in dieser Hinsicht der Ermessensspielraum der einzelnen
Schiffsfithrer relativ grofl, zumal die Fahrwassertiefe des Flusses bei MTnw
auf lingeren Strecken z. T. erheblich iiber 2,80 m liegt (Tabelle 7).

Als Seeschiffahrtsstrafie kann die Untere Hunte von Kiistenmotor-
schiffen und von Seeschiffen der europiischen Fahrt bis zu einer Grofle
von 1500 tdw Ladevermdgen = ca. 1000 BRT befahren werden. Wie der
Seelotse fiir die Untere Hunte erklirte, ist es durchaus moglich, Schiffe
mit einem Tiefgang von maximal 4,20 m in enger Anpassung an das Tide-
hochwasser iiber den Unterlauf des Flusses zum Hafen Oldenburg zu
bringen. Dabei konnen Schiffe mit einem Tiefgang zwischen 2,20 m und
3,50 m den Hafen Elsflech frithestens 2 Stunden vor Tidehochwasser (am
Huntebriicker Pegel) in Richtung Oldenburg verlassen, Schiffe mit dariiber-
liegenden Tauchtiefen erst 1 Stunde vor Hochwasser.

Simtliche drei Briickenbauwerke zwischen Elsfleth und Oldenburg
sind fiir die Durchfahrt von Seeschiffen mit hohen Aufbauten eingerichtet.
Bei der Eisenbahnbriicke in Elsfleth-Orth handelt es sich um eine Dreh-
briicke, deren Durchfahrtshhe heute so bemessen ist, dafl der grofite Teil
der Binnenschiffe auch bei MThw die Briicke in geschlossenem Zustand
passieren kann. Auch die Straflenbriicke in Huntebriick, die als Hubbriicke
gebaut wurde, kann bei fast allen Wasserstinden von Binnenschiffen, ohne
gehoben werden zu miissen, unterfahren werden. Demgegeniiber mufl die
zweiteilige Eisenbahnklappbriicke im Hafen Oldenburg fast fiir jeden
Schiffsverkehr gedffnet werden. Sie stellt damit ein echtes Hindernis
dar — besonders fiir den Durchgangsschiffsverkehr, zumal ganz bestimmte
Offnungszeiten eingehalten werden miissen. Aus finanziellen Griinden
kann allerdings eine Briickenhebung heute nur als Fernziel angeschen
werden. Mit dem Bau einer vierten Briicke ist wahrscheinlich noch in den
70er Jahren zu rechnen, und zwar soll die neue BAB-Jadelinie Gstlich
von Oldenburg iiber den Unterlauf des Flusses hinweggefiihrt werden.

Damit die Seeschiffahrt nicht durch eine zu niedrig bemessene Briicke be-
eintrichtigt wird, werden seit einigen Jahren die FixpunkthShen der See-
und Kiistenmotorschiffe im Hafen Oldenburg aufgezeichnet. Nach den
heute vorliegenden Ergebnissen erscheint eine BriickenhShe von NN

75



0%s1 0'sZl ¥'9¢ Lv'e 05°'s— NN 0% 8¥°1— NN 6L 66'1+ NN SET9T
“AYO/PIRFTE
o'sol | 0% 134 14 €v'c | TEE—NN | 6¥T | €4 1—NN | 16's | 66T+ NN 454
YIO/PIFST
0‘0Z o'sk ¥'81 €1°¢ | 08°%e— NN | §9T [ ST'T—NN | 8¢ | 86T+ NN '8t
pnigarungy
8°95 0's¢ L1 79T | 89°¢c— NN | 66T [ 690—NN | 196 | €67+ NN Sl
suIQyIA[auINg
£'es sz Al 9%T 0s‘€— NN 96'T ¥50— NN Tr's T6'T+ NN 211
PISIIIoH
€5k 08T ¥ [A%4 €€°¢— NN 66T ¥€0~ NN 1€'s 86T+ NN (494
suIQuIIay
L6€ 9'cT 0'¢ [A 44 12'¢e— NN 88°C £€°0— NN 0€‘s 60T+ NN S0
ayeforaq/3mquap|O
w w wy w w w w w w
MY Taq| UT AU o aje1 ajary, ajaty,
suaxg 9 taquuioe’q BUNH -%oh.ﬁ -awﬂom snjosqe AULN aInjosqe AULN T UtH
13q aa1g uO
avaqedardg 0£/1961 2ytaasasye[ J1op (peu ajoniiassemIye

(3anquap[Q soruresIsyesyIPS pun -1asse\ $3p USSEIAIU) (PET) 2UNE] 2193UN) SIP INJ PRSI

£3TPqeL

N
~



+29,00 m erforderlich®). Die Pline des Verkehrsministeriums, hier eine
Klappbriicke zu installieren, sind allgemein auf grofle Ablehnung gestofien
und daher fallengelassen worden. Eine solche Briicke hitte fiir den Straflen-
und den Schiffsverkehr in gleicher Weise ein Hindernis dargestellt.

Die Untere Hunte ist heute zweifellos eine leistungsfihige Wasserstrafle,
doch ergeben sich bei den vielgestaltigen Anforderungen der Schiffahrt an
ein Fahrwasser noch eine Reihe von Bediirfnissen, die in Zukunft
ihrer Erfiillung harren. Am dringlichsten ist wohl die Erméglichung der
Nachtfahrt. Dariiber hinaus sollte aber auch eine Kurvenverbreiterung der
Fiilljer Strecke (km 17) nicht allzu lange auf sich warten lassen. Wie das
Wasser- und Schiffahrtsamt Oldenburg mitteilte, wird die Untere Hunte
nach Beseitigung dieser Engstelle einen Zustand erreicht haben, der weitere
Begradigungen und Ausbaggerungen nicht mehr ohne weiteres zulifit, da
sonst die Gefahr besteht, dafl das Tideniedrigwasser zu stark absackt und
der Schiffsverkehr durch mangelnde Fahrwassertiefen bei MTnw beein-
trichtigt wird. Eine Kanalisierung des Flusses, wie sie hiufig von Schiff-
fahrtskreisen gefordert wird, erscheint kaum moglich, da der Unterlauf
der Hunte mit als Speicherraum fiir das Tidehochwasser bendtigt wird.
Zum anderen wiirde eine Kanalisierung eine so starke Anhebung des
Wasserspiegels notwendig machen, dafl eine ausreichende Vorflut der an-
grenzenden, tiefgelegenen Gebiete nicht mehr gewihrleistet wire und
stindig gepumpt werden miifite. Die tideunabhingige Fahrt zwischen
Oldenburg und Elsfleth wire nur durch die Schaffung eines neuen Schiff-
fahrtskanals moglich, so wie er bereits 1763 von dem in Neuenhuntorf
geborenen bekannten Wasserbauer Burchard Christoph Graf von Miinnich,
der es bis zum russischen Generalfeldmarschall und Premierminister
brachte, projektiert wurde®).

2. Der Kiistenkanal

In seiner heutigen Form ist der Kiistenkanal das Ergebnis einer rund 160jzh-
rigen Entwicklung. Bereits Napoleon I. beabsichtigte den Bau eines Wasser-
weges von Paris nach Riga, bei dem u. a. eine Trasse Emden—Oldenburg—
Bremen—Hamburg ins Auge gefafit wurde. Den Gedanken eines Schiff-
fahrtsweges zwischen Hunte und Ems griff um die Mitte des vorigen Jahr-
hunderts vor allem der oldenburgische Regimentskommandeur Oberst
Joh. Ludwig Mosle (1794—1877) wieder auf. In seiner Schrift {iber

5) Vgl. Schiitte, 1970, S. 81—82.
%) Vgl. Hannemann, 1954, S. 48/49.
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,Vehnkolonien am Hunte-Ems-Kanal‘®) wies er auf die ver-
kehrsmiflige Bedeutung eines solchen Kanals fiir Oldenburg, aber auch auf
seine Funktion als Meliorationskanal bei der Kultivierung der olden-
burgischen Moorgebiete hin. 1855 wurde mit dem Bau des Hunte-Ems-
Kanals, der von Oldenburg iiber Kampe und den noch heute bestehenden
Elisabethfehn-Kanal bis zur Leda fiihrte, begonnen. Nach 38 jihriger Bau-
zeit konnte er 1893 erdffnet wetden. Seinen Zweck als durchgehende
Wasserstrafle zwischen Hunte und Ems hat er wegen seiner geringen Ab-
messungen — Wasserspiegelbreite 13,50 m, Sohlenbreite 9 m, Wassertiefe
1,50 m, aber auch wegen seines zu ndrdlichen Anschlusses an die Ems bei
Leer jedoch nie voll erfiillt. Seine eigentliche Bedeutung lag auf landes-
kulturellem Gebiet. ,Der Kanal erschlof die Hochmoore und férderte die
Verfehnung der Moore durch Entwisserung und durch billige Transport-
méglichkeit fiir Torf und landwirtschaftliche Erzeugnisse®?).

Das Interesse an einer leistungsfihigen Wasserstrafle zwischen Hunte und
Ems erwachte jedoch bereits 1893 wieder, als Preuflen mit dem Bau des
Dortmund-Ems-Kanals begann und immer stirker die Planung des Mittel-
landkanals betrieb. Oldenburg, das Unterwesergebiet, Hamburg-Harburg,
Stade und Wirtschaftskreise der Provinz Westfalen schlossen sich in dem
1898 in Oldenburg gegriindeten ,Nordwestdeutschen Kanalverein® zusam-
men und propagierten die Kiistenkanal-Linie Oldenburg-Dérpen. Doch erst
1920 wurde mit dem Bau des Kanals begonnen, und zwar zunichst auf
oldenburgischem Gebiet und auf Kosten des oldenburgischen Staates unter
Verwendung der alten Hunte-Ems-Kanalstrecke Kampe—Oldenburg. 1921
iibernahm dann das Reich die Untere Hunte und den Hunte-Ems-Kanal
in sein Bauprogramm; aber erst 1926 stimmte endlich auch Preuflen, das
eine Beeintrichtigung seiner Hafenstadt Emden durch den Kanal befiirch-
tete, der Fortsetzung des Kanalbaues auf seinem Gebiet, d. h. von Sedels-
berg (km 41) bis Dérpen (km 64), zu. ,Die Verzdgerung hatte zur Folge,
dafl der Kanal hier gleich fiir das 750 t-Schiff von 67 x 8,20 x 2,00 m be-
messen und mit schiittsteinbefestigten Boschungen besser ausgebaut
wurde®?), wihrend die oldenburgische Strecke nur vom 600 t-Binnenschiff
befahren werden konnte und die Béschungen nur mit Torfboden gesichert
waren. Dagegen war die Schleuse in Oldenburg ebenso wie die in Dorpen
mit 105 m Linge, 12 m Breite und 3 m Drempeltiefe von vornherein fiir
das 1000 t-Schiff bemessen. Diese Abmessungen ermoglichten auch ohne
Schwierigkeiten die Durchschleusung von Europaschiffen. 1935 konnte der
Kiistenkanal schlieflich seiner Bestimmung iibergeben werden.

7) Beinlich, 1947/48, S. 44.

8) Mosle,Vehnkolonien am Hunte-Ems-Kanal (Oldenburger Staatsarchiv Best. XXX
31.13 — 17 — 21, Canw. L).

#) Schauberger, 1970, S. 117.
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Zur Anpassung an den inzwischen fiir das 1000 t-Schiff erweiterten Dort-
mund-Ems-Kanal wurde zwischen 1949 und 1959 zunichst die olden-
burgische Strecke ausgebaut (km 5 — 41). Neben dem Bau von 12 Liege-
und Ubernachtungsstellen wurde dieser Kanalabschnitt verbreitert und der
Uferschutz durch Steinschiittungen verbessert. Abgesehen von der (im Aus-
bau befindlichen) Dammstrecke in Oldenburg (Schleuse—Hundsmiihlen,
km 2,5 — 5), hat die oldenburgische Strecke heute folgende Abmessungen:
Wasserspiegelbreite rd. 40 m, Sohlenbreite rd. 20 m, Wassertiefe: 3,50 m,
benetzter Querschnitt: 100 m?). — Zwischen 1958 und 1962 wurden als
erste Stufe des vollstindigen Ausbaues der Weststrecke (ehemals preuflischer
Teil, km 41—64) 5 Liege- und Ubernachtungsstellen eingerichtet. Ab 1965
begann man dann auch mit der Verbreiterung dieses Kanalabschnitts; nach
ihrer Fertigstellung im Jahre 1970 besitzt die Weststrecke heute eine Wasser-
spiegelbreite von 45 m, eine Sohlenbreite von 24 m und eine Wassertiefe
von 3,50 m. Der benetzte Querschnitt betrigt damit rd. 120 m?2,

In den Jahren 1970—1972 wurde folgende Anzahl von Binnenschiffen mit
einer Tragfihigkeit von 1000 t und mehr an der Schleuse in Oldenburg
registriert (Gesamtzahl der Schiffe an der Schleuse: 1970 = 10838; 1971 =
9852):

Tabelle 8 Binnenschiffe mit 1000 t und mehr Tragfihigkeit an der

Schleuse in Oldenburg
(nach Wasser- und Schiffahrtsamt Oldenburg)
. . Anzahl
Schiffsgrofe | 1970 1971 1972
1000—1250 ¢ 564 482 605
> 1250 t 151 229 264

In seiner gesamten Linge ist der Kiistenkanal heute vom 1000 t-Binnen-
schiff und vom Europaschiff befahrbar. Der Verkehr von Schiffen der-
artiger Grofle mufl auf der Dammstrecke in Oldenburg zur Zeit noch
durch sogenannte Wahrschauposten geregelt werden. Auflerdem diirfen
zwischen Oldenburg und km 26 Schiffe, die breiter als 8,70 m sind und
einen grofleren Tiefgang als 2,15 m haben, in Richtung Dérpen nur von
einer Stunde vor Sonnenaufgang bis 12.30 Uhr verkehren und in der
Gegenrichtung von 12.30 Uhr bis eine Stunde nach Sonnenuntergang.

Augenblicklich wird die Dammstrecke Oldenburg verbreitert. An-
schlieflend soll als nichste Ausbaumafinahme wahrscheinlich ab 1976 der
Bau der zweiten Schleuse in Oldenburg und Dérpen in Angriff genommen
werden.
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Der Ausbau des Kiistenkanals ist in das 6-Milliarden-DM-Programm der
Bundesregierung fiir den Ausbau der norddeutschen Wasserstraflen aufge-
nommen worden, seine Finanzierung iibernahmen aufgrund von Regie-
rungsabkommen zu zwei Drittel der Bund und zu einem Drittel die be-
teiligten Linder. ,Das Linderdrittel fiir den Kiistenkanal trigt Bremen
allein“), Neben Bremen haben aber auch die iibrigen Unterweserhifen,
fiir die diese Verbindung zum Ruhr- und Rheingebiet rund 80 km kiirzer
ist als der Weg tiber den Mittellandkanal, besonderes Interesse an der
Steigerung der Leistungsfihigkeit des Kiistenkanals. ‘Eine gut ausgebaute
Verbindung zu den {ibrigen westdeutschen Kanilen kommt aber nicht zu-
letzt auch dem Hafen Oldenburg, dem einzigen bedeutenden Umschlag-
platz an dieser Verbindung zwischen Unterweser und Ems, zugute.

Die zukiinftige Verkehrsentwicklung auf dem Kiistenkanal kdnnte u. a.
durch den Bau eines Kanals nach Wilhelmshaven positiv beeinflufit werden.
Bereits 1922 schlug der Obermarinebaurat Wilhelm Kriiger eine Kanal-
verbindung zwischen Wilhelmshaven und Oldenburg vor!t). Sein Kanal
sollte durch die der nordoldenburgisch-ostfriesischen Geest im Osten vor-
gelagerten Moore fiithren und bei Blankenburg an die Hunte angeschlossen
werden. Heute ist ein solcher Wilhelmshaven-Kanal wieder im Gesprich;
allerdings plant man, diesen Kanal westlich an Oldenburg vorbeizufiithren
und direkt an den Kiistenkanal anzuschliefen. Auch der Bau eines deut-
schen Tiefwasserhafens, sei es nun bei Neuwerk/Scharhdrn oder bei Wil-
helmshaven, wiirde sicher ein Anwachsen des Schiffsverkehrs auf dem
Kiistenkanal zur Folge haben, da er in jedem Falle die kiirzeste Verbindung
zum westdeutschen Industriegebiet darstellt. — Zweifellos wird der Kanal
aber auch in Zukunft fiir die bremischen Hifen, vor allem aber fiir die
Unterweserhifen und den Hafen Oldenburg, eine bedeutende Wasserstrafle

bleiben.

10) Schauberger, a. a. O., S. 120,
11) Vgl. Limann, 1958, S. 39—43.
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VL Die geplante Erweiterung des Hafens

Zu den Planungen, die ins Auge gefafit worden sind, geh&rt schliefilich
auch die Erweiterung des Hafens Oldenburg. Vor allem aus der
Erkenntnis heraus, dafl sich die stidtischen Hafenanlagen am Stau aufgrund
ihrer ungiinstigen riumlichen Verhiltnisse kaum weiter ausbauen lassen
und von daher fiir die Ansiedlung neuer Betriebe ungeeignet sind, hat sich
die Stadt zu diesem Ausbau entschlossen. Das geplante Erweiterungsgebiet
umfaflt 70 ha, von denen bereits etwa die Hilfte von der Stade aufgekauft
wurde. Das Gebiet liegt stlich der heutigen Hafenbezirksgrenze zwischen
dem Hemmelsbiker Kanal und dem Blankenburger Holz am rechten
Hunteufer und wird zur Zeit noch landwirtschafilich genutze. Es handelt
sich um einen Hochwasserpolder im Niederungsgebiet der Hunte, der fiir
die Bebauung aufgespiilt werden mufl.

Die Projektierung liuft unter dem Begriff ,Stidtischer Osthafen‘, Neben
dem Bau einer leistungsfihigen Hafenanlage mit den zugeh&rigen Hafen-
flichen sollen auch ausreichende Flichen fiir nicht wassergebundene Indu-
strieansiedlungen bereitgestellt werden, Bei der Realisierung des Bauvor-
habens ist an eine Aufgabenteilung zwischen der Stadt und der Privat-
wirtschaft gedacht. Die Stadt soll fiir die Errichtung und Unterhaltung
des Hafens mit Wendebecken und Ufereinfassung, die Anlage der Hafen-
eisenbahn und der Sffentlichen Strafen und Umschlagsplitze, die Um-
schlagseinrichtungen und die Strom-, Gas- und Wasserversorgung sorgen.
Dagegen hat die Privatwirtschaft auf den ihr tiberlassenen Grundstiicken
die notwendigen Anlagen zu errichten.

Aus wirtschaftlichen Erwigungen hat man sich bei der Neuanlage fiir
einen Parallelhafen entschieden, obwohl fiir die Schiffahrt ein Stich-
hafen die idealere L&sung gewesen wire. Besonders der Durchgangsschiffs-
verkehr wird durch den Hafenumschlag, der sich bei einem Parallelhafen
unmittelbar an der Wasserstrafle abwickelt, durch Herabsetzung der Fahrt-
geschwindigkeit, erhShte Kollisionsgefahr usw. behindert.

Fiir die Bemessungen des neuen Osthafens ist das Regelschiff der Wasser-
straflenklasse IV (Europaschiff) zugrunde gelegt worden. Die Breite des
Hafens (Kaimauer-Fahrwassergrenze) soll mit Riicksicht auf den durch-
gehenden Schiffsverkehr 35 m bzw. 25 m betragen. Die nutzbare Ufer-
linge von rd. 500 m wird fiir 5 hintereinanderliegende Schiffe ausreichen.
Ferner ist beabsichtigt, in der Einmiindung des Hemmelsbiker Kanals
ein Wendebecken mit einem Radius von 50 m anzulegen.

Primir wird der Osthafen dem Massengutumschlag dienen; aller-
dings sollen die Umschlagseinrichtungen so konzipiert werden, dafl auch
der Stiickgutumschlag méglich ist. Mit einer Gelindetiefe von rd. 100 m
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sollen auf der vollen Uferlinge, einschl. Wendebecken, Freilagerflichen,
Tanklager, Lagerhallen und iiberdachte Umschlagseinrichtungen fiir Giiter
besonderer Qualitdt entstehen. Als Léschanlagen sind zunichst 3 elek-
trische Vollportalkrine fiir Greifer- und Stiickgutbetrieb mit einer Trag-
fihigkeit von 8 t bei 25/8 m Ausladung vorgesehen, die bei einer noch
nicht voraussehbaren Umschlagssteigerung durch weitere 6 Krine erginzt
werden kdnnten. Ferner ist die Installation von Hallenlaufkrinen, Band-
straflen, Rohrbriicken und Sauganlagen beabsichtigt.

»Voraussetzung fiir eine gute Verkehrslage eines Hafens sind giinstige An-
schliisse zu den Ausfallstraflen der Stadt und zur Autobahn“?), Mit der
Fertigstellung der Bundesautobahn Jadelinie und dem Ausbau der Holler-
landstrafle als Autobahnzubringer ist auch diese Voraussetzung fiir den
neuen Osthafen gegeben. Auch dem Bau von Eisenbahnanschlufigleisen
stehen keine Hindernisse im Wege. Man beabsichtigt, das Anschlufigleis fiir
den stidtischen Osthafen vom Industriestammgleis zu den Firmen Haniel/
WTAG abzuzweigen.

Es ist zu hoffen, da8 die durch den Hafenausbau beabsichtigte Verbesserung
der Infrastruktur Oldenburgs zu einer verstirkten Ansiedlung von Indu-
strié- und Gewerbebetrieben innerhalb der Stadt fithrt, damit die man-
gelnde Wirtschaftskraft dieser im Mittelpunke des Raumes zwischen Weser
und Ems gelegenen Grofistadt gestirkt und das Ubergewicht der hier vor-
herrschenden tertiiren Wirtschaftsbereiche weiter abgebaut wird.

1y Osthafen Oldenburg, S. 27,
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1. Problemstellung

Fiir die Geographie bildet die auf Regionen bzw. Areale unterschied-
licher GréBenordnung bezogene ,,man-milieu-relationship”-Fragestellung
einen zentralen und traditionsreichen Bestandteil ihrer Forschungskonzep-
tionen (vgl. G. Hard, 1973). Neuere Ansitze im Rahmen dieser Frage-
stellung resultieren aus Erkenntnissen auf dem Gebiete der ,,Umwelt-
wahrnehmung”. Es zeigte sich, daB eine Differenzierung der Umwelt
nach verschiedenen Raumkategorien wie Titigkeits-, Wahrnehmungs-
oder Verhaltensraum angebracht ist und weiterfithrt. Die vorhandene
Umwelt wird von Individuen oder Gruppen selektiv wahrgenommen und
eingeschiitzt sowie durch unterschiedlich motivierte Verhaltensreaktionen
in verschieden weitreichende handlungswirksame Umwelten aufgel6st
(vgl. Th. F. Saarinen 1969 und J. Sonnefeld 1972).

In Analogie zu dieser verhaltensbezogenen Klassifikation der menschli-
chen Umwelt sind auch im Bereich der Stadtforschung Versuche unter-
nommen worden, zwischen der vorhandenen ,,physischen” Umwelt, der
,,wahrgenommenen“ und der ,erlebten”, d.h. handlungswirksamen
Umwelt inhaltlich und terminologisch schirfer zu scheiden. Am bekann-
testen diirften in diesem Zusammenhang die Uberlegungen zu einem
theoretischen Uberbau einer umfassenden Stadtentwicklungsplanung sein,
in der die Stadtgestaltung einen zentralen Platz einnimmt. Ihre ent-
scheidende Bezugsebene ist die erlebte Umwelt, das Stadt-
bild, in das Anmutungsqualititen, Wert- und Zielvorstellungen
eingehen. Das Stadtbild wiederum basiert auf der wirksamen
Umwelt, der Stadterscheinung, fir die Wahrnehmungs-
kapazitit und -bereitschaft sowie Struktur- und Erscheinungsqualititen
von Belang sind. Ausgangsebene ist die vorhandene Umwelt,
die Stadtgestalt, mit ihrem Umweltrepertoire, ihren Konfigura-
tionen und Wiederholungs- und Uberraschungsqualititen, d.h. Sequenz-
qualititen (nach M. Trieb 1974).

Eine wesentliche Forderung gegeniiber allen an Stadtforschung im
weitesten Sinne Beteiligten ergibt sich aus der Notwendigkeit, den
Anspriichen der Bewohner an dem visuellen Habitus ihrer stidtebaulichen
Umgebung durch geeignete gestalterische MaBnahmen Rechnung zu
tragen. Bediirfen auch das Wie und das Was der Umweltwahrneh-
mung aufgrund der komplexen Persinlichkeitsmerkmale und -strukturen
noch einer ausreichenden, interdisziplinér zu leistenden Aufklirung, so
lassen sich doch von seiten der Stadtgeographie her, die schon seit
langem mit dem physiognomischen Aspekt der gebauten Umwelt befaf3t
ist (vgl. E. Hanslik 1909 oder H. Louis 1936 u. v. a.), auf der Ebene der
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Stadtgestalt stidtebauliche Konfigurationen und Bereiche aus-
sondern, die im materialen Repertoire einer Gesamtstadt als erste operable
Einheiten zur Ermittlung von Stadtbildqualititen dienen kénnen.

2. Konzept einer Stadtgestaltanalyse

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

Ubersicht 1
Hauptkomponenten und -elemente der Stadtgestalt,
Aspekte und Objekte einer Stadtgestaltkartierung

Stadtgestalt Stadt gestaltkartierung
Haupti- Hauptelemente .
komponenten Art Funktion Aspekte Gestaltobjekte Gewichtung

der Objekte
1[2]314|5

I. Naturraum | Relief Bereichs- Héhenlage 1. Relief
bildner
Gewdsser Verlauf/Lage 2. Gewdisser
Griinzonen Lage 3. Wald, Park .
II. GrundriB/ | Baukdrper|ErschlieBung GriBenordnung| 4. Hauptdurchgangsstr.
AufriB- Achsen 5. SammelstraBen —
Situation | Pldtze
Ergi gS~ Netz 6. Orthog. o
flachen StraBenstruktur
Verlauf 7. Bogige Fiihrung e k|
Erweiterung 8. Platze
Rand- und Typologische 9. Siedlungsgebiete
Kulissen- Grundmuster 10. Wohngebiete
bildner 11. Mischgebiete

12. Kerngebiete
13. Industrie-/
Gewerbegebiete
14, Sonder-/
Solitédrgebiete s
Texturierung |15. Abfolgen
16. Unterbrech
17. Relationen

III. Zubehor Aus- Dekoration | StraBen-u. 18. In der Vertikalen
stattung Platzgestaltg.19. In der Horizontalen
(20. Platzgestaltung

Gefiige der Stadtgestalt zukommt. Dazu rechnen sowohl architektonische
Elemente und Objekte, wie Baukorper, Achsen, Plitze, Parkanlagen,
Merkzeichen wund Orientierungspunkte verschiedenen Grades oder
»StraBenmeublierungen™ als auch typologische Grund- und Aufrilmuster,
wie sie z. B. fiir Wohnkolonien, Altstadtbereiche oder Industriegebiete
charakteristisch sind (vgl. U. Eco 1971 und H. Becker/K. D. Keim 1973).

Es handelt sich dabei also in der Hauptsache um jene Aspekte der
Stadtgestalt, die die ErfaBbarkeit von Folgen und Anordnungen im
Gesamt der Stadtgestalt maBgeblich férdern. Umweltqualititen utilitirer
Natur wie z. B. kreuzungsfreie Uberbriickungen neuralgischer Punkte
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gehen in die Stadtgestaltkartierung nur insoweit ein, als sie sich in stand-
ortfesten Ausstattungselementen manifestieren (z. B. als FulBlgingeriiber-
fiihrungen). Auch Anmutungsqualititen, d.h. jene Qualititen, die aus
Aktivititen, Farben, Geriuschen, Geriichen, Lichtverhiltnissen, Reklamen
u. a.m. erwachsen, bleiben hier unberiicksichtigt. Sie sind immanente
Faktoren der erlebten Umwelt, d. h. des Stadtbildes.

Als wichtig erweist sich somit eine Konzeption, in der dargelegt
und begriindet wird, was in eine Stadtgestaltuntersuchung einzubeziehen
ist. Dariiber hinaus soll eine derartige Untersuchung leicht nachvollziehbar
und iberpriifbar sein und von der Methode her die Moglichkeit auch
fiir Vergleichsuntersuchungen — zumindest im europdischen Raum —
bieten. Das im folgenden vorgestellte Verfahrenskonzept unterscheidet
nach Hauptkomponenten und -elementen (Art und Funktion) der Stadt-
gestalt und den daraus abzuleitenden Aspekten und Gestaltobjekten einer
Stadtgestaltkartierung (vgl. Ubersicht 1).

Die Stadtgestalt baut sich aus drei Hauptkomponenten auf, die
im wesentlichen die kartierbare physische Umwelt ausmachen: Natur-
raum, Grund- und Aufrisituation und Zubehor oder ornamentale Kom-
ponente. Metrisch wie topologisch lassen sich innerhalb der drei Kom-
ponenten die Elemente Relief, Gewisser, Griinzonen, Baukérper, Achsen,
Plitze, Erginzungsflichen und Ausstattung fixieren. Gréflere Bedeutung
in bezug auf Sequenzqualititen ist jedoch den Funktionen der Elemente
beizumessen, und zwar der Bereichsbildungsfunktion, der Erschliefungs-,
Randbildungs- und Kulissenbildungsfunktion sowie der Dekorationsfunk-
tion. Als bereichsprigende Kriterien treten dabei die naturrdumlichen
Elemente Relief, Gewiisser und Griinzonen unter den Aspekten Hohenlage,
Verlauf und Lage auf. Die ErschlieBungsfunktion iiben Achsen und
Plitze aus, wobei als Hauptaspekte die GroBlenordnung, das Netz, der
Verlauf und die Erweiterung iiberwiegend linearer Achsenfiilhrungen zu
Platzriumen fiir eine Kartierung in Betracht kommen. Rand- und Kulissen-
bildung resultieren aus dem Elementenensemble Baukérper-Achsen-
Erginzungsflichen, bei dem typologische Grundmuster, d. h. Anordnungs-
und Nutzungsmuster, und Texturierung als stadtgestaltkennzeichnend
gelten konnen. Die Dekorationsfunktion schliefilich {ibernehmen
ornamentale Elemente wie Fassadenarchitektur, Materialien, aber auch
Wasserkiinste, bodenfestes oder bodenvages (annuell-temporires) Straf3en-
raumzubehor wie Schaukisten, Ruhebinke, Griinkiibel, Cafémébel u. a. m.
Ausschlaggebend ist hier der Grad der Straflen- oder Platzraumausgestal-
tung.

Die Hauptelemente der Stadtgestalt formieren sich nach Maf3gabe der
Funktion und der Aspekte zu Sequenzfaktoren, die als Gestaltobjekte in
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einer Bestandsaufnahme der einzelnen kennzeichnenden und orientie-
rungswirksamen Strukturbestandteile im Gesamt der Stadtgestalt Beriick-
sichtigung zu finden haben. Nach Abwigung des Erforderlichen und
Effizienten kristallisieren sich zwanzig Kartierungsobjekte
oder Gestaltobjekte heraus.

Unter den naturriumlichen Aspekten sind dies Objekte, die von der
Umgebung oder dem vorherrschenden Stadtgestaltgefiige markant ab-
weichen. Dazu zidhlen ausgeprigte Unterschiede im Relief, flieBende
oder stehende Gewiisser sowie Vegetationsareale mit dominanter Raum-
wirkung wie Waldbestinde und groéBere Parkanlagen mit hochwiichsi-
gem Griin (Gestaltobjekte 1 —38 in der Ubersicht 1). Bei den Aspekten
GroBenordnung, Netz, Verlauf und Erweiterung der GrundriBelemente
Achsen zu Platzriumen wirken kennzeichnend und (teilbereichs-)orien-
tierungsrelevant: Hauptdurchgangsstraen und — in geringerem Malle —
SammelstraBen sowie orthogonale oder schematisierte Stralennetzstruk-
turen, Diese Sequenzfaktoren geben ndmlich Aufschluf3 iiber die topolo-
gische Struktur im Gefiige der ErschlieBungsachsen und machen die
GréBen- und Zuordnungsbeziehungen zwischen den ErschlieBungsachsen
innerhalb dieser Anordnung und dariiber hinaus Nutzungs- und Funk-
tionsunterschiede verstdndlich. Komplementir schlieBen sich die Gestalt-
objekte ,kinetische”, d.h. bogige Streckenfithrungen und Plitze an
(zusammen die Gestaltobjekte 4 —8). Auf die dreidimensionalen rand-
und kulissenbildenden Situationselemente entfallen insgesamt neun Ge-
staltobjekte, davon sechs auf den Aspekt Typologische Grundmuster und
drei auf den Aspekt Texturierung. Die ersten sechs sind die kartierbaren
Objekte Siedlungsgebiete, Wohngebiete, Mischgebiete, Kerngebiete, In-
dustrie- und Gewerbegebiete sowie Sonder- und Solitirgebiete (Gestalt-
objekte 9 — 14). Nach den jeweiligen Anordnungs-, Baukérper- und
Nutzungskriterien unterscheiden sie sich wie folgt:

1. Siedlungsgebiete: Gebiete geschlossener oder offener Bebauung vom
Wohnkolonietyp mit iibereinstimmenden Anordnungen, Formen, Gré-
Ben, Stilen und Funktionen der Baukérper und Arten der Nutzung
nicht iiberbauter Flichen. Die Hauptfunktion ist fast ausschlieflich
die Wohnfunktion.

2. Wohngebiete: Gebiete geschlossener oder offener Bebauung mit mehr
oder weniger grofien Unterschieden hinsichtlich der Anordnungen,
Formen, GréBen, Stile und Funktionen der Baukérper sowie der Arten
der Nutzung nicht siberbauter Flichen. Die Wohnfunktion ist vor-
herrschend.

8. Mischgebiete: Gebiete, die sich von den zuvor genannten vor allem
dadurch unterscheiden, da3 in ihnen die Wohn- und die Nichtwohn-
funktion wechselt, wobei jedoch keine allein dominiert.
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4. Kerngebiete: Gebiete iiberwiegend geschlossener Bebauung. Die
Wohnfunktion ist beschrinkt auf die oberen Geschosse. In den Erd-
geschoBzonen befinden sich Riumlichkeiten fiir Geschifte, Biiros,
Gast- und Beherbergungsbetriebe, Vergniigungsstitten, nicht stérende
Gewerbe, Kirchen, Kultur u. a. m.

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

6. Sonder- und Solitirgebiete: Erstens Gebiete mit Zweckbestimmungen
der Baukérper fiir Funktionen und Nutzungen, die in den vorgenann-
ten Gebieten nicht typisch sind; hierunter fallen Krankenhiuser,
Schulzentren, Geschiiftsagglomerationen auflerhalb der Kerngebiete
oder Mischgebiete u. dergl. Zweitens Gebiete mit punktueller Uber-
bauung durch merkzeichenwirksame Baukorper, die in dem vorherr-
schenden typologischen Grundmuster ihrer Umgebung Singularitiiten
darstellen (z. B. Wohntiirme); Funktionen und Nutzungen der Bau-
kérper sind hierbei sekundir.

Die Stellung der Baukorper zueinander und Proportionen spiegeln sich
in drei texturbezogenen Gestaltobjekten wider: erstens in Abfolgen von
Baukérpern, wechselnd in Gréf3e, Funktion, Stil und Lage zur Baugrenze,
d. h. zu der Linie, die ein Gebidude nicht iiberschreiten darf, hinter der
es aber zurilickbleiben kann; zweitens in Unterbrechungen der vorherr-
schenden Rahmungstextur durch groflere Baumassen oder durch in der
Nutzung abweichende Areale, und drittens in Relationen bzw. Propor-
tionsverhiltnissen zwischen ErschlieBungsachsen und ihren Randbebau-
ungen (Gestaltobjekte 15 — 17). Die Komponente Zubehér wird abschlie-
Bend in gleichfalls drei Gestaltobjekten beriicksichtigt, worunter sich
zwei auf die Zahl, Art und Funktion von Stralenraumausgestaltungen
beziehen, und zwar in der Vertikalen, also von Schaufenstern bis zu
»Dachlandschaften®, wie in der Horizontalen, der ,,StraBenmeublierung®.
Das dritte zielt auf den Ausgestaltungscharakter und Stellenwert eines
Platzraumes im Gesamt der Stadtgestalt iiber die Erfassung seines
Rahmungsrepertoires.

Die zwanzig Gestaltobjekte dokumentieren die wesentlichen Zuord-
nungsgegebenheiten, Anordnungscharakteristika und Ausgestaltungsmerk-
male einer Stadtgestalt, die material-konfigurale ,,Personlichkeit” einer
Stadt, in ausreichendem Ma@le. Eine weitergehende Detaillierung wiirde
bereits in den Bereich der Umweltwirkung auf Stadterscheinungs- und
Stadtbildebene fiihren.

Da jedes der Gestaltobjekte in Form eines bestimmten Symbols direkt
bei der Kartierung eingetragen werden kann, zeichnen sich im fertigen
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Stadtgestaltplan (vgl. Abb. 8) die Bereiche mit einer iiber-
durchschnittlichen Anzahl von Gestaltobjekten durch Symbolkonzentra-
tionen aus. Die Auswertung erfolgt zweckmifBigerweise iiber eine Abgren-
zung und Erlduterung dieser Bereiche, in denen die Gestaltobjekte
zahlen- und gewichtungsmifig verstirkt auftreten (vgl. Abb. 4). Dabei
weisen die umgrenzten Bereiche auf Partien der Stadtgestalt, die nach
Struktur und Gestaltprinzipien iiber Besonderheiten verfiigen, die also
eine gewisse Empfindlichkeit gegen Eingriffe (Neubau) erwarten oder
aber Verinderungspriorititen erkennen lassen (vgl. F. Buehler u. a. 1972).

Der Priifstein fiir eine Gewichtung von Gestaltobjekten bildet
ihr Stellenwert als prigender Bestandteil im Kontinuum der Stadtgestalt.
Bezugnehmend auf die richtungsweisende Arbeit von K. Lynch (1960)
und die Beitriige zahlreicher weiterer an den Aufgaben und Problemen der
Stadtgestalt Interessierter (vgl. stellvertretend W. F. E. Preiser 1973)
kann heute als gesichert gelten, da3 der Stellenwert um so hoher anzu-
sehen ist, je stirker die Orientierungswirksamkeit (markante Grenzlinien,
Brennpunkte, Merkzeichen, topologische Strukturen, Hierarchien) und
das Affizienzpotential (Eigenschaften der Formen und der Szenerie)
ausfallen. Eine Abschitzung des Grades der Orientierungswirksamkeit
und des Affizienzpotentials kann sich bei dem derzeitigen Kenntnisstand
der einschldgigen Forschung jedoch nur auf Annahmen stiitzen, denen
allgemein bestitigte Exfahrungen zugrunde liegen.

So ist anzunehmen, dafl ein gréBeres Seegelinde zwischen stidtisch
tiberbauten Arealen einen hoheren Grad an Orientierungswirksamkeit und
Affizienzpotential besitzt als z. B. eine Wohnstrafle ohne auffallende
Hiufung von Ausgestaltungsobjekten. Eine Gewichtungsdifferenzierung
zwischen einer WohnstraBe und einer kleineren Anliegerstrale dagegen
wird schon recht problematisch, da bei geringerer Orientierungswirk-
samkeit unter Umstinden das Affizienzpotential héher sein kann. Diese
moglichen reziproken Ausgleichungstendenzen von Orientierungswirk-
samkeit und Affizienzpotential geben AnlaB3, nur dort deutlichere Gewich-
tungsunterschiede anzusetzen, wo die eine oder die andere Sequenz-
qualitit ohne Zweifel dominiert oder beide zusammen von iiberdurch-
schnittlicher Art sind. Das ist z. B. bei ausgeprigten Unterschieden im
Relief oder bei Hiufungen von Ausstattungselementen oder bei gréferen
Platzriumen von topologischer und ausgestaltungsmiBiger Besonderheit
der Fall. Um nicht auf dem Umweg iiber eine weit geficherte Skalierung
letztendlich Stadtbildbewertungskriterien einzubringen, sollte der Umfang
der Objektgewichtungsabstufung relativ begrenzt gehalten werden. Eine
finfstufige Skala erscheint hier als noch angemessen.

Setzt man die Obergrenze der Objektgewichtung bei 5 an, gehorten
auf diese Maximumstufe zuniichst die bereichsbildenden, ausgepriigten
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Unterschiede im Relief und die Gewisserareale. Verstindlicherweise
spielt aber auch das Moment der Griéfle bzw. Dimensionierung eine nicht
unwesentliche Rolle. Eine gewisse Geringerstufung, je nach Groflen-
ordnung, ist daher angebracht (Objektgewichtung also 5 und geringer).
Waldbestinden und Parkanlagen kommt bei iiberbauter Umgebung erfah-
rungsgemil gleichfalls eine hohe Signalwitkung zu. Analog sind hier die
Flichengréfe und die Konfiguration der Bestandteile von ausschlagge-
bender Bedeutung. Eine Gewichtung iiber mehrere Stufen, je nach
Umfang und ,,Komposition®, scheint daher realistisch {Objektgewichtung 5
und geringer).

Unter den Gestaltobjekten ErschlieBungsachsen fallen die in vielerlei
Beziechung im StraBlennetz hervortretenden Hauptdurchgangsachsen ins
Gewicht. In der Rangfolge der Orientierungswirksamkeit bleiben sie
kaum hinter den Elementen Relief und Gewisser zuriick, was sich
auch in ihrer Verwendung als Primirorientierungshinweise ausdriickt,
wo es z. B. durchaus gleichrangig mit einem Hinweis wie ,,im oberen Teil
der Stadt“ oder einem wie ,,diesseits des Flusses” einen solchen wie
,Jiber die HauptstraBe hinweg™ geben kann. Das rechtfertigt eine Gewich-
tung von mindestens 4 und mehr. Aus dem Gros der Wohnstralen her-
ausragende SammelstraBen mit einer nur halb so hohen Gewichtung
(2) einzustufen, diirfte vertretbar sein. Auf die Problematik der Abstufung
bei Wohn-, Anlieger- oder Stichstraen wurde schon verwiesen. Unter
dem Aspekt Groflenordnung sind sie wohl im Vergleich zu Sammelstralen
auBer acht zu lassen. Eine Folge konstant rechtwinklig kreuzender
StrafBen besitzt mehr Gewicht hinsichtlich der von ihr ausgehenden
Prigewirkung eines Bereiches; zumindest ein Gewicht, das dem von
Sammelstraen in reiner WohnstraBenumgebung entspriche (2). Ge-
kriimmte Streckenfithrungen erwecken durch jhre dynamische Form der
Bewegungslinie ,,ein Empfinden von Progression und MaBstab® (K. Lynch),
das eine groBere Bestimmtheit im Umweltgefiige erzielt, vorausgesetzt
sie bilden im Straflennetz die Ausnahme. Eine Gewichtung iiber der
von SammelstraBen 133t sich daher vertreten (mindestens 3). Platzartige
Situationen oder Plitze stellen Unterbrechungen im vornehmlich axial/
linear geprigten ErschlieBungsnetz dar. Auch ihre Gewichtung orientiert
sich an dem Kriterium Gréfle, womit eine Festlegung auf nur einen oder
zwei Gewichtungspunkte ausscheidet (Gewichtung 2 und héher).

Die Einstufung der Gestaltobjekte Bebauung unter dem Aspekt der
typologischen Grundmuster wird durch zahlreiche Unwigbarkeiten er-
schwert. Differierende Stadtgestaltqualititen zwischen Siedlungs- und
Wohngebieten, Reihung oder offener Bebauung, dieser oder jener Nutzung
festzulegen, hiefle rein willkiirlich zu verfahren. Allein Unterbrechungen,
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UnregelmiBigkeiten oder Abwechslungen messen einem Teilbereich inner-
halb eines iibergeordneten Anordnungs- und Funktionsmusters Uber-
raschungswert zu. Erteilt man den das Gesamt der iiberbauten Fliche
ausfiillenden typologischen Grundmustern im Rahmen der beriicksichtig-
ten Gestaltobjekte die Grundgewichtungsstufe 1 zu, wire diese aufzu-
stocken in den Fillen, in denen Abwechslungen, wie z. B. verspringende
Fronten im Zuge einer geschlossenen Reihung, oder Wiederholungen,
wie z. B. konstant strukturierte Bauquartiere tiber unerwartet lange Di-
stanzen, wirksam werden (Gewichtung 1 oder 2).

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

Die Objekte, die der Aspekt Texturierung umfaBt, beziehen sich auf
die Rhythmik der Gestaltsequenzen. Hierbei treten jetzt Variationen in
GroBe, Proportion, Stil, Lage zur Strafle, Nutzung sowie Relation zwischen
Achse und Einfassung in den Vordergrund. Die entscheidenden Kriterien
sind Héufung und Dimensionierung, so da} die Gewichtung variabel
bleiben mul3 (Gewichtung 2, 3 oder 4). Letzteres gilt in noch stirkerem
Mafe fiir die Objekte der Straflen- und Platzraumausgestaltung. Gerade
die dekorativen Elemente konnen je nach Art, Zahl sowie Ausfiihrung
erinnerungswirksame Ensembles ergeben, deren Gewichtung in Einzel-
fallen der der naturrdumlichen Objekte nicht nachzustehen braucht
(Gewichtung 2 — 5).

Die Gewichtung der einzelnen Gestaltobjekte 148t sich bereits bei der
Stadtbegehung und Gestaltkartierung vornehmen und durch eine entspre-
chende, graduelle Abstufung der Symbole (vgl. Abb. 8) in der Kartenvor-
lage vermerken. Neben den Bereichen vermehrt auftretender Gestalt-
objekte sind somit zugleich auch die Bereiche héher gewichteter Objekte,
erkennbar durch Signaturverstirkungen, zu umgrenzen und der Uber-
sichtlichkeit halber in einem zweiten Plan, dem Gestaltbereichs-
plan (vgl. Abb. 4), gesondert auszuweisen. Durch Gruppenbildungen
unter den Objektgewichtungssummen pro Bereich kénnen dariiber hinaus,
wie bereits angedeutet, Hinweise auf mégliche Resistenzschwellen oder
Investitionserfordernisse gegeben werden.

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

Die Stadt Gronau liegt im Nordwesten des Miinsterlandes, unmittelbar
an der Grenze zu den Niederlanden und zu Niedersachsen. Vor der
Vereinigung mit dem siidlich benachbarten Epe am 1. 1. 1975 zdhlte
die Stadt knapp 28 000 Einwohner auf einer Gesamtflidche von 3 100 ha
(908 Einw./km?), die zu 15% (470 ha) mit Gebduden und Hofanlagen
iiberbaut waren (5 960 Einw./km® bebauter Fliche).

Als entscheidend fiir die Griindung und Entwicklung sind vor allem
drei Faktoren anzusehen: erstens die Lage an der Grenze und an dem
DinkelfluB}, zweitens die Anbindung an eine alte, schon aus Karolingerzeit
bezeugte Fernhandelsstrafe, den ,,Deventer Hellweg™ von Miinster nach
Deventer, und drittens naturriumliche Gegebenheiten, wie ertragsarme,
verniBte, sandig-lehmige Boden sowie eine atlantisch beeinfluflte hohe
Luftfeuchtigkeit (vgl. W. Miiller-Wille 1952 und 1966). Die beiden
ersten Faktoren fithrten zur Anlage eines Dbefestigten Stiitzpunktes
(vor 1850) an- der Handelswegquerung durch die ,.griine Aue” der
Dinkelniederung, die Faktoren zwei und drei begiinstigten die Textilwirt-
schaft als Erwerbsgrundlage.

Da die Tragfihigkeit der kargen Béden des Westmiinsterlandes frith
erreicht war, bedurfte es bereits im Mittelalter einer Erweiterung der
Existenzbasis. Hierzu bot sich eigener, in Hof- und Gartenkimpen
gepflanzter, spiter auch zugekaufter Flachs an, der in Heimarbeit
zu Leinen aufbereitet wurde, wobei die hohe Luftfeuchtigkeit und die
FluBniederungen giinstige Standortfaktoren fiir die Intensivierung der
Faserngeschmeidigkeit und die Anlage von Bleichwiesen bildeten. Orts-
fremde Verleger speditierten das Grobleinen zur Weiterverarbeitung
im wesentlichen in die Niederlande. Der Leinenhandel stellte ein neues
wirtschaftliches Moment im Erwerbsleben Gronaus dar. Um den Burg-
weiler in seiner Entwicklung zu unterstiitzen, 16ste ihn der Grundherr,
der Graf von Steinfurt, aus dem lindlichen, an Hufen gebundenen
Erbzinsrecht und erteilte ihm das biirgerliche, freie Erbzinsrecht, eine
Vorstufe zum Stadtrecht. Fiir die besonderen Erfordernisse eines Markt-
verkehrs sowie die autonomen Befugnisse einer Gemeinde und die beson-
deren Freiheiten der Einwohner und ihres Grundbesitzes war in West-
falen schon frith der Begriff eines eigenen, sich vom Land- und Hofrecht
unterscheidenden Ortsrechtes entstanden, das Weichbild oder ,,Wigbold*
(vgl. Schréder/KiinBberg 1932). In einer Urkunde aus dem Jahre 1487
wird Gronau erstmals als Wigbold bezeichnet (vgl. H. Bremer 1939).

Eine bemerkenswerte Steigerung nahm der Leinenhandel jedoch erst
zu Beginn des 17. Jahrhunderts. Der durch Griften eingeschniirte Wigbold
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wurde zu eng und erfuhr nach Abtragung der Wille einen ersten
Ausbau zwischen dem Binnen- und dem Butengraben (vgl. Abb. 1).
Wenig spiter, 1612, setzte auch die Randbebauung des am noérdlichen
Ortssaum vorbeifithrenden Deventer Hellweges (,,NeustralBe®) ein. Die

Kath. Kirche
NEUSTRASSE

Abb. 1: Wigbold Gronau um 1630 (nach H. Bremer, 1939)

Aufnahme von Fliichtlingen aus dem spanisch-niederlindischen Krieg
forderte diese zweite Stadterweiterung erheblich (vgl. A. Wiinsche 1937).
Um 1630 war diese Ausbauperiode im groBen und ganzen abgeschlossen;
die Zahl der Haushalte betrug nunmehr rund 70 (vgl. H. Bremer 1939).

In der Folgezeit schritt der weitere Ausbau zunichst nur langsam voran,
obwohl die Zwischenlage des westlichen Miinsterlandes die Wohnsitz-
nahme ortsfremder, insbesondere niederlindischer Spediteur-Kaufleute
begiinstigte. Die Neubiirger sorgten fiir eine Verbesserung der haus-
gewerblichen Produktion, eine Umstellung auf Baumwollverarbeitung und
eine stirkere Organisation des Verlegerwesens. Erst die letzteren Mal-
nahmen lésten im Wigbold einen neuen Wachstumsschub an der Wende
zum 19. Jahrhundert aus. Die Einwohnerzahl stieg von knapp 600 (1780)
auf 840 i.J. 1818. Die Spitwirkungen der napoleonischen Ara — Gronau
wird 1807 in das franzésische Kaiserreich, 1815 in das preuf3ische Kénigreich
eingegliedert — sollten sich allerdings fiir den Ort als verheerend erweisen.
Die Niederlinder griffen ihre wihrend der Kontinentalsperre geiibten
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Blockadepraktiken wieder auf und erhéhten die Einfuhrzolle bis auf
45 %y, um ihre durch die kolonialen Absatzmirkte begiinstigte Textilwirt-
schaft noch weiter zu stirken. Ein vélliges Erliegen der vom Nachbarland
abhingigen Gronauer Textilmanufakturen war die zwangsliufige Folge.
Der Kampf der preuflischen Behorden gegen den Gebrauch der hollin-
dischen Sprache in Kirche und Schule und Arbeitspeschaffungspro-
gramme im StraBlenbau, wie die Trassierung der Chaussee nach Miinster,
der heutigen B 54, stellten nur unzureichende Gegenmafinahmen dar.

Der erneute Aufschwung lieB noch bis in die Mitte des Jahr-
hunderts auf sich warten. 1854 legte ein niederlindischer Textilfabrikant
unter Ausnutzung des noch vorhandenen Facharbeiterpotentials und des
geringeren Lohnniveaus in Gronau den Grundstein zu einem Werk, das
in ziigiger Entwicklung bald alle Zweige der Textilindustrie von der
Spinnerei iiber die Weberei, Bleicherei, Firberei und Druckerei bis zu
Veredlungsabteilungen umfaBte. In dem jetzt unmittelbar nordlich der
,,Neustadt“ entstchenden, wasserlauforientierten Industriegebiet siedelten
sich weitere einschligige Betriebe an, die den Fiihlungsvorteil nutzten.
Zusitzliche Fabrikationsstitten in Hinden von Niederlindern setzte man
aus steuerfiskalischen Griinden dicht an die Staatsgrenze im Norden und
Westen, woraus sich die bemerkenswerte Situation ergab, dafl im Raum
Gronau auslindische Unternehmer mit auslindischem Kapital und fast
ausschlieBlich nichtdeutscher Arbeitnehmerschaft titig wurden. Grofere
Wohnstittenbauten erfolgten somit zunichst auf der niederlindischen
Seite, wo die grenznahen Siedlungen Glanerbrug und Overdinkel ent-
standen.

Dies #nderte sich, als die schienengebundene Verkehrserschliefung des
westlichen Miinsterlandes begann, die 1868 einen Bahnanschlufl
fiir Gronau brachte, der vorab den niederléindischen und spiiter, seit 1875,
mit der Verbindung nach Miinster und in das Ruhrrevier auch den
binnenlindischen Markt erheblich vergréBerte. Die leichtere Erreichbar-
keit und die zunehmenden Betriebsausbauten lenkten in den anschlie-
Benden Jahrzehnten Zuwanderungsstréme von Arbeitssuchenden aus der
lindlichen Umgebung und aus industriell-gewerblichen Krisenregionen
Bayerns, Thiiringens, Rufllands und des Ruhrgebiets nach Gronau. Infolge-
dessen stieg die Beviolkerung allein von 1871 bis 1895, in dem ersten
Vierteljahrhundert nach Eréffnung der Bahnstation, um knapp 200 %6
auf 6630 Einwohner. Um dem Wachstum des Wirtschafts- und Sied-
lungsraumes der Gemeinde Rechnung zu tragen, d.h. eine Ubereinstim-
mung von Wirtschafts- und Siedlungsfliche mit dem Verwaltungsgebiet
zu erlangen, erwiesen sich Eingemeindungen als erforderlich. Dieses
Ziel konnte schlieBlich 1898 erreicht werden. Die Fliche der zugleich
zur Stadt erhobenen Gemeinde wuchs von 37 ha auf 3100 ha an,
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die Einwohnerzahl vermehrte sich um 2 000. Die West-Ost-Erstreckung
der neuen Stadt ging nunmehr iiber 9 000 Meter gegeniiber 800 Metern
vor der Eingemeindung. Die Nord-Siid-Ausdehnung erhéhte sich von
550 auf 4 200 Meter.

Die bis zur Stadtwerdung errichteten Industriebetriebe lagen in der
Mehrzahl direkt im Norden des alten Kernbereiches an den Wasser-
laufen Dinkel und Umflut. Da auch die, 1910 bis 1918 in einen Stadt-
park umgestalteten, hochwassergefihrdeten Dinkelauen im Siiden der
Stadt ein Wohnbebauungshindernis bildeten, verblieb fiir den Wohn-

Abb. 2: SiedlungsgrundriBBstruktur der Stadt Gronau 1976

stittenbau von Anfang an nur die West- oder die Ostrichtung. Dabei
grenzten die umliegenden, vorerst noch nicht eingemeindeten Gemarkun-
gen die Uberbauung auf eine jeweils bandartige Erstreckung ein. Nach
1898 waren dann auch Ausbauten in nérdlicher und siidlicher Richtung
von diesen Achsen aus moglich. Das fiihrte zu der Gronau kennzeich-
nenden SiedlungsgrundrifSstruktur in Form einer Doppelraute mit einer
Nahtstelle im Altstadtkernbereich und Industriegebieten zwischen den
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nérdlichen und Parkanlagen zwischen den siidlichen Innenschenkeln
(vgl. Abb. 2).

Dem Bedarf an Unterkiinften fiir Angestellte, Arbeiter und Hilfskrifte
konnte durch eine rein private Bautdtigkeit allein nicht entspro-
chen werden. So gingen die Stadt und Firmen dazu iiber, entweder Woh-
nungen in eigener Regie zu bauen oder Projekten von genossenschaftli-
chen Bauvereinen und -gesellschaften eine Unterstiitzung zu gewihren.
Die Weitldufigkeit des neuen Stadtareals gestattete groBziigige Grund-
stiickszuschnitte und eine Begrenzung der Gebiudehhen auf hochstens
zwei Geschosse. Es entstanden FEinzel-, Doppel- und Reihenhiuser im
Siedlungs- bzw. ,Koloniestil“, der je nach dem Hauptbautriger, Bau-
verein, Industrieunternehmen oder Stadt, im AufBeren differierte. Wur-
den anfangs fabriknahe Wohnlagen genutzt, ging man nach dem ersten
Weltkrieg zur Anlage kernfernerer Siedlungen iiber, bevorzugt im Nord-
westen und Osten der Stadt, die in erster Linie Vertriebene, nach Lands-
mannschaften zusammengefaB3t, aufnahmen (Wolgadeutsche, Ostpreuf3en,
Schlesier u. a. m.). In den vor Emissionen geschiitzteren kernnahen
Westlagen waren inzwischen Eigenheime mit stattlichem Baumgarten-
umschwung entstanden, randlich flankiert von kleineren Wohnbauten,

Zwischen den Kriegen fand auch eine Neufestsetzung der Bauflucht-
linien statt, wurden StraBen- und Platzerweiterungen geschaffen sowie
Verdnderungen an der bestehenden Bausubstanz durch Abbruch, Um-
oder Neubau vorgenommen. Vorziiglich an der NeustraBle, an der sich
Drei- und Vierstockbauten mit groBen Schaufensterfronten und Geschif-
ten des tdglichen und gehobeneren Bedarfs, Gaststitten, Hotels, Banken
und Filmtheater sammelten (vgl. E. Bertelsmeier 1965). Die Konzentration
der Gronauer Textilindustrie auf die Verarbeitung feinfaseriger Baumwolle
(Feinspinnerei) machte die Stadt nach 1918 zu einem ausgesprochenen
Spinnereizentrum, in dem nicht nur 40 % der Spinnspindeln der gesam-
ten westfilischen Textilindustrie liefen (vgl. W. Helmrich 1937 u.a.),
sondern auch die grofte Spinnerei Europas arbeitete, die in den Krisen-
zeiten der zwanziger und dreiBiger Jahre relativ sichere Arbeitsplitze
bieten konnte. Das lief3 allein von 1925 bis 1933 die Bevélkerung um fast
ein Viertel von 14 200 auf 17 500 anwachsen, davon 15 %o durch Geburten-
tiberschufl. Den 523 vor 1900 erstellten Wohnungen folgten bis zum Ende
des zweiten Weltkrieges 2 380 weitere, darunter noch keine 10 % Mehr-
familienhduser (nach Stat. Rundschau Ahaus 1972). In Grund- und
Aufri3gestaltung der neuen Arbeiter- und Werkshiuser lehnte man sich
z.T. an niederlindische Vorbilder an (,,Hollandkolonie*), wie denn
Baustile und -formen des Nachbarlandes iiber die ganze Stadt verstreut
auftreten.
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Um eine gewisse Verfiigbarkeit auf dem Wohnungsmarkt zu wahren,
verblieben zahlreiche der Werks-, Genossenschafts- und Kommunalhiuser
als Mietwohneinheiten. Wihend die anderen textilgewerblich gepriigten
Gemeinden des Miinsterlandes eine relativ starke Bindung der Industrie-
arbeiterschaft an Bodenbesitz kennzeichnete, wies Gronau einen Anteil
an Mietshiusern auf, den man eher in Industriestidten in Verdich-
tungsrdumen vermutet.

Einen neuen Abschnitt in der Entwicklung der Stadt markierte
der Ausgang des zweiten Weltkrieges, den Gronau mit einem Zerstd-
rungsgrad von noch nicht 20 %o im wesentlichen unbeschadet iiberstand.
In den ersten Nachkriegsjahren siedelten sich iiber viereinhalbtausend
Heimatvertriebene und Fliichtlinge an, die ein unerwartet groBBes Arbeits-
kriftereservoir darstellten, so daf3 bereits zwei Jahre nach der Wihrungs-
reform (1950) der Produktionsindex den der Vorkriegszeit iibertraf. Dem
hochakuten Wohnungsbeschaffungsproblem begegnete man mit zahlrei-
chen Neubaumaflnahmen an den weit auseinandergezogenen Stadtsiumen
im Osten und Westen sowie stellenweise auch auf kernnsheren Arealen.
Von 1949 bis 1968 weist die Statistik insgesamt die Erstellung von 2 120
neuen Wolmungen aus (vgl. Stat. Rundschau Ahaus 1972). Es entstanden
Eigenheime und Mietwohnungsbauten, letztere z. T. mit mehr als zwei
Stockwerken, deren architektonische Reizlosigkeit durch die Einbindung
in Demonstrativbauvorhaben des Landes Nordrhein-Westfalen in einigen
Fillen etwas abgeschwicht wurde.

Spitestens jedoch nach 1955 geriet der textilwirtschaftliche Aufwirts-
trend ins Stocken. Arbeitskrifte muBten freigesetzt, Rationalisierungs-
maBnahmen und Produktionsumstellungen auf unterschiedliche Rohstoff-
mischungen durchgefiihrt werden. Hatte sich Gronau bis zum ersten Welt-
krieg zu einer strukturstabilen Industriegemeinde entwickelt, so geriet
diese Position nunmehr ins Wanken. Das bedeutete, die 6konomische und
soziale Situation zu iiberdenken und eine neue Konzeption der
weiteren Entwicklung festzulegen (vgl. W. D. Sondermann 1974). Es
galt, die sich als nachteilig erweisende gewerbliche Monostruktur durch
die Ansiedlung diversifizierender Betriebe zu entschirfen. Vor der glei-
chen Aufgabe standen auch andere, ebenso strukturierte Gemeinden bei-
derseits der Staatsgrenze, die nun gemeinsam um regional abgestimmte
Strukturverbesserungen bemiiht waren. Auf kommunalpolitischer Ebene
formierten sie sich zur Interessenabstimmung in einer ,,ersten europiischen
Provinz“, der EUREGIO, mit Koordinierungsbiiro in Gronau. Uber die
EUREGIO-Kontakte hinaus versuchten die einzelnen beteiligten Gemein-
den unabhiingig voneinander staatliche Mittelzuweisungen zu erhalten,
um die aus eigenem Steueraufkommen nicht aufzubringenden Erschlie-
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Bungskosten fiir neue Industrie- und Wohngebiete abzudecken. Die
Bemiihungen der Stadt Gronau fanden einen Erfolg in der Anerkennung
als einziger Bundesausbauort in Westfalen (1968) und der Uber-
nahme in das bundesweite Programm ,,Verbesserung der regionalen Wirt-
schaftsstruktur als Entwicklungsschwerpunkt mit zunichst
bis zu funfzehnprozentiger Investitionsférderung (ab 1970).

Diese Sonderstellung erlangte Gronau nicht zuletzt auch unter dem
Aspekt, dem benachbarten Stidteband Enschede—Hengelo ein gewisses
Pendant auf deutscher Seite entgegenzusetzen. Das kommt auch in einem
von der EUREGIO veranla3ten Gutachten zum Ausdruck, das bei der
Beurteilung der Entwicklungsméglichkeiten und -erfordernisse von Ge-
meinden beiderseits der Staatsgrenze zwischen dem Westmiinsterland,
dem niedersichsischen Kreis Bentheim und den niederlindischen Provinz-
teilen Twente und Oostgelderland der Stadt Gronau den Status eines
Wachstumpoles zubilligt, der als vorrangiger Schrittmacher der
wirtschaftlichen Entwicklung eines Raumes definiert wird (vgl. Struktur-
untersuchung fiir EUREGIO 1971). In der Prioritiitenliste dieser Struktur-
analyse fand Gronau somit mehrfach Beriicksichtigung, sowohl u. a. mit
der Anbindung an die noch zu bauende Autobahn Ruhrgebiet—Emden
bis 1980 und mit der Einbezichung in das niederlindische Autobahnnetz
iiber Enschede als auch mit der verstirkten Ansiedlungsunterstiitzung
strukturgeeigneter Branchen, mit gezielten Investitionen in der Textil-
industrie, mit der Elektrifizierung der Eisenbahnstrecke Miinster—Gro-
nau—FEnschede und mit der Weiterfilhrung des Twente-Kanals auf
Gronauer Gebiet.

Auch die Anerkennung und Unterstiitzung der Stadtkern-Fli-
chensanierung in Gronau (rechtsgiiltig ab 1966) durch das Land
Nordrhein-Westfalen darf im Zusammenhang mit der Position der Stadt
zur Agglomeration Enschede—Hengelo gesehen werden. Erkldrtes Ziel
der Sanierung war, die Funktionsfihigkeit des Stadtkerns durch Schaf-
fung eines attraktiven, verdichteten Wohn-, Geschifts- und Verwaltungs-
zentrums nachhaltig zu verbessern. Geplant und verwirklicht wurden ein
neues Rathaus, ein zentraler Marktplatz mit Geschiftshiusern und wohn-
miBiger Nutzung in den Obergeschossen zur Belebung des Zentrums,
des weiteren der Ausbau von Treppen und Rampen zum Marktplatz mit
Andienungsméglichkeiten fiir den LKW-Verkehr iiber Sekundirplitze,
ferner die konsequente Trennung von Ful3- und Fahrradverkehr sowie die
Anlage von Parkplitzen, Tiefgaragen und einem Busbahnhof. Die Ein-
wohnerzahl sollte nach dem Sanierungsplan von vorher 597 im Altstadt-
kern (ohne Neustrafe) auf rund 2 200 steigen (vgl. Bild 1 u. 2).

Seit der Ausweisung der Stadt als Bundesausbauort bzw. als Schwer-
punkt mit bis zu 15 %o Foérderung und als Entwicklungsschwerpunkt zwei-
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ter Ordnung fiir einen Einzugs- und Versorgungsbereich bis zu 100 000
Einwohnern (vgl. Landesentwicklungsplan II des Landes Nordrhein-
Westfalen 1970) gelang es Gronau, die allgemeine Wirtschaftsstruktur
wieder zu verbessern, vor allem durch die ErschlieBung eines rund
100 ha groffen Industrie- und Gewerbegebietes am &stlichen Stadtrand.
Hier konnten bis Ende 1975 knapp 50 Betriecbe angesiedelt werden,
darunter 15 bisher ortsfremde mit fast 900 neuen Arbeitsplitzen. Im
gleichen Zeitraum gingen allerdings in der Textilindustrie rund 1150
Arbeitsplétze verloren.,

Heute (1976) ist Gronau ein voll ausgebauter zentraler Ort
mittlerer Stufe, der den privaten Versorgungsbereich voll und den geho-
benen offentlichen Bedarf weitgehend decken kann (vgl. Vorschlag
Raum Miinster—Hamm 1978). Von den knapp 11 000 Beschiftigten bei
28 000 Einwohnern gegen Jahresende 1973 entfielen 3 660 (= 33 %0) auf
die Textilindustrie (1951: 7 200, 1961: 6 500, 1970: 4 200) unter 5185
(= 47 /o) Industriebeschiftigten insgesamt. 1 650 (= 15 %) Beschiftigte
wies die Wirtschaftsgruppe Handel auf, 1225 (= 11 %) das Handwerk,
885 (= 8% der Dienstleistungssektor ohne offentliche Dienste, freie
Berufe und Krankenhiuser, die zusammen noch einmal 2 045 (= 19 %)
Beschiiftigte zihlten. Das Berufspendlersaldo verzeichnete 1970 ein Plus
bei 1 550 Einpendlern, davon 1071 (= 69 %0) aus dem am 1. 1. 1975 ein-
gemeindeten Epe, und 1 127 Auspendlern, darunter 260 (= 24 %) in das
60 km entfernte Miinster (Maximum) und 200 (= 18°%) nach Epe
(2. Rang). Zusammen mit Epe verkehrt sich die Relation jedoch in ein
Minus. Hier stehen zur Zeit rund 1720 Auspendlern aus Gronau—Epe
nur 1 380 Einpendler gegeniiber, darunter 780 (= 57 %) Grenzarbeitneh-
mer aus den Niederlanden. Nach Abzug der niederléindischen Ein-
pendler bedeutet das einen AuspendleriiberschuB von iiber 1100. Dieser
UberschuB8 barg und birgt die Gefahr einer potentiellen Abwanderung in
sich. Die Stellung der Stadt als Bindeglied zwischen dem Forder- und Aus-
baugebiet Westmiinsterland (nach Nordrhein-Westfalen-Programm 1975)
und der Wachstumsregion Enschede mit dem bedeutendsten Grenz-
iibergang Westfalens an der Glanerbriicke, die zahlreichen wirtschaftli-
chen, kulturellen und menschlichen Kontakte von Gronauer Biirgern iiber
die Grenze und die eigenen Anstrengungen der Stadt in der Schaffung
technischer und nichttechnischer Arbeitsplitze und 6ffentlicher Ein-
richtungen zur Steigerung des Wohnwertes lassen jedoch insgesamt posi-
tive Entwicklungsimpulse erwarten.

4, Stadtgestalikartierung und Auswertung

Aus dem AbriB der Entwicklung Gronaus ist auf eine polymorphe
Stadtgestalt zu schlieBen. Architektonische Elemente, Mischung typolo-

108



gischer Grundmuster und Verteilung der bebauten und unbebauten
Flichen iiber die Stadt sind von einer Art, wie man sie im landwirt-
schaftlich geprigten Westmiinsterland auBlerhalb von Verdichtungsriu-
men kaum vermutet. Zur Kartierung des Gestaltrepertoires und der
Konfigurationsspezifika eignet sich eine Verkleinerung 1:10 000 von Blit-
tern der Deutschen Grundkarte (Grundrif3) 1:5 000. Abbildung 3, kartiert
in diesem MaBstab und bis 1976 nachgefiihrt, zeigt einen Ausschnitt
der Innenstadt. Die nach der Gewichtung der Gestaltobjekte abgestufte
Signatur des Stadtgestaltplans markiert auf den ersten Blick
einige Schwerpunktbereiche, wobei die Maxima zwischen der Dinkel und
der Umflut liegen.

Dieser Bereich umschlieBt das alte Wigbold und das mit ihm
weitgehend identische, vorerwihnte Sanierungsgebiet von rund 18 ha.
Der alte Stadtkern war funktionsuntiichtig geworden und hatte sich, nach
Bekunden der Stadtverwaltung, zu einem ,,Hinterhofgelinde entwickelt
mit z. T. nur 3,50 m breiten ErschlieBungswegen ohne Gehsteige. Abge-
sehen von dem Ersatzwohnungsbau und vereinzelten Renovierungen
begann die eigentliche Flichensanierung 1970 mit der Errichtung eines
Warenhauses, der Marktplatzanlage und der zentralen Tiefgarage. Daran
schloB sich die Umbauung des Marktplatzes und zweier kleinerer Ent-
lastungsplitze an mit Randbildnern von variierender Gescho3zahl — bis zu
9 Geschossen — und Dienstleistungseinrichtungen in den Erdgeschossen
sowie Miet- und Eigentumswohneinheiten in den iibrigen Etagen. Bis
auf geringe Reste, hauptsichlich um den westlichen Entlastungsplatz,
ist die Kernsanierung heute (Ende 1976) als abgeschlossen zu betrach-
ten (vgl. Bild 2).

Trotz der durch die Inanspruchnahme &ffentlicher Wohnungsbaumittel
seitens der iiberwiegend mittelstindischen, ortsansissigen Bauherren und
Geschiiftsleute begrenzten Mboglichkeiten stidtebaulicher Ausgestaltung
zeigt die Gesamtkonfiguration zahlreiche reizvolle Details: Wechsel des
Fassadenmaterials und der Fluchtlinien, Hochparterreumginge, Balkone,
Loggien, Passagen, gestufte und durchlaufende Rampem im Fufiginger-
bereich, Wasserkiinste, Betongevierte mit iibermannshohem Griin und
kleine Pergolen mit lichtdurchlissigen, farbigen XKunststoffiiberwolbun-
gen. Die Symbole fiir die Texturierung und Ausgestaltung geben an, dafl
die Objektgewichtung noérdlich und siidlich des Marktgebietes um jeweils
mindestens eine Stufe abnimmt. Darin kommt das unterschiedliche Rah-
mungsrepertoire der beiden Kernquerachsen zum Ausdruck, der Neu-
straf3e im Norden und einer jiingeren Durchbruchstra3e in Héhe des 1964
abgebrochenen SchloBkomplexes im Siiden. Die weiter siidlich verlau-
fende, zweifach geschwungen gefiihrte Hauptdurchgangsachse, in Abb. 3
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von der Siidostecke bis zum Westrand reichend, ist eine erst 1975 fertig-
gestellte Entlastungsstrae ohne direkte Randbebauung.

Den Nordsaum an der NeustraBe bilden drei- bis viergeschossige
Hiuser dlteren Stils von Kleinstadtzentrumscharakter mit Klinkerfassaden,
Kunstziegelpartien und Erkerrisaliten. Die Bausubstanz reicht bis in das
erste Viertel des 19. Jahrhunderts zuriick — ,,Hotel zur Post™ von 1814 —,
wenn auch inzwischen renoviert, modernisiert und verkleidet. Die gréf3-
tenteils noch fehlenden Unterkellerungen machten Lagerraumausbauten
in Hoflagen erforderlich. Neben der StraBenkriimmung, die auf knapp
400 Metern einen Ubergang in zwei Gestaltsituationen bietet, figuriert
die von der vorherrschenden Fluchtlinie zuriickweichende, doppeltiirmige
katholische Stadtpfarrkirche aus Kalksandsteinquadern als Hauptakzent
im Gestaltgefiige des Nordsaums. Gegeniiber reihen sich drei- bis funf-
geschossige Bauten, die {iberwiegend im Zuge der Kernsanierung entstan-
den. Ihre streng linearen Betonfassaden erfahren eine Abwechslung durch
Kunststeinpartien. Hinzu kommt, dafl im westlichen Bereich die Fronten
der Baukorper gegeneinander versetzt sind, was zusitzliche Gestalt-
effekte auslost. Die Ausgestaltung in der Vertikalen ist auf beiden StraBen-
seiten in etwa gleichrangig. Uber Schaufensterfronten folgen Wohneinhei-
ten. Dem Mehr an Konturausgestaltungselementen auf der Nordseite
begegnet die Siidseite durch Material- und Farbvarianz. In der Horizon-
talen konzentrieren sich die Ausgestaltungselemente mit Kugelleuchten,
standortfesten Ruhebi#inken und Griinkiibeln auf der Neubautenseite.

Den Siidsaum um den ehemaligen SchlofSkomplex kennzeichnen
keine groBeren Unterschiede im Alter der Baukérper. Dagegen aber in
der Texturierung. Drei viergeschossige Mehrwohnungsreihenhiuser in
Nordost-Siidwest-Erstreckung, ein neungeschossiges Vielwohnungshaus
mit einer Terrassenabstufung an der Siidflanke und ein Parkplatz nebst
kleinem Busbahnhof konkurrieren mit den grofien, zusammenhingenden
Baumassen an der Siideinfassung des neuen Marktplatzes. Eine FuB-
gingeriiberfiihrung zwischen dem Markt und den Mehrwohnungshiusern
verstiirkt dariiber hinaus die Orientierungswirksamkeit. Auch das randlich
plazierte neue Rathaus, ein dreigeschossiger Betonbau mit vielfach geglie-
derter Front sowie farblich abgesetzten Fensterumrahmungen, bereichert
die Szenerie. Stadtbildbezogen erwichst aus den voéllig anders gearteten
Kulissensituationen am Marktrand einerseits und in der Terrassenhaus-
Rathaus-Zone andererseits eine Spannung, die hier nicht niher bewertet
werden kann. Gestaltbezogen, d. h. bezogen auf typologische Grundmuster
und gemessen an der Sequenzqualitit, sind beide Bereiche in jhrer Objekt-
gewichtung sehr wohl schirfer zu fassen. Einer Objektgesamtgewichtung
von 42 fiir den ,,City*-Bereich um den neuen Markt mit Entlastungs-
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plitzen entspricht nur eine solche von 27 fiir den Siidsaum wund
— zum Vergleich — eine solche von 30 fiir den Nordsaum mit der Pfarr-
kirche.

Ubersicht 2
Stadt Gronau/Westf., Gestaltbereiche und ihre Gewichtung

Gestaltobjekte und ihre Gewichtung
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Die Einzelzusammensetzung der Gewichtungssummen fiir die drei
Bereiche und fiir die anschlieBend erliuterten Bereiche enthilt die Uber-
sicht 2. In der Ubersicht ist eine Durchnumerierung der Bereiche nach
Kern-, Misch-, Wohngebieten usw. vorgenommen worden. Danach tragen
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die Kerngebiete ,,City” und Nordsaum die laufenden Nummern 1 und 2
und der Siidsaum die erste Nummer unter den Wohngebieten, die Num-
mer 11.

Jenseits von Dinkel und Umflut dehnen sich die Kerngebiete im wesent-
lichen nur noch nach Westen und Nordwesten aus. Die geschlossene
Bebauung bei verhiltnismiBig schmalem Straflenraumgquerschnitt im
Nordsaum der ,,City* leitet in einen durch zwei Platzriume, eine weite
Blickachse in Westrichtung und einen sowohl von ilteren Kleinstadt-
ladenhiusern als auch von Neubauten mit unterschiedlicher Geschof3zahl
(1 bis 4) und Lage zur Strafle strukturierten Gestaltbereich iiber. Durch-
laufende Schaufensterfronten kennzeichnen ihn zwar als zum Kerngebiet
gehsrend, die geringe Ausdehnung der geschlossenen Bebauung, die
Auflésung in Plitze und die freien Blickfelder nach Westen und Siiden
lassen ihn jedoch als Durchgangsbereich erscheinen (Objektgewichtungs-
summe (OG) = 22, Bereich Nr. 8).

Nach Norden hin folgt ein weiteres Kerngebiet mit an konstanten
Fluchtlinien gereihten Baukorpern. Es macht mit seinen zwei-, seltener
dreigeschossigen Geschiftshiusern, gepriigt von Stilelementen aus der
Jugendstilzeit und den zwanziger Jahren unseres Jahrhunderts, den Ein-
druck eines Quartiers, wie es fiir viele friihe Ausbauzonen zwischen Alt-
stadtzentren und Bahnhofsanlagen typisch war. Ein gewisser Funktions-
wandel erfolgte durch die Umgestaltung von Liden und Gaststitten zu
Barbetrieben. Holzverkleidungen oder farbiger Verputz in Griin-, Gelb-
bzw. Rosaténung akzentuieren heute die vertikale Ausgestaltung. Der
insgesamt fiir eine Stadt der Groflenordnung von Gronau ungewdhnlich
hohe und weit gestreute Besatz mit Abend- und Nachtlokalen aller
Couleur darf vom Ursprung her nicht nur als Folge der Grenzlage, son-
dern auch im Zusammenhang mit den hohen Anwerbungsraten von unver-
heirateten Textilarbeiterinnen in der Vor- und ersten Nachkriegszeit gese-
hen werden. Hauptmerkmal des Bahnhofviertels ist allerdings
ein in die Stralenfront eingepalltes Fabrikgebiude (Weberei) mit hohen
Glasfronten in den Oberpartien und einer Kette von Geschiftslokalen im
Erdgeschof3, direkt unterhalb der gerduschvoll laufenden Maschinen.
Das fiir erste kernrandliche Stadterweiterungen charakteristische Neben-
einander von Liden, Wohnungen. Handwerkerbetrieben, Fabrikations-
stitten, Lagerarealen sowie Bahnkorpern ist hier in der vorgegebenen
kleinstidtischeren Dimension im allgemeinen von Bestand geblieben. Als
in der GroBenordnung iiberproportioniert sind allein das Sondergebiet der
Bahnanlagen im Norden und der weitflichige Industrickomplex im Osten
anzusehen. Die Objektgesamtgewichtung des Bereiches belduft sich unter
EinschluB3 der Bahn- und Industriegelinde auf 23 (Bereich Nr. 4).
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Die 6stliche Erginzung des Stadtkerns, jenseits der Umflut,
ist von geringem Umfang. In den beiden gewinkelt zueinander stehen-
den Gebidudezeilen wechseln trauf- und giebelstindige Gebiude von
einem Stockwerk bis zu drei Stockwerken. Sie beherbergen einen grofleren
Supermarkt, eine Apotheke, ein Textilgeschift, zwei Gaststitten, eine
davon mit Café, einen Wasch-, einen Eissalon und Arztpraxen. Vor der
Nordseite erstreckt sich ein breiterer, plattierter FuBweg, der erkennbar
eine ehemalige StraBenfithrung ersetzt. Das beherrschend in dem Winkel
gelegene Gebiude ist eine hochragende evangelische Pfarrkirche im neu-
gotischen 5til, die mit ihrer roten Glanzziegelfassade, ihren dunkel abge-
setzten Pfeilerstreben und Spitzbogenfensterreihen eine Art Eingangs-
signal zum Stadtkern darstellt. Die Objektgewichtungssumme erreicht
einen Wert von 21 (Bereich Nr. 5).

Die iibrigen im Stadtgestaltplan vermerkten Gebiete (Abb. 3)
sind von offener Bebauung, wobei die fiir eine Innenstadtzone geringe
Uberbauungsdichte auffillt. Im grofien und ganzen folgen auf den Kern-
bereich freistehende Ein- und Zweifamilienhiiuser mit relativ grolen Griin-
flichen und eingestreuten Nutzgartenparzellen. Die Gewichtung durch
die typologischen Grundmuster belduft sich selten iiber 1, nur bei Durch-
gang von SammelstraBen auf 3 (= 1 + 2) bzw. 5 (= 1 -+ 4) bei Haupt-
straf3en. Allein unter den Aspekten Texturierung und Ausgestaltung ragen
bestimmte Bereiche heraus.

Darunter an erster Stelle das langgestreckte, korridorartig in westlicher
Richtung vom Kern verlaufende Mischgebiet an der Strale nach Enschede.
Der Bereich ruft aufgrund seines Bestandes an zwei- und dreigeschossi-
gen Wohn- und Geschiftsbauten, variierend in Alter, Form, Stil, Zustand,
Zubehérflichen und Nutzung den Eindruck einer ,,schubweise® gewach-
senen, zerdehnten und gewissermaBlen noch ,,unausgereiften” klein- bis
mittelstddtischen AusfallstraBenzone hervor (Gewichtung des typologi-
schen Musters: 2). Der breite Stralenquerschnitt ist in fast allen Abschnit-
ten zur geringeren Rahmungsdimension inadiquat. Stadtauswiirts eréffnen
sich ungehinderte, lingsaxiale Perspektiven, die nur an der Einmiindung
der EntlastungsstrafSe durch drei vier- bis sechsgeschossige Wohnbauten
grof3stiddtischeren Gepriiges mit Signalwirkung als ,,Eingangstor aufge-
fangen werden. Im ersten Drittel, im Osten, bestimmen geriiumige Villen
im Jugendstil und im niederlindischen Herrenhausstil des ausgehenden
19, Jahrhunderts mit mehr oder weniger grofSen Nebengebiuden und
Parkanlagen das Gefiige. Sdulenportale, Fassaden und Arabesken sind
von Gebdude zu Gebiude von unterschiedlichem Erhaltungsgrad. Durch-
brochen wird die Privathauszone von offentlichen Geb#iuden wie Polizei-
wache und Hauptzollamt, einer Tankstelle, einem Supermarkt, einer Mo-
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belgroBhandlung und einem Hotel. Nach Westen folgen iltere, kleinere
Vorstadthiiuser und jiingere Wohnbauten im Landhausstil gehobenen
Standards, durchsetzt mit neuen Mehrfamilienbauten, Geschiftshiusern,
Gaststiitten und Automobilservicestationen. Die Bauwiche zeigen Privat-
parks, Gewerbeflichen oder auch ungenutzte Wiesen. Die Objektge-
wichtungssumme erreicht 22 (Bereich Nr. 6).

Ein weiteres, kleines Mischgebiet befindet sich siidlich der Bahnhofs-
anlage. Es ist weitstindig bebaut mit einem zweigeschossigen Mehr-
familienhauskomplex in Dreiseiterform und den Betriebsgebiuden einer
Spedition und des StraSendienstes der Stadtwerke (OG = 7, Nr. 7).

Unter den verbleibenden Siedlungs- und Wohngebieten finden sich nur
wenige mit {iber das allgemeine Niveau herausragenden Besonderheiten,
vor allem unter dem Aspekt Ausgestaltuhg, Zu ihnen zihlen die zwei
StraBenziige zwischen den vorgenannten Mischgebieten, die Schiefe Str.
und die Pfarrer-Reukes-Str. Thre uneinheitliche Bebauung mit Ein-, Zwei-
und, vereinzelt, Mehrfamilienhiusern verschiedener Bauperioden zwischen
1900 und der Gegenwart verweist auf die Lage in der engeren Innenstadt.
Dem stehen andererseits ausgedehnte und z. T. ummauerte Nutzgirten
mit landwirtschaftlich geprigten Anwesen und einige groBbemessene,
parkartige Besitzungen gegeniiber. Ein Schulgebiude und das Arbeitsamt
vervollstindigen das Ensemble (OG Schiefe Str. =5, Nr. 12; OG
Pfarrer-Reukes-Str. = 7, Nr. 13).

In Anbetracht der Stadtkernnihe iiberraschen auch die villenartigen
Wohnhiuser aus den zwanziger Jahren siidlich des grofleren Misch-
gebietes an der Konrad-Adenauer-Str. Inmitten gepflegten Baumbestan-
des gelegen, wiirde man sie eher am Stadtrand vermuten. Abgerundet
wird die Konfiguration neben einem Schulkomplex (Gymnasium) durch
drei zeitgenossische Mehrfamilienhiuser, die man ersichtlich durch tber
Eck laufende Loggien oder aufgesetzte Nur-Dach-Wohneinheiten und
mehrfach verspringende Fassadenpartien, Buntziegelverkleidungen oder
Heckenumziunungen in das Wohngebietsniveau einzugliedern versuchte
(OG = 5, Nr. 14).

Siidlich der Entlastungsstrale, an der Robert-Koch-Str., fillt ein Neu-
baugebiet stirkerer individueller Ausprigung auf. Die Einfamilienhiuser
vermitteln einen Querschnitt durch jiingste Gestaltungskategorien sowohl
bei den Hausformgebungen und Grundstiickseinfassungen als auch in den
,.Dachlandschaften” mit Flach-, Pult-, Giebel-, Trauf- und Walmdichern
(OG = 5, Nr. 15).
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Mehr Gewicht besitzt der Bereich an der nord-siidlich verlaufenden
Durchgangsstrale Bentheim—Epe zu Beginn der Eper Str. Zwei- und
dreigeschossige Wohn- und Geschiftshiuser (1 Textilgeschéft, 1 Friseur,
1 Saalbetrieb), die dlteren darunter nach Repriisentationsgesichtspunkten
aus der Zeit der ersten beiden Jahrzehnte unseres Jahrhunderts gestaltet,
deuten in GréBe und Aufmachung auf eine Nihe zum Ortsmittelpunkt
(OG = 10, Nr. 16).

Der alte Ortsmittelpunkt kann in dem ehemaligen Marktplatz geschen
werden, der auf Abb.3 am rechten unteren Rand eingezeichnet ist.
Die Ostflanke des baumbestandenen Gevierts trigt noch die Ziige der
ehemaligen Kommunalreprisentanz von Gronau mit dem friiheren Rathaus,
heute Polizeiverwaltung, und dem Amtsgericht im Stil wilhelminischer
Verwaltungsgebiudearchitektur. Die Siidflanke setzt sich zusammen aus
hohen, zweigeschossigen Wohnhauten gutbiirgerlichen Standards der Zeit
um die Jahrhundertwende, die heute etwas vernachlissigt wirken. Das
mag eventuell in der Entwertung der Wohnlage durch das véllig neu
geschaffene Trassee der EntlastungsstraBe begriindet liegen, die den
Platz nunmehr in den Fernverkehr einbindet. An der ruhigeren Nord-
seite — die Westseite ist offen — dominiert unter Wohnbauten ein zwei-
geschossiger, moderner Saalbautrakt mit groBen getdénten Fensterfronten
(OG = 19, Nr. 17).

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

1. Der Stadtkernbereich mit mehrfach zu gewichtenden Gestaltsituationen
von einem Maximum im neuen zeniralen Marktgebiet mit 42, iber
den Nordsaum an der Neustrafle mit 30, dem Bahnhofsviertel mit 23
und der westlichen und ostlichen Erweiterung mit 22 bzw. 21
Gewicntungspunkten.

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

8. Das Mischgebiet entlang der Enscheder Str.; OG = 22.

4. Der alte Marktplatzbereich im Siidosten des neuen; OG = 19.

5. Das Wohngebiet zwischen Stadtkern und altem Markt; OG = 10.

6. Das kleine Mischgebiet siidlich der Bahnhofsanlage; OG = 7.

7. Vier kleinere Wohngebiete nérdlich und siidlich der Enscheder Str.

und der EntlastungsstraBe; OG = 7 bzw. 5.
8. Die Stadtparkanlage im Siiden mit OG = 7 und das Industriegebiet
an der Dinkel mit OG = 2 sowie die Sondergebiete Bahnanlage
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— OG = 2 — und Krankenhauskomplex, westlich vom Stadtpark
—O0G = 1.

In der entsprechenden Gestaltkartierung der Gesamtstadt tritt noch
eine Reihe weiterer Bereiche mit besonderer Gestaltobjektgewichtung
hervor. Um Lage und Verteilung dieser Bereiche im Gestaltgefiige der
Gesamtstadt iibersichtlich in einer Abbildung darstellen zu konnen,
wurde eine zweite Kartenvorlage in kleinerem MaBstab (1:20 000) benutzt,
die der leichteren Lesbarkeit halber neben den umgrenzten Bereichen nur
die naturriumlichen Objekte, die typologischen Grundmuster und das
Strafenhauptnetz aufzeigt (Abb. 4). Dem Gestaltbereichsplan ist zu
entnehmen, daBl das naturriumliche Element Relief an keiner Stelle in
Gronau zum beriicksichtigenswerten Faktor wird. An Gewissern finden
sich im Zentralbereich die Dinkel mit Umflut und im Westsektor der
Glanerbach sowie drei kleinere Teiche, wobei die Teiche jedoch — am
Rande der iberbauten Gebiete liegend und abgeziunt oder durch den
Baumbestand eines Privatparks dem Blick entzogen — nur von unter-
geordnetem Stellenwert sind. Das gleiche gilt im wesentlichen auch fiir
die Objekte Waldbestinde und Parkanlagen, die, von dem Stadtpark
abgesehen, nur in dem Randwald im Nordosten noch von einigem Kon-
figurationsgewicht sind.

Unter den Aspekten zur ErschlieBungsfunktion ragen zwei sich kreu-
zende Hauptachsen hervor, von denen die eine in jiingster Zeit (1975)
durch ein Parallelstiick entlastet wurde. Die erginzenden Sammelstraflen
stellen ausnahmslos Nord-Siid-Verbindungen dar zu zwei Grenziibergéin-
gen im Norden und zu westmiinsterlindischen Gemeinden im Siiden
(Epe—Ahaus und Alstitte—Vreden). Das gesamte StraBennetz erweist
sich als vorgeprigt von alten iiberregionalen und regionalen Handels-
straflen sowie lokalen Wirtschaftswegen (,,Damm®, ,,Stiege”, ,,Stegge”,
»Weg“). Nur an wenigen Stellen, vornehmlich in den Siedlungsgebieten,
kann man ein schematisiertes Netzmuster ausmachen, das auf vollige
Neuplanung schlieen 1it. Dennoch fehlt auch in diesen Bereichen eine
orthogonale Struktur von teilbereichsprigender Wirkung. Trotz der Uber-
nahme vorgegebener Wegfiihrungen kommt das Gestaltobjekt bogen-
liniger Verlauf ebenfalls kaum zum Tragen, da sich auBerhalb des Zen-
trums und eines Abschnittes am Siidrand der Stadt keine teilbereichswirk-
samen ,kinetischen® Streckenfiihrungen in iiberbauten Stadtteilen finden.
Dariiber hinaus fehlen desgleichen in den innenstadtferneren Gebieten
markante Platzriume.

Dagegen bietet sich unter dem Aspekt typologische Grundmuster eine
Vielfalt an, die mehrfach wechselnde Gestaltsituationen erwarten liBt.
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So figurieren im Ostsektor zwei axial ausgerichtete Mischgebiete als eine
Art Ficher, der ein Mosaik von Wohn- und Siedlungsgebieten umspannt,
dessen AulBlenrand eine geradlinig in Nord-Siid-Richtung verlaufende
Sammelstrae (,,Heerweg”) markiert. Jenseits des Heerweges folgen der
Stadtrandwald im Nordosten und das groBflichige, neuerschlossene Indu-
striegebiet im Siidosten. Der Westsektor — auBlerhalb des schon beschrie-
benen Innenstadtbereiches — ist insgesamt von geringeremm Umfang. Im
Gegensatz zum Ostsektor und angesichts der an sich besseren Westrand-
wohnlage fillt die iiberwiegend jlingere, nachkriegszeitliche Bebauung
mit geringeren Abstandsflichen zwischen den einzelnen Bauquartieren
auf. Hier fungieren zwei parallele Ost-West-Achsen als Hauptleitlinien,
die Enscheder Str. und die Eisenbahntrasse. Nordlich der Bahn liegen
Siedlungs-, Wohn- und Gewerbegebiete in unmittelbarer Nachbarschaft.
In der Zwischenzone bestimmen neuere Wohngebiete das Gefiige; siidlich
der Enscheder Str. ragt ein Keil mit Siedlungs- und Wohngebieten in das
landwirtschaftlich genutzte Umland. Zur Staatsgrenze hin miindet das
iiberbaute Terrain in einen Korridor aus, dessen Endpunkt ein kleines
Mischgebiet bezeichnet.

Dem Nordbogen der Industrie- und Gewerbegebiete von der Staats-
grenze im Westen iiber den Zentralbereich bis zum 6stlichen Stadtrand
fehlt ein Gegengewicht am Siidsaum der Stadt. Die in der Hauptsache
nach dem zweiten Weltkrieg erfolgte Ausweisung von Sonderbauflichen
soll zur Konturierung auch dieses Saumes beitragen. Beiderseits des
Stadtparks entstanden ein Krankenhaus-, Real- und Berufsschulkomplex,
ein Gesundheitsamt, ein Jugendheim, ein Freibad und ein Tiergarten.
Westlich der nach Siiden fithrenden Bahnstrecke wurden Einrichtungen
fiir die Stadtwerke geschaffen; ostlich davon erbaute man in den letzten
Jahren ein Ausbildungszentrum mit einem piddagogischen Seminar, einer
Hauptschule und einer Turn- und Wassersporthalle. Ein weiterer Kran-
kenhauskomplex erscheint als Sondergebiet im Norden des Stadtkerns.
Sondergebiete mit Geschiftshauskonzentrationen auflerhalb der Kern-
und Mischgebiete fehlen ganz. Neben den letztgenannten Gebieten fin-
det sich an keiner Stelle in der Stadt eine ununterbrochene Abfolge von
mehr als drei Geschiften. Eine Solitirbebauung von gestaltprigendem
Gewicht ist im Ostsektor siidlich der Einmiindung der Entlastungsstrale
zu verzeichnen.

Setzt man — wie erwidhnt — die durchschnittliche Gewichtung mit
1, 8 oder 5 an, je nach der Einzelgewichtung der typologischen Grund-
muster und der ErschlieBungsachsen, so bilden diese Stufen eine Grund-
gewichtungsgruppe, von der sich die Gestaltsonderbereiche mit einer
Objektgewichtungssumme von mehr als 1, 83 bzw. 5 abheben. Es sind dies
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die nachstehend durchnumerierten (vgl. Ubersicht 2) und im Gestalt-
bereichsplan (Abb. 4) umgrenzten Bereiche:

Kerngebiete:
Bereiche 1 — 5 siche Abb. 3 und Erliuterungen zum Ausschnitt Innen-
stadt

Mischgebiete:
Bereiche 6 und 7 siche Abb. 3 und Erliuterungen zum Ausschnitt Innen-
stadt

Bereich 8: Mischgebiet an der nach Norden fiihrenden Hauptachse,
der Gildehauser Str., mit {iberwiegend zweigeschossigen Geschiftshiusern.
Rahmungstextur und Nutzung erlauben eine Zweiteilung des Bereiches.
Siidlich der querenden Bahnstrecken liegt das Schwergewicht auf der
ostlichen StraBenseite, nordlich davon auf der westlichen. Den Auftakt
im Siiden formt eine relativ aufgelockerte Bebauung an der Westseite
mit villenartigen Wohnbauten in baumbestandenen, groflen Umschwiin-
gen, mit kleineren Vorstadthiusern, einem geschlossenen, dreiseitigen
Wohnbaukomplex und zwei Siedlungsdoppelhiusern niederlidndischen
Typs. Auf der dstlichen Seite ist die Abfolge kontinuierlicher, wenn auch
die Mischung von Liden fiir Kinderwaren, Damenmoden, Bodenbelige,
Blumen, Backwaren, Schuhe u. a. m., von Versicherungsbiiros und Intim-
bars wie -kinos mit arttypischen Blickfangfassaden fiir Abwechslung
sorgt. Nordlich der Bahnanlagen nimmt die ostseitige Geschiftskonzen-
tration nach einigen modern gestalteten Fachgeschiiften fiir Lampen,
Haushaltswaren, Musikinstrumente u.a.m. langsam ab und wechselt
auf die gegeniiberliegende Seite. Hier beherrschen das Gefiige ein grofer,
viergeschossiger Mobelhauskomplex mit hohem fensterlosen Trakt neben
einem gleichdimensionierten Ausstellungsteil mit Laubengiingen und Ver-
bindungstreppen, des weiteren Tankstellen mit Werkstitten und eine bis
zu drei Stockwerken hohe Flachdachbaureihung mit Bar, Sparkasse,
Supermarkt und Speiserestaurant. Zwischen den Baukérpern bestehen gri-
Bere Bauwiche (u.a. eine Weide) wihrend die Ostseite durchgehende
Bebauung aufweist. Texturierung und Ausgestaltung deuten insgesamt
auf eine ,,rege” VorstadtstraBe hin (OG = 18).

Bereich 9: Mischgebiet an der Hauptstrale Gronau—Ochtrup—Miinster,
der Ochtruper Str. Vergleichbar mit dem Mischgebiet an der Enscheder
Str. (Bereich 6) ist auch hier der Eindruck eines gewachsenen, ungeplan-
ten Rahmenensembles bestimmend. Die variierenden Grofenordnungen
der Kulissenbildner und die Nutzungswechsel sind jedoch noch stirker
charakterisiert durch das Moment des Provisorischen und dem einer
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Durchgangssituation. Nach Osten vorgelagert befindet sich das von Ver-
waltungs-, Ausstellungs-, Lager- und Fabrikgebiiuden konturierte neue
Industrie- und Gewerbegebiet, in dem unter anderem ein firmeneigenes
Damwildgehege zusitzliche Akzente setzt. Texturierung und Ausgestal-
tung des anschlieBenden Mischgebietes haftet etwas von einer Art
,-Pionierzeitphase” an. Neben Tankstellen und Servicestationen namhafter
Automobilfirmen breiten sich Stell- und Lagerplitze aus, darunter solche
fiir Bau- und Brennstoffe aller Art. Dazwischen kleine Wohnhiuser vom
Ackerbiirgerhaustyp, halb verfallene Landarbeiterhiuschen und Freifla-
chen. Stadteinwirts wird die Rahmungstextur zunehmend geschlossener,
wobei sich an der nordlichen StraBlenseite kleinere Fachgeschifte und
ein mehrgeschossiges Selbstbedienungszentrum reihen, wihrend die Siid-
seite Wohnbauten vorbehalten ist. AnschlieBend, vor dem Abzweig der
EntlastungsstraBle, 6ffnet sich ein weites Blickfeld mit ungleichgewichti-
gen Komponenten. Siidlich stehen zwei neue achtgeschossige Vielwoh-
nungshiuser groBstidtischen Gepriges mit hoher Signalwirkung, in west-
licher Richtung lduft der Blick frei aus auf eine leichte Briickenanhothe
in der EntlastungsstrafBenfithrung, nach Norden hin folgen in einigem Ab-
stand zur Ochtruper Str. kleine Vorstadtbauten mit Geschéftslokalen. Hin-
ter den Vielwohnungshiusern miindet die Ochtruper Str. in einer kleinen
Biegung wieder in ihre Hauptrichtung. Von dieser Stelle an rahmen
bis zum Stadtkern nun ein- und zweigeschossige, selten dreigeschossige
Wohn- und Geschiiftshauten mit unterschiedlichen Abstinden und Fas-
sadengestaltungen die StraBe. Akzente setzen auf der Siidseite Kraftfahr-
zeugzubehdr- und Servicestationen sowie ein Lichtspieltheater mit zwei
Gaststiitten und ein ehemaliger Friedhof, auf der Nordseite Fachgeschiifte,
der stidtische Schlachthof und Gaststitten sowie ein noch benutzter
Friedhof. Eine wesentliche Verdichtung der Randbebauung setzt erst
kurz vor dem Stadtkern ein (OG = 23).

Bereich 10: Das kleine Mischgebiet am westlichen Stadtrand ist aus der
Grenziibergangssituation erwachsen. Zollgebdude, Gaststitten, eine Bank-
filiale, kleine Biirobaracken von Speditionsfirmen, Parkplitze und eine
groflere Automobilservicestation gestalten diesen Bereich vor dem Glaner-
bach, dem Grenzbach (OG = 15). Im Norden folgt ein Spinnereigelinde
mit vorgelagerten Wohnbaracken.

Wohngebiete:

Bereiche 11 —17 siche Abb. 8 und Erliuterungen zum Ausschnitt
Innenstadt.

Bereich 18: Ein kleines Wohngebiet zwischen der ostlichen Sammel-
strafle und einer Bahntrasse. Die Sequenzqualitit beruht hier auf der
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Geviertanordnung einer Gruppe von jiingst fertiggestellten Gartenhof-
hiusern um den Damaschkering mit einem kleinen fast vollig umschlosse-
nen Innenfreiraum, der als Abenteuerspielplatz ausgestaltet ist. Da das
Gebiet selbst keine teilbereichswirksame Grofle besitzt, kommt allein der
Ausgestaltung ein Gewicht zu (OG = 5).

Bereich 19: Ein Wohngebiet zwischen den beiden Sammelstraen im
Ostsektor an der Kaiserstiege mit einem breiteren Stralenzug und be-
stimmten Texturierungsbesonderheiten. In der Abfolge wechseln eine
Tankstelle, ein Schul- und ein groBes Kirchgebdude und ein Kinder-
gartenpavillonkomplex mit ein- und zweigeschossigen Hiusern im Stil
neucrer Wohnbauten und ehemaliger Kleinbauernstellen. Die Relation
zwischen FErschlieBungsachse und Randbebauung wirkt durch die ver-
schieden groff dimensionierten Bauten und Bauwiche, bei z.T. noch
ackerbaulicher Nutzung, relativ unproportioniert (OG = 9).

Bereich 20: Ein weitstindig {iberbauter Bereich am Alten Postweg im
Winkel zwischen den beiden Mischgebieten im Ostsektor. Zwei kleinere
Einfamilienhausneubaugebiete, einige dreigeschossige Mehrfamilienhiuser,
eine Schule und iltere Arbeiterhduschen iiberdecken den Bereich nicht
annihernd. Zwischen den dichter bebauten Gebieten weiter westlich und
stlich entsteht so eine unerwartete Zisur (OG = 5).

Bereich 21: Wohngebiet, das sich unmittelbar westlich an den Bereich 20
um die Bahnstrecke nach Epe anlagert. Ein- und zweigeschossige Ein-,
Zwei- und Mehrfamilienhiuser, freistehend oder in kurzer Rethung, als
Wohnbauten gehobeneren Standards vor dem zweiten Weltkrieg errichtet
oder aus umgebauten Hofstellen erwachsen, geben dem Bereich das
Geprige eines kleinstidtischen Stadtkernrandviertels. Unterstiitzt wird
dieses charakteristische Gefiige durch eingestreute gewerblich genutzte
Banten und Flichen: eine GetrinkegroBhandlung, eine Wischefabrik, eine
Lackfabrik, ein Gartenbaubetrieb und ein Biirogebiude mit Betriebs-
anbau einer Textilverarbeitungsfirma (OG = 8).

Bereich 22: Wohngebiet um die Brookstr.,, vom Stadtkern durch das
hier mit Rangiergleisen und Stichbahnen stark erweiterte Bahngeldnde
getrennt. Die gewisse Abschniirung vom engeren Stadtbereich driickt
sich in einer geringer verdichteten Uberbauung aus mit Wohnhiusern,
z.'T. noch vom Dorfhaustyp, aus der Zeit der Jahrhundertwende in
Bahnnihe, mit Wohnhiusern der zwanziger und dreifliger Jahre im
Mittelfeld und der Nachkriegszeit bis zur Gegenwart am Nord- und
Stidsaum. An Gewerbebetrieben finden sich neben Behindertenwerk-
stitten eine Schreinerei und Tischlerei, ein mittlerer Cash-/Carrymarkt
fiir Einzelhiindler und eine kleinere Modellmodenfabrik. Die Rahmung im
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Westen und Osten iibernehmen Gewerbe- und Industriegebiete, darunter
— im Westen — ein Bitumen-Dachplattenwerk, eine Wischefabrik und
einige Herstellungsbetriebe der Sparten Apparatebau, Kunststoffe sowie
Stahl- und Betonschutz. Das weiter nérdlich gelegene Industriegebiet
wird von einer Spinnerei eingenommen (OG = 7).

Bereich 23: Zweizeiliges kleines Wohngebiet mit Einfamilienhusern
gehobeneren Standards und individueller Prigung, aus den zwanziger und
sechziger Jahren stammend. Das Kennzeichnende dieses Bereiches ist
die bogige Streckenfiihrung der Landstrafle nach Alstitte (OG = 6).

Bereich 24: Neubaugebiet am Griinen Weg mit grofziigig bemessenen
Einfamilienhiusern und Grundstiicken. Die Hiuser besitzen zahlreiche
persdnliche Noten in der Fassadengliederung, den Dachformen — bis zu
Atelierausbauten — und den Garteneinfassungen mit Mauern, Hecken,
Pfihlungen oder Ziunen (OG = 5).

Bereiche 25 und 26: Zwei durch die Eisenbahnanlage getrennte Wohn-
bereiche, die aufgrund der Hiufung sonst im Stadtgefiige kaum ver-
tretener Wohnbautypen zusitzlich zu gewichten sind. Der siidliche Be-
reich (25) davon mit dreigeschossigen Mehrfamilienreihenhiusern in
Zeilenbauweise im Stil der fiinfziger Jahre; der nérdliche Bereich (26)
im Stil der sechziger Jahre mit drei- bis viergeschossigen Mehrfamilien-
hidusern als Doppel- oder Dreierbauten und einem randlich plazierten
Schul- und Kirchzentrum. Beide Bereiche, zusammen die ,,B6gehold-
Siedlung™ genannt, repriisentieren im Kleinen mittel- bis groBstidtischen
Wohngebietebau der Nachkriegszeit. Die Ausgestaltung diberschreitet
nicht das auch andernorts Ubliche. Mit ihren MehrgeschoBBbauten doku-
mentieren die Bereiche allerdings nachhaltig den Bedarf an Wohnungen
im Gronau der ersten Nachkriegsdekade. Es entstanden Wohneinheiten
fiir Vertriebene und Einheimische, die hier — wie in anderen Teilen der
Stadt — oft gemeinsam ein Gebédude bezogen (OG = 4).

Siedlungsgebiete:

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

Bereich 28: Gesclossene, kleinere Siedlung aus eingeschossigen Rei-
henhiusern niederlindischen Typs (,,Hollandkolonie®) mit dunkelbraunen
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Backsteinen, schmalen griingestrichenen Tiiren in Doppellage und iiber-
groBen, viergeteilten Fenstern. In der Siedlungsmitte befindet sich eine
platzartige StraBenerweiterung mit Birkenumrahmung und einer ausran-
gierten Bauzuglokomotive als Kern eines Kinderspielplatzes. Von Westen
und Osten her ist der StraBenplatz durch zwei dreijochige Torbdgen
zwischen den Hiuserfronten zu erreichen (OG = 6).

Industrie-, Gewerbe-, Sonder- und Solitirgebiete:
Unter diesen Gebieten treten folgende Bereiche mit einer iiberdurch-

schnittlichen Einzelgewichtung hervor:

das Industriegebiet Ost (OG = 2) und das Industriegebiet Mitte

(OG = 2), das Sondergebiet der Eisenbahnanlagen (OG = 2) und das

Solitirgebiet an der Ochtruper Str. (OG = 4, in die Gewichtung des

Mischgebietes einbezogen, vgl. Bereich 9).

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

Die Auswertung der Stadtgestaltkartierung von Gronau zeigt, daf3 die
Bereiche mit vermehrt auftretenden und hoher zu gewichtenden Gestalt-
objekten im wesentlichen in einer fast die ganze Stadt durchlaufenden
Ost-West-Zone kulminieren. Nach Querung des Industriegebietes im
Osten, das unvermittelt aus dem landwirtschaftlich genutzten Umland
erwichst, erreicht man im Zuge der Ochtruper Str. einen Bereich mit
einer Objektgewichtungssumme von 20 und mehr (OG = 23). Dieses
Gewichtungsniveau wird in der vorgenannten Richtung bis zur Ein-
miindung der Entlastungsstrae in die Enscheder Str. im Westen nicht
wieder unterschritten. Nach einer geringfiigigen Abnahme im Bereich der
Gstlichen Kernerweiterung (OG = 21) treten Spitzenwerte am Nordsaum
(OG = 80) und im Zentrum selbst auf (OG = 42). Die westliche Kern-
erweiterung und die Enscheder Str. folgen mit Objekigewichtungssum-
men von 22. Eine Fortsetzung findet diese Gestalthauptzone in dem
Wohngebiet siidlich der ,,City“ (OG = 27) und im Bahnhofsviertel,
dessen Objektgewichtungssumme mit der der Ochtruper Str. iiberein-
stimmt (OG = 23).

Auf die Gewichtungssummengruppe von 15 —19 entfallen Bereiche,
die entweder zur Hauptzone fiihren oder aber in deren Verlingerung lie-
gen. Hierzu zihlen das kernorientierte Mischgebiet an der Gildehauser Str.
(OG = 18), der alte Marktbereich (OG = 19) und das Mischgebiet an
der Staatsgrenze im Westen (OG = 15).
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Auch unter den weiteren Gestaltbereichen hoherer Gewichtung sind
noch sechs der Hauptzone benachbart, einer davon in der Gewichtungs-
summengruppe 10— 14, und zwar das Wohngebiet am Anfang der
Eper Str. (OG = 10), die restlichen Bereiche in der Gewichtungs-
summengruppe 5—9, und zwar das kleinere Mischgebiet in Bahnhofs-
nihe (OG = 7), die Wohngebietsbereiche nérdlich und siidlich der
Enscheder Str. (OG = 7 bzw. 5) und das Siedlungsgebiet ,,Holland-
kolonie* siidlich der Ochtruper Str. (OG = 6).

Die verbleibenden Bereiche umfassen ein Siedlungsgebiet im Nordosten
(OG = 4), zwei iltere Wohngebiete von Innenstadtrandcharakter nérd-
lich der Bahnhofsanlage (OG = 7) und am Anfang der Bahnstrecke nach
Epe im Ostsektor (OG = 8), zwei neuere Mehrwohnungshausgebiete im
Westsektor, zur ,,Bégehold-Siedlung” gehérend (OG = 4) und vier
kleinere Einfamilienhausbereiche jiingsten Datums im Westen, Siiden
und Nordosten (OG = 6 bzw. 5). Die Verteilung der Neubaubereiche
iiber das Stadtgebiet macht im iibrigen deutlich, daB in Gronau an ver-
schiedenen Stellen und nicht auf nur jeweils einen Stadtteil konzentriert
ausgebaut wird. Kleinere Wachstumsspitzen siidlich der Ochtruper Str.,
zwischen den SammelstraBen im Ostsektor, am nordéstlichen und siid-
westlichen Stadtrand sowie parallel zur Enscheder Str. in der Innenstadt
bestiitigen dies. In diesem Zusammenhang sei noch die Eper Str. erwiihnt,
die als einzige AusfallstraBe der Stadt das Nebeneinander von Wohn-,
Geschiifts- und Gewerbebauten vermissen li3t. Hier wurde der Ausbau
durch die auch nach den Eingemeindungen von 1898 nur 1km siidlich
des alten Marktplatzes verlaufende Gemeindegrenze zu Epe eingeschrinkt.
Das kann sich jedoch nach der inzwischen erfolgten Vereinigung beider
Gemeinden dndern.

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

Die Gestaltuntersuchung deutet auf Investitionserfordernisse insbeson-
dere in jenen Bereichen, die auflerhalb der neuen ,,City” durch hohere
Gewichtungen unter dem Aspekt Texturierung auffallen (vgl. Ubersicht 2).
Sollten dabei aber auch hohe Gewichtungspunkte unter dem Aspekt
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Straflenraumausgestaltung zu verzeichnen sein, verweist dieser zweite
Aspekt zugleich auf eine hohe Resistenzschwelle, die behutsame Losungen
erforderlich macht. So ist eine Kombination von Investitionserfordernissen
und Resistenzschwellen kennzeichnend fiir die #lteren Kerngebiete, die
Mischgebiete an der Enscheder Str., Gildehauser Str. und Ochtruper Str.,
den alten Marktplatz, den Bereich um die Eisenbahnabzweigung nach
Epe, den Bereich nérdlich der Bahnhofsanlage und den Bereich an der
Kaiserstiege mit jeweils mindestens zwei ins Gewicht fallenden Gestalt-
objekten des Aspektes Texturierung und mindestens einer iiberdurch-
schnittlichen Ausgestaltungskonfiguration in der Vertikalen oder Hori-
zontalen.

AbschlieBend sei noch einmal betont, da3 das vorgestellte Verfahren
dazu dient, im materialen Repertoire und Gefiige einer Gesamtstadt
Einheiten auszusondern, die erste Hinweise auf mogliche geringere oder
groflere Stadtbild- bzw. Stimulusqualititen geben. Mit Hilfe des formalen
Ansatzes sollen die subjektiven. Einfliisse bei der Stadtgestaltanalyse
minimiert werden. Die Einschitzung eines Beobachters, da3 ein bestimm-
ter Gestaltbereich diesen oder jenen Stellenwert im Gestaltgefiige besitze,
ist das Ergebnis eines intuitiven Ansatzes am gleichen Problem. Beide
Ansitze unterscheiden sich also in dem Grad ihrer Subjektivitit.

Abwiigen und hinsichtlich baulicher Mafnahmen entscheiden miissen
letztendlich die Stidtebauer in ihrer Verantwortung.

126



Literatur

Becker, H./Keim, K. D.: Wahrnehmung in der stidtischen Umwelt —
Maglicher Impuls fiir kollektives Handeln. Berlin 1973, 2. Aufl.

Bertelsmeier, E.: Gronau In: Die Stidte in Westfalen in geographisch-
landeskundlichen Kurzbeschreibungen. In: Ber. z. dt. Landeskunde, Bd. 34,
H. 1, 1965

Bremer, H.: Gronau und Epe — Landschaft, Geschichte, Volkstum. Gronau
1939

Bithler, F. u. a.: Stadtbilduntersuchung und Stadterneuerung — Beispiel
Rottweil. In: Bauwelt 38/39, 1972

Ezo, U.: Funktion und Zeichen. In: Carlini, A./Schneider, B. (Hg.): Archi-
tektur als Zeichensystem. Tiibingen 1971

Hanslik, E.: Biala — Eine deutsche Stadt in Galizien. Wien 1909

Hard, G.: Die Geographie — Eine wissenschaftstheoretische Einfiihrung.
Berlin 1973

Helmrich, W.: Die Industrialisierung und wirtschaftliche Verflechtung des
Miinsterlandes. In: Veroff. d. Provinzialinstituts f. westf. Landes- u. Volks-
kunde. Reihe I: Wirtschafts- u. verkehrswiss. Arbeiten, H. 1. Miinster 1937

Landesentwicklungsplan II des Landes Nordrhein-Westfalen: Ent-
wicklungsschwerpunkte und Entwicklungsachsen. Diisseldorf 1970

Louis, H.: Die geographische Gliederung von Grofl-Berlin. In: Fschr. f. N.
Krebs. Stuttgart 1936

Lynch, K.: Das Bild der Stadt. Berlin u. a. 1965 (Orig.ausg.: The Image of
the City. Cambridge/Mass. 1960)

Miiller-Wille, W.: Westfalen — Landschaftliche Ordnung und Bindung
eines Landes. Miinster/W. 1952

Miiller-Wille, W.: Bodenplastik und Naturriume Westfalens. In: Spieker,
14, 1966

Nordrhein-Westfalen—Programm 1975. Disseldorf 1970

Preiser, W. F. E. (Hg.): Environmental design research. Vol. L: Selected
Papers (Fourth international edra conference). Stroudsburg/Penns. 1973
(Community Development Series)

Saarinen, Th. F.: Perception of Environment. In: Association of American
Geographers, Resource Paper nr. 5. Washington 1969

Schroder, R./v. Kiinfiberg, E.: Lehrbuch der deutschen Rechtsge-
schichte. Berlin u. Leipzig 1932, 7. Aufl.

Sondermann, W. D.: Stadtkernsanierung einer Mittelstadt — Praktische
Erfahrung in Gronau. In: Stidte- und Gemeinderat, 10, 1974

127



Sondermann, W. D.: Stadt Gronau — Leistungsfihiges Mittelzentrum und
regionaler Wachstumspol. Gronau 1974

Sonnefeld, J.: Geography, perception and the behavioral environment. In:
English, P. W./Mayfield, R. €. (Eds.): Man, space and environment. New
York u. a. 1972

Statistische Rundschau fiir den Kreis Ahaus. Diisseldorf 1972

Strukturunt rsuchung Twente — Oostgelderland — Westmiinsterland
— Grafschaft Bentheim. Hg. von der Gesellschaft fiir Regionale Struktur-
entwicklung e. V. Bonn u. Rotterdam 1971

Trieb, M.: Theorie der Stadtgestaltung. In: Markelin, A./Trieb, M (Hg.):
Mensch und Stadtgestalt. Stuttgart 1974

Vorschlag zur Neugliederung der Gemeinden und Kreise des Neugliede-
rungsraumes Miinster/Hamm. in: Der Innenminister des Landes Nordrhein-
Westfalen, III A2—53. Diisseldorf 1973

Wiinsche, A.: Die Gestalt der Stidte im Bereiche des echemaligen Fiirstbistums
Miinster. Giitersloh 1937 (Diss.)

128









VEROFFENTLICHUNGEN

der Geographischen Kommission fiir Westfalen und des Instituts fiir Geographie und

-

SR SN

Lénderkunde der Universitdt Miinster, I—IV Selbstverlag

I. Arbeiten der Geographischen Kommission

.Riepenhausen, H.: Die béduerliche Siedlung des Ravensberger Landes bis

1770. 1938. vergr.
Krakhecken, M.: Die Lippe. 1939. vergr.
Ringleb, F.: Klimaschwankungen in Nordwestdeutschland (seit 1835). vergr.
Lucas, O.: Das Olper Land. 1941, vergr.

. Uekotter, H.: Die Bevélkerungsbewegung in Westialen und Lippe 1918 bis 1933.

1941. vergr.

. Heese, M.: Der Landschaftswandel im mittleren Ruhr-Industriegebiet seit 1820.

1941, DM 6,00

.Bertelsmeier, E.: Béuerliche Siedlung und Wirtschaft im Delbriicker Land.

1942, vergr.

II. Westfdlische Geographische Studien

. Miller-Wille, W.: Schriften und Karten zur Landeskunde Nordwestdeutsch-

lands 1939—1945. 1949, vergr.
2. Miller-Temme, E.: Jahresgang der Niederschlagsmenge in Mitteleuropa.
1949. DM 2,00
3. Miller, H.: Die Halterner Talung. 1950. vergr.
4. Herbort, W.; Die léndlichen Siedlungslandschaften des Kreises Wiedenbriick um
1820. 1950. vergr.
5. Fraling, H.: Die Physiotope der Lahntalung bei Laasphe. 1950. DM 2,50
6. Schuknecht, F.: Ort und Flur in der Herrlichkeit Lembeck. 1952, vergr.
7. Niemeier, G.: Die Ortsnamen des Miinsterlandes. Ein kulturgeographischer
Beitrag zur Methodik der Ortsnamenforschung. 1953. vergr.
8. Eversberg, H.: Die Entstehung der Schwerindustrie um Hattingen 1847—1857.
Ein Beitrag zur Grundlegung der schwerindustriellen Landschaft an der Ruhr.
1955. vergr.
9. Pape, H.: Die Kulturlandschaft des Stadtkreises Miinster um 1828 auf Grund der
Katasterunterlagen. 1956. vergr.
10. HeBberger, H.: Die Industrielandschaft des Beckumer Zementreviers DM 6,40
11. Pfaff, W.: Die Gemarkung Ohrsen in Lippe. Miinster/Ohrsen 1957. vergr.
12. Denecke, K.: Fliisse und Wasserwirtschaft, Wasserbiologie und Wasserkrank-
heiten in Mesopotamien. 1958, DM 3,80
13. Timmermann, O, L. Hempel und H. Hambloch: Zur Kulturgeographie

der Otzialer Alpen. 1958, DM 5,60



14.

15.

16.

17.

18.
19.

20.

21,

22,

23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

30.

3t

32,

33.

Heising, P. Heldemar: Missionierung und Dibézesanbildung in Kalifornien.
1962. vergr.

Entwicklungshilie und Entwicklungsland. Begriff, Probleme und Méglichkeiten.
A. Antweiler, W. Manshard, R. Mohr, G. Pfeifer, E. Sarkisyans, A. Sievers, O. Tim-
mermann, 1962, DM 14,80

Dege, W.: Zur Kulturgeographie des Nordlichen Gudbrandsdals. 1963, DM 14,80
Fréhling, M.: Die Bewdsserungslandschaften an der spanischen Mittelmeerkiiste.

1965. DM 12,40
Hambloch, H.: Der H6hengrenzsaum der Okumene. 1966, DM 19,20
Bronny, H M. Studien zur Entwicklung und Struktur der Wirtschaft in der Pro-
vinz Finnisch-Lappland. 1966. DM 14,40
Giese, E: Die untere Haseniederung, eine landlich-bauerliche Landschaft im nord-
westdeutschen Tiefland. 1968. DM 20,00

Beyer, L.: Der Siedlungsbereich von Jerzens im Pitztal/Nordtirol. 1969. DM 18,00

Mavyhew, Alan: Zur strukturellen Reform der Landwirtschaft in der Bundesrepublik
Deutschland, erldutert an der Flurbereinigung in der Gemeinde Moorriem/Weser-

marsch. 1970. DM 15,00
Stonjek, D.: Sozialoékonomische Wandlung und Siedlungslandschaft eines Alpen-
tales/(Defereggen). 1971. DM 15,00
Déhrmann, W.: Bonitierung und Tragfédhigkeit eines Alpentales (Defereggen).
1972. DM 17,50
Oldenburg und der Nordwesten. Deutscher Schulgeographentag 1970. Vortrdge, Ex-
kursionen und Berichte. 1971, DM 30,00
Bahrenberg, G.: Auftreten und Zugrichtung von Tieidruckgebieten in Mittel-
europa. 1973, DM 25,00
Giese, E.: Sovchoz, Kolchoz und personliche Nebenerwerbswirtschaft in Sowjet-
Mittelasien. 1973. ‘ DM 40,00
Sedlac¢ek, P.: Zum Problem intraurbaner Zentralorte, dargestellt am Beispiel
der Stadt Miinster, 1973. vergr.
Treude, E.: Nordlabrador. Entwicklung und Struktur von Siedlung und Wirtschaft
in einem polaren Grenzsaum der Okumene. 1974, DM 25,00
Miiller-Wille, Ludg.: Lappen und Finnen in Utsjoki, Finnland. Eine Studie zur
Identitédt ethnischer Gruppen im Kulturkontakt. 1974. DM 25,00
Thannheiser, D.: Vegetationsgeographische Untersuchungen auf der Finnmarks-
vidda im Gebiet von Masi/Norwegen. 1975. DM 20,00
Rinschede, G.: Die Transhumance in den franzosischen Westalpen und in den
Pyreniien. (in Druckvorbereitung)

Festschrift fiir Wilhelm Miiller-Wille: Mensch und Erde. 1976.

IIl. Spieker

.Bertelsmeier, E. uu W, Miiller-Wille: Landeskundlich-statistische Kreis-

beschreibung in Westfalen. Anleitung fiir Kreisbeschreiber. 1950. DM 2,20

. Wehdeking, R.: Die Viechhaltung in Westfalen 1818—1948. 1. Folge: West- und

Ostmiinsterland. Miiller-Wille, W.: Der Viehstapel in Westfalen. 1950. DM 2,50

.Schneider, P.: Natur und Besiedlung der Senne. 1952. vergr.
. Wehdeking, R.: Die Viehhaltung in Westfalen 1818—1948. 2. Folge: Kermiin-

sterland und Hellwegborden, Miiller-Wille, W.: Die Schweinehaltung in
Westfalen. 1953. DM 4,20



Gorki, H. F.: Die Grundrisse der stddtischen Siedlungen in Westfalen. Timmer -
mann, O.: Grundrif und Altersschichten der Hansestadt Soest. Steiner, G.:
Funktionales Gefilige der GrofBstadt Gelsenkirchen. Muller H.: Der Untergrund

von Miinster. 1954, vergr.
6. Taschenmacher, W.: Die Boden des Siidergebirges. 1955. DM 6,00
7. Lucas, O.: Die Sauerland-HohenstraBe Hagen—Siegen—Gie8en. Sommer, R.:
Die Industrie im mittleren Lennetal. 1956. DM 3,20
8. Hoffmann, G.: Funktionale Bereichsbildung im Raume Emsland-Siidoldenburg.
Miiller-Wille, W.: Erreichbarkeit und Einkaufsmoglichkeit. 1957, DM 6,40
9, Stork, Th,: Das FluBital der Hénne, Hambloch, H.: Naturrdume der Emssand-
ebene. Ringleb, F.: Das phdnologische Jahr in Westfalen. 1958. DM 9,60
10. Bottcher, G.: Die agrargeographische Struktur Westfalens 1818—1950, erl. an der
pflanzlichen Produktion. 1959. DM 12,00
11. Feige, W.: Talentwicklung und Verkarstung im Kreidegebiet der Alme.
Kleinn, H.: Die Schledden auf der Haarflache. 1961, DM 11,60
12. Hempel, L.: Das Grofirelief am Siidrand der Westfilischen Bucht und im Nord-
sauerland. Seraphim, E Th.: Glaziale Halte im siidlichen unteren Weserbergland.
Wélcken, K.: Regenwetterlagen in Argentinien. 1962, vergr.
13. Schiéfer, P.: Die wirtschaftsgeographische Struktur des Sintfeldes.
Engelhardt, G. S.: Die Hecke im nordwestlichen Siidergebirge. 1964. DM 13,20
14. Miiller-Wille, W,: Bodenplastik und Naturrdume Westfalens. Textband und
Kartenband. 1966. DM 28,00
15. Rack, E.: Besiedlung und Siedlung des Altkreises Norden. 1967. DM 9,60
16, Kluczka, G.: Zum Problem der zentralen Orte und ihrer Bereiche — Wissen-
schaftsgeschichtliche Entwicklung in Deutschland und Forschungsstand in Westfalen.
1967. vergr.
17. Poeschel, H-Cl: Alie Fernstrafien in der mittleren Westf. Bucht. 1968. DM 16,00
18. Lud wig, K.-H.: Die Hellwegsiedlungen am Ostrande Dortmunds. 1970. DM 12,50
19. Windhorst, H. W.: Der Stemweder Berg — eine forstgeographische Untersu-
chung. 1971, DM 12,50
20. Franke, G.: Bewegung, Schichtung und Gefiige der Bevilkerung im Landkreis
Minden. 1972, DM 15,00
21. Hofmann, M.: Okotope und ihre Stellung in der Agrarlandschaft.
Werner/Schweter: Hydrogeographische Untersuchungen im Einzugsgebiet der
Stever/Kernmiinsterland. 1973. DM 25,00
22, Hils, H.: Heiden in Lippe. Zur Genese und Struktur eines dorflichen Lebens-
raumes, 1974, DM 30,00
23. Ittermann, R.: Landliche Versorgungsbereiche und zentrale Orte im hessisch-
westfilischen Grenzgebiet. 1975. DM 20,00
24. Ballmann, W.: Der Hafen Oldenburg — Entwicklung und Struktur, Bedeutung
u. Verflechtung. Tem1itz, Kl.: Gestaltanalyse der Stadt Gronau/Westf.
25. 40 Jahre Geographische Kommission fiir Westfalen. (im Druck)



10.

1V. Landeskundliche Karten und Hefte
Bodenplastik und Naturrdume Westfalens 1:100 000 in Fiinffarbendruc

. Blatt Kreis Paderborn (1953), 2. Blatt Kreis Miinster (1955), 3. Blatt Kreis Brilon (1957),
. Blatt Kreis Altena (1962), 5. Blatt Kreis Wiedenbriick (1968).

Siedlung und Landschaft in Westfalen

.Miiller-Wille, W. und E. Bertelsmeier: Der Stadtkreis Mimster 1820
bis 1955, Erl. zur Karte 1:10000. 1955. vergr.
. Wéhlke, W.: Die Kulturlandschaft des Hardehausener und Dalheimer Waldes.
1957. DM 7,00
.Platt, R. S.: A Geographical Study of the Dutch-German Border. Deutsch von
E. Bertelsmeier, 1958. DM 9,60
.Ringleb, A. und Hambloch, H: Studien zur Genese agrarbduerlicher Sied-
lungen. 1961. DM 11,60
.Miiller-Wille, Mich.: Die eisenzeitlichen Fluren in den festlindischen Nord-
seegebieten. 1965. DM 26,40
.Brand, Fr.:. Zur Genese der ldndlich-agraren Siedlungen im lippischen Osning-
Vorland. 1967. DM 21,60
.Sénnecken, M.: Die mittelalterliche Rennfeuerverhiittung im miérkischen Sauer-
land. 1971. DM 35,00
.Burrichter, E.: Die potentielle natiirliche Vegetation in der Westf. Bucht. Erl. zur
Ubersichtskarte 1:200 000. 1973. DM 35,00
. Temlitz, K.: Aaseestadt und Neu-Coerde, Bildstrukturen neuer Wohnsiedlungen
in Miinster und ihre Bewertung. 1975. DM 25,00
Lievenbriick, Br.: Die Siedlungsentwicklung im Nordhiimmling (im Druck)

V. Die Landkreise in Westfalen
Béhlau-Verlag, Koln

. Der Landkreis Paderborn. Bearbeitet in der Geographischen Kommission von G.

von Geldern-Crispendorf. Miinster 1953. DM 22,00

. Der Landkreis Miinster. Bearb. in der Geogr. Kommission u. dem Gegr. Institut

der Universitdt Miinster von W. Miiller-Wille, E. Bertelsmeier, H. F. Gorki, H.
Miiller, Miinster 1955. DM 28,00

. Der Landkreis Brilon. Bearbeitet in der Geographischen Kommission von A. Ring-

leb geb. Vogedes. Miinster 1957, DM 28,00

. Der Landkreis Altena. Bearbeitet in der Geographischen Kommission von E. Wag-

ner. Miinster 1962, DM 28,00

. Der Landkreis Wiedenbriick. Bearbeitet in der Geographischen Kommission von

W. Herbort, W, Lenz, 1. Heiland und G. Willner. Miinster 1969, DM 34,00




	Impressum
	Inhalt
	Einleitung
	I. Die Lage der Stadt und des Hafens Oldenburg
	II. Entwicklung des Hafens
	III. Die heutige Strukur des Hafens
	IV. Bedeutung und Verflechtung des Hafens
	V. Die Schiffahrtswege zum Hafen Oldenburg
	VI. Die geplante Erweiterung des Hafens
	Literatur
	Bildanhang
	Gestaltanalyse der Stadt Gronau/Westf.
	Inhalt
	1. Problemstellung
	2. Konzept einer Stadtgestaltanalyse
	3. Abriß der Entwicklung von Gronau/Westf.
	4. Stadtgestaltkartierung und Auswertung
	Literatur
	Veröffentlichungen

