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Gerhard Becker

Vorwort - Einleitung

Verkehr — es gibt kaum einen anderen Bereich, der in seiner modernen, einseitig auf
Automobile konzentrierten Form stadtisches Leben und damit auch die Umwelt und All-
tagswelt von Kindern und Jugendlichen mehr prigt und dariiber hinaus eine schwere
Belastung darstellt, ja Gesundheit und Leben gefihrdet. Insbesondere ist jede Unterricht-
statigkeit davon tangiert, die im Sinne einer Offnung der Schule und einer Lernort-
didaktik sich mit der Umgebung der Schule, mit dem Stadtteil, mit der Region beschaf-

tigt — ob sie es will oder nicht!

Etliche Griinde sprechen also dafiir, daf3 sich eine moderne Schule diesem Themen-
bereich widmet und zwar in vielfiltiger Weise. Hinsichtlich des bloen Verhaltens im
‘Verkehr und der Verkehrssicherheit ist dies das Thema der schon traditionell zu nennen-
den Verkéhrserziehung, die eine Pflichtaufgabe der Schule darstellt und die fest institu-
tionalisiert ist. Hinsichtlich des Gesamtproblembereichs Verkehr greift. diese Art des
schulischen Umgang jedoch zu kurz! Dies haben inzwischen auch die Kultusminister er-
kannt, die in ihren jﬁngsten Empfehlungen (1994) den 6kologischen,'gesundheiﬂichén
und sozialen Aspekt stirker betonen (vgl. den vollstandigen Text des entsprechend;n
KMK-Beschlusses in Teil I). Auch der nds. Kultusministér will die noch giiltigen Rah-
menrichtlinien fiir Verkehrserziehung im Sinne der weitergehendén KMK-Beschliisse
interpretiért wissen. SchlieBlich enthalten die nds. ,,Empfehlungen zur Umweltbildung in
allgemeinbildenden Schulen (Global denken - lokal handeln)“ als einen von dreizehn vor-
geschlagenen Themenbereichen wohl nicht zufillig ,Siedlung und Verkehr
(vollstandiger Text in Kap. I). Hier kommt der enge sachliche Zusammenhang zwischen
Verkehr und menschlichen Siedlungsformen zum Ausdruck. Freilich wird dieser Zusam-
menhang in seiner krisenhaften Ausprigung vor allem im (groB3)stadtischen Bereich und

in Ballungszentren deutlich.

Es braucht an dieser Stelle kaum betont zu werden, daB sich das Thema Verkehr, insbe-
sondere im Hinblick auf den motorisierten Individualverkehr, zu einem weltweiten
Problemfeld entwickelt hat, das im politischen Raum heftig diskutiert wird. Auch wenn
diese globale Dimensionen in unseren bewuBt lokal ausgerichteten Materialien nur eine
geringe Rolle spielen, kommt Schule letztlich nicht daran vorbei. Unserer Auffassung

nach gewinnt die globale Thematisierung auf Basis lokaler, handlungsorientierter
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Beschiftigung mit dem Thema Verkehr eine vertiefte und anschaulichere Bedeutung und

eine groflere Wirkungschance im UmweltbewuBtsein und im praktischen Handeln.

Zum Inhalt der Materialien

Wie kaum bei einem anderen stadtokologischen Thema fuhrt die historische. Betrach-
tungsweise die Pragung der Umwelt und der Lebensbedingungen und ihre rasanten Ver-
dnderungen in den letzten 100-150 Jahren vor Augen. Deshalb enthilt dieser Band

didaktischer Materialien mehrere historische Beitrége.

Den Reigen eroffnet Giinter Terhalle, der sich schon seit Jahren im Rahmen von NUSO
immer wieder mit dem Thema Verkehr beschiftigt hatte, mit einer Art Uberblick iiber
Gesamtentwicklung des Verkehrs in Osnabrick: Line Stadt kommt unter die Rider —
Verkehrsentwicklung in Osnabriick aus historischer Sichl (Teil B.). Die Aufhebung des
Festungsgebotes im Jahre 1843, Ausbau der AusfallstraBen, Bau zweier Eisenbahn-
verbindungen (1855/56), Bau des Osnabriicker Kanalhafens (1915/16) sind die Stich-
worte, die fir Handels- und Industrieentwicklung zentrale Bedeutung hatten, die jedoch
schon bald grof3e innerstédtische Probleme und Widerspriiche produzierten. Pferdebahn,
darhpfgetriebene Tram, elektrische Tram waren die ersten Versuche des innerstadtischen
Personennahverkehrs. Nach dem Zweiten Weltkrieg ,kam der ungehemmte Ausbau des
StraBenverkehrsnetzes zugunsten des motorisierten Individualverkehrs als oberstes
Prinzip zum Tragen™ mit dem fatalen Ziel einer ,autogerechten Stadt“. Beim Ausbau des
Wallrings, der zum langjéhrigen politischen Konflikt wurde (vgl. Beitrdge in unserem
NUSO-Buch aus dem Jahre 1991), aber auch bei einigen anderen Straenbauprojekten

wurde dies deutlich.

Das allméhliche Umdenken in der Verkehrspolitik scﬁl’%igt sich auch in dem aktuellen
Verkehrsentwicklungsplan (VEP) aus dem Jahre 1992 nieder, der mit seiner Bestands-

aufnahme, seiner Analyse und seinen vorgeschlagenen MaBBnahmen in Teil C. vorgestellt

wird.

Ute Vergin schlieft ihren Beitrag mit einer kurzen Ubersicht iiber die wichtigsten ver-
kehrsbezogenen Schwerpunkte der offentlichen Diskussion, soweit sie sich in der
lokalen Presse gefiihrt wurde: Von den derzeit ca. 17.000 Zeitungsartikeln, die NUSO
als Kopien in seinem Archiv und seiner Datenbank hat, handeln ca. 4.500 (!) vom

Thema Verkehr oder berithren dieses zumindest. Auch wird die dominante Stellung

Bedeutung des Themas Verkehr fir die Stadt deutlich. Die iiber 30 zusammengestellten
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Schwerpunkte (von ,,ADFC* bis ,Wieder eine Stralenbahn in Osnabriick?*) bieten

. zusammen mit den riesigen Zahl an Artikeln und Bildern eine fast unerschépﬂiche Quelle |

fur Unterrichtsprojekte, die sich mit konkreten Themen und ihrer Erkundung vor Ort

beschaftigen wollen.

Ein Teil dieser ,,Verkehrs-Artikel* wurde gemif des NUSO-typischen und auch von der
Deutschen Bundesstiftung Umwelt geforderten historisch-okologischen Séhwerpunktes
in den Teilen B.- H. verarbeitet. Wie auch bei anderen Themen stehen diese Artikel als
NUSO-Dienstleistungsangebot fiir Interessentlnnen gegen einen Unkostenbeitrag zur
Verfigung, etwa zur Zusammenstellung von konkrétem Unterrichtsmatérial. In einigen
Beitragen wurden zur Illustration Bilder verwendet, deren Wiedergabequalitat als bloBe |
Kopien natiirlich zu wiinschen iibrig 148t. Sie dienen hier nur zur Illustration, bei Bedarf'
koénnen auch hier die Originalbilder eingesehen und ggf. ausgeliehen werden — selbst-
verstiandlich besitzen wir noch einige grofle Zahl weiterer Bilder. An dieser Stelle sei}.
auch erwihnt, daB} bei Bedarf auch einzelne Texte als Dateien zur individuellen Weiter-

verarbeitung unter Quellenangabe zur Verfligung gestellt werden konnen.

Weil der motorisierte Individualverkehr als Hauptproblemverursacher heute zu Recht im
Vordergrund der Debatte stehi, werden andere Verkehistréigér oft vernachlissigt. Dies
gilt insbesondere fiir die Eisenbahn, die in Osnabriick etliché spannende Besonderheiten
und heute meist vergessene Probleme hervorgerufen hat (Konkurrenz der Eisenbahn-
gesellschaften, Behinderung des innerstidtischen Verkehrs). Da die Entwicklung der

Eisenbahn stark von der iiberregionalen Entwicklung des Handels und politischen Ver-

héltnissen bestimmt wird, wird der Beitrag von Ute Vergin (Teil D) mit einer kurzen

Skizze der allgemeinen Situation im 19. Jahrhundert eingeleitet.

" Im nachsten Teil E geht ‘es um den starken Ausbau der StraBenfernverkehrsver-

bindungen von und nach, durch Osnabriick sowie an Osnabriick vorbei. Giinter

Terhalle setzt seine Rekonstruktionen nach dem Zweiten Weltkrieg ein und behandelt

schwerpunktmiBig die lange Geschichte der Ost-West-Verbindung E8 in ihren verschie-
denen Planungsvarianten bis zur endgiiltigen Realisiérung als Autobahnen A30/A33 und
Teil eines immer noch in Planung befindlichen, aber sehr umstrittenen , duBeren Umge-
hungsringes™ fiir Osnabriick. Im weiteren spricht der Beitrag das mit dem Entwurf der
Ringe eng verbundene Konzept der AusfallstraBBen und ,,Zubringer®, giganﬁsche StraBBen-
/Autobahnkreuze (,Kleebldtter”), die Zug um Zug realisiert wurden (Panzerstraf3e,

,,Hansalinie“, usw.) an.
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Mit einer Ritselfrage an den Leser bzw. die Leserin verbunden wurde ein abgedruckter
Zeitungsbericht zum Théma Ausfallstralen (Teil .F). Exemplarisch fur dieses Thema
behandelt Giinter Terhalle in Teil G die Iburger Strafie, die in den letzten Jahren Thema
von hitzigen Debatten und Gegenstand von riickbauenden UmgestaltungsmaBnahmen
war. Zunéchst ging es um den komplizierten Zusammenhang von Strafe, Eisenbahnlinie
und kreuzenden Straflenbahnplanungen, spiter um die stindigen StraBenverbreiterungen
dieser AusfallstraBBe, schlieBlich- um das schon erwihnte praktische Umdenken in der
Verkehrspolitik. | |

Den in der Osnabriicker Offentlichkeit wenig beachteten Verkehr zu Wasser widmet sich
Vera Lange ausfiihrlich in ihrer Abhandlung tber die historische Entstehung und aktu-
elle Bedeutung des Hafens und des Stichkanals (Teil H) unter besonderer Beriicksich-
tigung der wechselnden politischen Rahmenbedingungen fir den Schiffstransport (im
Verhiltnis zu anderen Verkehrstragern). In der Tat konnte der Schiffsverkehr dazu bei-
tragen, daB3 Osnabriick weniger ,junter die Rader des Autoverkehrs kommt. Wie der
aktuellste Artikel dazu in der NOZ vom 8.2.96 unter der Uberschrift , Herzstiick des
GVZ soll 1997 im Hafen stehen“ zeigt, ist der Hafen und ein Teil des Osnabriicker
Giiterverkehrs auf engste mit der Entwicklung eines GVZ (Guterverkehrszentrum) und
einer KL.V-Anlage (Spezialkran fir den Kombinierten Ladungs-Verkehr) verbunden. Der
Beitrag wird durch einen umfangreichen, illustrierenden Materialteil und einige didakti-

- sche Ideen ergénzt.

Nicht thematisiert wurde in diesem Band der natiirlich auch existierende Osnabriicker

Luftverkehr - sei es in Atter, sei es in Greven.

AD Teil I beginnt der piidagogisch-didaktische Teil im engeren Sinne dieses sich insge-
samt sich als ,, Didaktische Materialien — primar im éihne eines Lehrerhefies — verste-
henden Bandes. In Teil I habe ich selbst einige amtliche Texte bzwl Textauszige
zusammengestellt, einerseits zur Verkehrserziehung und ihrer Entwicklung, die anson-
sten hier ja nicht behandelt wird und andererseits zum Thema Verkehr in den Nds. Emp-
fehlungen zur Umweltbildung, zu denen unser Materialband inhaltlich und von seiner

grundsatzlichen umweltpadagogischen Ausrichtung gut paft.

In Teil.K zeigt Ute Vergin, dafl die Rahmenrichtlinien fiir verschiedene Féicher und
Schularten auch schon jetzt einige Moglichkeiten fur das Thema ,,Verkehr* bieten, vor
allem, wenn man als LehrerIn bereit ist, tiber den Rand seiner Facher hinauszuschauen.

Ein systematisierter Lernortekatalog zeigt Anregungen auf, unter welchen Aspekten
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man die Verkehrssituation an einem beliebigen Standort in Osnabriick beobachten und
. bewerten kann. In der abschlieBenden ldeenbérse findet man einige konkrete Vor-

schlige und Anregungen.

In Teil L hat Ute Vergin einige Unterrichtsbeispiele aus der fachdidaktischen Literatur

‘zusammengestellt.

Die Auswahlbibliographie zum Thema und zu einigen umweltdidaktischen Frage-
stellungen in Teil M, die hauptsichlich von Ute Vergin zusammengetragen wurde, kann
und sollte nur einen kleinen Teil der vorhandenen Literatur erfassen. Aus Zeitgriinden
gibt es einen Schwerpunkt im geographischen Bereich, allerdings auch systematische
Liicken, z.B. im naturwissenschaftlichen Bereich (soll spiter nachgeholt werden!). Wie
man Literatur fiir potentielle Nutzer in hervorragender Form aufarbeiten kann, zeigen die
ersten 4 Beispiele (M1.-M5), die den schon im 4. Band von Gerhard de Haan herausge-
gebenen , Berliner Empfehlungen™ Bd. 4, erschienen im Verlag, an der Ruhr, entnommen
wurden. Diese auch in der kleinen NUSO-Bibliothek enthaltenen Béinde, in denen auch
Filme und Spiele vorgestellt werden, kann ich jedem o6kologisch interessierten Lehrer

oder jeder Schule sehr empfehlen!

Unser Materialienband schliet mit einer Art Exzerpt eines ca. 300seitigen Textes mit
gleichem Titel (Verkehr und Wohnumfeld im Alitag von Kindei‘n) aus einem For-
schungsprojekt aus den 80er Jahren, dessen sich auf die Sicht der Kinder beziehenden
Fragestellungen und Thesen jedoch padagogisch noch sehr aktuell sind fiir eine stadtteil-
bezogene Unterrichtsarbeit (Offnung der Schule), insbesondere zu den Themenfelde’rn‘
,Verkehr und ,,Wohnen“. Damit wird gleichzeitig ein Ubergang geschaffen zu dem
nichsten Thema von NUSO, das auch Gegenstand einer regionalen Lehrerfortbildung im

Mai 96 sein wird. Eine Liste von erprobten Fragen an Schiilerlnnen schliefit den Text

(N.9/10).

NUSO: 1996 und folgende Jahre

An dieser Stelle mochte ich kurz fiir 1995 eine Bilanz ziehen und auf unsere weitere
Arbeit als Projekt ,,Natur und Umweltbildung in der Stadt Osnabriick (NUSO) eingehen:
Inhaltlich haben wir uns in den letzten 14 Monaten intensiv mit 4 Themenbereichen
beschéftigt und haben dazu 5 Lehrerfortbildungsveranstaltungen durchgefiihrt. Dies kam

in der Herausgabe dieser Materialienreihe zum Ausdruck:
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Bd. 1: ,,Sch..., Miill, Altlasten und was damit zu tun hat* (Februar 95)

'Bd. 2: ,,Der Schinkel: Frei-/Brachfliichen und Stadt(teil)erweiterung® (Mai 95)
Bd. 3: ,,Wasser - bis zum letzten Tropfen* (Nov, 95) v
Bd. 4: Eine Stadt unter Riidern — Verkehr in Osnabriick (Febr. 96)

Fiir 1996 sind als Themen u.a. noch vorgesehen: Wohnen (Mai 96), Wasser/Hase (Sept. -
96), Vernetzung (Nov. 96), allerdings wird leider nur Ute Vergin weiterarbeiten konnen.
Fur 1996 haben wir weiterhin vorgesehen (wenn wir die finanziellen Mittel zur Verfi-
gung haben), daB alle vorhandenen Materialienbiinde griindlich iiberarbeitet und in
einer etwas groBeren Auflage zur Verfiigung stehen. Parallel dazu versuchen wir gemein-
sam mit dem Museum am Scholerberg (im Rahmen der uns zugestandenen Moglich-
keiten), den Aufbau des Stiddtischen Umweltbilduhgszentrums voranzutreiben und
eine Anerkennung durch das Nds. Kultusministerium zu erreichen. Ange'sichts' der
Finanzprobleme der Stadt Osnabriick und des Landes gibt es zur Zeit allerdings erheb-
liche und zunehmende Problemie, die die Fortsetzung unserer Arbeit gefilirden!

* An dieser Stelle mochten wir als NUSO und im Namen des Stadtischen Umweltbildungs-
zentrums an die Osnabriicker Schulen ein Kooperationsangebot ankiindigen: Nach
einem Vorgesprach mit der Deutschen Bundesstiftung Umwelt planén wir, eine mehrjih-
rige Forderung eines groBeren Projektes zur lokalen Umweltbildung im Kontext des ent-
stehenden Stiadtischen Umweltbildungszentrums zu beantragen. Aus Sicht von NUSO
sollte ein Schwerpunkt die Weiterentwicklung, Konkretisierung und Praxiserprobung.

unseres umweltpadagogischen Ansatzes in Osnabriicker Schulen darstellen. Dies kann

- und soll natiirlich nur in enger Kooperation mit interessierten Schulen geschehen. Hier

bote sich flir Schulen eine grofe Chance der Entfaltung und externen Unterstiitzung
eines eigenen umweltorientierten Reformansatzes, der sich unter dem bildungspolitisch
sehr aktuellen und zukunftsweisenden Begriff ,, Offnung der Schulen auf den jeweiligen
- Stadtteil oder die Stadt Osnabriick bezieht. Wir wef&_én in diesem Sinne schon in der
Phase der Erstellung eines Forderantrages an die in letzter Zeit, vor allem im Rahmen der

Lehrerfortbildungsveranstaltungen entstanden Kontakte ankniipfen ...

Dariiber hinaus suchen wir tbrigens dringend engagierte Lehrerinnen und BiirgerInnen,
die im Rahmen unseres Vereins fiir Okologie und Umweltbildung Osnabriick e.V. mitar-
beiten; neben der Unterstiitzung von NUSO und der Mitarbeit beim Stadtischen
Umweltbildungszentrum gibt es noch andere Arbeitsfelder, z.B. ,Pad. Umweltberatung*
fur umweltfreundlichere Schulen, die wir aufbauen wollen oder auch das Schullandheim

Mentrup-Hagen, wo wir bereits fiir ein Jahr eine pad. Arbeitstelle eingerichtet haben ...

Gerhard Becker, im Februar 1996
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B. EINE STADT KOMMT UNTER DIE RADER — VERKEHRSINWICKLUNG IN OSNABRUCK

Giinter Terhalle

Eine Stadt kommf unter die Rider

Verkehrsentwicklung in Osnabriick

Vor allem zwei Ereignisse markieren den Beginn der Entwicklung Osnabriicks von einem
mittelalterlich-landlich geprigten Gemeinwesen mit seinem traditionellen Ackerbiirger-
tum zu einer modernen Grofistadt: Einerseits erméglichte die Aufthebung des Festungs-
gebotes im Jahre 1843 die flichenmiBige Ausdehnung, wobei die Bebauung zunichst
fast ausschlieBlich an den nach Osnabriick fihrenden LandstraBen vonstatten ging. Zum
anderen hatte der Ausbau zweier Eisenbahnverbindungen! einen besonders entscheiden-
den Anteil an der im letzten Drittel des 19. Jahrhunderts einsetzenden raschen industriel-
len Entwicklung und rdumlichen Erweiterung Osnabriicks. Entlang der 6stlichen und
siidlichen Peripherie der Innenstadt wurden die Strecken Osnabriick-Lohne (1855) und
Osnabriick-Emden (1856 mit spiterer Verbindung nach den Niederlanden) eréﬂ'nét, die
zunichst zwei Bahnhofe, den Hannov-erschen und den Bremer, entstehen lieBen. Nach-
dem 1866 die Zollschranken gefallen waren und der preuBische Staat den forcierten Ei-
senbahnbau als staatspolitische Aufgabe zur Forderung der Wirtschafis- und Landes-
ehtwicklung erkannt hatte, wurde die Strecke Hamburg-Osnabriick-Ké6In ausgebaut und
1872 eroffnet; weitere kleinere Bahnlinien folgten. So fehlte der Stadt Osnabriick nur
noch der AnschluB} an das internationale Wasserwegenetz mit dem Bau des Osnabriicker
Kanalhafens, der — bereits 1915 fertiggestellt'— im April 1916 den Betrieb aufnahm,
um sich mit dieser optimalen Verkehrsanbindung zu einer blithenden Handels- und Indu-

striestadt zu mausern.

,»Hinter der Bahn“

War auf der einen Seite der AnschluB an das Fernverkehrsnetz also gelungen, brachten
andererseits vor allem die das Stadtgebiet durchschneidenden Eisenbahnlinien fir den
innerstadtischen Fahrzeug- und FuBgingerverkehr erhebliche Probleme: Durch ihren
damals noch ebenerdigen Verlauf behinderten die Gleise den zunehmend lebhaften Aus-

tausch zwischen den einzelnen Stadtteilen. Nicht nur das Warten an den stundenlang

1 ¢ den Aufsatz von U. Vergin in diesem Band
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geschlossenen Schranken sorgte in der Bevolkerung fiir erheblichen Unmut; auch machte
man die Bahnlinien dafiir verantwortlich, daB die stadtischen Randgebiete jenseits der
Bahn zu Stiefkindern der Stadtentwicklung wurden. Trotz der in den ersten zwanzig
Jahren dieses Jahrhunderts notwendig gewordenen Gleiskérperhebungen und StraBenun-
terfiihrungen — die im iibrigen erst nach einer fast endlosen Diskussion um die Finanzie-
rung und nach nervenaufreibendem Kompetenzgerangel zwischen der Eisenbahnverwal-
tung, der stidtischen Administration und den Biirgervereinen geschaffen wurden — so-
wie der Zusammenlegung der beiden ehemaligen Bahnhofe zum jetzigen Hauptbahnhof
storen die Bahnlinién auch heute noch den stédtischen Zusammenhang. So sprechen zum
Beispiel auch heute noch viele Osnabriicker bezogen auf den Schinkel von der ,,Stadt
hinter der Bahn“. |

Im Gefolge der in der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts durch das exponentielle Wirt-
schaftswachstum bedingten raéanten Stadtentwicklung wurde der Ausbau und die Gestal-
tung der InnenStadt- und AusfallstraBen mit Nachdruck vorangetrieben, um gute Ver- |
kehrsverbindungen zum niheren Umland zu garantieren. So wurde zufn Beispiel 1893
eine Regelung ins Leben gerufen, die die Pftasterung offentlicher Straen bei Schaffung
Von Biirgerstei'gen' vorsah. Weniger erfolgreich hingegen gestaltete sich der Aufbau eines
offentlichen Personennahverkehrssystems, obwohl bei steigender Bevolkerung und fli- -
chenméi'Bigerv Zunahme ein dringender Bedarf ausgemacht Wur_de.' Verschiedene Versu-
che,'dieses Problem in den Griff zu bekomnien, scheiterten: Nach ersten Versuchen mit.
einer .Pferdébahn, die.spéiter durch eine dampfbetriebene Tram abgelost wurde, setzte
sich 1906 endlich die elektrische StraBenbahn als wichtigstes 6ffentliches Personennah-
verkehrsmittel durch. Sie nahm ihren Betrieb zunichst jedoch nur im innerstadtischen
Bereich auf. Aufgrund dieser offensichtlich unzulanglichen Situaﬁon trat ein unerwiinsch-
- ter Nebeneffekt auf: Viele Menschen versuchten, sich moglichst nah an der Kernstadt
anzusiedeln, was zu einer stark gedringten Bebauung mit minimﬂen stadtischen Frei-

raumen fiihrte.

Platz fiir Autos ,

Eine Verkehrszihlung im Jahre 1927 lieB erstmals einen Trend zum motorisierten Indivi-
dualverkehr erkennen: Mit einem Anteil von 55,4% am stidtischen Fahrzeugverkehrs
iibertrafen die Kraﬁfahrzeuge die pferdebespannten Fuhrwerke, die auf 44,6 Prozent
kamen. Aufgrund der Ergebnisse dieser Verkehrszdhlung veroffentlichte das Stadtbau-

amt im selben Jahr Planungsunterlagen, die einen zuki'mﬂigen neuen StadtgrundriB mit
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einem grofziigig erweiterten, spinnennetzartigen Verkehrssystem enthielten. So sollte die
Innenstadt durch eine Nord-Sid- bzw. Ost-West-Verkehrsachse sowie durch einen inne-
ren Umgehungsring (den heutigen Wallring) von dem wachsenden Verkehrsaufkommen
entlastet werden. Von diesem ,inneren Wallring™ sollten dann die AusfallstraBen stern-
formig abzweigen, die dann — wie beispielsweise die Lotter, Natruper, Martini- und
Iburger StraBe —zu Lasten wertvoller Stadtbaume und StraBengriins ausgebaut und
verbreitert - werden sollten. In dieser Planung, welche die heutigé Verkehrssituation im
Keim enthielt, war sogar daran gedacht, einen zusitzlichen, duBeren Verkehrsring zu

bauen.

Bedeutender Verkehrsknotenpunkt

Weitere Planungsvorhaben und -ideen waren: Erweiterung des StraBenbahnnetzes, Aus-
weitung der Autobuélinien (was eine gewisse Konkurrenz zur StraBenbahn darstellte),
Integration des Hafens durch AnschluBl an das StraBen- und Eisenbahnnetz (woraufhin
spater die HansastraBBe entstand) sowie der Bau einer aufwendigen Stadtautobahn und
eines Flughafens. Letztere beide wurden — vorwiegend aus finanziellen Griinden —
alsbald verworfen. Insgesamt schitzte die Stadtverwaltung Ende der 1920er Jahre die
allgemeine, tiberregionale Verkehrslage von Osnabriick als duferst vorteilhaft ein, da die
Stadt als bedeutender Verkehrsknotenpunkt mittlerweile gute Verbindungen zu allen
europdischen Handels- und Industriezentren sowie emen AnschluB an das nationale und
damit auch internationale Schiffahrtsnetz besafl und somit giinstigste Voraussetzungen

fiir die weitere Stadtentwicklung geschaffen worden waren.

In der Zeit des Nationalsozialismus wurden verschiedentlich StraBenneu- und -ausbauten
sowie -verbreiterungen vorgenommen, um dem weiter ansteigenden motorisierten Indi-
vidualverkehr immer mehr Raum zu geben. Zwar wurde hierbei das Stadtbild nicht ein-
schneidend verindert, aber in der Regel gingen diese MaBnahmen auf Kosten von ésthe-

tisch wertvollen und stadtklimatisch bedeutsamen Griinbereichen.

Autogerechte Stadt
Dies alles war aber erst ein Vorspiel: Nach dem zweiten Weltkrieg — Osnabriick war zu

70, die Innenstadt gar zu 85 Prozent zerstort und bot somit ein El Dorado fur
Stadt(neu)planer — kam der ungehemmte Ausbau des StraBenverkehrsnetzes zugunsten

des motorisierten Individualverkehrs als oberstes Prinzip zum Tragen.
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Der damalige Stadtbaurat Cromme formulierte Zukunfisperspektiven der Stadtent-
wicklung, die eine Symbiose zwischen maximaler Verkehrsplanung, optimaler Aus-
schopfung raumlicher, wirtschaftlicher und struktureller Gegebenheiten und emer weit-
vehenden Erhaltung des mittelalterlichen Stadtkerns anstrebte. Wie dies allerdings kon-

kret aussah, wurde nur zu bald deutlich

Der innerstidtische StraBenausbau geriet zum Einstieg in die utopische Zielmaxime einer
,autogerechten Stadt* Der individuelle Personenkraftverkehr wurde zum nch-
tungsweisenden Planungskriterium. Die Grunelemente hatten jetzt regelmaBig das Nach-
sehen. Vielleicht war in dieser frithen Phase der Verkehrsplanung das heute offensichtli-
che Paradoxon noch nicht erkennbar: Je grofler das Angebot an Verkehrsflichen, desto
hoher das Verkehrsautkommen. Das Problem tberlasteter Straen sollte sich also im

Laufe der Zeit immer wieder auf immer hoherer Ebene stellen.

Biirgerproteste gegen Wallumbau

Obwohl das groBziigige StraBBenausbauprogramm sicherlich den Winschen etlicher Biir-
gerinnen und Biirger entgegenkam, regte sich doch erheblicher Widerstand, besonders
wenn das alte Stadtbild in Gefahr geniet Ein herausragendes Beispiel ist hier der Wall-
ring, der Ende der 1950er Jahre von einem grunen Promenadengirtel zu einem stadtau-

tobahnahnlichen Hauptverkehrsning umgebaut wurde.

Der mittelalterliche Befestigungs-
ring wurde in den 1870er Jahren.
groB3ziigig durch das von wirt-
schaftlichen Interessen geleitete
Osnabrucker Burgertum unter-
stutzt, abgetragen. Gegen nicht

unerheblichen Widerstand — einige

Burger argwohnten, die Spa-

zierwege wirden zum MubBiggang

Der Hasetorwall im Jahre1936...

verfuhren — einigte man sich dar-
auf, Teile der alten Festungswerke zu erhalten und mit grof3zugig angelegten griinen
Promenaden zu verbinden, die das Stadtbild aufwerten und der Bevolkerung Erholung
bieten sollten. Lange blieb dieses Bild der grinen Wallpromenaden in Osnabriick erhalten

— bis eben nach dem zweiten Weltkrieg die Verfechter des motorisierten Individualver-
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kehrs auf den Plan traten. Der griine Ring, inzwischen eine sehr beliebte Begegnungs-
und Erholungsstitte, sollte zum Hauptverkehrsring umfunktioniert werden! Eine wahre
Flut von Biirgerprotesten brach los; die taglichen Presseverlautbarungen lesen sich wie
eine Kriegsberichterstattung. Doch die Administration setzte sich iiber alle Widerstinde
hinweg. Der Umstand, dal die Gegner des Wallumbaus vollig unorganisiert auftraten,
machte es der Stadt auch leicht, ihre Planungen rigoros umzusetzen. Im Jahre 1958 ver-
wandelte sich der griine Wallring nach einer , Blitzaktion am Wall“ und einem , zweiten
Nachtangniff (so die Schlagzeilen in der Lokalpresse) endgﬁltig in eine ,,Stadtautobahn®.

Auf der Grundlage des auf dem Fla-
chennutzungsplan von 1954 basieren-
den Generalverkehrsplan von 1956
wurden in den 1960er Jahren weitere
Projekte begonnen oder realisiert, die
wiederum vornehmlich den motorisier-
ten Individualverkehr forderten und
dabei das Stadtbild auch weiterhin

erheblich verinderten:

... heute...

3

s acsnotll 2

...und Uibermorgen?

— Der Neumarkt wurde Verkehrsknotenpunkt im 6ffentlichen Personennahverkehr.

— 1964 wurde der erste Abschnitt des Neumarkttunnels eroffnet — die FuBginger

wurden dem Autoverkehr zuliebe unter die Erde verbannt!

— Der innere Ring (Wallring) wurde noch weiter ausgebaut.
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— Innerhalb der Stadt wurde erheblicher Parkraum fur Personenkraftwagen geschaf-
fen. So wurde zum Beispiel die Hase im innerstadtischen Bereich groBtenteils iiber-
baut, um auf diese Weise Verkehrsraum auch fir den sogenannten ruhenden Verkehr

zu schaffen.

— Der vorgesehene duflere Ring wurde 1968/69 am siidlichen Stadtrand begonnen.

Spiter wurde er Teil der Autobahn E 8.

— Mit der Fertigstellung der , Hansalinie* im Jahre 1968 bekam Osnabriick einen An-

schlufB3 an das bundesdeutsche Autobahnnetz.

Die Priornititen des stadtebaulichen Konzepts lageﬁ demnach weiterhin darin, den Be-
durfnissen des motorisierten Individualverkehrs nachzukommen. Zu erginzen ist in die-
sem Zusammenhang, dafl 1960 der Betrieb der StraBenbahn aus, wie es hief3, Rentabili-
tatsgriinden eingestellt und die Personenbeforderung auf Omnibusse umgestellt wurde.
Auch diese Entscheidung beruhte auf dem Generalverkehrsplan von 1956, der die
,,JErfordernisse und Entwicklungstendenzen des Verkehrs durchleuchtete und das System

der Weiterentwicklung des Verkehrsnetzes und seines weiteren Ausbaus™ aufzeigte.

Anderung der Prioritiiten

Viel hat sich natirlich seit jener Zeit getan. In der Innenstadt wurden FuB3gangerzonen
ausgewiesen und gestaltet, Stadtplatze wurden neu hergerichtet, dem stadtischen Griin
eine neue Bedeutung beigemessen. Trotzdem sind die Stadtplaner bis in die jungste Zeit
dem Prinzip einer ,autogerechten Stadt™ verpflichtet geblieben. Erst heute, mit dem
Riickbau von StraBlen wie etwa Martini-, Iburger oder Bremer Strafle, mit der Auswei-
sung von Busspuren, mit der Verteuerung der Parkgebtihren und ahnlichen, dem moton-
sierten Individualverkehr entgegenwirkenden Ma3nahmen, wird eine gegenliufige Ten-
denz in der Verkehrs- und Stadtplanung erkennbar. Auf diese Weise kann dem Leben in
der Stadt moglicherweise wieder mehr Raum gegeben werden. Und sollte es gelingen,
solche lokalen Bestrebungen in gréflere Zusammenhinge wie einer vélligen Umstruktu-
rierung Uberregionaler und internationaler Verkehrsnetze mit dem Ziel einer effektiven
Energieeinsparung einzubinden, kann dies — gerade auch fiir die Entwicklung der Einen

Welt — nur forderlich sein.2

2 Dieser Text wurde verfaBt fiir die Broschiire L Osnabriick — Menschen erkunden jhre Stadt™, heransge-
geben von der Dritte Welt Bilanz (Stadt Osnabriick, terre des hommes, Aktionszentrum Dritte Welt),
Osnabrick 1995
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Ute Vergin

Der Verkehr in Osnabriick - heute

Der Verkehrsentwicklungsplan (VEP) von 1992

Grundlage der folgenden AuBerungen ist der aktuelle Verkehrsentwicklungsplan (VEP)
. der Stadt Osnabriick aus dem Jahr 1992. Sofern nicht anders gekennzeichnet, stammen

alle Aussagen aus dieser Veroffentlichung.

Im folgenden sollen die Informationen des VEP aufgefiihrt werden, die fiir die Behand-
lung des Themas Verkehr im Unterricht geeignet sind. Aus den Angaben des VEP heraus
konnen z.B. Fragestellungen entwickelt oder Verkehrssituationen/ -zustinde untersucht

und verglichen werden.

Als AnlaB und Ziel des VEP wird genannt: , Der VEP soll den bestehenden Generalver-
kehrsplan aus dem Jahr 1977 ablosen und den grundlegend gewandelten Zielen und An-

forderungen der stddtischen Verkehrsplanung Rechnung tragen.

Die gegenwirtige Verkehrsprobleme in Osnabriick werden durch den massenhaften Ge-
brauch des Autos verursacht. Der Autorverkehr dominiert die Stadt. Die Folgen sind:
Eine iiberdurchschnittlich hohe Unfallrate, Larm, Abgase, Flachenverbrauch, Beeintriach-
tigungen des Stadtbildes, Behinderungen, Stref3, Kosten und zunehmende Beeintrichti-
gungen der Lebens- und Standortqualitaten. Eine Losung der Verkehrsprobleme ist nur
moglich, wenn die Menge des Autoverkehrs deutlich reduziert wird und der verbleibende
notwendige Autoverkehr so umwelt- und stadtvertraglich wie méglich abgewickelt wird.
Der Verkehrsentwicklungsplan soll dazu geeignete Strategien und Mafnahmen aufzei-

gen “1

1 VEP, S. 1-1
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Bestandsaufnahme und Analyse des Verkehrswegenetzes

Klassifizierung der Straflen in:

Hauptverkehrs-, Verkehrs- und SammelstraBen
Straf8en mit Linienfiihrung des OPNV

ErschlieBungsstra8en im Bereich verkehrsintensiver Nutzungen und besonderer Ver-
kehrserzeuger

ErschlieBungsstra3en im Bereich verkehrsempfindlicher Nutzungen

tiberortliche Stra3enverbindungen

Bei der Bestandsaufnahme und Analyse des Verkehrswegenetzes wurden folgende
Merkmale erfafit: '

Breite der Straflenrdume zwischen der Bebauung
Art und MaB der angrenzenden Fliachennutzungen
Art der angrenzenden Bebauung

Anzahl der Anwohner

Sondernutzung wie Schulen, Krankenhuser ...
Anzahl der durchgehenden Fahrspuren

Art der FuB3- und Radwege

Anlagen des OPNV

Art der Verkehrsregelungen (zulissige Geschwindigkeit, Einbahnstraen, Tempo-30-
Zonen ...)

Fiir den OPNV wurden folgende Merkmale aufgenommen:

Streckenverlaufe und Bedienungshéufigkeiten samtlicher Stadt- und Regionalbuslinien

Lage, Einzugsbereich, Erreichbarkeit der Innenstadt sowie Ausstattungsmerkmale
samtlicher Haltestellen

bauliche und betriebliche Besonderheiten wie Busspuren, Busschleusen, LSA-Vor-
rangschaltungen '

Der VEP stellt dabei fest, daf8 die raumliche ErschlieSung des Stadtgebietes durch das

OPNV-Netz, legt man einen Einzugsradius von 300 m zugrunde, von wenigen Ausnah-

men abgesehen (u.a. Westerberg, Widukindland, Sutthausen) als gut zu bezeichnen sei.
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Vorschlag fiir den Unterricht: mit einem Zirkel auf dem Osnabriicker Stadtplan den Ein-
zugsbereich von Bushaltestellen umkreisen. Welche Gebiete liegen auBlen vor? Ist die
ErschlieBung des Stadtgebietes durch das OPNV-Netz tatsachlich so gut, wie behauptet

wird?

Ferner erldutert der VEP, daB alle Osnabriicker Stadtteile im 10-Minuten-Takt bedient
werden, bei Liniensplittung in der Regel im 20-Minuten-Takt. In den Spitzenstunden
fahren Einsatzbusse. Damit sieht der VEP das Fahrtenangebot in der Stadt als ausrei-

chend an; es sei im Vergleich zu anderen Stiadten sogar tiberdurchschnittlich.

Verbesserungswiirdig sei allerdings die Beforderungsgeschwindigkeit. Wegen der vollen
StraBen ergeben sich vor allem im Innenstadtbereich durch Ampelstau Verlustzeiten von
bis zu 30 %. Nur an wenigen Stellen gibt es an den Ampeln Vorrangschaltungen fiir
Busse. Die langen Busfahrten sind auch durch die dichten Haltestellenfolgen bedingt.

Verbesserungsbediirftig ist insbesondere der Regionalverkehr in den Stadt-Umland-Be-

ziehungen.

Das Radwegenetz
Zur Beurteilung der Radwege in Osnabriick wurden folgende Merkmale untersucht:

¢ Netzzusammenhang (bzw. Liicken oder unerschlossene Stadtbereiche)
e Art der vorhandenen Radwege

o Steigungs- und Gefillstrecken

e Ausbaustandard und Qualitat der Radwege

o Falschparker auf Radwegen

Der VEP kommt zum Ergebnis, daB:
o das Osnabriicker Radwegenetz liickenhaft ist und ein zusammenhéangendes Radwege-
netz nicht besteht

e der Ausbaustandard entlang einer Route hiufig ohne Grund in Radwegmaterialien,
Querschnitt und Art des Radweges wechselt

e der Zustand der Radwege haufig schlecht ist
e viele Radwege als Parkflachen fiir Pkw’s mi3braucht werden
o daB geeignete oder gar iiberdachte Fahrradabstellplitze fehlen

C3



EINE STADT UNTER RADERN — VERKEHR IN OSNABRUCK

Fuflwege

Erhoben wurden folgende Merkmale:

separat verlaufende FuBwege abseits der StraBenraume
Querungsstellen an den Hauptverkehrs- und Verkehrsstralen
Uberwege an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage

durch FuBlgingersignalanlagen (Bedarfsampel) gesicherte Uberwege
FuBgangertunnel und -briicken

sonstige Querungshilfen wie z. B. Mittelinseln

FuBgéangerzonen

Zur Unfallsituation

Aufgefithrt wird im VEP eine Statistik iiber Unfille im StraBenverkehr mit verletzten

oder getoteten Personen. Die Straflen mit hoher Unfallziffer gehoren samtlich zu den
radialen Ortseinfallstraen. Die Anzahl samtlicher Unfalle mit Personenschaden im Jahr
1989 ergibt dabei folgende Reihenfolge:

1.

AT T

Iburger Straf3e (42)

Bohmter Straf3e (41), davon 12 Unfille am Ausbauende der A 33
Wersener Strafle/ Pagenstecherstra8e/ Natruper StraBe (38)

Buersche Straf3e/ Mindener Strafle (37)

Rheiner StraBe/ Lotter Strafle (34)

Bramscher Strae/ HansastraBe (32)

Lengericher Landstraf3e/ Kurt-Schumacher Damm/ MartinistraBe (21)

Unfilie mit Schwerverletzten oder Getoteten waren verstérkt in der

Iburger Strafle, insbesondere an Einmiindungen und Kreuzungen von Wohnsammel-
straBen

Rheiner Landstraf3e/ Lotter Stra3e
Blumenhaller Weg

Bramscher Strafle
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e Heger-Tor-Wall/ Dielinger Strafle
Arndtplatz/ Heinrichstra3e
Wittekindstral3e/ Moserstrafle

e Hannoversche Straf3e/ Narupstral3e.

Genauere Unfalldaten sind dem VEP nicht zu entnehmen. Dafiir beschiftigt sich die Ta-
gespresse aber immer wieder mit dieser traurigen Thematik: -Zur Unfallstatistik des Jah-
res 1991 wird berichtet, da3 Osnabriick mit 969 Unfillen pro 100.000 Einwohner an der
Spitze der Unfallrangliste in Westdeutschland stand. (Zum Vergleich: , Schlullicht* war
Herne mit 428 Unfillen je 100.000 Einwohner, fiir Ostdeutschland Dresden mit 488 Un-
fillen je 100.000 Einwohnern als unfalltrachtigste Stadt, Gorlitz mit 254 als verkehrssi-
cherste.)2 Acht Menschen verloren 1991 auf Osnabriicker StraBen ihr Leben. Im Jahr
1993 ereigneten sich im Stadtgebiet 5.507 Unfille mit 14 Getéteten, 158 Schwer- und
1424 Leichtverletzten.3 20 der 55 Unfallschwerpunkte im Stadtgebiet lagen auf den
Wallkreuzungen.# Das Jahr 1994 schlug mit 4.888 Unfillen zu Buche und zeigte damit
einen leichten Riickgang der Unfallzahlen. EIf Menschen starben im StraBenverkehr, 138
wurden schwer- und 1090 leichtverletzt. Hauptunfallursachen Waren zu geringer An-
stand, Abbiegen/ Wenden, VorfahrtsmiBachtungen und Uberholfehler. 1994 wurde erst-
mals jeder der 52 Unfallschwerpunkte in der Stadt von der Polizei besucht, um Lo-

sungsmoglichkeiten zur Entschérfung zu finden.>

Die Verkehrsnachfrage in Osnabriick

Die Ergebnisse im VEP beruhen auf mindliche Passantenbefragungen in der Innenstadt,
auf schﬁﬁliche Beschiftigten-Befragungen in ausgewshlten Betrieben und auf Quer-
schnittszihlungen im Kfz-Verkehr an ausgewahltén StraBenquerschnitten in Osnabnick.
Erfragt wurden die Tatigkeiten in der Innenstadt (Einkaufen, Arbeiten ...), Aufenthalts-
dauer, das benutzte Verkehrsmittel, der Herkunfisort und der benutzte Parkplatz. Die

2 NOZ, 16.12.1992
3 NOZ, 18.2.1993
4 NOZ, 4.3.1993
5NOZ, 23.3.1995
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Befragungen der Beschiftigten galten hinsichtlich des benutzten Verkehrsmittels auf dem
Weg zur Arbeit, dem Herkunfisort, der Dauer des Weges, der Aufenthaltsdauer am Ar-
beitsplatz und des benutzten Parkplatzes. '

Das Verkehrsaufkommen in Osnabriick wird bestimmt von:

der Anzahl der Einwohner und der Bevolkerungsstruktur
der Mobilitit (Anzahl der Wege pro Person und Tag)
der Anzahl der Pendler zwischen Osnabriick und Umland
dem Durchgangsverkehr

Die Befragungen haben ergeben, daf im Schnitt an Werktagen in Osnabriick 645.000
Ortsveranderungen (mit allen Verkehrsmitteln) stattfinden. Rund zwei Drittel davon sind
Binnenverkehr, ein Drittel ist Quell- oder Zielverkehr.

Die nachfolgende Statistik gibt die genaueren Daten bekannt:

Verkehrsmittel Zwei- Pkw- Mit- .
verkehrsart zu Fuf rad Fahrer| fahrer OPNV Summe
Binnenverkehr 108.300| 69.2001154.400f 25.250| 77.850{435.000
Quell- u. Zielv. 0 3.600{157.930] 23.500| 25.000]210.000
Gesamtverkehr 108.300] 72.8001312.300| 48.750(102.850[645.000

verkehrsaufkommen {Wege/Tag) nach Verkehrsmitteln
und Verkehrsarten - 1990 b

Verkehrsmittel Zweli- Pkw- Mit- . ]
Verkehrsart zu FuB| rad Fahrer| fahrer| OPNV | Summe
Binnenverkehr 24.9 15.9 | 35.5 5.8 17.9 100.0
Quell- u. Zielv. 0.0 1.7 75.2 1.2 11.9 100.0
Gesamtverkehr 16.8 11.2 48 .4 1.6 16.0 100.0

Verkehrsmittelwahl (%) nach Verkehrsarten - 1990

Abbildungen: VEP, S. 3-7, Tabelle 3.2-5 und 3.2-6
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Die Verkehrsbelastungen

Sehr aufschluBreich (aber auch ziemlich schwer zu lesen) ist der stilisierte StraBenplan
von Osnabriick mit den eingetragenen Zahlen des taglichen Pkw-Aufkommens auf den

HauptstraBen.

Abbildung VEP S. 3-16, Abbildung 3.4-1

Unvertriglichkeiten

Der VEP beschiftigt sich ferner mit der Wohnfeldqualitit, soweit sie von der Verkehrssi-
tuation abhingig ist. Die Wohnfeldsituation an den innerstadtischen Straen wird geprigt

von:

e den Anspriichen der Randnutzung
e der Intensitit der StraBenraumnutzung durch Fufiganger und Radfahrer
e vom Erscheinungsbild der Strae

» und von der Verkehrsbelastung und dem Geschwindigkeitsniveau.
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Ferner sind ausschlaggebend fir die Beeintrachtigungen durch den StraBenverkehr die
Dichte der Wohnungen, der Hausabstand, die Geschlossenheit der Bebauung und der
Abstand der Hiuser zu den Straflen (Vorgirten, Baumbestand). Es werden fiinf Em-
pfindlichkeitsstufen ausdifferenziert, wobei die Stufe ,sehr hohe Empfindlichkeit sich
auf dichte Wohngebiete, geringe Stra3enbreite, empfindliche Randnutzung wie Schulen,
Krankenhiuser etc. und hohes Fuflginger- bzw. Radlerautkommen bezieht. In diesen
StraBBen sollten nicht mehr als 22 Kfz/ h fahren. (Verkehrszihlungen vor den jeweiligen

Schulen konnten die tatsichlichen Daten ermitteln.)

Parkraumsituation

Zum Zeitpunkt des Verfassens des VEP gab es in der Innenstadt und dem nahen Umfeld
ca. 10.000 Parkplitze, die durchschnittlich 2,8 mal am Tag frequentiert wurden. 13 %
der Beschiftigten, Besucher und Kunden der Innenstadt stellen ithre Autor in den um-
liegenden Wohngebieten ab und erzeugén hier einen zusitzlichen Parkdruck. Der VEP
stellt fest, daf3 der geschitzte Bedarf an Parkplitzen in der Innenstadt und die tatsachlich

vorhandenen Parkplitze nahezu deckungsgleich seien.

Trend-Szenario

Das sogenannte Trend-Szenario geht von der Umsetzung der heute erkennbaren ver-

kehrspolitischen Absichten von EG, Bund, Land und Kommune aus. Im einzelnen a8t

sich das Trend-Szenario durch folgende Stichworte beschreiben:

e Ausbau und Beschleunigung des OPNV unter den derzeitigen betriebswirtschaftlichen
Bedingungen

e flachendeckende Parkraumbewirtschaftung im Innenstadtbereich

e Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus auf den Hauptverkehrsstralen durch ord-
nungspolitische und gestalterische MaBBnahmen

e flachendeckende Verkehrsberuhigung
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e Ausbau der Verkehrsinfrastruktur gemaB den Verkehrswegeprogrammen von Land
und Bund

e Anderung der Wertvorstellungen der Bevolkerung insbesondere im Hinblick auf die
Verkehrsmittelwahl

Bei dieser Auflistung sind die Widerspriiche der Verkehrspolitik allerdings offensichtlich:
Schaffung von Parkplétzen im Innenstadtbereich wird keine Anderung der Wertvorstel-
lungen der Bevolkerung erreichen. Im Gegenteil: mehr Parkraum in der- Innenstadt be-
deutet mehr Individualverkehr. Das gleiche gilt fiir den Ausbau des Verkehrsnetzes. Man
konnte mit den Schiilerinnen und Schiilern eigene Trend-Szenarien speziell auf Osna-

briick abgestimmt entwickeln.

Okologie-Szenario

Der VEP stellt fest, da8 auf die Verkehrsentwicklung in deutlich stirkerem MaBe ein-
~ gewirkt werden kann, als im Rahmen des Trend-Szenarios unterstellt wird. Das Okolo-
gie-Szenario, basierend auf grundlegende veranderte Rahmenbedingungen fiir den Auto-
verkehr in EG, Bund, Land und Kommune 148t sich durch folgende Stichworte charak-

terisieren:

e auf Neubau von Straflen wird weitgehend verzichtet

e verinderte Rahmenbedingungen im Giiterverkehr; stirkere Verlagerung auf die
Schiene; neue ortliche Giterverteilungskonzepte

e neue Finanzierungsmodelie fiir den OPNV; erhebliche Angebotsverbesserungen durch
Taktverdichtungen und Komfortsteigerungen

e drastische Verteuerung der Kosten im Autoverkehr
e zeitliche und raumliche Beschrankung der Autonutzung

e deutliche Veranderungen der Wertvorstellungen und Verhaltensweisen der Bevolke-
rung in Bezug auf die Autonutzung

Das Okologie-Szenario unterstellt allerdings Mafnahmen, die z.T. nicht in der Zustin-
digkeit der Stadt Osnabriick liegen. Diese MaBBnahmen betreffen alle Stadte.

C9



EINE STADT UNTER RADERN — VERKEHR IN OSNABRUCK

Gesamtverkehrskonzept

Die wichtigsten MaBnahmen des Gesamtverkehrskonzeptes Osnabriick sind laut VEP:

e deutliche Verbesserung der OPNV-Verbindungen zwischen der Stadt und dem Um-
land

e Beschleunigung des OPNV durch die Anlage besonderer Busspuren und/ oder Um-
weltspuren, durch Vorrangschaltungen an Ampeln, durch den Riickbau von Busbuch-
ten und durch andere verkehrslenkende MaBnahmen

e flichendeckende Parkraumbewirtschaftung und Einfithrung von Anwohnerparken in
der erweiterten Osnabriicker Innenstadt

* Anlage von Park-and-Ride-Plitzen fur diejenigen Pendler aus dem Umland, die auch
nach Verbesserung der OPNV-Verbindungen tiber kein ausreichendes OPNV-Ange-
bot verfiigen -

e Ausbau eines geschlossenen Radwegenetzes durch Netzerganzungen und Qualitats-
verbesserungen bestehender Radwegeverbindungen

e Neugestaltung der HauptverkehrsstraBen mit den Zielen Geschwindigkeitsdampfung,
Erhohung der Verkehrssicherheit, Erhohung der Aufenthaltsqualitat

o flaichendeckende Einfithrung von Tempo-30-Zonen

e Verkehrsberuhigung der Innenstadt und Neugestaltung stddtebaulich bedeutender
Plitze und StraBen

e durch die West- und die Ostumgehung konnten die Stadtteile Schinkel und Wester-
berg deutlich von nichtquartiersbezogenem Autoverkehr entlastet werden.

Die vom VEP vorgeschlagenen Ma8nahmen

Der VEP wurde Anfang der 1990er Jahre erarbeitet, und seitdem hat die Stadt Osna-
briick einige der aufgefiihrten Verbesserungsvorschlage bereits umgesetzt. Man konnte
mit den Schiilern die einzelnen genannten Orte aufsuchen und erkunden, wo sich was
verdndert hat, wo Verbesserungen dringenst notig wiren oder selber Verbesserungsvor-

schlige ausarbeiten.
Der VEP schlagt vor:
In einer ersten Stufe:

» Schaffung der Voraussetzungen fiir eine intensivere Zusammenarbeit der stiadtischen
und regionalen Buslinien
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Schaffung der personellen, organisatorischen und rechtlichen Voraussetzungen fiir das
Anwohnerparken

Anschaffung und Installation des Verkehrsrechners als Voraussetzung fiir das OPNV-
Beschleunigungsprogramm

intensive Offentlichkeitsarbeit fiir die Ziele des Verkehrsentwicklungsplanes

Nachste Schritte waren:

vierspuriger Ausbau des Peterburger Walls

Riickbau von WittekindstraBe und Neuer Graben auf zwei F ahrspuren fiir den Auto-
verkehr; Anlage von Busspuren und Radwegen, im Bereich Neumarkt als Umweltspu-
ren

Sperrung der Kleinen Domsfreiheit fiir den Autoverkehr
Neugestaltung der siidlichen Johannisstra3e

Umwidmung der Moserstra8e in eine Bus- und Fahrradstraf3e
Sperrung der Johannisfreiheit in Hohe des Marienhospitals
Umwidmung der Bier- und KrahnstraBe zur FuBgingerzone
Umwidmung des Marktes zur Fu3géngerzone

Sperrung der HasestraBBe fiir den Autoverkehr an Samstagen in der Zeit von 9.00 Uhr
bis 15.00 Uhr

Neugestaltung des Bahnhofsvorplatzes
Anlage von Busspuren auf dem Natruper-Tor-Wall

Anlage eines ebenerdigen FuBgangeriiberweges in Hohe der HasestraBe zum Bahnhof
Hasetor

Anlage von Radfahrstreifen in der nordlichen Moserstral3e »
Einfithrung von Anwohnerparken in den innenstadtnahen Wohngebieten
Schrittweise Umsetzung des Parkraumkonzeptes in der Innenstadt

Anlage von Busspuren in der Iburger Strafle, Bremer Strae, am Kurt-Schumacher-
Damm, in der Sutthauser StraBe, Hannoverschen Strae und Natruper Strafe

Riickbau von Busbuchten in Buskaps®

Ausbau von Park-and-Ride-Platzen

Ausbau der OPNV-Verbindungen in den Stadt-Umland-Relationen
Einfiihrung einer neuen Ringlinie im Stadtbusnetz

6 Buskaps: Die Busse halten auf der Fahrbahn, die Eintrittsbereiche am Buskap sind zu einer Plattform

erhoht, damit das Ein- und Aussteigen erleichtert wird. Der Autoverkehr muf hinter dem Bus
warten, hat aber anschlieBend den Vorteil, die vom Verkehrsrechner fiir die Busse gelenkte . Griine
Welle* mit ausnutzen zu kénnen
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o Ausbau der Radwege entsprechend dem Radwegkonzept, auch in Verbindung mit den
Busspuren

e Umsetzung der flichenhaften Verkehrsberuhigung durch Einfiihrung von weiteren
Tempo-30-Zonen

Einige dieser vorgeschlagenen MaBinahmen hat die Stadt bereits umgesetzt, z.B. den
vierspurigen Ausbau des Petersburger Walls. Dabet scheint es kein Zufall zu sein, daf} die
Veranderungsvorschldge, die den individuellen Kraftfahrzeugverkehr fOrdefr), zuerst
aufgegriffen wurden ... '

" Verkehr in Osnabriick - die aktuelle ffentliche Diskussion

Von den derzeit ca. 17.200 erfaBBten Zeitungsartikel im NUSO-Archiv beschaftigen sich
mehr als 4.500 allein mit dem Thema Verkehr in Osnabriick. Deutlicher kann kaum de-
monstriert werden, wie dominant das Thema in der Offentlichkeit behandelt wird. In den

letzten fiinf Jahren standen folgende Schwerpunkte im Mittelpunkt:’

e ADFC

* Amphibienschutz

¢ Autobahnen

o Baumfillen zugunsten von StraBenerweiterungen
o Behinderte im Straflenverkehr
e Bus- und Umweltspuren

* Einfiihrung einer Oko-Steuer?
¢ Fahrverbot bei Ozonalarm?

¢ Fluglirm in Atter

e Frachtzentrum

e Frauenparkplitze

o GVZ

¢ Haseuferweg

¢ Kinder im StraBenverkehr

e Mobil ohne Auto

7 Wobki die Auflistung keinen Anspruch auf Vollstindigkeit erheben kann
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e Neumarkttunnel: Vemeibung der FuBgianger unter die Erde
e OPNV

e Ostumgehung

e Park + Ride

e Parkplatzsituation in der Innenstadt

e Radfahren in FuBlgingerzonen

e Radwege

¢ Ringverbindung des OPNV

e _Runder Tisch Verkehr*

e _ Stadtautobahn“ Wallring

e Sperrung der Altstadt fur den Individualverkehr
o StraBBensicherheit im Winter: der Einsatz von Streusalz
e Tempo-30 auf allen Straf3en?

e Tourismus in Osnabriick

e VEP

e Verbesserung des Bahnhofsvorplatzes

e Verkehr und Larm

e Verkehrsberuhigte Zonen

o Verkehrsentlastung auf den Einfallsstra3en

e Westumgehung

e Wieder eine StraBenbahn in Osnabriick?

Allein diese Aufzihlung bietet eine Fille von thematischen Schwerpunkten, die ganz
konkret am Beispiel der Stadt Osnabriick im Unterricht behandelt und/ oder vor Ort er-
kundet werden konnen. Das NUSO-Archiv kann dabei mit zahireichen Informationen
behilflich sein. Einfach fragen.
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UTE VERGIN

Die Geschichte der Eisenbahn in Osnabriick

1855 wurde in Osnabriick die erste Eisenbahn eingeweiht.

Damit kénnte eine Geschichte der Eisenbahn oder die Darstellung der Eisenbahnentwick-
lung in Osnabriick beginnen. Allerdings wiirde man bei diesem Vorgehen mitten in der
Stadtgeschichte ansetzen und die Verbindungen und Verkniipfungen der allgemeinen
Stadtgeschichte, aber auch die Einbettung der Stadthistorie in die gesamtgesellschafili-
che, -politische, -wirtschaftliche und -technische Geschichte und Entwicklung des deut-
schen Staates unberucksichtigt lassen. Und dabei wiirden wichtige Informationen und
Verbindungen, die fiir das Verstindnis der Osnabriicker Geschichte in der Neuzeit uner-
1aBlich sind, unter den Tisch fallen. Teilbereiche der Stadthistorie miissen immer im Ge-
samtzusammenhang gesehen werden, da sie sonst miBverstanden werden konnten. Dieser
Abhandlung tiiber die Geschichte der Eisenbahn in Osnabriick soll also eine kurze Schil-
derung des Gesamtzusammenhanges vorangestelit werden, wobei als Schwerpunkt zum
einen der Osnabriicker Handel angesprochen werden soll (und in diesem Zusammenhang
die Verkehrsanbindungen) und zum anderen die fiir die Thematik relevante politische und
wirtschaftliche Situation in der ersten Hilfte des 19. Jh, also der zeitgendssische
Rahmen, in den der Bau der Eisenbahn fiel. Und selbstverstandlich soll auch eine kurze
Einfithrung in die Geschichte der Eisenbahn selbst gegeben werden, um das Thema

abzurunden.
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Der alte Osnabriicker Handel

Handel und Verkehr konnen nicht voneinander getrennt werden: Ohne Verkehrswege
und -mittel kann nicht einmal ein Regionalhandel aufgebaut werden - und ein Fernhandel
schon gar nicht. Umgekehrt steht der Ausbau von Verkehrswegen oder die Weiterent-
wivcklung von Verkehrsmitteln im direkten Zusammenhang mit dem Handel: ohne Regto-

nal- und Fernhandel wire niemals ein Verkehrsnetz entstanden.

Auch wenn man etwas uber einen Teilbereich der Geschichte der Stadt Osnabriick
schreiben will, bleibt es mitunter unerlaBlich, mit Karl d. Gr. zu beginnen, der, wie allseits
bekannt, 783 n. Chr. Osnabriick zum Bischofssitz erhob und damit die zukinftigen Wei-
chen fiir die Bedeutung der Stadt stelite. Der in der Domburg beheimatete Klerus zog
unweigerlich weitere Bewohner an, die - mittels Handwerk oder Handel - fiir die Versor-
gung der Geistlichkeit mit Gebrauchs- und Luxusgegenstanden zustiandig war. Da auch
- diese Gewerbetreibenden versorgt werden muBliten, begann ein lebhafter Handel mit dem
Umland. Das 100 Jahre spiter erteilte Stadtrecht (889 n. Chr.) war mit Miinz-, Markt-
und Zolirecht verbunden, wertete Osnabriick erneut auf, schuf zusitzliche Einnahme-
quellen iiber Steuern und Zolle und verstiarkte die dominante Position der Stadt im We-
ser-Ems-Gebiet. ! Mit dem Recht, das Siedlungsgebiet mittels einer Stadtmauer zu schiit-
zen, dem Status einer reichsfreien Stadt und somit nur dem Kaiser untertan zu sein und
dem Recht zur niederen Gerichtsbarkeit wuchs die Bedeutung der Stadt im Mittelalter
stetig, zog immer mehr Bewohner - vor allem Handwerker und Kaufleute - an und ent-
wickelte sich zu einer wohlhabenden Metropole. Der Einstieg in den tberregionalen
Handel begann mit den Erzeugnissen der in Osnabriick beheimateten Leinenweber, ein

Berufszweig, der seit Jahrhunderten in Osnabriick und Umland angesiedelt war.2

Im Jahre 1253 n. Chr. unterzeichneten Vertreter der Stadte Osnabriick, Soest, Lippstadt,
Dortmund und Miinster den Vertrag zum , Westfilischen Stadtebund“, der den Schutz
der gemeinsamen Handelsinteressen als Hauptaufgabe hatte. Die Sicherheit der Han-
delswege konnte erhoht werden, und die Einigung dariiber, die Absatzgebiete der Ver-

tragspartner zu akzeptieren - statt in Konkurrenz zu treten - lieBen die Absitze der Os-

] Schroder, Sven, Die Bedeutung des Verkehrs fiir die Entwicklung der Stadt Osnabriick im Wandel der
Zeit. Ein Beitrag zum Wettbewerb der Korber-Stiftung ,,TEMPO, TEMPO ... Mensch und Verkehr
in der Geschichte® um den Preis des Bundesprisidenten, MS Lotte/ Wersen 1991, S. 11 f (in der
Stadtbibliothek unter ,,Deo 00 Sch* zu finden)

2 Vergl.: Schréder, S. 15
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nabriicker Kaufleute steigen. Besonderen Aufschwung nahm der Woll- und Leinenhan-
del.3 Im 14. Jahrhundert trat Osnabriick dem ,Bund van der diideschen hanse* bei, und
die weitere wirtschaftliche Entwicklung der Stadt war eng mit der gesamten Hanseent-
wicklung verbunden. Mit dem Beitritt zur Hanse wurden vollig neue Wirtschaftsraume in
Europa erschlossen. War bis dahin vor allem das norddeutsche Tiefland Schwerpunkt der
Handelsbeziehungen, so entstand nun lebhafter Wagenverkehr auch mit Stidten des eu-

ropdischen Ausl;:mdes.4

Die weitere Geschichte des Osnabriicker Handels ist- wechselvoll: Untergang der Hanse,
Kriege und Belagerungen brachten das wirtschaftliche Leben und damit vor allem den
Fernhandel zwar immer wieder zum Erliegen, aber Osnabriick fiel nicht, wie so viele an-

dere ehemaligen reichsunmittelbaren und/ oder Hansestadte, in die Bedeutungslosigkeit.

Als die im Jahre 1648 von dem Fiirstenhaus von Thurn und Taxis eingerichtete Postver-
bindung auch die Stadte Hamburg, Osnabriick, Koln und Miinster miteinander verband
und durch Botenlinien mit der Braunschweiger-Liineburger Post erginzt wurde, konnte
Osnabriick seine verkehrstechnische Bedeutung in Norddeutschland wieder aufbauen.>
Verstirkt wurde der Fernhandel durch den Bau des Osnabriicker Schlosses (1667 n.
Chr.) und dem Status der Residenzstadt des Bistums Osnabriick, denn die kurfiirstliche
Hofthaltung zog viele Kiinstler und Gelehrte an. Immer mehr Gebrauchs-, vor allem aber
auch Luxusgegenstinde muBten in die Stadt transportiert werden, was besonders den

iiberregionalen Handel und Verkehr ankurbelte 6

Mit dem Ende des Heiligen Romischen Reiches Deutscher Nationen 1803/ 1806 glie-
derte sich Osnabriick in das nun geschaffene Konigreich Hannover ein. Der Wegfall der
Klein- und Vielstaaterei (nach dem Wiener KongreB bestand der nun geschaffene Deut-
sche Bund ,nur noch aus 32 Einzelstaaten mit 37 Regenten und nicht mehr - wie das
Heilige Romische Reich Deutscher Nationen - aus mehr als hundert) forderte den iiber-
regionalen Handel, da viele Grenzen und Zolle mit der Aufthebung ehemaliger Territorial-
staatsgrenzen abgeschafft worden waren. Aulerdem verkiirzte sich die Reisezeit. Aber
immer noch wurde der Handel wegen der vielen Grenzen und der Frage der Zustindig-
keit bei grenziiberschreitenden Handelswegen stark behindert. PreuBen, machtigster Fak-

tor im gesamten nordwestlichen- und -6stlichen Raum, regte 1833 die Bildung des Deut-

3 Vergl. Schrider, S. 18
4 Vergl. Schroder, S. 20
5 Vergl. Schroder, S. 27
6 Vergl. Schroder, S. 28
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schen Zollvereins an, um iiber Handels- und Zollabkommen den Fernhandel auszubauen
und damit seine wirtschaftliche Entwicklung zu forcieren. W;‘ihrend dieser Jahre litt der
Osnabriicker Handel stark unter der Tatsache, daf3 sich das Konigreich Hannover nicht
entschlieBen konnte, dem Deutschen Zollverein beizutreten. Osnabriick war zum grof3ten
Teil von Zollvereinsgebiet umschlossen und mufite sich mit verschirften Konkurrenzsi-
tuationen und unterschiedlichen Vertragsbedingungen abfinden. Erst 1853 trat das Ko-

nigshaus Hannover dem Zollverein bei.”

Im Laufe der Jahrhunderte hatte sich die Zustandigkeit fiir den Handel geindert. Waren
es im Mittelalter noch vorwiegend Handwerker, die selbst thre Erzeugnisse auf Markten
oder im eigenen Haus feilboten, so wurde nach und nach die Kaufmannsgilde immer
starker, nicht zuletzt deshalb, weil thnen 1847 die Konigliche Hannoversche Gewerbe-
ordnung gestattete, Waren von auswirts zu beziehén und zu verkaufen, selbst wenn ihre
Herstellung in der heimischen Stadt das Vorrecht eines Handwerks war. Bereits einige
Jahre zuvor (1843) hatten die Kaufleute in Osnabriick einen Handelsverein gegriindet,

um besser fur ihre Interessen eintreten zu konnen.

Die Situation im 19. Jahrhundert

Osnabriick hatte seit der Frithen Neuzeit eine wechselvolle politische Geschichte erlebt,
die 1802 in die Eingliederung in das Konigreich Hannover miindete. Auf dem Wiener
KongreB3 (1814/ 1815), eine Zusammenkunft der europdischen Monarchen und Staats-
ménner zur politischen Neuordnung Europas nach dem Sturz Napoleons, wurden auch
die politischen Grenzen der mehr als 30 deutschen souverinen Einzelstaaten (denn zu
diesem Zeitpunkt gab es einen deutschen Nationalstaat noch nicht) neu definiert und der
Deutsche Bund gegriindet. Es bestanden immer noch viele Zollschranken, und der Han-
del war sehr behindert, auerdem fehlten gut ausgebaute Fernverkehrswege, da sich fiir
deren Instandhaltung, wenn sie die Staatsgrenzen tuberschritten, niemand zustindig
fiihite. Der sehr spite Eintritt Hannovers in den Deutschen Zollverein und schlieStich der

Untergang des Konigshauses Hannover, die Bildung des Norddeutschen Bundes 1866,

7 Vergl. Hoffmeyer, Ludwig, Chronik der Stadt Osnabriick, Osnabriick 1985 (5. Auflage), S. 393;
Conze, Werner/ Hentschel, Volker, Ploetz - Deutsche Geschichte. Epochen und Daten, Darmstadt
1988 (4. Aufl.), S. 173
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die neue Zugehorigkeit Osnabriicks zu PreuBen und letztlich die Reichsgriindung 1871
zeigen die wechselvolle politische Geschichte Osnabriicks im 19. Jahrhundert auf. Und
withrend dieser langen Phase des politischen Umbruchs verinderten sich Gesellschaft und
Wirtschaft ebenso gravierend. Und genau in diese Zeit des politischen Durcheinanders
fielen Planung und Bau der ersten Eisenbahn in Osnabriick. Dabei kann die Einfithrung
des neuen Verkehrsmittels Eisenbahn durchaus synonym fiir die gesamten Umwilzungen

und Veranderungen betrachtet werden.

Eisenbahn allgemein

Als erstes erfolgt die lexikalische Definition des Begriffes , Eisenbahn“. Laut Brockhaus
ist darunter zu verstehen: , Bezeichnung fiir Schienenbahnen zum Transport von Perso-
nen und Giitern in einem geregelten Eisenbahnbetrieb, fir den ein besonderer Bahnkor-
per mit besonderem Oberbau (Eisenbahnoberbau) und besonderen Eisenbahnsignalania-
gen sowie in der Regel Eisenbahnfahrpline erforderlich sind. Als Fahrzeuge dienen ent-
weder zu Ziigen zusammengekuppelte Eisenbahnwagen, die von Lokomotiven gezogen
(mitunter auch geschoben) werden, oder Triebwagen, in denen Antriebsmaschinen und
Nutzraum in einer Wageneinheit untergebracht sind. Zu den Eisenbahnen rechnen auch
S-Bahnen (Stadtschnellbahnen), nicht aber Straenbahnen, Hoch- oder Untergrundbah-
nen sowie Bahnen besonderer Art (z.B. Standseilbahnen und Magnetschwebebahnen).

Die Vorteile des Verkehrs auf der Schiene liegen vor allem in der geringen Rolireibung
zwischen Rad und Schiene gegeniiber Gummireifen auf Asphalt, Beton u.a., weshalb nur
geringe Zu‘gkréiﬁe fir eine recht hohe Anhingerlast benotigt werden. Aus dem gleichen
Grund - verbunden mit der Spurfithrung durch die Rader - lassen sich lange Zugeinheiten
bilden (bet der Dt. Bundesbahn8 Reiseziige bis zu 400 m, Giterziige bis zu 700 m
Linge), die wenig Begleitpersonal erfordern. Auch ist eine Automatisierung des Ver-
kehrs recht leicht. AuBBerdem benétigt der Schienenweg geringeren Raum als die Auto-
bahn und ein Schiffahrtskanal, nimlich 6 m Breite fiir eine eingleisige, 10 m Breite fiir

8 Und heute bei der Bahn AG; das Lexikon stammt aus dem Jahr 1988, als es dic Bahn AG noch nicht
gab
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eine zweigleisige Strecke, und er ist erheblich weniger witterungsabhéngig und damit

sicherer als die StraBe.®

Die Nachteile der Eisenbahn sind: Nur an der Strecke liegende Orte konnen bedient
werden, die geringe Radreibung gestattet keine gro8en Steigungen, verursacht aber einen
langen Bremsweg (rd. 1.000 m aus einer Geschwindigkeit von 140 km/ h); fiir den
Schnellverkehr sind Strecken mit grolen Kurvenhalbmessern und in higeligen und ge-
birgigem Gelinde viele Briicken, Einschnitte und Tunnel erforderlich (um Steigung und
Steigungsidnderung moglichst gering zu halten); es sind nur Fahrten zu festgelegten Zei-
ten (nach Fahrplan) moglich; im Giterverkehr ist das Sammeln und Verteilen der Trans-
porteinheiten auf den Rangierbahnhdfen sehr arbeitsaufwendig. Insgesamt ist daher die
Beforderung auf der Schiene nur bei hohem Transportaufkommen und einer Konzentra-

tion der Verkehrsstrome wirtschaftlich.«10

Die Geschichte der Eisenbahn

Wenn wir heute von Eisenbahnen sprechen, meinen wir eigentlich die Ziige, die auf eben
diesen Eisenbahnen rollen. Der moderne Eisenbahnverkehr ist gerade etwas alter als 160
Jahre, spurgefiihrte Bahnen jedoch, und das ist das gleichgebliebene Prinzip, zum Bei-
spiel in Felsboden eingeschlagene Spurrillen fiir Fuhrwerke, sind bereits - wie sollte es
anders sein - aus dem antiken Griechenland bekannt. Seit dem 16. Jahrhundert wurden
vor allem im Bergbau der Linge nach aneinandergelegte Holzbohlen als Schienen fur
Loren verwendet. Diese Bohlen wurden in England, der Wiege dér modernen Eisenbahn,
1767 mit Eisen beschlagen (daher Eisenbahn). Zur besseren Spurfithrung wurden die
Rader mit Spurkrianzen versehen. 1789 fiihrte W. Jessop die Grundform der heutigen
Schiene ein. 1820 gelang das Walzen von Stahlschienen, die die sproderen guBleisernen
Schienen ablosten. 1801 erteilte das britische Parlament die Konzession fiir die erste of-

fentliche Pferde-Eisenbahn von Wandsworth nach Croydon, deren Spurweg jeder auch

9 auf dic Umweltfreundlichkeit der Eisenbahn gegeniiber Pkw’s/ Lkw’s wird in dem Artikel nicht
verwiesen

10 in: Brockhaus-Enzyklopédic in 24 Béinden, Band 6, Mannheim 1988.S. 213 f. Die letzte Aussage des
Textes (Rentabilitit von Giitern auf der Schiene) ist m.E. umstritten und kann sehr unterschiedlich
diskutiert werden
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mit seinem eigenen Fuhrwerk benutzen konnte. 1825-1832 wurde die erste kontinentale
Pferde-Eisenbahn von Linz nach Budweis eingerichtet, 1860 die erste Londoner, 1865
. die erste Berliner Pferdebahn.

Die von G. Stephenson gebaute Lokomotive , Locomotion No. 1“ wurde 1825 bei der
ersten offentlichen Dampf-Eisenbahn von Stockton nach Darlington (zunichst nur fiir
Giiter) eingesetzt; sie erreichte eine Geschwindigkeit von etwa 15 km/ h. Die erste Per-
sonen- Dampf-Eisenbahn verkehrte seit 1830 zwischen Liverpobl und Manchester; mit

ihr begann das Zeitalter des Eisenbahnverkehrs.

Die erste Dampf-Eisenbahn Deutschlands (mit der Stephenson-Lokomotive , Adler und
der englischen Spurweite von 1,435 m) befuhr die als Ludwigsbahn am 7.12.1835 eroff-
~ nete Strecke von Numberg nach Fiirth (6 km).

Abb. 1: Nachbildung des historischen ,Adlers”, aufgebaut vor dem Osnabriicker
Hauptbahnhof!! '

In Deutschiand fiel der Hohepunkt des Eisenbahn-Baus in die Zeit von 1870 bis 1910.
Ende des 19. Jahrhunderts waren die wichtigsten Eisenbahnen Deutschlands in neun
Lander-Eisenbahnen zusammengefaBt; sie wurden 1921 reichseigen (Deutsche Reichs-
"bahn, in der BRD seit 1951 Deutsche Bundesbahn). Gleich von Beginn an (also seit
1835) wurde ein fahrplanmaBiger Verkehr eingerichtet (auf der Ludwigsbahn stiindlich).
Neben die bis 1893 unterschiedlichen Ortszeiten setzte man eine besondere, fir alle
Strecken einheitliche , Eisenbahnzeit®.

Die Fahrgeschwindigkeiten der Eisenbahnen stiegen schon im 19. Jahrhundert auf bis zu
120 km/ h an. Die erste Dieseliok wurde 1912 gebaut, sie fuhr bis zu 100 km/ h. Die er-
sten elektrischen Eisenbahnen fuhren bereits 1903 (Marienfelde - Zossen, Berlin Potsda-
mer Bahnhof - Lichtenfelde Ost). 1931 erreichte der ,,Schienenzeppelin“ von F. Kruk-

11 Abbildungsnachweis: Hilsmann, S. 49
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kenberg zwischen Berlin und Hamburg 230 km/ h Spitzengeschwindigkeit bei einer
planmiBigen Reisegeschwindigkeit von 125 km.

Diesel- und Elektrolokomotiven losten 1977 1in der BRD die letzten Dampflokomotiven
ab.

Die ersten Personenwagen der Eisenbahnen glichen Kutschen. Sie paBiten sich spater in
Fahrgestell und Aufbauten dem Schienenweg an; thre Lange vergroBerte sich von rund 4

m bis 1890 auf 18 m.

In Europa zeigte die Innenausstattung der Ziige

zwischen der 1. und 3. oder gar 4. Klasse krasse
Unterschiede, die das Abteilsystem noch unterstrich. In Nordamerika benutzte man
bereits seit 1835 Durchgangswagen mit Mittelgang. Ein Pionier des Wagenbaus wurde
1858 G. M. Pullmann. Auf den EinfluB der Pullmann-Wagen geht die erste
Schlafwagenverbindung (Berlin - Ostende 1873) sowie die Einfithrung der Speisewagen
ab 1880 zuriick. Der Durchgangszug (D-Zug) mit gedeckter Verbindung zwischen den
Wagen ist ebenfalls amerikaiischen Ursprungs. 13

Der Eisenbahnbau in Deutschland verlief in drei Phasen: die Anfange liegen in isolierten
Eisenbahnlinien zwischen nahe gelegenen Stidten, die zweite Phase (von ca. 1840-1860)
galt dem Zusammenwachsen lingerer Strecken und der Entstehung der groflen Durch-
gangsverbindungen, nachdem vorher jeder deutscher Staat fiir sich die wichtigsten Ver-
bindungen im Nahverkehr gebaut hatte, ohne seine Planung auf einen durchgehenden
Fernverkehr abzustellen. In der dritten Periode bis ca. 1880 wurde der Ausbau der bis
dahin noch fehlenden Hauptstrecken vollendet. Abschlufl der Eisenbahnentwicklung in
Deutschland war der Bau zahlreicher Klein- und Nebenbahnen. Ende des 19. Jahrhun-
derts nahm das deutsche Eisenbahnnetz in West- und Mitteleuropa den ersten Platz ein.

Die ersten Eisenbahnen Deutschlands - bis auf wenige Ausnahmen - verdanken der Pri-
vatinitiative ihre Entstehung und thren schnellen Ausbau. Initiatoren waren Kaufleute und
Industrielle (besonders aus der Schwerindustrie). Ohne deren Finanzkraft hitte dieser

masstve Ausbau nicht gelingen konnen. Allerdings war man sich iiber die Frage, ob Pri-

12 Abbildungsnachweis: Herder Lexikon Bd. 2, Stichwort , Eisenbahn®
13 Vergl. Brockhaus-Enzyklopadie in 24 Binden, Band 6, S. 213 ff
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vat- oder Staatsbahn, iiberhaupt nicht einig. Um 1870 lagen die Hilfte der Eisenbahnen
bereits in Besitz der groflen Bundesstaéten, und Privatunternehmer brauchten fiir ihre
Bahnen staatliche Genehmigungen. Nach und nach wurden aber - bis auf Kleinbahnen -
die Eisenbahngesellschaften verstaatlicht, bis in der Weimarer Republik schlieBlich die
Deutsche Reichsbahn als Staatsbahn gegriindet wurde. 14

Wenn man sich das Reisen mit der Eisenbahn im letzten Jahrhundert ein wenig genauer
vorstellen will, solite man eine zeitgendssische Beschreibung zur Hand nehmen. Im Her-

der-Lexikon aus dem Jahre 1903 ist u.a. zu lesen:

,Die einzelnen Wagenarten (Personen-, Post-, Gepick- und Giiterwagen) unter-
scheiden sich in ihrem Untergestell nur wenig, in ihrem Oberteil dagegen bedeutend
voneinander. Die ersten englischen Personenwagen waren den alten Postkutschen
nachgebildet und hatten gewohnlich 3 Abteile, die wie neben einandergesetzte
Postwagen aussahen. Auf dem Dach wurde das Reisegepéck, haufig auch Reisende
selbst, untergebracht. Reiche Leute zogen es oft vor, zu Bahnfahrten sich ihrer ei-
genen Wagen zu bedienen, die auf offenen Giiterwagen befestigt wurden. Die Wa-
gen 2. Klasse waren vielfach ohne Fenster; bisweilen fehite auch das Dach. Wagen
der 3. Klasse waren regelmiBig unbedeckt [...] Die heute gebrauchlichen Perso-
nenwagen15 [...] sind entweder durch Querwinde in einzelne von den Seitenwin-
den aus zugingliche Abteile getrennt [...] oder sie haben einen oder mehrere grosse
Raume mit einem Durchgang in der Lingsrichtung und Eingénge an den Stirnsei-
ten. Die Abteilwagen bieten den Vorteil volistindiger Trennung der Reisenden
nach Gruppen (Raucher, Nichtraucher, Frauen) und erméglichen ein schnelles Ein-
und Aussteigen, sind aber bei langer Fahrt und starker Beniitzung fir die an ihre
Plitze gebundenen Reisenden unbequem und auf Strecken ohne Bahnsteigsperre
fiir die Schaffner gefihrlich.[...] Die Durchgangswagen gestatteten einen freieren
Verkehr der Reisenden und zweckmissige Anordnung der Abortel© [...] Die neue-
ren Durchgangswagen sind mit versenkbaren breiten Fenstern versehen, die als
Notausginge benutzt werden konnen.

Und zur Innenausstattung heifBit es:

,» Die Abteile 1. und 2. Klasse haben gepolsterte, gewohnlich ausziehbare Sitze und
gepolsterte Riickenlehnen, die Abteile 3. Klasse erhalten in Deutschland keine, in
England leichte Polsterung. Die Wagen 4. Klasse, die frither ohne Sitzgelegenheit
waren, sind jetzt allgemein mit Sitzplitzen ausgestattet[...]“17

Das Reisen im letzten Jahrhundert mit der Eisenbahn war zwar gegeniiber dem fritheren

Wander- oder Kutschenbetrieb enorm erleichtert worden: man kam nicht nur wesentlich

14 Vergl. Riibberdt, Rudolf, Geschichte der Industrialisierung, Miinchen 1970, S. 85
5um1900

16 7 dieser Zeit verfiigten nur Fernziige iiber Toiletten; waren cs reine Abteilwaggons, mufite jeweils
zwischen zwei abteilen ein Abort eingebaut sein

17 in: Herders Konversations Lexikon, Zweiter Band, Freiburg im Breisgau 1903, o. S (Artikel:
Eisenbahn)
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schneller, sondern auch bequemer ans Ziel. So komfortabel wie heute war das Reisen mit
dem Zug allerdings nicht. Die Aufteilung in 4 Reiseklassen erlaubte es wirklich nur den
begiiterten Reisenden, sich bequem in die Polster sinken zu lassen. Das einfache Volk
stand - anfangs sogar auf offenen Wagen - oder saf3 auf harten Holzpritschen. Geheizt
wurde bis zur Jahrhundertwende mit Kanonenofen (wenn diese iberhaupt vorhanden
waren), die eine stindige Gefahrenquelle darstellten. Beleuchtet wurden die Wagen mit
Ribol- oder Petroleumlampen; erst zu Beginn dieses Jahrhunderts gelang es, mittels mit-
gefiihrter Dynamos eine elektrische Stromversorgung zu erhalten!8 Fahrgiste durften
keine feuergefahrlichen Gegenstinde oder geladene Gewehre mit in den Zug nehmen.
Tiere durften ebenfalls nicht mitgefiihrt werden. Sichtlich Kranke sowie solche Personen,
,welche durch ihre Nachbarschaft den Mitreisenden augenscheinlich listig werden wiir-
den“ durften nur dann zur Mitfahrt zugelassen werden, wenn ein besonderes Coupee fiir

sie gelost wurde. 19

Die Bedeutung der Eisenbahn

Die Entwicklung der modernen Eisenbahn geschah natiirlich nicht im luftleeren Raum,
sondern muB im Gesamtzusammenhang gesehen werden. Mit dem Einsetzen von
Dampfmaschinen im Kohlenbergbau war gleichzeitig ein verbessertes Transportwesen
vonnéten, um die steigende Kohlenforderung auch weiterbefordern zu konnen. Auf die
ersten Schienensysteme mit Pferdewagen ist bereits hingewiesen worden, aber die Kon-
struktion einer dampfbetriebenen Zugmaschine revolutionierte das gesamte Verkehrswe-
sen. Die durchschnittliche Tagesleistung von Postkutschen (10-15 km) wurde auch mit
den anfangs geringen Stundenkilometern (25 bis 30 knm/ h) der Dampflokomotiven um
ein vielfaches tbertroffen. Die Postkutschen hatten ausgedient. Die einsetzende Indu-
strialisierung war auf dieses neue Verkehrssystem angewiesen, umgekehrt forcierte der
massive Bau von Eisenbahnenstrecken, den Maschinen und Waggons das industrielle
Wachstum. Insgesamt wurde der Fernhandel enorm ausgebaut, und trotz der Beschleuni-

gung der Transporte und Abkiirzung der Reisezeiten wurden die Beforderungskosten

18 Vergl. Herder Konversationslexikon, Freiburg i. Breisgau 1903. 0.S. (Artikel: , Eisenbahn®)
19 Hiillsmann, Lothar, Die Eisenbahn in Osnabriick, Freiburg 1982, S. 22
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erheblich gesenkt. Uberall konnten neue Mirkte erschlossen und bisherige Absatzgebiete
erweitert werden, nachdem die bisherige Produktion groftenteils nur fir einen engen
lokalen Bereich Bedeutung hatte. Hunderttausende von Arbeitern fanden in der begin-
nenden Eisenbahnindustrie neue Arbeitsplitze, iiberall setzte eine massive Landflucht ein,
gleichzeitig wuchsen die Arbeitersiedlungen in den Stadten. Mit der Aufnahme des Ei-
senbahnverkehrs wurde die Welt kleiner: Frither in weiter Ferne gedachte Orte lagen
plétzlich im Felde der Erreichbarkeit, und das alte, zeitaufwendige Postsystem wurde
iiberholt. Neue Verbreitungs- und Zustellmethoden fdrderten dés gesamte Nachrichten-
und Informationswesen und damit auch die aligemeine Bildung und lieBen in breitesten
Schichten der Bevolkerung allmahlich ein neues BewuBtsein von der Verflochtenheit mit
allen Teilen des Landes und der Welt drauflen entstehen. Daher nennt Rudolf Riibberdt
in seiner Abhandlung iiber die Geschichte der Industrialisierung die Eisenbahn ,.einen der
Geburtshelfer der modernen Zeit.«20

Deutschland - also der Deutsche Bund - fand seinen Weg zur Industrialisierung erst recht
spét. Aber die seit den 1840er Jahren immer stirker einsetzende industrielle Entwicklung
erhohte den Bedarf an Kohle und damif den Bedarf an Transportmoglichkeiten. Nicht
zuletzt deshalb wurde der Bau von Eisenbahnen in Deutschland plétzlich mit solcher

Wichtigkeit vorangetrieben.

20 Riibberdt, S. 50
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Eine Eisenbahn fiir Osnabriick

Der Eisenbahnbau in und um Osnabriick hat sich in vier Etappen vollzogen. Zu Beginn
(seit Mitte der 1840er Jahre) standen Planung und Kompetenzgerangel der einzelnen
Eisenbahngesellschaften bzw. Lander;, die aktive Bauzeit fiel in die drei Jahrzehnte der
1850er, ‘60er und 70er Jahre. Die dritte Phase (seit ca. 1880) war gepragt von erbitter-
ten Protesten seitens der Osnabriicker Birger, die mit dem durch die vielen Schienen
vollig zerschnittenen Stadtbild nicht mehr einverstanden waren und vehement Unterfih-
rungen forderten. Diese Phase dauerte bis zum Ersten Weltkrieg und war gekennzeichnet
von unzihligen Baustellen wegen Uber- oder Unterfiithrungen aller Bahnstrecken im
Stadtgebiet und den damit in Verbindung stehenden Gleishoherlegungen. Eine vierte
Bauphase, diesmal als reine Reparaturphase, setzte im Zweiten Weltkneg nach den er-
sten Bombardierungen der Stadt ein, als unter der Leitung der Organisation Todt (OT)
vorwiegend Zwangsarbeiter und Kriegsgefangene fiir Reparaturarbeiten oder den Bau

von Umgehungsstrecken eingesetzt worden sind.21

Die Westhbahn (Rheine-Loéhne)

Bereits im Jahre 1844 hatte sich der Osnabriicker Handelsverein mit Planen beschiftigt,
die Stadt an bereits vorhandene, iiberregionale Gleisverbindungen anzuschlieen. Diese
Pline konnten vorerst aber nicht verwirklicht werden. GroBtes Ziel eines Eisenbahnan-
schlusses war die Fernverbindung, dabei standen aber die vielen innerdeutschen Staats-
grenzen, vor allem der machtige preuBische Sfaat, im Wege. PreuBlen hatte zu dieser Zeit
die Hegemonialstellung in Mitteldeutschland inne und war wegen der wirtschaftlichen
Vorteile ebenfalls an einem iiberregionalen Eisenbahnstreckennetz interessiert, bei
Grenziberschreitungen allerdings nach seinen Vorstellungen. 1846 konnte ein Staatsver-
trag zwischen Preuflen und Hannover abgeschlossen und endlich mit der Planung von
Eisenbahnlinien begonnen werden, wobei es heftige Diskussionen, in denen sich die

preuflischen Vorstellungen durchsetzen konnten, iiber den endguiltigen Streckenverlauf

21 ver gl. Vergin, Ute, . De Hel van Bramsche®. Untersuchung zur Fiktionalitit und Historizitit eines
autobiographischen Romans, MS Osnabriick 1992
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gab. Die eigentlichen Bauarbeiten begannen dann aber erst acht Jahre spiter, da die mei-
sten Grundstiicke, iiber die die Trasse verlaufen sollte, erst enteignet werden muBten 22
Die Besitzer, Zumeist Bauern, wehrten sich gegen die Eisenbahnpline der Regierung,
und bereits zu diesem fn'ihen'Zeitpunkt wird eine gewisse Abneigung aus Teilen der Be-
volkerung gegen das neue Verkehrsmittel deutlich.23 Im Stadtgebiet verfolgte die Trasse
der Westbahn weitgehend dem Lauf der Hase, die an drei Stellen mit einfachen Holz-

briicken uberquert wurde.24
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Abb. 3: Aufbau des Eisenbahnnetzes im Weser-Ems-Gebiet mit Eroffnungsdaten23

Dieser erste Bauabschnitt, die Westbahn, verband die Stidte Lohne, Binde, Osnabriick,
Ibbenbiihren und Rheine, vereinte sich dort mit der preuBlischen Staatsbahn (Westfilische
Eisenbahn) und schuf mit dem AnschluB nach Emden 1856 die direkte Eisenbahnverbin-

dung zur Nordsee. 20

22 siehe OA vom 8. und 12.11.1853. Dort werden detaillierte Statistiken iiber Enteignungsgrundstiicke
~ aufgefiihrt
23 Vergl.: Schroder, S. 33
24 vergl. NOZ, 29.6.1985
25 Abbildungsnachweis: Hiilsmann, S. 13
26 Vergl.: Hilsmann, S. 13
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Wie es sich die Stadt gewiinscht hatte, wurde die Westbahn an der nérdlichen Peripherie
der Stadt vorbeigefiihrt, und damit konnte auch das Kohlebergwerk am Piesberg an das
iiberregionale Netz angeschlossen werden. Auf dem Piesberg wurde in den Jahren 1853-
1856 der Hasestollen angelegt, der an der Westseite des Berges - dort, wo die Bahn ent-
langfiihrte - miindete. Dort wurde auch der Piesberger Bahnhof gebaut. 1857 wurde die
Bahﬁ in Betrieb genommen und gab den Anlaf3 zur Entstehung des Vorortes Eversburg,
denn nun siedelten sich dort auch Bergleute an. Andere Pline, einen Bahnhof am Johan-
nistor zu bauen und die Gleise durch die Wiiste uiild den Rubbenbruch verlaufen zu las-
sen, wurden fallengelassen, obwohl die Konigliche Hannoversche Eisenbahndirektion die
Ostumgehung bevorzugte. Als Zugestiandnis fir die Westumgehung wurden der Stadt
einige Auflagen gemacht: Eine neue Strafle (die heutige Wittekindstra3e) vom Hanno-
verschen Bahnhof zum Zuchthaus (am heutigen Neumarkt) muBite wegen der Verbin-
dung zur Neustadt gebaut werden, die Verbindungsbahn zwischen dem Piesberg und der
Westbahn mufte auf Kosten der Stadt errichtet werden, und Osnabriick muBte fir den
Bau der Staatsbahn und des Bahnhofs den erforderlichen Grund und Boden, soweit er in
Stadtbesitz war, unentgeltlich zur Verfiigung stellen. Notgedrungen muBte die Stadt dar-
auf eingehen, wollte sie ihre Westumgehung verwirklichen. Der bis dahin als recht unor-
dentlich beschriebene Kollegienplatz vor dem Zuchthaus wurde geebnet und bepflastert,
die Neumarktsbriicke gebaut und die BahnhofsstraBe angelegt.27 .

Allerdings waren fiir den Bau der Eisenbahntrasse tiefgreifende okologische Eingriffe
nétig. Im sidlichen Schinkelgebiet, damals noch eine selbstiandige Landgemeinde, mufite
ein Bahndamm angelegt werden, weil die Wiesen zu feucht und zu niedrig waren. Eine
Anhohe im Schinkel, der Burbrink, wurde komplett abgetragen (und sozusagen von der
Landkarte geloscht), um billiges Aufschiittmaterial zu erhalten.28

AuBerhalb des bebauten Stadtgebietes wurde, an der HauptausfalistraBe nach Bremen,
der sogenannte , Hannoversche Bahnhof* fiir die Bewiltigung des Personen- und Giiter-

verkehrs errichtet.

27 Hoffmeyer, S. 395

28 Vergl. Vergin, Ute, Der Schinkel - Teilbereiche seiner Entwicklung in den letzten 100 Jahren; in:
Gerhard Becker (hrag. im Auftrag des Vereins fir Okologie und Umweltbildung Osnabriick €.V.),
Der Schinkel: Frei-/ Brachflichen und Stadi(teil)entwicklung, MS 1995, S. 4
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Abb. 4: Die Hannoversche Westbahn
vom Gertrudenberg aus gesehen.
Links sind die Gebiude der ersten
. Bahnwerke am  Hannoverschen
2. Bahnhof im Bild.29

: Chronik am 5. Mai 1855 der erste mit
37 Fahrgisten besetzte Zug nach
’Lohne gefahren sein soll, so erfolgte
ld1e offizielle Streckener6ffnung erst
am 21.11.185530. Dreimal taglich

(um 3.30 Uhr, 9.20 Uhr und 15.15 Uhr) konnte man von Osnabriick nach Lohne reisen,

umgekehrt um 6.00 Uhr, 11.25 Uhr und 17.35 Uhr von Lohne nach Osnabriick. Der
Giiterbahnhof konnte aber erst im Dezember des gleichen Jahres in Betrieb genommen

werden.

Die Eroffnung der Bahn wurde in der Stadt euphorisch begriiit. Mit Volksfesten entlang
der Strecke feierte man dieses Ereignis, und in Osnabriick war eigens ein Festkomitee
gegriindet worden. Hohepunkt der Feierlichkeiten waren ein Festumzug vom Schlof3
zum Bahnhof, ein ,frugales Souper in Reisekleidung™ im GroBen Club und ein Feuer-

werk.

Sprunghaft ansteigende Fahrgastzahlen und ein hohes Giiterverkehrsaufkommen zeigen

an, wie notwendig der GleisanschluB gewesen war. 31

Die Verbindung Osnabriick - Lohne war ein erster und damit wichtiger Schritt in Rich-
tung moderner Verkehrsanbahnung. Aber erst mit der Gesamtherstellung der Strecke
Hannover - Emden ein Jahr spiter (1856) wurde die Bedeutung der Eisenbahn in die
Realitat umgesetzt. Osnabriick hatte dadurch einen direkten Zugang zur Nordsee erhal-
ten, auBerdem war Emden fiir das Kénigreich Hannover ein iiberaus wichtiger Ubersee-

hafen, der nun von der Landeshauptstadt in einem Tag erreicht werden konnte.

Gleichzeitig mit der Streckeneroffnung nach Emden wurde auch der Betrieb auf der
Strecke Rheine-Miinster aufgenommen. Uber Salzbergen erfolgte im Oktober 1865 der

29 Abbildungsnachweis: Hilsmann, S. 32
30 vergl OA, 20.11.1855
31 vergl. NOZ, 29.6.1985
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Anschluf3 an die Niederlande, und damit war der Traum der Osnabriicker Kaufleute er-
fullt. Bestanden doch seit Jahrhunderten intensive Handelsbeziehungen mit den Nieder-

landen, die nun auf sehr viel schnellerem Wege abgewickelt werden konnten.

Die Venlo-Hamburger-Eisenbahn

Plane, Osnhabriick auch an eine Nord-Sid-Verbindung anzuschlieBen, existierten seit
Mitte der 1840er Jahre, aber Unstimmigkeiten tuiber die Trassenfithrung, Zustindigkeits-
gerangel und nicht zuletzt die wechselnden politischen Verhiltnisse verzégerten den Bau
um 25 Jahre. Die KoIn-Mindener-Eisenbahngesellschaft erhielt 1866 die Konzession zum
Bau der Strecke fiir das preuflische, 1868 fiir das hannoversche Gebiet. Die (inzwischen)
preuflische Landdrostei Osnabrick veroffentlichte eine Stellungnahme, um letzte Unklar-

heiten zu beseitigen:

,,Nachdem der Coln-Mindener Eisenbahn-Gesellschaft durch die Allerhochsten
Consessions- und Bestatigungsurkunden vom 28 Mai 1866 und 20. Jum 1868 die
Genehmigung zum Bau und Betriebe einer Eisenbahn von Venlo iiber Wesel und
Miinster nach Osnabriick und von dort nach Bremen und Hamburg ertheilt worden
ist, wird im Auftrage des Herrn Ministers fiir Handel, Gewerbe und offentliche Ar-
beiten nach Vorschrift des Artikels 2 im Gesetzte vom 8. September 1840 tiber
Verduflerungspflichten behuf Eisenbahnaniagen hierdurch bekannt gemacht, daf3
nach dem hoheren Orts genehmigten Plane die gedachte Eisenbahn innerhalb des
Landdrostei-Bezirks Osnabriick folgende Richtung einschlagen wird:

Die Bahn wird unweit der I.eedener Miihle die Grenze zwischen den Provinzen
Westfalen und Hannover iberschreiten, nordwestlich neben dem Gute Haslage
vorbetfithren, die Bauerschaft Hasbergen und Home durchschneiden und Osna-
briick an der Siidostseite der Stadt erreichen.

Von hier wird die Linie den Clushiigel tberschreiten, nordwestlich am Schinkel-
berge vorbeifiihren, darauf das Dorf Belm siidostlich lassend, die Bauerschaft
Vehrte durchschneiden, an der Ostseite des Gutes Krebsburg [ ..] die Grenze zwi-
schen dem Landdrosteibezirk Osnabriick und dem Regierungsbezirk Minden errei-
chen.

Auf die vorstehend beschriebene Eisenbahn nebst Zubehoér finden nach MaBgabe
der Koniglichen Verordnung vom 17. August 1867, betreffend die Einfiihrung des
Gesetzes tiber die Eisenbahn-Unternehmungen vom 3. November 1838 und der
Verordnung vom 21. Dezember 1846, betreffend die beim dem Bau von Eisenbah-
nen beschiftigten Handwerker in den neuerworbenen Landestheilen und der da-
durch in einigen Beziehungen getroffenen Abanderungen die Bestimmungen des
erwihnen Gesetzes vom 8. September 1840 nebst den Zusatz-Bestimmungen des
Gesetzes vom 6. August 1844 iiber die VerauBerungs-Verpflichtungen behuf Ei-
senbahnanlagen Anwendung und werden die betreffenden Obrigkeiten hierdurch
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angewiesen, demgemal3 und unter Beachtung der Ausfilhrungsvorschriften des
vormaligen Koniglich Hannoverschen Ministeriums des Inneren vom 1. Mai 1844
und 15. Februar 1860 zu verfahren und die Ausfithrung der Bauten innerhalb des
Kreises ihrer Zustandigkeit bereitwilligst zu fordem.

Koniglich PreuBische Landdrostei zu Osnabriick, Bezin“32
Im Jahre 1868 begann der Bau der Venlo-Hamburger Eisenbahn, die Osnabriick zum
Verkehrsknotenpunkt zwischen Miinster und Bremen machte. Zustindig fiir diese Eisen-
bahnlinie war die Kéln-Mindener-Eisenbahngesellschaﬁ, die nicht gemeinsam mit der
Hannovefschen Gesellschaft agierte, sondern ihre Strecke eigenstindig plante und baute.
Wohin das fihrte, wird an anderer Stelle33 erliutert. Der Bau der Strecke erfolgte von
Siiden aus, so daB die Strecke bis Miinster bereits am 1.1.1870 eroffnet werden konnte.
Die Teilstrecke Osnabriick-Hasbergen und der AnschluB an die ,Hiiggel-Eisenbahn*
folgte ein Jahr spiter. Zu diesem AnlaB wurden 81 Paragraphen der Koniglichen PreuBi-
schen Landdrostei zu Osnabriick iiber das Bahn-Polizei-Reglement und die Polizeiver-
ordnung fiir die unter Verwaltung der Koin-Mindener Eisenbahngeselischaft stehenden
Eisenbahnen bekanntgegeben. Es wurde u.a. die Geschwindigkeiten bestimmt:

,A) fiir Courier- und Schnellziige, sowie Extraziige der Hochsten und Aller-

hoéchsten Herrschaften, 6 Minuten/ Meile

b) fiir Personenziige, 8 Minuten/ Meile

c) fiir Giiterziige, 13 Minuten/ Meile®
Das waren Durchschnittsgeschwindigkeiten zwischen 34,7 und 75,32 Kilometer pro
Stunde.34 Langsamer muBte gefahren werden, wenn sich Tiere oder Menschen auf den
Gleisen befanden, an Ubergiingen oder Kreuzungen, auf Strecken in Reparatur, wenn

Langsamfahren von den Bahnwartern signalisiert wurde.

Im Mai 1874 war die Nord-Siid-Verbindung auf ihrer ganzen Linge befahrbar. Nun war
die Stadt Osnabriick mit allen bedeutenden Wirtschaftsriumen in PreuBen bzw. Nord-
deutschland mehr oder weniger direkt verbunden. Im Siiden lag das Rhein-Main-Ruhr-
Gebiet mit der Schwernindustrie, im Norden die deutsche Kiistenregion mit den von alters
her sehr wohlhabenden und einfluBreichen Stidten. Im Osten war die Hauptstadt Preu-
Bens, Berlin, erreichbar geworden, im Westen die Niederlande und der Zuweg zum At-
lantik.

32 in; Hiilsmann, S. 18 f. Der lange letzte Absatz hiitte hier natiirlich nicht mehr zitiert werden miissen,
fand aber trotzdem Eingang in diese Broschiire, weil er so herrlich aufzeigt, wie alt die Tradition des
.Beamtendeutsch” ist :

33 Siche das Kapitel ,,Verzwickungen ...“

34 in Hiilsmann, S 21.
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Durch die Einrichtung eine‘s> Kriegshafens im ehemaligen Heppen, dem spiteren Wil-
helmshaven, war es fur den Nachschub unerlaBlich geworden, eine Zugverbindung zum
Ruhrgebiet zu erhalten, die liber Osnabriick fithren und hier an das Gleissystem der Kéin-
Mindener-Eisenbahngesellschaft, also der Nord-Siid-Trasse, angeschlossen werden
solite. 1876 konnte die Strecke durch die ,,GroBherzoglich Oldenburger Eisenbahn* er-

6ffnet werden.

Das Osnabriicker Hinterland in Richtung Bielefeld war verkehrstechnisch kaum erschlos-
sen. Bereits 1851 begannen Planungen fiir eine Eisenbahnverbindung zwischen diesen
beiden Stidten, man einiéte sich endlich auf eine Streckenfithrung zwischen Osnabriick

und Brackwede, die im August 1886 erdffnet wurde.

Mit dieser Trasse war der Aufbau des noch heute bestehende Schienennetzes abgeschlos-
sen, es folgte lediglich Anfang des Jahrhunderts die sogenannte Schinkelkurve, die die

Nord-Sad- mit der Westtrasse verbindet.

Neben diesen spater verstaatlichten Bahnen existierten eine Reihe von Privat- und Klein-
bahnen, z.B. der Papierfabrik Schoeller oder des Stahlwerkes, die aber in diesem Aufsatz

unberticksichtigt bleiben sollen.

Die verzwickten Eisenbahn-Zustiindigkeitsbereiche

Wenn man mit dem Zug zum ersten mal nach Osnabriick reist, wird man iiber den Turm-
bahnhof (abrigens der einzige in Europa) erstaunt sein und sich fragen, warum Osna-
briick seine Bahngleise doppelstockig angelegt haben mag. Natiirlich gibt es dafiir einen

Grund, aber einen recht profanen:

Zustindig fur Planung und Ausfithrung der Westbahn war die Kénigliche Hannoversche
Eisenbahndirektion, die - in Absprache mit der Stadt Osnabriick - die Bahn baute. Zu
dieser Bahn gehorte der Hannoversche Bahnhof nebst Giiterbahnhof.

Eine weitere Eisenbahngesellschaft, die , K6In-Mindener engagierte sich ebenfalls in
Osnabriick. Als sie im Mai 1866 die Konzession fiir den Bau einer Eisenbahntrasse zur

Verbindung der Stadte Venlo und Hamburg durch preuBisches Staatsgebiet erhielt, wur-
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den wiederum mehrere Streckenvarianten diskutiert, voﬁ denen schlieBlich die iiber Miin-
ster, Osnabriick, Bremen nach Hamburg verwirklicht wurde. Diese zweite (Nord-Siid-)
Trasse mufite sich zwangsldufig in Osnabriick mit der Westtrasse kreuzen und lie damit
den Eisenbahnknotenpunkt Osnabriick entstehen. Natiirlich wire es sinnvoll (und sicher-
lich auch preisgiinstiger) gewesen, die neu zu bauenden Gleise in das bestehende Gleis-
netz zu integrieren. Aber die beiden Eisenbahngesellschaften standen in Konkurrenz zu-
einander, ein miteinander Planen und Agieren schien nicht moglich zu sein. Statt dessen
baute die K6In-Mindener-Eisenbahngesellschaft einen eigenen Bahnhof an der Buerschen
Straf8e, den Bremer Bahnhof. Trotz der Konkurrenzsituation wurde zwischen den beiden
Gleissystemen zumindest fiir den Giiterverkehr eine Vérbindung geschaffen, die soge-
nannte Klus- oder Schinkelkurve (wie giinstig, daB man sich in Deutschland von
vornherein auf eine einhejtliche Schienenbreite geeinigt’ hatte!), die einen
Héhenunterschied von etwa 5 Metern iiberwindet, da sich dig beiden Trasse nicht auf
gleichem Niveau kreuzten, sondem die Nord-Siid-Strecke durch eine Briicke iiber die
Ost-West-Strecke geleitet wurde.32

Die Er(")ﬂhung der ,Oldenburger Siidbahn“, einem Teil der ,,GroBherzoglichen Olden-
burgischen Siidbahn* im Jahre 1876 fiihrte eine dritte Bahngesellschaft nach Osnabriick,
was zu einer abermaligen Steigerung des Personen- und Giiterverkehrsaufkommens
fithrte, da diese Eisenbahnstrecke die Orte Heppens (heute Wilhelmshaven), Oldenburg,
Quakenbriick, Bramsche und Osnabriick miteinander verband und damit die erste Eisen-
bahnstrecke im mittleren Norddeutschiand war, die auch agrarisch orientierten Gebieten
den Zugang zu weiter entfernten Markten ermoglichte. Endstation der Oldenburgischen
Eisenbahn war der Hannoversche Bahnhof (es wurde zumindest kein dritter Bahnhof
gebaut), der vollig iberlastet wurde. Als Ausgleich baute man den Eversburger Bahnhof,
der gleichzeitig Endpunkt einer vierten in Osnabriick titigen Eisenbahngesellschaft, der
,.Tecklenburger Nordbahn“, war. Vier Eisenbahngesellschaften in einer Stadt, die sich
alle etabliéren wollten - mit der Folge einer zum Teil verwirrenden Gleisfilhrung im
Stadtgebiet und jahrelangen Rechtsstreitigkeiten und Gerangel um Zustandigkeiten, als
es zu Beginn dieses Jahrhunderts darum ging, die groBen Behinderungen wegen der

ebenerdig verlaufenden Gleise in der Stadt aufzuheben.

35 Vergl. Schréder, S. 38
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Die Osnabriicker Bahnhife

Der Hannoversche Bahnhof

Mit der Aufnahme der Eisenbahnverbindung Osnabriick-L6éhne wurde der Hannoversche
Bahnhof eingeweiht, der als Hauptbahnhof fir Personen- und Giiterverkehr galt. Gegen-
iber diesem Bahnhof entstanden an der SandbachstraBe umfangreiche Betriebsstitten,
unter anderem Lokomotivschuppen, Wasserversorgungsanlagen und eine eigene Kokerei
zur Befeuerung der Lokomotiven.3 Bei der Befeuerung der Lokomotiven bediente sich
die Hannoversche Staatsbahn nicht wie andere Gesellschaften der Kohle, sondern nutzte
Koks, da bei der Herstellung dieses Kohleerzeugnisses gleichzeitig Gas entsteht, das da-
mals in Osnabriick fiir verschiedene Zwecke genutzt wurde, z.B. fir die StraBenlampen
im innerstadtischen Gebiet.37 Die Anlagen wurden in den folgenden Jahren weiter aus-
gebaut und erreichten eine recht beachtliche Ausdehnung Im Laufe dieser Arbeiten

muBte der Sandbach und die SandbachstraBe verlegt werden.38

Enteignungsverfahren haben zum damaligen Bahnbau grundsitzlich gehort. Auch das fiir
den Hannoverschen Bahnhof und die Zufahrtswege dorthin benétigte Gelande ist so be-
schafft worden, denn die Eisenbahnverwaltung hatte ohne Benachrichtigung der Stadt
die Bahnhofsgebiaude groBer bauen lassen, so daB die Stadt weiteres Gelinde zur Verfii-
gung stellen muBte. AuBerdem wurde westlich des Bahnhofsgebdudes und des Bahnbe-
triebswerkes ein Giiterbahnhof gebaut.

36 Vergl. Biirgerverein Osnabriick-Schinkel von 1912 e.V. (Hg.), Schinkeler Geschichten, Osnabriick
1990, S. 116

37 Verg. Schroder, S. 35
38 Schinkeler Geschichten, S. 116
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- Abb. 5: Plan des Bahnhofs Osnabriick aus dem Jahr 1870: Gut ersichtlich die Lage des
Hauptgebaudes, des Giiter- und Lokomotivenschup}pens sowie der Reparaturwerkstatt.
Direkt hinter dem Bahnhof lag die ,,Coaksbrennerei‘®9

Mit dem weiteren Ausbau des Eisenbahnnetzes in Osnabriick wurde der Hannoversche
Bahnhof, in dem heute die Bahnverwaltung untergebracht ist, zunehmend tberlastet. Als
der im folgenden beschnebene ,Bremer Bahnhof*“ gebaut wurde, war sehr schnell er-
sichtlich, daB die Stadt einen Zentralbahnhof benétige.

Als Osnabriicks altester Bahnhof hat der Hannoversche Bahnhof eine ungeahnte stidte-
bauliche Entwicklung zur Folge gehabt. Die Bébauung der SchillerstraBe setzte damals
ein. Vom Neumarkt her wurde zugleich mit dem Bau der Neumarktbriicke in gerader
Linienﬁihrung die Bahnhofsstrafie angelegt, die spéter nach der Stillegung des Hannover-
. schen Bahnhofs zur Vermeidung von Irrefilhrungen in WittekindstraBe umbenannt
wurde. Osnabriick hat seitdem keine BahnhofsstraBe mehr, denn zum Hauptbahnhof
fithrt die MoserstraBe. Auch zwei Hotelbauten, Schaumburgs Hotel und Hotel Walther
(nachher Dortmunder Hof) entstanden in der Nachbarschaft des alten Bahnhofes. Das im
Hannoverschen Bahnhof angelegte Postamt wurde aber bald in die Innenstadt verlegt, da

es ,,zu weit draulen war 40

39 Abbildungsnachweis: StaO K 62 b Nord Nr. 19 R, Bahnhof Osnabriick, 1870
40 vergl. NTP, 8.4.1953
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Der Bremer Bahnhof

[y Nord-Sud-rasse hatte i Osnabrock boemen Anschlc! an den bereits bestehenden

boohnhot also wurde aus Grounden, die anoanderer Stelie erlautert wand. ein werteres
Bahnhof (samt ergenem Guterhahnhot) cebant s war emn provisonischer Personenbahr-
hot m Holzbauweise und nur fur eine kurze Betriebszen emgenchtet Fur die Reisenden
hedeutete dies. daf3 sie entweder den recht weiten Weo vom Bremer zum Hannoverschen
Bahnhot zu Fuld zurucklegen muiiten oder aber den zwischen den beiden Bahnhoten ver-
kehrenden Pferdeommibus benutzten Beides war unbequem und zeitaufwendig Der Gu-
terverkehr konnte zumindestens uber die Klusschleife angebunden werden War die
Glessituation i der  Stadt schon verwwnrend genug. so  verkomplizierten zwes
~Hauptbahnhote™ das Problem nur noch Planungen tur die Ernchtung eines Zentral-
bahnhotes begcannen. und am 12 2 1895 meldete die OT unter der Uberschnift 1 okales

und Provinzielles™

_Bahnhotserofinung Im Reichsanzeiger lesen wir tolgende Bekanntmachung
Der Hannoversche und der Bremer Bahrhot in Osnabruck werden am 15 Marz ts
den Personenverkehr ceschlossen Berlhin. den © Februar 1895 Der Prasident des
Reichs-Eisenbahnamites. Schulz !

RN

Abb ¢ Der Bremer Bahnhot im Jahre 18

BetrrehserotTune

MRS IIRRERPUE
42 Abbildungsnachwers Hilsmann, S 67
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Gegeniiber dem Giiterbahnhof des Bremer Bahnhofs war ein Betriebswerk (Bw) mit ei-
ner Lokwerkstatt errichtet worden. Die benotigte Grundfliche war durch Aufschiittung
der vom Klushiigel abgetragenen Erdmassen gewonnen worden. Bereits 1876 wurde
aber mit der Verlegung des Betriebswerkes zum jetzigen Standort an der Bremer Strafle
begonnen. Das Gelinde an der SchinkelstraBe wurde nun als Ausbesserungswerk, den

sogenannten , Hauptwerkstatten®, genutzt 43

‘Das Bahnbetriebswerk hatte im Volksmund den Namen , Kamerun“ (so benannt nach der
1884 in deutschen Besitz gelangten Kolonie in Westafrika, die durch Aufstinde immer
wieder fir Aufsehen sorgte). , Kamerun“ deshalb, weil die Arbeiter im Gesicht und an
den Hinden ewig mit Ruf3 verschmutzt und schwarz waren. Dieser RuB war auch fiir die

Anwohner eine recht listige Angelegenheit. 44

Der Centralbahnhof

Natiirlich war es den Stadtvitern von Anfang an klar, da3 die Existenz zweier Personen-
bahnhofe in der Stadt dem Publikumsverkehr eher hinderlich war. Gleichzeitig zum Bau
des provisorischen Bremer Bahnhofs an der Buersche Strae wurde iiber die Anlage ei-
nes Zentralbahnhofes nachgedacht. Die tatsichlichen Planungen gestalteten sich aber
auBerst schwierig, waren doch die beiden groBen Eisenbahngésellschaﬁen daran beteiligt,
die Stadt Osnabriick, die Provinz Hannover und das Kénigreich Preuflen. Bereits 1875

wurde bestimmt, daB ein

,LCentralbahnhof den gesamten Personenverkehr auf der KluB, in dem Winkel der
Venlo-Hamburger [d. i. die Nord-Siid-Trasse, d. V.] und der Staatsbahn, vereini-

£

gen

solle. Fiinf Jahre spater ist in der Osnabricker Volkszeitung zu lesen:

,Vom Centralbahnhof, der wohl noch lange nicht da sein wird, horen wir, daB3
nunmehr ein neues Project, das viel einfacher gehalten ist, als das urspriingliche,
zustindigen Ortes eingereicht ist. Man will sparen - und warum auch nicht? Osna-
briick kann es sich gefallen lassen.«4©

43 Vergl. Hillsmann, S. 87 ff
44 davon spiter mehr

45 0vz, 21.9.1875

46 OvZ, 29.9.1980
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Geplant war dieser Zentralbahnhof an der Schnittstelle der beiden Gleistrassen, obwohl

eine andere Lage bzw. der Ausbau des Hannoverschen Bahnhofs auch denkbar gewesen

wire.

Die urspriingliche Planung des Zentralbahnhofes sah vor, zwei separate Stationsgebaude
(das der Staatsbahn an der Lohner Strecke, rechts davon das andere der Kéin-Mindener-
Eisenbahngesellschaft) zu bauen, beide mit einem eigenen Vorplatz. Es grenzt nahezu an
ein Wunder, daf} sich die beiden Eisenbahngesellschaften doch noch auf einen Bahnhof

einigen konnten .47

Der Plan, an der Schnittstelle der beiden Trassen einen zentralen Bahnhof anzulegen,
stie} in der Stadt auf wenig Gegenliebe, denn es gab dort weder Hiuser noch StraBen.
Dort, wo sich die Gleise in einem Winkel von 96° kreuzten, sagten sich Fuchs und Hase
gute Nacht. Engagierte Biirger setzten sich dafiir ein, daB der Hannoversche Bahﬂhoﬁ
immerhin eine mittlerweile anerkannte Institution in der Stadt, zum Zentralbahnhof aus-
gebaut werden solite. Rein technisch gesehen wire das auch moglich gewesen, aber, wie
die NOZ so anschaulich erlautert, , was sich die preuBische Staatsregierung nun einmal in
den Kopf gesetzt hatte, das muBt auch so kommen ‘43 Bei dem Projekt
,,Centralbahnhof* wird sehr klar ersichtlich, dafl der mz'ichtige Staat iiber den Kopf der
Stadt hinweg entschieden hat. Auch die Form des Etagenbahnhofes war nicht unumstrit-
ten. Mit dem Hinweis im Osnabriicker Tageblatt:

,,Der Etagenbahnhof in Gorlitz49 wird wieder abgebrochen, so macht man die Os-

nabricker graulen. Nein, im Gegenteil, er erfreut sich allgemeiner Beliebtheit*
und einer Aussage eines Abgeordneten v. Schenckendorf aus Gorlitz, der diesen Etagen-
bahnhof ausdriicklich lobte, sollte fiir diese auBergewohnliche Form geworben wer-

den.50

Mit der Planung des Zentralbahnhofes war die Verlegung des sich noch im Schinkel be-
findlichen Giiterbahnhofes verbunden. Damit aber war kaum jemand in der Stadt einver-
standen:

,»Wie wir horen, soll bei Fertigstellung des Centralbahnhofes der gesamte Giter-

verkehr (die Guterab- und Zufuhr) vom Westbahnhof (Hannov. Bahnhof) zum
rechtsrh.”! (Bremer) Bahnhof verlegt werden. Dadurch wiirde der Kaufmannschaft

47 Vergl. NOZ. 6.5.1995
48 NOZ, 6.5.1995

49 in Sachsen

30 vergl. OT, 13.3.1891

31 nach Umwandlung der Kéln-Mindener-Eisenbahndirektion nannte sie sich nun ,,westrheinische*
D. 24 '



D. Die GESCHICHTE DER EISENBAHN IN OSNABRITCK

der Stadt ein ungeheurer Nachtheil erwachsen und es muf3 mit aller Kraft darauf
hingearbeitet werden, die MaBregel abzuwenden. Dieselbe wiirde eine Errungen-
schaft der neuen Bahnhofsanlage und ein Beweis dafir sein, wie bedeutungsvoll
und nothwendig die Agitation gegen die stadtbehordlicherseits befirworteten Pro-
jecte war. Den Interessenten ist dringend anzurathen, sofort sich in einer Petition
an den Herrn Eisenbahnminister zu wenden.“>2

1894 war das Gebaude des Hauptbahnhofes fertig>3, die Gleisarbeiten allerdings noch
nicht, und der Bahnhof konnte erst 1895, 40 Jahre nach dem ersten Eisenbahnanschlufl

Osnabriicks, in Betrieb genommen werden.

Fiir den neuen Bahnhof muBten neue StraBenziige angelegt werden, deren Planung zu
heftigen Kontroversen fithrte. So sollte entweder die Hamburgische StraBle weiter bis zur
Buerschen Strafle, den Bahndamm entlang und unter der grofien Eisenbahnbriicke hin-
durch fithren, wobei der erste Briickenbogen die Durchgangssta3e bilden und durch den
zweiten die Hase flieBen sollte. Oder aber die Hase sollte verlegt werden. Oder die Ham-
burgische Strafle solite bis zur Mittelstrafle fithren, ein Zugang zur Meller StraBe solite
beriicksichtigt werden, die HumboldstraBe iiberbriickt und die StraBe bis zum Goethe-
straBe und der Johannisfreiheit gefithrt werden. Auflerdem sei der Zentralbahnhof an
einer vollig ungeeigneten Stelle geplant, und die Trassierung der Hamburgischen StraBe
wiirde eine ,reine Mordergrube® werden.34 Und nebenbei bemerkt: der Klushiigel, in
den folgenden Jahren noch weitaus mehr gebeuteltd>, wurde stellenweise abgetragen, um
eine Wiese zwischen dem Zentralbahnhof und der Unterfithrung und die Trasse der
Hamburger Strafle aufzuschiitten. 50

Der Zentralbahnhof wurde an einer Stelle gebaut, die stadteplanerisch noch iiberhaupt
nicht erschlossen worden war. Vor dem Bau muBite das Gelinde des »Westerkampschen
Bruchs“>7 trockengelegt werden. Es dehnte sich von der Eisenbahnunterfiihrung an der
SchepelerstraBe bis zum Zentralbahnhof aus und besal3 ein sehr fischreiches Gewisser,
von den Osnabriickern liebevoll ;Neustiadter Diimmer genannt. An diesem grofien Teich
lagen auch die Bleich- und Trockenwiesen fir die Wasche. Vor Einzug des Bahnhofes
tummelten- sich dort, wie in romantischen Riickblicken betont wird, wilde Enten und

Schwine, Wasserhiihner und Fischotter.58

520T, 3.3.1892

53 muBte aber bereits wenige Monate spiter komplett umgebaut werden
54 Vergl. OVZ, 20.4.1893

55 siche: Vergin, Ute, Der Schinkel ...

56 Vergl. OT, 28.6.1894

57 heute erinnert nur noch die Bruchstrafie daran

58 vergl. OT, 28.6.1950
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Bei der Eroffnung des Bahnhofs glinzte der Wappenschild (preuBischer Adler mit der
Konigskrone) in den preuBischen Farben Blau und Gold iiber dem Portal. Damals be-
stand der Bahnhof aus zwei getrennten Stationen, die iiber einen Mittelbau verbunden
waren. Jeder Fliigel hatte seinen eigenen Fahrkartenschalter, Wartesile (natiirlich fir die
einzelnen Klassen getrennt), Dienstraume und Toiletten. Sogar ein Firstenzimmer stand
in jedem Trakt bereit, damit sich die , hoheren Herrschaften nicht im Wartesaal 1. Klasse
- welch eine Zumutung! - aufhalten muf3ten. Der Hannoversche Fliigel lag tiefer als der
Bremer Fliigel auf der rechten Seite. Reisende nach Hannover oder Rheine stiegen von
der zentralen Eingangshalle eine Treppe hinab und gelangten durch einen Gang an die
Plattform. Wer zum Glels Vhach Miinster oder Bremen wollte, wandte sich in der Halle
nach rechts, die Treppe hinauf. Die hinteren Bahnsteige waren jeweils nur zu erreichen,
indem man die vorderen iiberquerte. Diese Anordnung war fiir die Fahrgiste gefiahrlich
und fur die Bahn teuer. Noch im Eroffnungsjahr 1895 trat in PreuBBen ein Gesetz in Kraft,
die eine Bahnsteigsperre zwingend vorschrieb. Bahnbeamte muBten die Reisenden sicher
iiber die Gleise geleiten, was zusatzliches Personal erforderte. Die Personalkosten
schwollen an, weil auch die ,Controlle der Fahrkarten” unzweckmiflig angeordnet

war‘59

Mit dem Bau des Centralbahnhofes muf3te natiirlich auch ein Bahnhofsvorplatz gestaltet
werden, der damals ganz anders aussah als heute. Hatten sich die Osnabriicker Biirger
endlich an den neuen, prachtvollen Bahnhof gewohnt (und begeisterten sich schlieBlich
dafur), so gab es aber auch immer wieder Klagen, z.B. dariiber, da3 auf dem Vorplatz
das Unkraut die Kartoffelstauden in den Beeten iiberwuchere.60 Man stelle sich das ein-

mal heute vor: ein Kartoffelfeld anstatt des Busbahnhofes direkt vor dem Hauptbahnhof

Kurz vor dem Ersten Weltkrieg wurde der Bahnhof véllig umgebaut: Die untere Ebene
des Hannoverschen Fliigels kam auf das Niveau der Eingangshalle, der Weg zu den
Bahnsteigen fiihrte nun tiber schmale Stege. Gleichzeitig erhielt der Bremer Fliigel den
noch heute vorhandenen Turm. Damit waren zwar die grundsitzlichen Planungsfehler
behoben worden, aber der Bahnhof bot immer noch kein ideales Bild. 1925 wurde der
linke Fliigel entkernt, und die lange Halle entstand. Auch die Treppen zum Gleis 1 und

zu den unteren Plattformen stammen aus jener Zeit. Die nichsten Baumafnahmen wur-

39 NOZ, 6.5.1995
60 vergl.: NOZ, 22.7.1995
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den mit den starken Zerstorungen wihrend des Zweiten Weltknieges notig. Fir diese

Arbeiten spannte die Organtsation Todt Kriegsgefangene und Zwangsarbeiter ein.

Bis heute hat der Hauptbahnhof zahireiche Umbauten und Verschénerungsarbeiten erfah-

ren (eigentlich wird seit der Eroffnung standig gebaut und geindert), aber es wire mii-
Big, alle diese Arbeiten aufzuzihlen.

Abb. 7: Der Centralbahnhof noch vor Hoherlegung der Bahn©1

Zum AbschluB einiges aus der Statistik der 1990er Jahre: Es halten ca. 200 Zige jeden
Tag im Osnabriicker Hauptbahnhof, und rund 20.000 Fahrgaste nutzen dieses Fortbewe-
gungsmittel tiglich,62. '

Der Hasetorbahnhpf

Initiatoren des Bahnhofes waren eigentlich die Geschifisieute der Innenstadt, die sich
eine Haltestelle am Hasetor wiinschten. Die Hannoversche Eisenbahndirektion war nicht
abgeneigt, an der Westtrasse einen Haltepunkt zu genehmigen, stellte aber Bedingungen:

Die Interessenten sollten die Baukosten (veranschlagt waren 16.000 Mark) selbst auf-

61 Abbildungsnachweis: Hillsmann, S. 67
62 Vergl. NOZ, 2.2.1991
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bringen. Noch wihrend der Planung wechselte die Zustandigkeit von der Eisenbahndi-
rektion Hannover nach Miinster (aber verzogerte Planung und Ausfithrung wegen wech-
selnder Zustandigkeiten scheint ja fiir die Osnabriicker Eisenbahngeschichte durchaus
normal zu sein!), und Miinster verlangte keine Haltestelle, sondern einen richtigen Bahn-

hof, der doppelt so teuer werden solite.63

Im Volksmund hief3 der 1896 eingeweihte Bahnhof sehr schnell | Theaterbahnhof*, weil
von hier die Interessierten aus dem Umland zum Dombhof flanierten, mitunter wurde er
auch spottisch , katholischer Bahnhof“ genannt, weil er dem Bischof naher war als der
Hauptbahnhof 64

Abb. 8: Der Hasetorbahnhof 193465

Im Laufe der Jahre verlor der Hasetorbahnhof an Bedeutung, und der Reiseverkehr ver-
lagerte sich mehr und mehr zum Hauptbahnhof. In den 1950er Jahren heifit es dazu in
einem sehr romantisch-idyllisch abgefaBten Artikel:
,Auf dem groBen Bahnhof00 fillt nicht mehr die Trine des Abschieds ins Gewicht.
Nicht mehr der Mann vom Lande, der sein Essen im Emailletopf mitgebracht hat.

Nicht mehr der Schiiler, der nach Cloppenburg ins Internat reist. Nicht mehr der
Kiinstler, der mit Malkasten und Staffelei ins Moor fahrt {...] Auf dem Hasetor-

63 Vergl. NOZ. 22.5.1991

64 Vergl. NOZ, 22.5.1991

65 Abbildungsnachweis: Hillsmann, s. 69
66 dem Hauptbahnhof
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bahnhof kann es geschehen, daB jemand zum ersten Male eine GroBstadt sieht, das
Gewiihl der Aussteigenden erlebt und klopfenden Herzens auf der Treppe verharrt,
~weil ihn der Eindruck zu tiberwiltigen droht. Hier herrscht weder Routine noch
AnmaBung, weder UberdruB noch Snobismus. Das Leben gibt sich hier beispielhaft
einfach und betont anspruchslos. Es ist fromm im Sinne von Butterbrotpapier und
schafswollenen Socken. [...] Uber dem Hasetorbahnhof, der sich nicht die geringste
Miihe gibt, neuzeitlich zu sein, zergeht der Dampf der Lokomotiven, die sich durch
landlich stolze und bezaubernd schone Landschaften hindurchgeliutet haben. <67

Weiter geht es in diesem beschaulichen Ton, indem immer wieder die Ruhe, Idylle, Bo-
denstandigkeit des Hastorbahnhofes mit der Hektik, Kilte, Betriebsamkeit und Weltof-
fenheit des Hauptbahnhofes verglichen wird.

Verstopfte StraBen und tiberfiillte Parkplitze in der Innenstadt brachten aber eine giin-
~ stige Entwicklung fiir den Hasetorbahnhof: Mit dem Sommerfahrplan 1992 hielten statt
der bisherigen 23 Zﬁée nunmehr 56 Zige am Tag auf den Bahnhof, mehr als je zuvor.
Die giinstige Lage zur Innenstadt bietet sich vor allem fiir Einaufslustige aus dem Um-
land an, auBerdem halten am Bahnhof drei Buslinien. Alle Eil- und Interregioziige von
Rheine nach Osnabriick halten am Hasetor, und es gibt zahlreiche durchgehende Verbin-
dungen zu anderen Stadten.68 Mit dem Sommerfahrplan 1995 wurde die Zahl der Ziige
auf 77 erhoht.69

Der Eversburger Bahnhof

Der Eversburger Bahnhof steht eng in Verbindung mit dem Hasestollen am Piesberg. Der
Bahnhof wurde 1876 eroffnet.70 Die Ankopplung der Oldenburger Siidbahn an die Han-
noversche Westbahn geschah uber den Eversburger Bahnhof, der den Endpunkt der Ol-
denburger Bahn bildete. 71

Ende der 1980er Jahre hielten nur noch 17 Ziige taglich am Eversburger Bahnhof, die
mit rund 50 Fahrgisten uiberdies kaum frequentiert waren. Die Bundesbahn dachte daran,

67 NTP, 16.8.1952

68 vergl. NOZ, 22.5.1991

69 Vergl. NOZ, 29.3.1995; ON, 30.3.1995
70 vergl. NOZ, 29.6.1985

71 Vergl. Hiilsmann, S. 75
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den Bahnhof zu schlieBen, der Biirgerverein Eversburg jedoch beschiftigte sich mit der
Frage, wie der Bahnhof attraktiver gestaltet werden konne. 72

72 Vergl. NOZ 24.10.1989
D. 30
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Der Bahnhof Liistringen

Schon die ersten Planungen der Hannoverschen Westbahn sahen eine Haltestelle in dem
damals noch selbstindigen Ort Liistringen vor. Da es keine andere Verkehrsverbindung
nach Osnabriick oder Melle gab, wurde dieser Bahnhof auch stark frequentiert. Im
Umfeld der Bahnanlagen siedelte sich rasch Industrie an. Wihrend des Zweiten
Weltkrieges war der Liistringer Bahnhof oft Endpunkt der Ziige, da die weitere Strecke
nach Osnabriick und der Hauptbahnhof zerstort waren. Die in den 1960er Jahren einset-
zende Tendenz zum Individualverkehr und die Einrichtung einer Buslinie von Liistringen
bzw. Voxtrup nach Osnabriick lieBen die Fahrgastzahlen enorm schrumpfen. Dafiir ver-
antwortlich war auch, da8 der Bahnhof fern der jeweiligen Bebauungszentren lag und die
Busverbindungen mit den kiirzeren FuBBwegen attraktiver wurden. Mit dem Ende Winter-
fahrplanes 1980/ 81 wurde der Liistringer Bahnhof stillgelegt.”3

Die Haltestelle Sutthausen

Diese Haltestelle war niemals , Bahnhof*, wurde im Volksmund aber so genannt. Sie
diente nur dem Personenverkehr und war eingerichtet worden, um von dort aus Wande-
rungen in das siidliche Vorland der Stadt Osnabriick unternehmen zu konnen. In den
1920er Jahren war die Haltestelle Endpunkt fiir Ausflugfahrten mit der Eisenbahn in das
Osnabriicker Land. Ausgewiesene Wanderwege fiihrten bis nach Hankenberge, von wo
dann die Riickfahrt angetreten wurde. Bis zur Einrichtung einer Buslinie stellte dieser
Haltepunkt die einzige Verbindung zur Stadt dar. Sogar aus Hagen wanderte man zu FuBl
zu dieser Haltestelle, um dann weiter nach Osnabriick fahren zu konnen. Bereits im Jahre
1951 wurde der Fahrkartenverkauf im Bahnhofsgebaude eingestellt. 74

73 Vergl. Hillsmann, S. 77 ff
74 Vergl. Hiilsmann, S. 79
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Der Giiter- und Rangierbahnhof

Im Jahre 1855 konnte auch der Giterfernverkehr aufgenommen werden, allerdings ein

wenig spater als der Personenverkehr.

Mit dem Anlegen der Bahn in Osnabriick entstanden gleichzeitig zwei Giiter- und Ran-
gierbahnhofe, den zum ‘Hannoverschen Bahnhof gehorigen Giiterbahnhof an der Sand-
bachstraBe und einen weiteren unterhalb des Klushiigels. Auf dem Stadtplan von 1910
sind beide Anlagen deutlich: der Guterbahnhof der Koniglichen Westbahn zwischen
Bahntrasse und SandbachstraBe und der Guterbahnhof der Nord-Siid-Bahn zwischen
Buerscher und Bohmter StraBe mit einem Zubringergleis zum K(')rﬁglichen Bahnhof. Gut
1aBt sich auf dieser Karte auch der neu angelegte Zentralbahnhof an der Gleiskreuzung

und die neu erschlossenen StraBlen erkennen

Tt
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75 Bildnachweis: StaO K 62 ¢ Nr. 133 H, Plan der Stadt Osnabriick 1910
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StraBenverkehr. Spitestens mit Planung und Bau des Zentralbahnhofes muBite man sich
Gedanken darniber machen, wie mit den beiden Giiterbahnhéfen zu verfahren sei. Der
Zentralbahnhof war ausdriicklich als Personenbahnhof konzipiert worden, es stellte sich
also die dringende Frage, wie man mit den Giiterbahnhofen verfahren sollte. Wegen der
guten Lage zur Innenstadt und der Mitte des Jahrhunderts ausgebauten Infrastruktur
pladierten viele fiir den Ausbau des Guterbahnhofes am Hannoverschen Bahnhof. Dort
lieBen sich aber kaum Ausbreitungsarbeiten durchfiihren. Wie prekir die Situation am
Hannoverschen Gﬁtérbahnhof war, zeigt ein Zeitungsaufsatz aus dem Jahre 1904:

»~Etwas von den Osnabriicker Bahnhofsverhiltnissen: Mit der Steigerung des
Herbstverkehrs nehmen auch die Unzutriglichkeiten auf unseren Giiterbahnhéfen
wieder zu. Namentlich wird hiervon der Hannoversche Giiterbahnhof betroffen.
Seit Wochen ist zur Bewiltigung des Herbstverkehrs, besonders aber zur Ein-
schrankung des Wagenmangels die Sonntagsruhe unterbrochen, deren sich die im
Betriebs-Dienst beschiftigten Eisenbahnbeamten nur an einigen Sommer-Sonnta-
gen erfreuen konnen. Durch die Unterbrechung der Sonntagsruhe auf den Eisen-
bahnen laufen naturgemaB mit den Sonntags eintreffenden Giiterziigen eine Menge
Ladungen ein, welche bei voller Sonntagsruhe sonst gewdhnlich erst Montags oder
Dienstags eintreffen. So erfreulich im allgemeinen nun ein solch beschleunigter
Wagenumlauf fiir die Staatsbahn sowohl als auch fur die Interessenten sein mag,
fir Osnabriick ist die Einrichtung belanglos, da die Abladegeleise, die bis Montag
frith eintreffenden Ladungen nicht zu fassen vermogen und, wie es vor ca. 14 Ta-
gen vorkam, sogar 20 Ladungen zum Teil den ganzen Montag iiber in einem Ne-
bengleise Austellung finden muBten, bis die sonnabends gestellten Ladungen entla-
den und durch Ausrangieren der leeren Wagen Platz geschaffen war. Hierbei sei
bemerkt, dal Kohlenwagen an solchen Tagen schon grundsitzlich nicht zum Han-
noverschen Giiterbahnhofe befordert werden, sondern auf Anordnung der Ver-
kehrsinspektion auf dem Bremer Giiterbahnhof zu entladen sind. Diese Zustande
herrschen schon seit einigen Jahren, von Abhiilfe ist indessen nichts zu héren, ob-
gleich sie der Eisenbahnverwaltung geniigend bekannt und auch diese hierunter zu
leiden hat.

Von den Projecten iiber Anlage eines neuen Giiterbahnhofes im sog. Fledder dringt
hier und da etwas in die Offentlichkeit, obgleich die Sache mit bewunderungswiir-
diger Ausdauer geheim gehalten wird ...«7

Und so begann man, sich nach und nach fiir einen neuen Giiterbahnhof zu entscheiden,
der vor den Toren der Stadt, im Fledder, liegen solite. Wegen dieser Planung hagelte es
unaufhérlich Proteste. Man pladierte dafiir, Giiter- und Rangierbahnhof zu trennen, um
die Verkehrsbelastigungen?’ und die Gleisbelastung zu reduzieren.”’8 Um die Jahrhun-
dertwende wurden die Plane konkreter: Die Stadt wiinschte sich einen Giiterbahnhof in

76 OT, 31.10.1904

77 und bereiste aus dicsem Grund zu Anschauung zahlreiche andere Stidte, in denen die Giiter- und
Rangierbahnhofe bereits getrennt worden waren

78 Vergl. OVZ, 17.11.1899
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Richtung Hasbergen, ungefihr in Hohe von Moskau, die Staatliche Eisenbahnverwaltung
setzte sich fur den Fledder ein.”9 Grundstiicke im Fledder wurden aufgekauft, ehe das
Ministerium den Magistrat der Stadt Osnabriick offiziell informierte, damit schien die
Situation klar zu sein, und wieder einmal mufite sich die Stadt dem Land ﬁjgen.so Fru-
here Pliane der Stadt, den neuen Giiterbahnhof auf der Eversheide unmittelbar hinter der
Wachsbleiche anzulegen, fanden kein Gehor mehr.81 Niemand in der Stadt war einver-
standen mit einem Giiterbahnhof auf dem Fledder, weil der Entwurf der koniglichen Ei-
senbahndirektion Miinster (inzwischen zustiandig fiir Osnabriick) bei ihrer Planung die
Schaffung schienenfreier StraBen an den Schnittpunkten mit der Bahn und die Herstel-
lung einer geniigenden Verbindung zwischen der Meller- und der Buerschen Strafle un-
beriicksichtigt lieB. Wenn der Rangierbahnhof in den Fledder verlegt werden wiirde,
damit konne man leben (auBerdem wiirden die Lokomotiven dann nicht mehr storen)
aber der Giiterbahnhof wire dann vollig von der Stadt abgetrennt. 82 Ferner wurde mo-
kiert, daB3 mit einem Giiterbahnhof im Fledder und einem geplanten Hafen und Kanal als
Verbindung zum Mittellandkanal eine Distanz von sage und schreibe drei Kilometern zu
uberbriicken sei, obwohl Giiterbahnhof und Kanalhafen in engster wirtschaftlicher Bezie-
hung stehen wiirden. Es miisse also eine weitere Schienenverbindung zum Kanal gebaut
werden, was eine zusitzliche Belastung fiir das Stadtgebiet (denn das lag zwischen dem
geplanten Giiterbahnhof und dem geplanten Hafen) bedeuten wiirde 83 Das Osnabriicker
Tageblatt konnte 1906 berichten:
,Die Losung der Osnabricker Eisenbahnfragen: Bei den im Ministerium der of-
fentlichen Arbeiten in Berlin begonnenen Verhandlungen der Vertreter der Stadt
mit der Staatsbauverwaltung wegen der Anlage des Kanalhafens und seiner Ver-
bindung mit dem neuen Giiterbahnhofe sind den stadtischen Vertretern die Pliane
der Bauverwaltung er6ffnet worden. Darnach ist, wie man mitteilt, eine Losung der
Frage der schienenfreien Ueberginge durch Hebung des Bahnkorpers vom Haupt-
bahnhof Osnabriick nach Eversburg vorgesehen. Die BramscherstraBe wird ohne
wesentliche Senkung der StraBBe an der Bahn durch Herstellung einer Unterfithrung
uberschritten. Unterfuhrung in der LiebigstraBe soll durch Erbreiterung und He-
bung verbessert werden, so daB dort vor allem die Grundwasserverhaltnisse den
Verkehr nicht mehr storen kénnen [...] Die Verbindung zwischen Kanalhafen und

dem neuen Giiterbahnhof ist eine zweckmaflige. Dabei ist vorgesehen eine schie-
nenfreie VerbindungsstraBe zwischen Natruper- und BramscherstraBe <34

79 Vergl. OT. 15.4.1904
80 vergl OVZ. 27.4.1904
81 vergl. OT. 31.5.1904
82 Vergl. OT. 8.11.1905

83 Vergl. OZ. 9.11.1905. Mit der Geschichte des Kanals wird sich ein anderer Aufsatz in dieser
Broschiire beschiiftigen

84 OT. 13.1.1906
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Bei den Bauarbeiten an der Unterfilhrung der Bramscher StraBe sollte gleichzeitig dort

auch das sogenannte Hafengleis von der Hauptstrecke abzweigend angelegt werden. 85

_ o : Abb. 10: Plan des Giit 86
gx\ Seo Siitobalicd, bb. 10: Plan des Giiterbahnhofes
aufdem Hledder. Im Zuge der Bauarbeiten im Fledder

.wurde eme  Verbindungsstrafe
\bg_ Ezwischen Bperscher— und Meller
,5‘; Stralle geschaﬁ‘en,87 fermer wurde

7" ;die Hamburger StraBe samt der
2 | A danebenflieBenden Hase
- \'{’;@verschoben.ss Auch fir die Anlage
.._,:: , = ’% \ des Giiterbahnhofes, mit dessen Bau
i ' 1910 begénnen wurde, muBte die
: lHase verlegt werden.89 Es erwies
<sich als dberaus ,ginstig®, daB
" gleichzeitig zu den Bauarbeiten im
'F]edder - endlich eine
Bahnunterfuhrung der Buerschen
StraBe am Klushiigel angegangen
wurde. , Zufillig“ ist dabei die Durchschneidung des Klushiigels geplant worden (obwohl
auch andere Pline vorlagen), und ,zufillig” konnte man die abgetragenen Erd- und

Felsmassen des Klushiigels firr die Aufschiittung des Gelindes im Fledder benctigen. 90

1913 konnte der Giiter- und Verschiebebahnhof in Betrieb gmoMen werden. Gegen-
iiber des Geldndes des Eisen- und Stahlwerkes Osnabriick befanden sich weite Gleisanla-
gen, LadestraBen, Giiter- und Lokomotivschuppen. Die Hase war umgeleitet und der
Hasekanal gebaut worden. Diese Anlage am Rande des Stadtgebietes zog natiirlich Indu-
strie und Gewerbe an. 1927 schreibt das Osn;ibn’jcker Tageblatt zum Giiterbahnhof Fled-

der:

,JDer Fledder, noch vor 10-15 Jahren ein Gebiet, das, abgesehen von den Eisen-
bahnanlagen, fast ausschlieBlich dem ehrsamen Birger zum Anbauen seines Kohles

85 Vergl. OT, 21.8.1992

86 Abbildungsnachweis: OT, 26.11.1910
87 Vergl. OT, 28.1.1908

88 Vergl. OT 5.1.1910

89 Vergl. OVZ, 2.9.1910

90 Vergl. Vergin, Ute, Der Schinkel ...
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diente, hat besonders in den Jahren nach dem Kriege eine Entwicklung angenom-
men, die thm immer mehr zum industriellen Neulandgebiet der Stadt stempeln.
Gewerbliche und industrielle Unternehmungen haben sich im links und rechts der
NeulandstraBe, eine ebenso treffende wie zukunftsverheiBende Bezeichnung, bis
weit in die ehemaligen Sumpf- und Niederungsgebiete vorgeschoben, stattliche pri-
vate Wohn- und offentliche Bauten schlossen die Bauliicken. Die Ansiedelung der
Industrie wurde durch die giinstige Verkehrslage in erheblichem Mafle gefor-
dert®1 die durch die Gleisanschliisse am Fledder-Giiterbahnhof gegeben ist. Giiter-
und Rangierbahnhof erstrecken sich mit ihrem breiten Gleisgewirr in der Form ei-
ner halbierten Flasche vom Hauptbahnhof bis fast nach Liistringen, das dicke Ende
der geteilten Flasche wird dabei von den Baulichkeiten des Giiterbahnhofes und
des Lokomotivschuppens begrenzt. Unentwirrbar muten di¢ zahlreichen sich tei-
lenden, kreuzenden und vereinigenden Gleisstringe an. [...] Fast ohne Unterbre-
chung driickt die Rangierlokomotive am Hauptablaufberg kurz hinter der Schellen-
berg-Briicke (Fledder-Mitte) die ankommenden, bunt zusammengesetzten Giiter-
ziige auf den Ablaufberg. [...] Insgesamt werden tiglich 31 Giiterziige mit 2800
Wagen auf diese Weise behandelt, taglich fahren 45 Giiterziige ein und aus [...] Die
Gleislinge des Giiterbahnhofes betrigt 70 km; auf dem Giiterbahnhof Osnabriick-
Fledder werden 98 Beamte und 53 Arbeiter beschiftigt. Es sind 26 Signale, 414
Weichen, 8 Stellwerke und ein Handweichenposten vorhanden. In der erwihnten
Giiterabfertigung auf dem Fledder werden 102 Beamte und 150 Arbeiter beschaf-
tigt, die taglich etwa 825 Tonnen Giitermasse behandeln [...] Die 318 Meter lange
Verladebithne ermdoglicht die Be- und Entladung von etwa 170 gleichzeitig auf 6
Gleisen gestellten Giiterwagen. [...] Auf AnschluBgleisen werden der stidt. Hafen-
verwaltung tiglich 100 und den Klocknerwerken taglich gleichfalls 100 Wagen zu-
gefuhrt [...] AbschlieBend sei noch festgestellt, daB der Verkehr im Osnabriicker
Giterbahnhof bereits eine Hohe erreicht hat, die betrichtlich iiber dem Vorkriegs-
stand liegt, eine besondere Steigerung hat der Stiickgutverkehr erfahren. Die Be-
deutung unseres Giiterbahnhofes erhellt daraus, daB er an GréBe und Verkehr an
erster Stelle im Direktionsbezirk Minster steht.«92

In den 1990er Jahren fahren ca. 300 Giiterziige taglich den Giiter- und Rangierbahnhof
an, die Bedeutung dieser Anlage ist also nach wie vor sehr hoch.93

91 1927 machten reine Industricflichen 8 % der Stadtfliche aus; OT, 19.5.1927
92 0T, 19.5.1927
93 Vergl. NOZ, 2.2.1991

D. 36




D. DIE GESCHICHTE DER EISENBAHN IN OSNABRUCK

Weitere Bahnhofe

Der Busbahnhof

Bei der Planung des Busbahnhofes sollte beriicksichtigt werden, da3 seine Lage weder
den flieBenden Verkehr storen noch zu weit von anderen Verkehrsmitteln (StraBenbahn,
Eisenbahn) entfernt liegen diirfe. Nachdem urspriinglich auch ein Geldnde siidlich der
GoehtestraBBe zur Hase hin in Betracht gezogen worden war, entschied man sich fiir den
Umbau des Bahnhofvorplatzes. Ferner heifit es zu den Planungen:
,Es gibt viele Leute die nicht eben sonderlich beglickt sind, daB die schénen
Griinanlagen des Bahnhofsvorplatzes auf diese Weise auseinandergerissen werden.
Aber man sollte erst einmal abwarten, wie sich die moderne und zweckmiBige
Anlage des Autobusbahnhofes in die Griinfliche einfligen wird. [...] Und schlieB3-

lich - irgendein Opfer muB uberall gebracht werden, wo man den Autobusbahnhof
auch hinlegen wiirde.*

T~
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'Abb. 11: Plan des Busbahnhofes93
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94 Vergl. OT, 10.6.1950
95 Abbildungsnachweis: OT, 10.6.1950
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nicht integriert und erhielten thre Haltestellen seitab vor dem Bahnpostamt und auf dem
Posthof an der Moserstral3e. Was bei der Einwethung des Busbahnhofes allerdings noch

vermift wurde, waren Fahrplane mit Abfahriszeiten und Bahnsteignummern = 96

Der Busbahnhof war ein Teilbereich der gesamten Anderung im Bahnhofsvorplatzbereich
(Autodroschkenstiande, Parkplatze etc ). Der Vorplatz sollte ganzhich aus dem Straflen-
verkehr herausgenommen und nur noch von Fahrzeugen benutzt werden, die zum Bahn-
hof oder zur Post wollten. Fur den Busbahnhof sollte eine RingstraBe fur angelegt

werden 97

Abb  12:  Bahnhof,
Bahnhofsvorplatz und
Busbahnhof 195498

3r AN

s

96 Vergl. OT, 4.1 1951
97 Vergl. OT. 24.1 1952
98 Abbildungsnachweis: Hilsmann, S. 68

D 38



D. DIE GESCHICHTE DER EISENBAHN IN OSNABRUCK

Bahnhdfe, die nicht gebaut wurden

Nicht erst heute klagt man iiber den mitunter mangelhaft ausgebauten offentlichen Nah-
verkehr. Bereits 1914 war im Osnabriicker Tageblatt zu lesen, daB3 die Birger des siidli-
chen und siidwestlichen Stadtgebietes sich von der Bahn vernachléssigt fithiten und ein-
gehend einen Bahnhof an der Strecke Miinster-Osnabriick forderten, da der lange Weg
zum Hauptbahnhof viel zu weit sei, der StraBenbahnanschluB zu wiinschen iibrig lasse,
und auBerdem die Fahrt mit der StraBenbahn zum Hauptbahnhof mit 20 Minuten Fahr-
zeit viel zu lange dauere. Aulerdem habe sich der Hauptbahnhof wegen des wachsenden
Verkehrs ohnehin als zu klein und bereits als vollig iiberlastet erwiesen.99

Auch die Neustidter Biirger fiihiten sich immer um einen Bahnhof bétrogen. Bereits
1894 wollten die Biirger die Errichtung einer Haltestelle erreichen, wurden aber damit
vertrostet, daB zuerst der bereits in Angriff genommene Bahnhof am Hasetor fertigge-
stellt werden miisse.190 Noch 1950 forderte man eine Haltestelle an der Bundesbahn
(schlieBlich hatte die Altstadt mit dem Hasetorbahnhof auch eine). Recht diplomatisch
wurden entsprechende Anfragen bei der Bundesbahnverwaltung dahingehend beantwor-
tet, man stehe dieser Uberlegung nicht ablehnend gegeniiber, aber es miisse erst wieder

mehr Geld vorhanden sein ...101

99 Vergl. OT, 25.2.1914
100 yergl 0Z, 7.5.1894
101 vergl. NTP 16.5.1950
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EinfluB der Eisenbahn auf das Leben in der Stadt

Der Anschiuf3 Osnabriicks an die weite Welt hatte weitreichende Folgen fiir die Stadt.
Die Einwohnerzahl stieg stindig, da der Eisenbahnbetrieb an sich schon viele Arbeits-
krifte forderte, hinzu kamen unzihlige Arbeiter in die Stadt, die sich Stellen in der ent-
stehenden Industrie - die ihrerseits abhingig war von der Eisenbahnanbindung - verspra-
chen. Handel und Industrie profitierten enorm von der neuen Verkehrsanbindung, fiir die
Industrialisierung war der Eisenbahnanschluf3 sogar Voraussetzung, und das Speditions-
gewerbe - noch heute ein wichtiger Wirtschaftsfaktor in der Stadt - erlebte einen Auf-
schwung. Nicht nur grofle industrielle Werke wie das Stahlwerk, sondern auch zahireiche
kleine Fabriken entstanden. 192 Vor dem Bau der Eisenbahn war es das groBte Problem
der stadtischen Kaufleute, daf3 nur wenige Rohstoffe, abgesehen von geﬁngen Kohlevor-
kommen, in direkter Nihe vorhanden waren. Nun konnten die Rohstoffe herbeigeschafft
werden, auBerdem lohnte sich ein intensiverer Kohleabbau im Piesberg, weil die Kohle

nun weiter verschickt werden konnte.

Aber die Eisenbahn wirkte sich auch negativ auf die Stadt aus. Die in Verbindung mit
dem Eisenbahnbau ausgesprochenen Enteignungen storten den Stadtfrieden erheblich.

Die grofite Beeintrichtigung aber war, daB8 die Gleise - und derer gab es in Osnabriick
sehr viele - im ganzen Stadtgebiet ebeherdig angelegt worden waren, also auf Straflenni-
veau. Dafiir verantwortlich waren die Eisenbahngesellschafien, die die Baukosten natiir-
lich so gering wie moglich halten wollten und wenig Riicksicht auf innerstidtische Ent-
wicklungen nahmen. Nicht nur, daB Passanten und Fuhrwerke an den Ubergéngen immer
wieder warten muBten, nein, auch das Vorhandensein zweier Rangier- und Giiterbahn-
hofe und die immens langen Rangierarbeiten direkt vor dem Innenstadtgebiet zogen die
Wartezeiten an den Ubergingen ins Unertriigliche. In den Jahren vor und nach der Jahr-
hundertwende mehren sich die Artikel in den Osnabriicker Zeitungen, die sich dieses
Themas annehmen. Immer wieder werden Beispiele aufgefiihrt, wie das Privat- aber ver-
starkt das Geschiftsleben durch die unzumutbaren Wartezeiten an den Uberggngen be-

hindert wurde. So heifit es z.B. 1907 vom Stadtteil Eversburg:

102 1861 gab es in Osnabriick 1939 grofere und Kleinere Fabriken
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»Die Anwohner der Eversburger Strale befinden sich in derselben Notlage, aber
die unhaltbaren Zustinde bleiben anscheinend auch hier beim Alten. Von der Atter-
stralle zur Post braucht man unter Umstinden 1/ 2 Stunde, eine Unterfiihrung bei-
der Bahngleise wiirde den Weg auf 5 Minuten Dauer abkiirzen, aber - gebaut wird
nicht!*10
AuBerdem war das Uberqueren der Gleisanlagen nicht ganz ungefiihrlich, wie das Osna-
briicker Tageblatt 1902 berichtete:

,,Die Gefahren unserer Eisenbahniiberginge. Gestern Nachmittag wire um ein
Haar auf dem Herrenteichsbahniibergange ein dhnliches Ungliick passiert, als seiner
Zeit in Steglitz bei Berlin. Etwa 100 Personen, welche sich wihrend des Rangie-
rens auf beiden Seiten der Barrieren angesammelt hatten, iiberschritten, nachdem
der Rangierzug dicht vor dem Bahniibergange still gelegt und die Barrieren halb
geoffnet worden waren, den Uebergang in dem Augenblick, als der von Rheine
kommende Personenzug um 3.15 heranbrauste und unbedingt durch die Menge
hindurchgefahren wire, wenn nicht der Zugfiihrer des Zuges die Gefahr bemerkt
und versucht hitte, den Zug zum Stehen zu bringen. Durch das Langsamfahren des
Zuges hatte man Zeit gewonnen, das Geleise frei zu machen. Eine Frau wurde
noch rechtzeitig von einem Barrierenwichter vom Geleise gerissen. Dichter Nebel
und das Rangieren, welches kurz vor dem Einfahren des fahrplanmaBigen Zuges
stattfand, haben das Herannahen des Personenzuges nicht erkennen lassen. Wann
wird endlich seitens der konigl. Eisenbahn diesem Uebelstande abgeholfen werden,
wahxl'sbc‘%leinlich nicht eher, als bis ein solch graBliches Ungliick wirklich eingetreten
ist.

Man kann sich die Situation deutlich vorstellen: Es i.st Anfang Dezember, sehr neblig und
damit ungemiitlich feucht-kalt. Das Rangieren auf dem Bahnibergang dauert - wie im-
mer - seine Zeit103, und zu beidén Seiten sammeln sich frierende und trippelnde Men-
schen, die endlich weiterwollen. Kaum wird die Barriere halb geoffnet, da stirmt die
Menge los. DaB sich ein weiterer Zug nihert, fillt niemandem auf ...

Das ganze Stadtgebiet war von Eisenbahngleisen durchschnitten und unterbrochen. Wih-
rend der Zeit des Eisenbahnbaus hatte sich die Stadt nahezu explosionsartig vergroBert,
und die Einwohnerzahl war von 15.000 im Jahre 1859 auf 60.000 im Jahre 1905 ange-
wachsen. Bereits zu dieser frithen Zeit wurden sowohl die Trassenlegungen der West- als
auch der Nord-Siid-Bahn als schwerste Fehler und schlimmste Behinderung der Stadt-
entwicklung angesehen100 und Uberlegungen angestellt, wie man diesem Ubel Herr wer-
den konnte. Wenn man sich einen Plan der Stadt Osnabriick aus dem Jahre 1902 an-

schaut, dann sieht man die unzidhligen Schnittpunkte zwischen Bahn und StraBe. An der

103 0T, 6.8.1907
104 OT, 2.12.1895

105 vom Bahniibergang an der Buerschen Strafie ist bekannt, daB er wegen Rangierarbeiten bis zu 45
Minuten geschlossen war!

106 vergl. OT, 8.11.1905
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West-Trasse waren das z.B. Hamburger Straf3e, Buersche-, Bohmter- und Schillerstrafe,
LiebigstraBle, Ziegeleistrale oder Bramscher Strafle. Bei der Nord-Siid-Trasse waren
betroffen die Koksche Strafle, Hermann- und Parkstrafle, Sutthauser und Iburger Strafe,
Meller Strafle, Petersburg, Hamburger und Buersche StraBe. Hinzu kam die Schinkel-
kurve und diverse Privatbahnen der Osnabriicker Industrie. An all diesen aufgezihlten
StraBBen - und wegen der ungliicklichen Streckenfilhrung waren auch die Hauptausfall-
straBen davon betroffen - muflten Passanten und Fuhrwerke an Bahniibergingen warten,
mitunter bis zu einer halben Stunde oder mehr. Nicht umsonst sprach man von einer
,eisernen Umklammerung* der Stadt. Und gerade in einer Zeit des wirtschaftlichen Auf-
schwungs mit vermehrtem Warenverkehr und zunehmender Mobilitit waren diese Eisen-

bahniiberginge entsetzliche Storfaktoren im inhertstéidtischen Leben.

Andere StraBen wurden durch die Trassenfilhrung einfach abgeschnitten und waren

fortan Sackgassen.

Abb. 13: Plan der /7.
Stadt Osnabriick <

1902107
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des groBen Bevolkerungszuwachses wurde Anfang des Jahrhunderts die Einrichtung
eines offentlichen Nahverkehrs - zum Beispiel durch den Bau einer StraBenbahn -
erforderlich. Wegen der groBen Unfallgefahr waren aber Kreuzungen zwischen
Eisenbahn- und StraBenbahnschienen staatlicherseits verboten, andererseits konnten die

StraBenbahnlinien nicht wber Bahniiberginge gefiihrt werden, da wegen der

107 Abbildungsnachweis: StaO, K 62 ¢ Nr. 100 H, 1902
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unberechenbaren  SchlieBzeiten der Schranken niemals ein fahrplanmaBiger
StraBenbahnverkehr hatte aufrecht erhalten werden konnen. Das hieB fiir die Stadt
Osnabriick, daB3 die Stadtteile, die wegen der , eisernen Umklammerung® ohnehin schon

gebeutelt waren, auch nicht mit einem Straf3enbahnanschlufl rechnen konnten.

Die verniinftigste Losung schien die Hoherlegung samtlicher Gleise im Stadtgebiet zu
sein, damit man Unterfithrungen - und zwar befahrbare - bauen konnte. Allerdings stand
die groBe Frage im Raum: Wer soll das bezahlen? Die Stadt sah - natiirlich - nicht ein,
daB sie sich finanziell engagieren solite fiir Baufehler, die von den Eisenbahngesellschaf-
ten durchgefuhrt worden waren. Die Eisenbahngesellschaften hingegen sahen nicht ein,
fur die , Bequemlichkeit der Osnabriicker Biirger zu zahlen. Es begann das ubliche Ge-
rangel um Zustindigkeiten ..., und die Planung und Ausfithrung der vielen notwendigen
Unterfithrungen zog sich z.T. iiber Jahrzehnte hin. Erbost wurde festgestelit:
»Eigentiimlich beriihrt es, wenn man sieht, wie bei kleineren Bahnhofen an Stidten
und Flecken, die an Einwohner noch nicht soviel Hunderte haben, wie Osnabriick
Tausende hat, wo es aber das Verkehrsinteresse erfordert, Unterfithrungen, Gleis-
beseitigungen usw. vorgenommen werden, ohne daB die nichstbeteiligten Gemein-
den auch nur einen Finger darum zu rithren oder einen Pfennig an ZuschuB zu lei-
sten brauchten. Wo aber die Entwicklung einer ganzen Stadt durch die eiserne

Umklammerung in Mitleidenschaft gezogen wird, ja - das ist ganz was
anderes.«108

Sperrstunden von bis zu fiinf oder sechs Stunden taglich wurden vom Magistrat zu recht
als unerhorte MiBstinde deklariert. Sogar das PreuBische Abgeordnetenhaus muBte sich
mit dieser Frage beschiftigen. 109

Bereits in den Anfangsjahren der Eisenbahn in Osnabriick wurde die Frage von Eisen-
bahnunterfithrungen aufs heftigste gefithrt. Wollte man einen ausfiihrlichen Bericht iiber
alle Bauprojekte schreiben, so wiirde er Bénde fiillen angesichts der vielen Strafen, die
durch die Bahn so massiv behindert wurden. Ein Beispiel - die Klusunterfiihrung - wird
in der NUSO-Broschiire ,,Der Schinkel - Frei-/ Brachflichen und Stadt(teil)entwicklung*
bereits ausfiihrlicher behandelt und soll hier noch einmal kurz vorgestellt werden, denn
der Klusdurchstich ist ein Musterbeispiel fiir das in Osnabriick typische Kompetenz- und
Zust:‘indiékeitsgerange]: '

Durch den Bau der Nord-Siid-Bahn war die damals noch selbstindige Landgemeinde
Schinkel vom Stadtgebiet abgeschnitten. Die Schienen der Eisenbahn kreuzten die

108 0T, 22.7.1904
109 Vergl. OT, 17.3.1897
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Hauptzufahrtsstrale nach Osnabriick, die Buersche Strafle. Die andere Schinkeler Zu-
fahrtsstraBe in die Stadt - die BohmterstraBe - war durch die Nord-Siid-Trasse ebenfalls
unterbrochen, zusatzlich die Schillerstrafle durch die Westtrasse, und die Schinkelkurve
sorgte fur Behinderungen an der Belmer- und der SchiitzenstraBe. Die Schinkelaner
waren wirklich umzingelt. Wartezeiten von zusammengezahlt mehr als sechs Stunden
(oder 2/ 3 der Tageszeit) vor dem Bahnibergang Buersche StraBe waren an der
Tagesordnung. Und wenn man diesen Ubergang tatsichlich gemeistert hatte und weiter
in Richtung Stadt ziehen wollte, erwartete einen wenige hundert Meter weiter der
Bahniibergang der Westbahn an der SchillerstraBBe, ebenso stark frequentiert wie die
Nord-Siid-Bahn.

Abb. 14:
Bahniibergang
Buersche Straflel10

Eine  Gleisverlegung
um den Klushiigel
herum verbunden mit
der Hoherlegung der
Gleise  wire  eine
sinnvolle Maf3nahme
gewesen, aber auch
eine teure, denn es
hitten einige Wohnhiuser dafiir aufgekauft und abgerissen werden miissen. Statt dessen
setzte die Eisenbahndirektion ihre Vorstellung durch, den Klushiigel zu durchschneiden,
quasi zu untertunneln, und die Gleise so zu belassen, wie sie waren. Die Verhandlungen
um dieses Bauprojekt zogen sich 40 Jahre in die Lange, ehe 1913 die Klusunterfithrung
eingeweiht werden konnte. Wenn man heute die Buersche StraBe und durch die
,Osnabriicker Schweiz* fahrt, 1st man erstaunt uber die kiinstlich geschaffene
Felsenlandschaft, die man passiert. Unmengen von Erde und Gestein wurde abgetragen
und - wie bereits erwihnt - zur Aufarbeitung des Gelindes fir den Giiterbahnhof im
Fledder benutzt (mehr noch: die Fisenbahngesellschaft hatte zugesichert, 500.000 Mark

110 Abbildungsnachweis: Hiilsmann, S. 36
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der zu erwartenden 570.000 Mark Baukosten fiir die Klusunterfiihrung zu iibernehmen,
wenn sie den Giterbahnhof im Fledder bauen wiirde statt an dem von der Stadt
vorgeschlagenen Ort [Eversburg]). Das Taktieren der Bahngesellschaft ist offensichtlich.

Okologische Bedenken gab es damals nicht, derart in das Landschaftsbild und das Fel-
senbiotop einzugreifen. Aber es gab zumindestens einige Kritiker, die sich gegen den
Klusdurchstich aussprachen, wenn auch aus asthetischen Griinden. Die Zeitung reagierte

auf diese Kritik:

,,Man liest in den Zeitungen, das Projekt bedeute eine ‘unglaubliche Verschande-
lung der Stadt’, war es denn so wunderschon, ehe die Unterfithrungen waren?
Schlechter wird es auf keinen Fall; man warte ab, bis es fertig ist. Wir wollen keine
Sehenswiirdigkeiten schaffen, wir wollen erreichen, da8 das Viertel hinter der
BuerschenstraBen-Unterfihrung naher an die Stadt herangeriickt wird «111

Dieser reine Funktionalismus scheint zeitlos zu sein ...

Im Zuge der Klusunterfithrung muBte die Buersche StraBe verlegt werden, andere Stra-
fen endeten plotzlich als Sackgasse. Man kann heute noch den alten Verlauf der Buer-
schen StraBe abgehen, steht aber auf beiden Seiten plotzlich vor der Barriere Eisenbahn
und kommt nicht weiter. Allerdings bekorhmt man, wenn man dort nur einen Meter von
der Bahn entfernt steht, einen sehr anschaulichen Eindruck von der damaligen Situation

der vorbeirauschenden Ziige.

Die Zustinde waren wirklich im gesamten Stadtgebiet unhaltbar, und der Beginn des 20.
Jahrhunderts war in Osnabriick u.a. dadurch gekennzeichnet, daB tberall umfangreiche
Umbauarbeiten von statten gingen, um diese Ubel auszuschalten. Nach und nach wurden
alle groBen Bahniiberginge abgeschafft, indem entweder die Gleise hoher gelegt oder die
StraBen abgesenkt wurden. Heute gibt es nur noch sehr wenige Schranken im Stadtge-

biet, die allerdings fur Autofahrer immer wieder ein Argernis darstellen. 112

Aber die Biirger fithiten sich nicht nur wegen der Zerschneidung des Stadtgebietes von
der Bahn gesto6rt. Ein anderer, permanenter Diskussionspunkt war die immense Belisti-
gung durch den Rauch der Lokomotiven. Solange die Koin-Mindener-Eisenbahngesell-
schaft ihren eigenen Giiter- und Rangierbahnhof betrieben hatte, waren die Anlieger und

111 ovz, 13.12.1912
112 vergl. Vergin, Ute, Der Schinkel ...
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die an den Ubergangen wartenden Passanten von der Rauch- und RuBlbelistigung betrof-
fen. Zahlreiche Hausbesitzer fiirchteten wegen den , dicken Luft“ verminderte Mietein-
nahmen. 113 Der VEREIN ZUR WAIIRUNG DER INTERESSEN DES STADTBEZIRKES
HAMBURGERSTRABE sandte eine Petition an die konigliche Eisenbahndirektion Miinster
,,dahingehend, daB3 den Locomotivbeamten ein anderer Platz zum ‘Stochern’ der

Maschinen angewiesen wird als jetzt, wo die Bewohner in der Nahe befindlichen
Hauser von Qualm arg beléstigt werden.«114

Auch die FuBBganger auf der Verbindungsbriicke zwischen EisenbahnstraBe und Hum-
boldstraBBe waren es leid, ewig durch dicke Rauch- und Qualmwolken stapfen zu miis-
sen. 113 So verstindlich die Klage wegen der Rauchbelistigung auch ist, gerade fiir Os-
nabrick ist sie ein wenig verwunderlich, denn die hier eingesetzten Lokomotiven - also
auch die Rangierloks - fuhren nicht mit Kohle, sondern mit Koks. Und da Koks heiBer
verbrennt, hitte eigentlich auch weniger Rauch entstehen miissen. Andererseits fuhren

natiirlich nicht nur Osnabriicker Lokomotiven auf Osnabriicker Gleisen.

Die Rauchentwicklung der Dampflokomotiven - fur die es zu diesem Zeitpunkt noch
keine praxiserprobten Alternativen gab - stellte eine enorme Luftverschmutzung dar, aber
man hitte sie auch mindern kénnen. Ein langer Aufsatz im OSNABRUCKER TAGEBLATT
1906 beschaftigt sich eingehend mit dieser Problematik. Nachdem das allseits bekannte
Ubel beklagt wird, muB der Autor feststellen, daB trotz gutem Willen zur Abhilfe
,die tatsachlichen Erfolge sehr gering geblieben sind. Vor allem sind die Eisenbah-
nen und thren Versuchen zur Verminderung des Lokomotivrauches seit Jahren
kaum vom Fleck gekommen. Die Giiterziige sindigen meist noch mehr, als die
Personenziige. Worin der Grund dafiir zu suchen ist, entzieht sich emer sicheren
Beurteilung. Maoglicherweise wird fir erstere gewohnlich eine minderwertige

Kohle benutzt oder, was wahrscheinlicher ist, die Lokomotiven werden weniger
sorgsam beheizt.“

Der Artikel erldutert weiter, daB man in England,
,Wo Uberhaupt mit viel mehr Energie und PlanmafBigkeit gegen die Rauchplage
vorgegangen wird*
auf die Lokomotiven | ziemlich scharf“ geworden sei und o6ffentlich von den Eisenbahn-
gesellschaften verlangt werde, ihre Ziige scharfer zu kontrollieren und das nachlissige
Heizen bzw. eine iibermidBige Rauchentwicklung den jeweiligen Beamten zur Last legen

solite. Man miisse den deutschen Behorden zwar anerkennen, daB sie sich bemiihten,

13 vergl. OT, 27.7.1903
14 0vz 2871903
1S Vergl. 0VZ, 26.9.1903
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aber ihre Anstrengungen reichten eben noch nicht aus. ,,Schadstoffarme* Lokomotiven

wurden mit einem roten Ring am Schornstein gekennzeichnet, aber der Artikel stellt fest:

,JDie Lokomotiven mit dem roten Ring um den Schornstein haben sich bisher nicht
sonderlich ausgezeichnet, und hochstens kann man sagen, daB bei den anderen Ma-
schinen die Rauchplage noch schlimmer ist. Der Schaden, der durch den Rauch
verursacht wird, ist so grof3 da8 gar nicht oft genug davon gesprochen werden
kann. Vor allem sind es die Hausbesitzer, die sich dariiber zu beklagen haben, daf3
das duBere Gewand der Gebdude, die in der Nihe einer Eisenbahn liegen, in weni-
gen Wochen nach einer Reparatur schien wieder vollig verschmutzt ist.

Des weiteren wird der matenelle Schaden an der Bekleidung beklagt, wenn Passanten
auf einer Eisenbahnbriicke stehen oder im Sommer mit dem Zug fahren, wenn wegen der
Hitze die Fenster ge6ffnet werden und das Qualm-RuB-Gemisch ins Waggoninnere ge-
lang;

,.Es bleibt einem nur die Wahl: bei geschlossenen Fenstern zu schwitzen oder bei
geoffneten Rauch und RuB iber sich ergehen zu lassen. Oeffnet man die zur Lif-
tung oben in den Abteilen angebrachten Schieber, dann wird die Sache noch
schlimmer*

An genereller Luftverschmutzung oder gar gesundheitlicher Schadigung wegen der Ab-
gase dachte natiirlich noch niemand. Natirlich wurden Verbesserungen wegen der mate-

riellen Schiden angestrebt, aber immerhin dachte man iiber Verbesserungen nach!
Der Artikel schlieBt mit den eindringlichen Worten:

,Die Frage, wie bei den Hofzigen die Belistigung durch den Rauch vermieden
wird, ist dahin zu beantworten, daB eine méglichst gute Kohle genommen wird und
daB zur Beforderung dieser Ziige nur tadellose Lokomotiven benutzt werden, auf
die man die besten Fithrer und die tiichtigsten Heizer stellt. Da nun obendrein auf
der ersten Lokomotive gewohnlich ein hoherer Beamter, auf der zweiten der Vor-
steher der Betriebswerkstitte fahren miissen, so sind alle Bedingungen gegeben,
um die Hofziige nahezu rauchfrei zu befordern.«116

116 T, 6.3.1906
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Abb. 15: “Umweltfreundliche Dampflok Die Lok stammt zwar nicht mehr aus der Zeit

der Jahrhundertwende ... aber auch in den 1930er und 1940er Jahren qualmte und ruite
es 117

Mit diesen Gedanken soll die Abhand-
lung uber die Entwicklung der Osna-
briicker Eisenbahn schlieBen, nicht aber
ohne darauf hinzuweisen, daBl auch
heute noch die Eisenbahn stindigen
Diskussionsstoff liefert, nun aber aus
ganz anderer Sicht: Die Verlagerung
des Giitertransportes von der Strafe
auf die Schiene ist ein stindiges
Thema, wenn es um Verkehr und Um-
welt geht. DaB3 in den letzten 30 Jahren
immer mehr Strecken stillgelegt wur-
den,. verstarkte das Lkw-Aufkommen

und den Individualverkehr natirlich im-

mens. Ein anderes Thema ist die Preis-
politik der Bundesbahn bzw. des Nachfblgers, der Deutschen Bahn AG: Zugfahren ist
mittlerweile so teuer geworden, daf3 Fahrten mit dem Pkw, erst recht bei mehreren
Insassen oder bei Familien, wesentlich giinstiger sind. Preislock-Angebote wie die
Bahncard sprechen nur die Bevélkerungsteile an, die haufiger Fernreisen unternehmen;
fur eine einmalige Urlaubsfahrt ist die Bahncard nicht lukrativ. Andere Angebote wie das
sehr billige Wochenendticket (eingangs 15,- DM, nun 30, - DM) entlasten die Umwelt
nur geringfugig, weil nicht der Indjvidualvérkehr auf den Straflen abgebaut wird, sondern
lediglich zusatzliche Bahnreisende angelockt werden. Und wer einmal versucht hat, mit
diesem Ticket eine Fernreise am Wochenende zu unternehmen, der wird frustriert erlebt
haben, wie lange eine solche Reise dauert (da nur Eil- bzw. Regionalziige benutzt werden
durfen), und wie unbequem sie wegen des haufigen Umsteigens, den mangelnden
AnschluBziigen, den iiberfiiliten Waggons und dem nicht vorhandenem Reisekomfort ist.
Wabhrlich kein Vergniigen!

117 Abbildungsnachweis: NOZ, 18.5.1995
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Fir Osnabriick bleibt zu sagen, daB mit der Aufwertung des Hasetorbahnhofes und den
guten Busverbindungen am Bahnhof zumindestens versucht wird, den Regional- mit dem

Fernverkehr zu verbinden.
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Giinter Terhalle

ALLE WEGE FUHREN NACH...

Osnabriick und das StraBienfernverkehrsnetz

Die Lage nach dem zweiten Weltkrieg

Osnabriick, Kriegsende 1945: Die nordwestdeutsche Grofistadt lag in Trimmem, die
Versorgungslage der Bevolkerung war schlimm. Miihsam versuchte die britische Mili-
tarregierung, das Gemeinwesen wieder aufzubauen und eine Grundversorgung zu ge-
wihrleisten, unterstiitzt von einheimischen, ,iibriggebliebenen Demokraten und
,entnazifizierten Verwaltungsexperten. Fiir diese grofle Aufgabe ging einige Zeit ins
Land...

Nach den anfanglichen Schwierigkeiten und Anstrengungen lieB der wirtschaftliche Auf-
wartstrend aber nicht mehr lange auf sich warten, denn 1945 war nicht das Jahr 0. Viele
Produktionsanlagen hatten den Krieg iiberdauert. Die Maschine lag sozusagen still, sie
brauchte nur noch geschmiert und angelassen zu werden. Die staatliche und wirtschaftli-
che Reorganisation Deutschlands faBte demnach schnell FuB und miindete bald in das
sogenannte Wirtschaftswunder. Nun dringten junge Stadtplanungsexperten nach vorne.
Thre Vision war ein modernes Deutschland, das Amerika in nichts nachstehen sollte. Sie
hatten die Zeichen der Zeit voll erkannt: Die Zukunft war eine Zeit des Automobils. Die
Autoindustrie mit ihren Moglichkeiten zur billigen Massenproduktion wurde zu einer
Schliisselindustrie Nachkriegsdeutschlands. Autobau und materieller Wohlstand lasen
sich wie eine gut aufgehende Gleichung. Die Motorisierung der Massen zu fordern (ihr
Rechnung zu tragen, wie sie sagten), war deshalb das Ziel der jungen Fachleute. Dem-
entsprechend geriet die Stadtplanung zur Verkehrsplanung, die Stadt kam buchstiblich

unter die Rider.

Von Verkehrsnetzen und Verkehrsringen war die Rede; was frither Chaussee oder Allee
hieB, wurde zur Ausfallstrale degradiert (oder befordert?). Dem Verkehr aber wurde
Leben eingehaucht: Er sollte frei flieBen wie frither die Hase, und wo dies nicht der Fall
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war, mufite er eben ,verfliissigt werden. Hindernisse muBten abgeriumt, Nadelohre
" beseitigt werden. Baume fielen zu Hunderten und Griinanlagen wurden immer weiter
,,angeknabbert, schlieflich aufgefressen. Wurde aufgemuckt, zuckten die Verantworth-

chen mit den Schultern: Die Moderne lieB3 sich ja doch nicht aufhalten. ..

Der Ausbau des Osnabriicker Wallrings im Stadtinneren war' kennzeichnend fiir diese
Epoche. Die schonungslose Planierung des griinen Ringes ging planmaBig wie eine mili-
tarische Operation vonstatten. Dementsprechend lasen sich die Meldungen in der stadti-
schen Tagespresse, die mit Headlines von Blitzaktionen und Nachtangriffen die Men-
schen in Atem hielten. Staunend und fassungslos standen Osnabriicker Biirgerinnen und

Biirger vor dem neuen Zeitalter des sogenannten motorisierten Individualverkehrs.

Soweit die Lage im Innern der Stadt. Doch auch auBerhalb tat sich einiges, um dem Auto
Bahn zu brechen. Und dieses geschéh grofitenteils ohne grofles Protestgeschrei, obwohl
sich Tausende von StraBenkilometern durch dié schonsten Landschaften fristen. Das
nahm man fiir den Wohlstand gem in Kauf. Zu frisch und bedriickend waren noch die
Ernnerungen an die Weltwirtschaftskrise und an der k:iegsbédingten katastrophalen

Unterversorgung mit dem Lebensnotwendigsten...

P T

-----
By

8ielefeld

Abb. 1: Die Kreise deuten die Vorstellungen der Planer von méglichen Verkehrsringen an. Neue Tagespost, 24. Juni 1954

Eurepastrafie 8

Den Aufbau und die Konsolidierung der wirtschaftlichen Verhaltnisse nach dem zweiten
Weltkrieg in Europa hatte sich inzwischen die UNO, die neue, institutionalisierte Vol-

kergemeinschaft auf die Fahnen geschrieben. Eine von thr geschaffene internationale In-
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frastruktur sollte zukiinftige Nationalismen verhindern. Ein neuer deutscher Wahn sollte
auf diesem Wege ein fiir allemal unmoglich gemacht werden. So wundert es nicht, daB es
gerade die UNO mit ihrer Wirtschafts- und Verkehrskommission war, die ein Fernstra-

Bennetz fiir den Kontinent entwarf und auf die konkrete Umsetzung dringte.

Eine dieser FernstraBen war die Europastrafle 8 — kurz E 8 — die von den Niederlan-
den iiber Berlin nach Osteuropa fithrenO sollte. Diese bedeutende StraBe verlief in ihrer
Planung iiber Osnabriick, was die ortlichen Gewerbetreibenden natiirlich aufs duBerste
begrﬁBteﬁ. Gewisse Angste, daB die Hasestadt ihre tradition_ell' bedeutende Position als
Industrie- und Handelsstadt einbiiflen konnte, verloren ihre Schirfe, auch wenn man sich

mit nur einer Fernverbindung natiirlich noch nicht zuﬁ’ieQen geben konnte.
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Abb. 2: Die geplante Streckenfithrung der E 8 1952. Osnabriicker Tageblatt, 2.2.1952

Heute kennen wir die E 8 auch als Autobahn 30 (A 30), die fiir die européische West-
Ost-Verbindung eine grofle Bedeutung besitzt. Auf Osnabriicker Terrain tangiert sie die
siidliche Stadtgrenze bei Voxtrup, Nahne und Sutthausen. Mittlerweile ist sie einge-
flochten in ein iibergreifendes System bedeutender FernverkehrsstraBen und Autobahnen,
die Osnabriick mit allen wichtigen Industrie- und Handelszentren in ganz Europa und —
iiber die einbezogenen internationalen Flug- und Seehifen — auch transkontinental ver-

binden.
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Aber soweit waren die Planer Ende der Vierzigerjahre noch nicht. Es ging zunachst um
eine allgemeine VerkehrsstraBe, die nicht an den Stiadten vorbei, sondern, wie es zu-
nichst in Osnabriick vorgesehen war, mitten durch sie hindurch fithrte. Natirlich rech-
neten die Verantwortlichen mit einem hoheren Verkehrsaufkommen, glaubten aber, daf3
mit Umsetzung der oben kurz geschilderten innerstadtischen Verkehrskonzeption ein
reibungsloser , Durchfluf3* fiirs erste gewihrleistet war. Kurzsichtigkeit kann man den
Verkehrsstrategen deshalb nicht unterstellen, weil fuir sie (durch die Planerbrille gesehen)
auf langere Sicht die Notwendigkeit eines dufleren Umgehungsringes, der den Durch-
gangsverkehr von der Innenstadt fernhalten sollte, feststand. Nur muBten erst die Mittel
dafiir aufgetriében werden.

Wie sah nun, zu Beginn der Fﬁnfzigetjahre,‘die gedachte Streckenfuhrung der E 8 aus?
— Von Osten uber die Meller StraBe kommend sollte sie in Voxtrup abzweigen und ei-
nen Schlenker durch den Fledder auf die StraBe An der Petersburg (westliche Verlian-
gerung der Hannoverschen StraBe) machen. Uber diese StraBe war sie am Johannistor-
wall auf den sogenannten Inneren Ring zu fuhren, der dann als Verteiler fungieren konn-
te. Uber die Lotter- und Rheiner LandstraBe sollte die neue Fernverbindung dann das
Stadtgebiet nach Westen hin wieder verlassen. Im September 1951 wurde die Stadtver-
waltung beaufiragt, einen DurchfihrungsbeschluB3 uber diese Linienfithrung vorzuberei-
ten und dem Stadtrat vorzulegen. Es zeigte sich also ganz deutlich, daf3 der Ausbau des
Wallringes fiir die frithesten Nachkriegsplanungen integraler Bestandteil des entstehen-
den europaweiten Fernverkehrsnetzes sein sollte und auch auf diesem Wege als absolut

vorrangige MaBnahme ,,verkauft“ werden konnte.

Treibende Kraft hinter allen Verkehrsplanungen war die expandierende Wirtschaft, die
darum bangte, daf} die 6ffentliche Infrastruktur mit der 6konomischen Entwicklung nicht
Schritt halten konnte. Immer wieder publizierten ihre Organe Beschworungen, wie z. B.

am 26. November 1955 im Osnabricker Tageblatt, wo es unter anderem hief3:

»Der StraBBenbau dient allen Zweigen von Industrie, Handel und Gewerbe so-
wie der Landwirtschaft. Er steigert durch Verbilligung und Beschleunigung des
Guter- und Personentransports die allgemeine Produktivitat unserer Volkswirt-
schaft und mindert die Unfallgefahr auf der StraBe. Der Neubau von Verkehrswe-
gen darf daher — im Gegensatz zu manchen anderen Investitionen der 6ffentli-

chen Hand — auch aus konjunkturpolitischen Erwagungen in einer hochbeschif-
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tigten Wirtschaft nicht zurickgestellt werden, solange nicht auch auf die-

sem Gebiet der wichtigste Nachholbedarf gedeckt ist.

Wie rasant sich die 6konomischen Bedingungen in den Fiinfzigerjahren entwickel-
ten, wird daran deutlich, daB an dem Plan, die EuropastraBe 8 quer durch die In-
nenstadt zu leiten, nur kurze Zeit festgehalten werden konnte. Schon bald ent-
schied man sich an verantwortliéher Stelle, eine siidliche Umgehungsstral3e zu bau-

en, die dann in Teilbereichen mit der E 8 identisch sein sollte.

Verwirklichung mit Hindernissen

Die Planung der Europastrafle 8 war Mitte der Finfzigerjahre zwar weit fortgeschritten,
doch letztendliche Klarheit war hinsichtlich der Linienfiihrung noch nicht vollstandig
gegeben. Hierzu muBten noch intensive Diskussionen gefiihrt werden. Das Osnabriicker

Tageblatt schrieb am 15. August 1957:

,,In neuerer Zeit sind wieder Bestrebungen im Gange, um endgiiltige Klarheit iiber
die Linienfihrung der Europastra8e 8 zu gewinnen. Nicht zuletzt deshalb, weil das
Zehnjahresprogramm der Landesregierung fiir den StraBenbau in bestimmten Ab-
schnitten eine programmatische Dringlichkeitsstufe verlangt. In dieses Problem ge-
hort auch die EuropastraBe 8, die ja bekanntlich westlich des Heger Fried-
hofs nach Siiden ausschwingt und dann tiber den Blumenhaller Weg, am Horner
Bruch vorbei, siidlich des Paradiesweges die BundesstraBe 51 in Nahne quert und

dann siidlich des Schblelfberges auf Voxtrup zugeht.

Diese EuropastraBBe wire somit zugleich als siidlicher Halbkreis um die Stadt Os-
nabriick eine Umgehungsstrae im wahrsten Sinne des Wortes. Der Teil nun, der
sich dem Schélerberg und der immer stirker anwachsenden Gemeinde Vox-
trup zeigt, wird noch manchen Anderungen unterworfen sein. Das Thema Orts-
durchfahrt Voxtrup beschiftigt nun schon seit Jahren die Verantwortlichen, zumal
ja hier beabsichtigt war, im Zuge der heutigen LandstraBe nach Melle auch eine
reine KraftverkehrsstraBe durch die Ortschaft zu fithren.

Wenn man nun neuerdings wieder von dem Gedanken ausgeht, die Umgehungs-
straBBe der E 8 von Osnabriick an der Siidostecke des Scholerberges nicht in Rich-
tung auf die Meller StraBe nach Norden zu fiihren, sondern weiter nach Osten

zu leiten, um dadurch gleichzeitig die geschlossene Ortslage von Voxtrup im Osten
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zu umgehen, wire dabei sicherlich trotz hoherer finanzieller Aufwendungen in
Grunderwerb und Plandurchfihrung eine zigigere ibergeordnete Strafle gegeben.
Es ist ja mit die Hauptsache einer solchen StraBenplanung, daf} sie auch gewisse

Sicherheiten gibt.

AuBerdem hatte die EuropastraBBe 8 verschiedene AusfallstraBen und Wohnstraf3en
zu schneiden, so die Voxtruper Strale, die verlangerte ErtmannstraBBe oder die
Meller Strae. Alles Dinge, die mit einem wirtschaftlichen StraBenausbau und einer
guten inneren Verflechtung zusammehhéngen. Es sind dies aber alles noch Uberle-
gungen, die noch keinen festen planerischen Niederschlag gefunden haben, aber
immerhin zeigen, wie man sich an verantwortlicher Stelle um derartige wichtige

Anliegen kimmert.“

In diesem Zeitungsausschnitt klingt es wenigstens an: Von den Stralenbaumafnahmen
waren Menschen in einem erheblichen Mafle betroffen. Wer wollte schon, wie es den
Voxtrupern bevorstand, eine Fernverkehrsstrale, unter Umstéinden als reine Kraftver-
kehrsstra8e ausgebaut, mitten durch reine Wohngebiete gefithrt sehen? Nichts aber er-
fahrt der interessierte Zeitgenosse iiber okologisch relevante Sachverhalte War nicht
anzunehmen, daB3 durch die Streckenfiihrung am Horner Bruch vorbei und durch die
Landschaft des Scholerberges okologisch duBerst sensible Bereiche tangiert wurden?
Doch mit solchen Fragen konnten oder wollten sich die Menschen anscheinend nicht
auseinandersetzen — und schon gar nicht die technokratischen Planungsinstanzen oder
fuhrende Wirtschaftskrafte. Immerhin ging es ja auch um eine Konkurrenz der Regionen:
Eine verkehrlich gut erschlossene Region besal erheblich bessere Standortvorteile, wie
dieses schon damals gelaufige Schlagwort deutlich machte. Eine behutsame, Natur und
Umwelt angemessene Planung war noch nicht einmal diskussionsfihig. Im Gegenteil:
Planer, Politiker und Wirtschaftsbosse ,salen auf heiBen Kohlen“; ihnen ging der Stra-

Benneu- und -ausbau nicht schnell genug voran.

Ganz deutlich wurde dies 1961. Vor Ort machten sich alle Betroffene, Planer und Bevol-
kerung, Politiker und Wirtschafisleute viele Gedanken, auflerten Befiirchtungen und
Hoffnungen und harrten gespannt der Dinge, die da kommen sollten. Doch nichts ge-
schah. Nun ist es aber so, daB in den Wochen vor politischen Wahlen die Politiker versu-
chen, auf Tuchfithlung mit ihrem Wihlerklientel zu gehen. So auch 1961 vor der Bundes-
tagswahl. Die Abgeordneten bereisten ihre Wahlkreise. In Osnabriick wurden sie massiv

mit der Frage der E 8 konfrontiert. Dabei gerieten die hohen Herren, teilweise in Mini-
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sterrang, in erhebliche Erklarungsnote, verwickelten sich in Widerspriiche und verwirrten
in der Folge ihr Publikum derart, daB vor allem bei der Industrie- und Handelskanmimer,
die schon ihre Felle davonschwimmen sah, hellste Aufregung herrschte.

iy S

Abb. 3: Die Zeichnung zeigt den Verlauf der UmgehungsstraBe, die von der Rhemer LandstraBe bis bei der Einmindung Meller Strafic
gleichzeitig die Funktion der Europastrafic 8 fibemimmt. Wo die HauptausfallstraBen in Auffahrtsschleifen auf die UmgehungsstraBe
minden, sind Kreise eingezeichnet. Neue Tagespost, 25.11.1961

Fieberhaft wurden zwecks Klarstellung Verbindungen in die Landeshauptstadt Hannover
aufgefrischt. Vom niedersichsischen Wirtschafts- und Verkehrsministerium kamen nun

verbindliche Auskiinfte, die zur allgemeinen Beruhigung beitragen konnten. Es hieB3:

,Drei Vierjahrespline sind fiir die Planverwirklichung angesetzt. Der erste Vierjah-
resplan begann 1959 und endet 1962. Der zweite Vierjahresplan umfaBt die Zeit-
spanne 1963 bis 1966 und der dritte Vierjahresplan schliellich die Jahre 1967 bis
19701

1 Osnabriicker Tageblatt, 29. September 1961
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Im ersten Vierjahresplan war vor allem der nordrhein-westfilische Bereich fiir die Um-
setzung vorgesehen. Im zweiten Planabschnitt sollte dann die Osnabriicker Region an die

Reihe kommen:

,JDas hannoversche Ministerium wuflte weiter mitzuteilen, da der Abschmtt Lot-
te/Umgehungsstrale Osnabriick mit vier Fahrspuren und einem Mittelstreifen im
zweiten Vierjahresplan vollendet werden soll. Weiter sei vorgesehen, innerhalb die-
ses Teilabschnittes die UmgehungsstraBe Osnabriick ebenfalls vierspurig auszubau-
en, wihrend jedoch die Fortsetzung der UmgehungsstraBBe nach Norden bis zur B
51 nur zweispurig angelegt werden soll. Die Information des Ministeriums enthalt

hier keine Zeitangabe. ...“2

Die E 8 sah dann in ihrer neuen Planung auf der Strecke bis Melle einschlieBlich der
Meller Umgehungsstraf3e einen autobahnihnlichen Ausbau auf ganzer Linge vor. Nach
Angaben des Ministeriums stand jedoch bereits fest, daBl die erforderlichen Mittel fiir den
Ausbau dieses Teilabschnittes nicht so rechtzeitig zur Verfligung stehen wiirden, um die
Planvollendung noch im zweiten Vierjahresplan durchfilhren zu kénnen. Doch war defi-
nitiv festzuhalten, daB3 der Autobahnanschlufl bei Bad Oeynhausen mit AbschluB des
dritten Vierjahresplanes erreicht sein sollte, wenn bis dahin die Gesamtfinanzierung hin-

zukriegen war.

Horst Howeler, Redakteur des Osnabriicker Tageblatts, stellte am 25. November 1961
die endgiiltige Planung der EuropastraBe 8, die als siidliche UmgehungsstraBe gedacht
wurde, vor. Weil der Text die Bedeutung der StraBe aus damaliger Sicht unter Beruck-
sichtigung verschiedener Perspektiven beleuchtet, sei er hier (aus verschiedenen Griinden

vollstindig) zitiert:

Die Umgehungsstrale — immer und tuberall dort als Schlagwort gebraucht, wo
von der Verkehrssituation Osnabriicks die Rede war, in ihrer tatsiachlichen Bedeu-
tung jedoch nur selten richtig eingeschétzt und in ihren planerischen Zusammen-
hangen kaum bekannt — ist ein greifbares Objekt geworden! Ihre Trasse ist bereits
planerische Wirklichkeit. Tatsache ist auch, da3 sich der Rat der Stadt Osnabrick
bereit erklart hat, einen Interessentenzuschufl von 2 Millionen DM bereitzustellen,
und eine Tatsache ist femerhin, daf} die erforderlichen Vorverhandlungen mit allen

Behorden, deren Interessen bei der Linienfiihrung der Umgehungsstral3e beriihrt

2 ebenda
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werden, schon von der Stadt gefiihrt worden sind. Wenn auch der erforderliche
Grundstiickserwerb noch einige Zeit in Anspruch nehmen wird, so darf doch danﬁt
gerechnet werden, daB die schon friher fiir den Fertigstellungstermin genannte
Jahreszahl 1965/66 eingehalten werden kann. Das um so mehr, als in der Osna-
briicker UmgehungsstraBe ja nicht nur eine EntlastungsstraBe fiir den Durchgangs-
verkehr zu sehen ist, der mit dieser StraBe vor den Toren der Stadt abgefangen
wird, sondern diese UmgehungsstraBBe auch in einem sehr engen Zusammenhang

mit dem Ausbau des StraBennetzes der Bundesrepublik steht.
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Abb. 4: Osnabriicker Tageblatt, 25. Juli 1964: ,Osnabriicks Verkehrsnatz zwischen Hante und Morgen! Ununterbrochene
schwarze Linien bezeichnen voll ausgebaute Verkehrswege. Unterbrochene schwarze Linien bezeichnen vorhandene StraBen,
die noch auspebaut werden milssen... Wer genau hinsieht, wird sehr schnell feststellen, daB der Amteil der voll ausgebauten
StraBen kaum anders als minimal z: bezeichnen ist. ...

Die UmgehungsstraBe dient keineswegs nur den Interessen der Hasestadt, sondern
ist Teilstiick einer wesentlich umfassenderen StraBenbauplanung. Das wird nicht
zuletzt durch die Finanzierung deutlich, bei der ins Auge fillt, daB die Gesamtko-
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sten fiir die UmgehungsstraBBe etwa zehnmal héher sind als der Osnabriicker Inter-
essentenzuschuB. Die restlichen Mittel werden vom Bund und vom Land aufge-
bracht, und Bund und Land werden bei der Verwirklichung der Umgehungsstrae
denn auch ihr Tréger sein, da es sich um Bundesstra3en handelt, die durch die Um-

gehungsstraBe um das Osnabriicker Stadtzentrum herumgefiihrt werden.

Uberdrtliche Gesichtspunkte

Die wesentlichen uberortlichen Gesichtspunkte fir den Bau der Umgehungsstrafie
sind etwa so zu umreiBBen: Die EuropastraBe 8 (E 8), die, von Holland iiber Rheine
kommend, tiber Osnabriick bei Bad Oeynhausen Anschlufl an die Autobahn nach
Berlin gewinnen soll, muB3 siidlich um Osnabriick herumgefuhrt werden, um dann
ostlich von Osnabriick, zwischen Iburger und Meller Strafle, auf die weiter in
Richtung Melle fithrende Trasse der E 8 zu treffen. In diesem Abschnitt, also zwi-
schen Rheiner Landstrae und etwa Meller Strale, ist die Osnabriicker Umge-
hungsstraBe identisch mit der E 8. Uber die Meller StraBe hinaus erreicht die Um-
gehungsstralBe aber auch weiter nérdlich noch die Bremer StraBe, so dafB sie iiber
den Umgehungsbogen der Stadt fiir die E 8 hinaus auch noch die fiir Osnabrick so
wesentliche Umgehung der Bundesstra3e 51 (Miinster-Bremen) von der Iburger
StraBe zur Bremer StraBe einschlieBt. SchlieBlich besteht auch noch ein Zusam-
menhang zwischen der Umgehungsstrae und dem viéldiskutierten Bau der Auto-
bahn (Ruhrgebiet — Bremen). Wie hier die Dinge im Augenblick liegen, muf3 wohl
davon ausgegangen werden, da3 zundchst nur mit dem Ausbau des Teilstiicks Ka-
men — Osnabriick gerechnet werden kann. Das wiirde in der Praxis bedeuten, da
bis zum endgiiltigen Ausbau Osnabriick — Bremen die BundesstraBe 51 in Osna-
briick den vom Ruhrgebiet zu den Nordseehifen rollenden Verkehr aufnehmen
muB. die UmgehungsstraBBe wiirde dann den Zweck erfiillen, den bis an die E 8 (bei
Lotte) herangefithrten Autobahnverkehr siidlich um Osnabriick herumzuschleusen
und ihn dann im Nordosten der Stadt auf die Bundesstra3e 51 zu bringen, deren
Ausbau zwischen Osnabriick und Bremen in letzter Zeit beachtliche Fortschritte

gemacht hat.
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Leistungsfihige Umgehung

Unter diesen dberortlichen Aspekten gesehen, erscheint die Osnabriicker Umge-
hungsstraBBe zweifellos in einem vi‘)llig neuen Licht. Entsprechend dieser Bedeutung
wird, wie Senator Cromme in einer Pressekonferenz erklérte, auch ihre Ausfithrung
sein. Im Teilabschnitt zwischen der Rheiner Landstrae und etwa der Meller Stra-
Be, also im Zuge ihrer Identitat mit der E 8, wird sie vierspurig ausgebaut, wihrend
der Ausbau imt Teilabschnitt zwischen der Meller StraBe und der Bremer Strafle
zunichst zweispurig erfolgt, jedoch eine vierspurige Ausbaumoglichkeit vorsieht.
Simtliche Kreuzungen werden niveaufrei angelegt, also entweder Uber- oder Un-
terfihrungen. Um starke Steigungen zu vermeidén, erfolgen teilweise erhebliche
Aufschiittungen bzw. Einschnitte in die zu iberwindenden Hohenziige. Die Bestre-
bungen gehen dahin, die UmgehungsstraBe so ziigig und leistungsfihig zu machen,
daB sie unbedingt von den Kraftfahrern, auch von den LKW-Fahrem
,angenommen“ wird und nicht die bei Umgehungsstra8en anderer Stidte beste-
hende Neigung eintritt, zu groBe Steigungen der UmgehungsstraBBen dadurch zu
~vermeiden, daB nach wie vor das Stadtgebiet durchfahren wird. Auf der anderen
Seite muB man sich aber auch wohl dariiber im klaren sein, daB eine Umgehungs-
strale kéin ,,Allheilmittel“ fiir die Verkehrsdichte ist. Die Osﬁabriicker Verkehrs-
zihlungen haben ergeben, daBB der Durchgangsverkehr nur etwa 16 Prozent be-
triagt, und nur dieser Durchgangsverkehr kann ja von einer Umgehungsstrale abge-
fangen werden. Immerhin: Die StraBen der Stadt dirften dufch die Umgehungs-
straBe von vielen , dicken Brummern* befreit werden, und das ist ja auch schon et-

was...

Der Weg der Umgehung

Wie soll nun die Umgehungsstraf3e verlaufen? Von Rheine kommend, kreuzt die E
8 die BundesstraBe 65 (verlangerte Rheiner LandstraBe) unmittelbar vor dem
Stadtgebiet in siidostlicher Richtung und wird von hier an identisch mit der Osna-
briicker UmgehungsstraBe. Die UmgehungsstraBe kreuzt dann die StraBe , An der
Blankenburg®™ und den Blumenhaller Weg in Héhe der Stadtgrenze. Sie ﬁjhrtA dann
auf die Eisenbahnlinie Osnabriick — Miinster zu, die hinter der Aufschiittung am
Homer Stellwerk gekreuzt wird. Die Trasse filhrt iiber den Burenkamp weiter zur

Sutthauser StraBe, die zwischen dem Wulfter Turm und der Quellenburg tiberquert
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wird. Die Umgehungsstrale verlauft dann weiter ostlich und unterquert die Bun-
desstraBBe 51 (verlangerte Iburger Strafle) auBerhalb der Nahner Bebauung Sie
fuhrt dann durch die Niederung zwischen Scholerberg und Briningsquelle und er-
reicht die Meller Stra3e hinter Hettlich. Hier endet das Dasein der Umgehungsstra-
Be als E 8, und sie ist fortan ,nur* noch Umgehungsstra3e fur die Bundesstra3en
51 und 65. Hinter dem Fledder, etwa an der Grenze der Gemeinde Voxtrup verlau-
fend, erreicht sie hinter dem Freibad Wellmanns Briicke die Bahnlinie nach Hanno-
ver, die — einschlieBlich der Hase — mit einer grofen Briicke iiberquert wird, um
dann die Hohe des Kreuzhiigels zu gewinnen. Die UmgehungsstraBle iiberquert
weiter die Belmer Strafle und den Gretescher Weg, um schlieBlich, etwa im Zuge

der Nordstraf3e, auf die Bremer Strafle zu treffen.

Weitere Planungen

Die Gesamtlange der UmgehungsstraBBe wird — zwischen Rheiner LandstraBe und
Bremer StraBe — 13,5 Kilometer betragen. Das sind zwar einige Kilometer mehr,
als sich bei einer Fahrt quer durch die Stadt ergeben wiirden, aber bei der Lei-
stungsfahigkeit, die die Umgehungsstra3e verspricht, diirfte sie nur eine Fahrtzeit
von etwa 10 bis 15 Minuten erfordern — eine Zeitspanne, die wesentlich kiirzer ist
als der zur Durchquerung des Stadtgebietes erforderliche Zeitraum. Es kann bei
allen technischen Schwierigkeiten, die sich mit Sicherheit noch ergeben werden,
keinem Zweifel unterliegen, dal der Bau der Umgehungsstraf3e fiir die Verkehrssi-
tuation der Stadt Osnabriick ein groBer Gewinn sein wird, zumal durch ihren Bau
auch die Ansatzpunkte zu dringend notwendigen Verkehrsverbesserungen im In-
nern des Stadtgebietes gegeben sind. Wir wollen hier nur das Verkehrsproblem des
neuen Industriegebietes im Fledder anschneiden. Ein Ausbau der Hannoverschen
StralBe, die doch friher einmal als Zubringer zur E 8 im Gesprich war, bietet sich
ebenso an wie sich dié Uberlegungen einer Verkehrsverbindung zwischen diesem
Gebiet und dem Liistringer Industriekomplex in der Bahnhofsgegend von Liistrin-
gen geradezu aufdriangen. Ganz davon abgesehen, daB schlieBlich auch die bis zur
Bremer Strafe fithrende Umgehungsstrale nach einer Fortsetzung im Norden —
bis zur Panzerstrale — verlangt und dann als letzte Etappe des duBleren Stadtrin-

ges auch noch die Lucke zwischen PanzerstraBe und der Rheiner LandstraBe im
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Nordwesten zu schlieBen ist. Aber bis dahin wird vermutlich noch viel Wasser

~ durch die Hase flieBen.“

Natiirlich ist dieser ausfiihrliche Zeitungsbericht nicht zufillig ausgewahlt worden. Nicht
nur, daf} er sehr anschaulich und detailliert auf die Planungen der Europastraf3e 8, die nun
einen identischen Verlauf mit der heutigen Autobahn A 33 nimmt, eingeht — hier wer-
den weitere fiir unseren Zusammenhang sehr wichtige Projekte angesprochen, auf die

nun im einzelnen niher einzugehen ist.

Die Ostumgehung

Wie in dem Bericht erwihnt, war nur ein Teilstiick der neuen Umgehungsstra3e gleich-
zeitig die E 8. Immer schon mitgedacht aber war die dstliche Umgehung, die, wie be-
schrieben und auf dem abgebildeten Plan nachvollziehbar, an der ostlichen Peripherie der
Stadt nach Norden auf die Bremer Strae fuhren sollte. Diese Strecke war ein wesentli-
cher Bestandteil des geplanten duBeren Ringes. Von vornherein ausbaufihig geplant,

sollte dieser Abschnitt dann spater Teilabschnitt der neuen Autobahn A 33 werden.

Die Ausfallstrafien

~ Nach den Vorstellungen der Stadt- und Verkehrsplaner sollten, wie schon beschrieben,
zwei stiadtische Verkehrsringe angelegt werden, die zum Teil schon im Stadium der
Verwirklichung waren. Doch ohne die sogenannten Ausfallstraflen ergab dieses System
keinen Sinn. Erst mit ihnen verwob sich alles zu einem netzartigen System. Nun muBite es
aber darum gehen — so dachten die Planer — , die Verkehrsflaichen angemessen zu er-
weitern. Und dies betraf neben dem Wallring alle Ausfallstra3en, d. h. die Straflen, die
vom Inneren Ring ausgehend in das Umland fithrten. Zug um Zug wurden also ausge-
baut: die Iburger StraBe im Siiden, die Meller Strale, Hannoversche StraBe und Minde- |
ner StraBBe im Osten, die Bramscher StraBe und Hansastra3e im Norden und im Westen
Natruper StraBe/PagenstecherstralBe, Lotter StraBe und Rheiner Landstrafle, Martini-
straf3e und Sutthauser StraBBe. Auch an diesen StraBen wurde viel stadtisches Griin dem
Moloch StraBenverkehr geopfert.
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EOT 22.1. 1963 ( Stadt Osnabrid )

Zweimillionen-Projekt stellt Verbindung zwischen ,,EurcpastraBe 8 und der Martinistrafle her
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Abb. 5: Osnabriicker Tageblatt, 22.1.1963

Die Panzerstrafle

Schon zu Beginn der Finfzigerjahre sprach man in Osnabriick und Umgebung von der
JPanzerstraBe“, die die Verbindung von den Kasernen und Werkstatten der britischen
Besatzungstruppe in der Dodesheide zu einem in der Venner Egge ausgewiesenen Trup-
peniibungsplatz herstellen sollte. Bemerkenswert ist dieser Vorgang deshalb, weil er an-
fangs auf heftigen Widersbruch stie. Zwar war abzusehen, dafl mit diesem StraBenpro-
jekt die Bevolkerung vom Larm der Truppenbewegungen verschont werden konnte,
auch sollte diese StraBe offentlich nutzbar gehalten werden, womit eine willkommene
Umgehungsmoglichkeit geschaffen wurde. Aber die Art und Weise, wie die brtische
Besatzungsmacht sich an die Arbeit machte, erregte viele Gemiiter. Schonungslos wurde
die Trasse durch die Landschaft getrieben. Wertvolles Ackerland wurde durchschnitten,
Tausende, zum Teil alte und wertvolle Baume wurden gefillt. Selbst eine alte Eichenallee

wurde fiir die Bedirfnisse des Militéirs einfach , plattgemacht®.
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Doch die Aufregung hielt nicht lange an. Zu sehr schitzten die vom starken Durchgangs-
verkehr betroffenen Biirger die neue Umgehung. Und nicht zuletzt freuten sich die ver-
antwortlichen Verkehrsplaner, daf3 mit der PanzerstraBe ein Teilstiick des #ufleren
Stadtringes realisiert werden konnte, der den nordéstlichen Stadtrand umschloB und an

der Bramscher Stral3e in Hohe der Haster Miihle die nordliche Stadtausfahrt erreichte.

Die ,,Hansalinie*“

Wie wir oben gesehen haben, war die Wirtschaft die treibende Kraft der StraBenbaupro-
gramme, immer besorgt, ob die fir die Infrastruktur verantwortliche 6ffentliche Verwal-
tung Schritt halten konnte mit der boomenden wirtschaftlichen Entwicklung. So waren
Industrie und Handel noch lange nicht zufrieden, als sich die Verwirklichung der Euro-
pastrafle 8 abzeichnete, sondern nutzten alle Verbindungen — und derer gab es viele —
um weitere Projekte auf den Weg zu bringen und voranzutreiben. Eines dieser Projekte

war die sogenannte Hansalinie, die Autobahn A 1 Ruhrgebiet — Seehifen.

1951 griindete sich eine | Arbeitsgemeinschaft Autobahn Ruhrgebiet-Nordsee unter dem
Vorsitz des Ehrenprésidenten der Industrie- und Handelskammer zu Miinster Gustav
Deiters, an der auch die Osnabriicker Kammer beteiligt war. Die Idee bei dieser Auto-
bahn war, eine gut ausgebaute Anbindung der wichtigsten deutschen Industriezentren im
Ruhrgebiet an die Seehifen zu schaffen, woran .auch Osnabriick — neben anderen Stad-
ten wie z. B. Miinster — mit seiner aufstrebenden Wirtschaft teilhaben wollte. 1954 be-
gannen entsprechende Planungen sich zu konkretisieren. Im April schickte das Osna-
briicker Tageblatt ihren Redakteur Alo Schroter in das Bundesverkehrsministerium. Der
Journalist brachte folgendes in Erfahrung:

Der Verkehrsminister hatte bei der Autobahnplanung die Prioritaten dergestalt gesetzt,
daB die Hansalinie in die zweite Reihe verwiesen wurde. Dies bedeutete, daB die unge-
duldigen Interessenten mindestens noch zehn Jahre warten sollten, bis in die Planung
eingetreten werden konnte. Dies bedeutete fiir die betroffenen Industrie- und Handels-
kammern eine ihnen unversténdliche Herabsetzung ihres Anliegens. Sie waren der Auf-

fassung, daB3 es durchaus gute Griinde gab, den Minister umzustimmen.

Zum Beispiel war die Hansalinie schon bei Beginn der Planung des Autobahnnetzes im
Jahre 1933 aufgefiihrt. Einerseits war es der Vorrang der von Berlin ausgehenden Auto-
bahnen, der die Ruhr-Nordsee-Verbindung abgesehen vom Teilstiick Hamburg-Bremen

im Planungsstadium steckenbleiben lieB3; andererseits hatten die Autobahnen eine erst-
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rangig militarisch-strategische Bedeutung, und diesbeziiglich lagen den kriegsliisternen
Nationalsozialisten die Ost-West-Verbindungen natiirlich erheblich niher. Jetzt aber,
nach-dem Knieg, wurde die wirtschaftliche Bedeutung ins Zentrum geriickt. Die betroffe-
nen Wirtschaftsunternehmen jedenfalls forderten unumwunden, daf3 die Hansalinie ober-

ste Prioritit genieflen sollte. Schroter schrieb dazu:

,JNach 1945 regten sich Bestrebungen, ein dem europiischen Verkehr dienendes
iibergeordnetes StraBennetz anzulegen. Im Juli 1949 wurde der Offentlichkeit ein
entsprechender Netzentwurf fiir europaische und internationale StraBBen iibergeben,
in dem die Autobahn Ruhrgebiet-Seehiafen fehlt. Der ganze nordwestdeutsche
Raum zwischen der hollandischen Grenze und der Eisenbahnlinie Hamburg-
Hannover-Gottingen erscheint in diesem Plan lediglich als ein Korridor, gewisser-
maBen ohne jegliche eigene Wirtschafts- und Verkehrsbedeutung. Man darf an-
nehmen, daB dieser Netzplan auch bei der Nichtberiicksichtigung der Hansalinie im
Dringlichkeitsprogramm I des Bundesverkehrsministers vom Jahre 1953 Pate ge-
standen hat. Man hat der Autobahnverbindung Hamburg-Hannover mit Anschluf3
an die bestehende Ost-West Bahn Ruhrgebiet-Koln den Vorzug gegeben. Fur den
Verkehr von Bremen, Bremerhaven-Cuxhaven, Oldenburg, Wilhelmshaven und
den oldenburgischen Unterweserhifen ins Ruhrgebiet wiirde eine solche Fiihrung
jedoch riesige Umwege bedingen, ganz abgesehen davon, daB3 sie die starken und
vielfiltigen Verflechtungen des Industrie und Wirtschaftsraumes
Osnabriack/Minster mit dem Ruhrgebiét auBler acht 1aBt. Das gleiche
gilt fir den Verkehr Emsland-Ruhrgebiet. Fir die EmslanderschlieBung hat

der Bau der Hansalinie besonderes Gewicht.3

Alternativ zum Bau der Hansalinie hatte der Verkehrsminister den Ausbau der Bundes-
strae 51 zwischen Osnabriick und dem Ruhrgebiet in die Dringlichkeitsstufe I eingeord-

net. Schroter merkte dazu kritisch an:

»Auch der gleichlaufende Eisenbahnverkehr auf dieser Strecke, die zu den
starkstbefahrenen im ganzen Bundesgebiet gehort, beweist diese Bedeutung. Wenn
geltend gemacht wird, daB heute der motorisierte Verkehr auf der B 3 zwischen
Hamburg und Goéttingen groBer sei als auf der B 51 und daB daher die Autobahn

Hamburg — Hannover — Goéttingen vordringlich ausgebaut werden miisse, so ist

3 Osnabricker Tageblatt, 23. April 1945
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dazu zu bemerken, daf3 ein betrichtlicher Teil des Kraftverkehrs von den Seehiifen
zum Ruhrgebiet heute nicht mehr den Weg Osnabriick — Miinster benutzt, son-
dern iber Nienburg — Minden den Ost-West-Autobahnanschlu3 bei Bad Oeyn-
hausen sucht, oder von Cuxhaven — Bremerhaven, Bremen kommend bei Bassum

auf die B 61 iibergeht und gleichfalls die Autobahn bei Bad Oeynhausen erreicht.«

Nichtsdestotrotz — so stellten die Befiirworter der Hansalinie fest — war die B 51 zwi-
schen Osnabriick und dem Ruhrgebiet zu jener Zeit hoffnungslos iiberlastet. Dies wiirde
eindrucksvoll durch eine hohe Unfallhdufigkeit belegt. DaB die geringere Auslastung
dieser Strecke zwischen Osnabriick und Bremen lediglich die wirtschaftliche Bedeutungs-
losigkeit dieses Gebietes manifestierte und eine ErschlieBung nur mit Hilfe einer Auto-
bahn gelingen konnte und sollte, laBt die Argumentation der Autobahninteressenten doch
einigermaBen beliebig erscheinen, auch wenn der hohen Arbeitslosigkeit in der norddeut-
schen Regibn wahrscheinlich nur durch infrastrukturelle Entwicklungshilfe beizukommen

war.

Ein weiteres wichtiges Motiv fiir den unverziiglichen Bau der Hansalinie solite nach An-
sicht der Befiirworter die endgiiltige Fertigstellung einer transkontinentalen Verkehrslinie
von Skandinavien nach Siidwesteuropa sein. GroBe Abschnitte waren bereits geschaffen.

Nun sollte es darum gehen, diese Linie zu endlich vervollstandigen.

Die Osnabriicker Industrie- und Handelskammer machte auf ihrer Sitzung im November

1955 ihre Forderung noch einmal deutlich:

,,Der nordwestdeutsche Raum zwischen den Niederlanden, den Nordseehifen, der
Weser und dem Ruhrgebiet ist bisher nicht an das Netz der deutschen Autobahnen
angeschlossen. Die Bauarbeiten an der ,Hansalinie*, die vom Ruhrgebiet iiber Os-
nabriick-Bremen und Hamburg verlaufen soll, konnten infolge des Krieges auf dem
Teilabschnitt zwischen Kamener Kreuz und Bremen nicht mehr ausgefiihrt werden.
Die Ausfiillung dieser Liicke wurde zunichst auch nicht in den ersten Ausbauplan
fir die Vervollstindigung des Autobahnprogramms aufgenommen. Demgegeniiber
haben die beteiligten Industrie- und Handelskammern, Behérden und Stéidte in
Westfalen, Niedersachsen und Bremen wiederholt in Gutachten und Eingaben ein-
dringlich die Vordringlichkeit der ,Hansalinie begriindet. Die Autobahnverbin-
dung der wichtigsten deutschen Industriezentren mit Ein- und Ausfuhrhifen an der
Nordsee ist ein notwendiges Glied in der Kette der transkontinentalen Verkehrs-

wege. Osnabriick als Standort vielseitiger und weltbekannter Industrieunterneh-
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mungen und als bedeutender Handelsplatz legt im Jmeressé seiner Zukunft ent-
scheidenden Wert auf einen verkehrsgerechten Anschlufl an die Autobahn. Das
gleiche gilt fiir das Emsland, dessen Wirtschaftskraft mit der fortschreitenden Er-
schlieBung standig zunimmt, und fir die benachbarten Bezirke des Miinsterlandes
und Oldenburgs. Die | Hansalinie™ darf auch zeitlich mcht zuruckgestellt werden
gegenuber dem Bau von Autobahnen, die von Koln nach Rotterdam und Antwer-
pen laufen, damit das gewachsene Gleichgewicht im Uberseeverkehr zwischen den

europaischen Hafen nicht gestort wird.“4

Abh. 6: Iie A 1 an der AnschiuBstelle Osnabriick Nord. Neue Osnabriicker Zeitung, 18 2.1989

Die Forderungen der nordwestdeutschen Wirtschaft im allgemeinen und von Osnabrik-
ker Industrie und Handel im besonderen sollten nicht ungehort verhallen Schon bald
rang sich das Bundesverkehrsministerium dazu durch, die Hansalinie in der Prioritétenli-
ste nach oben zu schieben. Die Vollversammlung der Industrie- und Handelskammer zu

Osnabriick begrifite es deshalb in derselben Sitzung lebhaft, | daB sowohl in Westfalen

+ Osnabricker Tageblatt. 26. November 1955
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als auch in Niedersachsen die Planungsarbeiten zugunsten der ‘Hansalinie” wieder aufge-
nommen sind. Sie stimmt den in fritheren Verhandlungen vereinbarten Vorschligen tiber
die Linienfithrung zu, die im Osnabrﬁcker Gebiet nach Uberquerung des Teutoburger
Waldes beim Paf3 von Leeden westlich der Stadtgrenze durch den Kreis Bersenbriick in

Richtung Bremen verlaufen soll.

Im Jum 1963 war es dann Vamtlich: Die Autobahn ,,Hansalinie“'sollte moglichst ziigig
gebaut werden. Aus beiden Richtungen, Bremen und Kamen, sollten die StraBenbauer
zuschlagen und moglichst bald Lotte, daB das Kreuz zwischen der E 8 und der Hansali-
nie A 1 auf sich nehmen sollte, , umschwirmen®. Bei soviel Enthusiasmus stérten die
Spruchbinder Lotter Bauerinnen und Bauern, auf denen der Bundesverkehrsminister auf
seiner Besichtigungstour mit der Vernichtung wertvollen Ackerlandes konfrontiert wur-

de, keine groBen Geister...

Nahne und das ,.Kleeblatt*

Weil an der Hansalinie erst mal alles seinen geplanten Gang geht, wollen wir Lotte wie-
der verlassen und uns in dstlicher Richtung in die kleine Stadtrandgemeinde Nahne bege-
ben, wo viele Biirger im Sommer 1963 stimrunzelnd den Gang der Arbeiten an der Eu-
ropastrafle verfolgten. Es wurde in z7unchmendem MaBe deutlich, wie sehr Nahne doch
von der neuen Fernverbindung und Umgehungsstrafe betroffen wurde. Das Gemeinde-
gebiet war auf ganzer Linge zwischen der Sutthauser Strae im Westen bis iiber die
Meller StraBe hinaus im Nordosten von der Trassenfiihrung durchschnitten. Dabei sollte
die StraBe an den schmalsten Stellen 25 bis 40 Meter, auf langen Strecken sogar 50 bis
60 Meter breit sein. Wenn man sich diesen Sachverhalt vor Augen fiihrte, konnte man
ahnen, welch eine einschneidende Eingriffe in das Landschaftsbild vollzogen werden
sollten. Teilweise lag hier ein bevorzugtes Erholungsgebiet. Nicht auszudenken, wie es

hier in Zukunft aussehen sollte.



‘Das ,,Kleeblatt'*
in NAHNE

Abb. 7: Landschaftsfresser ,,Kleeblatt™: Neue Tagespost, 6.8.1963

Natiirlich verschlossen sich auch die Nahner nicht emsthaft den proklamierten Erforder-
nissen des StraBenverkehrs. Aber dafl das geplante Kreuzungswerk, welches mit seinen
Auffahrtsschleifen in Form eines Kleeblatts die E 8 mit der Bundesstraf3e 51 verbinden
sollte, 10 bis 11 Hektar Land verschlingen wiirde, das muflte erst mal verdaut sein. Sollte
dieses Unternehmen nicht vielleicht eine Nummer zu grof} ausgefallen sein? Die Nahner
Birger jedenfalls glaubten dies. Fur sie war eine normale Kreuzung ausreichend, und sie
nahmen auch an, daf3 dies auch in ferner Zukunft der Fall wire. Hinzu kam, daB fiir die
geplante Trasse sowleso schon 50 bis 60 Hektar Land geopfert wurden, ein Gelinde, das

urspringlich als Bauland fiir eine Wohnbebauung ausgewiesen werden sollte.

Wie wir heute wissen, hatten die Verkehrsplaner schon damals andere, viel weitergehen-
de Zukunftsvorstellungen als viele , Normalbiirger. Deshalb kann es uns nicht wundern,
daB die Nahner Bevolkerung mit ihren Sorgen allein blieb und das , Kleeblatt™ in seiner
vollen Asphaltpracht geschaffen wurde. Auf diese Weise wurde ja auch die Umwandlung
der EuropastraBe 8 nur wenig spiter — am 14. Dezember 1970 wurde das letzte Teil-
stiick fiir den Verkehr freigegeben — in eine Bundesautobahn (A 30) ohne groBere Pro-

bleme moglich.
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Nachdenkliches aus Voxtrup

Am 14. August 1963 versammelten sich bei Rahenkamp in Voxtrup von der Umge-
hungsstraBBe betroffene Landwirte, um iber ihre Probleme zu diskutieren. Eingeladen
hatte der Landvolkverband, der AufschluB dariiber bekommen wollte, inwieweit das In-
teresse der Biuerinnen und Bauern beriihrt wiirde. Genauso wie in Nahne war man sich a
priori dariiber im klaren, daf3 den Bedurfnissen des steigenden motorisierten Individual-
verkehrs Rechnung zu tragen war. Eine Alternative zur UmgehungsstraBe stand somit
gar nicht erst zur Debatte. Somit verlagerte sich die Diskussion schnell auf die Moglich-
keiten zur Wahrung der finanziellen Interessen. Wie konnte man ein HochstmaB an Ent-
schadigung fiir verlorengegangenes Land erhalten, war das Land als Ackerland oder
Bauerwartungsland zu bewerten? Diese und shaliche Fragen wurden erortert. Nur am
Rande und nur ganz leise waren Tone des Bedauerns tiber diesen gewaltigen Eingriff in

die Landschaft des Osnabriicker Siidens zu horen.

Die Hansalinie wird fertiggestellt

Wiihrend die Fiinfzigerjahre ganz im Zeichen des innerstadtischen Verkehsausbaus stan-
den, waren die Sechzigerjahre das Jahrzehnt des Anschlusses Osnabriicks an das interna-
tionale Fernverkehrsnetz. Am 15. November 1968 konnte die mittlerweile einzige lokale
Tageszeitung Neue Osnabriicker Zeitung die Freigabe der Autobahn A 1, der sogenann-
ten Hansalinie, vermelden. Ein Traum war fur Industrie und Handel, Planungsinstanzen
und Politik in Erfiillung gegangen: Osnabriick konnte seinen Stellenwert als international
bedeutendes nordwestdeutsches Industrie- und Handelszentrum behaupten, denn nur
wenig sp.z'iter, wie bereits erwihnt, am 14. Dezember 1970 konnte auch das letzte Teil-
stiick der mittlerweile zur Autobahn A 30 ausgebauten E 8 zwischen Nahne und Hellern

freigegeben werden.

Die Autobahnzubringer

Die Realisierung der Autobahnen brachte erhebliche Verinderungen fiir die Verkehrs-
straBBen in der Stadt Osnabriick mit sich. Schon im Jahre 1966 wurde errechnet, daf} die
Kommune 52 Millionen Mark berappen muBte, um die sogenannten Zubringer fir die
Autobahnen auszubauen. Die Neue Tagespost informierte sich genauer und berichtete

am 22. April 1966:
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,Auf die Frage der Dringlichkeit der einzelnen Mafinahmen angesprochen, sagte
Baudirektor Dahrenméller, die einzelnen Zubringer miifiten in folgender Reihenfol-

ge fertiggestelit bzw. in Angriff genommen werden:
1 HansastraBe/BramscherstraB3e bis zur Stadtgrenze

2. Obere Martinistra3e bis zum Kreuzungspunkt der ‘E 8’ mit dem Blumenhaller
Weg

3. gleichrangig die Hannoversche Stralle, die Mindener StraBe und die Natruper
StraBe/PagenstecherstraBBe, die sich spater zur Wersener StraBe vereinigen und

schlieBlich

4. der endgiiltige Ausbau der Iburger Strae und der Sutthauser Stral3e sowie Re-

starbeiten an der Bremer StraBle “

Nach den Worten das Baudirektors gabe es keinerlei technische Schwierigkeiten mit dem
Ausbau des Nordzubringers. Wenn die Finanzierungsfrage endgiiltig geklirt wire,

konnte man schon bis 1968 mit der Fertigstellung rechnen.

Genauso wichtig wie der Nordzubringer wurde der Westzubringer eingeschitzt. Die
Strecke verlief (iber die MartinistraBe und Obere Martinistrale bis zum Kreuzungspunkt
mit der E 8. Dieser Ausbau war mit einer Summe von 12,45 Millionen Mark das teuerste

Projekt. Ein Antrag auf Bezuschussung war bereits bet Bund und Land gestellt.

Weiter fithrte der Baudirektor aus, da3 die Mindener StraB8e ebenfalls noch nicht ver-
kehrsgerecht ausgebaut war. Es war notig, so der Planer, die StraBe auf vier Fahrspuren
zu verbreitern. Die Natruper Stra3e war in threr Fluchtlinie festgelegt, an der Pagenste-

cherstraBe wurde bereits gebaut. In dem Bericht hieB es weiter:

,JIm Rahmen der StraBenbaumafBnahmen ist es nach Baudirektor Dahrenmoéllers
Ansicht ein wesentliches Problem, daf3 es der Stadt gelingt, den sogenannten Indu-
strieverkehr aus der Stadt herauszubekommen. Angestrebte Verlegungen von In-
dustriebetrieben diirften es realistisch erscheinen lassen, daB dieses Ziel eines Tages
erreicht wird. Dann wiirde ein grofBer Teil des Ziel- und Quellverkehrs sogenannter

Handelsverkehr sein, der das innerstadtische Straflennetz belastet.

Wenn alle geplanten bzw. in Angriff genommenen Projekte verwirklicht sind, wird
Osnabriick iiber ein Zubringernetz zur ‘E 8 und zur Autobahn ‘Hansalinie’ in einer

Gesamtlange von etwa zwanzig Kilometern verfligen. Diese reprasentativen Ver-
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kehrsverbindungen werden dann erginzt sein durch die 16,5 Kilometer lange Um-
gehungsstrafle, an der bereits seit lingerer Zeit gebaut wird.“

Im folgenden soll mit einem ausgewihlten Zeitungsbericht auf die Osnabriicker Ausfall-
straflen eingegangen werden, um anschlieBend im besonderen die wechselvolle Geschich-

te der Iburger Strafe unter die Lupe zu nehmen.
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Zum Thema AusfallstraBen hier jetzt eine

Ritselfrage:

Wann wurde dieser Zeitungsbericht geschrieben?

DIE STADT IM NETZ ALTER UND NEUER STRASSEN

Fiinf groBie StraBen fiihren nach Osnabriick hinein und wieder hinaus

liegt anmutig zwischen dem Teutoburger Wald und dem Wichengebirge an

beiden Ufern der Hase, welche im nahen Teutoburger Wald entspringt.
Die miichtig emporbliihende Stadt hat den Charakter der Abgeschlossenheit nach
Durchbrechung und Niederlegung der alten Befestigungen, von denen noch male-
rische Reste stehengeblieben sind, verloren und steigt aus dem Tal auf die umge-
benden Héhen mit ihren Strafien empor. Die Stadt macht einen sehr freundli-
chen und reinlichen Eindruck und bietet dem Fremden viel Sehenswertes, leb-
haften, geselligen Verkehr und geistige Anregung. Die bergige und hiigelige, dem
Wanderverkehr gut erschlossene Umgebung ist landschaftlich hervorragend
schon.

So heiBt es in einer Beschreibung der Stadt im Illustrierten Fithrer durch Osnabriick von
1911. Er war in jenem Jahre ein vielgekauftes Reisehandbuch auf dem Hauptbahnhof, der
1895 eingeweiht wurde und als Knotenpunkt der Eisenbahnlinien K6ln (Paris) — Ham-
burg (Kopenhagen — Stockholm) und Lohne (Hannover — Berlin) — Rheine
(Bentheim — Oldenzaal — Hoek van Holland) Osnabriick in den groBen Weltverkehr
einbezog, der in jenem imperialistischen Zeitalter der Erde ein neues Gesicht gab und
dem Leben neue Horizonte offnete. Die Eisenbahnlinien ibernahmen zwischen 1855 und
1895 auch im Osnabriicker Raum den Personen- und Giiterverkehr der uralten Handels-
und Heerstraflen, in deren Schnittpunkt sich Osnabriick im Laufe der Jahrhunderte zu
einer bedeutenden Stadt entwickelt hatte. In jenen Jahrzehnten siegten die glatten Eisen-
bahnschienen und die sausenden Rider der Dampfinaschinen und Lokomotiven iiber die
holprigen Landstra3en und die plumpen Planwagen.

®snabrﬁck, Hauptstadt des Regiemngsbeiirks gleichen Namens, Stadtkreis,

Von der groBBen HandelsstraBe vom Rhein nach Bremen, deren Linienfithrung sich bis
heute in der Iburger StraBe (Frankfurter Chaussee) — GroBe Strale — Hasestrae und
Bramscher StraBe erhalten hat, zweigten vor der bischoflichen Kanzlei — an deren Stelle
frither die Martinskapelle stand — rechtwinklig zwei Stra8en ab, die der Westerberg zu
einer Gabelung zwang. Die eine StraBe, die heutige Heger StraBe, fithrte durch das aite
Heger Tor siidlich am Westerberg vorbei nach Rheine, Tecklenburg und Holland, die
andere nordlich des Westerbergs in das Emsland. Es war dies die alte Natruper StraSe,
die in einem schwungvollen Bogen vom Markt zum Natruper Tor fithrte. In diesem Bo-
gen nahm sie die BierstraBBe auf, die an der LohstraBe endete, an der die frithere Natruper
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Strafe ithren Anfang nahm, die durch das alte Natruper Tor (RiBmullerplatz) in die Feld-
mark hinausfuhrte. Thr lief die Lotter StraBe den Rang ab, die als Rheiner Landstrae den
Verkehr nach Hotland iibernahm, der heute vor dem Waterlootor (Heger Tor) — das ein
Denkmal und kein historisches Stadttor ist, obwohl es an der Stelle des alten Heger To-
res steht — vom Inneren Ring aufgefangen und den groBen FernstraBen nach Norden,
Osten und Siiden zugeleitet wird. '

Eramscrer Strade mu Netens Biickrichiung Osnabruck
Recs esier Miurie Mo
<

\
gsrstee =esier Turm der Familie Fleddermann, Nr 218

Das geschichtliche Bild der groBen Fernstraf3en anderte sich im Wandel des Handels und
Verkehrs. Auf dem Markt und auf dem Dombhof, auf denen sich die stadtische und die
kirchlich-landesherrliche Gewalt im Rathaus und Dom représentativ gegeniiberstehen,
wurden die alten Verkehrswege eingeengt, als um 1300 die Marienkirche erweitert, der
Friedhof an der Nordseite angelegt und die Turmstrafle bebaut wurde. An ithrem Ende
wurde 1531 dazu die Stadtwaage errichtet, mit deren Bau der Markt, an dessen Westset-
te von 1487 bis 1512 das neue (heutige) Rathaus erstand, seine ungewohnliche dreiecki-
ge Form erhielt. Er trat mit der Motornisierung hinter dem Neumarkt zuriick, auf dem sich
heute die uralte HandelsstraBe von Koln nach Bremen und die neue Ost-West-Ver-
bindung kreuzen, die aus dem neuen Graben und der fritheren BahnhofsstraBe (heute
Wittekindstraf3e) entstanden ist.

Vom Wittekindplatz zweigt heute die Alte PoststraBe ab, die in die Bohmter Strafe
iibergeht, die nach Bremen fithrt, ebenso wie die Buersche StraBe, die in die Strae nach
Minden ibergeht. Hinter der Rosenburg heifit sie auch Mindener Straf3e, ahnlich wie die
Bohmter StraBe, die hinter der Eisenbahniiberfihrung ,Bremer StraBe* heiBt. Mit dem
Ausbau dieser StraBen kam es auch zum Ausbau der Meller Strae, die hinter Melle,
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parallel zur Strale nach Dissen — Rothenfelde — Brackwede, Osnabriick mit Herford
und Bielefeld verbindet.

Im Netz dieser alten und neueren StraBen wuchs Osnabriick heran von 4800 Einwohnern
Anno Domimi 1425 bis zu 15418 im Jahre 1858, in dem mit der ersten In-
dustrierevolution auch die alte Bischofsstadt vom fortschritt jener Zeit erfaBt wurde, die
mit den sausenden Ridern der Dampfmaschine das erstaunliche Jahrhundert herauffiihrte,
in dem wir heute leben. Mit 51571 Einwohnern trat Osnabriick in das 20. Jahrhundert
ein, in dem nun die Dampfmaschine in das Museum geschickt wird und in dem die Stadt
mit den Tentakeln ihrer StraBenziige langst tiber die alte Landwehr hinausgegriffen hat in
das weite Umland. Und mit dem Siegeszug des Automobils erhielten die alten Handels-
und HeerstraBen ihre frithere Bedeutung in ungeahnter Weise zunick. Die Motorisierung
erzwang ihre Erbreiterung, lie} neue Trassen entstehen, die sich auf die Gliederung der
Stadt auswirkten, deren Einwohnerzahl im Jahre 1940 zum ersten mal die 100000-
Grenze uberschritt.

o OSNABRDCK Parthie am Hegerthor mit Kgl. Reaigymnasium

Blick vom Heger Tor in die Lotter Straf3e

Mitte links: Akzisehaus

Mitte hinten: Kdénigliches Realgymnasium, Nr. 6

Mitte rechts: Aufgang der Bergstralle und Anlage vor dem ersten Stadtkrankenhaus,
BergstralRe Nr. 8

Jahr: vor 1906

Foto: Ansichtskarte

Wer sich heute auf den alten und neueren StraBen Osnabrick nihert, fahrt nicht mehr
durch Bastionen und Tore in die Stadt ein. Weit streckt sie den Automobilisten ihre
,.Spinnenbeine* entgegen. Es sind erst einzelne Hauser, die unmerklich, an einigen Stra-
Ben schon vor dem Ortsschild, in Hauserzeilen ibergehen. Dabei verraten auch in Osna-
briick die groBen EinfallstraBen — die Iburger, Bremer, Bramscher, Meller StraBe und
Rheiner LandstraBe — nichts vom historischen Charakter der Stadt. Entstanden im Zuge
der gleichen Entwicklung und im gleichen Zeitraum, zeigen die Einfallstraen — die zu-
gleich AusfallstraBen sind — in allen Stadten das gleiche stereotype Bild. Es fillt dabei
nicht schwer, an den Fassaden die Zeit abzulesen, in der die Hauser erbaut wurden. Erst
am Rande des alten Stadtkerns, den in Osnabriick der Innere Ring markiert, der den frir-
heren Befestigungen folgt, nimmt die Stadt das historische Gesicht an, das ihr die tau-
send Jahre und mehr, die ste alt ist, gegeben haben.
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Die altesten Hauser an den StraBen, die vor den fritheren Toren der Stadt beginnen,
stammen aus der Zeit des Biedermeiers. Sie erinnern besonders in Osnabriick an die Ak-
kerbuirgerstadt, die uiberrollt wurde von der ersten industriellen Revolution, in der das
Geld verdient wurde, mit dem am Anfang der Bramscher StraBe jene nachklassischen
Hauser erbaut wurden, die mit dem Hannoverschen Bahnhof und den berithmten Hotels
am alten Schillerplatz (heute Berliner Platz) baugeschichtlich das , Bahnhofsviertel* ge-
bildet haben. Und dazwischen stehen an allen Straen die Hiuser, denen die wilhelmini-
sche Ara anzusehen ist. Sie haben sich in Osnabriick konserviert an der MartinistraBe, in
der es, ebenso wie in der Katharinenstraf3e, zur Entwicklung eines typischen Baustils des
gehobenen Osnabriicker Biirgertums kam. Und Jugendstil, das punstische Schema der
neuen Sachlichkeit, der Klinker der Jahre nach dem ersten Weltkrieg, die Rethen der
Siedlungshiuser und die schweren Kuben der Wohnblocks, die ohne groBe Zisuren hin-
iiberleiten zum funktionellen Stil, in dem sich unsere Zeit gefillt. Dabei erinnern in der
Meller StraBe die noch stehenden Biume an die alte LandstraBe, auf der einst die Bau-
ernwagen mit den Kartoffeln aus Gesmold in die Stadt kamen, behibig gezogen von
trottenden Pferden.

Osnatriick-Schinkel

Bohmiarsir.

Blick in die Bremer StraRe, stadteinwirts

Links: Eckhaus Nr. 62, Eingang der Schiitzenstrale, Eckhaus Nr. 60 mit Gaststatte Wilhelm
Tosberg

Rechts: Bahnbetriebswerk Kamerun

Jahr: 1913

Foto: Ansichtskarte

Es ist ein typisches Zeichen der motorisierten Zeit, dal die Baume iiberall dort weichen
mussen, wo der Verkehr zunimmt. Auch in der Bremer StraBe sind jetzt die letzten
Baume gefallen. Damit sind auch an dieser groBen Einfall- und AusfalistraBe die Erinne-
rungen an jene alte LandstraBe getilgt, auf der die Osnabriicker hmauswanderten und hinauskut-
schierten zur , Schwanenburg®, die unterdessen auch mit der Zeit gegangen ist. Sie ist im
Sauseschritt dahergegangen. Das zeigen die Ausfliihrungen, die der verstorbene Senator
und Stadtbaurat Lehmann im Jahre 1928 zur Gestaltung des Osnabriicker Verkehrsnet-
zes machte. , Uberall steht der Stiadtebau unter dem Zeichen des stetig wachsenden Ver-
kehrs auf den StraBen. Brauchen wir auch nicht gleich amerkanische Zustande zu verge-
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genwirtigen oder die Verhiltnisse einer Metropole zu erwarten, so steht doch selbst die
kleinste Gemeinde vor der dnngenden Notwendigkeit, rechtzeitig MafBiregeln zu treffen
fur die Zukunft

Dabei ist es die Bremer Strafle, die unter den groBen FernstraBen Osnabriicks eine Aus-
nahme macht. Sie ist geologischer Natur. Auf der Hohe des Schinkelberges entfaltet sie
ein Panorama, das iber rauchende Schornsteine iiber den Wasserturm und Gasometer
hinweg einen Blick in den turmiiberragten historischen Stadtkern bietet, in dem vor tau-
send Jahren und mehr der Grundstein Osnabriicks gelegt wurde. 1

Bernhard 0.-Oltimann

.Osnab\fﬁck : . Suithaaserstrasse ;_ i

Blick in die Sutthauser Straf’e
Jahr: 1904
Foto: Ansichtskarte, J. H. Evering

Die Auflosung des Riitsels findet sich auf der letzten Seite dleses Ban-
des!

I Die Abbildungen stammen aus: Alt-Osnabrick, Bildarchiv fotografischer Aufnahmen bis 1945, her-
ausgegeben von Wido Spratte
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Giinter Terhalle

Zur Geschichte der Iburger Strale

Die Iburger Strafle fuhrt als die im Siuden wichtigste AusfallstraBe aus der Stadt
Osnabriick heraus nach Miinster / Ruhrgebiet (als Bundesstrafie 51) bzw. nach Bielefeld
(als Bundesstraf3e 68), wobei sie sich nur wenige Kilometer nach Verlassen der Stadt
teilt.

Eine Besonderheit ist diese ehemalige Landstra3e deshalb, weil wir bei ihr ein genaues
,,QGeburtsjahr* festlegen konnen, namlich Anno Domini 1714:

,In jenem Jahre wurde dem Bischofe von Osnabriick, Carl von Lothringen, die
Anlegung der jetzigen Chaussee bei Spiegelburg’s Hofe vorbei nicht ohne grofBes
Bedenken zu seinem Vergniigen zugestanden. Erst um 1800 ist dann auch der alte
Weg nach Dissen vom alten Nahner Thurme weggelegt.*“!

Was sich der hohe Herr dabei gedacht hatte, mag dahingestelit bleiben. Vielleicht suchte
er ja den kiirzesten Weg nach Rom. ..

Rosenplatz, Blick in die Iburger StralRe, vor Bau der EisenbahnunterfGhrung fur die Strecke
Osnabrick-Minster

Jahr: vor 1900

Foto: Wilhelm Piepmeyer

! Osnabriicker Volkszeitung, 11. Mai 1874
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Obwohl — wie die Zeitungsnotiz besagt — Bedenken vorgetragen wurden, sollte die
Zukunft dem geistlichen Wirdentrager recht geben, denn im 19 Jahrhundert wurde die
Iburger Strafle (oder Frankfurter Chaussee, wie sie auch bisweilen hief), zum
bedeutendsten Stadtausgang im Suden, derer es drer gab: Hettlicher Turm (Meller
StraBe), Wulfter Turm (Sutthauser Strafle) und Nahner Turm (Iburger Strafle). Die
Turme waren Festungswerke fir die ehemalige, mittelalterliche Landwehr, die sich als
Schutzring um das alte Osnabriick zog.

Eisenbahnbauten

Geht man heute durch die Osnabriicker Straf3en, kann man sich kaum noch vorstellen,
wie beherrschend noch um die Jahrhundertwende Gleiskorper der Eisenbahn fur das
Bild vieler StraBenziige waren. Die Stadt war Knotenpunkt zweier bedeutender
Bahnlinien geworden. Was sich fur den Fernhandel als duBerst giinstig erwies, war fur
das innerstddtische Verkehrsgeschehen fatal: Die zahlreichen Kreuzungen von Straf3en
und Schienen, die meistens durch Schranken gesichert wurden, blieben oft blockiert.
Bei der eisenbahnverwaltung und in den stadtischen Entscheidungsgremien war man
sich schnell dariber eimig, daB mittels Eisenbahnunter- oder -iiberfuihrungen der
Mif3stand moglichst schnell zu beseitigen wire. So war es im Jahre 1905 soweit, dal3
auch fur die Iburger StraBe eine Unterfuhrung — und zwar nur ein wenig sudlich des
Rosenplatzes — nach emner Zusage der Eisenbahnverwaltung in konkrete Planung
gehen konnte. In diesem Bereich wurde die Notwendigkeit einer Entflechtung von
StraBe und Schiene noch besonders dadurch hervorgehoben, daf3 die Iburger Strae mit
StraBenbahngleisen versehen werden sollte. Nach der pauschalen Zusage zeitigten die
Verhandlungen zwischen der Osnabriicker Stadtverwaltung und den Eisenbahnchefs
schon im Januar 1906 ein definitives Ubereinkommen. Dennoch sollte noch mehr als ein
Jahr verstreichen, bis der Plan zur Einsichtnahme bei der Polizeidirektion auslag.
Diesem Papier war zu entnehmen, daB die Iburger StraBe an der vorgesehenen Stelle
um 1,10 Meter abzusenken

,,Diese Senkung beginnt an der der Stadt zugekehrten Seite etwa in der Mitte des
Polizeigebdudes und reicht auf der anderen Seite bis hinter das Vierte Haus der
linken Stralenseite. 1m ibrigen wird diese Unterfihrung ebenfalls als
Bogenbricke ausgebaut und mit 15 Metern lichter Breite und 4,40 Meter
Lichthohe auf 6 Meter Breite.“2

Und noch einmal dauerte es uber drei Jahre, bis die Osnabriicker Volkszeitung am
August 1910 zur Freude vieler Biirgerinnen und Birger melden konnte:

)

,-Ein denkwiirdiger Tag wird der 2. August 1910 fur die Einwohner Osnabriicks
bleiben. Heute nachmittag gegen 4 Uhr wird der letzte Eisenbahnzug die Iburger-,
Meller- und SutthauserstraBe passiren. Von nun ab fahren alle Zage von und nach
Miinster und Bielefeld uber die neuen, hochgelegenen Briicken, und es wird keine
Eisenbahnschranke mehr nach und von der AuBenstadt in diesen Straflenzugen
sperren. Hoffentlich erleben wir jetzt auch recht bald die Weiterfuhrung der
StraBBenbahn in der Richtung nach Iburg “

Daf3 das Unternehmen wegen Sonderwiinschen der Osnabrucker Stadtverwaltung (die
Unterfihrung sollte grofiere, zukunfissichere Ausmafle erhalten) einiges mehr gekostet
hatte, als die Eisenbahndirektion veranschlagt hatte, und daB die Mehrkosten von
immerhin 10900 Mark von der Stadt allein zu tragen waren, storte angesichts der
erheblichen Verkehrserleichterungen niemanden besonders.

2 Osnabriicker Tageblatt. 5 April 1907
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" Im Jahre 1911 muBten die Bauarbeiter trotzdem noch einmal ran: Die Unterfithrung an
der Tburger StraBe muBte verbreitert werden, weil die Eisenbahn auf der Strecke-
Bremen — Miinster noch ein drittes Gleis benétigte.

Blick aus der Iburger StraRe auf den Rosenplatz ‘

Von links nach rechts: Haus Nr. 6, Eingang der SpichernstraRe, Haus Nr. 2 (spéter Rosenplatz
Nr. 25) ' - ‘
Hintergrund: Hote! und Café Monopol im linken Eckhaus (JohannisstraRe Nr. 135), Eingang
der Johannisstrale, Kiichengeratehandlung Wilhelm Becker und Drogerie Ludwig Unver-
fehrt im rechten Eckhaus (JohannisstraRe Nr. 136)

Jahr: um 1928

Foto: Rudolf Lichtenberg

StraBenbahnbau

Nun konnte die Stadt auch rasch ihre Pline hinsichtlich der Erweiterung des
* StraBenbahnnetzes verwirklichen, die ohne die Losung des Eisenbahnproblems allein
technisch schon schwer zu realisieren gewesen wiren. Mitte August. 1910 lagen die
" Pline zur Einsichtnahme aus, Mitte November 1910 wurde bereits mit der Gleislegung -
begonnen. Zunichst sollte die neue Linie bis zum Johannisfriedhof fertiggestellt werden
und, nach Vollendung der StraBenpflasterung, bis zur SchélerbergstraBBe fortgesetzt
werden: ' T : : -

Bis zur SchélerBe'rgstraBe erfolgt zunichst kein regelmaBiger Betrieb, es st
beabsichtigt, Mittwochs und Sonnabends von 1 Uhr und Sonntags von 10 Uhr an
zu fahren. Ob wegen der Wochenmirkte Mittwochs und Sonnabends ev. auch
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schon morgens der Betrieb von der ScholerbergsstraBe einsetzt, bleibt der
technischen Kommission auf einem geduBerten Wunsch hin noch tiberlassen.*3

Straflengestaltung |

Im Februar 1911 bewilligten die stadtischen Kollegien einstimmig die Anpflanzung von
kleinkronigen, jungen Linden an der Meller StraBe und Iburger StraBBe fiir insgesamt
2295 Mark. Fir die Iburger StraBe wurden 1100° Mark veranschlagt. In der
vorausgegangenen Diskussion wurde deutlich, da} eine zukiinftige Verbrel'cerun0 der
StraBe nicht ausoeschlossen wurde:

»Herr Burgervorsteher Dr. Boger winschte = hierbei ei‘ne moglichste
Zuriicksetzung der Biume an der Iburgerstral3e, da hier die Fahrbahn schmal sei -
und ev. spiter erbreitert werden kénne. Herr Stadtbaurath Lehmann bemerkte
hierbei, da3 die Fahrbahn so breit sei, daB eine Erbreiterung niemals in Frage
kommen werde, die Baume wiirden schon mit Riicksicht auf die Gasrohre von -
den Bordsteinen entfernt angepflanzt werden.“4

Gastwirtschaft Tivoli, Iburger Stralle Nr. 88
Jahr: vor 1906
Foto: Ansichtskarte, J. H. Evering

Die AuBerung des Stadtbaurates wies auf ein Problem hin, daB den Stadtgértnern schon

oft zu schaffen gemacht hatte: Das Wurzelwerk der Baume, so deren Erfahrung, konnte

an den Gasleitungen Schaden anrichten. Aus beschidigten Leitungsrohren austretendes
Gas wiederum hatte schon so manchem Stadtbaum das Leben gekostet.

3 Os_nabrﬁckef Volkszeitung, 17. November 1910
, 4 Osnabriicker Volkszeitung, 7. Februar 1911
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Interessant ist aber auch, daB Lehmann davon ausging, daB aufgrund der , Wie er im
gleichen Zusammenhang formulierte, ,,auBerordentlichen Breite™ der Iburger StraBe
eine Verbreiterung der Fahrbahn flir die Zukunft ausgeschlossen werden konnte.

" Diese Ansicht sollte nicht allzu lange Bestand haben. Schon 1927 gab es von den

urspriinglich beidseitig angelegten Baumreihen nur noch eine — und der sollte es auch
noch an den Kragen gehen!

Als Anheger im Frihjahr 1927 auf die Verbrelteruno der Thurger Stra.Be drangten,
gebirdeten sie sich erstaunlich radikal; erstaunlich deshalb weil es entscheidend um das
Bild, den Eindruck ihrer StraBe ging. Wie kam es dazu? '

Die Stadt beabsichtigte, ein weiteres Gleis fiir die StraBenbahn zu verlegen. Dadurch
wurde natiirlich die Fahrbahn verengt. Weil aber der StraBenverkehr unverkennbar
anwuchs, Dbeflirchteten die  Anwohner der Iburger StraBe chaotische

. ,Verkehrsverhaltmsse Die Losung, so beharrten die Betroffenen, wire nur in einer.

Verbreiterung ‘der StraBe zu finden, einér Verbreiterung, die auf Jahrzehnte reichen
sollten. Dazu schlugen sie Vor: '

_Es muB endlich einmal etwas Durchgreifendes, etwas Ganzes, das auf Jahrzehnte

~ hinaus den Anspriichen geniigen wird, geschaffen werden. Mit einem Stiickwerk
_ist weder den Anliegern noch den Interessen der Stadtverwaltung, deren
Hauptaufgabe es doch mit ist, den Verkehr der ein- und AusfallstraBen in
geordnete Bahnen zu lenken, gedient. Bei dieser Gelegenheit sei gleichzeitig der
Vorschlag gemacht, die Baume auf der rechten StraBenseite, die nach der
Beseitigung der Baume auf der linken Seite dem StraBenbild nur Abbruch tun, zu
fillen, da sie aus diesem Grunde und aus verkehrstechnischen Griinden keine
Daseinsberechtigung mehr haben. Denn werden diese Baume gefillt, so wiirde-
gleichzeitig noch einiger Raum fiir die Straflenerweiterung, wie auch fiir die -
Verbreiterung des Biirgersteiges, der jetzt durch die Biume beengt ist, gewonnen.
Die ‘Stadtverwaltung aber sei bei dieser Gelegenheit mit aller Dringlichkeit und
Entschiedenheit ‘zugerufen: Schafft ein Ganzes, an dem auch noch spatere .
Jahrzehnte ihre Freude haben werden!“>

" Diese zunéchst nqch_unorgamswrten Verfechter einer Radikallosung fanden kurz darauf
~ thren Biindnispartner im Biirgerverein der Neustadt, der den Magistrat mittels einer

Fingabe dringend ersuchte, dem Ansinnen der betroffenen Anwohner nachzukommen.
Man wollte sich aller verfligharen Mittel bedienen, um die Forderung restlos
durchzusetzen. Die Stadtwerwaltung jedoch sperrte sich und bemiihte sich in der
Folgezeit, das Verkehrsproblem an der Iburger StraBe auf andere Weise in den Griff zu
bekommen. Dabei wurden zwei Alternativentwiirfe entwickelt,

,entweder, wie das iltere Projekt vorsehe, den Fahrdamm in einer Breite von 9
Metern zu belassen und zugleich die StraBenbahn zweigleisig auszubauen, oder
aber den Fahrdamm auf 10,50 Meter zu verbreitern und die -zwel
StraBenbahngleise in die Mitte der StraBe zu verlegen, sodaB der StraBenverkehr
ungestort rechts und links von der StraBenbahn passiren kénne.“6

Wihrend sich die Stadtverwaltung, natﬁrﬁch auch aus Kostengriinden fiir die erste

'Variante stark machte, entschieden sich die stddtischen Kollegien mit groBer Mehrheit
fir das zweite Projekt als der zukunfisfihigeren Variante, auch wenn damit der

5 Osnabriicker Tageblatt, 12. April 1927
6 Osnabriicker Tageblatt, 29. Juni 1927
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FuBgangerverkehr stark eingeengt wurde Von dem Fallen der erhaltenen Baumreihe -

war

keine Rede mehr

Das Hammersenprolekt

Ein

‘besonderes Pro;ekt daf3 die Iburger StrafBe betraf ist aus dem Jahre 1922 zu

vermelden. Die an die Iburger StraBe angrenzende Textilfabrik Hammersen wiinschte
sich eine Anbindung an den neuen Giiterbahnhof im Fledder. Auf einer Sitzung der
stadtischen Kollegien flihrte Stadtbaumeister Lehmann das Projekt aus:

,,Wié Stadtbaumeister Senator Lehmann auseinandersetzte, soll der GleisanschluB
dazu dienen, die Kohlen und Rohstoffe vom Bahnhof nach der im weiteren
Ausbau und in der Modernisierung begriffenen Fabrik, die fertigen Fabrikate in

_umgekehrter Richtung zu befordern. Es haben dariiber schon- seit lingerer Zeit

Verhandlungen zwischen der Firma Hammersen und der eisenbahndirektion
stattgefunden; auch die Stadt hat sich daran beteiligt und die Firma unterstiitzt.”

‘Nach dem Scheitern anderer Pliane kam man zu dem Projekt, eine Verbindung
- zwischen dem Fledder und dem etwa 700. Meter entfernten Fabrikhof durch eine

Gleisanlage herzustelleh,_ die- vom Fledderplatz iber den Stahlwerksweg,
Kreuzung Mellerstralle, iiber die Woérthstrae, Kreuzung IburgerstraBBe, fithren
und zwischen Iburger- SutthauserstraBe in den Fabrikhof einmiinden soll... In
Betracht kommt, daB jetzt etwa 20 - 30 Fuhren pro Tag iiber die WorthstraBe
nach der Fabrik ihren Weg nehmen, deren Zahl nach Erweiterung der Fabrik auf
taglich 30 - 40 steigen wird; diese Transporte bedeuten fur die betr. Strafen eine
nicht unerhebliche Belistigung und Beeintrichtigung, in welcher Richtung durch
die Gleisanlage bedeutende Erleichterungen eintreten wiirden. Die Transporte auf
dem Gleise. — taglich etwa 2 - 4 in jeder Richtung — sollen nur in den

- verkehrsarmen Stunden, morgens oder abends, erfolgen und dirfien jedesmal
_etwa 4 Minuten in Anspruch nehmen, die Erschiitterungen wiirden jedenfalls nicht

schwerer sein wie bisher, wenn eine angemessene Geschwindigkeit (6 Kilometer
die Stunde) und als Zugmittel eine gerduschlos arbeitende elektrische
Akkumulatoren-Lokomotive vorgeschrieben wird. Unter Beriicksichtigung dieser

Umstinde glaubt die Bau- und Finanzkommission dem Vorschlag machen zu .

diirfen, dem Projekt grundsatzlich die Zustimmung zu erteilen. Der mit der Firma
Hammersen abzuschlieBende Vertrag soll u. a. folgende Bestimmungen enthalten:
Die Firma hat alle entstehenden Kosten zu ibernehmen; es wird die oben
bezeichnete Linie .. festgelegt; das Gleise wird auf einer StraBenseite verlegt,
sodaB der iibrige Verkehr nicht beeintrichtigt wird; die ganze StraBenausfithrung,
die Sicherung der Leitungen, Kanile usw. wird von der Stadt auf Kosten der
Firma gemacht, wahrend letztere die Gleisverlegung selbst auszufithren hat; zur
Sicherheit hat die Firma die Gelder -vorher zur Verfiigung zu stellen;  die
Fahrgeschwindigkeit darf nicht iiber 6 Kilometer, die Zuglinge nicht iber 50
Meter betragen; als Zugkraft dient eine elektrische Akkumulatoren-Lokomotive;
den Anforderungen der Stadt inbezug auf Betriebssicherheit ist nachzukommen;
die Firma muf} die StraBenunterhaltung innerhalb des Bahnprofils iibernehmen;
den Erfordernissen des offentlichen Verkehrs ist Rechnung zu tragen; der Vertrag
zwischen Stadt und Firma kann mit sechs Monaten gekiindigt werden auBlerdem
kann die Stadt eine sofortige Beseitigung der Gleisanlage verlangen, wenn die
Firma gegen die Betriebs- ‘oder polizeilichen Vorschriften verstoBen sollte; es
miite dann die StraBe wieder in den fritheren Zustand versetzt werden.*7

7 Osnabriicker Tageblatt, 28. Januar 1922

G6



G. ZUR GESCHICHTE DER IBURGER STRASSE

Dieser Bericht des Stadtbaumeisters hob nur positiven Aspekte hervor, daf3 es zunichst
verwundert, daf8 die Kollegien mit regem Widerspruch reagierten. Die WorthstraBe, so
wurde argumentiert, war schon immer stiefmiitterlich behandelt worden und mit der
Gleisanlage war nur eine weitere Verschandelung zu befiirchten. Es gilte aber, so die
Planungsgegner, das Allgemeinwohl iiber das Interesse einer einzelnen Fabrik zu stellen.

Und die Anwohner, das zelgte sich ganz deutlich, stellten sxch geschlossen gegen den
vorliegenden Plan ) .

Auch. der wirtschafiliche Nutzen fiir d1e Stadt wurde kontrovers diskutiert. Eine

Mehreinnahme von Gewerbesteuern, so ein Sprecher, konnte das finanzielle Elend der
~ Stadt sowieso nicht mehr abwenden. Dementsprechend wire dieses Argument gar nicht
erst zu beriicksichtigen. Ein weiteres Mitglied "der Kollegien duBerte erheblichen
Zweifel an der angenommenen Zahl von Transporten im Falle einer Bahnanbindung

Hammersens. Es wire zu erwarten, daB der Verkehr ‘sich wesenthch lebhaﬁer :
entwickeln wiirde. - : :

Auch wenn die Beﬁirworter des Planes noch einmal alles aufboten, um ein positives
Abstimmungsergebnis zu erzielen: Die Planungsgegner lieBen sich nicht ubexzeugen, :
und die Entscheldung mublte zunichst auf Antrag vertagt werden.

. Alte Foto- und Fﬂmdokumente belegen, dafl die Fabrik ihren GleisanschluB wie

gewunscht bekam.

L ]

Lutherkircha . Osngbriidz

" Lutherkirche an der Ecke lburger Strae / MiquelstralRe
Hintergrund Mitte: Teutoburger Schule, Teutoburger StraRe Nr. 30
Jahr: vor 1807 .
Foto: Ansichtskarte, Cramer : -

Die Iburger Straflie in der Nazizeit
‘Der Ausbau der Iburger Strafe in den Zwanzigerjahren ‘bezog sich auf den
Streckenabschnitt von der Innenstadt bis zur MiquelstraBe. In den Dreifligern. machte
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sich nun ein erhohtes Verkehrsaufkommen bemerkbar, daB die Stadt- und
Verkehrsplaner zu einem weiteren Ausbau der HauptverkehsstraBen bewog. Auch die
Iburger StraBe als wichtigste sidliche AusfallstraBe war davon betroffen. In einem
mittlerweile nazxpropagandtstlsch gefirbten Ton benchtete das Osnabriicker Tageblatt:

Unter den groBen Bauvorhaben der Stadt wird die Neugestaltung der Iburger
StraBe von der MiquelstraBe bis zur Stadtgrenze besonderes Interesse finden.
Hier wird an einer Stelle angesetzt, wo die unbedingte Notwendigkeit nicht zu
bestreiten ist. Der Zustand der StraBe, vor allem aber der-Stral3enbahngeleise,
verlangt gebieterisch eine  grindliche Erneuerung, wenn nicht die
Betriebssicherheit leiden soll. Es wird also bei der StfaBenneugestalthg das
StraBenbahngeleis ausgewechselt werden. Die Fahrbahn wird eine Breite von 11

- Meter erhalten. Die beiden Geleisziige der StraBenbahn werden in der Mitte der

_ StraBe gefiihrt, rechts und links bleibt ein 3 Meter breiter Fahrbahnstreifen fiir den

anderen Fahrverkehr. Man wird also ein dhnliches Bild der Fahrbahn haben wie
gegenwirtig auf der MartinistraBe.“3 '

‘AuBerdem wurde die Anlage von Radfahrwegen erwooen, die ,von Reichs wegen
besonders anempfohlen® wurden

Volizug der AusbaumaBnahmen — allerdmgs ohne Radwege — wurde, knapp und
kurz, schon im Mai 1936 gemeldet.

Nach dem zwelten Weltkrieg

Dies war in groben Zigen die Geschichte der Iburger StraBe wie sie sich vor dem -
zweiten Weltkrieg ereignete. Nach dem Krieg bekam der StraBenbau eine fiir die
Stadtentwicklung dominante Bedeutung: Die verkehrliche Entwicklung zielte auf die
vollige Durchsetzung des motorisierten ‘Individualverkehrs ab. Dies blieb auch fiir die
Iburger StraBe, als bedeutende AusfallstraBe und spdter als sogenannter
Autobahnzubringer nicht ohne Folgen. Hier im Zeitraffer die Ereignisse: - :

September 1955. An der Stadtgrenze zwischen der Gaststitte Schumla und der Flrma |
Disselkamp wird die Iburger Strafle 19 Meter breit.

Mai 1956: Im Bereich des Rosenplatzes wird die Tburger - StraB‘e ,,aus Griinden der
Verkehrssicherheit“ auf eine ,,zeitgemiBe Breite* gebracht

Juni 1 956: Stiick fiir Stiick wird die Iburger StraBe ausgebaut Kommentar der Neuen
Tagespost :

»Quadratmeterweise wird an der Iburger StraBe dem -Verkehr freiere Bahn
geschaffen. Aber jede noch so geringe MafBnahme, die der Erhohung der
Verkehrskapazitit auf dieser wichtigen Ein- und AusfallstraBe dient, ist zu
begriiBen, denn hier gibt es Schwierigkeiten genug. Jetzt sind Bauarbeiter damit
beschiftigt, ein Stiickchen der Fahrbahn hinter der Eisenbahnunterfithrung in

" Richtung Stadtgrenze zu verbreitern. Eine dhnliche MaBnahme hatte man kurzhch
vor der Unterfithrung durchgefiihrt. “9

August 1956: Die Veranderungen an der Iburger StraBe beunmmgen die Anwohner.
Gerade deshalb wiinschen sie den Erhalt zweier ne51ger Pappeln, die die
verkehrsgesichtige Stra.Be ein wenig verschonem o

8 Osnabriicker Tageblatt, 20. Februar 1936
9 Neue Tagespost, 29. Juni 1956
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Juli 1 958' Die Teilstrecke zwischen der ScholerbergstraBe und der HammersenstraB3e

wird ausgebaut. Die Strale wird verbreitert, d1e Fahrbahndecke erneuert. Im Wege
stehende Baume werden gefallt.

August 1958: An der Stadigrenze bei Schumla wird die Iburger StraBe begradigt. Hier

soll der Verkehr demnéchst noch relbungsloser rollen. Die gleichzeitige Verbreiterung
findet viel Beifall.

In den Sechzigerjahren wurde der Iburger'StraBe dann mit weiteren AusbaumaBnahmen
,.der Rest gegeben®; aus einem ehemals mit Baumen gesaumten Weg mit dem Charakter
einer LandstraBe war eine dem StraBenverkehrsdiktat unterworfene Ein- und

AusfallstraBe und ein mit einer hohen Verkehrsdichte belasteter Autobahnzubringer
geworden A

‘Kaffeehaus Schumla, Nahne, Verldngerte lburger Strake Nr. 16
Jahr: 1910

Foto: Ansichtskarte, J. H. Evering

¥

Umdenken in den Siebzigerjahren

Ende der Siebzigerjahre machte sich allmahlich ein aufkeimendes UmweltbewuBtsein
“bemerkbar. Dies blieb auch fur die Iburger Strafle nicht ohne Bedeutung. Nicht nur, da83
beidseitig Fahrradwege angelegt wurden; auch das Straengriin sollte ein neues Denken
signalisieren. Zunichst war es eine Gruppe von Arzten, die sich 1980 mit einer Aktion
fur Straenbiaume an der Iburger StraBBe einsetzten. Die Stadt, ganz auf der Hohe der
Zeit, begriiBte die Anregung der Arzteschaft und erklarte sich bereit, Vorschlige fiir
Baumstandorte oder Pflanzkiibel zu machen. Und ganz demokratisch sollte es zugehen:

Die endgiiltige Planung sollte erst nach einer Diskussion mit der Arzteschaft und der
Birgerlichen Vereinigung der Neustadt festgelegt werden.

Das sporadische und in Einzelaktionen verharrende Umdenken in der Verkehrsplanung
miindete Ende der Achtzigerjahre in konzeptionelles und systematisches Handeln. Nun
wurde endlich das Problem der Iburger StraBe auch unter dem Aspekt der
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Verkehrssicherheit breit diskutiert. Hatte es in den Fiinfziger- und Sechzigerjahren noch
geheiBen, der Ausbau von StraBen erhohe die Verkehrssicherheit, war jetzt von
Riickbau die Rede. Einspurigkeit fiir jede Richtung sollte das Rezept sein, um vor allem
die Fahrgeschwindigkeiten zu driicken und den Lastkraftwagenverkehr zu reduneren

Diesen Vorschlag gnffen die Verkehrsplaner auf. Am 1. Juni 1989 informierte Hans- .
Jurgen Apel vom Stadtplanungsamt die betroffenen Anwohner und Geschafisleute iber
die Grundidee der Planung; :

, Ausdriicklich wies er darauf hin, daB es sich hierbei um einen- Modellversuch mit
provisorischem Charakter handele. Eine Entscheidung 'falle erst dann, wenn
erkennbar sei, wie das ausgewahite Konzept in der Praxis funktioniere*.10

Folgende Veranderungen bzw. Verbesserungen wurden aﬁgestrebt:

. ,,Bess_ere Moglichkeiten fiir FuBginger, -da sehr viele auBerhalb des
.-~ Ampelbereichs die StraBe iberqueren (zwischen ‘den Einmiindungen
- ‘Wulfekamp und Pattbrede sind es zwei bis drei FuBgéinger pro Minute)

o Durchgehende Radfahrwege (zwischen Rosenplatz und Wulfekamp)

‘o, Vorteile fiir den sffentlichen Nahverkehr durch signalisierte Vorlaufphase
der Busse im Ampelberexch -

. Entscharﬁmg der durch Linksabbieger entstehenden Konfliktpunkte mit

_einem durchgehenden Mittelstreifen (hier werden Emzelfallentscheldunoen
zu berucksxchtlgen sein).“H

Mit dem-.BeschluB, dies erst alles als Vers'uchsprojekt‘zu beginnen, d. h. mit EinschluB
der Moglichkeit der Riicknahme, wurden auch jene Skeptiker beruhigt, die

bezweifelten, daB nur Jewells eine Fahrspur pro Rlchtung den Verkehr uberhaupt fassen
_konnte.

Im Juli 1989 wurde das von Apel vorgestellte Konzept im PlanungsausschuB gebﬂhO’c
Bei Umweltschiitzern fand das Projekt Unterstiitzung:

,Der Verkehrsclub Deutschland (VCD, Kreisverband Osnabriick) hat die Plane
zur Umgestaltung der Iburger StraBe begrifit. In einer Presseerklirung heiBt es,
ein durchgehender Mittelstreifen mit Rasen und Biumen solle Prioritit haben.
Statt der derzeitigen Hochbordradwege sollten Radstreifen von der Fahrbahn
. abgetrennt werden. Zur Entlastung der -stark befahrenen StraBe wird (zumindest

an verkaufsoffenen Samstagen und an den: Westfalentaoen) ein Park-and-ride-
Verkehr vorgeschlagen. “12

Nachdem doch einige bauliche Veranderungen fur den Modellversuch vorgenommen
werden muften, konnte das Projekt erst 1990 beginnen.

Langst nicht alle waren von den neuen Zustinden auf der Iburger StraBe angetan. Es
bildeten sich recht haufig Staus, und das nervte vor allem natiirlich die Autofahrer. Die
Busfahrer wurden bemitleidet, weil sie aufgrund der engen StraBenfiihrung besondere
Aufmerksamkeit walten lassen muBten — ein nicht unerheblicher Stre. Ein auswirtiger
"Besucher beschwerte sich in einem Leserbrief mit heftigen Vorwiirfen gegen die Stadt,
-um schlieBlich das Modell als , Schwachsinn® abzuqualifizieren. Doch in einem Punkt
waren sich die meisten einig: Man konnte wieder halbwegs gefahrlos die Iburger StraBe

10 Neue Osnabriicker Zeitung, 3. Juni 1989
11 ebenda '

12 Neue Osnabriicker Zeitung, 15. Juli 198_9
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iberqueren. Auch fur die Radfahrer hatte sich die Situation entscheidend verbessert: Sie
konnten nun einigermaBen sicher in die Stadt gelangen. Und — was besonders wichtig
war — an dem Modell konnte weitergearbeitet werden. Es bestand aufgrund der
Vorlaufigkeit die Moglichkeit, Zug um Zug Verbesserungen zu bewirken und
Schwierigkeiten zu beseitigen. Optimisten wie die Aktiven aus Umweltschutzgruppen
waren sich sicher, daB die meisten Menschen nach einer Umgewohnungsphase die
Vorziige (Erhohung der Verkehrssicherheit und Verbesserung der Wohn- und
Lebensqualitat) der neuen Regelung erkennen wiirden, die nun einmal wichtiger wiren
als die wenigen Nachteile.

Im Apnl! 1991 forderte die Osnabriicker CDU, die Iburger Strae nun moglichst bald
endgiiltig mit beidseitigen Busspuren und Radwegen umzugestalten. Nach der
Probephase diirfte man den Anwohnern kein weiteres Provisorium mehr zumuten:

,»Nach den Vorstellungen der CDU sollen die Busspuren nicht nur von Bussen
und Krankenwagen, sondern auch von Taxen benutzt werden. Durch die
Busspuren solle die Fahrtzeit der Busse verringert werden. Nur dann sei die
vorgeschlagene Verldngerung der Linie 2 bis Georgsmarienhiitte-Oesede und die
Einrichtung eines Park- und Ride-Platzes an der AnschluBstelle Osnabriick-Nahne
attraktiv.«13

Gegen die Stimmen von SPD und den GRUNEN wurde dieser Vorschlag von der
damaligen Ratsmehrheit von CDU und FDP durchgesetzt. Die Durchfiihrung muBte
jedoch noch verschoben werden, weil zunichst einmal das Geld dafiir beschafft werden
mufte.

Knapp zwei Jahre spiter — mittlerweile hatten SPD und GRUNE das Osnabriicker
Rathaus erobert, wurde auch von diesen der schnelle Ausbau der Iburger StraBle mit
zwei Busspuren, zwei Normalspuren und beidseitigen Radwegen gefordert.
Haushaltsmittel wiirden dafiir bereitgestellt.

Heute ist in der Tat eine gewisse Gewohnung festzustellen, und die Grundidee, dem
motorisierten Individualverkehr Grenzen zu setzen, damit die Verkehrssicherheit zu
erhohen und die Lebensqualitdt zu verbessern, wird bestimmt von den meisten positiv
bewertet. Mehr Lebensqualitat heifit aber auch, mehr Stadtgriin zu schaffen und dabei
vor allem mehr Baume an die Straen zu pflanzen. Und hier gibt es noch reichlich zu
tun!

Die Abbildungen stammen aus: Alt-Osnabriick, Bildarchiv fotografischer Aufnahmen bis 1945,
herausgegeben von Wido Spratte, Osnabriick 1995

13 Neue Osnabriicker Zeitung, 10. April 1991
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VERA LANGE

Stadthafen und Stichkanal Osnabriick

Der Stadthafen braucht Mitstreiter fiir einen umweltfreundlicheren

Giiterverkehr in Osnabriick

Das hochkomplexe Verkehrsgeschehen erfordert eine auBergewohnliche Anpassungsfi-
higkeit der Verkehrsteilnehmer. Einstellungen und Haltungen der Verkehrstetlnehmer
und entsprechend ihr konkretes Verhalten im Verkehr spiegeln sich letzten Endes im
Verkehrsflu wider. Im wesentlichen wird der Verkehrsflul jedoch durch politische Ent-
scheidungen mitbestimmt, nicht zuletzt durch eine oft schwer zu durchschauende Preis-
politik zugunsten oder zuungunsten einzelner Verkehrstriger, wie Eisenbahn, andere
oOffentliche Verkehrsmittel, Pkw, Lkw, Schiff etc.

Mit dem folgenden Beitrag werden Informationen zur historischen Entwicklung des
Stadthafens und des Stichkanals Osnabrick als Trager des Guterverkehrs gegeben. Es
wird versucht, die guterverkehrliche Entwicklung des Stadthafens als Ergebnis einer
Verkehrspolitik zu beschreiben, bei der der Schuffsverkehr gegentiber dem Eisenbahngu-
ter- und Lkw-Verkehr bisher nicht die intensive Forderung erfahren hat, die ihm in seiner
verkehrlichen Bedeutung fur Osnabrick und das Umland eigentlich hitte zukommen
sollen. Die gegebenen Informationen sind geeignet, neben den oben genannten Zielset-
zungen der Verkehrserziehung eine neue Wertschatzung fiir den Osnabrucker Hafen zu

erzeugern.

Das Thema Stadthafen im Rahmen der Verkehrserziehung zu behandein, d. h.. den
Stadthafen zum Gegenstand des Fach- und auch facheriibergreifenden Unterrichts zu
machen, konnte bedeuten, mit den Schulerinnen und Schiilern ein Stick Alltagswirklich-
keit aus threm unmittelbaren auBerschulischen Lebensraum zu reflektieren. u. a. ihnen
vor Augen zu fihren, wie stark der Hafenverkehr ihren Konsum mitbestimmt und inwie-
weit ihr Konsumguterwahlverhalten wiederum den gesamten GuterverkehrsfluB3 mitbe-

stimmt.
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In einer hochaktuellen Diskussion steht der Osnabriicker Stadthafen im Zusammenhang
mit dem geplanten Giiterverkehrszentrum (GVZ) Osnabriick. Als Teil des kombinierten
Ladeverkehrs (KLV) wird der Stadthafen eine zunehmend bedeutende Rolle spielen.’
Hier liegt fiir die Stadt Osnabriick eine gro3e Chance, durch gezielte Forderung des Ha-
fenverkehrs in Zusammenhang mit dem KLV bzw. dem GVZ den Anteil der verkehrsbe-
dingten StreBfaktoren” wesentlich herabzusetzen und infolge einer Schwerpunktverlage-
rung des Schienen- und Lkw-Giiterverkehrs zugunsten eines Giiterverkehrs auf der Was-

serstrafle insbesondere CO2-Emissionen im Sinne der Agenda 21 zu verringern.

Ein stets zukunftsorientiertes Projekt - der Binnenhafen Osnabriick -

besonderes Anliegen des Johann Carl Bertram Stiive u. a. m.

In die Reihe unvergeBlicher Namen von Mannern, die sich um die verkehrliche Entwick-
lung der Stadt Osnabriick zur Binnenhafenstadt besonders verdient gemacht haben, wie
Geck, Sympher, Lehmann, RiBmiiller, ist auch der Name Johann Carl Bertram Stiive’
(1798-1872) einzufiigen. Weit vorausschauend hatte Stiive eher unauffillig auf eine Er-
weiterung des Landverkehrs der Stadt Osnabriick durch eine direkte Anbindung an das

gut ausgebaute deutsche Wasserstraf3ennetz hinzuwirken versucht.

Stiive hat jahrzehntelange heftige Auseinandersetzungen erleben miissen, ohne daB3 fort-
schrittliche Ideen, dem wirtschaftlichen Abschwung der Stadt Osnabriick und des Um-
landes entgegenzuwirken, in einer befriedigenden Weise umgesetzt worden wiren. Eine
der nicht ganz unumstrittenen Ideen, flir die er auch offentlich eintrat, war der Bau des
Mittellandkanals, der an Osnabriick direkt vorbeifihren und damit der Stadt auf dem

Wasserwege einen direkten Verkehr eroffnen sollte mit den groflen Wirtschaftszentren

' Als ein ,Knotenpunkt“ - wie in der ON (Osnabriicker Nachrichten) vom 21.1.1996
formuliert, vgl. Anhang, Seite 43 - des Handelsverkehrs gilt insbesondere auch fiir Osna-
brick: ,,Die Zukunfischancen des Handels sind hervorragend!“. Nach Tietz bildet die
Grundlage des Handelserfolgs in Zukunft die Entscheidung flir nutzerorientierte Ver-
triebssysteme.

° In den USA spricht man langst von ,Phonopollution*, von Umweltverschmutzung
durch Larm. Im Februar d. J. wird die Verkehrsministerkonferenz tuber die Einfuhrung
des generellen 30 km/h-Limits innerhalb der Stadt diskutieren.

’ Sein Denkmal, das bisher vorrangig an sein Engagement fiir die Befreiung von der
Leibeigenschaft und die Ordnung des Gemeinwesens erinnern sollte, ist wiederholt im
Rahmen verkehrlicher Entwicklungsmafnahmen der Stadt Osnabriick umgesetzt worden.
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Deutschlands, insbesondere mit den Uberseehifen Bremen und Hamburg, von wo aus
Schiffe Giiter in alle Welt bzw. aus aller Welt anlandeten bzw. verfrachteten. Wihrend
man es allgemein flr wichtig erachtete, die Reichshauptstadt Berlin mit Wasserstraflen
von iberregionaler Bedeutung zu verbinden, um den Bediirfnissen der wachsenden Me-
tropole gerecht werden zu konnen, stellte Stive besondere Aspekte heraus, um auf die
mogliche industrielle Bedeutung eines Verbindungskanals zwischen dem Ruhrgebiet und
Berlin hinzuweisen. Wenn Stiive beispielsweise den geplanten Rhein-Elbe-Kanal zum
Harz in Beziehung gesetzt sehen wollte, so diirfte er dabet auch die Piesberger Kohle der
Stadt Osnabriick vor Augen gehabt haben und damit die besseren wirtschaftlichen Mog-
lichkeiten, die ein schiffbarer Osnabriicker Wasserweg mit sich bringen wiirde. In der
Zeitung fiir Norddeutschland von 1864* beflirwortete Stiive das Rhein-Elbe-Kanal-
Projekt mit Nachdruck und forderte fiir dieses ,nationale Unternehmen das, was wir
heute staatliche Subvention nennen. In seinem Beitrag hob Stiive hervor, da3 der Rhein-
Elbe-Kanal zum Harz in Beziehung gebracht werden miisse, um eine ,wahrhaft indu-
strielle Bedeutung” zu erlangen. Stiive sah im Bezug des Kanals zum Harz eine Méglich-
keit, .den UberfluB an Eisenerz und den Mangel an Feuerung im Harz dadurch auszu-
gleichen, indem der Eisenstein mit wohifeiler Steinkohle in Verbindung gebracht™ wirde.
Zu diesem Zweck sah er es als am vorteilhaftesten an, den Kanal zur Fuhse, dann zur
Oker und an dieser hinauf iiber Braunschweig und Wolfenbtittel zum Einflufl der Ilse,
durch den Bruchgraben nach Ochersleben usw. zur Elbe zu fithren. Uberzeugend argu-
mentierte Stiive, daB3 auf diese Weise ,.die bedeutendsten Stidte des mittleren Nieder-
sachsens, die reichsten und gewerblich am entwickeltsten Gegenden teils unmittelbar

beriihrt, teils in geringere Entfernung gebracht“ wiirden.’

Nicht unwesentlich fiir die Bekanntmachung der Pline zum Bau des Mittellandkanals
sowie zum Stichkanal Bramsche-Osnabrick sowie fiir deren Umsetzung sind auch die
Anregungen Stiives zur Vereinsgrindung in den Jahren nach 1834 und die eigenen sowie
initilerten Veroffentlichungen in den Zeitungen Hannovers und Osnabriicks, auch wenn

die Zusammenhinge erst auf den zweiten Blick erkennbar werden.® Mit der spiteren

* Nr. 4720 (28. Juni), 4721 (29. Juni), 4722 (30. Juni), 4723 (1. Juli).

> Vgl. Mittheilungen des Vereins fiir Geschichte und Landeskunde von Osnabriick
(,,Historischer Verein“). 23. Band. 1898. Osnabrick 1899. S. 55.

%In dem Bestreben, moglichst viele Biirger zu einer aktiven Mitgestaltung des Gemeinde-
lebens zu bewegen, vor allem aber den Gewerbetreibenden einen geeigneten Rahmen zu
schaffen, um den immer hirter werdenden wirtschaftlichen Wettbewerb zu bestehen,
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Kanalfihrung ist den Vorstellungen Stiives weitgehend entsprochen worden. Wo keine
direkte Anbindung an den Mittellandkanal erfolgte, wurde ein Zubringerkanal gegraben,
ein sogenannter Zweigkanal.” Fir die Stadt Osnabriick wurde das der 1916 in Betrieb
genommene Zweigkanal bzw. Stichkanal Osnabrick, in der Binnenschiffahrt kurz als
SKO bezeichnet.

Planungshintergriinde des Osnabriicker Stadthafens

Die Planungen fiir den Osnabriicker Stadthafen hatten zum einen die besonderen geogra-
phischen Verhaltnisse der Stadt und des Umlandes zu bericksichtigen und zum anderen
die mogliche Verkehrsentwicklung der Stadt, von der ganz wesentlich die kiinftige Preis-
gestaltung fiir den Stadthafen- und den Kanalverkehr und damit die Akzeptanz fiir den

Giterverkehr bestimmt werden wiirden.

regte Stuve die Bildung von Vereinen als Mittel zur Selbsthilfe der Gewerbetreibenden
an. Auf Stiives Initiative wurde Anfang 1838 der Osnabriicker Handwerkerverein ge-
griindet, von dem sich 1843 der Technische Verein zunichst abspaltete, um sich 1848
mit dem Handwerkerverein wieder zusammenzuschlieBen und den Industrieverein zu
bilden. Dem Industrieverein gehorten Mitglieder aller Stinde an. Er entfaltete eine uber-
aus rege Bildungstitigkeit und nahm sich mit Nachdruck der offentlichen Interessen an.
Auch initiierte er die Bildung weiterer Vereine, in denen die Belange der Biirger Osna-
briicks erortert wurden und in denen mit Eifer an der Umsetzug von Anregungen gear-
beitet wurde. Dazu gehorte auch der Arbeiter-Bildungsverein. Erst nach 1888 verlor der
Industrieverein mehr und mehr an Bedeutung - andere Vereine, Gewerbeschule und
Handwerkskammer l6sten fortan die gestellten Aufgaben. Vgl. Hoffmeyer, S. 385 fF.
Etwa 1890 nahmen sich speziell der Aufgaben zur Forderung des Kanalprojektes der
Ausschuf3 zur Forderung des Rhein-Weser-Elbe-Kanals und der Kanalverein fiir Nieder-
sachsen an, wie dem OT vom 17.01.1913 zu entnehmen ist. Auch der Arbeiter-
Bildungsverein ist lange Zeit sehr rege geblieben und hat iiber dieEntwicklung des
Kanalprojektes laufend und umfassend informiert und informieren lassen. Vgl. auch OT
vom 28. Mirz 1905 zum Rhein-Weser-Kanal und Stichkanal Bramsche-Osnabriick.

7 Nach dem Gesetz, betreffend das Schleppmonopol auf dem Rhein-Weser-Kanal und
dem Lippe-Kanal, vom 30.4.1913 gehorten im Sinne dieses Gesetzes zum Rhein-Weser-
Kanal der AnschluB nach Hannover, die Zweigkanile nach Herne, Dortmund, Osna-
brick, Minden (Weserabstieg) und Linden mit Leineabstieg, derner der Duisburg-
Ruhrorter Hafen, dieser jedoch nur beziglich des durchgehenden Verkehrs zwischen
Rhein und Kanal.

Das Schleppmonopol bedeutete, dafl Fahrzeuge (Schiffe und Flofe), die nicht von Men-
schen oder Tieren getreidelt wurden oder nicht mit eigener Kraft fuhren (fiir Motorschif-
fe muBte eine besondere Genehmigung der Kanalverwaltung vorliegen), auf dem Rhein-
Weser-Kanal und dem Lippe-Kanal nur mit der vom Staate vorzuhaltenden Schleppkratt
fortbewegt werden durften. Siehe §§ 1 und 2 des Gesetzes Nr. 11.276, PreuBlische Ge-
setzessammlung Nr. 18, S. 217.
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Die fur den Eisenbahnbau wegen des morastigen Untergrundes ungunstige Tallage Os-
nabriicks und der dichte halbbohnenformige Siedlungskern hatten dem neuen Verkehr-
striger Eisenbahn® bereits einschrankend vorgegeben, welche der freien Verkehrsflichen
fiir die Schienenfihrung zu nutzen sein wiirden. Doch die Ausgangslage fiir die Planun-
gen eines Schiffsverkehrs Osnabriick war weitaus ungiinstiger. Abgesehen davon, daf3
der Ausbau des Eisenbahnstreckennetzes zunichst absolute Prioritit erhalten sollte, war
die fiir einen Stadthafen noch zur Verfligung stehende Verkehrsfliche begrenzt durch
Bodenbeschaffenheit, die bereits vorhandenen und noch .zu bauenden Eisenbahn - und
StraBBenbahnschienen’ , Giiterbahnhof'’ , Autostrafen'', die Siedlungsﬂéichen. Ein weite-
rer ganz wesentlicher und Grenzen setzender Aspekt bei den Planungen des Stadthafens
war die schon vorhandene Eisenbahntarifordnung® fiir den Giiterverkehr. Wihrend die
Anlagen fiir die Eisenbahn sowie ihr Betrieb im wesentlichen staatlich finanziert wurden,
fiel die Hauptlast der Kosten fir den Stadthafen und anteilmiBig fir den Anschlufka-
nalbau, ausgehend vom Rhein-Weser-Kanal, auf die Burger der Stadt Osnabrick. Von
Anbeginn des Projekts waren die Biirger Osnabriicks gefordert, ihren finanziellen Anteil
zu leisten. Selbst eine moglicherweise unzureichende Auslastung der geplanten Wasser-
stra8e muBte von den Biirgern im Rahmen der von der Stadt vorauszuleistenden Kanal-

garantie mitgetragen werden. Die den Garantieverbianden des Rhein-Weser-Kanals zuge-

¥ 1855 wurde die Strecke Osnabriick-Lohne eroffnet und damit die Verbindung nach
Hannover geschaffen; 1856 wurde sie iiber Rheine nach Emden weitergefiihrt, also eine
direkte Verbindung zu einem Seehafen hergestellt.

® Bei der Gleisplanung fiir den Hafen wurde seinerzeit beschlossen, die vor dem Hafen-
bau noch bestehenden niveaugleichen Bahniberginge Bramscher-, Liebig-, Schiller-,
Buersche- und Hamburger Stral3e an das etwa 5 m hoher gelegene Gleisnetz der Staats-
bahn anzuschlieBen. Zu diesem Zweck ist eine Rampe mit einem Gefalle 1:75 zwischen
Wachsbleiche und Hasetorbriick angelegt worden. Vgl. Jubilaumsschrift der Stadtwerke
Osnabriick zum 50jahrigen Bestehen des Hafens. S. 26 f.

' Die Lage des Giiterbahnhofs war im Hinblick auf den kombinierten Ladeverkehr fir
die wirtschaftliche Nutzung des Stadthafens von eminenter Bedeutung und fand deshalb,
wenn auch nicht immer deutlich erkennbar, in den Planungen zum Hafenbau und umge-
kehrt in den Planungen zur Verlegung des Guterbahnhofs Berucksichtigung. Vgl. auch
Osnabriicker Tageblatt (OT) zu Beratungen der stadtischen Kollegien vom 30.4.1900.

! Kaum war die Bedeutung der Anbindungen der AutostraBen an den Stadthafen so
groB wie zu Zeiten der Hochkonjunktur fiir Speditionsunternehmen. Viele Speditionen in
Osnabriick haben ihre Prosperitit in erster Linie den guten Bedingungen zu verdanken,
die ihnen als sogenannten Anliegern im Stadthafen geboten werden, worin die Verkehrs-
anbindungen, heute die sogenannten Autobahnzubringer, inbegriffen sind.

"2 Der Hafen bietet ein hohe Zahl von Arbeitsplitzen und muB auch fiir die arbeitenden
Menschen gut erreichbar sein; anderseits benotigt der Hafen viel Freiflache. um sich der
Ausdehnung der Stadt und dem damit verbundenen steigenden Bedarf an Giiterverkehr
fortlaufend anpasen zu konnen.

" in Osnabriick seit 1855 mit der Einfithrung der ersten Eisenbahnstrecke bestehend.
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4

sagte Beteiligung an den Einnahmen und Ausgaben des Schleppbetriebs * stellten fiir

Osnabrick absolut keine entlastende PlanungsgroBe dar.

Befahrungstarife im Schiffsgiiterverkehr - bestimmt durch Eisenbahn-

giitertarifordnung und staatliches Schleppmonopol

Dem Entwurf eines Gesetzes zum Schieppmonopol auf dem Rhein-Weser-Kanal und
Lippe-Kanal vom 17. Oktober 1912 **| das dem Wasserverkehrsbetrieb eine vereinheitli-
chende Ordnung geben sollte, waren zahireiche und intensive Verhandlungen gefolgt, bis
schlieBlich die Nutzer des geplanten Kanals eine annihernd befriedigende Tarifordnung'®

im Schiffsgiiterverkehr anerkennen konnten.

Eine ,annihernd befriedigende Tarifordnung“ hieB, daB die entsprechend den Gutertarif-
sitzen der Eisenbahn eingeflihrten Gi.i‘terklassen‘7 den Ausschlag geben konnten iiber
Gewinn oder Verlust des Geschifts mit dem Schiffsverkehr und deshalb bei entsprechen-
den Anstrengungen fiir die Stadt Osnabriick die Chance zu gewinnen grof3er eingeschatzt

werden konnte als das Risiko zu verlieren. Mit Blick auf den Osnabriicker Piesberg und

1 einschlieBlich Verzinsung und Tilgung der Einrichtungskosten im Verhiltnis der Hohe
ihrer Garantieverpflichtungen fiir Verzinsung und Tilgung des auf den Kanalbau ver-
wandten Kapitals (vgl. Drucks. Nr. 393 H. d. A. 1906 S. 17) - Drucksache H. d. A.
1912/ 13 Nr. 625, S. 15.

1 Drucksache Haus der Abgeordneten, 12. Legislatur, 1912/ 13, Nr. 625, 28 Seiten.

' Vgl. die Eingaben an den Minister der 6ffentlichen Arbeiten

- vom 28.08.1913 der Handelskammer Duisburg,

- vom 20. und 25. Okt. 1913 des Vereins fur die gemeinschaftlichen Interessen des Han-
noverschen Kalibergbaues,

- vom 31.10.1913 und ihre Erginzung vom 20.11.1913 , betr. Verfahrungstarife und -
bestimmungen auf dem Rhein-Weser-Kanal“des Vereins fiir die bergbaulichen Interessen
im Oberbergamtsbezirk Dortmund und der Handelskammer fiir die Kreise Essen, Miihl-
heim-Ruhr und Oberhausen zu Essen,

- Bericht der Handelskammer zu Osnabriick vom 21.11.1913 iber die Verhandlungen am
25.10.1913 in Hannover betr. Befahrungstarife und Bestimmungen auf dem Rhein-
Weser-Kanal unter besonderer Beriicksichtigung des Osnabniicker Stichkanals,

- die Zusammenstellung des Ministeriums der Offentlichen Arbeiten iiber Abgaben und
Schlepplohne

sowie Schleppordnung auf dem Rhein-Weser-Kanal vom November 1913, die als Unter-
lage fur die Begutachtung durch die Wasserstralenbeirite fir den Rhein-Herne-Kanal
und den Dortmund-Ems-Kanal sowie den Finanzbeirat dienen sollte. Stadtwerke AG
Osnabriick. Archiv.

"7 Vgl. Anhang, Seite 36.
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die im Wachsen begriffene Stahlindustrie, den Miihlen- und Viehhandel, die mogliche
Verteilerrolle der Stadt'® u. a. m. war man davon ausgegangen, daB3 der Schiffsverkehr
gegeniber dem Eisenbahnverkehr sich wiirde behaupten konnen, insbesondere durch
einen groBziigigen Ausbau des Kanals auch fiir Schiffe mit Euro-MaB'®, daB ein kombi-
nierter Ladeverkehr, in den alle Verkehrstriger der Stadt eingebunden waren, optimal
organisiert werden konnte und damit die Attraktivitat des Stadthafens erhalten bzw. ge-
steigert werden konnte. Wie immer die Verkehrsentwicklung der Stadt Osnabrick ver-
laufen wiirde, sie wire im wesentlichen bestimmt durch die auf den Giiterverkehr bezo-
gene Preispolitik. Daher waren immer wieder von verschiedenen Seiten Zweifel geduBert
worden hinsichtlich der erwarteten Rentabilitit des Osnabriicker Schiffsverkehrs.

Die Stadt Osnabiick bemiihte sich, insbesondere mit Unterstiitzung der Osnabriicker
Handelskammer, bei der Kanaldirektion Hannover um eine fir Osnabriick rentable
,Gestaltung der Befahrungstarife“?” . Die Argumentation spiegelt einen Teil der erhebli-
chen Schwierigkeiten wieder, die diesbeziiglich bis zur Inbetriebnahme des Stadthafens
zu iiberwinden waren und die Einstellung zum Stadthafen bis in die Gegenwart fortwih-
rend mitgepragt haben.”!

Mit Schreiben vom 14. September 1914 tbersandte der ,,Chef der Dortmund-Ems-
Kanalverwaltung. Ober-Prasident. Miinster i. W.“ an ,,die Herren Mitglieder und stellver-
tretenden Mitglieder des Wasserstraenbeirats und des Finanzausschusses fur den Rhein-
Weser-Kanal ... ergebenst die Tarife fir den Rhein-Weser- und Dortmund-Ems-Kanal*.
Was in einer Morgenausgabe des Hannoverschen Couriers® im Friihling desselben Jah-
res als ,fehlerhafte Verkehrspolitik hinsichtlich der Tarifordnung bezeichnet worden
war, sollte nun die verkehrliche und wirtschaftliche Entwicklung der Stadt Osnabrick
mitbestimmen:

Osnabriick hatte keinen besonderen Tarif, wie er fiur den Dortmund-Ems-Kanal galt,
erhalten konnen. Osnabriick gehorte im Sinne des Tarifs fiir die Schiffsabgaben auf dem

Rhein-Weser-Kanal und dem Lippe-Kanal von Datteln bis Hamm zum Rhein-Weser-

'* bereits im Jahre 1762 hatte sich in Osnabriick nach der Verlegung eines hannover-
schen Regiments eine Garnisongemeinde gebildet. Vgl. Hoffmeyer, S. 250. Bereits im
Ersten Weltkrieg und wiederum im Zweiten Weltkrieg solite der Osnabriicker Stadthafen
eine bedeutende Stellung hinsichtlich des militarischen Nachschubverkehrs erhaiten.

' Das Europaschiff hat eine Tragfihigkeit von 1350 t, eine Linge von 80 m, eine Breite
von 9,5 m und einen Tiefgang von 2.5 m.

* Handelskammer zu Osnabriick an den Magistrat der Stadt Osnabriick, Schreiben vom
10. Okt. 1913. Briefdokument , Anhang, Seite 19.

2! ygl. Briefdokumente, Anhang, Seite 19 ff.

2 Zeitung fiir Norddeutschland. Hannoversche Anzeigen. Hannoversche Neueste Nach-
richten. Nr. 31.107, vom 1. Mai 1914,
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Kanal und hatte sich in einer harten Konkurrenzsituation zu bewahren - nicht nur gegen-
tber anderen gleichgestellten Hifen, sondern auch gegeniiber dem Osnabriicker Eisen-

bahn- und StraBengiiterverkehr.

Traditionelle Konkurfenz im Schiffsgiiterverkehr

Der Osnabriicker Stadthafen befand sich von jeher nicht nur in einer ernsten Konkur-
renzsituation zum Eisenbahn- und Lkw-Giiterverkehr, sondern dariber hinaus zum Gii-
terverkehr anderer Binnenhifen. In die Konkurrenzsituation der Binnenhafen wirkte hin-
ein u. a. das Verhiltnis der deutschen Seehifen untereinander und traditionell zu dem nur
30 km von der Nordsee entfernt liegenden niederlandischen Rotterdam, dem bis in diese
Tage hinein groBten europdischen Binnenschiﬁahrtszent,rum”, denn die relativ starken
Auslandsbeziige der Stadt Osnabriick in Produktion und Handel kniipften traditionsge-
maf iiberwiegend bei den Importeuren der deutschen bzw. niederlandischen Hafenplat-

zenan®

Risikoreiche Investitionen fiir einen prosperierenden Stadt-

hafen

Eine risikoreiche Investition war das gesamte Projekt des Osnabriicker Stadthafens. Der

Grund, auf dem das Hafenbecken entstehen sollte, und der umliegende Bereich trugen

2 Far Emden wirkte sich die Verpflichtung des Norddeutschen Lloyd und der Hamburg-
Amerika-Linie, den Hafen von Emden mit ihren regelmaBigen Linien, die nach Nord- und
Siidamerika, nach Ostasien und Australien gehen, anzulaufen, besonders in bezug auf den
Getreideverkehr, der vorher hauptsichlich iiber Rotterdam abgewickelt wurde, sehr po-
sitiv aus; doch was fiir den Hafen Emden eindeutig ein Gewinn war, sollte die Binnenhi-
fen Munster und Osnabriick vor Probleme stellen, wie ein Vetreter der Handelskammer
zu Miinster iber die Frage der Abgrenzung des westlichen Schiffsverkehrs ausfiihrte.
Vgl. die bereits oben angeflihrten Unterlage des Ministeriums der 6ffentlichen Arbeiten
vom Nov. 1913, S. 64 £,

Zum Giterbezug und Giterabsatz der Stadt Osnabriick vermittelt W. Kolkmeyer ein
aufschlufireiches Bild; auch a6t sich anhand seiner Ausfihrungen die Bedeutung des
Getreidetransports fur den Osnabriicker Giiterverkehr u. a. im Hinblick auf den Umfang
der Viehtransporte in Osnabriick ermitteln. - W. Kolkmeyer: Die wirtschaftliche Ver-
flechtung der Stadt Osnabriick. Hannover 1931. S. 56 ff.

* Eine interessante Aufgliederung der Osnabriicker Absatzbedingungen hat W. Kolk-
meyer vorgenommen, a. a. O, S. 72 ff.
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eine ungewdhnlich hohe Moorschicht® . Dann gab es noch die beiden Fliisse, die Hase
und die Nette, von denen insbesondere die Hase mit ihren zahlreichen Windungen sich
als duferst konkurrierend, weil raumgreifend, erweisen sollte. Sodann mufite der Stadt-
hafen in eine optimale verkehrliche Lage zu den Eisenbahnlangstrecken sowie zu den
vorhandenen und noch zu bauenden Landwegen des ibrigen Giiterverkehrs gebracht
werden. Besonders der letzte Aspekt sollte im Konkurrenzkampf um Anteile im Giter-
verkehr fiir die Entwicklung des Stadthafens - aber auch fiir die Eisenbahn selbst und fur
den Lastwagenverkehr und spater fur den Lkw-Verkehr - von iiberragender Bedeutung
werden. Die Freiflichen um das Stadthafenbecken herum muBten so weitraumig gestaltet
setn, da3 die Losch- und Ladetatigkeit reibungslos abgewickelt werden konnte, eine an-
spruchsvolle Lagerung von Massengitern erlaubte und daB vor allem die verkehrliche
Anbindung fiir einen rentablen kombinierten Lade- bzw. Giiterverkehr gewihrleistet wa-
ren - und das alles auf lange Sicht. Der Stadthafen von Osnabriick war einzubinden in ein
hochst komplexes Verkehrsgefiige, dessen Einschitzung bei den Entscheidungstrigemn
wie auch bei den potentiellen Nutzern im engsten wie im weitesten Sinne bestimmt war
von verkehrlichen Vorerfahrungen, Risikobereitschaft, Finanzkraft und verfiigbarem

Know-how.

Know-how und High-tech aus der Stadt und dem Umland fiir den
Stadthafen Osnabriick

Das Stadtbauamt Osnabriick veranlaflte am 23. September 1911 eine offentliche Aus-
schreibung zur Ausfilhrung von Erd-, Boschungs- und Dichtungsarbeiten sowie zur
Herstellung einer Ufermauer fir den Kanalhafen Osnabriick einschlieflich Lieferung
samtlicher Materialien. Der Hafen solite an die vom Koniglichen Kanalbauamt Osna-

briick ausgeschriebene obere Kanalstrecke anschlieBen.”®

Das Ausmal der auszufithrenden Hafenarbeiten und damit die Kosten a8t sich hinsicht-
lich der erforderlichen Technik und des Personalbedarfs abschiatzen, wenn man sich eini-
ge Zahlen vor Augen fiihrt; gemal3 der Ausschreibung sollten die Arbeiten etwa umfas-

sen:

¥ viel hoher als beispielsweise in der Osnabriicker Wiiste.
*Vgl. Anhang, Seite 31.
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1.) 110.000 m* Aushubmassen,

2.) 233.000 m" Boschungsarbeiten incl. Bekleidung,
5.) 270 m Uferbefestigungen,

4.) 8.320 m" gepflasterte Boschungen,

5.) 1.330 m FuBbefestigung,

6.) 46.000 m~ Hafenbefestigung,

7.) 225 m Ufermauer.

Insbesondere die Ufermauer sollte sich als eine herausragende technische Leistung dar-
stellen, weil sie als Anlegestelle u. a. die Leistungsfahigkeit des Stadthafens mitbestimm-

te. Die Arbeiten sollten bis zum 1. Juni 1913 abgeschlossen sein.

Unter Anerkennung der vom Magistrat der Stadt Osnabriick aufgestellten Verdingungs-
ordnung vom 24. Oktober 1911 boten die Gebriider Echterhoff aus Halen i. W. als Un-
ternehmer die Ausfihrung der Erd- und Dichtungsarbeiten sowie der Kunstbauten zum
Kanalhafen der Stadt Osnabriick zu einem Preis von 429.091,00 Mark abziiglich eines
von der Stadt ausgehandelten Preisnachlasses von 4%z % in Hohe von 19.309,10 Mark,
also fur insgesamt 409.781,90 Mark an. Die Gebrider Echterhoff erhielten den Zu-

schlag.”’

Umbrucharbeiten

Nun galt es, Entwurfshohe und Gelandehohe der fur den Hafenbau vorgesehenen Talfla-
che und ihrer Umgebung den Planen gemal abzustimmen. Das bedeutete: umfangreiche
Aufiragungen und Abtragungen von Erdmassen, Aufbringen von teilweise steinigem
Dichtungsmaterial®® sowie die Verlegung und Veranderung der FluBbetten von Hase und

Nette im Planungsgebiet.

Die Arbeiten wurden 1912 aufgenommen und waren 1915 abgeschlossen. Spiter als ge-

plant, weil teilweise ungiinstige Witterungsbedingungen den Fortgang der Bauarbeiten

" Sie anerkannten die vom Stadtbauamt Osnabriick aufgestellten und von Stadtbaurat
Lehmann unterzeichneten Plane zum Vertrag vom selben Tage am 15. Januar 1912.
Stadtwerke AG Osnabriick. Archiv.

% z. B. vom Piesberg.
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erheblich verzogerten und technische Schwierigkeiten zusitzlichen Aufwand erforderlich
machten. Nicht zuletzt hatte der Ausbruch des Ersten Weltkrieges Krifte gebunden und

den Kanalbau beeintrachtigt.

Allen Widerwirtigkeiten zum Trotz konnte ein Jahrhundertwerk der verkehrlichen Ent-
wicklung der Stadt Osnabriick am 3. April 1916 in Betrieb genommen werden und seine

Funktionsfahigkeit unter Beweis stellen:

Direkte Wasserwegverbindung zum Seehafen Bremen

Eine direkte Verkehrsverbindung auf dem Wasserwege von dem Seehafen Bremen iiber
Minden nach Osnabriick war geschaffen. Ein beladenes Schiff lief erstmals in den Osna-
briicker Stadthafen ein. Hafer und Mais wurden angelandet - Proviant, der durch den
Krieg einen besonderen Stellenwert erhielt. Der Magistrat hatte dazu eine knappe Mittei-

lung an die Presse gegeben:

Der Schieppkahn ‘Minden 52’ ist mit einer Ladung von 478 Tonnen Hafer und Mais in

den hiesigen Hafen eingelaufen.”

» Larifstation des Stadthafens ist Osnabriick-Giiterbahnhof*

Die Konigliche Eisenbahndirektion - Konkurrentin und Kooperationspartnerin zugleich -
teilte ebenso knapp gehalten am 26. Mai 1915 mit:

Am 1. Juni 1915 wird die Ladestelle Osnabriick-Hafen dem offentlichen Verkehr
tibergeben. Die Abfertigungsbefugnisse sind beschrankt auf den Frachtgut-
Wagenladungsverkehr. Tarifstation ist Osnabriick-Giiterbahnhof.

Nihere Auskunft erteilen die Abfertigungen.™

» OT, 04.04.1916. Siehe auch OT, 23.10.1926. , Mitten im Ringen, in Not und Tod
eines blutigen Weltkrieges™ hatte am 03.04.1916 der erste Schleppkahn ‘Minden 52” von
Bremen tiber Minden eine Ladung , Futtermittel fiir das Proviantdepot™ im Osnabriicker
Stadthafen gebracht.
* 0T, 29.05.1915.
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In den Folgejahren entwickelte sich der Hafenverkehr zunehmend den Erwartungen ge-
maf. Die ersten Vertrige mit den Hafenanliegern waren am 17./18.4.1913 mit der
Kléckner-AG und am 9.4.1914 mit der Osnabriicker Lagerhausgesellschaft abgeschlos-

sen worden.

Auf Europaverkehr eingerichtet

Der etwa 14,5 km lange Zweigkanal ist iiberwiegend einschiffig befahrbar fiir 1000-t-
Schiffe bei einer zuldssigen Abladung von zwei Metern, d. h. fur Schiffe mit einer La-
dung von 700 bis 900 t. Darauf ist der Losch- und Ladebetrieb des Hafens gut eingerich-
tet. Fur den gelegentlichen Umschlag von Schwergiitern vor allem der Kléckner-Werke-
AG und des ehemaligen Osnabriicker Kupfer- und Drahtwerkes, des heutigen kabelme-
tal, wurden Mobilkrane der Industrie und Eisenbahnkrane der Bundesbahn eingesetzt, so
daB der Hafen sich als nahezu uneingeschrinkter, wirtschaftlich attraktiver Umschlag-
platz sowohl flir Massengiiter als auch fiir Stiickgut und Sondergut erwies. Eine Ein-
schrankung allerdings erfuhr im Laufe der Jahre der viel freie Wasserfliche beanspru-
chende HolzfloBverkehr.

Wirtschafts- und Verkehrsaufschwung des Hafens nach dem Krieg

Die Leistungsstirke des Hafens beruhte u. a. auf einem sich verdichtenden Straen- und
Schienenverkehr, der dringend Entlastung benotigte. Auch durch die Herstellung von
Waffen und anderen Kriegsgiitern in Osnabriick begiinstigte sogar der Erste Weltkrieg
einen gewissen Wirtschaftsaufschwung der Stadt und den Verkehrsaufschwung des Ha-
fens. Bereits 1918 konnte von den Stadtwerken Osnabriick eine eigene Lokomotive an-
geschafft werden, die mit von der Stadt noch selbst erzeugter elektrischer Energie betrie-
ben wurde und sich hervorragend fiir den Rangierbetrieb eignete. 1919 wurde ein Lok-
schuppen errichtet, der auch eine zweite Lokomotive aufnehmen konnte, und eine weite-
re Verladestation, um der fortwihrenden Expansion des Hafens geniigen zu konnen. Es
gab Einbriiche im Umschlagverkehr des Osnabriicker Hafens. Sie waren u. a. durch lan-
des- und weltweite Wirtschaftskrisen bedingt, wie beispielsweise in den Jahren 1919,
H. 12
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1923 und 1931. In den letzten Kriegstagen des Jahres 1945 - Anfang April - wurde durch
Beschadigung der Haster Schleuse der Hafenbetrieb ganz unterbrochen, bis die ein Jahr
dauernden Reparaturarbeiten beendet waren: Die Beschidigung der Schleuse hatte ein
Leerlaufen der letzten Haltung oberhalb der Schieuse und damit auch des Hafenbeckens
zur Folge; auch die Tondichtung und die Boschungen waren stellenweise stark bescha-
digt worden. Am Wihrungsstichtag sah sichrdie Hafenverwaltung Osnabrﬁck durch
Kriegsschiden in Hohe von ca. 1 Million DM belastet. Die Angliederung des Hafens als
Eigenbetrieb der Stadtwerke am 1.1.1958 trug mit dazu bei, trotz der schwachen Betrie-
be Verkehr, Wasser und Hafen, die grofle Schuldenlast des Hafens beschleunigt abzutra-

gen.

Von der Plan- zur Marktwirtschaft

Um vor allem in der dem Ende des Zweiten Weltkrieges folgenden Zeitspanne der Plan-
wirtschaft die Aussicht auf Materialzuteilungen zu erh6hen, hatte Osnabriick nach auflen
sich mit anderen Binnenhifen zu einem Verband zusammengeschlossen. Dieser Verband,
aus dem der Verband offentlicher Binnenhifen e. V. (V6B) hervorgegangen ist, hat auch
in den nachfolgenden Zeiten der freien Marktwirtschaft an Bedeutung nicht verloren, da
in verstarktem Mafle die Interessen seiner Mitglieder gegenuber verschiedenen anderen

Interessengruppen zu vertreten sind.

Besonders nach dem Zweiten Weltkrieg war eine Anpassung an sich rasant verandernde
wirtschaftliche und gesellschaftliche Verhiltnisse notwendig. Materiaimangel auf der
einen Seite, wachsende Anspriiche einer sich durchsetzenden Konsumgesellschaft auf der
anderen Seite erforderten ganz neue Ideen und Maflnahmen fiir eine rentable Bewirt-
schaftung des Hafens.

Neufestsetzung der Anliegermieten und Frachttarife

Durch langwierige Verhandlungen mit den Aufsichtsbehorden konnten zunachst die
Mieten fiir die Anlieger des Hafens neu festgesetzt werden, gestaffelt nach Grundstiicks-
tiefe und nach Lage. Nach dem Gleichheitsgrundsatz vereinbarte die Hafenverwaltung
mit ihren Vertragspartnern Mindesttonnagen fiir den Schiffs- und den Bahnverkehr. um

auch diejenigen Anlieger an den durch Unterhaltung und Betrieb des Hafens entstehen-
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den Kosten zu beteiligen, die von den vorgehaltenen Verkehrseinrichtungen des Hafens
wenig oder gar keinen Gebrauch machen. Um neue Rahmentarife fiir Schiffs- und Bahn-
frachten auszuhandeln, hatte Osnabriick mit anderen niedersdchsischen Hafenstiddten zu
einer Arbeitsgemeinschaft Mittellandkanalhdfen sich formlos zusammengeschlossen -
dazu gehorten Braunschweig, Brink, Hannover, Hildesheim und Misburg - und unter
Mitwirkuhg der Wasser- und Schiffahrtsdirektion Hannover einen bis auf wenige Aus-
nahmen in der Giiterklasse VI iibereinstimmenden Hafentarif und einen nahezu iberein-

stimmenden Rahmentarif fiir Bahnfrachten und -gebiihren geschaffen.

Nach Erz, Kohle und Baustoffen nun Ol

Erz, Kohle und Baustoffe beherrschten bis 1944 den Umschlag im Hafen Osnabriick. Bis
etwa 1955 dominierte die Kohle, um dann von Baustoffen abgelost zu werden. Mit der
Einrichtung des Olhafens im Jahre 1954 nahm der Olumschlag bereits drei Jahre spiter
gegeniiber den ehemals fiihrenden Umschlaggiitern bis 1965 eine iiberragende Position in
der Rangfolge ein. Zahlen verdeutlichen die wachsende Akzeptanz des Hafens.*'

Ein Blick auf die Reihenfolge der im Jahr 1965 im Hafen umgeschlagenen etwa 760.000
Tonnen Giiter aus dem Schiffsverkehr verdeutlicht auch das Produktions- und Handels-
system der Stadt Osnabriick. Die Eisen- und Stahlindustrie erforderte den Massenbezug
von Eisenerzen, wihrend das von ihr erzeugte Halbzeug die Stadt teilweise auf dem
Wasserwege verlieB. Ahnliches galt fir die kupferverarbeitende Metallindustrie. Die
weiterverarbeitende Metallindustrie bezog Grundstoffe auf dem Wasserwege aus dem
Ruhrgébiet; die Papierindustrie bezog iiber den Hafen Zellulose, die chemische Industrie

Ole und Fette.

Die Anteile einzelner Giiter am Gesamtschiffsverkehr Osnabrticks betrugen:
Heiz- und Dieselol 51 %, Steine, Kies und Erden 21 %; Kohle und Koks 7 %; Zellstoff*?
und Papier 4 %; Eisen 5 %, Schrott 5 %. Der Rest von 7 % verteilte sich auf Getreide,

' Vgl. Anhang, Seite 27 f.

32 Die Umschlagmenge der Firma Kammerer, die im Hafen iiber eine eigene Anlegestelle
verfiigt, lag iiber Jahre hinweg nahezu unverindert bei etwa 30.000 t Zellstoff. Vgl.
Stadtwerke Osnabriick AG (Hrsg.): 50 Jahre Hafen Osnabriick. Osnabriick 1966. S. 13.
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Nahrungsmittel, Holz, NE-Metall, Erz, Glas, Futtermittel, chemische Erzeugnisse und
Abwrackschiffe® .

Neue Dimensionen der Giiterverkehrsstrome

Der Bahn- und Schiffsgiiterverkehr hatte seit Ende des Zweiten Weltkrieges einen dritten
wesentlichen Verkehrstrager zur Seite bekommen, zum Teil als Konkurrenten, zum Teil
als Partner, dessen Anteil am gesamten Verkehrsgeschehen mit dem Ausbau und der
Verbesserung des LandstraBen- und Autobahnnetzes rasch anstieg - den Lkw-Verkehr.
Mit dem zusitzlichen Lkw-Verkehr erhielten die Guterverkehrsstrome neue Dimensio-
nen. Giiter schienen nach Belieben produziert, transportiert und verbraucht werden zu
konnen. Eine Wegwerfgesellschaft hatte ein neues Bild des Verbrauchers in einer beinahe
grenzenlosen Welt erzeugt. Der Kampf der Verkehrstriger um den Transportauftrag
wurde zugunsten desjenigen entschieden, der den niedrigsten Preis kalkulieren konnte.
Kurzfristig. Mogliche hohe Folgekosten blieben in der Regel auBler Ansatz. Die Folge-

kosten hatten andere zu tragen.

Der steigende Konsum und die Wegwerfmentalitat der Gesellschaft u. a. trugen dazu bei,
dafBl zusitzlich bedeutende Speditions-, Rohstoffhandels- und Recyclingunternehmen in
Osnabriick gegriindet wurden, die zu den Anliegern des Osnabriicker Hafens gehoren.
Durch ihre Ansiedlung im Hafen ist die Innenstadt weitgehend entlastet von ihrem Ver-
kehr sowie von den mit ihren Aktionen verbundenen Schadstoffen, beispielsweise von
Lirm, Abgasen, Gestank. Anders als die Nachbarn eines Schrotthandlers im Hafen blei-
ben die Innenstidter verschont von Fliegen, die im Sommer durch Tausende von Rest-
konservendosen angelockt werden. Dennoch klagen Bewohner der Innenstadt iiber be-
lastenden Lkw-Verkehr und teilweise iiber den storenden nachtlichen Giterzugverkehr.
Es gibt nur wenige gerduscharme Lkw. Und der Rangierbetrieb der Bahn wahrend der
Nacht scheint durch die schon bei Tage hohe Frequentierung des Schienennetzes unver-
zichtbar zu sein. Nicht zuletzt aber verdankt die Stadt den starken Lkw- und Giiterbahn-
verkehr einer Verkehrspolitik, die den Schiffsgiterverkehr benachteiligt, vor allem uber
den Preis der Mitbewerber Lkw und Bahn im Giiterverkehrswettbewerb.

33 Vgl. Stadtwerke Osnabriick AG. a.a.0., S. 39.
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Nach der Wende - Erschliefung des Ostens

Mit dem Einigungsvertrag ist als vordringliche Verkehrsaufgabe die ErschlieBung des
Ostens formuliert worden. Das hat zur Folge, daf3 durch vereinfachte Genehmigungsver-
fahren gegen solche wie das Verkehrsprojekt 17 kaum Widerspruchsmoglichkeit be-
steht und der Ausbau der bestehenden Kanile mit Blick auf das GroBmotorguterschiff
mit einer Abladung von 2,80 m, einer Linge von 90 m und einer Tragfihigkeit bis 2000 t
beschleunigt vorgenommen werden kann - teilweise ohne Riicksichtnahme auf bestehen-

de Okosysteme.

Der Hafen Osnabriick sucht auf diese aktuelle Situation angemessen zu reagieren durch
ein neues Verkehrs- und auch Okologiekonzept” im Zusammenhang mit der Errichtung
des Giiterverteilzentrums. Durch ein wohldurchorganisiertes Logistiksystem soll der
Giiterverkehr gebiindelt werden und im Nachtsprung die Abwicklung des Giiterverkehrs
beschleunigt werden. Der kombinierte Ladeverkehr unter Einbeziehung von Strae und
Schiene soll dem Verkehrstriger Hafen rentable Umschlagraten sichern helfen. Eine erste
Halle des GVZ steht. Eine hohe Anzahl von Vertragspartnern erhofft man sich. Der Ha-
fen hat seinen Partnern viel zu bieten: Ca. 100 ha Flache und moderne Nutzeinrichtungen
fur den Giiterabsatz, fur den Umschlag, fiir die Lagerung. Hochqualifiziertes Personal.
Giinstige Mieten. Hervorragende Auto- und Eisenbahnanbindungen. Und einen guten

Namen - Osnabritick.

** vorrangiger Ausbau des WasserstraBennétzes in Richtung Osten. Von diesem Projekt
ist auch die Stadt Hannover als Anliegerin des Mittellandkanals direkt betroffen.
% beispielsweise durch Aufforstung bzw. Wiederaufforstung im Hafengeliande.
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Mitteilungen des Zweiten Blattes der Osnabriicker Zeitung vom
17.4.1919%

»~Der Osnabriicker Kanalhafen.

Ein Ausblick angesichts der Eisenbahneinschrdinkungen.

Ein scharfer Frithlingswind streicht iiber den Hafen dahin, als wolle er die Fesseln spren-
gen, die der Krieg dieser jﬁrigsten unserer Verkehrsschopfungen geschlagen hat. Im
Kriege vollendet, haben die Hafenénlagen bisher vornehmlich militarischen Zwecken die-
nen miissen und werden auch heute noch von der Militarverwaltung, die dort Proviant-

usw. -Depots unterﬁiilt, in grbBem Umfang in Anspruch genommen. [...]“

Streiklage im Ruhrgebiet dimpft Kanal- und Hafenbetrieb

wZur Zeit liegt der Verkehr im Hafen noch ziemlich still. Die Streiklage im Ruhrgebiet
macht auch hier ihren unheilvollen Einflu3 gelténd; ist es doch gerade die Kohlenforde-
rung, die nach der Lahmlegung des Eisenbahnverkehrs fast ausschlieSlich auf dem Was-
serwege wird erfolgen miissen. [...] Der Hafen wie uberhaupt dic Kanalschiffahrt konnen
die ihnen zufallenden groBen Verkehrsaufgaben indessen nur dann erflllen, wenn pro-
duktive Arbeit, Ruhe und Ordnung sich wieder einstellen, denn ohne Waren und Giiter

verfehlen alle Beforderungsmittel thren Zweck. [...]“

Kohle, Holz und Torf, Getreide, Kali sowie amerikanische Lebensmittel u. a. fiir die
Zwischenlager im Osnabriicker Hafen

,»~Auch wihrend des Krieges hat uﬁser Hafen einen ziemlich regen Verkehr gehabt, da die
uberlasteten Eisenbahnen den Kohlenverkehr fiir die Industrie nicht bewaltigen konnten.
Ein weiterer Gegenstand des Verkehrs ist zur Zeit das Holz, Schnittholz, wie Bretter
usw. Dann ist die Beforderung von Torf zu nennen, der aus den groflen Mooren des
Emslandes und dariber hinaus auf dem Wasserwege billiger als sonst zu uns gebracht
werden kann. Die Verschiffung von Getreide, Kali und sonstigen Kunstdiingermittein
wird weiter eine Rolle spielen. Auch hinsichtlich der amerikanischen Lebensmitteltrans-
porte, die in hollindischen Seehifen in Schleppkihne umgeladen werden und dann tber

Duisburg erfolgen, wird der Osnabriicker Hafen bei der Heranbringung zu den Binnenia-

37 Stadtwerke AG Osnabriick. Archiv.
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gerstellen Anteil haben. Alles soll auf groBen Hauptplatzen gelagert werden und von dort

an die Bedarfsstellen gelangen. [...]“

Nur geringe Auslastung der Schiffskapazitdt

,Die Schiffe fahren jetzt noch zumeist leer zuriick, weil die Industrieprodukte infolge des
wirtschaftlichen Niederganges noch nicht die fur Schiffsladungen notigen Mengen her-
stellen. [...] In kleinerem Umfange finden schon jetzt Verschiffungen nach Holland usw.

von hier aus statt.”

Fast jeden Tag ein Schiff

,Was den Schiffsverkehr im Osnabriicker Hafen angeht, so treffen monatlich 25-30
Schiffe ein, also fast tiglich eins. In den Monaten Dezember und Januar war diese Zahl
auf das Doppelte gestiegen, weil der Wasserweg nach Hannover infolge eines Damm-
bruchs gesperrt war und die Schiffe deshalb in Osnabriick 16schen mufiten. Die Schiffe
sind mit 400 bis 600 Tonnen groB, doch wiirde die Kanaltiefe von 2,50 Meter auch fur
Kihne bis 800 Tonnen geniigen. [...]*

Die Frachipreispolitik muf gecndert werden! Wasserstrafen sind nicht Konkurrenz,
sondern eine Entlastung!

,Die bisherige Frachtpreispolitik muB allerdings von Grund auf einen Umschwung erfah-
ren. War bisher doch, so merkwiirdig es klingt, die Eisenbahn teilweise billiger als der
Wasserweg. Der Preistarif gestattet es, Kohlen aus dem Ruhrgebiet nach Bremen und
Hamburg billiger mit der Bahn als mit Schiffen zu liefern. Begriindet war diese Mafnah-
me mit dem Konkurrenzkampf gegen die englische Bunkerkohle. Hier muf} sich der Ge-
danke Bahn brechen, daf} die Wasserstrallen keine unliebsame Konkurrenz, sondern

vielmehr eine wesentliche Entlastung der Eisenbahn darstellen.

Briefdokument

Schreiben des Vorsitzenden der Handelskammer zu Osnabriick an den

Magistrat der Stadt Osnabriick vom 10.10.1913

,»[...] In der Tagung der Handelskammer vom 26. d. Mts. hat - wie die anliegende Nie-

derschrift der Verhandlungen auf S. 8 erkennen 148t - die Kammer die Uberzeugung ge-
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wonnen, daf3 die neue Wasserstra3e nach Lage der Verhiltnisse fiur Osnabriicks Um-
schlagverkehr keine sehr gunstigen Aussichten mit sich bringt. Der Hafen Saerbeck z. B.
wird beziiglich aller von Emden kommenden Guter wesentlich gunstiger gestellt sein als
Osnabriick, und damit diirfte, wenigstens fiir die Dauer der Befreiung des Dortmund-
Ems-Kanals von dem Schleppmonopol, sich auch der hiesige GroBhandel in einem Teile

seiner Absatzgebiete ernstlich bedroht sehen.

Eine der nichstliegenden Sorgen ist demnach die, Osnabriick in tarifischer Hinsicht den
Hafenplitzen am Dortmund-Ems-Kanal méglichst gleichgestellt® zu sehen. - Gelegen-
heit, zustindigen Orts ein solches Anliegen vorzubringen, bietet die auf den 25. ds. Mts.
nach Hannover einberufene Sitzung der Kanalbaudirektion Hannover, zu der wir, wie
wohl auch der Magistrat, eine Einladung erhalten haben. Die Kammer wird bei den Bera-
tungen in Hannover durch ihr Mitglied, Herrn Georg Wolf hierselbst vertreten sein. Vor
Entsendung der Vertreter zu jeﬁer Sitzung diirfte es als wiinschenswert zu erachten sein,
daf diese sich iiber die im Interesse Osnabriicks vorzubringenden Wiinsche verstindigen.
Wir bitten daher um gefillige Mitteilung, wer fiir die Stadt nach Hannover gehen wird

und wann eine bezigliche Besprechung stattfinden konnte.“

** durch besondere, d. h. niedrigere Tarife weniger belastet.
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Briefdokument

Antwortschreiben des Magistrats der Stadt Osnabriick an die Handels-
kammer zu Osnabriick vom 14. Oktober 1913

,Der Handelskammer erwidern wir auf das gefallige Schreiben vom 10. d. Mts. - Ge-
schiftsnummer 1441/ 13 - ergebenst, daB3 nach den Be§chlﬁssen des Herrenhauses vor
Festsetzung der Tarife gehort werden sollen ,,geeignete Vertretungen des Handels und
des Schiffahrtsgewerbes* und dementsprechend der Magistrat zu einer gutachtlichen
AuBerung oder zur Teilnahme an einer Sitzung der Kanalbaudirektion Hannover nicht

aufgefordert worden ist.

Wir sind der Handelskammer sehr dankbar, dafl sie mit Nachdruck den Standpunkt ver-
treten will, Osnabriick in tarifischer Hinsicht den Hafenplitzen am Dortmund-Ems-Kanal
gleichgestelit zu sehen.

Zu einer Besprechung mit dem Vertreter der Handelskammer ist der unterzeichnete
Oberbiirgermeister gern bereit.“

D.M.d. §t. O.

R %

Briefdokument
Bericht von Georg Wolf an den Oberbiirgermeister Rilmiiller vom
4. November 1913

,In der Kanalbaudirektion zum 25/10 einberufenen Versammiung ist der Osnabrucker
Antrag® abgelehnt und zwar mit folgender Begriindung;

1.) Die Stadt habe keinen Grund zu Befiirchtungen, da allein durch den Vertrag mit dem
Georgs-Marien-Hiittenverein dem Hafen eine Verkehrsziffer garantiert sei, die gréBer
wire als der gesamte Verkehr in Minster. ’

2.) Die Osnabriicker Kaufmannschaft musse beriicksichtigen, daB3 durch den neuen Was-

serweg doch zweifellos die Verkehrsverhaitnisse gebessert wiirden. Es miisse deshalb

* Dr. Julius RiBmiiller - Oberbiirgermeister 1901-1927.
" auf Gleichstellung mit Hafen, die niedrigere Tarife zahlen.
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ruhig abgewartet werden, wie sich solche gegen die Konkurrenz der Hifen des Dort-
mund-Ems-Kanals demnéchst stellen wiirden.

3.) Es sei wohl der Stadt als auch den Handelskreisen die exponierte Lage des Hafens
von vornherein bekannt gewesen, und beide Kreise hitten trotzdem der Anlage des Ha-
fens bedingungslos zugestimmt.

Diese Ausfiihrungen sind natiirlich sehr oberflachlich und mehr als Ausrede zu betrach-
ten, da die Herren, welche die Schwierigkeiten der Osnabriicker Verhaltnisse offen aner-
kannten, unsere berechtigten Ausfiihrungen eben nicht widerlegen konnten.

Aus den eingehenden Besprechungen, welche ich speziell noch nach der offiziellen Ver-
sammlung mit den Regierungsvertretern hatte, schlieBe ich, daB3 ein weiteres Vorgehen in
unserer Sache nicht aussichtslos ist. Ich empfehle deshalb, nochmals in einer Zusammen-
kunft die wetteren Schritte zu tberlegen und sich nicht auf das in Aussicht gestellte

Wohlwollen der Behorde zu verlassen.
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Bescheiden, beschaulich und durch die Eisenbahn stark eingeschriinkt - der Giiter-

transportverkehr vor 1930

Die frithen Lkw und die Pferdefuhrwerke mit ihren 1-2 PS erreichten je nach Verkehrsla-
ge nur geringe Durchschnittsgeschwindigkeiten, wie sie heute kaum vorstellbar sind.
Durch die Niveaugleichheit des Eisenbahnschienenweges mit der Strafle wurde der
schnellen Eisenbahn gegeniiber jeglichem anderen Verkehr die Vorfahrt gesichert und
infolgedessen die Verkehrsfreiheit der anderen Verkehrsteilnehmer erheblich einge-
schrankt. Dadurch wire auch der Umladeverkehr des Stadthafens beeintrachtigt worden.
Ungehinderte Zufahrten zum Stadthafen waren aber fiir den StraBenverkehr als Ver-
kehrspartner von Eisenbahn und Schiff unabdingbar. Die Stadt fand diesbeziiglich her-
vorragende technische Losungen, beispielsweise durch die Uberbriickung der StraBe im
Kreuzungsbereich Hasetor-ZiegelstraBe-Bramscher Strafle mit den Eisenbahnschienen
sowie durch die Anlage ganz neuer ZufahrtsstraBen vom Hasetor und von der Bram-

scher Straf3e aus.

Abb. 1. Kombinierter Ladeverkehr (KLV) vor 1920:

Versand von Lebensmittelprodukten per Pferdefuhrwerk und Eisenbahnwaggon.
Fri-Ho-Di-Produkte der Homann-Lebensmittelwerke GmbH & Co KG, Dissen.
Foto aus Industriekultur.
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Abb. 2.

Verladung eines von den
Georgsmarienwerken AG
gefertigten Reaktorkes-
selunterteils durch zwei
Eisenbahnkrine.

Foto aus 50 Jahre Hafen
Osnabruck.

Abb. 3. Verladung eines 97 t schweren Schiffssteven, der von den Kockner-Werken AG
gefertigt worden ist, durch einen Eisenbahnkran. Foto aus 50 Jahre Hafen Osnabriick.
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Abb. 4

Grofle Kupferschale des Osnabriicker Kupfer- und Drahtwerkes (OKD) - heute
kabelmetal. Verladung im Stadthafen Osnabriick 1936.

Foto aus Industriekultur.
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Abb. 5.

Nach Inbetriebnahme des Zweigkanals Osnabriick im Jahre 1915 gab es noch keine Mo-
torschiffahrt. Der Verkehr verlief sehr langsam.

Die fiir Osnabriick bestimmten Lastkiahne wurden noch bis 1927 gemil Gesetz zum
staatlichen Schleppmonopol mit Dampfern zum Hafen Osnabriick gebracht und von dort
wieder abgeholt.

Nach und nach steigerte sich der Verkehr, und fiir den Zweigkanal Osnabriick wurden
besondere Schleppméglichkeiten erforderlich. Von 1927 bis 1930 wurden zunichst zwei,
spater dret Raupenschlepper eingesetzt, die auf einem Leinpfad fuhren und die Schiffe
treideliten.

Beladene Schiffe lieBen sich leichter treideln als leere Schiffe, die weniger einfach zu
steuern waren und auch durch Seitenwind leicht abgetrieben wurden.

Ab 1931 wurde das Treideln eingestellt und der Schleppdienst ausschlieflich von im
Zweigkanal stiandig stationierten Schleppbooten von je 50 PS ausgefiihrt. Ein Boot be-
treute die Strecke zwischen Pente und der Hollager Schleuse, die anderen Boote waren
im Einsatz auf den Haltungen zwischen den beiden Schleusen Hollage und Haste und
dem Stadthafen Osnabrick.

Seit den spaten 60er Jahren ist die Schleppfahrt zunehmend zuriickgegangen. Heute er-
folgt der Wassergiitertransport zum und vom Osnabriicker Hafen fast ausschlieBlich mit
selbstfahrenden Motorgiiterschiffen.

Das Luftbild zeigt den am 5. Dezember 1960 unterhalb der Schieuse Haste vom Hase-
hochwasser durchbrochenen Leinpfaddamm. Foto aus 50 Jahre Hafen Osnabriick.
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Statistische Jahreszahlen (Stadtwerke AG Osnabriick)

Abb. 6.
1916-1965 - Schiffs- und Eisenbahngiiterverkehr im Hafen Osnabriick.
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1939-1965 zum Schiffsgiiterverkehr - Hauptumschlaggiiter - im Hafen Osnabriick.
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Abb. 8.

1925-1965 - Anzahl der Schleusenfiillungen am Zweigkanal Osnabriick
in Hollage und Haste.
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Die hohere Belastung der Schleuse Hollage gegeniiber der Schieuse Haste ist auf die
werkseigene Uferladestelle der Klockner-Werke AG, der Piesberger Steinindustrie. in km
11,3 des Osnabriicker Zweigkanals zurickzufiihren. Diese Umschlagstelle dient aus-

schiieBlich Giitern, die aus dem Werk kommen bzw. fiir dessen Betrieb bestimmt sind.
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Statistische Jahreszahlen 1991-1993

zum Schiffs- und Eisenbahngiiterverkehr im Hafen Osnabriick.

(Stadtwerke AG Osnabriick)

Abb. 9.
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Technische Daten (Stadtwerke AG Osnabriick)

Abb. 10.
Lingsschnitt des Zweigkanals Osnabriick
vom Mittellandkanal km 0,0 bis zum Stadthafenende km 14,528.
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Abb. 11.

- Regelquerschnitt der zweischiffigen Strecke (km 0,0-3,1).
- Regelquerschnitt der einschiffigen Strecke.
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Abb. 12.
Regelquerschnitt der Ausbaustrecke fiir das Europaschiff (1350 t).
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Ubersichtsplan des Zweigkanals vom Mittellandkanal zum Stadthafen Osnabriick.

Abb. 13.
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Mit den Vorarbeiten fiir den Zweigkanal Osnabrick (heute eher Stichkanal Osnabruck
bzw. kurz SKO genannt) war in den Jahren 1910/11 begonnen worden. Am 1. November
1915 war der SKO fertiggestellt worden. Seine gesamte Linge betrdgt rund 14,5 km. Er

wird von 12 Briicken und 6 Diikern gekreuzt und nimmt 9 Einlasse auf. (Stadtwerke AG
Osnabriick)
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Das Endstiick des Zweigkanals Osnabriick - der Stadthafen mit seiner Ausbuch-

tung vor der Romereschstrafle.
Luftaufnahme vom Althafen 1930 - aus 50 Jahre Hafen Osnabriick.

Abb. 14.

Die Umschlaganlagen des Hafens sind urspriinglich von der Stadt Osnabriick gebaut und
in der Folge an Unternehmen zum Gebrauch vermietet worden. Die Anliegerfirmen tber-
nahmen die Unterhaltung, Erneuerung sowie die Erweiterung der Betriebsanlagen und
hatten das Loschen und Laden selbst durchzufiihren. Die Gleisanschliisse des Hafens
wurden je nach Bedarf durch die Rangierabteilung des Hafens bedient.

Das erste im Hafen errichtete Gebaude war das Verwaltungsgebaude. in dem Hafen und
Bundesbahn in enger Zusammenarbeit die Geschifte der Giiterabfertigung abwickeiten.
Aus dem wihrend der Jahre 1928 bis 1939 geschlossenen Gesellschaftsvertrag mit der
1913 gegriindeten Lagerhausgesellschaft (OLG) schied die Stadt Osnabrick aus wirt-
schaftspolitischen Griinden wieder aus. Die als Sacheinlagen von der Stadt eingebrachten
Umschlaganlagen wurden an die OLG verkauft.

1965 wurde der stadtwerkeeigene Hafenbetrieb in eine Aktiengesellschaft umgegnindet.
eine MaBnahme zur wirtschaftlichen Starkung des Betriebes.

Heute setzt der Hafen Osnabrick auf eine neue wirtschaftliche Strategie durch Entwick-
lung eines zukunftsorientierten Giiterverteilzentrums (GVZ): Durch kombinierten Lade-
verkehr (KLV) sollen die drei Giiterverkehrstrager Schiff, Bahn und Lkw im harten eu-
ropéischen Wettbewerb um Transportaufirige zugunsten des Standortes Osnabruck th-
ren Bestand sichern und ausbauen.
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Ubersichtsplan des europiischen Wasserstraiennetzes.

(Stadtwerke AG Osnabriick)

Abb. 15.
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Ubersichtsplan ,,Haseverlegung®.

Abb. 16.

- Hafenabschnitt Romereschstralle

- Olumschlagshafen

- Werkshafen der Piesberger Steinindustrie
- Verlauf der Alten Hase

- Verlauf der Neuen Hase

NI TR TS N

B . Qsnodruck

o  Maseveriegung ™

von Popiertabrie G m oM vorm Bruder
Xammerer

M3 Stadtgrenze ~ Eversdurg

e N
-
LW N\

g
Shgli <L)
7 St
RGeS

o TR

e

Abb. 17,
- Althafen

- Hafenerweiterung Ost

- Hafenerweiterung West

an der NetterntIde o oo = 2 N
T £
// Winxelnousen 3
Kaserne -

‘NAusy g, =
— . Fet3rza TR
. ,//) - 8
//,q

n e ne - S ;
aunienes ) ‘W ng/ﬁ'fc/e,’ v
B maltr2T -

ﬂ
S
-
z K
2 ;
>
1 /]
v/
fVCI«r{A
strafe
Ny
LN}
>
Q
hlcuifnnrg
NOm!

S
!
3
2
2
N
3
I
3
<
by
3
2
3
3
s
3
2
-
2
3
k3
g
5

wachy -

Hoste
g Hafen West 40 ha insgesomt 92 na nutzoare Flache

o 3 e , e Ot L=ET
o - t N} et m—
\“‘.Q‘( ’ /—/ﬂ - TR ;

oﬁ/‘}c“/ LOtnaten ;o senteuse : anel?s o -

Hafenerweiterung Ost und Althafen

H. 34
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Dokument zur Kostenrechnung

Kosten im Schiffsgiiterverkehr

Die Rentabilitit des Stadthafens Osnabriick stand von Anfang an in engstem Zusam-
menhang mit der Tarifgestaltung fiir den Schiffsgutertransport und den Eisenbahngiiter-
transport. Der ausgehandelte Preis fiir den Giitertransport und den Umschlag sowie die
Qualitit hinsichtlich Zuverlassigkeit und Schnelligkeit bei der Abwicklung der Transport-
Umschlaggeschifte waren Entscheidungskriterien fir die Akzeptanz des Hafens durch
auswirtige Nutzer und Anlieger gleichermaBen.

Die ein halbes Jahrhundert linger bestehenden und bewahrten Dienstleistungen der Ei-
senbahn sollten fiir den neu errichteten Stadthafen Osnabriick einerseits eine sichere
Grundlage beim kombinierten Gtitertransportverkehr und Giterumschlag darstellen, an-
dererseits konnte die Eisenbahn durch die sie begiinstigende Verkehrspolitik niedrigere
Preise veranschlagen als die Hafenverwaltung. Entsprechend war die Eisenbahn bis in die
Gegenwart hinein Verkehrspartnerin und zugleich Konkurrentin des Schiffsguterver-
kehrs. Nach dem Zweiten Weltkrieg erhielten beide einen Verkchrspartner und Konkur-
renten dazu - den Lkw-Verkehr. Auf die Preise fir Leistungen im Lkw-
Transportguterverkehr soll hier nicht weiter eingegangen werden, um nicht den Rahmen
dieses Beitrages zu sprengen.

Das Ergebnis langwieriger und intensiver Tarifverhandiungen waren die Satze der Kanal-
abgaben und des Schiepplohns sowie die erganzenden Sonderbestimmungen flir die Nut-
zung des Kanalsystems, mit dem der Stadthafen Osnabrick verbunden war. Sie sind im
folgenden aufgefiihrt.

Ein Preisvergleich fuir Leistungen der Binnenschiffahrt und der Eisenbahn sowie fuir Lei-
stungen aus dem kombinierten Verkehr unterstreicht die besonders in den Anfangszeiten
der Entwicklung des Osnabriicker Stadthafens, aber bis in diese Tage giiltige Aussage
aller Beteiligten: ,,Bei Transporten ist nicht der Preis das Wichtigste. Qualitiit spielt
die Hauptrolle.*

Unausgesprochen bleibt in der Regel, dal3 hohe Qualitat eben auch ihren ganz bestimm-

ten Preis hat ...
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Kosten eines 1000-t-Schiffes
(nach Angaben des Vereins fiir die bergbaulichen Interessen im Oberbergamtsbezirk

Dortmund und der Handelskammer zu Essen vom 31. Okt. 1913)

Mindestgesamtkosten:

50 Mark bzw. 51,50 Mark fur den Kalendertag eines Betriebsjahres von etwa 310 Tagen,

d. h. einschiieBlich der Sonntage, ohne Verdienst des Schiffers

Einzelkosten:

- Unterhaltung des Schiffes einschlieBlich der Ausriistung 3 % des Anschaffungswertes

- Versicherungspramie nicht weniger als 3 7/8 %

- Lohnsumme 5000 Mark p. a. einschlieSlich Uberstunden und Reisepramien

Durchschnittliche Zeitwerte:

- gewohnliche Liegezeit 18 Tage

- Geschwindigkeit eines beladenen Schiffes 4 km/h (maximal 5 km/h, minimal 3 km/h)

- Loschleistung in den 6stlichen Hafen 50 t p. d. - in Abhéngigkeit von der Absetzge-
schwindigkeit

- Beladen eines Kahnes mit 720 t Kohle mit Warten auf den Kran 4 Tage

Kanalabgaben
Den fiir die Nutzung der kiinstlichen Wasserwege geforderten Kanalabgaben wurden
funf Giiterklassen zugrunde gelegt:
Klasse I (schitzungsweise 10 % des Gesamtverkehrs)
Getreide, Stiickgiiter, Miihlenfabrikate, Kolonialwaren, Petroleum, Maschinen
und Instrumente.
Klasse I (5 % vom Gesamtverkehr)
Eisen und Stahl in Stangen, Blechen, Platten, Fassoneisen, grobe GuBwaren,
Schienen und Schwellen.
Klasse IIT (5 % vom Gesamtverkehr)
Roheisen, festes Holz und grobe Tonwaren.
Klasse IV (5 % vom Gesamtverkehr)
weiches Holz, Zelluloseholz, Grubenholz, kiinstliche Steine und Steinwaren
sowie Zement.
Klasse V (75 % vom Gesamtverkehr)

Erze, Kohlen, Futter- und Diingemittel sowie Abfille und natiirliche Steine.
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Innerhalb der Giiterklassen wurde die Hohe der Abgaben nach dem benutzten Teil des
Kanals differenziert:

Fur den Rhein-Herne-Kanal wurden die hochsten Abgaben (mit Riicksicht auf seine er-
heblich hoheren Bau- und Betriebskosten),

fur den Dortmund-Ems-Kanal wesentlich niedrigere Abgaben (mit Riicksicht auf den
Wettbewerb der Rheinhifen),

fur die ubrigen Kanalstrecken Abgaben in Hohe der Hilfte der Rhein-Herne-Kanal-
Abgaben festgesetzt.

Die Siitze der Kanalabgaben pro Tonne Ladung und Kilometer in Pfennigen:

Klasse | Dortmund-Ems-Kanal+ | Rheine-Herne-Kanal* | Ubriger Kanalverkehr®
| 0,35 2,00 1,00

11 0,275 1,75 0,875

11 0,20 1,50 0,75

1V 0,125 1,25 0,625

Vv 0,05 1,00 0,50

* westlicher Verkehr
© dstlicher Verkehr

Schlepplohn

Der Schiepplohn setzte sich zusammen aus Kanalabgabe + Zuschlag + Gebiihr:
- fur den Dortmund-Ems-Kanal-Verkehr (+) 60 % Zuschlag,

- fur den westlichen und ostlichen Kanalverkehr (*/ °) 10 % Zuschlag.

Die Gebihr richtete sich nach der Tragfahigkeit der Fahrzeuge pro Tonne und
Kilometer in Pfennigen: . 4

- fur den westlichen Verkehr (*) auf dem Rhein-Herne-Kanal 0,18,

- fir den ganzen ubrigen Kanalverkehr 0,09,

Extratarife

Zu zahlen war

- mindestens ein Schlepplohn fiir 30 km (tatsachlich nicht gefahrene Kilometer sollten
dabei, wenn die Schieppleistung nur auf der Strecke Rhein-Herne erfoigte, mit 0,18
Pfennigen, in allen tbrigen Fallen mit 0,09 Pfennigen berechnet werden) -

1. fiir einen auf Antrag besonders gestellten Dampfer und fur Schleppleistungen aufler-
halb der festgelegten Betriebsstunden neben den Normalabgaben ein Zuschlag von 50 %,
2. fiir besondere Leerfahrt des Dampfers von seiner jeweiligen Liegestelle bis zum An-

fangspunkte der Schleppfahrt eine Abgabe von 30 Pfennigen pro Kilometer,
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3. fiir Fischerkdhne, Gondeln, Sportfahrzeuge und dhnliche kleine Schiffe mit hochstens
drei Tonnen Tragfahigkeit pro Kilometer 20 Pfennige, mindestens zwei Mark,

4. fir alle iibrigen Schwimmkorper und nicht geeichten Fahrzeuge, wenn die Schlepp-
kraft eines Dampfers erforderlich ist, pro Kilometer eine Mark, jedoch mindestens zehn
Mark - wenn dies nicht der Fall ist, die Hilfte.

Ausnahme: Handkihne, die zu einem abgabenpflichtigen Lastfahrzeug gehorten, waren
abgabenfrei.

Zusiitzliche Bestimmungen
1. Bei Berechnung der Entfernungen wurden angefangene fiinf Kilometer fur voll ge-
rechnet. Im iibrigen galten angefangene Tarifeinheiten fiir voll.

2. Die Abgabenbetrige wurden auf volle zehn Pfennige nach oben gerundet.

Befreiungen

Vom Schlepplohn waren befreit: '

1. Fahrzeuge, welche sich beim Ablassen oder Fillen der Kanile an einen von der Ver-
waltung angewiesenen Platz legten und demnichst an den friheren Liegeplatz zuriick-
kehren witrden,

2. Leichterfahrzeuge, wenn sie auf dem Kanal von anderen Schiffen, welche den
Schlepplohn entrichtet haben, in Fillen der Not oder wegen niedrigen Wasserstandes die
Ladung tibernehmen mufiten,

3. Fahrzeuge und Ladungen des Staates, soweit sie Aufsichts-, Strombau- oder dhnlichen

Zwecken dienten.

Grundsiitze der Schleppfahrt
Auf den Hauptkanalstrecken sollten Schleppziige aus Dampfer und in der Regel zwei
Normalkihnen bestehen, auf den einschiffigen Kandlen nach Lippstadt und Osnabriick

nur Dampfer mit einem Kahn.
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Kostenbeispiele
Schiffsgiiter- und Eisenbahngiitertransporttarife im Vergleich

Kostenbeispiel A

nach Angaben des Vereins fiir die bergbaulichen Interessen im.Oberbergamtsbezirk
Dortmund und der Handelskammer zu Essen vom 31. Oktober 1913

Versand von Kohle von der Zeche Zollverein I/II nach den gstlichen Hafenpliitzen

des Rhein-Hannover-Kanals Osnabriick und Hannover

Besummungsort Eisenbahniracht Eisenbahnfracht | Ufergeld Kanalentternungen Versiche-
Zzche Zollverein— Vogetheim-Hafen— wirk- Anzahi rung*
Staatsbahmhof Vogetheim Essen (Kleinbahn) liche der
einschlie8lich Entfer- Betriebs-
Anschlufgebihren nung kilo-
meter
M/10t M/10t M/10t | km M101t
Osnabrick 7.9 3,3 1 165 169+-7x3=194 0.2
Hamover ‘7.9 ) 1 | 291 | 291-3x3.3=309 0.2
Bestimmungsort Kanalabgaben Schieppgebithren unter Kahnmiete
Berticksichtigung von 1/5
Rickfracht
M/10t MW/10t M/10t
Osnabrick 169x0,5%x10/100=8,45 | (169x0.09x1,8x1000):720x10/100 194x0.6x10:100=11.64 |
~(0.845=4.65
Hannover 2910 310/189=14,55 (291x0,09x1.8x1000):720x10/100 309x0,6x10/100=18,54
-1.455=8.00
Bestimmungsort Verladung Gesamtkosten Eisenbahn
ins Wasser- Eisen- abziglich 13
Schiff weg bahn
M/10t M/101t
M/10 ¢t
Osnabriick 2 3934 36.90 31.36
Hannover 2 55.69 60.90 51.76

* Auf dem Dortmund-Ems-Kanal erfolgt die Versicherung fir den Verkehr zwischen Dortmund und Emden z. B.
Zu einem Satz von 1 Promille von dem Wert des Gutes.

Kostenbeispiel B

Erstellt von der Handelskammer Osnabriick anhand angenommener
Schiffsgiiterverkehrstarife und Tarife des komblmerten Verkehrs am
21. November 1913

Transportkosten‘ fir Getreide -

von Bevergern nach Osnabriick Entfernung 45 km
+ 2 Schleusen zu 3,5 km 7 km
52 km.
Der 1000-t-Kahn mit 720 t Ladung angenommen
Kanalabgabe 720 t auf 45 km x 1 M 324,00
10% Zuschlag M 32,40
Schilepplohn fur 100 t auf 45 km x 0,09 M 40,50
Kahnmiete fiir 720 t auf 52 km x 0,6 M 224 .64
M 621,54

macht flir 1t 86,3 Pf= 10t M 8,63.
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Die Wasserfracht nach Bevergern und Saerbeck ist gleich.

Nun kosten 10 t von Saerbeck nach Lotte an Bahnfracht M 20.

Beim Bezuge iiber Osnabriick ergibt sich folgende Rechnung:

Wasserfracht 10 t v M 8,63

AnschluB3gebihr. - M 1,00

Bahnfracht bis Lotte , M 10,00
M 19,63.

Die Bahnfracht von Saerbeck nach Hasbergen betragt M 21,00.

Dagegen kostet der Bezug iiber Osnabriick

an Wasserfracht M 8,63

an AnschluBgebiihr ‘ M 1,00

an Bahnfracht M 11.00
M 20,63.

Bei Herabsetzung der AnschluBgebiihr auf M 0,50 wiirde sich der Unterschied zugunsten
Osnabriicks fiir diese beiden niachsteelegenen Stationen von 37 Pf. auf 87 Pf. erhohen.
Nach allen anderen siidlich und westlich von Osnabriick gelegenen Stationen wire ein
Bezug iiber Osnabriick vollig ausgeschlossen.

Transportkosten fiir Kohlen

von Bevergern nach Osnabriick

Kanalabgabe 720 t x 45 km x 0,5 Pf M 162,00
10% Zuschlag M 16,20
Schlepplohn 1000 x 45 x 0,09 M 40,50
Kahnmiete 720 x 52 x 0,6 : M 224.64

M 443 34

.macht fir 1t 61,5Pf= 10t M 6,15.

Die Bahnfracht von Saerbeck nach Lotte und Hasbergen betragt M 14,00.

Der Bezug tiber Osnabriick berechnet sich wie folgt:

Wasserfracht M 6,15
AnschluB3fracht M 1,00
Bahnfracht M 900

' M 16,15

Unterschied M 1,85 bzw. 1,35
M 2,15 bzw. 1,65.
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Arbeitsblatt
Der Mittellandkanal - Teil des europiischen Wasserstrafiennetzes.

Abb. 18.
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Beispiele méglicher Aufgabenstellungen zam Thema
Stadthafen Osnabriick und Zweig- bzw. Stichkanal Osnabriick
unter Einsatz des Arbeitsblattes Abbildung 18:

1. Zeichne ein
a) den Stichkanal Osnabriick (SKO)
b) die schiffbaren Fliisse, mit denen der Mittellandkanal (MLK) verbunden ist
¢) die Staatsgrenze Nordrhein-Westfalen (NRW)-Niederlande (NL) und Niedersach-
sen (NDS)-Niederlande (NL) im Bereich 52°-54° N
d) die Landesgrenze NDS-NRW im Bereich 6°-10° O und 52°-53° N

e) die Namen der mit ? versehenen Stidte

2. Markiere wie angegeben die folgenden Kanalabschnitte:
a) Dortmund-Ems-Kanal ///////
b) Ems-Weser-Kanal ©9°°°
c) Stichkanal Osnabriick + + + + +
d) Weser-Elbe-Kanal -.-.- - -
e) Elbe-Havel-Kanal ..........
f) Kanal Berlin-Mitte-Stettin *****

3. Der MLK durchflieSt mehrere Bundeslinder.

Erginze vollstindig von West nach Ost die unten angegebenen Landesgrenzen:
1. NRW-NDS
2. NDS-NRW

etc.

4. Erklare die folgenden historischen Bezeichnungen fur den MLK:
a) Rhein-Leine-Kanal

b) Rhein-Weser-Kanal
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Hafen und Giiterverteilzentrum (GVZ) in verkehrlich bevorzugter Lage
durch

- Hansastraf3e - AusfallstraBe zur Hansalinie Autobahn A1 in nordlicher Richtung

- Anschluf3verbindungen zum iberregionalen Schienennetz

Zeitungsdokument

Hansastrafle, Bramscher Strafie, Bramstrae und Hafen. OZ Nr. 5/4.2.1996, S. 11.

Hansastrafe, Bramscher StraBe, Bramstrafe und Hafen: OZ W5, 4 2. 7996, S. 77

Heimische Wirtschaft vom

m Aufwirtstrend inner.

halb der Wirtschaft On.
nabrucks befindet sich die
finnzastrafle und der benach-
barte Betricbastandort Hafen.
Dic herausragende verkehrli-
che Lage des Halens und der
Hansastrale als wichtige Aus-
{allstrafe zur Hansalinie Auto-
buhn A 1 in nordlicher Rich-
tung sowie die gunstigen An-
schluBverbindungen zum uber-

Osnabrucker Hafen mit einer
Guter-Umschiagmenge von
rund 700 000 Tonnen pro Jahr,
Der projektierte weitere Aus-
bau des Stichkanals als Ver-
bindungsstuck zum Mittel-
landkanal im Europaschiff-
Format verhiift dem Hafen 2u
einem gerutteten Anteil bei der
Bedeutungszunahme der deut-
schen Binnenhifen tberhaupt.

regionalen Sch ma-

chen fhn zum vorzuglichen
Standort fur das geplante Gu-
terverkehrszentrum,

An der Spitze der Binnenha-
fen Niedersachsens liegt der

,,

s | S

[

A ichts einer sich sténdi
verscharfenden Situation au
den Stralen und eines immens

JMa

naissance der Hifen beim Mas-
sengiiter- und Containerirans-
Bon voraus. Die zeitgemale

undelung der Verkehriatrome
auf Wasser, Schiene und
Strale im geplanten Guterver-
kehrszentrum kann lich

Besten

straBe und ihr eigentlicher
Vorganger - hat sich heute zu
einem reizvoll eigenstandigen
Einzelhandelsstandort heraus-

emacht. Hier mischen sich ur-

ane Tradition mit einer Reihe
inter ter Betniebe vom Au-

zur Steigerung des  Wirt-
schaftsstandortes  Osnabruck
bem.%er&‘?ugzdenhdﬁ !!le‘l-
stungsiahigen Betrie -
fen und an der Hansastrale
durften von dieser Entwick-
lung insgesamt in grofem
profitieren.

zunehmenden Gdaterverkehss™ -

r Lkw sagen (berregionale
irtschaftsprognosen eine Re-
Y e

et

. \---

. . (e
Der Hafen ist ein bedeutender Wirtschaftsstandort der Stadt wird bald ein le

* Die Bramscher Strafle - par-
allel, verlaufend zur Hansa-
Sty IR SR :

: wl"‘ £

e 1‘ »

istungsfihiges Giterver-

kehrszentrum beherbergen. Zur Zeit ruht der Schiffsverkehr wegen des starken Eisganges. Fotos: Fatke

tohaus und Uhrmacher bis zum
Elektrofachgeschaft, Aber
auch so unumh&edlichc Ein-
rich e Nachtb

e
und die Handwerkskammer
haben hier ihr Domizil.

Wohnen und Einkaulen vor
Ort verzahnen sich zum Vorteil
der Burger. Bequemes Parken
ist ein besonderer Juker“.

barer
der Osnabriicker Nordstadt: die
Bramscher Strafle mit der Hand-
;enr:skammef Osnabriick-Ems-
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Zeitungsdokument

sKnotenpunkt Osnabriick®. Das Projekt GVZ. OS Nr. 3/21.1.1996, S. 1/ 2.

rr >, 27.7. 7956,
S, TF2

.-:t ~_'_-_
»KNno

Fortsetzung von Seite 1 ~

konnen, bilanziert Dr. Fi-
scher.

»Schon jetzt liegen uns er-
ste Anfragen von Unterneh-
men vor, die Interesse an dem
3VZ-Standort  Osnabrick-
Hafen geiduBert haben, ob-
wohl die aktive Vermarktung
dieser Flichen erst mit der
Fertigstellunf der Er-
schlieBungsplanung erfolgen
kann®, freut sich der WFOQO-
Geschiftsfihrer. Fir die dort
anzusiedelnden Betriebe bie-
te das neue Giuterverkehrs-
zentrum zahlreiche Vorteile,
wie ein schneller Zugang zum
Umschlagsterminal, die Nut-
zung  geplanter Gemein-
schaftseinrichtungen und die
Eroffnung von Kooperatio-
nen mit anderen Unterneh-
men. :

Zur Frage nach dem bisher
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zggerlichen Verhalten der
Deutschen Bahn AG beziig-
lich der Errichtung eines Um-
schlagterminals auBerte der
Wirtschaltsforderer die Er-
wartung, daB durch die Be-
reitschaft der BahnTrans, im
Hafen ein Frachtzentrum zu
bauen, auch fir die Bahn
selbst der Druck fir die
schnelle Bereitstellung einer
leistungsfihigen Umschlags-
anlage verstarkt werde.

Die Strategie der Stadt sei
es von Anfang an gewesen,
durch eine schnelle Einigung
aller Beteiligten auf einen
endgiiltigen  Standort und
durch eine ziigige Planung
beste Voraussetzungen fir
den- Stickgutverke der
Bahn im Hafen zu schaffen.

-Dem Verkehrsausschu der

Industrie- und Handelskam-
mer hatte der WFO-Ge-

-schiftsfithrer bereits mitge-
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teilt, daB die Stadt zunichst
eine eigene mobile Umschlag-
anlage fur den Kombinierten
Verkehr in Betrieb nehmen
wolle, um unnitige Wartezeit
zu vermeiden und die Deut-
sche Bahn AG unter Druck zu

setzen, bald mit dem Bau ih-

res Umschlagterminals zu be-
ginnen.

Zur wirtschaftlichen Be-
deutung unterstreicht Dr. Fi-
scher, das Giiterverkehrszen-
trum OS-Hafen mit der inte-
5n'eﬂen Umschlagsanlage fiir

en Kombinierten Ladungs-
verkehr Schiene-Strale und
dem- Anschlu an das eu-
ropiische Binnenwasser-
straBennetz sei fiir die gesam-
te Region Osnabriick ein vor-
rangiges und besonders wich-
tiges  Infrastrukturprojekt.
~Osnabrick ist ein logisti-
scher Knotenpunkt mit einem
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der Autobahnen, dafl bereits

in naher Zukun{t mit gravie-
renden Engpissen im
StraBengiiterverkehr gerech-
nel werden milsse. Fischer:
~Daher werden die Standorte
im internationalen Wettbe-
werb im Vorteil sein, die fir
den Transport von Giitern

iber funktionierende Alter- !

nativen, wie leistungsféhige
Schienen-  und asser-
straBenverbindungen, verfii-
gen." Hierfur werde das GVZ
Osnabrick kinftig ein be-
deutender Verknitpfungs-
punkt sein. us

schen abgeschlossen werden

Fortsetzung Seite 2
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‘VON DER TRADITIONELLEN VERKEHRSERZIEHUNG ZUM UMWELTPADAGOGISCHEN THEMENFELD VERKEHR

Gerhard Becker

I. Von der traditionellen Verkehrserziechung zum umwelt-
piddagogischen Themenfeld Verkehr

- amtliche Dokumente -

Anmerkungen und Kommentar: Rahmen und Orientierung fiir die schulische Behandlung

von ,,Verkehr“ geben in Niedersachsen von amtlicher Seite her derzeit vor allem drei
Dokumente:

Die giiltigen Rahmenrichtlinien zur Verkehrserziechung fiir Nds. aus dem Jahre

1985, die hier nur in kleinen Ausschnitten wiedergegeben werden sollen.

Die KMK-Beschliisse zur Verkehrserzichung vom 15.12.94, die It. Bekannt-

machung durch das Nds. Kultusministerium im Sinne einer neuen Interpretation der

[

noch giiltigen Rahmenrichtlinien verwendet werden sollen, vor allem im Hinblick auf
Umweltbildung. Sie rdumen neben der Umweltbildung der Sozialerziehung und der
bildungspolitisch ebenfalls aktuellen Gesundheitserziehung einen gréferen Raum ein

¢ Die ,,Empfehlungen zur Umweltbildung an allgemeinbildenden Schulen (Global
denken - lokal handeln)“, die sich als umweltpédagogisches Rahmenkonzept und als
Informationsmaterial verstehen. Eines von 13 Themenfeldern heifit ,Siedlung und

Verkehr, es wird hier als Kopie des Originaltextes wiedergegeben.

Richtlinien zur Verkehrserziehung (1985)..c.c..uiccnininnnninseinieninseminessmneiimenmsssosos 1
Neue KMK-Empfehlungen zur Verkehrserziehung (1994) .......ccooviivenemenninnenessnsiesssossonne 5
1. Aufgaben und ZIEIE ...uuuueimieciiciiiiiiicvennitst et esse s sesss 5
Verkehrserzichung als Beitrag zur Sicherheitserzichung........ccccecceevceivenveverenineencnnne, 6
Verkehrserzichung als Beitrag zur Sozialerziehung ...........cccoevvcniivinienecnensisiesensnens 6
Verkehrserzichung als Beitrag zur Umwelterzichung.........occcviveeeeriniiiinnieoneencnercessenas 7
Verkehrserzichung als Beitrag zur Gesundheitserziehung...........cocernnernecrnensesveecerennns 7

2. Schulstufenspezifische Schwerpunkte, Methoden und Umfang ........c.ovuverrecresressnessens 7

3. Lehrerausbildung und Lehrerforthildung ........coeeceiiiemcceennnneniescscsiinnesnniisesessssss 9

4, Zusammenarbeit der Schule mit auBBerschulischen Einrichtungen.......coceveerrriecccnins 10
Themenbereich ,,Siedlung und Verkehr (Nds. Empfehlungen...).....cccevicreeneiennieseninns 11
Problemzusammenhang:.........ccciciivimeiinnnncicmmnsisiienssisssssismessssssssssisses 11
Mogliche Fragestellungen:.......ccoviivcniensennminieninsnionsssnssseiisesssenissssssssestesanssssssossasssossss 12
Was Schiilerinnen und Schiiler fragen KONNLEN:...........ceverrererecsninssensesssesssessesssssessseeses 13
Mogliche Inhaltliche ASPEKLE: ......cvvveviirriiircrreereensie et rraesseenisssasssstssstesseesonsssessnsasss 13
Ubergreifende Zusammenhinge:............ccovueurverrrersiressssessssssmssssssssssessesssssesoresesassessssesss 14
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Richtlinien zur Verkehrserziehung (1985)

Die traditionelle und in den Schulen fest etablierte Verkehrserziehung ist im Kern eine
auf Verkehrssicherheit abzielende, lernzielorientierte Verkehrsverhaltenserziehung, deren
- Charakter deutlich in iiber 200 Grob- und Feinlernzielen zum Ausdruck kommt (s.u),

die erst fiir den Bereich Sekundarstufe I bescheidene Umweltgesichtspunkte aufweisen:

»Aufgabe der schulischen Verkehrserziehung, die im Rahmen des Pflichtunterrichts statt-
findet, ist es, den Schiiler zu einem miindigen und sicheren Verkehrsteilnehmer werden
zu lassen. Mit dem Zuwachs von Kenntnissen und Wissen um das Verkehrsgeschehen,
seinen Ablauf und mogliche Gefahren, miissen situationsgerechte Verhaltensweisen im

Stralenverkehr eingeiibt werden.*

Im Bereich Grundschule:

,,den sichersten Schulweg kennen und ihn verkehrsgerecht zuriicklegen kdnnen

— den téglichen Schulweg beschreiben und die Gefahrenstellen kennen

~ Stellen nennen, an denen man die Fahrbahn mit geringerer Gefihrdung iiberqueren
kann

— die Fahrbahn umsichtig, ziigig und verkehrsgerecht Uberqueren
— verkehrsgerechtes Verhalten als einzelner oder in der Gruppe kennen und einiiben

— Verhalten an FuBgéngeriiberwegen mit und ohne Lichtzeichenanlagen beschreiben
und einiiben

— die Ausriistung des Schiilerlotsen beschreiben und die Funktion einzelner Aus-
riistungsgegensténde erldutern.

— sich nach Weisung und Zeichen des Schiilerlotsen richtig verhalten

— Verhalten gegeniiber Polizeibeamten, die den Verkehr an FuBgéngeriiberwegen
regeln, beschreiben, einiiben und erldutern, daB die Regelung durch Polizeibeamte
nicht von der eigenen Sorgfaltspfiicht entbindet

— die besonderen Gefahren bei Nebel, Regen, Ddmmerung und anderen derartigen Be-
dingungen kennen

— tiber Verdnderungen auf dem Schulweg berichten und die Gefahren erkennen (z. B.
Baustellen, Stralensperren)*

Im Bereich Sekundarstufe I:

,,sich bei Unfillen situationsgerecht verhalten kdnnen

— die Notwendigkeit unverziiglicher Hilfe am Unfallort begriinden
beschreiben, wie eine Unfallstelle verkehrsgerecht abzusichern ist

— darstellen, wie drztliche und polizeiliche Hilfe herbeigerufen wird

I

die fiir den Unfallhergang wichtige Spuren- und Beweissicherung unterstiitzen

die menschliche und juristische Tragweite der Unfallflucht beurteilen
L2
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— als Beteiligter oder Zeuge eines Unfalls den Hergang beschreiben kénnen (nach einem
simulierten Unfall eine Zeugenaussage miindlich formulieren)*

Im Bereich Sekundarstufe I1:

wYorrangige Aufgabe der Verkehrserziehung im Sekundarbereich II ist neben der Wei-
terflihrung seiner Ausbildung zum miindigen und verantwortungsbewullten Verkehrsteil-
nehmer die Vorbereitung des Schiilers auf seine Rolle als Fiihrer eines Kraftfahrzeuges.
Der Schiiler soll sich der vielfiltigen Mdglichkeiten, aber auch der Risiken heutiger
Technik bewuBit werden und lernen, Beispiele und Formen verkehrsangemessenen Ver-
haltens im StraBenverkehr zu entwickeln und zu praktizieren. Dabei ist das Verkehrs-
geschehen in seinen vielfiltigen und unterschiedlichen Erscheinungsformen in den Unter-

richt einzubeziehen.

[...] Der Schiiler soll die physikalisch-technischen Grundlagen der Bewegungsvorginge
erarbeiten, Konsequenzen und Gefahren einer MiBachtung physikalischer Gesetze ken-

nen sowie Schliisse fiir das eigene Verkehrsverhalten zichen

— die physikalischen Gr&8en beschreiben, die beim Fahren eines Kraftfahrzeuges wirk-
sam werden (Beschleunigung, Verzdgerung, Fliehkraft, Bewegungsenergie, Fahr-
bahnneigung) und ihre Abhingigkeit von der Fahrgeschwindigkeit kennen

— mit Hilfe des Kraftecks (Kriftepolygon) zeigen, daB Naturkrifie sich gegenseitig ver-
stdrken oder abschwéchen kénnen

— die Abhiingigkeit des Kurvenverhaltens von der Schwerpunkth6he kennen v

— die Abhingigkeit aller Bewegungsvorgénge eines Fahrzeuges von der Windstéirke und
der Windrichtung beschreiben

— die Abhingigkeit aller Bewegungsvorgénge eines Fahrzeuges von der Haftreibung
zwischen Beriihrungsflichen von Reifen und Stralenoberfliiche beschreiben

— die Bedeutung des Reifenprofils erliutern (Haftreibung, Wasserabflu)

— die Bremsweglinge unter verschiedenen Bedingungen berechnen

— die durch den Wechsel von Tageszeit, Jahreszeit und Witterung bedingten Beeinflus-
sungen von Sicht und Fahrbahnbeschaffenheit erldutern (Nebel, Schneefall, vermin-
derte Bodenhaftung durch Aquaplaning, Glatteis, Laub)

— die Bedeutung technischer Mafinahmen an Verkehrsmitteln und Verkehrswegen fiir
die Sicherheit beurteilen (z. B. passive Sicherheitssysteme: Sicherheitsgurte, Nacken-
stiitze, Knautschzone; aktive Sicherheitssysteme: Bremsen, Beleuchtung und Straen-
fiihrung)

[...] Probleme des modernen Massenverkehrs darlegen und sich mit ihnen auseinander-

setzen

— Bedeutung, Moglichkeiten und Grenzen verschiedener privater und 6ffentlicher Ver-
kehrsmittel vergleichen und beurteilen

~ die Zusammenhinge zwischen Massenverkehr und Umweltbelastung erkennen

— UmweltschutzmaBnahmen aufzeigen (z. B. beziiglich Luftverschmutzung, Lirm,
Landschaftsschutz)
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— energiesparende Mallnahmen erldutern (z. B. alternative Antriebsarten und Brenn-
stoffe, Fahrverhalten)

— Moglichkeiten der Gestaltung des Verkehrsraumes aufzeigen und begriinden (z. B.
Verkehrsberuhigte Bereiche)

die Verflechtung von wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Interessen am Verkehr und
seinen Mitteln darstellen und beurteilen

— die gesamtwirtschaftliche Bedeutung der Automobilindustrie beurteilen

— die gesamtwirtschaftliche Bedeutung der Automobilindustrie beurteilen (z. B ' Import,
Export, Zuliefererindustrie)

— den EinfluB von Gruppeninteressen auf Verkehrskonzeptionen darstellen (z. B. Kom-
munen, Parteien, Verbidnde)

— die Moglichkeiten und Grenzen verschiedener Transportsysteme beurteilen (z. B.
Schiene, Stra3e, Luft, Wasser)

— Auswirkungen aufgrund von Anderungen im Konsum- und Sozialverhalten auf das
Verkehrssystem erkldren (z. B. Trennung von Wohn- und Arbeitsbereich, Ballungs-
zentren, Urlaubsreisen).*

Diese Rahmenrichtlinien aus dem Jahre sind dabei nicht die ersten in Niedersachsen.
Seine Vorgdnger aus dem Jahre 1972, die ebenfalls schon den Geist der Lernzielorien-
tierung atmen, lGsen ihrerseits eine noch frithere Fassung aus den Jahren 1966/1969 ab.
Schon die Fassung von 1972 beansprucht iiber das ,.einseitige Sicherheitsdenken seiner
Vorgénger hinauszufiihren und die Verkehrserziehung mehr als allgemeine Erziehungs-

aufgabe der Schule aufzufassen:

,Der Lehrer soll

— von einem curricularen Ansatz ausgehen, der das Phénomen Verkehr in seinem
Beziigen zum Individuum, zur Gesellschaft und Technik umfaft

— die Verkehrserziehung mit anderen Ausbildungs- und Erziehungsaufgaben verkniipfen
— [...]

— eingeiibte Verhaltensweisen und Kenntnisse der Schiiler durch Lernzielkontrollen
tiberpriifen*
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Neue KMK-Empfehlungen zur Verkehrserziehung (1994)

(aus SVBI 1/95 AMTLICHER TEIL, Bek. d. MK v. 15. 12. 1994 - 304 - 82 112 KMK)

Nachstehend gebe ich die Empfehlung der Kuiltusministerkonferenz zur Verkehrser-
ziehung in der Schule bekannt. Die Rahmenrichtlinien fiir die Verkehrserziehung (Erl. v.
15.7. 198 5 - 201-82 112/1) gelten weiter. Sie sollten jedoch im Sinne der neuen Emp-
fehlungen der Kultusministerkonferenz interpretiert werden, vor allem im Blick auf die

Beriicksichtigung der Umwelterziehung.
"Empfehlung zur Verkehrserziehung in der Schule“
(BeschluB der Kultusministerkonferenz vom 7. Juli 1972 i.d.F. vom 17. Juni 1994)
Vorbemerkung

Vérkehrserziehung ist der Schule als Teil ihres Unterrichts und Erziehungsauftrags zu-

gewiesen.

Die Ausweitung und Verdichtung des Stralenverkehrs hat sich zu einem zentralen ge-
sellschaftlichen Problembereich entwickelt, der das alltigliche Leben und das Verhalten
der Menschen immer stirker beeinfluBt. Mobilitit im StraBenverkehr ist mit hohen Un-
fallzahlen und zunehmender Aggressivitét von Verkehrsteilnehmern ebenso verbunden

wie mit Luftverschmutzung, Larm und wachsendem Flichenverbrauch.

~ Fiir ein generelles Umdenken und zur Entwicklung von Alternativen sind Einstellungen
und Verhaltensweisen erforderlich, die auch das schulische Lernen betreffen. Die
Kultusministerkonferenz hat daber ihre "Empfehlung zur Verkehrserziehung in der
Schule" aus dem Jahr 1972 neu akzentuiert.

1. Aufgaben und Ziele

Schiilerinnen und Schiiler nehmen - mit zunehmendem Alter umso intensiver und diffe-
renzierter - am Verkehrsgeschehen teil. Die Schule muB} es sich daher zur Aufgabe ma-
chen, verkehrsspezifische Kenntnisse zu vermitteln und die fiir reflektierte Mitverant-
wortung in der Verkehrswirklichkeit erforderlichen Fihigkeiten und Haltungen zu for-
dern. Verkehrserziechung beschrénkt sich nicht nur auf das Verhalten von Schiilerinnen
und Schiilem und auf ihre Anpassung an bestehende Verkehrsverhiltnisse; sie schlieBt
vielmehr auch die kritische Auseinandersetzung mit Erscheinungen, Bedingungen und
Folgen des gegenwirtigen Verkehrs und seiner kiinftigen Gestaltung ein.
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Verkehrserziehung in der Schule leistet insofern Beitréige gleichermaBen zur Sicherheits-

erziehung, Sozialerziehung, Urnwelterziehung und Gesundheitserziehung.
Verkehrserziehung als Beitrag zur Sicherheitserziechung

Sicherheitserziehung, umfaft alle péddagogischen MaBnahmen, die Kinder und Jugend-
liche in die Lage versetzen, mit Gefahren in ihrer Lebensumwelt umzugehen und sich fiir

Unfallverhiitung einzusetzen.

Aufgabe der schulischen Verkehrserziehung als Sicherheitserziehung ist es daher, Schii-
lerinnen und Schiilern alle jene Qualifikationen zu vermitteln, die sie fiir ein sicherheits-

bewufltes Verhalten im Strallenverkehr benétigen.

Um sicherheitsbewufit handeln zu k&nnen, miissen Schiilerinnen und Schiiler motiviert
und befdhigt werden, Gefahren im Straflenverkehr zu erkennen und zu beurteilen, zu
bewiltigen oder zu meiden, fiir deren Beseitigung zu sorgen sowie sich nach Verkehrs-

unfillen angemessen zu verhalten.

Dies geschieht u. a. durch Erwerb von Erfahrungen in Ubungssituationen, Anwenden
von Regeln, Forderung der Psychomotorik und des Reaktionsvermdgens sowie durch

Aufbau eines flexiblen, situationsbezogenen und vorausschauenden Verhaltens.
Verkehrserziehung als Beitrag zur Sozialerziehung

Schiilerinnen und Schiiler erleben hdufig das vermeintliche Recht des Stérkeren im Ver-
kehr, riicksichtsloses und aggressives Verhalten auf der Strafle und die Dominanz moto-
risierter Verkehrsteilnehmer. Die Schiilerinnen und Schiiler sollen die Teilnahme am
StraBenverkehr jedoch als ein auf Partnerschaft gerichtetes soziales Handeln verstehen
lernen. Soziales Miteinander im Verkehr kann nicht auf das Befolgen von
"Verkehrsregeln" reduziert werden, es erfordert vielmehr situationsorientiertes flexibles
Verhalten, Mitverantwortung, Riicksichtnahme und Verzicht auf Vorrechte sowie die

Antizipation der Handlungen anderer.

Auch die Kenntnis psychischer Faktoren bei der Teilnahme am Straenverkehr ist wich-
tig. Die Schiilerinnen und Schiiler sollen sich u.a. mit Aggression, Stref8, Raserei, Drén-

gelei, Regelverletzungen und Riicksichtslosigkeit auseinandersetzen.

Ziel der Verkehrserziehung als Sozialerziehung ist es, da} sich Schiilerinnen und Schiiler
mitverantwortlich und riicksichtsvoll verhalten und auf diese Weise auch zu einer

Humanisierung des StraBenverkehrs beitragen.
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Verkehrserzichung als Beitrag zur Umwelterzichung

Wegen der Bedeutung von Umweltfragen und eines verdnderten UmweltbewuBtseins bei
Schiilerinnen und Schiilem muf die Schule die Thematik "Umwelt und Verkehr" aufgrei-

fen.

Die Schiilerinnen und Schiiler sollen verschiedene Faktoren von Umweltbelastungen und
-zerstorungen durch den Verkehr kennen, sie sollen sich mit ihrem eigenen Verhalten und
dem der Erwachsenen als Verkehrsteilnehmer kritisch auseinandersetzen und Alterna-
tiven zum bestehenden Verkehrsverhalten und zur Verkehrsgestaltung entwickeln. Dies
bedeutet z. B., begriindete Entscheidungen bei der Wahl der Verkehrsmittel zu treffen,
umweltfreundliche Verkehrsmittel zu nutzen, konkrete Vorschlidge zur Gestaltung der
Verkehrssituation im unmittelbaren Wohn- und Schulumfeld zu machen und Fragen der

Verkehrsplanung und der Verkehrspolitik zu erértem.
Verkehrserziechung als Beitrag zur Gesundheitserziehung

Gesundheitserziehung zielt generell auf eine gesundheitsbewuﬁte Lebensfiihrung von
Schiilerinnen und Schiilern. In Teilbereichen ergeben sich Beriihrungspunkte zwischen
Gesundheitserziechung .und Verkehrserziehung, z. B. Lirm und StreBvermeidung im

StraBenverkehr, StreBbewiltigung, Schulweg ohne Auto oder Radfahren als Bewe-
gungstraining,

2. Schulstufenspezifische Schwerpunkte, Methoden und Umfang

Verkehrserziehung als schulische Aufgabe erfordert, in allen Schulstufen und -arten
Themen aus dem Gegenstandsbereich Verkehr in die Lehrpline aufzunehmen; dafiir
kommen zahlreiche Unterrichtsficher in Betracht.

Uber den Fachunterricht hinaus sollen weitere Formen der Lern- und Unterrichtsorgani-
sation (z. B. Projekte) praktiziert werden, um ficheriibergreifende Leminhalte der Ver-

kehrserziehung zu vermitteln.

Im Primarbereich ist Verkehrserziehung weitgehend durch personale Beziehungen und

die unmittelbare Verkehrsumgebung der Schiilerinnen und Schiiler bestimmt.

Der inhaltliche Rahmen wird durch die Anforderungen umrissen, die an Schiilerinnen und
Schiiler als FuBginger und Radfahrer, bei der Benutzung des Schulbusses und der
dffentlichen Verkehrsmittel sowie als Mitfahrer im privaten Personenkraftwagen gestellt

werden.

L7




NUSO: EINE STADT UNTER RADERN: VERKEHR IN OSNABRUCK.

Die Grundlage der Verkehrserziehung im Primarbereich ist eine umfassende psychomo-
torische Erziehung, die das Bewegungs-, Wihmehmungs-, Anpassungs- und Reaktions-

vermdgen fordert.

Am Schulanfang steht ein Schulwegtraining, bei dem die Schiilerinnen und Schiiler ge-
meinsam mit Lehrern und Eltern ein sicheres Verhalten auf dem Schulweg iiben. Ein

Schwerpunkt der Verkehrserziehung im Primarbereich ist die Radfahrausbildung.

Neben dem Unterricht in der Klasse - besonders im Sachunterricht und im Sport - sind u.
a. folgende Formen der Lern- und Unterrichtsorganisation mdglich: Ubungen zur Waht-
nehmung und Motorik, Verkehrsbeobachtung, Besichtigung und Erkundung, Besuch von
/ bei Fachleuten, Fahrrad-Parcours, Fahrt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

Lemorte sind folglich Klassenraum, Sportstétten, Schulhof, Jugendverkehrsschule und

besonders auch die realen Verkehrssituationen im Umfeld von Schule und Wohnung,

Die Verkehrserzichung im Primarbereich benétigt die Zusammenarbeit niit Etem und

Polizei.

In den Jahrgangsstufen 1 und 4 sollen etwa je 20 Stunden im Jahr, in den Jahrgangs-

stufen 2 und 3 etwa je 1 0 Stunden im Jahr vorgesehen werden.

Im Sekundarbereich 1 wendet sich Verkehrserziechung an Schiilerinnen und Schiiler in
einer Altersstufe, in der die Lebensgestaltung in erheblichem Umfang von der Teilnahme
am Straflenverkehr geprigt ist. Sie nehmen hdufig iiber weitere Entfernungen am Ver-
kehr teil; die Wahl der Verkehrsmittel wird zunehmend differenzierter. Eine entwick-
lungsbedingte Neigung zu Regelverletzungen und riskanten Verhaltensweisen zeigt sich
auch im StraBenverkehr. Bei Kindern und Jugendlichen wichst zugleich auch das Inter-

esse an sozialen, dkologischen, 6konomischen und technischen Problemen.

Der inhaltliche Rahmen wird durch Themen umrissen, die auf ein sicheres und verant-
wortungsbewuBltes Rad- und Mofafahren in unterschiedlichen Verkehrssituationen, auf
eine moglichst rational geleitete Auswahl der Verkehrsmittel und -wege, auf die fiir die
Teilnahme am Verkehr notwendigen rechtlichen, medizinischen, psychologischen und
technischen Kenntnisse und auf Einsichten in grundlegende verkehrspolitische Fragestel-

lungen zielen.

Die Schule, deren Unterricht in dieser Altersstufe iiberwiegend fachlich strukturiert ist,
muB in der Verkehrserziehung auch fachiibergreifende Aufgabenstellungen anbieten.

Neben dem Fachunterricht kommen deshalb u. a. folgende Formen der Lern- und Unter-
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richtsorganisation in Betracht: ficheriibergreifendes Projekt, Projekttag und -woche,
Jahresarbeit, Planung und Durchfiihrung einer Fahrt, Lehrgang, Erkundung, Experten-
befragung, Wettbewerb, Schiilerlotsendienst, Partnerschaft z.B. mit Seniorenheim /
Behinderteneinrichtung. Lernorte sind neben dem Klassen und Fachraum z.B. auch der
Offentliche Verkehrsraum, Verkehrsgericht, Polizeirevier, Verkehrsbetrieb oder Gemein-

derat.

In den Jahrgangsstufen 5 und 9 sollen etwa 20 Stunden im Jahr, in den Jahrgangsstufen

6,7, 8 und 10 etwa je 10 Stunden im Jahr vorgesehen werden.

Im Sekundarbereich II richtet sich Verkehrserziehung an Jugendliche und junge Erwach-
sene, von denen viele neben dem Fahrrad auch ein motorisiertes Fahrzeug benutzen.
Fahrten mehrerer Personen in einem Personenwagen und Gruppenfahrten mit mehreren
Fahrzeugen gehdren verbreitet zum Gemeinschaftsleben dieser Alterssstufe, die generell
die Verkehrsteilnahrne als Teil einer individuellen freien Lebensgestaltung sieht.

Der inhaltliche Rahmen wird durch Themen bestimmt, die {iber eixi vertieftes Verstéindnis
fiir verkehrswissenschaftliche Fragestellungen den Jugendlichen und den jungen Erwach-
senen helfen, eigenverantwortlich, umweltbewuBt und sicherheitsbewuft am StraBenver-
kehr teilzunehmen, Dazu eignen sich u. a. folgende Fragestellungen: physikalisch-techni-
sche (Brems- und Anhaltewege, Fliehkriifte, Aquaplaning), verkehrsmedizinische
(Alkohol, Drogen), psychologische (Aggressionen, Imponiergehabe), dkologische

- (Schadstoffe, Tempolimit), &konomische (Giiterverkehr, Transportmittel), rechtliche
(Haftung, Versicherung) und philosophische (Verantwortung, Leben) Themen.

In allen beruflichen Schulen sind Verkehrserziehung und Unfallverhiitung Bestandteil der

allgemeinen Erziehung zur Arbeitssicherheit.

Neben dem Fachunterricht- bieten sich u. a. folgende Formen der Lern- und Unterrichts-
organisation an: Projekt, Studienfahrt, Wettbewerb. Lernorte sind neben dem Klassen-
und Fachraum z. B. auch Beratungsstellen, wissenschafiliche Labore, Werkstitten,
Gerichte, Polizeidienststellen, Reha-Kliniken und Verkehrsiibungsplétze.

3. Lehrerausbildung und Lehrerfortbildung

Qualifizierter Unterricht in Verkehrserziehung erfordert die Aufnahme entsprechender
Inhalte in der Lehrerausbildung. Im Laufe ihrer Ausbildung sollen die Lehramtsstudie-
renden die Moglichkeit erhalten, an mindestens einer verkehrspiddagogischen Veranstal-
tung teilzunehmen. Im Vorbereitungsdienst sind Themen der Verkehrserziehung ver-
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pflichtend zu behandeln. Verkehrserzichung kann insoweit Gegenstand der Zweiten

Staatspriifung sein.

Lehrerfortbildung hat vorrangig die Aufgabe, das Verstéindnis fiir den integrativen An-
satz der Verkehrserziehung im Sinne von Sicherheits-, Sozial-, Umwelt- und Gesund-
heitserziehung zu vermitteln, neue Erkenntnisse. und Entwicklungen vorzustellen und
geeignete Methoden und Formen der Lern- und Unterrichtsorganisation fiir die Verkehr-

serziehung aufzuzeigen.

Zentrale Fortbildungsseminare richten sich primér an jene Lehrerinnen und Lehrer, die als
Multiplikatoren (Fachberater, Verkehrserziehungsbeauftragte an Schulen) in der regiona-
len Lehrerfortbildung tidtig sind und die ihrerseits Lehrerinnen und Lehrer in allen
Schularten erreichen. Ferner werden Schulaufsichtsbeamte, Schulleiter und Klassenlehrer
mit Aufgaben und Zielen der Verkehrserzichung sowie mit Methoden und Formen der

Lern- und Unterrichtsorganisation vertraut gemacht.

4. Zusammenarbeit der Schule mit auflerschulischen Einrichtungen

Zur Ausgestaltung der Verkehrserziechung bieten auBerschulische Einrichtungen (z. B.
Behorden, Verbinde, Vereine und Firmen), die groftenteils im Deutschen Verkehrs-
sicherheitsrat (DVR) zusammengeschlossen sind, Hilfen an. Mit der Deutschen Ver-
kehrswacht und ihren Untergliederungen besteht eine enge Zusammenarbeit
(Schiilerlotsen, Unterhaltung von Jugendverkehrsschulen, Herausgabe von Unterrichts-
materialien). Unfallhilfsdienste vermitteln Kurse in Erster Hilfe und zu Sofortmafinahmen
bei Unfillen.

Die Zusammenarbeit zwischen Schule und Polizei bezieht sich in der Regel auf die
Schwerpunkte Schulwegplanung, Schulwegsicherheit, Radfahrausbildung und die Aus-
bildung von Schiilerlotsen. Sie erstreckt sich dariiber hinaus auf verkehrspolizeiliche
Beratung bei Unterrichtsvorhaben und auf die Zusammenarbeit mit Fachberatem; sie ist

in allen Schulstufen und Schularten zu pflegen und auszubauen.*
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8. Themenbereich ,,Siedlung und Verkehr
(Auszug aus den Nds. Empfehlungen zur Umweltbildung, S. 34/35)

Problemzusammenhang:

Geschichte und Entwicklung von Siedlung und Verkehr gehen einher mit der Verénde-

rung natiirlicher Lebensrdume und menschlicher Umweltbedingungen.

In Wohnungen und Siedlungen sind Menschen mit einer Umwelt konfrontiert, die Aus-
wirkungen auf Gesundheit und Wohlbefinden hat, die zudem (zumindest teilweise) von
jedem Einzelnen mitgestaltet werden kann. Dabei wird die Lebensqualitdt dieses eigent-
lichen Lebensraumes der Menschen auch zunehmend durch die Verkehrsverhiltnisse

mitbestimmt,

Dieser Aspekt, die umwelt- und gesundheitsvertrigliche Gestaltung des unmittelbaren
menschlichen Lebensraumes, steht im Mittelpunkt des Themenbereichs. Es geht also
primédr um die Fragen der Dorf- und StadtentWi_cklung, des Bauens und Wohnens, der
Verkehrsmittelnutzung und kommunaler bzw. iiberregionaler Verkehrskonzepte - im
weiteren Sinn um Fragen und Probleme der Stadtokologie und der Okologie von

Ballungsrdumen.

Siedlungen und Verkehr haben inzwischen umweltverdndernde und -belastende Folge-
wirkungen, die den lokalen Raum iiberschreiten. Insbesondere die klimarelevanten

* Emissionen unserer Wohnkultur und des Verkehrs bewegen die ffentliche Diskussion.

Die menschliche Siedlungsgeschichte hat die natiirliche Umwelt verédndert. Urspriing-
liche Lebensrdume wurden vernichtet, neue entstanden: Stadtbiotope. Mit den Siedlun-
gen schufen sich Menschen zugleich eigene Umweltbedingungen von héchst unter-
schiedlicher Qualitdt und mit Auswirkungen auf das Zusammenleben, das Wohlbefinden
und die Gesundheit. in den Ballungsrdumen wurde der HShepunkt dieser Entwicklung

erreicht.

In diesem Themenbereich kann verdeutlicht werden, daB es beim Umwéltschutz wesent-
lich auch um die verantwortliche und aktive Mitgestaltung der eigenen unmittelbaren

Lebenswelt (Haus und Garten, Schule, Stadtteil und Gemeinde) geht.

Moglich sind die konstruktive Beteiligung an kommunalen Planungen, die Entwicklung
eigener Modellplanungen - z. B. zugleich phantasievolle und realistische Modelle einer

Stadt der Zukunft -, die planerische Umgestaltung des eigenen Umfeldes und z. T. auch
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die Realisierung beispielhafter MaBnahmen und Verhaltensweisen: Verwendung umwelt-
freundlicher Verkehrsmittel, zugleich Skologische, &sthetische und bediirfnisgerechte

Gestaltung von Innen- und AuBenrdumen, 6kologisches Bauen usw.

Der motorisierte Verkehr (insbesondere PKW-, aber auch LKW- und Flugverkehr) spielt

eine zentrale Rolle im Hinblick auf Umwelt- und Lebensqualitiit.

Gilt er einerseits als Riickgrat der Wirtschaft der Industriestaaten und spiegelt 6konomi-
sche und persOnliche Anspriiche an Mobilitdt wider, ist er andererseits zu einem der
Hauptverursacher kologischer Probleme geworden: durch enormen Energie- und Roh-
stoffverbrauch, durch klimagefdhrdende, gesundheits- und umweltbelastende Schadstoff-

bzw. Lérmemissionen, durch Versiegelung und Fldchenverbrauch.

Dieser Themenbereich kann demnach auch in eine um soziale und 6kologische Aspekte

erweiterte Verkehrserziehung eingebunden werden.,

Alle Schiilerinnen und Schiiler, Lehrerinnen und Lehrer sind Verkehrsteilnehmer und
stehen vor der Aufgabe, eine zugleich zumutbare, umweltvertrigliche und sicherheitsbie-
tende Verkehrsmittelwahl zu treffen. Dall gerade bei dieser Frage auch Kosten,
Bequemlichkeit und Prestige eine wichtige Rolle spielen, mufl Bestandteil einer umwelt-

padagogischen Bearbeitung sein.

Maogliche Fragestellungen:

— Wie wohnen wir jetzt und wie mchten wir wohnen?
— Wie hat sich die Stadt/das Dorf in den letzten Jahren/Jahrzehnten veréndert?

— Unter welchen Umwelt- und Gesundheitsbelastungen leiden Menschen in den Stidten
und Wohnungen (Lérm, Luftverschmutzung, Schadstoffemission von Baumaterialien,
Holzschutzmitteln u. a.)?

— Welche Grenzwerte bestehen und wie sind sie zu bewerten?

— Wie kann eine umweltvertrédgliche Stadt- und Dorfentwicklung mit entsprechenden
Verkehrskonzepten entwickelt und durchgesetzt werden?

— Welche Moglichkeiten fiir energiesparendes, sozial- und gesundheitsvertrégliches
Bauen und Wohnen sind vorhanden?

— Wie sollte die Stadt der Zukunft aussehen?
— Was macht die Attraktivitit des Autos aus?

— Welche Gesundheits- und Umweltbelastungen und welche &konomischen,
6kologischen und sozialen Folgekosten gehen mit dem Autoverkehr einher?

— Wie koénnen Anspriiche an Mobilitidt und Umweltschutz verséhnt werden?
— Wodurch wird das individuelle Verkehrsmittelwahlverfahren bestimmt?
— Wie kann es beeinfluf3t und verindert werden?
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VON DER TRADITIONELLEN VERKEHRSERZIEHUNG ZUM UMWELTPADAGOGISCHEN THEMENFELD VERKEHR

Was Schiilerinnen und Schiiler fragen kinnten:

Welche Tiere und Pflanzen leben in unserer Stadt?

— Wieso fragt und beteiligt uns niemand bei der Planung und Gestaltung von Schul-
hofen, Spielplitzen, Straen und Parkanlagen?

— Werden durch Autos Tiere ausgerottet?

— Kann man durch Autoabgase vergiftet werden; durch Verkehrsldrm krank werden?

— Brauchen wir wirklich immer mehr Straflen und Parkplétze?

— Wieso ist Bus- und Bahnfahren so teuer (und unbequem)?

— Miissen Umweltschiitzer auf Autos und Reisen verzichten?

— Wieso wird das Autofahren nicht verteuert?

— Wie sollen Pendler ohne Auto zur Arbeit kommen?

Maogliche inhaltliche Aspekte:

Dorf-, Stadt- und Regionalentwicklung:

— Umweltgeschichte eines Dorfes/Stadtteils an Beispielen (Abfall, Wasserversorgung,
Luftverschmutzung u. a.)

— Stadt-Umland-Verhéltnis im Laufe der Geschichte

— umweltvertrégliche und bediirfnisgerechte Dorf- und Stadtplanung

— Stadt der Zukunft

— umweltvertrégliche Regionalentwicklung; Raumordnung

Okologie der Stidte und Ballungsréume:

— Stadt/Dorf als Lebensraum; Stadtbiotope; Stadtklima

— P'flanzengesellschaften, Béume; Griinanlagen in der Stadt
— Tiere in der Stadt (Einwanderung und Anpassung)

- — Umweltprobleme der Ballungsrdume

— Bioindikatoren fiir Umweltqualitét

Umweltfreundliches Bauen und Wohnen:

— umweltfreundliche Schule: Innen- und Aufenraumgestaltung
— umweltfreundliche Baumaterialien u. a.

— Energiesparméglichkeiten beim Bauen; Niedrigenergiehaus

Umwelt und Verkehr:

— kommunale Verkehrskonzepte und -projekte

— Konflikte um Verkehrsplanungen: autofreie Innenstadt; Verkehrsberuhigung im
Wohngebiet; Radwegenetz; Umgehungsstrale; Neu- und Ausbau von Straen, Kani-
len, Flughifen u. a.; Streusalzeinsatz; Tempolimit

— Untersuchung von Verkehrsstromen in der Stadt

— Offentlicher Personennahverkehr (OPNV): Benutzung, Bewertung, Verbesserung

— Umweltbelastungen durch motorisierten Individualverkehr und Verkehrsanlagen:
Abgase, Flichenverbrauch, Lirm, Lebensraumzerschneidung u. a.; Skologische und
soziale Kosten

— Autoabgase (z. B. Stickoxide, Kohlenmonoxid, Benzol) und ihre Wirkung auf
Gesundheit und Umwelt

— Verkehrslirm und Lérmschutz

— Umweltfreundliche Autos? (Kat-Technik, schadstoffarme Autos, Elektro- und Solar-
fahrzeuge u.a.)

— Werbung und Verkehrsmittelwahl
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NUSQO: EINE STADT UNTER RADERN: VERKEHR IN OSNABRUCK

Radwege zur Schule

Fahrrad - PKW - OPNV: Versuch einer Okobilanz
Moglichkeiten der Verkehrsvermeidung
Giiterverkehr: Strale, Wasserstralle oder Schiene?

Ubergreifende Zusammenhinge:

Ballungsraume/Verkehr und

— Klimaverinderung

— Luftverschmutzung

— saurer Regen

— Bodenversiegelung, -verschmutzung

— Natur- und Landschaftsschutz

— Entwicklung von Handel und Produktion
— Freizeitverhalten

— Schadstoffbelastung, Abfallvermeidung

— Energie- und Rohstoffverbrauch

— Folgen fiir Gesundheit und Alltagsleben

— Folgen fiir die Zukunft des Planeten

— Verkehrskonzepte und neue Technologien
— Verkehrserziehung (soziale, 6kologische, Sicherheitsaspekte)
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K. DAs THEMA ,, VERKEHR" IN DER SCHULE
Ute Vergin

Das Thema ,,Verkehr® in der Schule

Der folgende Aufsatz wird sich mit der Frage beschaftigen, wie und mit welchen Inhalten
man ,,Verkehr im Unterricht behandeln kann. Als erstes soll daher vorgestellt werden,
welche Moglichkeiten die Rahmenrichtlinien bieten, sich mit der Thematik zu befassen.
Es folgt eine Ausdifferenzierung des Themas in spezielle Teilbereiche, die in den unter-
schiedlichen Fachern (oder Facherkombinationen) behandelt werden kénnen. Dann wird
ein systematisierter Lernortekatalog vorgestellt, der hilfreiche Anregungen aufzeigt, un-
ter welchen Aspekten man die Verkehrssituation an einem beliebigen Standort in Osna-
briick beobachten und bewerten kann. Den AbschluB bildet eine Ideenborse, in der einige

konkrete Vorschlage und Anregungen zu finden sind.

Rahmenrichtlinien

In den EMPFEHLUNGEN ZUR UMWELTBILDUNG IN ALLGEMEINEN SCHULEN , Global den-
ken - lokal handeln“ des Niedersidchsischen Umweltministeriums wird das Thema Ver-

kehr im Themenbereich ,,Siedlung und Verkehr“ vorgeschlagen.

Zur Begriindung fiir diese Thematik im Unterricht heifit es, daB Geschichte und Entwick-
lung von Siedlung und Verkehr einhergehen mit der Verianderung der natiirlichen Le-
bensrdume und menschlicher Umweltbedingungen. In Wohnungen und Siedlungen sind
Menschen mit einer Umwelt konfrontiert, die Auswirkungen auf Gesundheit und Wohl-
befinden hat, und die zudem (zumindest teilweise) von jedem Einzelnen mitgestaltet wer-
den kann. Die Lebensqualitit wird dabei zunehmend durch die Verkehrsverhaltnisse mit-

bestimmt.
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EINE STADT UNTER RADERN — VERKEHR IN OSNABRUCK

Die Empfehlungen schlagen vor, das Thema Verkehr (und Siedlung) in folgenden Fi-

chen zu behandeln (dabei ist zu beachten, daB eine solche Aufzihlung niemals den An-

spruch auf Vollstandigkeit erheben kann. AuBerdem: ,,Uber den Rand schauen ist aus-

gesprochen erwiinscht):

Gruhdschule

Sachunterricht:

Wo Kinder spielen

Wir kaufen ein

Ich finde mich in meiner Schule zurecht

verschiedene Schulwege im Wohnort

Lebens- und Freizeitgestaltung

Post und o6ffentliche Verkehrsmittel verbinden Menschen

Unser Wohnort und seine Umgebung

Verkehrswege schaffen Verbindungen - Energie- und Umweltfragen
Wir beobachten, messen und erkliren Wettererscheinungen (Ozon)
Arbeitsplitze in unserer Umgebung

Warenangebot und Einkauf auf dem Wochenmarkt
Freizeiteinrichtungen - Naherholungsgebiete

Unser Wohnort frither und heute

Die weitere Umgebung des Wohnortes und Niedersachsen

Weitere Ankniipfungspunkte:
Deutsch:

Mitteilen und Zuhoren: Die eigene Meinung (z.B. Tempo-30-Zone vor der Schule) in
einfacher Form begriinden

Umgang mit Texten: Sachtexte aus Zeitungen, Handeln auf Textanweisungen, Um-
weltgeschichten lesen, Texte verfassen, Plakate malen
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Sonderschule fiir Lernbehinderte

Sachunterricht:

e Unser Schulort

Erdkunden:

e Stadt - Land: Raume unterscheiden sich

Sozialkunde:
¢ Offentlicher Nahverkehr

Werken:
o Herstellen eines Modelles im Bereich Wohnen
e Fahrrad AG

Mechanik:
¢ Geschwindigkeit
e Geschwindigkeit und Umweltschutz

Geschichte:
e Verkehrsmittel frither und heute

Deutsch

e Sprache als Kommunikation

K. DAS THEMA ,, VERKEHR® IN DER SCHULE
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EINE STADT UNTER RADERN — VERKEHR IN OSNABRUCK

Orientierungsstufe

Biologie:

o Wechselbeziehungen zwischen Lebewesen - Der Mensch als wichtiger okologischer
Faktor

Welt- und Umweltkunde:
Erkunden des Wohnraumes

Menschen versorgen sich

Menschen gestalten ihre Lebensbedingungen

Menschen nutzen ihre Freizeit: umweltschonendes Freizeitverhalten, Mobilitat und
Massentourismus, Tourismuskonzentration in Fremdenverkehrsgebieten

Werte und Normen
e Personliches Leben: Pflicht - Freizeit - Freizeitgestaltung
e Verantwortung fur sich und die Welt

Deutsch:

o Lebensriaume, Lebensbedingungen und Lebensqualitit bei uns und anderen (weltweit)
Vorschliige fiir AG’s/ Projektunterricht:

o FErkundung der Schulumgebung, der Stadt, des Dorfes

e Dokumentation in Wort und Bild
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K. DAS THEMA ,, VERKEHR® IN DER SCHULE

Hauptschule

Biologie:
e Verantwortung des Menschen fiir seinen Lebensraum: Okosystem Stadt

o Intakte Lebensraume sichern die Lebensqualitat des Menschen

Chemie:

e Siuren, Laugen und Salze in unserer Umwelt

e Kohlenstoff: Umweltbelastung dur_ch Brennstoffe
o Erdol, Treibstoffe

Erdkunde:
¢ Industrieproduktion in der BRD
e Umgestaltung von Raumen durch den Fremdenverkehr

e Erhaltung und Emeuerung des landlichen und stadtischen Siedlungs- und Kulturrau-
mes ‘

Sozialkunde:
e Bemithungen um den Erhalt der Umwelt

¢ Sich angemessen informieren

Werte und Normen:
e Von der Bedeutung der Region
e Mitverantwortung fiir den Lebensraum

Deutsch:
¢ Berichte iiber Ereignisse und Vorgéinge
e Sammeln und geordnetes Vermitteln von Informationen

» Vorbringen von Anliegen
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EINE STADT UNTER RADERN — VERKEHR IN QOSNABRUCK

Integrierte Gesamtschule

Naturwissenschaften:

Merkmale und Verhalten von Stoffen: Umweltschéden und -schutz am Beispiel von
Luft, Wasser, Boden

Atmung

umweltbedingte Gesundheitsrisiken

Larm als Streffaktor

Lebensgemeinschaften: Umweltschutzprobleme, Eingriffe in 6kologische Kreisliufe
Verbrennung als chemische Reaktion: Luftverschmutzung

Séauren und Laugen: Saurer Regen, Streusalz

Mechanik: Kraft - Arbeit - Energie am Beispiel von Fortbewegungsmitteln
Akustik: Larm

Gesundheit und Umwelt des Menschen

Kohle, Erdgas, Erdol als Energietrager und Rohstoffe
Elektromagnetismus: Elektromotor

Einfache Bewegung: Verkehrssituationen einschitzen

Energie: fossile und regenerative Energietrager

Gesellschaft:

Wieviel Stille braucht der Mensch?

Es liegt was in der Luft - Gift in jedem Atemzug

Ich will SpaB - Freizeitbediirfnisse und Freizeiterwartungen
(K)ein Platz fiir Kinder - unser Wohnort

Auto und Zukunft - Zukunft ohne Auto?

Verkehrsprobleme heute und morgen

Deutsch:

aus den vier Bereichen ,,Miindliche Kommunikation; Schriftliche Kommunikation;
Umgang mit Texten; Reflexion iiber Sprache*;

Informationen beschaffen, ordnen und weitergeben
einen Standpunkt begriinden

Referate

eigene Meinung schriftlich begriinden

Antrage formulieren
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K. DAS THEMA ,, VERKEHR" IN DER SCHULE

e literarische und journalistische Texte untersuchen und gestalten etc.

Werte und Normen:

Pflicht - Freizeit - Freizeitgestaltung

Verantwortung fiir die eigene Umwelt

Mitverantwortung fiir den Lebensraum
Zukunft als Chance oder Bedrohung

K7



EINE STADT UNTER RADERN — VERKEHR IN OSNABRUCK
Gymnasium:

Biologie

o Okologie: Standortfaktoren/ Okofaktoren, Wechselbeziehungen im Okosystem, Nut-
zung und Gefihrdung der Umwelt, verantwortliche Gestaltung der Umwelt

Chemie:

e Zu den funf Themenbereichen, die in den Kursen bzw. in der Kursfolge zu beriick-
sichtigen sind, gehoren:

e Umwelt-, Lebens-, Anwendungsbezug der Chemie
¢ Rohstoffgewinnung

e chemische Probleme der Umweltbelastung und des Umweltschutzes

Erdkunde: —
Ankmniipfungspunkte bieten alle fiunf Themenbereiche, z.B.:

e Deutschland im europiischen Zusammenhang; z.B. stiadtische Verdichtungsraume,
Raumordnung, Stadt-GrofSraumplanung

¢ Stadt und Land: Raumordnung, Regionalpolitik

e Naturgeographie und Landschaftsokologie als Grundlage rationaler Auseinanderset-
zung mit Umweltfragen

Geschichte:

e Der Industriekapitalismus: Sicherung des Uberlebens einer wachsenden Bevolkerung
und gleichzeitige Bedrohung ihrer Lebensbasis

¢ Die Entwicklung der Lebenskultur in Westeuropa nach 1945

Gemeinschaftskunde:

e Vorgesehen sind sechs Rahmenthemen, die durch Schliisselprobleme, z B. Okologie
und Umwelt, Technischer Wandel etc. didaktisch strukturiert und fiir die beispiethafte
Unterrichts- bzw. Kursthemen angegeben werden, z.B.:

e Modermnisierungsprozesse in Gesellschaften

o Zunkunftsentwiirfe

Deutsch:

* Ankniipfungspunkte sind in allen drei Aufgabenbereichen (Miindliche und schriftliche
Kommunikation, Umgang mit Texten, Reflexion tiber Sprache) sowie in verschiede-
nen Unterrichtsinhalten gegeben, zB.:

¢ Methoden der TexterschlieBung
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e Darlegen, Argumentieren, Stellungnehmen
e Protokoll, Referat, Diskussion

e journalistische Textel

Das Thema Verkehr in der Schule: Vorschlige fiir den Un-
terricht

Das Thema Verkehr bietet vielfiltige Umsetzungsmoglichkeiten im Unterricht an, da es
im Prinzip keinen Lebensbereich gibt, der nicht direkt oder indirekt mit Verkehr zu tun

hat. Dabei kénnen ganz unterschiedliche Aspekte angesprochen werden.
So konnten z.B. im Unterricht die Themenbereiche erortert werden:

e Welche Verkehrsmittel gibt es iiberhaupt (auf der Erde, zu Wasser und in der Luft?)
e Der Verkehr in seiner historischen Entwicklung

e Wie sihe heute die Mobilitat ohne technische Verkehrsmittel aus?

e Verkehr und Umwelf

e Verkehr in Osnabriick

e Der tagtagliche Umgang mit Verkehr

e Verkehr und Freizeitverhalten

Welche Verkehrsmittel gibt es iiberhaupt?

Berichte und Erfahrungen, die man mit den unterschiedlichen Verkehrsmitteln gemacht
hat (Auto-, Zug-, Flug- oder Schiffsreisen)

Information: technische Entwicklung der modemen Verkehrsmittel (wann fuhren das
erste Auto, die erste Eisenbahn, der erste Fesselballon, das erste Dampfschiff, seit wann

gibt es Flugzeuge), welche Folgen hatten diese Erfindungen fiir das Leben?

In Ilustrierten, Werbematerialien etc. alte und neue Verkehrsmittel finden, Collagen er-

stellen etc.

1 Siche: Niedersichsisches Kultusministerium, Global denken - lokal handeln. Empfehlungen zur
Umweltbildung in allgemeinbildenden Schulen, Teil I: Rahmenkonzept und Informationsmaterial,
Hannover 1993 .
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EINE STADT UNTER RADERN — VERKEHR IN OSNABRUCK

Der Verkehr in seiner historischen Entwicklung

Reiseberichte von frither lesen: wie reiste man damals, als es noch keine Autos, Eisen-

bahnen, Flugzeuge oder Dampfschiffe gab?

Wie lange wiirde man heute mit den alten Verkehrsmitteln von Osnabriick in die Orte des

Umlandes brauchen? Oder in weiter entfernt liegende Stadte oder gar ins Ausland?

Wie sind Schiilerinnen und Schiler frither zur Schule gekommen? Was, wenn man in

einem Dorf wohnte, aber in Osnabriick ein Gymnasium besuchen wollte?

Mobilitit

Welche Lebensbereiche sind direkt oder indirekt von technischen Verkehrsmitteln ab-
hangig? Wie sihe das Leben der Schiilerinnen und Schiiler aus, wenn die Eltern keine
Autos besiaBen, sie keine Fahrrider hitten, wenn keine Busse fiihren, wenn es keine Pas-

sagierflugzeuge oder -schiffe gabe?

Welchen Aktionsradius wiirden die Schiilerinnen und Schiiler besitzen, wenn sie alles zu

Fuf} erledigen miBten, mit dem Fahrrad?

Verkehr und Umweltverschmutzung

o Luftverschmutzung durch Auto- und Flugzeugabgase
e Gesundheitliche Schadigungen

e Schéaden an Gebduden

e Ozon

e Landschaftsversiegelung durch StraBenbau

e Zerstorung von naturnahen Raumen und Biotopen

e Massentourismus und seine Folgen fiir die Umwelt

o Autofreie Gemeinden: z.B. die Insel Norderney



K. DAS THEMA ,, VERKEHR" IN DER SCHULE

Verkehr in Osnabriick/ Lernortekatalog

Diese Thematik betrifft das unmittelbare Leben der Schiiler. Ein konkreter Lernortekata-

log zum Thema Verkehr 1aBt sich nicht aufstellen, allenfalls systematisieren. Uberall in

der Stadt bieten sich Moglichkeiten, Lernorte zum Thema Verkehr aufzusuchen, man

muB nur vor die Tiir gehen und sich die Verkehrssituation unter den folgenden Aspekten

betrachten:

Straflen

Charakterisierung der StraBe (Einfalls- oder Durchgangs-
strafle, verkehrsberuhigte Zone, Tempo-30-Zone, Einbahn-
straBe, Sackgasse etc.

Zustand der StraBe: wie breit, zwei- oder mehrspurig?
Mit oder ohne Rad- und FuBweg?

Wie schnell darf dort gefahren werden?

Wie schnell wird dort gefahren?

Wie stark wird die Strafe frequentiert?

des Umfeldes

Charakterisierung

Schulen, Geschifte, Wohnviertel, Gewerbeviertel, gemischte
Bebauung, Griinflachen, Spiel-/ Sportanlagen etc.

Parkplatze

Vorhanden? Wenn ja, zu Lasten des flieBenden Verkehrs oder
von Rad-/ FuBBwegen?

Versiegelte Parkflichen?
Parkhéduser?
Welche Fassungskapazitit?

Wie lang sind zu Spitzenzeiten die wartenden Autoschlangen
(mit laufendem Motor) davor?

Wie teuer ist das Parken?

Fahrrad

Wo gibt es Radwege, wo nicht?

Zustand der Radwege (Glasscherben, abgesenkte‘ Bordsteine
etc.)

Sicherheit auf den Radwegen
kombinierte Rad-/ FuBwege

Integration des Radlerverkehrs in den motorisierten Verkehr

Radlersicherheit

Ist der Radweg markiert oder deutlich von dem Fahrdamm
hervorgehoben?

Ist die Haltelinie an Ampeln vorgezogen?
Beginnt , Radlergriin“ frither als ,,Autogriin“?
Wie sicher ist das Linksabbiegen?
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EINE STADT UNTER RADERN — VERKEHR IN OSNABRUCK

FuBgangersicherheit |e FuBwege

e (Gibt es eine Ampel?
e Wie lange muf3 man dort warten?
e Wie lang ist die Grinphase?

¢ (ibt es Zebrastreifen?

OPNV e Wo ist die nichste Bushaltestelle?

¢ In welchem Minutentakt verkehren die Busse?

¢ (Gibt es ein (beleuchtetes) Wartehiduschen?

Das Umfeld der Schule

Folgende Beobachtungen konnen mit kleinen Gruppen im direkten Schulumfeld unter-

nommen werden. Die Ergebnisse kann man in €iner Positiv-/ Negativliste festhalten und

Verbesserungsmoglichkeiten bzw. Alternativen ausarbeiten.

Sind die StraBen rings herum verkehrsberuhigt, gibt es Tempo-30-Zonen? Wie ist es
und wie sollte/ konnte es sein? Wunschliste aufstellen, versuchen, in Zeichnungen
oder Modellen umzusetzen.

Wie ist die Beschaffenheit der Parkplatze an den Schulen? Reichen sie aus, oder par-
ken Lehrer auch auf dem Schulhof? Ist die Fliache versiegelt oder niederschlagsdurch-
lassig gestaltet”?

Gibt es uberdachte Fahrradstander, in denen man sein Rad sicher anketten kann?
Wie breit ist der FuBweg vor der Schule?

Gibt es Sicherheitsmaf3nahmen (Ampel, Zebrastreifen, Schiilerlotzen?) Wie lange muf}
man an der Ampel warten? Wie lang ist die Griinphase, reicht sie aus, um ruhig die
StraBBe tiberqueren zu konnen? Wird die Ampel von allen genutzt?

Gibt es vor der Schule eine Bushaltestelle?
Fahren zusitzliche Einsatzbusse wihrend der StoBzeiten?
Sind im Umfeld der Schule bereits Unfille mit Schiilerinnen und Schiilern passiert?

Gibt es Radwege? In welchem Zustand sind sie (z.B. stindig voller Glasscherben),
verlaufen sie auf dem Fahrdamm oder gibt es eine Sicherheitszone zum flieBenden
Verkehr?

Wie stark wird die StraBe frequentiert? Wie schnell fahren die Autos, wie ist die
Larmbelastung? ‘

Wer hat auf dem Weg zur Schule schon unangenehme Erfahrungen mit dem Verkehr
gemacht? Wann und wo, wer war daran beteiligt?
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In einem Fragebogen, der die Klasse, die Jahrgangsstufe, die Lehrer oder auch das El-

ternhaus mit umfaflt, konnten Daten erhoben werden iiber:

o wie groB ist die Entfernung von Zuhaus bis zur Schule/ zur Arbeit (Wegstrecke)?
o wie lange dauert der Weg (Zeitfaktor)?

e wie bewiltigt man diesen Weg (zu FuB3, mit dem Rad, dem Auto, dem Bus, mit der
Mofa, dem Zug?)?

e warum benutzt man die jeweiligen Fortbewegungsmittel?

e gibt es Alternativen?

o ist man mit der Wahl seiner Fortbewegungsmittels zufrieden?
e wenn nein: warum nicht; Verbesserungsmoglichkeiten?

e welche Verkehrsmittel nutzt man in der Freizeit, um Erholungsgebiete, Vereine, kul-
turelle Stétten, Freunde etc. aufzusuchen?

Die Wegstrecken konnen auf einem Stédtplan eingetragen werden. Es wird ersichtlich,
daB auch Schiilerinnen und Schiiler mitunter einen recht weiten Weg haben (z.B. Schii-
lerinnen und Schiiler aus Listringen, die wegen der akzeptablen Busverbindungen das
Gymnasium In der Wiste besuchen, Schilerinnen und Schitler der Kooperativen Ge-

samtschule Schinkel, weil es die einzige dieser Schulform in der Stadt ist).

Mingel im OPNV konnten entdeckt, thematisiert und eventuelle Verbesserungsvor-

schlage den Stadtwerken unterbreitet werden.

In Gesprichen mit Eltern, Lehrern etc. konnten Alternativméglichkeiten fiir deren Mobi-
litdt erortert werden. Die Schilerinnen und Schiiler konnen ihr eigenes Verhalten iiber-

denken.
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Ideenborse

Z.B. zum Thema Liarm

Eine Umfrage unter Eltern und Mitschillern machen, welche Gerausche sie am meisten

storen. Lassen sich die Larmquellen beseitigen?

Eine , Schallwanderung™ unternehmen, um das Geh6r zu schirfen. Unterschiedliche
Stralen entlanglaufen und auf einer Umrisskarte vermerken, wo welche Gerdusche

wahrgenommen wurden.

Mit einem MeBgerit unterschiedliche Larmquellen (Verkehr, Vogel, Schwimmbad, Mu-
stk, Schrittgerdusche etc.) messen. Wie kommt es, daf bei gleichem Larmpegel Gerau-

sche sowohl angenehm als auch unangenehm empfunden werden kénnen?

StraBenlarm messen und aufnehmen: direkt an der Strafle stehen, einige Meter zurick,
hinter einem Baum, hinter einer Hecke, in einem Hof etc. Wie nimmt die Lautstiarke ab?

Mischen sich andere Geriusche dazu?

Gerauschemessen an der Strafle: was sind natirliche Gerausche (Vogel, vorbeigurgeln-

der Bach, was sind kiinstliche)?

Z.B. zum Thema Luftverschmutzung

Luftverschmutzung , auffangen*: Mit einem weiflen Tuch von auBen iiber die Fenster des

Klassenzimmers wischen - woher kommt der Dreck auf den Scheiben?

Im Winter: Schnee von einer ,,sauberen” Stelle holen (z.B. einer Wiese) und schmelzen

lassen. Das Wasser durch einen Filter (Kaffeefilter mit weifler Filtertiite) gie3en.

In einem abgedunkelten Raum einen Diaprojektor einschalten: bald tanzen die Staubpar-

tikelchen im Lichtstrahi.

Kresse aussihen: auf Filterpapier oder Watte und auf Erde, die direkt vom StraBenrand

geholt wurde. Nach einigen Tagen die Keimlinge vergleichen: zeigen sich Unterschiede?

Noch einmal Kresse: In einem Schilchen Kresse aussidhen und abdecken. Ein zweites
Schélchen mit ausgesihter Kresse in einen groBeren Plastikbeutel stellen, z.B. einen 6-1-

Miillbeutel. Mit einem Erwachsenen zu dessen Auto gehen, die Luft anhalten, die
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Plastiktite vor den Auspuff halten und den Erwachsenen das Auto starten lassen. Die in
den Beutel stromenden Abgase verdriangen die Luft (den Wagen einige Sekunden laufen
lassen). Dann die Beuteloffnung zusammendriicken und schnell zubinden. Weiteratmen!
Zwei oder drei Tage spiter kann man die Entwicklung der Kresse beobachten und kom-
mentieren. Je eine gekeimte und eine nichtgekeimte Kresse zwischen Diarahmchen legen
und betrachten bzw. die Auswirkung von Autoabgasen anderen demonstrieren. AuB3er-

dem kann man die Abgase von Benzinern und Dieselautos vergleichen.

Was sonst noch?

Ein Schilerfrithstiick organisieren und recherchieren, woher die einzelnen Produkte
kommen (Joghurt aus Bayern, Apfelsinen aus Spanien, Kése aus Holland, Gurken und
Tomaten aus Italien, Kaffee aus Brasilien, Tee aus Sri Lanka etc.). Ausrechnen, wieviel
Kilometer ein Schiilerfrithstiick hinter sich hat. Alternativen suchen!

Aus Werbematerial der Autoindustrie die Aussagen heraussuchen, mit denen geworben

wird (Benzinverbrauch, Spitzengeschwindigkeit, PS/ KW etc.)
Collagen erstellen: Autogerechte Landschaft - natiirliche Landschaft

Klassenfahrt planen, bei der auf motorisierte Verkehrsmittel verzichtet wird
(Wanderungen ins Umland, Radtouren, Zugfahrten etc.)

Einen Ausflugskatalog fiir Osnabriick und Umgebung erstellen; Orte erkunden, die man
ohne Auto erreichen kann, ungefihrliche und angenehme Schleichwege fiir Radfahrer

erkunden und kartieren
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Ute Vergin

Beispiele aus der Unterrichtspraxis

Im folgenden sollen einige Unterrichtsbeispiele zum Thema Verkehr vorgestellt werden,

die der Fachliteratur entnommen wurden.

In _nli - Niederséchsisches Landesinstitut fur Lehrerfortbildung, Lehrerweiterbildung und
Umterrichtsforschung, Lokale Umwelterziehung - Beispiel Osnabriick, Teil 5: Verkehr

und Wohnen* ist ein Vorschlag und ein Erfahrungsbericht zum Thema , Immer mehr

Autos in Osnabriick* abgedruckt.

Der Unterrichtsentwurf wurde an der Orientierungsstufe der Gesamtschule Schinkel von
zwei Lehrkriaften zum Rahmenthema , Menschen gestalten und nutzen den Verkehr
fiir den WUK-Unterricht erarbeitet. Unterrichtsinhalte waren:

¢ Fragebogenaktion der Schiiler uber die individuelle Wohn- und Verkehrssituation fiir

sich und ihre Familien als Grundlage emer graphischen Umsetzung (individuelle Akti-
onsraumkarten, klassenbezogene Aktionsraumkarten)

¢ Entwicklung des Pkw-Verkehrs in Osnabrick
e Probleme der heutigen Verkehrssituation in Osnabriick

e Wie werden wir mit den Verkehrsproblemen fertig?

An Arbeitsmaterialien standen zur Verfugung: Fragebogen mit Angaben der Familien-
mitglieder, den Aktivititen und den Freizeitzielen der einzelnen Familienmitglieder, eine
Statistik iiber die Bevolkerungsentwicklung in Osnabrick von 1800 bis 1985, Statistik
iiber die Einwohnerzahl und Anzahl der zugelassenen Pkw’s in Osnabriick von 1950 bis
1985, Balkendiagramm der Entwicklung des Kraftfahrzeugbestandes (Pkw, Lkw und
sonstige Kfz, Krafirader) in Osnabriick, Stadtplan mit Angaben der Einwohnerverteilung,
Stadtplan mit Angaben der Beschiftigungsverteilung, FlieBdiagramm mit Angaben iiber

den Pendelverkehr, Bevolkerungszahlen in den einzelnen Osnabriicker Stadtteilen 1975
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und 1985, Balkendiagramm mit Angaben iiber Verletzte und Getotete bei Verkehrsunfil-
len in den Jahren 1977-1983 sowie einige Arbeitsblitter.

Im Erfahrungsbericht ist zu lesen, daf sich die Schiiler lebhaft an den Diskussionen be-
teiligten und vor allem schwichere Schiller angesichts ihrer erfolgreichen Mitarbeit bei
der graphischen Umsetzung eine selten hohe Motivation zeigten. Besonderes Interesse
fanden die Verkehrszahlungen, die von vielen Schilerinnen und Schiilern mit groBer Be-
reitwilligkeit auch in der Freizeit durchgefithrt wurden, so dal zB. bei der Mindener
Strafle ein Tagesprofil erstellt werden konnte. Die Ergebnisse losten sowohl bei den
Schitllern als auch beir den Lehrkraften unglaubiges Erstaunen aus. Aus Zeitgriinden
wurde die Untersuchung zur Larmbelastung nicht mehr durchgefiihrt. Insgesamt wurde

die Unterrichtseinheit positiv bewertet.

Auto, Verkehr und Umwelt - Beispiele fiir Projekte zum handlungsorientierten

Erdkundeunterricht!

Durchgefiihrt wurde dieses Projekt in der Orientierungsstufe und in der Sek. 1. Neben
der Kenntnisvermittlung uber einfache Mensch-Raum-Beziehungen standen die Leitge-
danken

o BewuBtsein fir Gefahren und Risiken im StraBenverkehr wecken und das verkehrssi-

chere Verhalten von Schilern zu fordern, wobei die individuelle Verantwortlichkeit
fur die Teilnahme im Stra3enverkehr sensibilisiert werden solite

» die Sensibilisierung fiir die Notwendigkeit eines umweltgerechten Verhaltens bei der
Teilnahme im StraBBenverkehr

e die selbstandige Arbeitsweise der Schiiler

im Vordergrund des Projektes.

Die Schiiler der Orientierungsstufe sollten mit den Auswirkungen des tiglichen Verkehrs
vertraut gemacht werden. Als Methode wurde eine Verkehrszahlung zur Erfassung von

Verkehrsstromen gewahit.

1 Abgedruckt in: Zeitschrift fir den Erdkundeunterricht, Bd. 45/ 1993, S. 316-319
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Zu beachten war: der genaue Zahlmodus und der genaue Zeitraum muBten abgesprochen
werden, sicheres Verhalten im StraBenverkehr und wihrend der Verkehrszihlung wur-
den angesprochen. Der Projektleiter erkundigte sich im Vorfeld der Verkehrszihlung

tiber die Relevanz der jeweiligen Standorte.

Durchfiihrung: Gezahlt wurde in Kleingruppen jeweils in der Zeit von 8.10 - 8.40 Uhr
und von 11.00 - 11.30 Uhr, wobei ein einzelner Zihlraum 10 Minuten umfafite. Es wur-
den per Strichliste Pkw, Lkw, Busse, Motorrader und Fahrrader ermittelt. Die Ergeb-
nisse wurden anschlieBend auf groBem Papier in ein FlieBdiagramm umgesetzt, wobei 1
cm = 5 Fahrzeuge galt. Die Verkehrsstrome wurden anschlieend farbig ausgemalt und
prasentiert.

In der Sek. I bot ein in einer Zeitschrift abgedrucktes Interview mit einer Lémdréitin tiber
den offentlichen Personenverkehr die Moglichkeit einer Podiumsdiskussion. Anschlie-
Bend wurde ein Interview mit dieser Landritin geplant und vorbereitet. Jede Schiilerin/
jeder Schiiler iiberlegte sich eine Anfangsfrage, es wurde gemeinsam die interessantesten

Themenblocke ausgewihit.

Umwelt und Verkehr - Ergebnisse einer Schiileruntersuchung zur Umweltbela-

stung durch Verkehr in Leipzig?

Konkreter AnlaB fiirr diese Untersuchung war die direkte Verkehrssituation vor der
Schule: -eine stark frequentierte StraBlenkreuzung ohne FuBgingerampel. Forderungen
von Eltern und Lebrern nach einer Ampel wurden von der Stadt immer wieder verzogert.
Ein Ziel des Projektes sollte es sein, mit konkreten Zahlen iiber die Verkehrsbelastung
dieser Forderung Nachdruck zu verleihen. Gleichzeitig sollten weitere Erkenntnisse ge-

wonnen werden. Dafiir wurden weitere Arbeitskreise gebildet:

2 Abgedruckt in: Zeitschrift fiir den Erdkundeunterricht, Bd. 44/ 1992, S. 433-437
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Chemie Untersuchung der Abgase hinsichtlich bestimmter Verbin- | Klasse 5-9
dungen

Biologie EinfluB der Abgase auf das Wachstum der Pflanzen 5-9

Deutsch Befragungen der Wohnbevolkerung im Kreuzungsbereich, | 7-9

Befragungen in den zustindigen Amtern der Stadt.

Erstellen einer Projektzeitung etc.

Fremdsprachen |Erstellen eines Artikels zum Thema fur eine auslandische | 7-9

Zeitung

Kunsterziehung | Kiinstlerische Umsetzung des Themas, Gestaltung der|5-9

Ausstellungsraume

Geographie Verkehrszihlung S5und 6

Mathematik Computergestiitzte Erfassung und Auswertung der Daten|8 und 9
der Verkehrszahlung

Physik Larmmessung im Bereich der Kreuzung 7-9

Die Verkehrszihlung, durchgefuhrt jeweils von zwei Schuilerinnen/ Schiilern, fand an
zwei Tagen im Zeitraum von 6 - 18 Uhr statt. Gezahit wurden Pkw und Lkw in 3 Kreu-
zungsrichtungen (die letzte Kreuzungsrichtung ist eine Sackgasse). Gezahlt wurde im
Viertelstundentakt; die Zihlgruppen wechselten sich stundlich ab, jede Gruppe hatte
zwei Zahltermine pro Tag. Die Zahlergebnisse wurden in Balken- und FlieBdiagrammen
dargestellt - es ergab sich im Durchschnitt eine stiindliche Belastung von ca. 1.100 Fahr-
zeugen und 28 StraBenbahnen, ein Ergebnis, mit dem weder Lehrer noch Schiler ge-

rechnet hatten.

Abschlu3 des Projektes bildete die Vorstellung der Ergebnisse und die Ausarbeitung ei-
nes Planes, wie die Zielvorstellung realisiert werden konne. Die Arbeitsgruppe Geogra-
phie erarbeitete eine Dokumentation der Verkehrszihlung und reichte sie dem zustindi-

gen Tiefbauamt ein. Mittlerweile ist die Zusage einer Ampelanlage erfolgt.
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Sommersmog!

Anknupfungspunkt waren Schlagzeilen aus der Tagespresse wie zB. | Los-Angeles-

Smog auch in Europa“, , Atzender Sommersmog™ oder , Bayern Urlaubsorte als Ozonfal-

len?

Den Schulerinnen und Schilern wurden unterschiedliche Materialien zur Verfiigung ge-

stellt (Zeitungsausschnitte, Informationsblitter iiber das Zustandekommen und Aufireten

von Ozon, unterschiedliche Meinungen und Stellungsnahmen zum Ozonproblem {z.B.

von Greenpeace, vom ADAC]), die gemeinsam erarbeitet wurden. In einem Aufgabenteil

konnte das Erfahrene umgesetzt werden:

Auswertung von Zeitungsausschnitten: Wann tritt Sommersmog auf? Welcher Schad-
stoff verursacht Sommersmog? Wie wirkt der Sommersmog auf Menschen? Welche
Gebiete sind gefihrdet? Welche Spitzenwerte wurden in welchen Gebieten erreicht?
Welche Grenzwerte halten Behorden fiir gefihrlich? Welche MaBnahmen werden er-

griffen?
Wie kommt es zur Bildung von Sommersmog?

Nenne die Hauptverursacher fiir die Entstehung des bodennahen Ozons

Vergleiche den Ozongehalt der Luft in Reinluftgebieten und in Verdichtungsgebieten
wihrend eines Jahres

Vergleiche den Ozongehalt der Luft in Reinluftgebieten und Verdichtungsgebieten
wihrend einer Sommerwoche

etc.

1 aus: Praxis Geographie 7-8/ 1992, S. 72-75
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Wiederentdeckung der Strafienbahn - nicht nur in Braunschweig4

Das Thema wurde im Leistungskurs Erdkunde wiahrend eines Semesters behandelt. Ar-

beitsschwerpunkte waren:

o Aktuelles Problem: drohender Verkehrsinfarkt. Presseberichte wurden ausgewertet
¢ Aktueller Anlal3: Die Reaktivierung der Straenbahn in Braunschweig

» Genese einer straBenbahnfreundlichen Stadt

¢ Straflenbahnen in europiischen Zentren

¢ Untersuchung von Strafenbahnlinien

o Auswertung der Untersuchungen

o Entwurf einer Modellstadt

o Diskusston mit Experten

e Ausstellung

Motorisierter Individualverkehr - ein Thema der Umwelterziehung>

Einstieg in das Thema mit fiinf verschiedenen Schulklassen bildete eine Abgasmessung
mit der sogenannten Gasspiirpumpe. Die Ergebnisse dienten als weitere Arbeitsgrund-
lage. Anhand von Stadtplinen und Arbeitsblittern wurde anschlieBend erarbeitet, wie-
viele Kilometer ihre Eltern tdglich zur Arbeit (hin und zuriick) fahren. Mit den Ergebnis-
sen der Abgasmessung konnte grob errechnet werden, wieviel Luft diejenigen Eltern, die
fur ihre Fahrten einen Pkw benutzen, verbrauchen und wieviele Abgase diejenigen Eltern,

die den OPNV oder das Fahrrad benutzen, , einsparen‘.

Weiter wurden Schallpegel gemessen: An einer stark befahrenen StraBe wurde mit den
Schilern iiber einen Zeitraum von 5 Minuten die Zahl der Krafifahrzeuge ermittelt und
daraus der mittlere Schallpegel als MaB fur den Verkehrslarm bestimmt (siehe Tabelle).
Mit einem zusitzlich eingesetzten Schallpegelmesser konnten die Gerauschschwankun-

gen festgehalten werden.

4 Abgedruckt in: Praxis Geographie, 7-8/ 1992, S. 50-54
> Abgedruckt in: Praxis Geographie, 3/ 1992, S. 39-43
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Kfz/h |[ca.dB |Kfz/'h ca.dB |Kfz/h ca. dB Kfz/ h ca. dB
0 40 9-10 50 82-100 |60 853-1000 70
0 41 11-13 51 101-128 |61 1001-1347 71
1 42 114-16 52 129-171 |62 1348-1697 72
2 43 17-21 53 172-213 |63 1698-2048 73
3 44 22-26 54 - 1214-256 |64 2049-2730 74
4 45 27-32 55 257-341 |65 2731-3412 75
5 46 3 3-42 56 342-428 |66 3413-4096 76
6 47 43-53 57 429-512 |67 4097-5461 |77
7 43 54-64 58 513-681 |68 5462-6826 78
8 49 65-81 59 682-852 |69 6827-8192 79
In den Larmschutzverordnungen hei3it es dazu:

Umgebung dB/ Tag dB/ Nacht
an Krankenhidusern, Schulen, Kurheimen, Alten-|57 47

heimen

in reinen und allgemeinen Wohngebieten und|59 49
Kleinstsiedelgebieten

in Gewerbegebieten 69 59
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Fiir jedes Auto einen Strich - Eine fiinfte Klasse fiihrt eine Verkehrszihlung

durch®

Zu beachten: Die Zahlung sollte nicht gleich am Anfang der Stundensequenz stehen.
Vielmehr sollte zuerst die Verkehrssituation am Schulort erarbeitet werden. Sehr haufig
kommen dabei bereits stark emotional gepragte Aussagen: Schiiler, die an den Hauptver-
kehrsstraBen wohnen, auflern sich uiber die fast taglich erfolgende Belastung durch Liarm
und Abgase, wihrend sich in den AuBBenbezirken wohnende Schiiler iiber den zihen Ver-
kehrsfluB im Stadtzentrum beklagen. Diese emotionalen Aussagen bieten gute Diskussi-
onsgrundlagen iiber den Gegensatz Individual-/ Offentlicher Personenverkehr bzw. iiber
die Relevanz eines umweltgerechten Verkehrsverhaltens, denn die Verkehrszihlung soll
nicht nur eine rein mechanische Auflistung der unterschiedlich starken Verkehrsstrome
darstellen, sondern die Schiiler sollen sich mit Ausmaf3 und Ursachen des Verkehrs ein-
gehender beschiftigen. Wiahrend der Zahlung sind sie von ihrer sonst subjektiv beeinfluf3-
ten aktiven Teilnahme am Verkehrsgeschehen befreit und konnen daher den Verkehr
objektiv beobachten. Mittels dieser Beobachtungen konnen bei der Auswertung der Ver-

kehrsziahlung folgende Fragestellungen behandelt werden:

e Verhalte ich mch auf dem taglichen Weg zur Schule umweltgerecht?

e Gibt es Moglichkeiten, in meiner Familie auf ein umweltgerechteres Verhalten hinzu-
arbeiten?

e Wo ergeben sich auf Grund der derzeitigen Konstellationen der Verkehrsstrome Ge-
fahrenquellen und wie kann ich diese umgehen?

Zur Vorbereitung und Durchfiihrung

Vor der Verteilung der einzelnen Zzhistellen sollte sich der Kursleiter davon iiberzeugen,
ob die jeweiligen Zihistellen fur die Untersuchung auch wirklich aussagekriftig ist. Ge-
zéhlt wird mit den iblichen Strichlisten, deren Einteilung und das Ausfiilllen genau mit
den Schiilern besprochen werden muB (z.B. ab welcher GroBe erfolgt ein Eintrag fiir

Lkw’s oder unter welche Rubrik fillt ein Traktor?).

In hoheren Klassen bietet sich auch die Moglichkeit zur ficheriibergreifenden Koopera-

tionen (z.B. in Physik durch den Aufbau einer Lichtschranke).

6 Abgedruckt in: Praxis Geographic 3/ 1992, S. 21-23
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Nach der Zahlung werden die Ergebnisse in ein FlieBdiagramm iibertragen (1 cm = 5
Autos). Es empfiehlt sich, sowohl wihrend Hauptverkehrszeiten (Berufsverkehr) als

auch zu ,,normalen” Zeiten zu zihlen.

Die hier vorgestellte Zahlung wurde den anderen Klassen, den Eltern und dem zusténdi-

gen Referent aus der Stadtverwaltung prasentiert.

Eine Umfrage unter den teilnehmenden Schiilerinnen und Schiilern wenige Wochen nach
der Zihlung ergab, daB3 92 % der Teilnehmer eine solche Verkehrszahlung als sinnvollen
Beitrag im Erdkundeunterricht sahen. Ferner sprachen sie sich fiir Wiederholungen aus.
64 % der Teilnehmer sagten aus, sie seien durch die Zihlung zu umweltbewuBterem
Verhalten im Verkehr angeregt worden.

Sinnvoll wire es, regelmiBige Zahlungen iiber einen lingeren Zeitraum hinweg (mehrere

Jahre) durchzufiihren, um Verinderungen aufzuzeigen.

Ohne Auto leben - Ein Unterrichtsprojekt ab Klasse 97

Uber einen festgelegten Zeitraum - maximal einen Monat lang - notieren die Schiilerinnen
und Schiiler alle Fahrten, die innerhalb der eigenen Familie durchgefithrt werden, unter-
gliedert nach verschiedenen Fahrtzwecken wie Beruf, Einkauf, Freizeit usw. Fir alle an-
fallenden Wege werden Uberlegungen angestellt, wie sie zu FuB8 oder mit umweltfreund-
lichen Verkehrsmitteln bewiltigt werden konnen. Um auch Zeit- und Kostenvergleiche
zu ermoglichen, miissen Fahrplane sowie Tabellen mit den Betriebskosten der einzelnen
Fahrzeugtypen (bei Automobilclubs erhiltlich) beschafft- und ausgewertet werden. Bei
der Suche nach Alterﬁaﬁven wird sich herausstellen, daB viele Lebensbereiche wie Ein-
kaufsverhalten, Besuch von Freunden, Freizeitgestaltung einer vollig anderen Organisa-
tion und Absprache bediirfen.

7 Abgedruckt in : Praxis Geographie 3/ 1992, S. 16-19
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Die Planung eines autofreien Wochenendes oder Urlaubes kann auch zum Gegenstand
von Gruppenarbeit gemacht werden. Auf jeden Fall ist eine Menge Phantasie erforder-

lich.

Verkehr und Umwelt im Unterricht - Allgemeines und Riickblick3

Kennzeichen und Maoglichkeiten eines umweltorientierten verkehrsgeographischen
Unterrichts
o Informationsvermittlung iiber die Lebensnotwendigkeit des Verkehrs und funktionie-

render Verkehrsanlagen fiir die Versorgung mit Giitern und seine entscheidende Be-
deutung fiir die berufliche und private Mobilitit von Menschen

o Darstellung der unterschiedlichen Leistungskraft, Umwelt- und Sozialbelastung von
Verkehrstrigern und der Diskrepanz zwischen den Erfordernissen des Umwelt- und
Menschenschutzes und der dominierenden wachsenden Bedeutung des Kraftfahrzeu-
ges

e Untersuchung der positiven und negativen Seiten von Kfz und Flugzeug, der fiir sie
gunstigen Rahmenbedingungen und der Moglichkeiten einer Gegensteuerung zugun-
sten von Bahn, Schiff, Rad und OPNV

Fertigkeiten vermitteln: z B. Bahn- und Busfahrpline lesen, Fahrten zu bestimmten
Zielen ausarbeiten Verkehrszihlungen durchfuhren und Ergebnisse (graphisch) darstel-
len, Kartieren der FuB- und Radwegesituation, versiegelter Platze etc,, Dokumentieren
fritherer und heutiger Verkehrswege anhand von Karten und Luftbildern verschiedenen

Alters, Anfertigen fotographischer Belege, Larm- und Abgasmessungen etc.

Fihigkeiten fordern: Briefe an Verantwortliche schreiben, Gespriache mit ithnen fiihren,
Verbesserungsvorschlige fir die Verkehrssituation im Schulgelinde, fir Radwege,
Schiiler betreffende Bus- und Bahnfahrpline ausarbeiten, Sachkundigmachen und beur-

teilen von vorgesehenen Verkehrsberuhigungs- und ausbaumafinahmen etc.

Verhaltensverinderungen anstreben: Verzicht auf wenig ergiebige, unnotig weite und
problematische Schulfahrten, Bevorzugung regionaler Produkte am Schulkiosk und da-
heim, eventuell Mithilfe beim Retten straBenbaugefahrdeter Pflanzen, beim Amphibien-

schutz und Begriinen entsiegelter Flichen, Verzicht auf unnétiges Chauffierenlassen,

8 Abgedruckt in: Praxis Geographie 3/ 1992, S. 10-11
8 Abgedruckt in: Praxis Geographie 3/ 1992, S. 10-11
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moglichst Rad- und Busbenutzung, niichternes Verhiltnis zum Auto, Nutzung entla-

stungsreduzierender Technik, Bereitschaft zum Autoverzicht.

Ficheriibergreifende Vielfalt: Umweltorientierter verkehrsgeographischer Unterricht
geht iiber die Geographie hinaus und umfaBt politische, physikalisch-technische,
biologische und psychologische Aspekte. Mancher Erdkundelehrer mag sich angesichts
dieser Fiille iiberfordert fiihlen, aber es wire wiinschenswert, diese Spannbreite zu einer

facheriibergreifenden Unterrichtseinheit zusammenzufligen.

Die Fahrt ins Wochenende - ein Problem fiir die Umwelt?

Wihrend Schiiler keinen oder nur einen sehr geringen EinfluB auf die Verkehrsmittelwahl
beim Berufsverkehr, Geschifisreiseverkehr und Einkaufsverkehr ihrer Eltern haben, sind
sie bei den Wochenendfahrten Teilnehmer und damit mehr oder weniger in die Planung
einbezogen. Hier konnen auch jiungere Schiilerinnen und Schiller EinfluB auf die Ver-

kehrsmittelwahl ihrer Eitern nehmen.
Das hier vorgestellte Programm wurde mit einer 7. Klasse durchgefuihrt.

Vorlauf Die Schiilerinnen und Schiiler schrieben einen Monat lang auf, wohin sie mit
welchen Verkehrsmitteln am Wochenende gefahren sind. Die Ergebnisse wurden gra-
phisch dargestellt mit dem Wohnort als Mittelpunkt und den Zielorten mit Kilometeran-
gaben. Es wurde ausdifferenziert in ,Familie Durchschnitt (10 Familien fuhren an 4
Wochenenden 29 mal mit dem Auto weg, Kilometerzahl gesamt, Kilometerzahl im
Durchschnitt), , Familie Umweltfreundlich“ (2 Familien fuhren im genannten Zeitraum 6
mal ohne Pkw weg, insgesamt 24 km ...) und , Familie Fernfahrer* (5 Familien fuhren im
genannten Zeitraum 22 mal mit dem Pkw weg, insgesamt 3.138 km ..)

Im Unterricht wurde der Wochenendfahrplan und der Umfang des Freizeitverkehrs aus-
gewertet, die Wirkung von Autoabgasen auf Kressesamen geprﬁﬂ und nach 2 bis 3 Ta-
gen die Ergebnisse ausgewertet, iiber sauren Regen diskutiert und eine umweltfreundli-

~ che Wochenendtour geplant.

9 Abgedruckt in: Praxis Geographie 7-8/ 1994, S. 4043
L1l
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Die genannten Beispiele zeigen, dal zu Beginn des Themas Verkehr eine Verkehrszih-
lung - wie immer sie auch gestaltet sein mag - sinnvoll ist, um den gegenwirtigen Zu-
stand festzuhalten. Darauf aufbauend konnen die verschiedensten Thematiken angespro-
chen werden. In allen Beitragen wird betont, daB3 Schiilerinnen und Schiiler die Arbeit
vor Ort als angenehm und spannend empfunden haben. Es ist allerdings zu bezweifeln,
daB die EinfluBmoglichkeit der Schiilerinnen und Schiiler auf das Verkehrsverhalten ihrer
Eltern groB3 ist.
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M. Auswahlbibliographie zum Thema Verkehr und Umweltdidaktik

Gerhard Becker
Ute Vergin

Auswahlbibliographie zum Thema Verkehr und
Umweltdidaktik

Die Zahl der Bucher und Aufsitze zum Thema Verkehr ist uniiberschaubar groB. Allein in
der Universitatsbibliothek findet man unter diesem Stichwort mehr als 800 Veroffentlichun-
gen. Die im folgenden aufgefithrte Liste stellt eine kleine Auswahl von Biichern und Zeit-
schriftenaufsitzen vor, die sich speziell mit dem Themenbereich Verkehr in der Schule oder
mit aligemeiner Umweltdidaktik (und darin eingebunden das Thema Verkehr) beschaftigen.
Noch ein Hinweis, die Signatur ,,geo z ...“ bezieht sich auf die Zeitschriftenliteratur, die in
der Universititsbibliothek Alte Miinze vorhanden ist (im Zeitungsarchiv im Keller).

Vorangestellt werden einige kommentierte Literaturbeispiele.

Matthias Bergmann, Willi Loose und Ame_ Liiers. Verkehr ohne Ozon. Konsequenzen
fiir eine einfache Mobilitét in Stadtregionen. Okoinstitut, Freiburg 1994
Schwerpunkt: Alternative Verkehrskonzepte, Ozon

Zielgruppe: Fachpublikum
Umfang: 196 Seiten
Preis: 38.00 DM
Kurzbeschreibung:

Mit dieser Studie legt das Okoinstitut Freiburg e.V. den AbschluBbericht einer iiber Mit-
gliedsspenden finanzierten Untersuchung zum Thema Verkehr und Ozon vor.

Neben einer naturwissenschaftlichen Bestandsaufnahme der Ozonproblematik (Verursacher,
chemische Reaktionen, Entstehung von Ozon, Leidtragende des Ozons) und den Moglich-
keiten rechtlicher Handlungen, wie Grenz-, Richt- und Orientierungswerte, Verkehrsbe-
schrankungen oder Immisstonsschutzrecht wird in dieser Studie auch sozialwissenschaftli-
chen Problemstellungen ein hoher Stellenwert beigemessen. Fragen der Mobilitit werden
sowohl auf der Basis bereits bestehender Studien als auch aufgrund von Ergebnissen eigener
Forschung behandelt; empirische Daten werden genannt und an entsprechenden Stellen wird

Forschungsbedarf aufgezeigt. Attraktiv ist etwa eine vom Okoinstitut durchgefiihrte Befra-
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gung nach Griinden fiir die Autonutzung. Am Beispiel von Freiburg konnen aufgrund der
Ergebnisse Defizite im offentlichen Personennahverkehr konkret benannt werden.

Die Studie ist im Ganzen handlungsorientiert angelegt. Dieser Bericht liefert nicht nur einen
hervorragenden Uberblick aber den derzeitigen Stand der Forschung, sondern auch Ideen
und Perspektiven fur einen konkreten Umbau der Verkehrssituation in Kommunen, um die
enorme Ozonbelastung an heiBen Sommertagen einzuddmmen, vielleicht sogar zu beseitigen.
Zu kritisieren wire an dieser Studie allerdings, daf3 im sozialwissenschattlichen Teil zu den

personlichen Hemmnissen eines verianderten Mobilitatsverhaltens eine zu groBe Hoffnung

auf die Effekte von Erziehung und Bildung gesetzt wird. Erfolgversprechender wire wohl

der Weg, mit den vorhandenen Bereitschaften der Bevolkerung zu operieren.

Zielsetzung: Perspektiven und Handlungsmoglichkeiten zu einem Verkehrskonzept ohne
Ozonproblematik vorstellen

Inhaltliche Qualitit: Interdisziplindr angelegt und sehr ausgewogen

Methodische Qualitiit: Der Aufbau der Kapitel ist gut strukturiert; am Ende jeden Kapitels
werden die wichtigsten Punkte zusammengefaf3t

Asthetische Qualitiit: s/'w-Fotos und Graf iken, aber sehr viel eng gedruckter Text

Gesamtwertung: Empfehlenswert

Dietmar Klenke, "Freier Stau f iir freie Biirger". Die Geschichte der bundesdeutschen Ver-
kehrspolltik 1949-1994

Verlag/Jahr:  Wissenschaftliche Buchgesellschaft,

Schwerpunkt: Verkehr, okologische Folgen des motorisierten Individualverkehrs, Ge-

schichte
Zielgruppe: Fachpublikum, interessierte Laien
Umfang: 189 Seiten
Preis: 19,90 DM
Kurzbeschreibung:

Der Titel dieses Bandes 148t eine zyniséh-politi_sche Schrift vermuten. Stattdessen verbirgt
sich hinter dieser Uberschrift eine sorgfiltig durchgefiihrte Studie iiber die bundesdeutsche
Verkehrspolitik seit 1949, angereichert mit schlufireichen politischen Hintergrundinforma-
tionen. Die Parteinahme gegen den motorisierten Individualverkehr wird dabei offensichtlich
und mit Argumenten begriindet, die als bekannt gelten diirfien.

Mit dem Wiederaufbau der Bundesrepublik Deutschland entstand eine Verkehrskrise, die in
den frithen ﬁjnfziger Jahren in den "Schiene-Strafle-Konflikt fithrten. Zwet vollkommen
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unterschiedliche verkehrs- und ordnungspolitische Systeme prallten hier aufeinander - der
Konflikt wurde zugunsten der Stra3e entschieden. ‘

Die énge assoziative Verbindung zwischen Wiederaufbau und Strafe (und das heif3t motori-
sierter Individualverkehr) ladt die verkehrspolitische Situation symbolisch auf. Neben wirt-
schafts- und konjunkturpolitischem Kalkiil sind hier auch kulturelle Wertigkeiten verankert.
Der Autor stellt plastisch dar, wie aufkommende Zweifel an der Massenmotorisierung wie-
der verebbten. Giiterverkehr auf den StraBen, ein aufkommendes umweltpolitisches Kosten-
bewuBtsein, Verkehrsopfer und StraBeniiberlastung wurden zwar als verkehrspolitische Her-
ausforderung erkannt, thr wurde aber immer nur halbherzig und zugunsten des Automobils
begegnetﬁ Erst fir die 90er Jahre attestiert Klenke eine neue Qualitat der verkehrspoliti-
schen Situation. Ob sie allerdings Erfolge zeitigen wird, dariiber kann woh! nur die Ge-
schichte entscheiden.

Ein interessantes Buch, das die kulturellen Wertigkeiten des Individualverkehrs aus histori-
scher Perspektive verstiandlich macht. Insgesamt fillt angenehm auf, dafl der Autor trotz
seiner eindeutigen Parteinahnme einen positiven Trend aufzuzeigen vermag.

Zielsetzung: Geschichte der Verkehrspolitik aufschreiben

Inhaltliche Qualitdt: Die kulturellen Phianomene werden aus historisch-politischer Per-
spektive sehr deutlich.

Methodische Qualitiit: Kurze Kapitel, gut lesbar

Asthetische Qualitit: Ohne Abbildungen; das Papier ist sdurefrer und daher alterungsbe-
standig

Gesamtwertung: Ausgezeichnet

Georg Farger, Verkehr. Kein Klima fur Autos
Verlag/Jahr: Verlag Die Werkstatt, Gottingen 1995
Schwerpunkt: Verkehr, Mobilitit, Stadt
Zielgruppe:Fachlehrer Sek. II

Umfang: 128 Seiten mit Kopiervorlagen
Preis:48.00 DM

Kurzbeschreibung:
Dieses Unterrichtsmaterial fiir die Sek. II wurde von Greenpeace herausgegeben, um Leh-
remn ein gut durchdachtes Konzept an die Hand zu geben und ihnen die Behandlung des

Themas im Unterricht zu erleichtern.
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Projektorientiert und thematisch breit angelegt liegt hier attraktives Material mit unter-
schiedlichsten Vorschlagen vor: Seine eigene Verkehrsbilanz aufstellen, die nihere Umge-
bung erkunden, Fotoreportagen fertigen, Altemativen im Verkehr ausprobieren oder einen
autofreien Projekttag an der Schule veranstalten. Auch inhaltlich hat das Material interes-
sante Aspekte vorzuweisen: Historisch, politisch, geographisch, wirtschaftlich, aber auch
technisch-naturwissenschaftlich aufbereitet, bietet es die Moglichkeit, in vielen Unterrichts-
bereichen eingesetzt zu werden.

Gelocht in einem Hefter zusammengehalten, sind die einzelnen Blitter nach Lehrer- und
Schiilerseiten gegliedert. So konnen thm die Arbeitsblatter ohne Aufwand als Kopiervorlage
entnommen werden. In einem Anhang werden zu jedem Kapitel ausfithrliche Hintergrundin-
formationen angeboten, wichtige Adressen und weiterfihrende Literatur genannt.

Insgesamt ist das Material ausgesprochen attraktiv, sowohl von seiner Gestaltung und sei-
nem Inhalt her als auch wegen seiner guten Handhabbarkeit und Serviceleistungen. Schade
ist nur, daB ein ganz wesentlicher Aspekt innerhalb der Themen fehit, namlich die Frage nach
den Bedurfnissen der Schiler. Sicherlich sind Schiler in der Regel noch die Leidtragenden
des Verkehrs, aber haufig steht das eigene Auto auf threr Wunschliste an erster Stelle, wenn
ste dann ihren Fiihrerschein haben. Und gute Argumente werden sie von diesem Wunsch
wohl kaum abbringen konnen. Hier lage die Chance, mit den Schillem neue Zukunfisper-
spektiven zu entwickeln, die mit ihren Wiinschen vereinbar sind.

Zielsetzung: Unterrichtsmaterial zum Thema Verkehr anbieten

Inhaltliche Qualitiit: Sehr breit und thematisch interessant angelegt; leider fehit die Dimen-
sion der individuellen Wiinsche

Methodische Qualitiit: Ausgesprochen gut handhabbar

Asthetische Qualitiit: Zahlreiche Bilder und grafische Abbildungen

Gesamtwertung.  Empfehlenswert

Reinhold Fischenich, Uwe Franke und Gabriele Stursberg, Alternativen im Verkehr
Verlag/Jahr: Hessisches Kultusministerium, Wiesbaden 1993

Schwerpunkt: Verkehr, Auto, Fahrrad, OPNV

Zielgruppe: Lehrende in Berufsschulen und der Sek. 11

Umfang: 104 Seiten

Preis: Zusammen mit dem Filmmaterial erhiltlich
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Kurzbeschreibung:

Das Unterrichtsmaterial "Alternativen zum Verkehr" soll die gleichnarnige Schulfemsehreihe
didaktisch und inhaltlich erganzen, aber nicht ersetzen. Dennoch lohnt eine gesonderte Be-
sprechung, da hier eine gute Informationssammlung mit anregenden Unterrichtsvorschligen
vorliegt. _

Im ersten Teil ‘werden die 4 Teilsendungen -"Sind wir aufs Auto angewiesen?", ..Das Rad ist
schon erfunden”, eine Sendung tiber das Fahrrad, "Ein Leben ohne (eigenes) Auto” und
"Sonnige Zeiten", hier geht es um das Solarauto - vorgestellt und anschliefend Fragen for-
muliert. Hier fillt schon angenehm auf, daf3 es nicht nur darum geht, Fakten zu reproduzie-
ren und Aussagen zu interpretieren, sondem auch die personlichen Bedenken, Vorlieben und
Gewohnheiten der Lernenden in die Diskussionen einflieBen sollen. Hier wird also eine auf

Reflexion ausgerichtete Umweltbildung vertreten.

_ Der zweite Teil besteht aus vier ergdnzenden Materialsammlungen, jeweils fiir eine Sendung

zusammengestellt. Zeitungsausschnitte, Programme unterschiedlicher Parteien, erklirende
Texte zu Begriffen wie Mobilitat, Hintergrundinformationen mit Zahlen und Grafiken sind
nur einige der hier genutzen Quellen.

Eine weitere, filmiibergreifende Materialsammiung beschiftigt sich mit unterschiedlichen
Verkehrskonzepten. Moglichkeiten verianderter Stadtplanung werden hier am Beispiel von
Liibeck und Freiburg aufgezeigt.

Im letzten Kapitel werden Projekte fiir den nicht-naturwissenschaftlichen Unterricht zum
Thema Mobilitit vorgeschlagen. Originell ist etwa die Idee, mit den Schiilern eine Soziolo-
gie des Fahrrades zu erstellen.

Eine ausfiihrliche Literatur- und Materialliste zu den verschiedenen Themenkomplexen be-
findet sich am Ende der Broschiire.

Zielsetzung: Unterrichtsmaterial zum Thema Verkehr und Mobiliit anbieten

Inhaltliche Qualitiit: Vier verschiedene Themenkomplexe werden sehr ausgewogen und
detailliert behandelt

Methodische Qualitit: Reflexiv, auf die Vorstellungen der Schiiler eingehend

Asthetische Qualitiit: Sehr viel Bildmaterial, vorwiegend in s/w

Gesamtwertung:  Ausgezeichnet
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Abelshauser, Werner: Saarhafen Saarlouis-Dillingen. Deutschlands modernster Binnenhafen
In: Praxis Geographie, H. 1 (1993), S. 26 ff, geo z 3370

Berg-Laase, Gunter, Berning, Mana, Verkehr und Wohnumfeld im Alitag von Kindern. Eine
sozialokologische Studie zur Aneignung stddtischer Umwelt am Beispiel ausgewihiter
Wohngebiete in Berlin (West). Pfaffenweiler 1985

Brameier, Ulrich: Die Zukunft hegt im Container. Der Boom des Container-Verkehrs, auf-
gezeigt am Beispiel des Container-Zentrums Hamburg-Waltershof. In: Praxis Geographie,
H. 1(1990), S. 19 ff, geo z 3370

Buchhofer, Ekkehard: Schiene oder StraBe? Grundfragen der kiinftigen Verkehrspolitik in
den baltischen Republiken. In: Zeitschrift fir den Erdkundeunterricht, (Jg. 47) H. 3 (1995),
S. 92-98, geo z 298

Buder, Margret: Neue Wege braucht das Land. Verkehr in Brandenburg. In: Praxis Geogra-
phie, (Jg. 25) H. 10 (1995), S. 34-38, geo z 3370

Daum, Egbert: Hier fallt ein Haus, dort ein Baum ... In: Die Grundschule, H. 2 (1986), S.30-
34

Deutsche Geselischaft fiir Umwelterziechung (DGU) (Hg.): "Umwelt - Verkehr - Mobilitat"
in Mecklenburg-Vorpommern. Dokumentation der 8. Kommunalen Umweltgespriche.
Hamburg 1994 v

Emst, Michael: Binnenschiffahrt als Rettungsanker? Der vergessene Verkehrstriager. In:
Praxis Geographie, H. 6 (1994) S. 22 ff, geo z 3370

Friedrich, Gudrun, Isensee, Wolf (Hg.): Praxis der Umweltbildung. Neue Ansitze fiir die
Sekundarstufe 11. Band 1I, Unterrichtsbeispiele und Erfahrungen. Bielefeld 1994

Gaebe, W.: Entwicklungstendenzen der Verdichtungsriume in der Bundesrepublik am Bei-
spiel von Miinchen. In: Zeitschrift fiir den Erdkundeunternicht, (Jg. 43), H. 9 (1991), S. 298-
303, geo z 298

Girtner, Helmut;, Hoebel-Mivers, Martin (Hg.): Umwelterziehung - Okologisches Handeln
in Ballungsraumen. Hamburg 1991

Geiger, Martin: Sommersmog. In: Praxis Geographie, H. 7/ 8 (1992), S. 72, geo z 3370

Geiger, Michael: Hauptsache: auto-mobil. In: Praxis Geographie, H. 6 (1994), S. 34 ff, geo
z 3370

Geiger, Michael: Transitverkehr iiber die Alpen (mit Folie). In: Praxis Geographie, H. 6
(1994), S. 18 ff, geo z 3370

Geiger, Michael: Transrapid in der Diskussion. Eine Zusammenstellung. In: Praxis Geogra-
phie, H. 6 (1994), S. 36 fT, geo z 3370

Geiger, Michael: Verkehr in der Stadt. In: Praxis Geographie, H. 6 (1994), S. 30 ff, geo z
3370

Geiger, Michael: Verkehr in Europa. In: Praxis Geographie, H. 6 (1994), S. 4 ff, geo z 3370

Gellert, J F.: Der Treibhauseffekt - ein aktuelles Problem fiir Menschheit und Umwelt. In:
Zeitschrift fiir den Erdkundeunterricht, (Jg. 44), H 12 (1992), S. 402-410, geo z 298

Gesing, Harald; Lob, Reinhold E.. Umwelterzichung. Ganzheitlicher und umfassender Bil-
dungsaufirag fir die Grundschule. In: Gesing, Harald; Lob; Reinhold E. (Hg.): Umwelterzie-
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hung in der Primarstufe. Grundlinien eines umfassenden Bildungskonzepts. Heinsberg 1991,
S. 7-31 '

Glanz, Frieder; Gotz, Frank: Das Volkswagenwerk Mosel bei Zwickau. Fallbeispiel fiir eine
Standortdiskussion. In: Praxis Geographie, H. 9 (1994), S. 34 ff, geo z 3370

Haan, Gerhard: Okologie-Handbuch Grundschule. Sieben Themen mit tiber 100 praktischen
Vorschliagen fiir den Unterricht. Weinheim 1989

Hagen, Dietrich: Natiirliche Landschaft - Landschaft als Natur? Uber anthropogene Verin-
derungen des Reliefs am Beispiel des Autobahnbaus im Stadtgebiet von Oldenburg. In: Pra-
xis Geographie, H. 2 (1992), S. 9 ff, geo z 3370

Harle, Josef: Verkehr und Umwelt im Unterricht. Allgemeines und Riickblick. In: Praxis
Geographie, H. 3 (1992), S. 10 ff, geo z 3370

Hirle, Josef: Wieviel Verkehr vertragt die Natur? In: Praxis Geographie, H. 3 (1992), S. 4
ff, geo 23370

Hufnagel, Cornelia: Das oberrheinische Tiefland - zentrale Durchgangslandschaft im Herzen
Europas. Eine europiische Verkehrsachse. In: Praxis Geographle H. 5 (1992), S. 16 ff, geo
z 3370

Huntemann, V.: Auto, Verkehr und Umwelt. In: Zeitschrift fiir den Erdkundeunterricht, (Jg.
45), H. 9 (1993), S. 316-320, geo z 298

Huntemann, Volker: Fiir jedes Auto einen Strich. Eine fiinfteKlasse fiihrt eine Verkehrszih-
lung durch. In: Praxis Geographie, H. 3 (1992), S. 20 ff, geo z 3370

Hutt, Dieter: Ohne Auto leben. In: Praxis Geographie, H. 3 (1992), S. 16 ff, geo z 3370

Hutt, Dieter: Zur Problematik von Ortsumfahrungen in Verdichtungsriumen. Auto fahren
alle, aber keiner will den Verkehr. In: Geographie und Schule, H. 74 (1991), S. 39-43, geo z
2766

Informationszentrum Raumé&Bau d. Frauenhofer Gesellschaft (Hg.): Okologie und Verkehr.
Stuttgart 1987

Jacob, Joachim: Umwelt, Spiel, Okologie. Beitrige 6kologischer Sozialisationsforschung zur
Raumaneignung von Stadtkindern. In: Zacharias, Wolfgang (Hg.): Spielraum fur Spiel-
rdaume. Zur Okologie des Spiels 2. Reader. Miinchen 1987, S.43-48

Joachim, J.. Umwelt und Verkehr. Praxisbericht einer Schiileruntersuchung zur Umweltbela-
stung durch Verkehr in Leipzig. In: Zeitschrift fir den Erdkundeunterricht (Jg. 44), H. 12
(1992), S. 43-437, geo z 298

Juchelka, Rudolf: Hochste Eisenbahn. Hochgeschwindigkeitsverkehr in Europa. In: Geogra-
phie heute, (Jg. 16), H. 127 (1995), S. 8-14, geo z 4304

Just, Eberhard; Woest, Volker: Umwelterziehung in der Sekundarstufe 1. Handreichungen
zu den Unterrichtseinheiten "Verkehr in unserem Stadtteil" und "Getrankeverpackungen"
Bremen 1994

Keipert, C.; Spaniol, H.: Verkehrsprobleme im denkmalgeschiitzten Jockgrim/ Pfalz. In:
Geographie und ihre Didaktik (mit Darstellung der Unterrichtsmaterialien). (Jg. 19), H. 2
(1991), S. 96-107, geo z 1909
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Kolle, Hanns-Joachim: Minchen-Erding: Raumanderung durch ein Verkehrsprojekt. In:
Geographie und Schule, H. 86 (1993), S. 12-17, geo z 2766

Kriger, Rolf: Das Meer als Verkehrsraum. In: Praxis Geographie, H. 10 (1990), S. 34 ff,
geo z 3370

Ladwig, Rolf: Flughafen Frankfurt. In: Praxis Geographie, H. 9 (1990), S. 20 ff, geo z 3370

Lottgers, Rolf: Parkplatz Strand. Eine mogliche Alternative. In: Praxis Geographie, H. 3
(1993), S. 42 fF, geo z 3370

Lottgers, Rolf: Kanile. Einfihrung in ein unterschétztes Unterrichtsthema. In: Praxis Geo-
graphie, H. 1 (1993), S. 4 ff, geo z 3370

Lottgers, Rolf: Kanalstatistik der Bundesrepublik Deutschland. In: Praxis Geographie, H. 1
(1993), S. 41 fF, geo z 3370

Maciey, Uwe: Standort Deutschland - (k)ein Standort fiir die deutsche Automobilindustrie?
Eine Debatte auch fiir den Erdkundeunterricht. In: Geographie und Schule, H. 90 (1994), S.
30-40, geo z 2766

Marek, Regina (Hg.): Praxisnahe Umwelterziehung. Handreichungen fiir Schule und Lehrer-
fortbildung, Hamburg 1993

Marzinik, Jirgen: Verkehrsraum Ostsee. Eine Fahrlinie wirbt mit dem Slogan "Das schonste
Stiick Autobahn uber die Ostsee". Wie wird dem immensen Verkehrsaufkommen begegnet?
In: Praxis Geographie, H. 5 (1990), S. 38 ff, geo z 3370

Meiter, Gerhard: Die Entwicklung des Eisenbahnnetzes in Deutschland bis zum Jahr 2000 (1.
Teil). In: Zeitschrift fiir den Erdkundeunternicht, (Jg. 47), H. 9 (1995), S. 349-358, geo z
298

Meier, Gerhard: Die Entwicklung des Eisenbahnnetzes in Deutschland bis zum Jahr 2000 (2.
Teil). In: Zeitschrift fur den Erdkundeunterricht, (Jg. 47), H. 10 (1995), S. 389-418, geo z
298

Meier-Hilbert, Gerhard: Ein netter Zug der Bahn - auch fiir die Umwelt? Bundesbahnneu-
baustrecke Hannover-Wiirzburg. In: Praxis Geographie, H. 3 (1992), S. 34 ff, geo z 3370

Meincke, Rolf: Auf dem Oder-Havel-Kanal zum Schiffshebewerk Niederfinow. In: Praxis
Geographie, H. 1 (1993), S. 14 ff, geo z 3370

Meurer, Manfred: Immer hoher, immer schneller - Massentourismus - eine Gefahr fiir Hoch-
gebirgslandschaften. In: Praxis Geographie, H. 11 (1992), S. 34 ff, geo z 3370

Mittelstddt, Fritz-Gerd: Stadtentwicklung und regionale Mobilitit in Industrie- und Entwick-
lungslandern. In- Geographie und Schule, H. 78 (1992), S. 36-40, geo z 2766

Neumann, Rainer: Okologie und Verkehr. Berlin 1980

Niedersichsisches Landesinstitut fur Lehrerfortbildung, Lehrerweiterbildung und Unter-
richtsforschung (Hg.): Lokale Umwelterziehung - Beispiel Osnabriick. Teil 5, Verkehr und
Wohnen in Osnabrick. Hildesheim 1989

0.V.: Graphik des Intercity-Netzes. In: Zeitschrift fiir den Erdkundeunternicht, (Jg. 44), H.
7/ 8 (1992), S. 275, geo z 298

Okopad. Unabhingige Zeitschrift fir Okologie und Padagogik, H. 2 (1986), Verkehr - Fahr-
rad, Werbung mit der Natur.
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Okopid. Unabhingige Zeitschrift fir Okologie und Pidagogik, H. 2 (1982), Arbeitsmateria-
lien, Wohnen und Verkehr. Unterrichtsmodell, Raucher kriegen kurze Beine., Beitrige,
Umwelt und Medien - Das Funkkolleg "Mensch und Umwelt"; Okologlsches Museum,
Werkstatt fir Kinder.

Pidagogische Arbeitsstelle des Deutschen Volkshochschulverbandes (Hg.), Freie Fahrt -
Wohin? Materialien zur Umweltbelastung durch Verkehr, zu Waldsterben, Katalysator und
Tempolimit. Frankfurt/ M. 1984

Palmen, Paul: Luftverkehr in Europa. In: Praxis Geographie, H. 6 (1994), S. 26 ff, geo z
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N. VERKEHR UND WOHNUMFELD IM ALLTAG VON KINDERN -

Gerhard Becker (Red.)
N. Verkehr und Wohnumfeld im Alltag von Kmdern

Fragestellungen, Thesen in Ausziigen aus einer glelchnamlgen sozialokologischen
. Studie (von Berg-Laase u.a. Centaurus-Verlagsgesel}schaﬁ, ,Pfa,ﬁ'enweilgr' 1985)-

’ Fragestellungen(Kap 1) SN ST S A AR |

1. Das Wohnumfeld als Aufenthaltsraum fiir Kmder ............... ROV e
2. Benachteiligungen im VETKENT. ................coorvvvvovieeeeernreeeeeesseesseeesssssseseeseresesesseseen 2
3. Einstellung zur AutomobiliSIErung. ..........c..c.cooieireereveieeisvieeerereresisisiseseesens Y/
4. Das Wohnumfeld als Raum gegenstandhcher sozmler und naturbezogener
ErfalIunZeI. (oot ettt sttt sb s s sbdes et s b s gaa et e 2
3. Erfahrungsverluste/Vermselung.‘...........‘...........v .......... e ebe ettt a e bt rereaaetaetban 3
6. Umweltaneignung durch Umfunktionieren.............ccoveveerivnsninneiniiniesennnncnenin, o3
7. Verkehrsberuhigung als Element der Rewtallslerung des Straﬁenraums ................. 3
Kap 12 (SchluBfolZErUnGEn).........cccoouviveiieiiieeieriericetreee e ere e steresbrereessssrr s seseessssianeasas 4
Themeribereich: WOHNUMPFELD ..ot issiessssessssssessssies 4
Themenbereich: AUTO UND VERKEHR ............ ertrereeearteserearen 5
Themenbereich: NATUR ..........cc.covruiienninnnnnn. ettt et e ensens SRRV
Themenbereich: FAHRRAD ...........c........ ettt neasanened ieseeeseseresseastesan s 6
Themenbereich. VERKEHRSBERUHIGUNG.....................t NSRRI RUSUERORRIINN
Anhang (Fragebogen, Auflistung der Fragen):.............c.coccoovievneninn. ettt a s rabiee 9

g \A)rbemerkung Die hier in Ausschnitten, besonders im Hinblick auf Fragestellungen und
Forschungsergebmsse wiedergegebene Studie ist. meiner Meinung nach von hoher
(umwelt)pddagogischer Bedeutung, denn es wird einerseits die Subjektseite betont:
'Umwelt(anelgnung) wird stirker aus der Wahrnehmung von Kindern thematisiert und
Kinder werden in ihrem gesamten alltiglichen Handlungskontext ernstgenommen und
~ nicht nur als Fernsehkonsumenten, Spielplatzbesucher oder Verkehrsteilnehmer,... Ande-
‘rerseits wird ‘auch der gesellschaftlich-historischen Dimension des Gegenstandsbereichs
beriicksichtigt, der im Rahmen dieser Materialien jedoch weggelassen werden kann, :da_
dort geniigend gesellschaftlich-historischer Hintergrund présentiert wird.

So weit wie moghch w1rd ‘auf den’ folgenden. Selten wortlich zmert oder wemgstens dem .
Sinne nach. ‘ | T :

| "Fragestellungen (Kap. 1): .

‘ Unter Berucksxchtxgung der Veranderungcn des Schulwesens und der Famxhenstruktutem. v
B hat sich auch die konkrete Umwelt fiir Kinder sowie die’ Formen der Umweltanelgnung

in 1mmer kurzeren Zeltabstanden ‘drinnen’ und- ‘drauBen verandert
o \.

. ,Das nahere Wohnumfeld als Teil des Lebensraumes ‘Stadt” ist heute wesentlxch gepragt

+ durch die Trennung und. Zentralmerung gesellschaﬁhcher Funktionen, durch die AusemL
- anderentvncklung von Wohnen und Arbeiten. Emkaufen, Erholen und durch den darmt
. emhergehenden Zwang zur Auxomoblhslerung. Fur Kmder folgt daraus mcht nur. dleﬂ _

. dauernde Transportabhanglgkelt von Erwachsenen sondern vor allem dle taghche

| Unfallgefahr Dariiber hmaus bewirkt deommanz des. motommerten Verkehr Ausgr_en- :



NUSO: EINE STADT UNTER RADERN: VERKEHR IN OSNABRUCK

zung in padagogische Schonriume, Disziplinierung und stéindige Benachteiligung von

Kindern in ihren elementaren Lebensbediirfissen.*

Fragen nach der realen Bedeutung des Wohnumfeldes heute:
1. Das Wohnumfeld als Aufenthaltsraum fiir Kinder

¢ Halten sich Kmdcrhcut&ubcrhaupt noch im nennenswerten Umfang drauflen
auf?

e Wie nutzen Kinder ihr Wohnumfeld in verschiedenen Wohngebieten?

e Worin unterscheidet sich die sozialrdumliche Umwelt ‘draulen’ von der fami-

~ lidren und schulischen Umwelt?

Die .Bedeutung der Umfeldes von Wohngebieten und Schule wurde in der 6ffentlichen
Diskussion nur unter dem Verkehrs- und dem (in der Tat sehr wichtigen). Unfallaspékt
aufgegriffen. So ging es der Verkehrserziehung und anderen Bemiihungen primér um die
Anpassung der Kinder an den motorisierten Teil der Erwachsenenwelt! (These, die abge-

schwiicht vermutlich immer noch zutrifft!?)

2. Benachteiligungen im Verkehr

e Welche Basiserfahrungen machen Kinder heute im Verkehr und wie wir dieser
wahrgenommen?
e Ist bei Kindern iiberhaupt ein Bewuf3tsein 1hrer prinzipiellen Benachtelhgung
im Straenverkehr vorhanden?
¢ Gibt es Vorstellungen iiber deren Ursachen?
e Wodurch wird der Aktionsraum von Kindern bestimmt?*
Fiir viele Kinder ist der StraBenverkehr und insbesondere das Auto (als Symbol der mo-
dernen Leistungs- und Industﬁegesellschaﬁ) jedoch auch eine Welt der Faszination und
eines Erlebnisreichtums — mit tatkriftiger Unterstiitzung der Werbung und Spielzeug-

industrie!

3. Emstellung zur Automobilisierung

o Inwieweit erscheint das Auto als gesellschaftlicher Ideologietréger im kmd—
lichen Erfahrungshorizont?
¢ Sind bei Kindern schon bzw. noch geschlechtsspezifische Vorurteile zum
Autofahren vorhanden?
e Gibt gs ein Bediirfnis nach zukiinftiger eigener Motorisierung 7
Das Wohnymfeld, die ‘StraBe’ ist jedoch nicht nur Verkehrsraum, sondern auch 6ffent-
licher Raum, Interaktionsraum, in dem Kinder andere Kinder treffen, miteinander reden,
spielen, umherstreifen, fremden Menschen begegnen, Konflikte austragen, in dem sie

unter unterschiedlichen Bedingungen Naturerfahrungen machen...

e
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4. Das Wohnumfeld als Raum gegenstiindlicher, sozialer und naturbezogener
Erfahrungen.

e Wie verteilen sich die Aktivititen von Kindern drauflen?

e Was sind ihre Lieblingsspiele?

¢ Sind die Bedingungen fiir soziale Integration zwischen verschiedenen Kinder-
gruppen draufen giinstiger als in sog. pddagogischen Rdumen?

e Welche Formen der Vermittlung zwischen Kinder- und Erwachsenenwelt gibt
es drauflen?

o Welches Verhditnis haben Kinder in zubetonierten Wohnsiedlungen zur natir- -
lichen Umwelt?

o Gibt es so etwas wie ein 6kologisches Bewuftsein bei Kindern?*

Vor dem Hintergrund sozialwissenschaftlicher Thesen zum Problemfeld (die inzwischen
auch in der Pddagogik rezipiert werden) und meist kritischen und pessimistischen

Grundtenor haben, lassen sich weitere Fragen entwickeln:

5. Erfahrungsverluste / Verinselung

e Welche Basiserfahrungen kénnen Kinder heute in verschiedenen stidtischen
Umwelten machen? '

e Haben sich fiir Kinder zusammenhiingende Lebensbereiche so weit aufgeldst,
daB sie immer mehr den Charakter isolierter Inseln annehmen?

e Gibt es zu den versch1edenen Wohngebieten unterschiedliche Identitéts-
beziige?

In Ankniipfung an Untersuchungen an GroBstadtkmdem von Martha Muchow (1935!)
14Bt sich auch fragen:

6. Umweltaneignung durch Umfunktionieren

e Welche Konsequenzen ergeben sich - unter den Bedingungen moderner Ver-
stidterung - aus dem Widerspruch zwischen den stédtischen
‘Raumfunktionen’ und der tatsdchlichen Nutzung seitens der Kinder? ‘

¢ Auf welche Formen des ‘Umfunktionierens’ von Rdumen und Gegenstédnden,
auf welche Abwehr- und Widerstandsformen treffen wir heute?

Angesichts moderner, Skologisch motivierter, sich auf den Verkehr beziehender MaB-

nahmen in vielen Kommunen, stellen sich folgende Fragen:

7. Verkehrsberuhigung als Element der Revitalisierung des Stralenraums.

¢ Wie nutzen Kinder verkehrsberuhigte Bereiche?

e Fordern VerkehrsberuhlgungsmaBnahmen ein verdndertes Bewufltsein gegen-
iiber dem Verkehr?

e Welche Vorstellungen haben Kinder uber die zukiinftige Gestaltung von Ver-
kehr und Wohnumfeld?

Die Studie umfaBt in ihrem Hauptteil folgende Kapitel:

e Kap. 2: Verkehr und Wohnumfeld aus historischer Sicht
e Kap. 3: Die Aneignung stédtischer Umwelt
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e Kap. 4: Das Wohnumfeld als Mobilitéts- und Aufenthaltsraum

Das Individuum lernt seine Umwelt rdumlich und sozial kennen. Dabei wird der
Aktionsradius heutiger GroBstadtkinder weniger durch direkte Verbote als durch
strukturelle Veridnderungen bestimmt, die bewirken, daf} sich der von den Kin-
dern genutzte Raum erheblich vergroBert hat und doch zugleich eingeschrinkt
- worden ist. Ein Teil der zunehmenden Mobilitét hat erzwungenen Charakter ...

e Kap. 5 Verkehr und Wohnumfeld in der Wahrnehmung von Kindern

e Kap. 6 Die Bedeutung des Wohnumfeldes im Vergleich zu anderen Sozialisations-
umwelten

e Kap. 7.-11. Empirischer Teil (S.114-306)

Kap. 12 (SchluBfolgerungen)

Als ein wesentliches Resultat dieser Untersuchung kann zuniichst einmal festgehalten

werden, daf} die unmittelbare Wohnumgebung trotz Uberformung des stidtischen Wohn-

umfeldes durch den motorisierten Stralenverkehr Wichtige Funktionen fiir den Sozialisa-

tionsverlauf von Stadtkindern hat. Diese Relevanz besteht

e inder Bedeutuhg des Wohnumfeldes als Bewegungsraum fiir die motorische Entwick-
lung des Kindes; d.h. dem Kind bieten sich allein von den rdumlichen Dimensionen her

erweiterte Moglichkeiten des korperlichen Ausagierens als innerhalb der beengten
Wohnverhiltnisse, und viele Spiele sind nur auBerhalb der Wohnung méglich;

o in der Bedeutung des Wohnumfeldes als Raum fiir gemeinsame Aktivititen (bzw.
Konflikte) mit Erwachsenen und anderen Kindern, die nicht den Regeln institutioneller
Betreuung unterliegen; '

e in der Bedeutung des Wohnumfeldes als Ort fiir kindliche Priméarerfahrungen (z.B. mit
dem Warenverkauf, dem Transport oder mit Naturelementen) und somit als Gegen-
gewicht fiir die zunehmende Mediatisierung der kindlichen Lebenswelt.

Auf diesem Hintergrund ist die These von der Erfahrungsverarmung bzw. dem Erfah-
rungsverlust unserer Einschitzung nach bezogen auf die heutige stidtische Umwelt stark
zu relativieren. Zwar gehen mit der Herausbildung gesellschaftlicher 'Arbeitsteilung und
der funktionellen Ausdifferenzierung von Lebensbereichen bestimmte Sphiren gesell-
schaftlichen Lebens der Primirerfahrung verloren, zugleich hat sich aber im ProzeB der
Verstddterung die Vielfalt sozialrdumlicher Umwelt, das Aneignungspotential, aber auch
die Bediirfisvielfalt und Erfahrungsfiihigkeit mitentwickelt - bei gleichzeitigef gravieren-

der Einschrinkung der Bediirfnisrealisation. Es haben sich neue Aneignungs- und Wahr-

nehmungsgrenzen herausgebildet.

Im Bereich von Verkehr und Wohnumfeld 148t sich diese widerspriichliche Entwicklung
von Umwelterfahrung und Umweltwahrnehmung deutlich nachweisen. Die wichtigsten

Ergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:
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Themenbereich: WOHNUMFELD

1.

Kinder halten sich auch heute noch in einem erheblichen Umfang drauBBen auf. Dies
gilt unabhingig von den besonderen lokalen Bedingungen, die sie in ihrem Wohnum-
feld vorfinden. Fir den Aufenthalt drauBen ist offenbar zweierlei entscheidend:
erstens die Moglichkeit, mit anderen Kindern zusammen sein zu konnen, und zweitens
geeignete raumliche Bedingungen fiir gemeinsame Aktivititen vorzufinden.

. Wihrend die Gesamtanzahl der Kinder, die sich drauen aufhalten, in allen drei Gebie-

ten wesentlich die gleiche war, unterscheidet sich die Nutzung von Teilrdumen
(StraBBe, Spielplatz, Grunﬂachen) oder die geschlechtsspezifische Zusammensetzung
der Kinder erheblich.

. Die Wiinsche und der tatsichliche Aufenthalt von Kindern liegen weit auseinander.

Die beliebteste Tatigkeit der Madchen ist das Radfahren, bei den Jungen steht das
FuBlballspielen an erster, das Radfahren an zweiter Stelle. Insgesamt sind die Interes-
sen der Madchen vielseitiger als die der Jungen.

. Bei der Nutzung des Wohnumfeldes dominieren bei den alteren Kindern Bewegungs-

spiele, bei den jungeren Konstruktionsspiele. Innerhalb dieser Aktivitdten leben viele
historische Spiele auch heute noch fort (Verstecken, Murmeln, Hiipfe-Késtchen
usw.). Dagegen hat der StraBBenverkehr bestimmte 'raumgreifende' Spiele, insbeson-
dere Ballspiele (z.B. Volkerball, Abwerfen) von der Strale verdrangt oder ganz be-
seitigt - je nach den Raumverhéltnissen. Andere Spiele und Aktivititen konnten sich
erst unter den Bedingungen der Asphaltierung von StraBen entwickeln, insbesondere
jene, die auf 'rollender' Fortbewegung beruhen (roller skates, Kett-car, Dreirad usw.).

. Im Rahmen unserer Untersuchung lassen sich deutlicher gebietsspezifische als

schichtenspezifische Kinder-Subkulturen identifizieren. Die Trennung verliuft eher
zwischen Kindern und Erwachsenen als zwischen Kindern verschiedener sozialer Her-
kunft.

. Unter den Kindern dominieren dagegen é'mdeutig geschlechtsspezifische Unterschiede

- sowohl hinsichtlich der Gruppenbildung als auch der Tatigkeitsmuster. Diese Unter-
schiede sind bei den auslandischen Kindern am deutlichsten ausgeprigt. Gleiche
Interessen zwischen Jungen und Midchen finden sich am ehesten noch im Radfahren
als ubergreifender Tétigkeit, wahrend das Crossradfahren wiederum eine Domaéne der
Jungen darstellt.

. Bei den Erwachsenen in der Nachbarschaft treffen die Kinder am haufigsten auf ab-

lehnende Haltung, sofern hier offenbar prinzipielle Interessenkonflikte zwischen Alt
und Jung bestehen: das auf Ruhe ausgerichtete und auf Asthetik reduzierte Verhiltnis
der Alteren und das auf titige Aneignung und Verinderung ausgerichtete Verhiltnis
der Kinder zu derselben Wohnumwelt.

. Die generell positive Bewertung des Wohnumfeldes durch die Kinder ergibt sich vor

allem aus den meist restriktiven Bedingungen von Umweltaneignung in der Familie »
und in der Schule. Die Identifikation bzw. Zufriedenheit mit dem Wohnumfeld hangt
offenbar in erster Linie von den Kontaktmoglichkeiten mit anderen Kindern ab und

“davon, daB geniigend Bewegungsraum zur Verfugung steht. Von daher erhilt das

Neubaugebiet eine bessere Bewertung als das dicht bebaute Mischgebiet.

Themenbereich: AUTO UND VERKEHR

1.

Der motorisierte Straenverkehr wird von den Kindern einerseits als bedrohlicher
Faktor wahrgenommen: Unfallerfahrung und Unfallangst sind bei den Kindern weit
verbreitet. Verbesserungsvorschldge richten sich iiberwiegend an das eigene Verhal-
ten und auf die Forderung nach riicksichtsvollerem Fahrverhalten der Autofahrer.

N.5
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Andererseits gehort das Auto bei den meisten Kindern von Anfang an zur vertrauten
familidgren Umwelt. Es ist zu einem wichtigen Bestandteil im kindlichen Lebensalltag
geworden - besonders in dem am Stadtrand liegenden Neubaugebiet.

2. Der motorisierte StraBBenverkehr ist zugleich eine Welt, in der die Kinder entweder
von Erwachsenen transportabhingig sind, soweit sie an der motorisierten Fortbewe-
gung partizipieren, oder in der sie durch die Erwachsenen unfallgefahrdet sind, soweit
sie selbstdndig an dieser Verkehrswelt teilnehmen. Beides fiihrt bei den meisten Kin-
dern schon sehr friih dazu, den Wunsch nach Selbstandigkeit mit dem Wunsch nach
individueller Motorisierung gleichzusetzen. Der von gut zwei Dritteln geauflerte
spatere Autowunsch resultiert allerdings insgesamt weniger aus traditionellen ideolo-
gischen Denkmustern, als vielmehr aus der Funktion des Autos als Familienauto. So
ist das traditionelle Verhaltnis von Mannlichkeit und Motorisierung in der Wahrneh-
mung von Stadtkindern - zumindest hinsichtlich der Fahrkompetenz - aufgebrochen.

3. Neben dem Gefahren- und Unfallaspekt wird das Auto von Kindern vor allem im Zu-
sammenhang mit der Belastung der Umwelt gesehen. Dies resultiert sowohl aus
ibernommenem Wissen von Erwachsenen als auch aus tiglicher eigener Erfahrung

* drauBen. Andererseits vermittelt sich jedoch auch iber das Auto Umwelt- und
NaturbewuBtsein im Rahmen familidrer Wochenend- und Urlaubsfahrten in nihere
und fernere Erholungsgebiete.

Themenbereich: NATUR

1. Kinder haben ein starkes Bedirfnis nach Naturerfahrungen. Es gibt kaum ein Kind,
das nicht mehr Griin, mehr Wiesen und mehr Baume in seiner Wohnumgebung haben
will. '

2. Natur wird von Kindern zu allererst unter dem praktisch-niitzlichen Aspekt fiir die
Bewegungs- und Spielbediirfnisse und weniger unter dem #sthetisch-anschaulichen
Aspekt Erwachsener beurteilt.

3. Der deutlich empfundene Mangel an 'natiirlicher' Umgebung wird von Kindern ur-
sichlich in Bezug zum tiberméBigen Autoverkehr und den entsprechenden baulichen
Einrichtungen gesetzt. Uberhaupt werden das Wohnen, das Spielen, der Verkehr und
die Natur sehr stark im Zusammenhang gesehen und bewertet.

Themenbereich: FAHRRAD

1. Heutige Stadtkinder sind in hohem Mafe mobil; dabei werden die Verkehrsarten héu-
fig gewechselt. Eine besonders wichtige Rolle spielt unter diesem Gesichtspunkt das
Fahrrad.

2. Oberhaupt zeigt sich die Widerspriichlichkeit heutiger kindlicher Umweltaneignung
am Fahrrad besonders prignant: es erweitert den Aktionsradius, die Erfahrungsvielfalt
und die Kontaktmoglichkeiten zu Kindern, schrankt aber auf der anderen Seite zu-
gleich diese Moglichkeiten durch die standige Gefahrdung im Wohnumfeld aufgrund
der gegenwiirtigen Straf3enverkehrsverhéltnisse wieder ein. '

Themenbereich: VERKEHRSBERUHIGUNG

1. Kinder halten sich in verkehrsberuhigten Bereiche nicht hdufiger auf als in anderen
StraBen. Auch unterscheidet sich dort die Art der Aktivitdten nicht wesentlich. Den-
noch beurteilen Kinder solche MaBnahmen insgesamt sehr positiv in Bezug auf die
eigene Sicherheit und die besseren Spielméglichkeiten. Kritik iiben sie vor allem
daran, daB3 diese Ma3nahmen nicht ausreichen.

2. Die Wirkung von VerkehrsberuhigungsmalBnahmen ist in den einzelnen Wohngebieten
sehr unterschiedlich zu beurteilen. Dort, wo fast nur Anliegerverkehr besteht und
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viele Griinflichen und Spielplitze zur Verfiigung stehen (im Neubaugebiet), hat
Verkehrsberuhigung 'nur’ indirekte Wirkungen, indem sie die Strafle tberquerbar
macht; dort, wo starker Anlieger- und Durchfahrtsverkehr herrscht, kann sie unmittel-
bar fuir Kinder Platz und Sicherheit schaffen.

Fir die einzelnen Ergebnisse dieser Studie gilt, dal3 bei der Gewichtung sozialer und
okologischer Faktoren zu differenzieren ist. Bezogen auf das Verhalten von Kindern
tiberwiegen vor allem gebiets- und geschlechtsspezifische Unterschiede, wihrend bei
dem Wahrnehmungsaspekt allein die gebietsspezifischen Unterschiede dominieren.
Allerdings ist es oft schwierig, sozio-6konomische von ¢kologischen Ursachenfaktoren
zu trennen.

Die Konsequenzen, die sich aus unserer Studie ziehen lassen, konnen in stadtplanerisch /
verkehrspolitische und in padagogische Aspekte unterschieden werden.

[...] Die sichtbar gewordene Relevanz des stidtischen Wohnumfeldes fiir die kindliche
Sozialisation und die gleichzeitig bestehenden existentiellen Probleme der Kinder im
Wohnumfeld unter den gegenwirtigen Bedingungen zwingen zu einer prinzipiellen
Abkehr von der bisherigen Entwicklungslogik industrieller Verstddterung. Aus der
sozialrdumlichen Perspektive bedeutet das, dafl jede weitere Funktionsentmischung mit
ihren fatalen direkten und indirekten Auswirkungen auf das soziale Leben in der Stadt
vermieden werden muB.  Sie filhrt zwar - in Gestalt von dicht bewohnten
Hochhaussiedlungen und dem dazugehorigen Abstandsgrin - zu einem Wohnumfeld, das
fur Kinder attraktiver ist als die engen innerstadtischen Wohnbereiche, aber nur um den
Preis der strikten Ausgrenzung aus der Lebenswelt der Erwachsenen und der Sphire der
Offentlichkeit. -

Dabei ist allerdings zu beriicksichtigen, da3 die schlichte Formel von der Funktions-
mischung einer genaueren Differenzierung bedarf, wenn damit eine sinnvolle Perspektive
angestrebt werden soll. Es kann kein Zuriick zur bornierten Dorf-Idylle geben. Es geht
vielmehr um die Foérderung vielfaltiger kleinraumiger Infrastrukturen, um die Schaffung
iiberschaubarer Lebensbereiche auf dem entwickelten Niveau der Vergesellschafftung.
Dazu sind politische und planerische Bemithungen auf den verschiedensten Ebenen er-
forderlich.

[..] Die qualitative Verbesserung des Wohnumfeldes™ findet aber auch darin ihre
Grenzen, daB3 auf dem gegenwirtigen Niveau der Vergesellschaftung und Verstadterung
immer nur Teilbereiche sozialen und kulturellen Lebens in raumlich iiberschaubarer Néhe
riickintegrierbar sind. ~ Es kann keine sinnvolle Perspektive sein, Kinder auf ihren
Stadtteil oder gar ihr Wohngebiet einengen zu wollen selbst bei optimaler
Funktionsmischung.  Das heiB3t, individuelle Mobilitit wird auch- welterhm zZum
unabdingbaren Moment im Lebensalltag von Stadtkindern gehoren.

Mehr noch: um eine wirkliche Mobilitit fiir alle und damit auch fiir Kinder zu gewihr-
leisten, hat eine alternative Verkehrspolitik der nicht-motorisierten Fortbewegung abso-
luten Vorrang vor dem motorisierten Individualverkehr in der Stadt zu geben. Neben
dem forderten Ausbau des offentlichen Nahverkehrssystem ist vor allem das Fahrrad in
den Mittelpunkt einer solchen Entwicklung zu stellen. Unsere Untersuchung hat gezeigt,
daB in den letzten Jahren das Radfahren selbst unter den gegenwirtigen lebensgefihr-
lichen Bedingungen in der Stadt und im Wohnumfeld zu den beliebtesten Aktivititen von
Kindern geworden ist. Seine Bedeutung - vor allem als Verkehrsmittel - konnte noch
erheblich steigen, wenn nicht der schnelle Autoverkehr ihm den zur Verfugung stehenden
Raum streitig machen wiirde. :
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Beide Aspekte (Verkehr und Wohnumfeld) verweisen darauf, dal MaBnahmen zur Ver-
kehrsberuhigung, so wie wir sie bisher kennen, ein ganz wesentlicher Ansatzpunkt zur
Verbesserung des unmittelbaren Wohnumfeldes sind, daf3 aber zur Erhéhung der Mobili-
tdt fur alle eine prinzipielle, flichendeckende Beruhigung des motorisierten Verkehrs
stattfinden muB: eine Verringerung des notwendigen Autoverkehrs und eine strikte Ein-
schrankung der Geschwindigkeiten. Erst eine solche Entwicklung wurde auch den Kin-
der eine wirkliche Aneignung ihrer nidheren und ferneren Umwelt ermoglichen.

In diesem Sinne sind Bedingungen zu schaffen,

— unter denen sich alle Kinder wieder auf die StraBe trauen, bzw. von ihren Eltern ohne
Angst auf die Strafle gelassen werden konnen;

— unter denen sich so etwas wie eine eigenstiandige 'Kinderoffentlichkeit” (NEGT) ent-
wickeln kann;

— unter denen eine Balance zwischen 'unabhangiger Weltaneignung einerseits und pro-
grammierter Welterfahrung andererseits' (SACHS) moglich ist;

— unter denen eine 'Vermittlung zwischen Kinder-Teilkulturen und Erwachsenen-Teil-
kulturen' (BAHRDT) gelingen' kann.

Selbst wenn die These von ZINNECKER leicht tiberzogen ist, daf} der 'Lernort Strafle' in
seiner Bedeutung der Familie und Schule gleichzusetzen sei, bleibt es erstaunlich, wie
wenig die Padagogik bisher diesen Bereich beriicksichtigt hat.

Dies gilt vor allem fur die Schule, bei der die Trennung vom Lebensalltag der Kinder
zunehmend kritisiert wird. Wenn Schule bisher diesen Lernort iiberhaupt thematisiert
hat, dann spaltet sie dies in der Regel strikt in Umwelterziehung auf der einen und Ver-
kehrserziehung auf der anderen Seite auf.

Waihrend im Bereich der Umwelterziehung sich in der letzten Zeit Ansatzpunkte zur Be-
riicksichtigung der lokalen Umwelt mehren (teils unter Bezug auf Vorstellungen der
Reformpidagogik), kann die Verkehrserziehung immer noch als Negativbeispiel dafiir
gelten, wie existentielle Probleme von Kindern in Verkehr und Wohnumfeld in der
Schule nicht aufgegriffen werden sollten. Die vorherrschende Verkehrserziehung
abstrahiert von realen Situationen im Stadtteil, sie reduziert Kinder auf ihre Rolle als
Verkehrsteilnehmer und richtet sich vor allem an dem einseitigen Ziel aus, Kinder unter
dem Schlagwort der Erziehung zum 'verkehrsgerechten Verhalten' an d1e bestehenden
Verkehrsverhiltnisse anzupassen (vgl. JACOB 1982).

[...] Gerade hinsichtlich des 'offentlichen Lebens' im Wohnumfeld liegt es nahe, den
historischen Verlust von Erlebnis- und Erfahrungsbereichen zu beklagen. Dieser Prozef3
ist jedoch nicht einfach umkehrbar. Auch eine Zuriickdringung des motorisierten Indivi-
dualverkehrs fihrt nicht zwangsliufig 'zu einer Zunahme von 'Lebensqualitat' fur Kinder.
Viele Bediirfnisse und Fihigkeiten sind ‘'verlernt' worden, so daB hier padagogische
Hilfen durchaus notwendig sind. Zu Recht fordern daher HARMS u.a. (1982, S.36) die
Herstellung 'handlungsorientierter Bedmgunoen im Wohnumfeld. An w1cht1gen Themen
mangelt es hierbei nicht. Um nur einige Beispiele zu nennen:

— Angesichts der vielfiltigen Moglichkeiten, die das Fahrrad fur Kinder bietet (nicht nur
zur Fortbewegung sondern auch zum Basteln) konnten offene Fahrradladen, in denen
Kinder selbst reparieren konnen, zu kleinen Kommunikationszentren werden, wo
Kinder sich treffen, gemeinsam arbeiten und sich zu Ausfliigen verabreden. Dabei
waire allerdings darauf zu achten, daf3 nicht nur Jungen angesprochen werden.

— Aus den Schilderungen der Kinder wird immer wieder deutlich, wie grof3 das Unver-
standnis und die Konflikte zwischen Kindern und alten Menschen sind. Hier konnten
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Padagogen Konfliktpotentiale und -ursachen gemeinsam mit Kindern und alten Men-
schen aufarbeiten. Altere konnten erzahlen, wie sie frither gespielt haben, wie der
Stadtteil frither aussah, aber auch unmittelbare Hilfen waren hier moglich.

— Unter dem Stichwort 'Wohnumfeldverbesserungen' werden zunehmend bauliche MaB-
nahmen realisiert, ohne da} Réinder hier ihre Bedirfnisse entsprechend artikulieren
und - durchsetzen konnen. Péadagogen konnen hier Initiativen wecken und Hilfen
geben, die sich nicht nur in einer verdnderten Planung niederschlagen wiirden, sondern
auch dazu beitragen konnten, kommunale Interessen und kommunale Politik fir
Kinder durchschaubarer und kritisierbarer zu machen.

In Hinblick auf eine ‘umweltorientierte Verkehrserziehung' fordert SCHLAG (1989
S.449/450) zu Recht:

"Die Beteiligung der Umweltnutzer, einschlieBlich der Kinder, an der Verkehrs- und
-Umweltplanung konnte jedoch auch zu einem wesentlichen Aspekt einer neu verstande-
nen Verkehrserziehung werden. Verkehrserziehung wiirde in diesem Sinne zu einer
Umwelterziehung. Indem sie dazu beitrigt, die Beziehungen zwischen den Menschen
und ihrer Umgebung zu harmonisieren und die Ubereinstimmung und Identifikation der
Menschen mit ihrer sozialen und materiellen Umwelt zu verbessern, ist eine so verstan-
dene Umwelterziehung nicht mehr durch die Vermeidung von etwas Nicht-Erwiinschtem
(dem Unfall) gekennzeichnet, sondern kann positive Lebensperspektiven in einer
menschlichen Umwelt entwickeln und verwirklichen helfen. Damit ist Verkehrserziehung
nicht mehr nur eine 'prothetische Erziehung', die Stiitzen zum Umgang mit MiBstinden
gibt, sondern sie gewinnt eine allgemeinere, zukunftsorientierte Zielsetzung."

Allerdings darf die Befihigung zur Mitwirkung an der Planung nicht iiberbewertet wer-
den. Wir brauchen keine kleinen Architekten, sondern Kinder, die sich mit den unmittel-
baren Lebensverhaltnissen vor Ort vertraut machen, denen Gelegenheiten dazu geboten
werden. Das erfordert vor allem soziale Teilnahme und Auseinandersetzung und erst in
diesem Zusammenhang werden planerisch-gestaltende Féhigkeiten relevant.

Unsere Erfahrung, daB fiir Kinder an threm Wohnumfeld die geringe Kontrolle und Ein-
fluBnahme durch Erwachsene besonders wichtig ist, zeigt aber auch Gefahren und not-
wendige Grenzen padagogischer Arbeit auf’

"Sieht man Jugendliche im Stadtteil vorwiegend als wehrlose Opfer der 'Gefahren der
StraB3e', dann wird der Stadtteil leicht zum Tummelfeld fiir alle Arten von 'Jugendschiit-
zern'. Dann miilten gerade sozialpddagogisch engagierte Streetworker aufpassen, daB3
sie dieses Milieu 'nicht pidagogisch kolonialisieren, daB3 sie Gruppenkulturen nicht zu
Raumen entmiindigter Sozialisation machen, in denen Entwicklungsprozesse nicht um so
genauer beobachtet, eingegrenzt, umhegt und nach eigenen Vorstellungen planmaBig
aufgebaut werden konnen " (GUDJONS 1984, S.6).

Anhang (Fragebogen, Auflistung der Fragen):

Schreib doch bitte mal ganz schnell auf, was Dir zum Wort AUTO einfillt

2. Mit welchen Verkehrsmitteln (zu FuB}, Fahrrad, Bus, U—Bahn S-Bahn) machst Du
Deine taglichen Wege? (zur Schule, zum Emkaufen zum Sportplatz, zu Freunden,
ins Kino, Sonstiges)?

3. Hast Du selber schon mal Angst vor einem Verkehrsunfall oder glaubst Du, daB Dir
eigentlich nichts passieren kann?
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9.

10.
11.
12.

13.
14.
15.
16.

17.
18.

9.
20.
21.
22.

23.
24.
25.
26.
27.

Es ist bekannt, daB der StraBenverkehr fiir Kinde besonders gefihrlich ist. Woran
liegt das Deiner Meinung nach? (an den Kindern, an den Autofahrern, an den
Kindern und an den Autofahrern, an den Verkehrsregeln, an den Straen) Warum?

Was kann man Deiner Meinung nach gegen Kinderverkehrsunfille tun? (Bitte nur
drei Antworten!): gar nichts, besser aufpassen, Zuhause bleiben, mehr Ampeln
aufstellen, weniger autofahren, langsamer autofahren, die Autofahrer besser
erziehen, die Kinder besser erziehen, mehr Polizei einsetzen, Kinder von der Strale
fernhalten

Falls Ihr ein Auto Zuhause habt, wer fahrt meistens damit? (Wenn nicht, weiter bei
Frage 8)

Wenn ihr auf euer Auto ganz verzichten miitet wiirdest Du das: gut finden, iber-
haupt nicht gut finden, wire mir egal, kommt darauf an? Warum?

Wenn bei euch Zuhause ein Auto angeschafft werden sollte, was wire fir Dich
dabei das Wichtigste? (viele PS, der Benzinverbrauch, die Farbe, die
KofferraumgroBe, daB3 es andere Leute toll finden, die Bequemlichkeit, Chrom und
Ralleystreifen, da3 man damit gut in Parkliicken kommt, schickes Aussehen, daB es
nicht so teuer ist, Sportlichkeit, daB es vielseitig verwendbar ist, daB man damit gut
iberholen kann; daB man mit Schuhen mal auf die Sitze kann)

Welche Autotypen kennst Du?
Willst Du spéater mal ein Auto haben? (Ja, nein). Warum?
Fahrst Du gerne Fahrrad? (Ja, nein). Warum? Nenne Vorteile und Nachteile!

Was konnte man tun, damit das Radfahren im StraBenverkehr sicherer wird und
mehr Spaf3 macht?

Darfst Du Freunde/Freundinnen mit nach Hause bringen?
Gehst Du ofter mal mit zu Deinem Freund/ Deiner Freundin nach Hause? (Ja, nein)
Wo bist Du nachmittags um liebsten? Warum?

Wenn Du draufBen bist, wo gehst Du/ geht ihr dann am liebsten hin? (Garten, Hof,
Spielplatz, Strafle, Park, Wald, Sportplatz, Schwimmbad, Kaufhaus, sonstiges)

Was machst Du gern, wenn Du drauBen bist? Bitte genauere Angaben!

Gib an, welche Liden, Geschifte, Werkstitten, Betriebe usw. es in Deiner Wohn-
gegend gibt.

Wie gefallt Dir eigentlich die Gegend in der Du wohnst? (sehr gut gut,

befriedigend, ausreichend, mangelhaft, ungeniigend)

Wo wurdest Du spéter am liebsten wohnen? (in einer GroBstadt, in einer Kleinstadt,
am Stadtrand, auf dem Land)

Storen Dich eigentlich die Autos in der Strafle, in der Du jetzt wohnst? (Ja, nein)
Wenn ja, warum?

In Berlin glbt_ es inzwischen verkehrsberuhigte Stralen. Was soll wohl damit
erreicht werden?

Mochtest Du in einer solchen yerkehrsberuhigten Stra3e wohnen? (Ja, nein)
In welcher StraBe wohnst Du? Bitte keine Hausnummer angeben!

Zu welcher Altersgruppe gehorst Du? (7 - 9 Jahre 10 -12 Jahre 13 -15 Jahre)
Bist Du ein Médchen oder ein Junge?

Welche Nationalitat hast Du? (deutsch, andere Nationalitit)
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