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Timo Liidecke

Auf stihlernen Wegen

Die Entwicklung der Eisenbahnstrecken
im Landkreis Vechta

Vorgeschichte

Erst fiinfzig Jahre nach Eréffnung der ersten Eisenbahnstrecke
Deutschlands zwischen Niirnberg und Fiirth fuhr am 1. Oktober 1885
eine Dampflok im Bahnhof Vechta ein. Daf§ sich mit diesem Anschluf}
an den Schienenweg die gesamte Struktur des Landkreises nachhaltig
verindern sollte, war sicherlich damals keinem der Zuschauer bewufit.
Vechta bildete jedoch, was die spite Erschliefung durch den Schie-
nenstrang betrifft, im Grofiherzogtum Oldenburg keine Ausnahme;
denn das Grofiherzogtum Oldenburg forcierte den Eisenbahnbau erst
relativ spit. Dieses lag vor allen Dingen an der fiir derartige Baumafi-
nahmen problematischen geographischen Lage.

Oldenburg lag eingeengt zwischen der Nordsee, der Weser und den
Gebieten von Hannover und Bremen, und das im wesentlichen agra-
risch strukturierte Groffherzogtum zihlte 1860 nur eine Bevolkerung
von 250.000 Personen. Industrie war im gesamten Grofiherzogtum
kaum vorhanden. Durch diese schlechten Grundvoraussetzungen und
den damals weit verbreiteten Territorialegoismus verzogerte sich die
Entwicklung von Verkehrsprojekten sehr lange.

Erst im Jahr 1864 entschlofi man sich, durch den Eisenbahnbau die
wirtschaftliche Situation zu verbessern. Dieses gelang durch einen
Vertrag mit den angrenzenden Lindern; am 8. Miarz 1864 unterzeich-
nete man den Vertrag iiber einen Schienenweg von Bremen nach Ol-
denburg. Recht bald folgten dann weitere eigene Schienenprojekte der
eigens fiir diesen Zweck 1867 gegriindeten Grofiherzoglich Oldenbur-
gischen Eisenbahndirektion (GOE). Hauptgrund der Griindung einer
eigenen Eisenbahngesellschaft war die Absage Preufiens, das sich an
den vorgesehenen Projekten nicht beteiligen wollte. Oldenburg hatte
zuniichst eine Kooperation mit Preufien beim Bau der Strecke von Pa-
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ris nach Hamburg geplant, die tiber Vechta verlaufen sollte. Nachdem
aber das Konigreich Hannover 1866 Preuflen zugesprochen wurde,
projektierte Preufien die Strecke auf eigenem Territorium und baute
die Strecke tiber Diepholz. Zudem verwahrte sich Preufien ,,gegen den
Bau einer eventuellen Konkurrenzstrecke durch das Amt Vechta™.
Erst durch den Bau des Kriegshafens in Wilhelmshaven einigte man
sich mit Preufien tiber die Erstellung einer weiteren Verbindung. Mit
dieser Einigung und der Erstellung der Strecke von Oldenburg nach
Wilhelmshaven begann eine rege Bautitigkeit, die erst im Jahr 1876
ihr Ende fand. Jedoch ist in dieser kurzen Zeit der ,, Kern des Olden-
burgischen Eisenbahnnetzes*’ fertiggestellt worden. Der Landkreis
Vechta wurde wihrend dieser Periode nicht beriicksichtigt. Der
Grund hierfiir liegt sicherlich in den von Preufien gedufierten Beden-
ken. Daher wurde die erste Verbindung der GOE in den Siiden tber
Ahlhorn, Cloppenburg und Quakenbriick nach Osnabriick gefiihrt.
Nach dieser ersten Baukampagne, bei der die Hauptstrecken der GOE
gebaut wurden, begann eine Ruhephase, die bis 1885 dauern sollte.
Ziel der Pause war, daf} sich die teuren Baukosten erst amortisieren
sollten, bis man seitens des Grofiherzogtums mit dem Bau weiterer
Strecken begann.

Die erste Eisenbahnstrecke im Landkreis: Ahlhorn-Vechta
Beim Bau der ersten Eisenbahnstrecken, die im Grofiherzogtum Ol-
denburg in den Jahren von 1867 bis 1876 fertiggestellt wurden, war der
Landkreis Vechta nicht berticksichtigt worden. Die nichsten Bahnhafe
befanden sich im preuffischen Diepholz und im oldenburgischen Ahl-
horn. Diese Situation war fiir die Biirger im Landkreis Vechta unbefrie-
digend, da nicht nur der Start- und Zielpunkt ihrer Reise, sondern auch
samtliche Giiter des Im- und Exports zu und von eben diesen Bahnho-
fen gebracht bzw. geholt werden mufiten. Als Verkehrsverbindung war
im Landkreis Vechta lediglich ein ab 1835 verkehrender Kutschenver-
kehr vorhanden. Fiir Waren setzte man Boten oder Fuhrwerke ein.
Diese gegeniiber anderen Gebieten - man vergleiche, daf§ bereits 1835
in Deutschland die erste Schienenverbindung eréffnet wurde - riick-
stindige Verkehrsinfrastruktur ist auch ein Grund fir die damals
ungiinstige Entwicklung der Wirtschaft und Landwirtschaft. Deshalb
reichten im Mirz 1876 2.531 Personen aus den Amtern Damme und
Vechta eine Petition fiir den Bau einer Eisenbahnstrecke beim Olden-
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burgischen Landtag ein. Zwar wurde seitens des Landtags bekriftigt,
daf} bei zukiinftigen Projekten dem Landkreis eine hohe Prioritit zu-
komme; bis zu einer erneuten Petition des Amtsvorstandes vom Amt
Vechta am 14. Dezember 1881 geschah jedoch nichts. 1881 befiirwor-
tete man die in der Petition vorgeschlagene Streckenfithrung von Ahl-
horn nach Vechta. Vorteilhaft bei dieser waren die zu erwartenden ge-
ringen Kosten, da eine parallel zur Chaussee verlaufende Strecke
geplant war. Einzige Voraussetzung des 24. Landtags, der die Strecke
im Jahr 1884 genehmigte, war, daff das Land unentgeltlich zur Verfii-
gung gestellt werden wiirde. Dieses Vorgehen war einmalig in der Ge-
schichte der GOE und wurde von der Bevilkerung in Vechta freudig
angenommen. So fand wenige Tage nach Bekanntgabe dieser positiven
Nachricht ,aus Anlaff der vom Landtag bewilligten Eisenbahn (Ahl-
horn-Vechta) ein Festessen beim Gastwirt Niemoller* statt. Auch bei
der Verteilung der durch den Bau entstehenden Kosten einigte man
sich: ein Drittel trug der Amtsverband, zwei Drittel teilten sich die Ge-
meinden Vechta (Kosteniibernahme: 5.600 Mark), Langférden (4.500
Mark), Visbek (1.600 Mark), Bakum (933 Mark), Oythe (533 Mark) und
Lutten (266 Mark). Da bei den im Friihjahr des Jahres 1885 begonne-
nen Bautitigkeiten keine Gelindeschwierigkeiten zu iiberwinden wa-
ren und aufgrund der Kostenersparnis die Bahnhofsbauten einfach ge-
halten wurden, konnte bereits am 1. Oktober die Strecke mit zwei
Extrasonderziigen fiir die Kinder er6ffnet werden.* Nachdem die Ab-
rechnung der Streckenbaukosten stattfand, stellte sich heraus, daf§ der
Bau 110.000 Mark unter den mit 650.000 Mark veranschlagten Bauko-
sten geblieben war. Daher konnte bereits am 1. Mirz 1886 der Halte-
punkt Falkenrott in einen Bahnhof umgewandelt werden. Dieses war
notwendig geworden, weil bereits kurz nach der Eroffnung der tiber die
Bahn laufende Verkehr derart anstieg, dafi die vorhandenen Bahnhofs-
bauten am Bahnhof in Vechta nicht mehr ausreichten. Vechta erhielt
nun einen zusitzlichen Bahnhof, der sich in unmittelbarer Nihe be-
fand. Seine Errichtung war aufgrund der mangelnden Expansionsmog-
lichkeiten am Standort des Bahnhofs in Vechta unabwendbar.

Bau der Verbindung Delmenhorst-Vechta-Lohne-Hesepe

Die Eisenbahnverbindung von Delmenhorst nach Hesepe verliuft in
nord-siidlicher Richtung durch den Landkreis Vechta und stellt den
Anschluf§ zu den Stidten Bremen und Osnabriick her. Gebaut wurde
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sie in mehreren Etappen, die hier im einzelnen vorgestellt werden
sollen.

Den ersten Abschnitt dieser Strecke bildet die schon 1888 in Betrieb
genommene 7,78 km lange Verbindung zwischen Vechta und Lohne,
an dessen schneller Durchfithrung die Bevolkerung mafigeblichen An-
teil hatte: Schon am 21. Oktober 1885 hatte die Bevolkerung von Loh-
ne einen baldigen Anschluf} an das Schienennetz gefordert und diesen
mit den in Lohne, Dinklage, Steinfeld und Damme ansiissigen Betrie-
ben begriindet, aufgrund derer eine Rentabilitit gewihrleistet sei.
Nachdem sich auch der Oberregierungsrat Ramsauer diesen Forde-
rungen angeschlossen hatte, genehmigte der Landtag schlieilich das
Vorhaben. So konnten bereits im Sommer 1887 die Vermessungen
durchgefiihrt werden. Im Winter begann man dann mit den Erdarbei-
ten, und am 1. September 1888 konnte die vom Bahnhof Vechta in
stid-westlicher Richtung nach Lohne verlaufende Strecke, bei der die
beteiligten Gemeinden ebenfalls den Grundstiickskauf iibernehmen
mufiten, in Betrieb genommen werden. Den Standort fiir den Bahnhof
in Lohne wihlte man 600 m vom Ortsmittelpunkt entfernt, um even-
tuelle spitere Abzweigungen nach Diepholz oder Dinklage zu ermog-
lichen.

Im Jahr 1890 entschlof} sich die Oldenburgische Eisenbahnverwaltung,
neue Strecken zu projektieren, die die stidlichen Landesteile erschliefien
sollten. Damit hatte eine Weiterfiihrung der Strecke Vechta-Lohne
hochste Prioritit. Gegen diese Bestrebungen wehrten sich allerdings die
im nordlichen Landkreis liegenden Gemeinden, da sie sich benachteiligt
sahen. Sie forderten eine Verbindung zwischen Delmenhorst iiber Wil-
deshausen nach Vechta. Bei ihrem im Herbst 1890 veroffentlichten Bau-
programm beriicksichtigte die Oldenburgische Regierung alle Forde-
rungen und sah drei neue Strecken im Landkreis Vechta vor:

1. Ausbau der Strecke Lohne-Hesepe,

2. Verbindung von Delmenhorst nach Vechta und

3. Bau der Dammer Zweigbahn von Holdorf nach Damme.

Einzige Bedingungen waren die Bereitstellung des Grundes und eine
finanzielle Beteiligung an den Baukosten von 15% durch die beteiligten
Gemeinden. Nachdem es jedoch gegeniiber dem Landtag zu Protesten
der Gemeinden kam, reduzierte dieser die geforderte Baukosten-Betei-
ligung auf 10%. Nichster Konfliktpunkt war die Streckenfiihrung von
Delmenhorst nach Hesepe. Die GOE wollte den Ausbau als Luftlinie
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durchfithren, damit eine Konkurrenzfihigkeit gegeniiber der auf
preufischem Gebiet verlaufenden Strecke gewihrleistet sei. Diese Pla-
nungen wurden jedoch von den anliegenden Gemeinden kritisiert. Sie
forderten Verinderungen zugunsten ihrer Ortschaften. Bei Nichtbe-
achtung ihrer Anliegen drohten sie, sich nicht an den Kosten zu beteili-
gen. Letztendlich setzten sich die sogenannten ,Kurvenanhinger
durch. Die Strecke begiinstigte nun die Ortschaften Goldenstedt und
Steinfeld.

Diese Entscheidungen fiihrten innerhalb des Landkreises zu Spannun-
gen. Visbek beschwerte sich tiber eine Bevorzugung Goldenstedts und
wurde dabei vom Verleger der Vechtaer Zeitung unterstiitzt. In Golden-
stedt fiihrte dieses wiederum zu einer solchen Verirgerung, dafi man
sich entschlof}, eine Konkurrenzzeitung zu griinden: die Oldenburgi-
sche Volkszeitung. Diese am 1. Januar 1895 neu gegriindete Zeitung
konnte sich nach einigen Jahren gegeniiber der Vechtaer Zeitung durch-
setzen und ist somit aus den unmittelbaren Zusammenhingen der Strei-
tigkeiten um die Streckenfithrung der Eisenbahn entstanden.’

Was fiir Goldenstedt und Steinfeld positiv war, wirkte sich jedoch fiir
die gesamte Strecke nachhaltig negativ aus. Zwar war durch die Verin-
derungen des Streckenverlaufs bei einigen Ortschaften die Distanz
zwischen Eisenbahn und Ortschaft verringert worden, zu einem direk-
ten Anschluff an die Ortschaften ist es aber nie gekommen. In Golden-
stedt betrug die Entfernung zwischen dem Ortsmittelpunkt und dem
Bahnhof beispielsweise vier Kilometer. Durch die beschriebenen Ver-
inderungen verlingerte sich die Eisenbahnverbindung um einige Ki-
lometer. Somit war die Strecke von Beginn an gegeniiber der Verbin-
dung Osnabriick-Diepholz-Bremen fiir den Personen- und Giiterver-
kehr nicht mehr konkurrenzfihig und wurde daher nie zweigleisig aus-
gebaut und elektrifiziert.

Am 1. Mai 1898 wurde der nordliche 44,13 km lange Streckenabschnitt
zwischen Delmenhorst und Vechta eroffnet. Bis zur Eréffnung der
Siidstrecke von Lohne nach Neuenkirchen sollte es noch bis zum
1. November 1899 dauern. Grund fiir diese Verzégerungen waren die
bereits erwihnten Streitigkeiten tiber den geplanten Verlauf als Luftli-
nie. Um die Zustimmung der beteiligten Gemeinden letztlich zu be-
kommen, wurde die Strecke bis zu drei Kilometer von den Ortschaften
Holdorf und Steinfeld entfernt gebaut. Insgesamt wurde die Verbin-
dung durch die Abweichung von der projektierten Luftlinie um fiinf
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Kilometer verlingert. Dadurch entstanden allerdings zusitzliche Ko-
sten, die es zu verteilen galt. Am 4. August 1894 kam es dann zum
Eklat. In der Amtssitzung, in der es zur endgiiltigen Kostenverteilung
kommen sollte, wurde der Bau abgelehnt, und erst nach geschickten
Verhandlungen seitens der Oldenburgischen Bahnverwaltung stimm-
ten schliefilich alle Vertreter der Ortschaften den Planungen doch noch
zu. Das letzte Streckenteilstiick zwischen Neuenkirchen und Hesepe
wurde am 1. Mai 1900 eroffnet. Nun bestand erstmals eine durchge-
hende Verbindung von Delmenhorst nach Hesepe. Ebenfalls am 1. Mai
1900 wurde die 7,29 Kilometer lange Dammer Zweigbahn, die man
noch im Jahr 1973 durch ein Industriegleis erweiterte, eroffnet.

Nach diesen intensiven Bautitigkeiten in den Jahren 1888 bis 1900
war ein Grofiteil des Landkreises Vechta an den eisernen Schienen-
strang angeschlossen worden, und vielerorts zeichneten sich schon
bald erste Verbesserungen im Bereich von Industrie und Handwerk ab.
Es gab jedoch Orte, die keinen Anschlufi an das Eisenbahnnetz be-
kommen hatten und sich nun benachteiligt fithlten. Da bald zu erken-
nen war, daf die Regierung in Oldenburg nicht bereit war, weitere
Verbindungen zu bauen, entschlossen sich die betroffenen Gemeinden
im Landkreis Vechta zur Selbsthilfe.

Die Kleinbahnen im Landkreis Vechta

Die ersten Aktivititen zur Schaffung eines eigenen Eisenbahnan-
schlusses startete die Gemeinde Dinklage. Schon im Jahr 1899 be-
schloff der Gemeinderat die Errichtung einer Gemeindebahn zwi-
schen Lohne und Dinklage. Dieses Anliegen teilte man auch dem
Landtag in Oldenburg mit. Bis zu einer Rentabilititsberechnung un-
terstiitzte der Landtag in Oldenburg auch das Bestreben der Dinkla-
ger, danach aber erklirte man, daff man einen Betrieb keineswegs
ibernehmen kénne. Freudig wurde diese Entscheidung einzig von vie-
len in Dinklage ansissigen Handwerkern angenommen; sie befiirchte-
ten durch die Eisenbahn eine Stirkung der grofien Unternehmen und
ihre eigene Schwichung.

Im Jahr 1901 gab es jedoch eine erneute Initiative fiir den Bau einer
Eisenbahnverbindung. Wiederum legte man dem Landtag in Olden-
burg eine Denkschrift fiir eine Verbindung nach Lohne vor. Mafigeb-
liche Befiirworter waren diesmal der Dinklager Biirgermeister, der Fa-
brikant Holthaus und einige namhafte Einwohner. Begriindet wurde
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ein Bau mit den daraus zu erwartenden wirtschaftlichen Vorteilen fiir
die damals in Dinklage ansissigen Fabriken. Fiir diese wiirden sich
durch eine Eisenbahnverbindung die Bedingungen des Im- und Ex-
ports verbessern. 1902 gab der Oldenburgische Landtag den Forde-
rungen nach und entschlofi sich, 40% der Kosten zu iibernehmen.
Den politischen Hintergrund fiir eine Unterstiitzung einer solchen
Kleinbahn bildete das im Januar des Jahres verabschiedete Kleinbahn-
gesetz. Nachdem sich Oldenburg bereit erklart hatte, das Projekt fi-
nanziell zu férdern, sagte auch das Amt Vechta eine Beteiligung an den
Kosten zu. Den Grofiteil der Kosten trug aber die Gemeinde Dinkla-
ge selbst. Eventuelle Betriebsverluste wollte, vertraglich gesichert tiber
einen Zeitraum von zehn Jahren, die Landmaschinenfabrik Holthaus
tragen. Nachdem diese Rahmenbedingungen geklirt waren, geneh-
migte man den Bau am 6. August 1903 mit einer Urkunde, die die Auf-
lage enthielt, die Strecke bis zum 1. April 1904 zu eroffnen. Anfangs
plante die GOE, der die Bauausfilhrung oblag, eine Strecke iiber
Brockdorf, wihlte aber nach Schwierigkeiten beim Ankauf des Grun-
des den direkten Weg von Lohne nach Dinklage. Die so entstandene
Streckenfiihrung kam auch dem zukiinftig grofiten Kunden, der Land-
maschinenfabrik Holthaus, zugute, da sich nun problemlos eine Gleis-
verbindung zwischen dem Werk und dem Bahnhof anlegen lieff. Ent-
gegen den Planungen wurde die Strecke jedoch erst am 15. November
1904 unter grofier Anteilnahme der Bevolkerung erdffnet. Mit dem
Bau eines Bahnhofsgebidudes wartete man aus Kostengriinden noch ei-
nige Jahre. Bis zu seiner Fertigstellung wurden die Fahrkarten im Gii-
terschuppen verkauft und die Dienstgeschifte im Gasthaus abge-
wickelt. Als das Bahnhofsgebiude endlich 1907 fertiggestellt worden
war, wirkte es iiberdimensioniert. (Es gab damals Gertichte iiber Pla-
nungen einer Eisenbahnstrecke von Quakenbriick tiber Dinklage nach
Diepholz.) Bei der Kleinbahn waren bereits im ersten Betriebsjahr fast
zehn Mitarbeiter beschiftigt, die einen Uberschuff von 2.000 Mark er-
wirtschafteten. Dieser sollte sich im zweiten Betriebsjahr auf 17.768
Mark erhohen. Die von den Befiirwortern in die Eisenbahn gesetzten
Erwartungen hatten sich erfiillt.

Nachdem sich abzeichnete, daff die Kleinbahnstrecke Lohne-Dinkla-
ge rentabel war, dachte man in den Landkreisen Cloppenburg und
Vechta dariiber nach, auch die Stidte Cloppenburg und Vechta mit ei-
ner Kleinbahn zu verbinden. Weiterhin sollte eine solche Kleinbahn
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die Hauptstrecken Delmenhorst-Hesepe und Oldenburg-Osnabriick
miteinander verbinden. Da alle an der betreffenden Strecke liegenden
Gemeinden diese Uberlegungen unterstiitzten, erstellte man einen
Antrag und reichte diesen bereits im Jahr 1905 beim Staatsministeri-
um in Oldenburg ein. Dieser sollte vorab kliren, ob ein solches Bahn-
projekt genehmigt wiirde und ob, wie auch in anderen Fillen, mit ei-
ner 40%igen Unterstiitzung zu rechnen sei. Aufgrund einer positiven
Antwort aus Oldenburg griindeten die beteiligten Stadte und Gemein-
den 1908 ein Komitee fiir den Bau einer normalspurigen Kleinbahn
und erstellten die notwendigen Baupline. Bereits im August 1909
tibergab man dem Ministerium in Oldenburg Bauplan, Kostenvoran-
schlag und Rentabilititsberechnung. Die Motivation des Komitees
war so stark, daff man bereits vor der Entscheidung aus Oldenburg mit
den Vorarbeiten begann; bis zur Genehmigung des Vorhabens waren
bereits fast alle Vorarbeiten abgeschlossen. Wie in Dinklage enthielt
die Genehmigung die Auflage, den Betrieb zu einem bestimmten Zeit-
punkt zu eroffnen. Aufgrund der Vorarbeiten konnte das erste Teil-
stiick bereits am 8. Mai 1914, die gesamte Strecke am 7. Juni eréffnet
werden. Damit blieb man fast finf Monate unter der von Oldenburg
vorgegebenen Zeitvorgabe.

Die Eisenbahn als Motor der Verinderung

Die eingangs geschilderte schlechte wirtschaftliche Situation der Ge-
meinden des Landkreises Vechta dnderte sich durch den Bau der Eisen-
bahn. Auf dem Schienenweg lieflen sich nun beliebige Mengen an Gii-
tern im- und exportieren. Dieses war vor allem fiir die in Lohne
ansassige Industrie vorteilhaft. Sofort nachdem Lohne an das Eisen-
bahnnetz angeschlossen war, bezog man die fiir die Produktion not-
wendigen Giiter per Waggon. Gleiches galt fiir Dinklage, wo der Fa-
brikant Holthaus Landmaschinen produzierte, fir Damme, wo sich
nun das geforderte Eisenerz abtransportieren lieff und fiir fast alle Orte,
bei denen an den Bahnhofen eine vielfiltige, auf die Eisenbahn ausge-
richtete Infrastruktur entstand. Fast alle Giiter des tiglichen Lebens
wurden fortan iiber die Bahn transportiert. Bei einigen Firmen war die
zu transportierende Menge sogar so grofy, dafl man einen eigenen Gleis-
anschluf installierte, um die Transportmengen bewiltigen zu konnen.
War dieses nicht moglich, so mufiten Unternehmen andere adiquate
Losungen finden. ‘Teilweise, wie beispielsweise in Lohne, verlagerten
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Unternehmen ihr Betriebsgelinde in die Nihe der Bahnhofe, so dafl
dort neue Industriegebiete entstanden. Konnte ein Unternehmen sei-
nen Standort nicht verlagern, wurden die Giiter mit Pferd und Wagen,
mit Treckern oder Lastwagen transportiert. In Lohne baute ein Torf-
werk sogar eine Torfbahn bis zum Bahnhof und lud den Torf dort in der
Ladestrafie um. Ab den siebziger Jahren setzte sich dann die Variante
des Strafienrollertransportes durch. Bei diesem wurde der Waggon mit
einem LKW zwischen Bahnhof und Betriebsgelinde transportiert. So-
mit konnte der Waggon nun direkt be- und entladen werden.

Neben der Industrie verinderte die Eisenbahn vor allem den Bereich
der Landwirtschaft. Bevor die Eisenbahnstrecken gebaut wurden, war
das Land wenig ertragreich, da man Sandbéden, Heide und Moor nicht
intensiv bewirtschaften konnte. 1865 gab es im Landkreis Vechta noch
37.672 ha Odland, was vor allem durch den Mangel an ausreichenden
Diingermengen begriindet war. Lediglich die Esche konnten mit Vieh-
dung ertragreicher gemacht werden. Eine Vergrofierung der gediingten
Flichen war jedoch nicht moglich, da man nicht das notwendige Futter
fir die zusitzlichen Tiere hatte. Aufgrund dieser schwierigen Situation
konnte auch die wachsende Bevolkerung nicht ausreichend ernahrt wer-
den. Als Wege aus dieser Situation boten sich fiir die Bevolkerung das
Heuerlingswesen und die Auswanderung an. Allein in den Jahren von
1828 bis 1880 sank die Bevolkerung im Landkreis Vechta durch die Aus-
wanderung um 16,48%. Durch den Bau der Eisenbahn bestand nun die
Moglichkeit, Kunstdiinger in grofien Mengen zu importieren. Das bis-
her ungenutzte Odland wurde nun kultiviert, und mit dem Kunstdiinger
konnten bessere Ertriage erwirtschaftet werden. Die Fliche des Odlan-
des sank bis 1910 auf 20.692 ha ab. Nun erhielt man endlich genug Nah-
rungsmittel fiir die Versorgung der Menschen, und die Bevolkerungsan-
zahl stieg wieder an. Durch die verbesserten Anbaubedingungen, konn-
te man auch die Anzahl des Viehs erhéhen. Als sich dann die wirtschaft-
liche Situation an Rhein und Ruhr dnderte und dort eine grofie Nach-
frage nach Fleisch entstand, der die dortige Landwirtschaft nicht nach-
kommen konnte, erkannte man im Landkreis Vechta die sich daraus
ergebenden Maglichkeiten. Mit der Eisenbahn bot sich nun einerseits
die Moglichkeit des Imports von Futtermittel aus den Hifen und ande-
rerseits die des Transportes von schlachtreifen Viehs in die Ballungsriu-
me. Noch heute zeugen an vielen Bahnhofen die Viehverladerampen
von dieser Epoche, die die Struktur der Landwirtschaft verindern sollte.
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Insgesamt ist festzustellen, dafl die Eisenbahn eine nicht zu unter-
schitzende Rolle fiir die Entwicklung der Wirtschaft im Landkreis
Vechta gespielt hat. So konnten sich Wirtschaft und Landwirtschaft
erst nach dem Bau der ersten Strecken zu dem, was wir heute vorfin-
den, entwickeln.

Anmerkungen:

' Bohm, Ernst (1988): Bau der Eisenbahnstrecke Delmenhorst-Hesepe. In: Bohm, Ernst /
Kampers, Johannes / Schlirmann, Barbara (1988): Gemeindechronik Holdorf 1188 - 1988.
Hrsg. von der Gemeinde Holdorf. Vechta: Vechtaer Druckerei und Verlag, S. 376.

¢ Krauth, Gerhard (1974): Dampflok-Verzeichnis der Oldenburgischen Staatseisenbahnen.
Wappertal: Lokomotivbildarchiv Bellingrodt, S. 2.

3 VECHTAER ZEITUNG vom 16.12.1884.

* ygl. VECHTAER ZEITUNG vom 29.9. und 1.10.1885.

5 vgl. Schultze, Walter (1965): Goldenstedt. Heimatkunde einer siidloldenburgischen Ge-
meinde. Hrsg. von der Gemeinde Goldenstedt. Vechta: Vechtaer Druckerei und Verlag, S.
181.
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Christian Tillmann

Die Zukunft der Bahnstrecken im
Oldenburger Miinsterland

Die Bahnstrecken im Oldenburger Miinsterland

Im Groflherzogtum Oldenburg wurde sehr spat mit dem Eisenbahn-
bau begonnen. 32 Jahre nach der ersten deutschen Eisenbahn eroff-
nete die Grofiherzoglich Oldenburgische Eisenbahn (G.O.E.) 1867
ihre erste Bahnlinie von Oldenburg nach Bremen. Im Oldenburger
Miinsterland mufite man noch 9 Jahre linger warten, bis die ,,Sid-
bahn“ von Oldenburg iiber Ahlhorn, Cloppenburg und Essen nach
Osnabriick 1876 das Gebiet des heutigen Landkreises Cloppenburg
an die Schiene anschloff. Nach weiteren 9 Jahren erhielt auch der jet-
zige Landkreis Vechta die ersehnte Schienenverbindung von Ahlhorn
tiber Schneiderkrug nach Vechta. 1888 wurde mit der Strecke Vechta-
Lohne das erste Teilstiick der heute noch durchgehend bestehenden
Strecke Delmenhorst-Hesepe eroffnet. 1898 folgte die Verbindung
von Vechta nach Delmenhorst. In den nichsten beiden Jahren wur-
den die letzten Abschnitte von Lohne bis Hesepe gebaut. Spiter ent-
standen noch zahlreiche Nebenbahnen, deren Verkehrsbedeutung
schon damals deutlich geringer war als die der zuerst gebauten Lini-
en.

Heute sind mit Ausnahme der Hasetalbahn (Essen 1.0. - Meppen)
von diesen Nebenbahnen und von der Linie Ahlhorn-Vechta nur
noch Stchstrecken erhalten. Einige hiervon sind stillgelegt, andere
werden mehr oder weniger intensiv fiir den Giiterverkehr genutzt.
Personenverkehr findet im Oldenburger Miinsterland nur noch auf
den beiden Strecken Oldenburg-Cloppenburg-Osnabriick (Kurs-
buchstrecke 392) und Delmenhorst-Vechta-Hesepe-Osnabriick (Kurs-
buchstrecke 394) statt. Dieser Beitrag wird sich auf diese beiden wich-
tigsten Strecken beschrinken und hauptsichlich den Personenver-
kehr betrachten.
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