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ZVM GELEIT

,,Waren Sie schon einmal in Kristiansand? Kennen Sie York oder Orl6ans? Was verbinden
Sie mit Rishon le Zion? Was sagt Ihnen Monastir oder Fresno?" - Städte, mit denen die
Stadt Münster Partnerschaften pflegt. Die Historie der einzelnen Verbindungen ist sehr
unterschiedlich, sie haben dennoch eine gemeinsame Wurzel. Sie sind aus Kontakten
zwischen Bürgern, Vereinen und Gruppen gewachsen und haben sich kontinuierlich zu
vertieften Bindungen bis hin zu offiziellen Partnerschaften entwickelt. Die ersten Städte-
partnerschaften der Stadt Münster mit York, Orl6ans und Kristiansand entsprangen nicht
nur dem europaweiten Denken und Hoffen auf eine gemeinsame europäische Zukunft. Die
Aufnahme der Partnerschaften war darüber hinaus von dem Willen der Bürger bestimmt,
die wieder zurückgewonnenen europäischen Freunde näher kennenzulernen.

In der Urkunde zum 20jährigen Bestehen der Städtefreundschaft zwischen Kristiansand
und Münster wird der ,,geschichtliche Auftrag zur europäischen Gemeinsamkeit" ange-
sprochen. Eine Gemeinsamkeit, geprägt

,,durch die freie Begegnung freier Menschen,
durch die Teilnahme an der Geschichte der befreundeten Nachbarn,

durch gegenseitige Hilfe im Geist und in der Tat,
durch das bleibende Bemühen gegenseitiger Verständigung. "

Die Partnerschaften wurden sehr bald mit Leben erfüllt, durch Schüleraustausch, d.urch
Begegnungen von Familien, Gruppen und Vereinen, durch Austausch in Kultur und Sport
und durch Zusammentreffen von Stadträten und Behördenvertretern.

Der Grundgedanke der Partnerschaften mit den europäischen Städten liegt auch der
Partnerschaft mit der tunesischen Stadt Monastir zugrunde. Hier spielt jedoch ein weiteres
Motiv mit: die Verpflichtung zur Solidarität mit der Dritten Welt. Kommunale Möglichkei-
ten zur Situationsverbesserung in der Dritten Welt sind sicherlich begrenzt. Hier jedoch
hat die Stadt Münster eine Möglichkeit gesehen, praktisch zu helfen und gleichzeitig zur
Bewußtseinsbildung in der Bevölkerung beizutragen.

Die Partnerschaft mit der israelischen Stadt Rishon Ie Zion nimmt unter den Partnerstäd-
ten Münsters eine Sonderstellung ein. Zt den schon traditionellen Leitgedanken für eine
Städtepartnerschaft kommt im VerhäItnis zwischen Mrinstei und der israelischen Stadt
hinzu, daß das Verhältnis zwischen Deutschen und Israelis durch die Greueltaten der
Hitlerdiktatur an den Juden in schmerzlichster Weise belastet ist. Daß es die Israelis aus
Rishon Ie Zion waren, die den Münsteranern die Hand zur Aussöhnung entgegengestreckt
haben, hat sehr betroffen gemacht, waren darunter doch Männer und Frauen, die die
bittersten Stunden ihres Volkes in Konzentrationslagern selbst miterlebt haben. Rishon le
Zion wird diese Sonderstellung auch künftig innehaben. Der Auftrag der Deutschen zur
Aussöhnung wird nie enden.
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Das jüngste Glied in der Kette der Partnerstädte ist die amerikanische Stadt Ftesno in
Kalifornien. Private Kontakte zwischen Bürge.rn beider Städte haben sehr schnell zu
offiziellen Beziehungen geftihrt, nicht zuletzt bedingt durch die Aufgeschlossenheit und
Offenheit der amerikanischen Freunde. Zwischehzeitlich hat ein reger Schtiler- und
Jugendaustausch eingesetzt. Hier entwickelt sich eine Partnerschaft, von der die Bürger
beider Städte viel erwarten.

Mit dem vorliegenden Buch erscheint nun erstmalig eine Publikation über die Partner-
städte der Stadt MtiLnster. Es ist unser Wunsch, daß diese Veröffentlichung dazu beiträgt,
daß die Btirger mehr über Münsters Partnerstädte erfahren und sich verstärkt mit den
räumlichen Strukturen, der Geschichte, der Kultur und den Gegenwartsproblemen der
Partnerstädte auseinandersetzen.

Wir danken Herrn Dr. Fr.-C. Schultze-Rhonhof für die Initiative zur Realisierung der
Vortragsreihe in der Volkshochschule unserer Stadt, Herrn Prof. Dr. A. Mayr für die
Übernahme dieses für unsere Städtepartnerschaften so wertvollen, inhaltlich noch erwei-
terten Bandes in die ,,Westfälischen Geographischen Studien", den Autoren der einzelnen
Beiträge fär ihre gelungenen Abhandlungen und den beteiligten Mitarbeitern der Geogra-
phischen Kommission für Westfalen ftir ihren besonderen Einsatz. SchließIich gilt unser
Dank dem Landschaftsverband Westfalen-Lippe als TYäger der Geographischen Kommis-
sion für Westfalen, der Stadtsparkasse Münster und dem Förderverein der Volkshoch-
schule Münster, die - zusammen mit einem Druckkostenzuschuß auch der Stadt Münster -
das Erscheinen dieses Buches ermöglicht haben.

/-
/- /, /' \ -
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/ / Or. Jörg Twenhöven Dr. Hermann Fechtrup VOberbürgermeister Oberstadtdirektor t
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VORWORT

Den Anstoß zu der vorliegenden Veröffentlichung hat die Idee der Volkshochschule Mün-
ster gegeben, eine geographische Vortragsfolge im November und Dezember 1984 durchzu-
führen, in der durch ausgewiesene Sachkenner einem sehr interessierten Publikum Ent-
wicklung, Gegebenheiten und Probleme von fünf Partnerstädten Miinsters vorgestellt und
erläutert wurden. Der rege Besuch dieser Veranstaltungen, die umfangreiche Berichterstat-
tung in der Tagespresse und zahlreiche anschließende Nachfragen haben bewiesen, daß

seitens der Bürger ein großes Informationsbedürfrris besteht, Münsters Schwesterstädte
näher und umfassender kennenzulernen.

Angesichts dieses großen Interesses und der Tatsache, daß kaum etwas an Literatur
vorliegt, das den Bürgern in größerem Umfang Informationen über die Partnerstädte
vermitteln könnte, hat der Vorstand der Geographischen Kommission für Westfalen des

Landschaftsverbandes Westfalen-Lippe in Absprache mit dem Direktor der Volkshoch-
schule Münster beschlossen, die damaligen Lichtbildervorträge zusammen mit einigen
weiteren Abhandlungen als Band ihrer ,,Westfälischen Geographischen Studien" heraus-
zubringen. Eine wesentliche Voraussetzung war dabei die Bereitschaft der Stadt Münster,
der Stadtsparkasse Münster und des Fördervereins der Volkshochschule Münster, dieses

Vorhaben durch Druckkostenzuschüsse zu unterstützen, ftir die wir sehr zu Dank ver-
pflichtet sind. Ftir sein beständiges Interesse sind wir besonders Herrn Oberstadtdirektor
Dr. H. Fechtrup verbunden. Dank der genannten Beihilfen sah sich die Geographische
Kommission für Westfalen, deren Aufgabenfeld schwerpunl<tmäßig die landeskundliche
Erforschung Westfalens und Nordwestdeutschlands ist, ermuntert, über ihren eigentlichen
regionalen Zuständigkeitsbereich hinaus einen weit gespannten Blick in die WeIt auf
Münsters Partnerstädte zu werfen.

Die beiden Herausgeber danken sehr herzlich den Autoren der Volkshochschulreihe - unter
ihnen auch Mitglieder der Geographischen Kommission -, daß sie die seinerzeit gehaltenen
Referate über Orl6ans, York, Kristiansand, Monastir und Rishon Ie Zion nochmals überar-
beitet und in erweiterter Form für diese Veröffentlichung zur Verfügung gestellt haben.
Der Bericht.über Rishon Ie Zion konnte durch Verpflichtung eines zweiten Autors und
langjährigen Landeskenners inhaltlich angereichert werden. Außerdem enthält diese Ver-
tiffenttichung Abhandlungen über Beaugency an der Loire, die französische Partnerstadt
der ehemaligen Gemeinde Hiltrup (seit 19?5 Stadtteil Münsters), sowie die amerikanische
Stadt Fresno in Zentralkalifornien, mit der erst im Sommer 1986 ein Partnerschaftsvertrag
abgeschlossen wurde. Ein zusätzlicher, historisch und geographisch konzipierter Beitrag
übär Münster selbst soll Vergleiche zwischen der westfälischen Metropole und den jeweili-
gen Partnerstädten erleichtern. Die einleitende Studie schließlich informiert über Idee und
Realisierung von Städtepartnerschaften am Beispiel Münsters.
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Absicht sämtlicher Beiträge ist es, in allgemein verständlicher Form wissenschaftlich
fundierte Kenntnisse zu vermitteln, die als Grundlage für Klassenfahrten, Gruppenreisen
anderer Art oder auch Einzelbesuche in die entsprechende Partnerstadt dienen können.

Die Veranschaulichung der Texte durch Tabellen, Abbildungen und Bildmaterial war
dabei ein besonderes Anliegen. Wenngleich sämtliche Verfasser das Ziel verfolgt haben,
unter Berücksichtigung möglichst gleichartiger Aspekte ein anschauliches Bild der von
ihnen behandelten Stadt zu entwerfen, so sind Anlage und Gestaltung der Beschreibungen
zwangsläufig doch unterschiedlich. Dafür sind insbesondere die Individualitäten der ein-
zelnen Städte und die sehr stark abweichende Verfügbarkeit von Materialien verantwort-
iich. Es war für einige Autoren ernüchternd, welche Pläne oder Materialien selbst für
Städte im westlichen Europa trotz größter Bemtihungen nicht beschafft werden konnten.
Für Orl6ans und York, die historisch mit Abstand bedeutendsten Schwesterstädte mit einer
jeweils großen Fülle von Sehenswtirdigkeiten in ihren Altstädten, wurden in die Darstel-
Iungen ergänzend Vorschläge ftir Stadtbesichtigungen aufgenommen.

Es verdient abschließend noch einmal betont zu werden, daß es für keine einzige der sieben
Partnerstädte eine landeskundlich-stadtgeographische lVlonographie mit Berücksichtigung
historischer und planerischer Aspelrte in der jeweiiigen Landessprache gibt, schon gar
nicht eine Studie, die gleichzeitig die Stellung der entsprechenden Schwesterstadt inner-
halb ihres Umlandes (Naherholungsraum, Städtesystem) oder des gesamten Staatsgebietes
berücksichtigt. Englischsprachige bzw. französischsprachige Zusammenfassungen in der
jeweils wichtigsten Ftemdsprache mögen die Veröffentlichung auch für Bewohner unserer
Partnerstädte interessaht machen. Die Manuskripte wurden überwiegend im Frtihjahr
198? abgeschlossen.

Die Herausgeber hoffen, daß diese Veröffentlichung innerhalb und außerhalb Westfalens
eine freundliche Aufirahme findet und zur Vertiefung der Beziehungen zwischen den
Bewohnern Mtinsters und seiner Partnerstädte beiträgt.

Alois Mayr
Vorsitzender der

Geographischen Kommission
für Westfalen

Fliedrich-Carl Schultze-Rhonhof
Direktor der

Volkshochschule der
Stadt Münster
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Die Idee der Städtepartnerschaften und ihre Entwicklung
am Beispiel von Münster

von Friedrich-Carl S 
" 
t,r I t z e -R h o n h o f , Münster

Die Anbahnung und Pflege auswärtiger Be-
ziehungen wird gemeinhin als Aufgabe des
Staates angesehen. Doch der Aufbruch zu
einem gemeinsamen Europa erfolgt unmit-
telbar nach dem Zweiten Weltkrieg in den
Gemeinden. Im Oktober 1946 hat in der
Schweiz der Baseler Historiker und Päd-
agoge Adolf Gessnn, der spätere'Mitbe-
gründer des Council of European Local Au-
thorities, die Idee von der ,,Gemeindefrei-
heit als Rettung Europas" proklamiert und
zu einem Neuaufbau Europas von der Ge-
meinde her aufgerufen. Diese Idee des
Schweizers trifft sich mit der Entwicklung
in Deutschland. Denn hier sind es gerade
die Gemeinden, die nach dem Zusammen-
bruch als erste wieder funktionsfähige Ge-
bietskörperschaften bilden und von denen
grundlegende und richtungweisende Ent-
scheidungen für unsere Demokratie ausge-
hen. Und in dieser Phase des Neuaufbaus
und der Neubesinnung richten viele deut-
sche Gemeinden den Blick auch über die
nationalen Grenzen.
Auch der am 5. Mai 1949 gegründete Euro-
parat mit Sitz in Straßburg, dem die Bun-
desrepublik Deutschland am 15. Juni 1950
beitritt, setzt sich von Anfang an dafür ein,
daß die Gesamtheit der Gemeinden unmit-
telbar an dem Werk der europäischen Eini-
gung beteiligt werden muß. Um die Euro-
paarbeit auf der kommunalen Basis zu in-
tensivieren, wird im Jahre 1952 von der
Versammlung des Europarates eine Kom-
mission gebildet, die sich besonders mit die-
sen Fragen beschäftigen soll Am 21. Juni
1955 faßt das Ministerkomitee eine Ent-
schließung, daß ,,das Ministerkomitee
grundsätzlich jeder Initiative auf lokaler
und regionaler Ebene Wohlwollen entge-

genbringt, die dahin tendiert, zwischen den
Bevölkerungen der europäischen Länder
ein besseres gegenseitiges Verständnis her-
zustellen und ihr Solidaritätsgeftihl zu för-
dern."

Im Januar 195? wird schließlich die Euro-
pakonferenz der Gemeindevertretungen -
seit 1985 Ständige Konferenz der Gemein-
den und Regionen Europas - gebildet. Da-
mit faßt der Europarat die gewählten Ver-
treter der Gemeinden seiner Mitgliedsstaa-
ten in einem politischen Gremium zusam-
men. In dem auf der ersten Tagung im Jahre
1957 vorgelegten Bericht über die Beteili-
gung der Gemeinden bei der Verbreitung
des Europagedankens heißt es unter ande-
rem, daß ,,das System der Gemeindepart-
nerschaften zweifelsohne eines der mäch-
tigsten und wirksamsten Mittel ist, das den
Gemeinden zur Verfügung steht, um das
europäische Ideal in der öffentlichen Mei-
nung zu verbreiten."

In dieses Jahr fallen auch die ersten part-
nerschaftlichen Kontakte der Stadt Mün-
ster.

. 
Münster und York

Das Generalkonsulat in Düsseldorf und das
British Council, die beide mit den deutschen
Verhältnissen gut vertraut sind, haben beim
Foreign Office angestrebt, eine Städte-
freundschaft zwischen Münster und York
zu begründen. Und so macht das Foreign
Office im Jahre 1957 der Stadt York den
Vorschlag, die Stadt Münster als Partner
für Städtefreundschaften zu wählen. Die
Stadt York - damals eine Stadt von ca.
110000 Einwohnern - ergreift die Initiative
und lädt Repräsentanten der Stadt Mtinster



für die Zeit vom 4. - ?. JuIi 1957 nach York
ein. Unter ihnen sind Oberbürgermeister
Dr. Busso Peus und Oberstadtdirektor
Heinrich AUSTERMANN. In der Zeit vom22. -
25.März 1958 erfolgt der erste Gegenbesuch
der Vertreter der Stadt York in Mütrster,
unter ihnen Lord Mayor Ar,opnuex. Diese
beiden Besuche besiegeln die Städtepart-
nerschaft, ohne daß es der Förmlichkeit be-
durfte.

Am 30. und 31. Oktober 1958 feiern die
Bürger von Münster den Abschluß des Wie-
deraufbaues ihres durch einen Luftangriff
am 28. Oktober 1944 zerstörten Rathauses.
Zu Ehren dieses Festtages wird auf Be-
schluß des Rates der Stadt Miinster eine
GedenkmüLnze in Gold geprägt, die an be-
sonders verdiente Persönlichkeiten verlie-
hen werden soll. In seiner Sitzung am
30. Oktober 1958 beschließt der Rat ein-
stimmig, zunächst zwei Goldene Mürrzen zu
verleihen. Während der Einweihungsfeier-
lichkeiten ftir das Rathaus zeichnet der
Oberbürgermeister, Dr. Busso PEUS, mit der
ersten Münze Fliedrich Leopold HüFrER
aus, den Vorsitzenden des Bürgerausschus-
ses, unter dessen tatkräftiger Leitung die
Wiederaufbauarbeiten für das Rathaus ge-
leistet wurden. Die zweite Münze verleiht er
dem Lord Mayor A. L. PIrrr,rpsoN flir die
Stadt York in herzlicher Dankbarkeit da-
für, daß York ein Jahr zuvor die erste Stadt
war, die Mtirrster über die Grenzen hinweg
die Hand zur trteundschaft entgegenge-
streckt hat. Als er diese Münze übergibt,
sagt Dr. PEUS ,,...Das Zeichen der mitein-
ander verbundenen Hände auf der Rücksei-
te der Münze symbolisiert nicht allein Ein-
tracht und Liebe der Bürger untereinander,
sondern steht auch für den Wunsch nach
FYieden und Verständnis unter den Völ-
kern." Feiern im Jahre 1958 die Vertreter
der Stadt York gemeinsam mit den Btirgern
Münsters den Wiederaufbau des Rathauses,
so ist die Stadt Münster mit ihren Vertre-
tern am 21. Juni 1960 bei der Neueröffrrung
der Guildhall von York zugegen, die bei
einem Luftangriff am 29. April 1942 erheb-
Iic_h b eschädigt wurde.

Damit ist die freundschaftliche Verbindung
von York und MüLnster nicht nur die erste
europäische Partnerschaft für die Stadt
Münster nach dem Zweiten Weltkrieg. Die-

se Verbindung ist besonders auch dadurch
gekennzeichnet, daß York und Münster den
Wiederaufbau ihrer alten historischen Rat-
häuser als die Stätten politischer Willens-
bildung dwch ihre Btirger gemeinsam feier- .

lich begehen. Wahrhaft ein symbolischer
Grtindungsakt für eine Partnerschaft, die -
wenn sie auf Dauer Bestand haben soll -
gerade von den Bürgern der beiden Gemein-
wesen getragen werden muß. Diese Partner-
schaft gewinnt zusätzlich dadurch an Be-
deutung, daß Münster mit etwa 12 000 SoI-
daten die größte britische Garnisonsstadt in
Nordrhein-Westf alen ist.

Die Bürger beider Partnerstädte machen in
steigendem Maße von den Möglichkeiten
der Begegnung Gebrauch. Schülerorche-
ster, gemischte Kirchenchöre und Männer-
gesangvereine bauen ebenso gegenseitige
Kontakte auf wie Landwirte, Mitglieder der
Gewerkschaften, der Rotary-Clubs und der
FYeimaurerlogen in beiden Städten. Zahl-
reiche familiäre Bande erwachsen aus sol-
chen Begegnungen.

Ein erfreuliches Kennzeichen dieser Part-
nerschaft ist aber vor allem ein sehr reger
Schüleraustausch. Bis Ende des Jahres 1986
haben etwa 2 100 Schüier aus Münster die
Stadt York und etwa ebensoviele Schüler
aus York die Stadt Münster besucht. Ge-
staltet wird dieser Austausch beiderseits
von einer Gruppe von Lehrern, die bei den
ständig wechselnden SchüIergruppen somit
eine feste Kontaktstelle bleiben. I:n dieser
Form ist dies unter den Partnerschaften der
Stadt Münster einmalig. Der Austausch er-
folgt nicht klassenweise, sondern die Fami-
lien sind Träger des individuellen Schüer-
austausches. So erwachsen über die Schtiler
manche Kontakte zwischen den jeweiligen
Eltern. Neben dem Schtileraustausch gibt es
seit 1986 auch zahlreiche sportliche Begeg-
nungen der Jugend, und im Rahmen des
Jugendkulturaustausches begegnen sich des
weiteren Amateurschauspieler aus beiden
Partnerstädten.

Aber auch Touristen aus beiden Städten
sind an dem Austausch beteiligt, und dar-
über hinaus vollziehen sich Kontakte übgr
die in nunmehr 27 Jahren gewachsenen Be-
gegnungen familiärei ert. Sctrtießlich be-
zieht auch die Vollishochschule der Stadt
Münster die Partnerstadt York in ihr Eng-



land-Studienfahrtenprograrnm, in ihr An-
gebot ,,Senioren besuchen Senioren" sowie
in ihr Ausstellungsprogramm mit ein.

Daß Städtefreundschaft nicht nur in gegen-
seitigem Besuch besteht, zeigt ein Ereignis
im Sommer 1964. Als die Stadt York durch
einen Brand im südlichen Seitenschiff ihrer
über 500 Jahre alten Kathedrale schwer ge-
troffen wird, da sammeln Bürger der Stadt
Münster 25000 DM an Spenden für die Re-
novierungsarbeiten.

Inzwischen wurde die Städtepartnerschaft
zweimal durch offizielle Urkunden bekräf-
tigt: am 31. Juli 1967 (erste offizielle Part-
nerschaftsurkunde) und am 20. Januar
1985.

Münster und Orl6ans

Wenn die Idee der Partnerschaft von Ge-
meinden in Europa auch aus der Schweiz
kommt, so wird sie vor allem durch die
Franzosen in der Nachkriegszeit an uns
Deutsche herangetragen. Und so ist es nicht
verwunderlich, daß die Initiative für die
Partnerschaft zwischen Orl6ans und Mün-
ster von den Franzosen ausgeht.

Zu den Festtagen der Jeanne d'Arc im Mai
1959 hat die Stadt Orl6ans auch Diploma-
ten europäischer Staaten aus Paris eingela-
den, darunter den deutschen Gesandten
Dr. Josef Jensnrq. Der Maire von Orl6ans,
Roger SncnfTAB.I, fragt nach einer deut-
schen Partnerstadt, und in einem Schreiben
vom 16. September 1959 aus Pahs gibt Dr.
JANSEN diesen Wunsch an den Oberbürger-
meister der Stadt Münster weiter. In diesem
Brief schreibt er: ,,Ich selbst halte gerade
die Partnerschaft zwischen diesen beiden
Städten für sehr passend und zweckmäßig:
Orl6ans wird Universitätsstadt, Mürrster ist
es. Beide Städte haben in der Geschichte
ihres Landes eine wichtige Rolle gespielt.
Ihre Bevölkerungen haben eine ähnliche po-
litische und konfessionelle Struktur. "

Am 2. März 1960 wird die Stadt Mtinster
offizisll zu den Jeanne d'Arc-Feiern im Mai
des gleichen Jahres nach Orl6ans, einer
Stadt von damals etwa 85 000 Einwohnern,
eingeladen. Bürgermeister Josef Hurnecnr,
und Oberstadtdirektor Heinrich Ausrsn-
MANN reisen mit einer kleinen Delegation
dorthin. Der Rat der Stadt Mtinster be-

schließt, die Stadt Orldans zum Gegenbe-
such einzuladen, und Oberbtirgermeister
Dr. Busso Pnus spricht diese Einladung mit
seinem Schreiben vom 14. Juni 1960 aus. Im
September des gleichen Jahres reist eine
große Delegation aus Orl6ans an, die in ih-
rer Zusammensetzung ein Spiegelbild des
öffentlichen Lebens in dieser Stadt darstellt
und in der auch ehemalige Kriegsteilneh- '

mer und Kriegsgefangene sind. Am 24. Sep-
tember 1960 wird im trYiedenssaal des Rat-
hauses der Stadt Münster durch OberbüLr-
germeister Dr. Busso Psus und Maire Roger
Secnfrarx in Anwesenheit des gesamten
Rates der Stadt und der Delegation aus Or-
l6ans die Partnerschaft zwischen beiden
Städten beschworen. Beide Oberhäupter
verpflichten sich feierlich, ,,ständige Ver-
bindung miteinander zu halten und den
Austausch der Bürger unserer Städte zu
fördern, um auf diese Weise in gegenseitiger
herzlicher Verständigung das lebendige Ge-
fütrl europäischer Verbundenheit zu ent-
wickeln und unsere Kräfte in dem Bemüherr
zu vereinen, eine europäische Einheit her-
zustellen, die notwendigerweise die Grund-
lage von F?ieden und Wohlstand ist." Noch
heute wird jedes Jahr der Besuch der Jeanne
d'Arc-Feiern in Orl6ans, auf denen im Mai
1960 die ersten Kontakte geknüpft wurden,
durch eine Delegation aus Münster wahrge-
nommen.

Wie bei York vollziehen sich die partner-
schaftlichen Beziehungen besonders inten-
siv über den Schi.ileraustausch, der im Jahre
1961 beginnt. Bis Ende des Jahres 1986 ha-
ben rund 5 100 Schüler aus Münster die
Stadt Orldans besucht und etwa ebensoviele
SchüIer aus Orl6ans im Gegenbesuch Mtin-
ster. Durch die Unterbringung der Schüler
in den Gastfamilien kommt es oft auch zum
Wunsch der Eltern, den Gastgeber aus der

. Partnerstadt kennenzulernen, also selbst
dort hinzufahren. Auch die gegenseitigen
Stipendien an Studenten für die Universitä-
ten der jeweiligen Partnerstadt dienen in
vielfacher Weise der Aufgabe der Partner-
schaft. Gerade die Kontakte zwischen der
Jugend beider Partnerstädte haben schon
mehrere deutsch-französische Ehen ge-
stiftet.

Eine weitere Folge der Partnerschaft sind
vielfäiltige Kontakte zwischen Organisa-
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tionen und Berufsgruppen wie zum Beispiel
Landwirtschafts- und Gartenbauschulen,
Postgewerkschaften, Sportvereinen, Indu-
strie- und Handelskammern, Sparkassen,
dem Roten Kreuz und der lirzteschaft. Die
so über 26 Jahre gewachsenen verschieden-
artigen Verbindungen sind ein wichtiger
Bestandteil der Partnerschaft.

Seit dem Jahr 1986 gibt es mit Orl6ans einen
Kulturaustausch, bei dem KüLnstler aus
Münster und Orl6ans im jährlichen Wechsel
in der Partnerstadt eine Ausstellung durch-
führen sollen. Auch die Volkshochschule
Mtinster bezieht auf ihren Fahrten nach
Südfrankreich die Partnerstadt in ihr Stu-
dienfahrtenprogramm mit ein und plant, sie
auch im Rahmen ihrer Reihe ,,Senioren be-
suchen Senioren" zu besuchen. Darüber
hinaus erfolgen mit Orl6ans jährlich wech-
selnde Arbeitsbesuche von Fachleuten der
Verwaltung und der Kommunalpolitik.

Am 1. Juni 1984 wurde im Rathaus in 0116-
ans ein Partnerschaftsvertrag zwischen dem
Studentenwerk Mtinster (AÖR) und dem
Centre R6gional des Oeuvres Universitaires
et Scolaires d'Orl6ans-Tours (CROUS) fei-
erlich unterzeichnet. In diesem Vertrag
heißt es: ,,Die beiden Studentenwerke ver-
pflichten sich: Begegnungen ihrer Studen-
ten nach ihren Möglichkeiten zu fördern,
einen regelmäßigen Erfahrungsaustausch
aus der gemeinsamen Arbeit zu pflegen, die
Gründung von deutsch-französischen Stu-
dentenclubs zu initiieren."

Münster und Kristiansand

Die Besonderheit der Beziehungen zur drit-
ten Partnerstadt von Mtirrster, der norwegi-
schen Stadt Kristiansand, liegt darin be-
gründet, daß es eine Städtepartnerschaft
ist, die aus einer bereits bestehenden Part-
nerschaft erwuchs. Kristiansand ist die nor-
wegische Partnerstadt von Orl6ans, und so
begegnen sich bei den Jeanne d'Arc-Feier-
lichkeiten am 8. Mai 1967 in Orl6ans die
Delegationen von Münster und Kristian-
sand und ihre beiden Stadtoberhäupter
Oberbürgermeister Dr. Albrecht BEcKEL
und tsürgermeister Leo Ter,r,axsnx. Bei die-
ser Begegnung äußern die Vertreter Kri-
stiansands den Wunsch, Münster zu besu-
chen.

Am 1. November 1967 beschließt der Exe-
kutivausschuß des Stadtrates von Kristian-
sand, freundschaftliche Beziehungen mit
Münster aufzunehmen, ähnlich der Verbin-
dung von Kristiansand mit Orl6ans. Dies
teilt Bürgermeister Leo Tar,r,arsuu in ei-
nem Schreiben vom 2. November 1967 der
Stadt Münster mit und erklärt dabei, der
Exekutivausschuß des Stadtrates von Kri-
stiansand habe den Wunsch geäußert, daß
sein Besuch ,,eine Einladung zu einer
freundschaftlichen Verbindung zwischen
unseren zwei Städten" sein solle. Es ist ein
historisches Datum in den jiingeren
deutsch-norwegischen Beziehungen, denn
Kristiansand ist die erste norwegische
Stadt, die nach Ende des Zweiten Weltkrie-
ges Partnerschaftsbeziehungen zu einer
deutschen Stadt aufnimmt.

Vom 14. bis 17. November 1967 weilt eine
Delegation von Kristiansand in Mifurster.
Neben Bürgermeister Leo TallersnN gehö-
ren der Delegation der Finanzbürgermeister
und die drei Ftaktionsvorsitzenden an. Sie
wird am 15. November 196? im Friedens-
saal durch den Oberbürgermeister sowie
Rat und Verwaltung empfangen. Dabei be-
kundet Kristiansand erneut den Wunsch
nach einer Partnerschaft mit Mtinster. Am
18. Dezember 196? beschließt der Rat der
Stadt Münster einstimmig, das Partner-
schaftsangebot von Kristiansand dankbar
anzunehmen.

In der Zeit vom 3. - 8. Juni 1968 besucht
eine Delegation aus Münster mit Oberbi.ir-
germeister Dr. Albrecht Bocxnr. und Ober-
stadtdirektor Heinrich AusrnnuaNn die
Stadt Kristiansand. Beim Empfang der
märrsterschen Delegation im Rathaus von
Kristiansand überreicht Dr. Bocxnr. seitens
der Stadt Münster an Bürgermeister Tar,-
LAKSEN ein Dokument, in dem zum Aus-
druck gebracht wird, daß der Rat der Stadt
Münster die von der Stadt Kristiansand an-
geregte Aufnahme städtefreundschaftlicher
Beziehungen am 18. Dezember 196? dank-
bar angenommen hat. Damit war von bei-
den Seiten die Städtepartnerschaft be-
grrindet.

Kristiansand ist im Jahre 196? mit etwa
50000 Einwohnern die fünftgrößte Stadt
Norwegens und die nach dem Kriege am
stärksten gewachsene Stadt des Landes. Es



war der besondere Wunsch der norwegi-
schen Partner, neben dem kommunalpoliti-
schen Austausch besonders Jugendliche,
Schüler und Studenten in den gegenseitigen
Austausch einzubeziehen.

Bereits im Jahre 1966 war die Stadt Kri-
stiansand mit dem Europapreis ausgezeich-
net worden. Dieser wird seit 1953 altjähr-
lich vom Europarat an diejenigen Städte
oder Gemeinden verliehen, die sich däli:
rend des zurückliegenden Jahres besonders
wirkungsvoll und erfolgreich um die grenz-
überschreitende Zusammenarbeit und die
Propagierung des europäischen Gedankens
bemüht haben. Mit der Verleihung des Eu-
ropapreises an Kristiansand wurde gewür-
digt, daß sich diese Stadt, gelegen an der
Peripherie von Europa, ihre Kontakte über-
all in Europa suchte nach dem Motto: abge-
legen zu sein muß kein Grund sein, auch
abseits zu stehen.

Münster hat damit im Jahre 1968 seine drit-
te europäische Partnerstadt und seine erste
Mehrfachpartnerschaft. Gerade diese
Mehrfachpartnerschaften sind die eigentli-
che Verwirklichung des europäischen Part-
nerschaftsgedankens. Eine bilaterale Part-
nerschaft bestärkt die Freundschaft nur
zwischen zwei Völkern. Das führt oft nur
zum Austausch nationaler Erinnerungen
beider Partner. Sobald aber mehrere Part-
ner aus verschiedenen Ländern miteinander
verbunden sind, verstärkt sich die europä-
ische Komponente auf dem Wege zur euro-
päischen Einigung.

Die heutigen Kontakte werden neben ge-
genseitigen offiziellen Besuchen vornehm-
lich über die junge Generation, hier vor
allem durch Schüler einer Hauptschule, so-
wie auf Vereinsebene und über eine Kir-
chengemeinde gepflegt. Auch die Volks-
hochschule Münster sucht die Begegnung
zwischen ihren Hörern und Bürgern der
Partnerstadt.

Inzwischen wurde die Städtepartnerschaft
zweimal durch offizielle Urkunden bekräf-
tigt: am 21. Oktober 197? (erste offizielle
Partnerschaftsurkunde) durch Ordforer
Harald Symvss aus Kristiansand und den
Oberbürgermeister von Münster Dr. Werner
PIERcHALLA sowie am 10. Juni 1987 durch
Bürgermeister Paul Otto JonwsoN aus Kri-

stiansand und den Oberbürgermeister von
Münster Dr. Jörg TwENHövEN. Beide Unter-
zeichnungen erfolgten im Friedenssaal des
Rathauses zu Münster.

Münster und Monastir

Schon im Jahre 1966 bahnt sich d.ie erste
Partnerschaft Münsters mit einer Stadt aus
der Dritten WeIt an. In diesem Jahr besucht
der tunesische Gouverneur von Sousse und
Nabeule, Amor Cr$cnre, den Mürrsteraner
Kaufmann Egbert Swoox. Dabei schlägt er
eine Städtefreundschaft zwischen Monastir
und Münster vor. Monastir ist eine Stadt
von damals 20 000 Einwohnern, also etwa
einem Zehntel der damaligen Einwohner-
zahl von Münster. Sie wird durch die tune-
sische Regierung als Fremdenverkehrszen-
trum ausgebaut und hat eine Umgebung mit
alter Kultur und vielen Sehenswürdig-
keiten.

Am 5. Dezember 1966 erhält die Stadt Mün-
ster ein Schreiben des Präsidenten der Ge-
meinde Monastir, Bechir Cuennnnvn, in dem
er sich auf das Gespräch zwischen den Her-
ren Cufcnre und Sloex in Münster bezieht.
Er teilt mit, daß der Gemeinderat von Mo-
nastir den Wunsch hat, freundschaftliche
Beziehungen zur Stadt Münster zu knüpfen.
Der Ausbruch des arabisch-israelischen
Konflikts am 5. Juni 1967 verzögert jedoch
zunächst eine Entscheidung über die ange-
regte Städtefreundschaft. Eine Pause, die
nur verständlich wird vor dem Hintergrund
der auf unserer jüLngsten Geschichte beru-
henden besonderen Beziehungen zum Staat
IsraeI.

Nachdem Ende 1967 die Deutsch-Tunesi-
sche Gesellschaft in der Bundesrepublik
Deutschland ihre Arbeit wieder aufgenom-
men hat, befaßt sich auch der Rat der Stadt
Münster am 18. Dezember 1967 erneut mit
dem Wunsch von Monastir und beschließt,
Herrn Eberhard Vorct aus Münster, einen
intimen Kenner des islamischen und arabi-
schen Raumes, nach Monastir zu senden. Er
soll dort die praktischen Möglichkeiten
freundschaftlicher Beziehungen erkunden.
Dabei herrscht in Münster Einvernehmen
darüber, daß eine Städtefreundschaft mit
Monastir einen anderen Charakter haben
wtirde als die bisherigen Partnerschaften
mit den Städten York. Orl6ans und Kri-



stiansand. Diese Freundschaft sollte im we-
sentlichen von der Bürgerschaft ausgehen
und von ihr getragen werden.

Am 18. Juni 1968 berichtet Herr Vorcr dem
Hauptausschuß des Rates über das Ergebnis
seiner Reise. So wird knapp zwei Jahre nach
dem Angebot der Stadt Monastir der Weg
für diese Freundschaft geebnet. Ain.
16. September 1968 beschließt der Rat der
Stadt Münster einstimmig, das tr'reund-
schaftsangebot der Stadt Monastir dankbar
anzunehmen.

Am 11. März 1969 wird der Freundschafts-
bund im tr'riedenssaal des Rathauses zu
Mtiaster zwischen Bürgermeister Bechir
Cnanivmln und Oberbtirgermeister Dr. Al-
brecht BEcKEL beurkundet. Beide ver-
pflichten sich, ,,... den Austausch zwischen
unseren Städten zu fördern, um auf"diese
Weise in gegenseitiger herzlicher Verständi-
gung ein lebendiges Gefühl der Partner-
schaft zu entwickeln." Diese neue Städte-
freundschaft soll im wesentlichen der Auf-
nahme und Pflege menschlicher Kontakte
dienen, wie zum Beispiel Briefwechsel auf
SchüIerebene, Studienaufenthalte tunesi-
scher Jugendlicher in münsterschen Fami-
lien, persönliches Kennenlernen durch Ur-
laub in Monastir oder auch Ausbildung jun-
ger tunesischer Kräfte des Hotel- und Gast-
stättengewerbes in Münster.

Die Kontakte zwischen Mtinster und Mona-
stir vollziehen sich heute neben gelegentli-
chen SchilLer- und Vereinskontakten vor al-
lem auf dem Gebiet des Austausches tunesi-
scher Praktikanten aus dem gewerblich-
technischen Bereich mit der Stadtverwal-
tung Münster, ein Austausch, der in Koope-
ration mit der Carl-Duisberg-Gesellschaft
erfolgt. Darüber hinaus gibt es einen spe-
ziellen Austausch zwischen beiden Städten
in der Zahnmedizin und die Unterstützung
der hiesigen Westfälischen Wilhelms-Uni-
versität beim Aufbau einer Zahnmedizini-
schen Fakultät in Monastir. Die bürger-
schaftlichen Kontakte insgesamt unterlie-
gen gewissen Schwierigkeiten, die sich
durch die besondere Sozialstruktur in Län-
dern der Dritten Welt erklären lassen.

Mänster und Bishon le Zion
Rishon le Zion, eine Trabantenstadt von Tel
Aviv und im Jahre 1980 selbst eine werden-

de Großstadt mit rund 92 000 Einwohnern,
wird die nächste Partnerstadt von Miinster.
Die ersten Kontakte ergeben sich rein zufäl-
lig. Im Jahre 1970 reist eine Gruppe des
Landessportbundes von Nordrhein-Westfa-
len nach Israel. Unter den Teilnehmern be-
findet sich auch der Leiter des Sportamtes
der,Stadt Münster, .Siegfried Wwrnn. Der
israelische tr'ührer der Reisegruppe, Gad
GoLINsKr, stammt aus Rishon le Zion. Die
persönlichen Kontakte zwischen ihm und
Herrn Wrrrtn ermöglichen im April 1971
den Besuch einer Gruppe aus Sport- und
Jugendverbänden der Stadt Münster in Ri-
shon le Zion. Bereits im Juli des gleichen
Jahres folgt der Gegenbesuch einer israeli-
schen Gruppe aus Rishon le Zion in Mrin-
ster. Der Austausch erfolgt nun in regelmä-
ßigen Abständen, und die jungen Sportler
werden dabei jeweils in Familien in Rishon
le Zion oder Münster untergebracht. Schon
nach wenigen Jahren entstehen so Freund-
schaften zwischen mehreren hundert Ju-
gendlichen beider Länder.

Aus diesen Begegnungen erwächst der
Wunsch, daß auch die beiden Städte offi-
ziell miteinander Kontakt aufnehmen sol-
len. Das Besondere an dieser sich nun an-
bahnenden Städtefreundschaft ist, daß sie
erstmals nicht von Politikern, sondern von
der jungen Generation ausgeht. Dies ist
nicht verwunderlich, denn Rishon le Zion
ist Anfang der 1970er Jahre mit etwas über
40 000 Einwohnern selbst noch eine junge
Stadt, eine Pionierstadt in dem im Aufbau
befindlichen Staat Israel.

Seit dem Jahr 1975 wird nun auch von offi-
zieller Seite in beiden Städten über eine
mögliche Städtefreundschaft nachgedacht.
Die Initiative geht dabei von Israel aus. Im
Januar 1976 reist eine Folkloregruppe aus
Rishon le Zion nach Münster, die von dem
Vizebürgermeister Meir ZAMSKT begleitet
wüd. Noch im gleichen Jahr reist eine Dele-
gation aus Münster zum Gegenbesuch nach
Rishon le Zion. Am 28. Oktober 1980
schreibt der Btirgermeister von Rishon le
Zion, Chananina GrssrcrN, an die Stadt
Münster und äußert den Wunsch, ein offi-
zielles Fteundschaftsbi.irrdnis zwischen bei-
den Städten einzugehen. Schon am 5. No-
vember 1980 beschließt der Rat der Stadt
Münster einstimmig: ,,Die Stadt Münster



nimmt freundschaftliche Beziehungen zu
der Stadt Rishon le Zionllsrael auf." Kurz
darauf, am 18. Dezember 1980, wird in
Mtinster ein Verein ,,Fteunde für Rishon le
Zion" gegründet.

Am Nachmittag des 19. Januar 1981 wird
dann im Friedenssaal des Rathauses in
Münster die Urkunde zur Gründung der
Städtepartnerschaft von Oberbürgermei-
ster Dr. Werner PIERcHALLA und Btirger-
meister Chananina GIBSTETN unterzeichnet.
Btirgermeister Gnsrnm unterstrich dabei
den herausragenden Wert dieser Städte-
partnerschaft, indem er sagte: ,,Wir haben
die Urkunde in hebräischer Sprache mit der
alten Thoraschrift in Jerusalem geschrie-
ben." Ir der Partnerschaftsurkunde heißt es
im ersten Abschnitt: ,,Im Bewußtsein des
dem jüdischen Volke unter der Naziherr-
schaft in deutschem Namen zugefügten un-
faßbaren Unrechts und in dem festen Wil-
len, die zur Versöhnung bereiten Kräfte in
der Bundesrepublik Deutschland und im
souveränen Staat Israel, der nach endlosen
Leiden der Juden für sie Heimat und Zu-
fluchtsstätte geworden ist, zu unterstützen,
schließen der Rat der Stadt Rishon Le Zion
und der Rat der Stadt Münster ein Fbeund-
schaftsbündnis zwischen beiden Städten."

Rishon le Zion ist nicht nur eine junge Stadt
und ein Symbol ftir den wachsenden Staat
Israel, es ist auch Zufluchtsstätte für Juden
gewesen, die während der nationalsoziali-
stischen.Herrschaft in Europa durch Deut-
sche verfolgt wurden. So kann gerade dieses
Beispiel die Städtepartnerschaft zugleich
auch eine gelebte Friedensbewegung sym-
bolisieren, die hoffirungsvoll stimmen kann
für die Überwindung von Vorurteilen und
Mißverständnissen zwischen VöIkern. 2u-
gleich bietet diese Städtefreundschaft aber
auch die Chance, das demokratische
Deutschland in Israel darzustellen und be-
wußt zu machen.

Die heutigen Kontakte zu Rishon Ie Zion
vollziehen sich auf mehreren Ebenen. Es
sind zum einen die Kontakte über den Ver-
ein ,,Freunde für Rishon le Zion", zum an-
deren sind es Vereinskontakte im Sport, ge-
werkschaftliche Kontakte über die Jugend,
Ferienhelferkontakte in Ferienlagern bei-
der Städte und Besuche von gemischten

Gruppen, die Multiplikatoren aus den Be-
reichen Jugend, Sport und Schule umfas-
sen. Aber auch Verwaltungsbesuche in
Gruppenform und der Austausch von Kom-
munalpolitikern erfüllen diese Partner-
schaft inhaltlich. Seit Juni 1987 ist in dieses
Kontaktprogramm auch ein Lehreraus-
tausch aufgenommen. Da erste Kontakte
zwischen Schulen in beiden Partnerstädten
bestehen, läßt sich vielleicht in naher Zu-
kunft auch ein Schtileraustausch reali-
sieren.

Münster-Hiltrup und Beaugency

Die Partnerschaft zwischen Hiltrup und
Beaugency hat ihre Wurzeln in den seit 1960
bestehenden Kontakten zwischen Orldans
und Mrinster. Zu der ersten Delegation zu
den Jeanne d'Arc-Feierlichkeiten gehörte
auch der Münsteraner Polizeidirektor
Dr. Ernst-Ludwig Hnnr, der in Orldans spe-
ziell Kontakte zu Kriegsteilnehmern aus
dem Ersten und Zweiten Weltkrieg auf-
nimmt. So erhält schon im Sommer 1960 die
Hauptgeschäftsstelle des Heimkehrerver-
bandes in Bad Godesberg einen Brief des
Verbandes der ehemaligen französischen
Kriegsgefangenen aus Orl6ans mit der An-
frage, ob der Kreisverband Mürrster des
Heimkehrerverbandes gewillt ist, mit den
ehemaligen Gegnern eine Partnerschaft ein-
zugehen. Dieser stimmt sofort zu. Und so
reist in der offiziellen Delegation von Or-
l6ans nach Münster im September 1960 eine
größere Zahl ehemaliger Kriegsteilnehmer
und Kriegsgefangener mit.

Aus dieser Begegnung erwächst im März
1961 der erste offizielle Kontakt der Ver-
bände auf beiden Seiten, der sich nun jähr-
lich wiederholt. So werden zu den Paten der
späteren Partnerschaft zwischen Beaugency
und Hiltrup nicht die Kommunen und ihre
offiziellen Repräsentanten, sondern drei
Organisationen, deren Mitglieder ehemalige
Kriegsgefangene waren: auf französischer
Seite der ,,Verband der ehemaligen Alge-
rien-, Tunesien- und Marokko-Kämpfer
(CATM)" und eine spätere Untergliederung,
die ,,Association D6partementale des Com-
battants Prisonniers de Guerre Loiret
(ADCPG)"; auf deutscher Seite der Kreis-
verband Münster des ,,Verbandes der Heim-
kehrer, Kriegsgefangenen und Vermißten-



Angehörigen Deutschlands e. V. (VdH)",
und hier insbesondere der Ortsverband Hil-
trup.

So erwächst allmählich eine Partnerschaft,
die geprägt wird von der Kriegsgeneration
beider Völker, die die Schrecken des Krie-
ges an der Front und die Unfreiheit des
Menschen miterlebt hat. Als Folge des
11. Austauschbesuches der Kriegsgefange-
nenverbände VdH und CATM zu Pfingsteri
1971 in Orldans und Umgebung, bei dem
auch Hiltruper als Gäste in Beaugency wei-
len, befaßt sich der Rat der Gemeinde Hil-
trup am 30. Juni 1971 mit der Aufnahme
freundschaftlicher Beziehungen zu Beau-
gency unter Schaffung weiterer Verbindun-
gen zwischen den Bürgern von Beaugency
und Hiltrup. Doch die Herstellung offiziel-
ler Kontakte nimmt zunächst einen langsa-
men Fortgang, denn neben Zustimmung
gibt es auf französischer Seite auch Kritik
an dem Abschluß einer Partnerschaft mit
einer deutschen Stadt. Diese Tatsache be-
wirkt, daß nun zunächst verstärkt die zwi-
schenmenschlichen Beziehungen zwischen
den Bürgern beider Städte ausgebaut
werden.

Ende Oktober 1972 reist eine gemischte
Gruppe von Ratsmitgliedern und Vereins-
mitgliedern aus Hiltrup nach Beaugency,
einer Stadt von damals etwa 6 000 Einwoh-
nern. Im Januar bzw. März 19?3 bilden sich
in Hiltrup bzw. Beaugency auf Biirgerebene
Partnerschaftskomitees. Im Mai 1973 er-
folgt der Gegenbesuch einer gemischten
Gruppe von Ratsmitgliedern und Vereins-
vertretern aus Beaugency in Hiltrup. Der
Austausch wird nun auf das kulturelle und
sportliche Gebiet ausgedehnt, und alle Be-
sucher werden jeweils privat bei den Gast-
geberfamilien der Partnerstadt unterge-
bracht.

Ab Frühjahr 1973 übernehmen die Partner-
schaftskomitees die Organisation der Besu-
che, die bisher im wesentlichen von den
Kriegsgefangenenverbänden durchgeführt.
wurde. Es ist der unermüdlichen Arbeit des
Vorsitzenden des CATM und des Partner-
schaftskomitees in Beaugency, Dr. PauI
KURZENNE, sowie dem Vorsitzenden des
Kreisverbandes Münster des VdH und des
Partnerschäftskomitees in Hiltrup, Her-
mann Bocxnn, zu verdanken, daß es schließ-

lich doch zur offiziellen Begrtindung einer
Partnerschaft kommt.

Am 19. Juli 19?4 stimmt der Rat der Stadt
Beaugency einstimmig einer Partnerschaft
mit Ililtrup zu. Am 13. Oktober 19?4 wird
die Partnerschaft dann offiziell in Hiltrup
zwischen dem Bürgermeister der Stadt
Beaugency, Dr. Yarsaillon ALATN, und dem
Biirgermeister der Gemeinde Hiltrup, Dr.
Franz Tölln, beurkundet.

Mit der kommunalen Neugliederung wird
Hiltrup am 1. Januar 19?5 ein TeiI der Stadt
Münster. An die Stelle der früheren Ge-
meinde tritt nunmehr der Stadtbezirk Mün-
ster-Hiltrup, an die Stelle des ehemaligen
Gemeinderates die Bezirksvertretung Mtiur-
ster-Hiltrup, die beide nun die Partner-
schaft offiziell weiterpflegen. Doch das we-
sentliche Kennzeichen dieser Partnerschaft
sind von Anfang an weniger die Kontakte
auf kommunaler Ebene als gerade die Ver-
bindung zwischen den Familien und Verei-
nen, also die privaten Kontakte. Bis heute
werden die Gäste auf beiden Seiten nur in
Familien untergebracht. Auch die offiziel-
len Vertreter beider Partner fahren stets nur
als Privatpersonen mit, es sei denn, der Be-
such erfolgt anläßIich eines offiziellen An-
lasses.

Heute vollzieht sich die partnerschaftliche
Begegnung zum einen über den Jugendaus-
tausch, der vornehmlich Schüler aller Schu-
len im Alter von 12 bis 16 Jahren umfaßt
und über die beiden Partnerschaftskomitees
organisiert wird. Zum anderen erfolgt er
über den Austausch von Vereinen (Sport
und Musik), die gleichgeartete Strukturen
haben; dieser Austausch wird von den Ver-
einen selbst organisiert. Ferner ist es schon
Tradition, daß zu Pfingsten jeden Jahres
gemischte Gruppen all derer, die sich für
die Partnerschaft interessieren, wechselsei-
tig in die Partnerstädte reisen. Auch dieser
Kontakt wird über die Partnerschaftskomi-
tees organisiert. Und schließIich vollzieht
sich noch ein privater Besuchsverkehr über
das ganze Jahr hinweg.

Münster und Fresno

Die jüngste Partnerschaft der Stadt Mrin-
ster besteht mit der kalifornischen Stadt



trtesno in den USA. Im Jahre 1983 leben
dort rund 252 000 Einwohner.

Die Begründung dieder Kontakte geht zu-
rück auf einen gemeinsamen Antrag der
Fraktionen von CDU und FDP im Rat der
Stadt Münster am 26. Mai 1982, einen Aus-
tausch zwischen Jugendlichen der Stadt
Münster und einer Stadt in den USA aufzu-
bauen. Hinter diesem Wunsch steht der Ge-
danke, einen kleinen Beitrag zur Förderung
und Verbesserung der Beziehungen zwi-,
schen den Bürgern - und hier vor allem der
jungen Generation - der Bundesrepublik
Deutschland und der USA zu leisten. Denn
mit Sorge hat man beobachtet, daß fast
40 Jahre nach dem Schrecken des Zweiten
Weltkrieges in beiden Ländern die Kenntnis
voneinander und das gegenseitige Zusam-
mengehörigkeitsgefühl abgenommen ha-
ben. Und diese Entwicklung wird zusätzlich
belastet durch einen bewußt gesteuerten
und ideologisch motivierten Antiamerika-
nismus auch in Teilen der deutschen Ju-
gend.

Der Kontakt zu Fresno wird über das Gene-
ralkonsulat der Bundesrepublik Deutsch-
land in San Franzisko vermittelt.

Die Anfrage der Stadt Münster nach der
Möglichkeit eines Jugendaustausches wird
von der Stadt Fresno im Mai 1983 positiv
beantwortet. Da nach dem amerikanischen
Verständnis von Staat und Gesellschaft sol-
che Aufgaben meist von ehrenamtlich ar-
beitenden Bürgergruppierungen übernom-
men werden, bildet sich in Fresno unmittel-
bar nach dem Ratsbeschluß noch im Mai
1983 ein Komitee. Seine Aufgabe ist es, eh-
renamtlich und in eigener Verantwortung
sowie auf eigene Kosten den Jugendaus-
tausch zu organisieren, die amerikanischen
Jugendlichen auszuwählen, die Gastfami-
lien für die Münsteraner Jugendlichen zu
suchen und die deutschen Teilnehmer wäh-
rend ihres Aufenthaltes in Fresno zu be-
treuen.

Ende Oktober 1983 ist Oberbürgermeister
Dr. Werner PIERcHALLA in Fresno zu Gast,
um die dortigen Erwartungen und die Vor-
aussetzungen für einen solchen Jugendaus-
tausch zu erörtern. Am 1. Februar 1984 be-
schließt der Rat der Stadt Münster den Ju-
gendaustausch zwischen beiden Städten.

Unmittelbar nach dem Ratsbeschluß wird
am 2. Februar 1984 auch in Münster ein
Förderverein gebildet. Er koordiniert zu-
sammen mit der Stadtverwaltung den Ju-
gendaustausch auf deutscher Seite, wählt
die Teilnehmer durch eine eigene Jury aus,
sucht die Münsteraner Familien für die
amerikanischen Gäste aus und bemüht sich
- zusätzlich zu den vom Auswärtigen Amt in
Bonn und der Stadt Münster bereitgestell-
ten Mitteln - um weitere Spenden. Außer-
dem ist es sein Bemühen, weitere Verbin-
dungen für kulturelle Gruppen, Vereine und
Jugendverbände herzustellen.

Nach all diesen Vorbereitungen beginnt im
Sommer,1984 der Jugendaustausch zwi-
schen beiden Städten.

In der Zeit vom 3. - 9. Oktober 1985 nimmt
eine Delegation der Stadt Münster unter
Leitung von Oberbürgermeister Dr. Jörg
TwENHövEN und Stadtdirektor Hermann
JANSSEN an den 100-Jahr-Feiern der Stadt
trtesno teil. Der Gegenbesuch des Rates und
des Komitees von Fresno erfolgt vom
6. - 13. Juli 1986. Bei dieser Gelegenheit
wird am 9. Juli 1986 im Friedenssaal des
Rathauses der Stadt Münster durch den
Austausch von Urkunden zwischen Ober-
bürgermeister Dr. Jörg Twlruövnn und
Mayor Pro Tem Ted WIlr-s die Städtepart-
nerschaft auch offiziell vollzogen.

Die Urkunde hebt hervor, daß diese Part-
nerschaft von,,gemeinsamen Wertvorstel-
lungen einer freiheitlich-demokratischen
Grundordnung" getragen wird. Neben dem
Anliegen, persönliche Begegnungen zwi-
schen den Bürgern beider Städte zu ermög-
lichen, soll diese Städtepartnerschaft ,,be-
sonders den Jugendaustausch, der sich zwi-
schen unseren Städten seit 1984 entwickelt
hat, weiterführen und fortentwickeln".

Jährlich werden sechs bis acht Jugendliche
ausgewählt. Neuerdings können neben
Schülern der allgemeinbildenden und be-
rufsbildenden Schulen auch junge Berufs-
tätige und Auszubildende vom 16. bis zum
abgeschlossenen 24. Lebensjahr an dem
Austausch teilnehmen. Im Mai 1987 reisen
erstmals fünf Jugendliche dieser Gruppe
mit finanzieller Unterstützung von Sponso-
ren aus der Wirtschaft für vier Wochen nach
Fresno.



Fär die Zeit von Mitte August bis Ende
Dezember 1987 hat die Stadt trYesno erneut
sechs Münsteraner Jugendliche eingeladen.
Zw Zeit entwickeln sich darüber hinaus
soziokulturelle Kontakte auf der Vereins-
ebene, wie das Beispiel eines Musikvereins
zeigl.

Bereits am 7. Juni 1984 schließen der Rektor
der Westfälischen Wilhelms-Universität,
Prof. Dr. Wilfried ScHLürER, und der Präsi-
dent der California State University Fresno,
Dr. Harold H. Haax, in Münster ein Part-
nerschaftsabkommen zwischen beiden
Hochschulen. Es ist die einzige der 22 beste-
henden Partnerschaften der Westfälischen
Wilhelms-Universität, die sie gemeinsam
mit einer Partnerschaft der Stadt Münster
hat. Beide Hochschulen bemiihen sich, den
gegenseitigen akademischen Verkehr auf
studentischer Ebene und auf wissenschaft-
licher Ebene in Lehre und Forschung zu
ermöglichen und zu vertiefen.

Diese förmlichen Partnerschaften werden
ergänzt durch die am 17. Juli 1954 durch die
Stadt Münster übernommene Patenschaft
fiir die ermländische Stadt Braunsberg in
Ostpreußen.

Darüber hinaus gibt es eine Reihe von allge-
meinen Begegnungsmöglichkeiten zwischen
Münsteranern und Bürgern der Länder, de-
nen Münsters Partnerstädte zugehören: die
seit dem 12. November 1957 bestehende Ge-
sellschaft für Christlich-Jüdische Zusam-
menarbeit, die Deutsch-Israelische Gesell-
schaft, die am 2. April 1968 ins Leben geru-
fen wurde, den am 5. November 19?9 durch
die Volkshochschule begründeten English-
Club sowie die seit dem 15. März 1984 be-
stehende Deutsch-Amerikanische Gesell-
schaft.

Ferner bestehen FYeundschaften mit Städ-
ten in den Niederlanden: Enschede (seit
1965) und Groningen (seit 1968).

Eine kritische Würdigung der einzelnen
Städtepartnerschaften und sonstigen
freundschaftlichen Verbindungen würde
über den Rahmen dieses Beitrages hinaus-
gehen.

Die freundschaftlichen Verbindungen der
Stadt Münster reichen somit in vier Konti-
nente. Sie sind unterschiedlichen Alters und
unterschiedlicher Ausrichtung. Ihr gemein-
sames Kennzeichen ist, daß sie ihre Nut-
zung nicht nur durch die offiziellen Vertre-
ter von Rat und Verwaltung erfahren, son-
dern entscheidend durch die Bürger mitge-
prägt und weiterentwickelt werden.

Möge diese Veröffentlichung deshalb be-
sonders die Bürgerschaft in den Partner-
städten erreichen, um so das Wissen vonein-
ander zu vertiefen und diese gelebte Frie-
densbewegung zwischen Völkern zu ver-
stärken.

Informationen zu einzelnen Partnerschaften der Stadt
Münster
Austermann, Ileinrich (Hrsg.) (19?5): 15 Jahre Orl6ans
-Münster 1960 - 19?5. Münster. Dokumentation 2/?5.
Hrsg. Stadt Mtinster
Austermann, Heinrich (1977): 20 Jahre York - Münster
1957 - 1977. Münster. Dokumentation 2/?7, Hrsg. Stadt
Müaster
Verein Freunde für Riehön le Zion (Hrsg.) (1981):
Freundschaft Rishon le Zion - Mürrster, Mtitrster
Schwarz, Joachim (Hrsg.) (1985): In York zu Gast -
lirlebnisse uld Ergebnisse einer Studienfahrt. Verfaßt
vom Leistungskurs 12 b Englisch des Wilhelm-Hittorf-
Gymnasiums Münster im Schuljahr 1984/85. Münster
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Die urkundlichen Dokumente
der Städtepartnerschaften im BiId
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Htc in frcier Vahl gewählten Vcrtrctcr unsercr bcidcrxitigcn

lliir{rcrschafr bckräfrigcrr heutc im Geiste wahrer Frcundschdt und cchtcr

Yi)lk*!,erst"indigung fcierlich dic Bcschlüssc unscfcr Vcrtrctungrkörpcr-

sch:rftcn zur Aufnahme frcundschaftlichcr Bezichungcn zwischcn bcidcn

(icnrcindcn.

Unscrc Bürger sollcn cinandcr wciter kcnncnlcrncn und rich näbct-

k'mnrcn, drmit das gegcnscitigc Vcrstchcn und die Achtung vafeinffidff
vcrmchrt und gefestigt wcrdc.

Um diescs hohe Ziel zu crrcichen' wollcn bcidc Gcmcindcn durct
die rcgc Pflcgc mcnschlicher und kultutcllcr Bczichungcn cinc st.fkcBrücla
von Mcnsch zu Mcnsch, von Gcmeindc zu Gcmcindc und von Iand tr1l

Land schlrgen.

Wir vcrpflichten uns aus t-lberzcugung und aus vollcm Huzr,r;d$
ruszuräumcn, was in dcr Vergangenhcit nachtcilig für dieHarmonic rwirchcn
unseren Völkern war, und allcs zu fördern, was gccign€t ist,unscf,cMitb{iryer

zusammcnzuführcn.

Im guten Glauben an einc bcssetc, friedvollcre Zukunft urt*ci&-
ncn wir diesc Urkunde als bleibcndes Vcrsprcchen.

Möge unser Bund cin Baustcin für cin gccintes Europr rcin.

HILTRUP, DEN rt. OKTOBER 1974

DER BÜRCERMEISTER DBR
STADT BEAUGENCY

'I
, t,{.+.

DER BÜRGEßMEISTEß DEI
GsMEINDS HILTßU?

'rlbl'
- r/- ':

,?,
a

Urkunde der Partnerschaft zwischen der Stadt Beaugency und der Gemeinde Hiltrup 1974



PART'NHRSCFIAFTS-
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Q ctrogcn von gcmcinsornrn ltlcrtvorstctlungm cincr frd,
hdtlich-Öemohrctischcn Qrunöorönung schlieft anÖic Stöütc
FRES i{ +..s in Kolifornicn' unö ffi rttu l.t sTER in trlcstfolen
eine 5t6üte partners ch slt.
Es ist öos Anlicgrn bciörr Stöütc,pcrsönlichc Begcgnun-

gcn zt rischcn üen Bürgern eu forÖtm.Kontohtc euriscbcn

]ugmÖlichen unü Berufstöti gcn, Sportutrtincn, h*lturcl -

lcn Qruppcn unö trlissrnschafttern soltcn öoeu bcitro-

g cn, Vcrbin öun g c n suircbcn Mcnschen zwcrcr ltontinc*
tc zu lrnüpfcn,öos gcgcnscitigc Vcrstonünis zu crurcitrn,
ü i c p of itis ch en,s o e iotcn, u ittscb oltlich t n u nü lc ult nrt llrn

Ccbcnsbcüingungcn henncnzulrrnen unü Öo$urch üic gr-

uochscnrn Binüungcn aurischrn briücn Völlcnn urciter

zu ucrticfen.

Di, StaOtcportncrs choftsoll bcsonörrs öm lugmÖcu*"
tausch,öcr sich zwischcn untcrcn Stöötcn scit f gStstctig

cnttu ichett hct, ro c it c {lth v n unö 
f 
ortcnturic}rctn.

. Atünttcr, t.luli 19C6.

' --:.'ü -' t'i/'/'
.,.üi x!Y,"

/r-
/; L*L. _

,/t an ywrrtt}övf:r- ota,ltoocfR^ttrt?Eo

Urkunde der Partnerschaft zwischen den Städten Fresno und Münster lg86



Münster
Geschichtliche Entwicklung, räumliche Struktur, Stellung als Oberzentrum

und Planungsaspekte

von Heinz Heineb erg und Karl-Heinz Kirchh of f , Münster

Ziel dieses Beitrags ist es, ausgehend von dem heutigen
Stadtbild und der historischen Entwicklung der Stadt
Münster wesentliche Merkmale ihrer heutigen Struktur,
Funktionen und Planungsprobleme in einem einftihren-
den Überblick aufzuzeigen. Damit soII insbesondere
auch eine Grundlage geschaffen werden für verschie-
denste Vergleiche mit den Partnerstädten Münsters, Der
letztgenannte Autor, ein Historiker, ist für die Abschnit-
te l. - 2.3, der erstgenannte, ein Geograph, für die Teile
2.4 - 6. verantv/ortlich. Gedankt sei dem Georg Wester-
mann Verlag, Braunschweig, für die Erlaubnis der Über-
nahme einiger Textstellen sowie Karten aus dem Beitrag
von H. Hrncnenc: Münster. Entwicklung und Funktio-
nen der westfälischen Metropole, In: Geographische
Rundschau 35, 1983, H. 5, S. 204 - 210.

1. Einführung: Stadtbild und -grundriß

Wer heute auf dem kleinen Flugplatz Mün-
ster-Berdel zu einem Rundflug startet und
auf die Innenstadt Münsters hinabschaut,
oder wer ein Luftbild des Stadtkerns be-
trachtet (vgl. Bild 1), erkennt in der moder-
nen Topographie mühelos den mittelalterli-
chen Grundriß der Altstadt, wie er auch aus
den Stadtplänen von 1636 bis zur Gegen-
wart ablesbar ist (vgl. Abb. L, 2, 4): Die - im
Norden leicht eingebogene - Herzform der
Promenaden und Grünanlagen entspricht
dem Ring der ehemaligen Festungswerke:
der in der Mitte gelegene freie Platz mit dem
wuchtigen St. Paulus-Dom und der kranz-
förmigen Bebauung weist auf die Domburg
als ältesten Kern der Stadt hin.

Rings um den Domplatz mit seiner Ausdeh-
nung von 8 - t ha erstreckt sich ein 300 -
400 m breiter Kranz von Wohn-, Geschäfts-
und Verwaltungsgebäuden, durchsetzt von
Kirchen und Schulen, aufgelockert durch
Binnengärten, kleinere Plätze und Grti.nan-
lagen.

Von SW nach NO durchzieht die Talaue der
münsterschen Aa das Stadtgebiet und

trennt den östlichen, größeren Stadtteil mit
Domplatz und Prinzipalmarkt vom ehema-
ligen Suburbium, das, vom Dom her gese-
hen, jenseits der Aa lag und daher bis heute
als Stadtviertel Überwasser bezeichnet
wird. Nach Westen sind der Altstadt ein
weitläufiger Platz und eine sternförmige
Parkanlage - der Hindenburgplatz mit
Schloßgarten - vorgelagert, die auf Fe-
stungswerke des 17. Jhs. zurückgehen; der
Schloßgarten hat nach SW Anschluß an ein
großes Naherholungsgebiet mit Aasee,
Grünanlagen und Allwetterzoo (,,trteizeit-
sektor").

Vom zentral gelegenen Dombereich führten
die historischen Ausfallstraßen radial zu
den ehemaligen Stadttoren, heute münden
sie am Stadtrand in die Bundes- und Kreis-
straßen ein. AIs scharfe Grenzlinie zeichnet
sich im Osten der Altstadt das breite Band
der Bahnlinien ab, die - aus mehreren Rich-
tungen auf Münster zukommend - dort im
Hauptbahnhof zusammenlaufen.

Zur Peripherie der Stadt hin haben sich
einige besonders strukturierte Stadtteile
entwickelt (vgl. Abb. 6): Gewerbegebiete im
Süden und entlang dem Dortmund-Ems-
Kanal im NO und SO, der ,,IJniversitätssek-
tor" im Westen, die in sich weitgehend ge-
schlossenen, zumeist als neuere Großwohn-
siedlungen entstandenen Stadtteile Kinder-
haus und Coerde im NW und NO, Gieven-
beck im W sowie Aaseestadt und Berg Fidel
im S.

2. Historische Stadtentwicklung

2.1 Erste Ansätze zur Stadtentstehung

Mi.insters Entstehung gerade an dieser SteI-
le ist nicht zuletzt in der topographischen
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Abb. 1: Münster: Mittelalterliche Stadtstruktur

und natunäumlichen Situation begründet:
Hier besteht ein Durchbruch der Aa durch
den aus glazialen Ablagerungen gebildeten
mürrsterländischen Kiessandrticken, der
von N nach SO das Stadtgebiet durchzieht.
Auf dem hohen Ufer (60-61 m ü. NN) östlich
der Talaue (53-54 m) hatte sich im frühen
Mittelalter eine sächsische Siedlung ent-
wickelt, die im karolingischen Sachsenkrieg
um 780 n. Chr. in Brand aufging und von
einem fränkischen Monasterium, einer Mis-
sionsstation, abgelöst wurde. Das befestigte
Monasterium, später zur Domburg aus-
gebaut, sicherte eine Straßenfurt durch die
Aa im Zuge der sog. Friesischen Heerstraße

@mden - Soest) und der Holländischen
Straße (Deventer Paderborn) sowie
gleichzeitig deren Kreuzung mit der Kölni-
schen oder Rheinischen Straße (Wesel -
Haltern - Osnabrück).

Im Vorgelände der Domburg, die zunächst
unter dem Namen Mimigernaford, ab 1068
als Monasterium/Mtiaster in Urkunden und
Chroniken erscheint, lagen mehrere bäuer-
liche Höfe, die im Besitz der Bischofskirche
oder ihrer Vasallen waren. An den Durch-
gangsstraßen entstanden im Schutz der
Domburg kleinere Ansiedlungen: eine
Kaufmannssiedlung (mercatus) am Roggen-
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Abb. 2: Münster in der frühzen Neuzeit(1695)
(Quelle: Gnrssnnc 1932, 1. Teil)

markt und am Spiekerhof, eine Burgmanns-
siedlung der Ministerialen auf dem einsti-
gen bischöflichen Villikationshof, genannt
Bispinghof, und eine wohl gewerbliche An-
siedlung im Suburbium Überwasser (vgl.
Abb. 1 sowie PnINz 1960).

2.2 Die Bischofsstadt

Der Frankenkönig Karl schenkte das er-
oberte Sachsenland der römischen Kirche
oder überließ es einheimischen Adligen, die
sich ihm unterworfen hatten. Das vermut-
lich auf Königsgut errichtete Monasterium
zu Mimigernaford übergab er im Jahre 793
dem Friesen Liudger (Ludgerus), der 805
zum ersten Bischof im westlichen Sachsen
erhoben wurde; Liudger starb auf einer Rei-
se 809 in Billerbeck und wurde in seinem
Hauskloster Werden a. d. Ruhr beigesetzt.
Zu seinem Monasterium gehörten wohl zwei
Kirchen: die Bischofskirche St. Marien (?)

una aiö Kiosterkirche St. Paulus (Konr,

1982), deren Traditionen später in der Ka-
thedralkirche, dem St. Paulus-Dom, zusam-
menflossen; nach zwei Vorgängerbauten er-
stand 1225 - 1264 der dritte, jetzige D o m
(Bild 2). Die anfänglich in mönchischer Ge-
meinschaft lebenden Geistlichen des am
Dom gegründeten Kanonikerstifts gaben et-
wa im 11. Jh. die vita communis auf; der
Stiftsbesitz wurde zwischen Bischof und
Domkapitel geteilt, die Kanoniker bezogen
eigene Wohnungen in den rings um den
Domplatz erbauten Höfen, den sog. Curien.

Das Gebiet der Diözese Münster
reichte von Ostfriesiand bis zur Lippe, vom
Westmünsterland bis nach Ostwestfalen.
Das Bistum gehörte kirchlich zum Erzbis-
tum Köln, die weltliche Macht lag in Hän-
den des Herzogs von Sachsen. Die Beteüi-
gung der Bischöfe als Kirchenfürsten an
den reichspolitischen Machtkämpfen wirk-
te sich unmittelbar auf Mi.inster aus; als der
Sachsenherzog Lothar im Jahre 1121 den
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von kaisertreuen Vasallen aus Münster ver-
triebenen Bischof Dietrich II. (1118 - l\27)
in seine Domburg zurückbrachte, ging diese
mit der umliegenden Kaufmannssiedlung in
Flammen auf. Im erweiterten Wiederaufbau
entstand eine neue civitas mit einem lang-
gestreckten Straßenmarkt, ab 1611: Prinzi-
palmarkt (vgl. Abb. 1 u. Bild 3), und einem
jüdischen Viertel mit zugehörigen Kultge-
bäuden.

F\infzig Jahre später, um 1174 - 1177, konn-
te Bischof Hermann II. (1174 - 1203) die
verschiedenen Siedlungskerne in Mimiger-
naford-Mitrster zusammenfassen und - si-
cherlich im Einvernehmen mit Kaiser
trbiedrich Barbarossa - zur S t a d t erheben,
ein Vorgang, der urkundlich nicht belegt ist,
dessön Folgen aber in dem 11?8 beiderseits
der Aa geltenden jus civile (: Wicbelde,
Wickrecht) sichtbar werden. Das Stadtrecht
selbst ist erst in einer Rechtsweisung an
Bielefeld um 1220 überliefert.

Nach dem Sturz des Sachsenherzogs Hein-
rich der Löwe übertrug der Kaiser mit der
Gelnhausener Urkunde vom Jahre 1180 die
herzogliche Gewalt in Westfalen und En-
gern dem Erzbischof von Köln, der - wie
auch seine Nachfolger - die Entwicklung
des Stifts Münster zu einem politischen Ter-
ritorium nicht verhindern konnte.

2.3 Mittelalterliche und frütrneuzeitliche
Stadtentwicklung

Ausbau der Stadt

Das Stadtgebiet war im Mittelalter als ei-
genständiger Rechtsbezirk aus dem Um-
land, in dem das Landrecht galt, herausge-
hoben. Eine stadteigene Feldmark besaß
Münster nicht; die Stadt war von kirchli-
chen Besitzungen umgeben, die bis an den
Außenrand des Stadtgrabens reichten. Gra-
ben und Wall bildeten anfänglich die Stadt-
grenze, die Stadtmauer wurde erst später
gebaut. Noch bis indas 18. Jh. hinein hatten
die unmittelbar an der Mauer verlaufenden
Gassen keinen besonderen Straßennamen,
sondern wurden nach ihrer Lage am Graben
und zwischen zwei Toren benannt, z. B. am
Graben zwischen Servatiitor und Ludgeri-
tor (heute Klosterstraße). Die Stadt-
mauer, an der sicher einige Jahre gebaut
wurde, war ca. 4 lorr lang; sie hatte zehn
Stadttore, die teilweise nach Orts- oder

Flurnamen der Umgebung, z. T. nach dem
zugehörigen Kirchspiel benannt wurden
(vgl. Abb. 1): Neubrückentor (im NO bei der
Aa-Brü'cke), Hörstertor (Flurname), Mau-
itztor (Vorsiedlung), Servatii-, Ludgeri-,
Aegidiitor (Kirchspiele), Bispingtor (West-
tor des Bispinghofes, 1537 abgebrochen),
Liebfrauentor (Kirchspiel), Jüdefeldertor
(Flurname);"Kreuztor (?), Bentheimer Tor
(legendär, nach dem Grafen von Bentheim-
Tecklenburg). Auf den Mauerabschnitten
zwischen den Toren standen einige Türme,
von denen nur der Buddenturm der Nord-
mauer erhalten ist. Gegen die im 14. .Jh.

aufkommenden Pulvergeschütze errichtete
die Stadt als neue Außenwerke einen Erd-
wall mit vorgelagertem Außengraben und
vor den Toren Bollwerke (später Rundelle
genannt). In der zweiten Hälfte des 16. Jhs.
löste das neuartige System der sternförmi-
gen B a s tion en im Stile der renaissance-
zeitlichen Befestigungen die mittelalterli-
chen Anlagen ab (vgl. Abb. 2 mit Stand des
Ausbaus der Befestigungswerke um 1695
sowie GotssERG 1932).

Die Stadtmauer umschloß eine herzförmige
Fläche von 103 ha und ca. 1 km Durch-
messer (die frir das alte Münster meist ge-
nannte Flächengröße von rd. 190 ha gilt erst
für die Zelt ab 1816, s. u.). Im Stadtgebiet
lagen als gesonderte Rechtsbezirke, als I m -
munit ä t en, der Domplatz, der Bisping-
hof und die Pauli-Freiheit. Innerhalb der
Stadtmauer entstanden mehrere Pfarr-
sprengel, die Kirchsp iele, die von der
Dompfarre abgetrennt wurden. Schon um
1040 war die Kirche IJnserer lieben Frau
zur Pfarrkirche geworden, um 1090 St.
Lamberti; um 1180 wurden St. Martini, St.
Ludgeri und St. Aegidii gegründet, später
kam noch die kleine Pfarre St. Servatii dazu
(vgl. Abb. 1). Neben der kirchlichen Eintei-
lung der Stadt und der Bürgerschaft gab es
ftir die Zwecke der Verteidigung, der Rats-
wahl und der Besteuerung eine andersgear-
tete Verwaltungsgliederung in sechs L e i -
schaf ten , von denen zwei (Jüdefelder-
und Liebfrauen-Leischaft) im Stadtteil
Überwasser lagen, die übrigen (Martini-,
Lamberti-, Aegidii- und Ludgeri-Leischaft)
im östlichen Altstadtgebiet.

Im zunehmend dichter bebauten Stadtge-
biet war wenig Raum für größere geschlos-
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sene Komplexe, z. B. für Klöster und
Ordensniederlassungen. Nur an den Rän-
dern der Talaue konnten von adligen Stif-
tern einige Grundstücke für solche Zwecke
zur Verftigung gestellt werden: am Westufer
entstanden die Kommende St. Georg (12381
45) und die Kommende St. Johann (L282),
am Ostufer das Kloster der Zisterzienserin-
nen (1184) bei der Kirche St. Aegidii und
um 1271 das Kloster der Franziskaner-Mi-
noriten im Kirchspiel Martini. Eine zweite
Phase geistlicher Gründungen mußte im
15. Jh. auf den Ankauf von Bürgerhäusern
(Fraterhaus 1401) oder auf ältere Beginen-
häuser (Marienthal, Rosenthal, Ringe, Rei-
ne, Hofringe) zurückgreifen, in einer dritten
Phase konnten im 1?. Jh. Neugründungen
nur mit Hilfe der Bischöfe gegen den Wider-
stand der Stadt durchgesetzt werden: Jesui-
ten 1588, Klarissen 1613/19, Franziskaner-
Observanten 1614/18, Kapuziner 1617, Lo-
tharinger L642/54, Dominikaner 1651/63,
Dominikanerinnen 1686, Barmherzige Brü-
der (Hospital) 7732/45 (vgl. KrRcHHoFr'
1982).

Die geistlichen Immunitäten, die Stifts- und
Pfarrkirchen mit ihren zugehörigen Grund-
stücken, die großen und kleinen Konvente
sowie die Einzelhäuser im Besitz auswärti-
ger Klöster nahmen im 18. Jh. mit ca.30 o/o

einen beträchtlichen Teil der Stadtfläche in
Anspruch. Gegenwärtig (1987) gibt es rd. 30
Niederlassungen von Orden und Kongrega-
tionen im größeren Stadtgebiet.

Dagegen war der Besitz adliger Familien in
Münster im Mittelalter noch gering. Erst
vom 16. Jh. an kaufte der Landadel Bürger-
häuser auf oder erwarb Höfe der Erbmän-
ner. Auf diesen Grundstücken entstanden
diebarocken A d e I s h ö f e, diebis zurZer-
störung L944/45 das Bild einiger Straßen
(Königsstraße, Alter Steinweg) bestimmten.
Als ,,Erbmänner" bezeichnete man in Mün-
ster das städtische Patriziat, d. h. einen
Kreis von 20 -25 Familien, die im hanseati-
schen Fernhandel zu Reichtum gekommen
waren und vom 13. - 16. Jh. als Schöffen,
Ratsherren und Bürgermeister die Geschik-
ke der Stadt lenkten. Die Familien, die 1264
noch im Marktzentrum wohnten, errichte-
ten später ihre Wohnhöfe auf Großparzellen
am Rand der ehemaligen Civitas, bis sie im
16. Jh. die Stadt verließen, um auf ihren
Landgütern ein adelsmäßiges Leben zu füh-

ren (Krncrurorr 1966).
Kauf mannschaf t und handwerkliche
Gew erb e bestimmten im Mittelalter das
Bild der Btirgerschaft Münsters, allerdings
sind vorherrschende Berufe oder Erwerbs-
zweige in der Frühzeit der Stadt nicht er-
kennbar. Erst am Anfang der Neuzeit zeich-
net sich eine Zunahme der Dienstleistungen
in den zahlreichen Zweigen der kirchlichen
und weltlichen Landesbehörden ab (Smr-
MANN 1986). Die wirtschaftlichen Schwer-
punkte lagen im östlichen Altstadtgebiet,
wo die historischen Marktstraßen ihren
Zeit- und Standortvorteil halten und aus-
bauen konnten. Bis zur Gegenwart hat der
Stadtteil Überwasser diesen Vorsprung, der
besonders in der Art der Bebauung sichtbar
wird, nicht einholen können.

Die Wohn- und Geschäftshäuser im
Marktzentrum bilden geschlossene,
halbkreisförmig angeordnete giebelständi-
ge Reihen (Giebelhäuser), die bis an die ehe-
malige Immunitätsmauer der Domburg her-
anreichen. Da hier eine weitere bauliche
Ausdehnung nicht möglich war, durften die
Eigentümer im 14. Jh. einen ,,Bogen" 1=
Gewölbe) vor ihre Häuser setzen, auf denen
das vorgezogene Obergeschoß ruhte (vgl.
Abb. 3, oben). Diese Erweiterungen ergaben
einen zusammenhängenden Bogengang im
Verlauf von Prinzipalmarkt - Roggenmarkt

- Spiekerhof (urkundlich 1376), eine Bau-
weise, die in süd- und westeuropäischen
Städten als ,,Lauben" bekannt ist. Die
Fronten der Markthäuser sind als Treppen-
giebel in Sandstein aufgeführt. Besonders
reich ausgeschmückt ist der Schaugiebel
des Rathauses aus dem 14. Jahrhundert,
nach Kriegszerstörung wiederaufgebaut
1950 (Bild 5). Stadtweinhaus, Stadtwaage,
Stadtbierkeller, Gruethaus (Brauhaus) und
Legge bildeten mit dem Rathaus einen bau-
lichen Schwerpunkt an der Ostseite des
Prinzipalmarktes.

Ausbau und Entwicklung der Stadt waren
bis ins 17. Jh. hinein auf den Raum inner-
haib der Stadtmauer beschränkt. Eine
Stadterweiterung in Form einer Vor- oder
Neustadt gab es wegen der fehlenden Feld-
mark nicht. Das Umland jenseits des
Stadtgrabens gehörte zu den Landgemein-
den St. Mauritz, St. Lamberti und Über-
wasser im Amte Wolbeck, war allerdings in
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Abb. 3: Münster: Prinzipalmarkt vor und nach dem Zweiten Weltkrieg (westl. Seite)

Stadtnähe in Form von Gärten, Ackern und
Kämpen an Bürger und Geistliche verpach-
tet. Nur die Festungswerke reichten im 14.
Jh. mit Anlage der Außenwerke und im 1?.
Jh. mit den Bastionen in das Umland hinein.
Diese Ausdehnung endete 1661 mit der von
Ftirstbischof Christoph Bernhard von Galen
erzwungenen Kapitulation der Stadt. Die
als Zwingburg erbaute Zitadelle (vgl. Abb.
2), heute Schloßgarten, lag im Gebiet des
fürstbischöflichen Amtes Wolbeck; das Ge-
lände wurde L767 zum Bau des Residenz-
schlosses (Bild 6) benutzt und nach der Sä-
kularisation 1803 von der preußischen Ver-
waltung übernommen. Wahrscheinlich hat
die von der französischen Besatzung 180?
eingefrihrte Gemeindeverfassung, die die
Unterschiede zwischen Landgemeinde und
Stadt aufhob, die Einbeziehung des Schloß-
gartens in das Stadtgebiet ermöglicht; je-
denfalls rechneten Schloßgarten und Neu-
platz in der preußischen Statistik von 1818
zur Stadt, die damit auf eine Größe von 1g0
ha angewachsen war. Reguläre Eingemein-
dungen konnte Mrinster erst in den Jahren

1875, 1903, 1956 und 19?b vollziehen (vgl.
Abb. 5).

Städtische Verfassung und Landesherr-
schaft oder: ftirstlicher Absolutismus

Aus dem Schöffenkollegium des 12. Jhs.
entwickelte sich die Ratsverfassung der
Stadt. Alijährlich wählten die Vollbürger
die 24 Ratsherren, von denen zwei als Bür-
germeister amtierten, die übrigen übernah-
men je zu zweit die Verwaltung oder Auf-
sicht über Finanzen, Markt und ZoIl, Sie-
chen- und Armenhäuser, Wein- und Bier-
steuem u. a. m. Der Einfluß des bischöfli-
chen Stadtrichters wurde durch zwei ihm
zugeordnete Beisitzer (Richtherren) einge-
schränkt. Schon in der Mitte des 18. Jhs.
übernahmen münstersche Schöffen, später
Ratsherren, die Vertretung der kleinen
Städte des Oberstifts Münster im Landtag,
wo die drei Landstände - Domkapitel, Adel
und Städte - zunehmenden Einf1uß auf die
Landesregierung der Bischöfe ausübten.

Der zunächst nur von den Patriziern (= Erb-
männern) besetzte R a t nahm im 15. Jh.
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auch bürgerliche Vertreter auf. Kaufleute
(Kramer) und Handwerker, die in Gilden
und Bruderschaften organisiert waren,
schlossen sich um I4I0 zu einer Gesamtgil-
de zusammen, erlangten um 1430 fi.ir ihre
Vertreter (= Olderlude) ein Mitspracherecht
im Rat und schließlich die Ratsfähigkeit für
ihre führenden Familien, die Honoratioren,
die dann auch als Sprecher der nicht im Rat
vertretenen Teile der Bürgerschaft, der sog.
Gemeinheit, auftraten. Erstmalig im Jahre
1438 wird die Stadtbevölkerung unter der
Einigungsformel,,Bürgermeister, Rat, Gil-
de und Gemeinheit" zusammengefaßt.

Die Bischöf e hatten ihre Residenz als
Landesherren schon im 13. Jh. von der
Domburg zu den Landesburgen - Wolbeck,
Horstmar, Haus DüImen - verlegt. Zu
Kraftproben zwischen Stadt und Bischof
kam es in der Münsterischen Stiftsfehde
(1450 - 1457) und in dem Kampf Franz von
Waldecks gegen das Königreich der Wieder-
täufer (1534/35).

Ein Jahrhundert später nahm Münster 1643
die Gesandten Europas auf, die nach lang-
wierigen Verhandlungen den 3Ojährigen
Krieg beendeten; der Teilfriede zwischen
Spanien und den Niederlanden wurde am
15. Mai 1648 zu Münster im ,,Friedenssaal"
des Rathauses beschworen (Westf äli-
scher Friede).
Der zwei Jahre später vom Domkapitel ge-
wählte Fürstbischof Christoph Bernhard
von Galen (1650 - 1678) war als energischer
Vertreter des fürstlichen Absolutismus be-
strebt, auch die Städte seiner Herrschaft zu
unterwerfen. Nach zwei vergeblichen Bela-
gerungen erzwang der kriegerische Bischof,
den die Niederländer als ,,Bombenbernd"
verspotteten, die Kapitulation Münsters. Er
ließ 1661 die Befestigungen an der Westseite
der Stadt niederlegen und erbaute dort eine
fünfeckige sternförmige Zitadelle nach nie-
derländischen Vorbildern (vgl. Abb. 2). Ein
breites vorgelagertes Glacis bot freies
Schußfeld gegen die Stadt (Neuplatz, heute
Hindenburgplatz).

Wechselvolle Kämpfe um den Besitz dieser
Festung im Siebenjährigen Krieg, beson-
ders eine Kanonade im Jahre 1759, schädig-
ten die Stadt so schwer, daß die Landstände
1?63 die Schleifung aller Festungswerke
Münsters beantragten. Bischof Maximilian

Friedrich (L762 - 1784) und sein Minister
trYanz von Ftirstenberg erklärten Münster
zur offenen Stadt; Mauern, fürme und Tore
wurden niedergelegt, auf dem äußeren WaIl
entstand die mit Lindenbäumen bepflanzte,
bis heute erhaltene Promenade , und
Johann Conrad Schlaun errichtete zwischen
Neuplatz und Zitadelle 1767 - 1773 ein ba-
rockes Re si d enz s chloß, das die Land-
stände in Dankbarkeit dem Ftirstbischof
widmeten (Gusnnnc 1932).

In der Konzentration der zahlreichen kirch-
lichen und weltlichen Verwaltungen lag die
Basis für Münsters Bedeutung als B e h ö r -
den- und Beamtenstadt. Mit der
GrüLndung einer Universität 17?3i80
festigte sich die schon in der Domschule
angelegte Tradition als geistiges Zentrum
der Region, und als Sitz der Landesregie-
rung besaß die Stadt eine Vorzugsstellung,
die den Übergang in die Neuzeit erleichter-
te. Mit der Säkularisation des Fürstbistums
1803 fiel Münster samt dem östlichen Mün-
sterland an das Königreich Preußen und
konnte (nach vorübergehender französi-
scher Fremdherrschaft 1806 - 1812) in der
1816 gebildeten preußischen Provinz West-
falen als Provinzialhauptstadt seinen histo-
rischen Rang als ,,Metropolis Westphaliae"
bewahren.

2.4 Entwicklung in der preußischen Zeit
1816 - 1945

Wenngleich sich Mrinster bereits als Mittel-
punkt des gleichnamigen F\irstbistums zur
bedeutendsten Stadt Westfalens entwickebr
konnte, so hatte die Ernennung zur Pro-
v i n z i a I h a u p t s t a d t der neugebildeten
preußischen Provinz im Jahre 1816 einen
wohl noch nachhaltigeren Einfluß auf die
Stadtentwicklung, insbesondere hinsicht-
Iich des Ausbaus zum führenden Ober-
zentrum der Region Westfalen. Münster
wurde nicht nur Sitz des Oberpräsidenten
von Westfalen und des Provinziallandtags
als Ständevertretung (späterer Provinzial-
verband Westfalen), sondern auch des Re-
gierungspräsidenten und anderer wichtiger
öffenUicher Verwaltungen sowie militäri-
scher Administrationsfunktionen. Die Stadt
entwickelte sich bis zum Ersten Weltkrieg
zu einer der bedeutendsten Garnisonsstädte
Deutschlands.
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Die Ernennung Münsters zur preußischen
Provinzialhauptstadt führte zunächst zur
Standortkonzentration öffentlicher Ein-
richtungen innerhalb der Altstadt. So
erhielten wichtige administrative Leitfunk-
tionen z. T. repräsentative Standorte in der
historischen Keimzelle der Stadt, der ehe-
maligen Domburg: z. B. der Regierungsprä-
sident im sog. Fitstenhof an der Südostecke
des Domplatzes oder an dessen Ostflanke
die Königliche Bank (ab 1871 Reichsbank).
Innerhalb der Altstadt entstanden zahlrei-
che weitere neue öffentliche Einrichtungen,
wie Gerichte, die Provinzialsteuerdirektion
(späteres Landesfinanzamt), die Oberpost-
direktion, wichtige Kultur- und Bildungs-
einrichtungen (u. a. westlich an die Dom-
burg angrenzend die Akademie als Nachfol-
ger der 1818 zugunsten von Bonn aufgelö-
sten Universität, die erst 1902 wieder eröff-
net wurde), mehrere Krankenanstalten und
militärische Einrichtungen, insbesondere
Kasernen. Sitz des Oberpräsidenten von
Westfalen und des Kommandierenden Ge-
nerals war das unmittelbar westlich der
Altstadt gelegene Schloß, das wohl reprä-
sentativste Bauwerk der Stadt (zur Stand-
ortentwicklung öffentlicher Gebäude in der
preußischen Zett vgL. im einzelnen Hnrrs-
BERG/DE LANGE 1983).

Das flächenhafte städtische Wachstum
außerhalb der Aitstadt erlolgte
erst nach Mitte des 19. Jhs., vor allem nach
der Eingemeindung eines ersten ringförmi-
gen Stadtumlandbereichs im Jahre 1875
(weitere Eingemeindung 1903, vgl. Abb. 5),
dabei jedoch vornehmlich in nördlicher,
östlicher und südlicher Richtung.

Die Einbeziehung der Stadt in ein weitver-
zweigtes Eisenbahnnetz ab 1848, das im
nördlichen Westfalen aus allen Richtungen
auf Mü.nster zuführt, und die Eröffnung des
Dortmund-Ems-Kanals 1899 mit der an-
schließenden Gewerbeentwicklung im Ha-
fenbereich haben vor allem zu einem bedeu-
tenden Flächenwachstum östlich und süd-
lich der Altstadt beigetragen. Allerdings
bildeten die Trassen der Eisenbahn mit dem
langgestreckten Bahnhofsgelände und der
Kanal auch Barrieren für die bauliche Ent-
wicklung.

Die bis zum Ersten Weltkrieg entstandenen,
ringförmig um die Altstadt gruppierten

Stadterweiterungsgebiete mit Wachstums-
spitzen entlang der Hauptausfallstraßen
zeichnen sich durch eine relativ hohe bauli-
che Verdichtung der grtinder- und jugend-
stilzeitlichen Bausubstanz aus. Lediglich
westlich des Schloßbereichs haben die um-
fangreichen Ländereien des sog. Münster-
schen Studienfonds (vgl. KncunoFF/SrEK-
MANN 1980), die die Grundlagd ftir den
späteren bedeutenden Ausbau der.Universi-
tät seit den 20er Jahren dieses Jahlhunderts
bildeten - ab ca. 1925 Errichtung r-lines Uni-
versitätsklinikenviertels, ab den 60er Jah-
ren u. a. Neubauten naturwissenschaftli-
cher Institute - zunächst eine geschlossene
städtebauliche Entwicklung verhindert.

Nach dem Ersten Weltkrieg haben die allge-
meine Entwicklung des gemeinnützigen ge-
nossenschaftlichen Wohnungsbaus und die
Einflüsse der Gartenstadtbewegung den
Städtebau Münsters erheblich beeinflußt.
Ein herausragendes Beispiel für den ge-
meinnützigen (Klein-)Wohnungsbau der
Zwischenkriegszeit ist die ab 1924 errichte-
te sog. Gartenvorstadt-Süd. Den Mittel-
punkt dieses Wohngebietes bildet eine gro-
ße, mit Kinderspielplätzen ausgestattete
Grünanlage ,,Grüner Grund", deren rand-
lich aufgereihte Wohnbebauung ab 19??
umfassend modernisiert und 1982 unter
Denkmalschutz gestellt wurde (vgl. Boven/
Hnnreennc 1983).

Grundlage für die Bebauungsplanung in der
Zwischenkriegszeit waren der große Frei-
flächenplan der Stadt Münster von 1920,
der auch Grünzonen und Freiflächen fest-
legte und u. a. für die Ausgestaltung der
Aaniederung als attraktives Naherho-
lungsgebiet, mit dem Aasee als Mittelpunkt,
im SW der Altstadt von Bedeutung war,
sowie ein gesamtstädtischer Bauklassen-
plan von 1928 (vgl. GurscroWWolr 1983,
Abb. 4). Der um 1930 im feuchten Niede-
rungsgebiet der Aa angelegte Aasee bildet
mit seiner neueren Erweiterung und wichti-
gen Freizeiteinrichtungen inzwischen das
weitaus attraktivste Erholungsgebiet der
Stadt (vgl. Abschnitt 3.6). Es erstreckt sich
vom südwestlichen Rand der Altstadt in ei-
nem in Richtung SW breiter werdenden
Sel<tor (,,Fbeizeitsektor", vgl. auch Bnyon/
Henrnnnnc 1983).

Sektorartig hat sich auch das Cityge-
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b i e t Mi.insters entwickelt (,,Citysektor").
Der moderne Citybildungsprozeß, der ins-
besondere durch eine Standortkonzentra-
tion sowie durch Expansion und stärkere
Differenzierung privatwirtschaftlicher ter-
tiärer'Funktionen (u. a. der Banken, Arzt-
und Rechtsanwaltspraxen, des Einzelhan-
dels) gekennzeichnet ist, begann in Münster
im letzten Viertel des 19. Jhs. Spätestens in
der Zwischenkriegszeit war die City als
weitgehend geschlossener Nutzungssektor
entwickelt, der sich - von der historischen
Domburg ausgehend - bis zum Hauptbahn-
hof erstreckte (vgl. Hnnvesnnc/ae LeNGr
1983). Dieser somit im Verhältnis zur AIt-
stadt asymmetrisch angelegte und im
Osten/Südosten über diese hinausreichende
Citysektor hat bis zur Gegenwart noch Er-
weiterungen erfahren (vgl. 3.1).

Obwohl in der Zeit des ,,Dritten Reiches" ab
1935 in Münster Vorarbeiten zu einem um-
fassenden Generalbebauungsplan began-
nen, war das Stadtplanungsamt in dieser
Zeit jedoch vorrangig mit der Koordinie-
rung der Flächenbedürfnisse der Wehr-
macht - vor allem Neubau von Kasernen -
beschäftigt, so ,,daß es vor dem Krieg nicht
mehr zu nennenswerten Planungsergebnis-
sen kam" (Gutscnow/Wolr 1983, S. 211).
Die Ernennung Münsters zur Gauhaupt-
stadt für Nordwestfalen im Jahre 1937 und
die anschließenden Neuordnungspläne für
die Gesamtstadt hatten wegen der Kriegs-
zeit und der erheblichen Zerstörungen kei-
ne größeren Auswirkungen (ebd., S. 211 -
213).

3. Stadtentwicklung und Stadtfunktionen
in der Nachkriegszeit

3.1 Altstadt und City

Die Altstadt, die mit ihrer kleinteiligen Par-
zellierung, dem unregelmäßigen Verlauf der
Straßen und Gassen, den zahlreichen alten
Kirchen u. a. m. bis zum Zweiten Welt-
krieg noch wichtige Gestaltungsmerkmale
einer mittelalterlichen Stadt zeigte, wurde
im Kriege zu rd. 91 o/o zerctört, die Gesamt-
stadtzu rd.62'/'. Beim Wiederauf bau
blieben im Stadtkern nur wenige Straßen
mit ihren historischen Querschnitten und
Fluchtlinien erhalten (vgl. GurscuoWsrrc-
rmR 1982). Dazu zählen jedoch die alten
Straßen Prinzipalmarkt, Roggenmarkt, A'1-

ter Fischmarkt usw., die damit ,,Symbole
historischer Authentizität" sind (ebd., S.

?3). Von ähnlichem Symbolwert sind die
mit großem Aufwand wiederaufgebauten
Kirchen und Profanbauten - u.a. Dom, goti-
sches Rathaus und Schloß -, die nicht nur
die historische Bedeutung Münsters als Bi-
schofsstadt und Mittelpunkt eines Fürstbis-
tums, sondern auch als wohlhabende Han-
delsstadt (insbesondere zur Hansezeit) wi-
derspiegeln. Allerdings blieb wegen der
starken Kriegszerstönrngen insgesamt nur
ein geringer Teil der historischen Bausub-
stanz übrig. Die Giebelhaus-Ensembles am
Rande der Domburg wurden zwat - auf der
Grundlage einer Ortssatzung von 1951 - in
geschlossener Form, jedoch großenteils nur
in Anlehnung an die frühere Fassadenglie-
derung, d.h. mit vereinfachter architektoni-
scher Gestaltung, wiedererrichtet (vgt. Abb.
3). Trotz zeitweilig heftiger Kritik an dieser
Art des Wiederaufbaus wird die Neugestal-
tung heute überwiegend als positiv bewer-
tet. Der Prinzipalmarkt gilt gemeinhin als
die ,,gute Stube" der Stadt.

Die Ci[r (vgl. Abb. 4) hat in der Nachkriegs-
zeit nicht nur erhebliche räumliche Auswei-
tungen in nördlicher und südlicher Rich-
tung, sondern auch eine insgesamt noch
stärkere Konzentration tertiärer Einrich-
tungen erfahren (exklusive Läden - vor al-
Iem der Bekleidungs-, Wohnungseinrich-
tungs- und Schmuckbranchen -, Versiche-
rungen, Banken, Fachärzte, Rechtsanwälte
etc.; vgl. HprNnsenc/ae LRNcn 1983), die
sich besonders im Hauptgeschäftsbereich
und - was gehobene private Dienstlei-
stungseinrichtungen anbelangt - auch im
bahnhofsnah gelegenen Abschnitt des City-
gebietes, im Bahnhofsviertel, häufen. Der
Ausbau von Fußgängerbereichen seit den
60er Jahren, die Errichtung neuer Ge-
schäftspassagen und eines städtebaulich in-
tegrierten Einkaufszentrums (Aegidiimarkt
mit Tiefgarage, 19?9) im Anschluß an den
Hauptgeschäftsbereich, die Erweiterung
des Horten-Warenhauses (Ludgeristraße/
Clemensstraße) im Jahre 1983 sowie der
jüngste Neubau eines zweiten großen Ein-
kaufsmagneten, des Karstadt-Warenhau-
ses, zwischen Salzstraße und Clemensstraße
im Jahre 1986 anstelle eines erst nach dem
Zweiten Weltkrieg errichteten, kleineren
Hauses und andere Maßnahmen weisen auf
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Abb. 4: Münster: Innenstadt mit City und Universitätssektor

die jüngere Attraktivitätssteigerung der
münsterschen City hin.

Die auswärtigen Kunden beurteilen Mün-
ster als Einkaufsstadt offenbar vor allem
unter den Gesichtspunkten der großen Aus-
wahl und der ,,Atmosphäre" als positiv
(,,schöne Stadt",,,schönes Stadtbild",,,ist
gemütlich"; vgl. Merrrnr 1982). Ats negativ
wurden in einer Umfrage zu Beginn der
80er Jahre an erster Stelle die Parkplatz-
und sonstigen Verkehrsprobleme, gefolgt
von der Aussage ,,zu teuer", bewertet.
Durch die Neueröffnung einer großen Tief-
garage unmittelbar nördlich des Hauptge-
schäftsbereichs (Parkhaus am Theater,
1986) konnte das cityorientierte Parkraum-

angebot inzwischen jedoch beträchtlich er-
weitert werden (vgl. auch 5.3).

3.2 Münster als kulturelles Zentrum

Die Rolle der Stadt Münster als bedeutend-
stes kulturelles Zentrum Westfalens ist
nicht nur durch die frühe Gründung des
Theaters schon 1??5 bzw. den modernen
Theaterneubau 1957, den Ausbau wichtiger
Museen (u. a. von drei großen Landesmuse-
en) und anderer kultureller Sammlungen
(2. B. Staatsarchiv, Bistumsarchiv) seit der
preußischen Zeit bedingt, sondern insbe-
sondere auch durch die bedeutende Univer-
sitätserweiterung westlich der Altstadt seit
der Zwischenkriegszeit (Klinikenviertel mit
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neuem Zentralklinikum, naturwissen-
schaftliches Zentrum usw; vgl. Mavn 1979)
und die Neuerrichtung mehrerer Fachhoch-
schulen. Die Westfälische Wilhelms-Uni-
versität zählt mit ihren rd. 44500 Studieren-
den (WS 1985/86) heute nicht nur zu den
größten Universitätseinrichtungen im west-
Iichen Deutschland, sondern besitzt unter
diesen sogar die zweitgrößte Anziehungs-
kraft auf Studierende (vgl. Grnsn 1982).
Diese Attraktivität beruht wohl vor allem
auf dem positiven Image des Universitäts-
standortes, d.h. der Stadt Mi.inster.

Die große Zahl der Studierenden - hinzu
kommen weitere rd. ?600 an den sechs
Fachhochschulen u.ä. Einrichtungen - führt
in der Innenstadt allerdings zu einem ganz
erheblichen Verkehrsaufkomen mit zusätz-
lichen Problemen für den ruhenden Verkehr
(vgl. 5.3). Sie ist aber auch mitbestimmend
für die Existenz zahlreicher ,,hochschulab-
hängiger" zentraler Einrichtungen, wie
Gaststätten, Buchhandlungen und Kinos,
für den ,,jugendlichen" Altersaufbau der
Stadtbevölkerung oder etwa auch für den
positiven Wanderungssaldo (vgl. Mevn
1979, WTLLAUSCHUS 19?9).

3.3 Münster als Verwaltungsrerrt**
Zwar hat Münster nach dem Zweiten Welt-
krieg aufgrund der Neugründung des Lan-
des Nordrhein-Westfalen und der Ernen-
nung von Düsseldorf zur Landeshauptstadt
seine frühere Funktion als ,,Verwaltungs-
hauptstadt" verloren; dennoch sind zahlrei-
che öffentliche Einrichtungen mit regiona-
len, z. T. auf Westfalen und größere Räume
(Westfalen-Lippe, Nordrhein-Westfalen)
bezogenen Einzugsbereichen erhalten ge-
blieben oder sogar neu entstanden. Mit zwei
sog. Landesoberbehörden (Landesversor-
gungsamt NRW und Landesamt für Agrar-
ordnung NRW) und mehreren Landesmit-
telbehörden (Regierungspräsident, Oberfi-
nanzdirektion, Landwirtschaftskammer)
sowie zahlreichen Landesunterbehörden
(2. B. Staatshochbauämter, Finanzämter)
nimmt Münster nach Düsseldorf und Bonn,
jedoch noch vor Köln, den dritten Rang als
Verwaltungszentrum innerhalb Nordrhein-
Westfalens ein.

Hinzu kommen in der Stadt MüLnster die
Verwaltung des Landschaftsverbandes

Westfalen-Lippe, der als Nachfolgeeinrich-
tung des Provinzialverbandes Westfalen
vielfältige Verwaltungs- und Betreuungs-
aufgaben der regionalen Selbstverwaltung,
vor allem in den Bereichen des Sozial- und
Gesundheitswesens, der Kulturpflege, der
Kommunalwirtschaft und des Straßenbaus
wahrnimmt, und nicht zuletzt das 1949 neu-
geschaffene Oberverwaltungsgericht und
der Verfassungsgerichtshof von Nordrhein-
Westfalen sowie weitere Gerichte (u. a.
Land-, Arbeits- und Finanzgericht). Dane-
ben ist die Stadt Standort wichtiger berufs-
ständischer Kammern (2. B. Handwerks-,
Industrie- und Handels-, llrztekammern),
von zentralen Einrichtungen der Bundes-
wehrverwaltung sowie von Kirchenverwal-
tungen, vor allem des Bistums Münster.
Hinzu kommen etwa auch mehrere Versi-
cherungszentralen und andere wichtige
Verwaltungen innerhalb des tertiären Sek-
tors (2. B. Sitz der Landesbausparkasse,
der Westdt. Genossenschafts-Zentralbank,
der Landesversicherungsanstalt Westfalen).
Sie alle bestimmen den zentralörtlichen
Rang der Stadt als Oberzentrum mit (vgl
auch die Zentralitätseinstufung nach Br,o-
rEvocEL 1981/86).

3.4 Verflechtungsbereiche der Stadt

Die Funktion von Münster als eine auf den
Gesamtbereich Westfalens und z. T. auch
auf größere Räume (Westfalen-Lippe,
Nordrhein-Westfalen) ausgerichtete Metro-
pole gilt, wie vorab ausgeführt, in erster
Linie hinsichtlich oberzentraler' Verwal-
tungsbeziehungen. Die Stadt Münster ist
somit funktional als regional bedeutsame
Metropole mit mehreren f[ir den Gesamt-
raum Westfalen zuständigen Teilfunktionen
zu kennzeichnen.

Der oberzentrale E inz u gsb er ei ch der
Stadt Münster umlaßt - in seinen Grenzen
nach Kr,uczKA (1970) - vor allem die mün-
sterländische Teilregion Westfalens mit rd.
1 Mill. Einw. (vgt. auch HnrNeeERG 1983,
Abb. 6). Dieser Verflechtungsbereich deckt
sich weitgehend mit dem von MEScHEDE
(19?1) zur Zeit des Weihnachtseinkaufs er-
mittelten kommerziell-zentralen Einzugs-
gebiet der Stadt. Die Gebiete mit den höch-
sten Kundendichten entsprechen in ihrer
Ausdehnung dem mittelzentralen Bereich
(Mittelbereich) nach Kr-uczra (mit rc.
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363000 Einw.) bzw. dem von Nrernn (19?5)
erfaßten,,Engeren Informationsfeld" um
Münster, d.h. dem Umlandbereich, der sich
durch ständigen, intensiven Informations-
austausch mit der Stadt auszeichnet. Damit
werden auch die engen Zusammenhänge
zwischen zentralörtlichen Beziehungen und
Kommunikationen deutlich. Die Intensität
des Informationsaustausches der Stadt mit
ihrem Umland nimmt offenbar nach allen
Richtungen in gleichem Maße und mit zu-
nehmender Entfernung ab (entsprechendes
gilt auch ftir die Bevölkerungswanderungen
innerhalb des ,,Migrationsfeldes" der
Stadt), was Münsters Stellung als ,,ideale
Solitärstadt" unterstreicht (Nnenn 1975).

Abb. 5: Münster: Eingemeindungen
seit 1875

Die große, wachsende Zahl tertiärwirt-
schaftlicher Arbeitsplätze, die heute ca. 75 7o

der Gesamtbeschäftigten ausmachen, bg-
dingt die Bedeutung Münsters als E i n -
p en dlerz e ntrum. Diese wird deutlich
durch starke Zunahme der Einpendler
(1961 - 1970 um 40 yo), hohen Einpendler-
überschuß (1970: rd. 28000 Personen), große
Anteile der Berufseinpendler an den Be-
schäftigten der Stadt (19?0: rd. 31 %) sowie
der öffentlichen und privaten Dienstlei-
stungen an dem Einpendlerüberschuß
(1970: rd. 63 %). Die im Berufspendleryer-
kehr i.a. am stärksten mit der Stadt Mün-

ster verflochtenen Randgemeinden (mit ins-
gesamt rd. 10000 Auspendlern nach Mün-
ster) wurden 1975 nach Münster eingemein-
det (vgl. Abb. 5 und 6 sowie HnrNssnnc
1983, Abb. 7). Der monozentrisch ausge-
richtete ,,Pendlerraum" der Stadt, der einen
großen Teil des Münsterlandes umfaßt, ist
insgesamt durch ein relativ gleichmäßiges,
nach außen hin abnehmendes (zentral-peri-
pheres) Intensitätsgefälle geprägt (vgl. auch
4.). Leider stehen seit der Volks- und Ar-
beitsstättenzählung 1970 keine aktuelleren
Daten über Berufspendlerverflechtungen
zur Verfügung, so daß das wahrscheinlich
erhebliche Wachstum des Pendlereinzugs-
bereichs der Solitärstadt Münster nicht auf-
gezeigt werden kann.

Als wichtiger Indikator der differenzierten,
regional bedeutsamen Raumbeziehungen
Münsters kann auch der Einzugsbereich der
Westfälischen Wilhelms-Universität dienen
(vgl. Mavn 1980). Die auf Münster bezogene
Hochschulregion, aus der wenigstens 50 %
der dort beheimateten Studierenden die
Universität in Münster besuchen, umfaßt
einen Bereich, der weitgehönd mit dem Re-
gierungsbezirk Münster übereinstimmt
bzw. im SO sogar weit über dessen Grenzen
hinausgreift (vgl. ebd., Abb. 10).

3.5 Die Stellung Münsters im Verkehrsnetz

Die oberzentrale Bedeutung Münsters und
der große Pendlereinzugsbereich der Stadt
sind nicht zuletzt durch die Lagevorteile
innerhalb des regionalen und überregiona-
len Verkehrsnetzes mitbedingt. Münster
bildet nach wie vor den wichtigsten V e r -
k e h r s k n o t e n innerhalb des Eisenbahn-
netzes sowie deg regionalen Busnetzes (Ver-
kehrsverbund) im Münsterland und profi-
tiert vör allem von seiner Lage im IC-Netz
der Deutschen Bundesbahn mit stündli-
chem Verkehr in Richtung Osnabrück-Bre-
men-Hamburg einerseits sowie Dortmund-
Köln-Bonn-Frankfurt andererseits. Defizi-
te bestehen jedoch für den Verkehr in West-
Ost-Richtung (Enschede/Bielefeld) ; dies giit
auch bezüglich Autobahnverbindungen.

Aber dennoch war die Einbindung Mün-
sters in das Autobahnnetz von erheblicher
Bedeutung: zunächst durch den Bau der
Hansalinie BAB 1 in den 60er Jahren mit
Anbindung an das Kamener Kreuz (BAB 2)
im Süden bzw. an Osnabrück. Bremen und

MÜNSTER : Eingemeindungen seit t87S
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Hamburg im Norden sowie später durch
Verlängerung der von Wuppertal nach
Recklinghausen ftihrenden BAB 43 bis nach
Mi.irrster seit Ende der 70er Jahre, wodurch
die Stadt u.a. vorzügliche Straßenverbin-
dungen mit dem wichtigen Wirtschaftsraum
Rhein-Ruhr-Gebiet erhielt. Durch die
Kreuzung der beiden Autobahnen im Süd-
westen der Stadt und durch den Autobahn-
zubringer zur B 51/Umgehungsstraße (III.
Stadttangente) erhielt vor allem der Süd-
westsektor Mü.nsters eine besonders ver-
kehrsgtinstige Stellung innerhalb der Stadt,
was sich deutlich in der gewerblichen Ent-
wicklung einschließlich der Neuerrichtung
größerer Bürobetriebe niedergeschlagen hat
(vgl. auch 3.6 und 5.3).

Von geringerer Bedeutung als fri.iher - auch
ftir die Gewerbestandorte in Münster - ist
heute der Dortmund-Ems-Kanal, wenn-
gleich dieser immer noch eine der am stärk-
sten befahrenen Binnenwasserstraßen Eu-
ropas und der Stadthafen mit seinen drei
Hafenbecken der größte Hafen zwischen
Dortmund und dem Nordseehafen Emden
ist (jährl. Gesamtumschlag z. B. 1980 rd. 1

MiII. t, 1985 nur noch rd. 560000 t). Der
Stadthafen hat seit seiner Inbetriebnahme
1899 die Entwicklung größerer Industrie-
und Gewerbegebiete im südlichen Stadtge-
biet entscheidend mitbestimmt.

Mit der Eröffnung des neuen Flughafens
Münster/Osnabrück in Greven, nördlich
von Münster, im Mai 19?2 wurde die Ver-
kehrsstellung der Stadt im überregionalen
Rahmen weiter verbessert. Im täglichen
Fluglinienverkehr ist Münster heute direkt
mit Berlin, Frankfurt, Stuttgart, München
und London/Gatwick, am Wochenende
auch mit Manchester und Glasgow verbun-
den, im Pauschalreiseverkehr (Charterflü-
ge) mit den Mittelmeerinseln Mallorca und
Ibiza sowie den Kanarischen Inseln, d. h.
mit wichtigen südlich gelegenen Ferienräu-
men. Das Gesamtpassagieraufkommen des
Flughafens, der 1986 in den Kreis der zwölf
internationalen Verkehrsflughäfen der
Bundesrepublik Deutschland aufgenommen
wurde, betrug im gleichen Jahr rd. 159000;
es lag damit um rd. 20000 oder gut 14 o/"

höher als 1985 (zur Entwicklung und Ver-
kehrsstellung des Flughafens Münster/Os-
nabrück vgl. im einzelnen MAyR, HENSE-
LrNG u. THIENEL 1985 sowie Kxussl 1986).

3.6 Städtebauliche Entwicklung außerhalb
der Altstadt: Neue Stadtteile, Wohnvororte,
Freizeiteinrichtungen und Gewerbegebiete

Die Stadtentwicklung Münsters war in der
Zeit nach dem Zweiten Weltkrieg nicht nur
durch Wiederaufbau und Neugestaltung der
stark zerstörten Altstadt und der übrigen
Innenstadt, durch zunehmende Konzentra-
tion wichtiger zentraler Einrichtungen in-
nerhalb der City und neuerer Standortde-

' konzentration großflächiger Bürobetriebe
an peripher a)r Innenstadt gelegenen
Standorten oder durch die räumliche Er-,
weiterung der Universität zu einem weit
nach außen reichenden,,Universitätssek-
tor" gekennzeichnet. Hinzu kam u.a. auch
der gezielte Aufbau neugeplanter Stadttei-
le: Aaseestadt (ab 1960) und Berg Fidel (ab
196?) im S, Gievenbeck (ab 1967) als Teil
der Universitätsrahmenplanung im W,
Coerde (ab 1967) und Kinderhaus als jüng-
ster (größtenteils neugeplanter) Stadtteil
(ab 1971) im N (vgl. Bnvnn/HnrNssnnc
1983). Die Lage dieser neuen Großwohn-
siedlungen entspricht auch dem ,,struktur-
modell" zum neuen Flächennutzungsplan
von 1981 (Betonung der N-S-Entwicklung
der Stadt bei gleichzeitigem Ausbau des
Universitätsbereichs im W; Anpassung an
den Verlauf der Entwicklungsachsen im
Landesentwicklungsplan I/II von NRW).

Die neuen Stadtteile oder Großwohnsied-
lungen wurden mit Einkaufszentren, unter-
schiedlichsten Wohnformen (neben einigen
Hochhäusern vor allem Mietshausbebauung
mit wenigen Geschossen, Reihenhäuser und
Eigenheime), Schul-, Freizeit- und sonsti-
gen Infrastruktureinrichtungen ausgestat-
tet. Das attraktivste Stadtteilzentrum er-
hielt lGnderhaus. Auf der Grundlage eines
im Jahre 1975 vom Land Nordrhein-West-
falen ausgeschriebenen Versuchspro-
gramms (Modellvorhaben) für sog. Bürger-
häuser wurde dort zwischen 1980 und 1983/
84 ein Bauprojekt realisiert, in das eine
Vielzahl von Versorgungs-, Bildungs- und
Freizeiteinrichtungen integriert wurde: u.a.
Bürger- und Informationshalle, Hallenbad
mit Sauna, Stadtbücherei, Jugendzentrum
mit Werkbereich, Erziehungsberatungsstel-
Ien. Das Bürgerhaus bildet den Mittelpunkt
des neuen sog. Hauptzentrums Kinderhaus
(vgl. KNrcrnrennc 1985).
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Abb. 6:. Bevölkerungsentwicklung in der Stadtregion Münster 19?5-1985

Nicht nur diese neuen Stadtteile sind über-
wiegend durch einen relativ hohen Wohn-
wert gekennzeichnet. Dies gitt auch für die
zahlreichen kleineren Eigenheim- und Rei-
henhausviertel, die in der Nachkriegszeit an
der Peripherie des Stadtgebietes (in den
Grenzen bis 19?5) sowie daniber hinaus in
den 19?5 eingemeindeten Vororten entstan-
den sind. Diese liegen z. T. in der Nähe
attraktiver Naherholungsgebiete, häufig

umgeben von landwirtschaftlich genutzten
Flächen mit traditioneller Streubesiedlung
des Münsterlandes und kleineren Waldge-
bieten, die insgesamt als stadtnaher Erho-
Iungsraum von Bedeutung sind (vgl.
Scnralr, 197?, 1986). Vor allem die neu
eingegliederten Vororte, in denen vor der
Eingemeindung meist größere Wohnbauflä-
chen ausgewiesen wurden und die in jünge-
rer Zeit eine sehr starke Wohnungsneubau-
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tätigkeit erfahren haben, zeigen z. B. seit
19?5 die höchsten Bevölkerungswachs-
tumsraten (vgl. Abschnitt 4. und Abb. 6).

Der relativ hohe Wohnwert der Stadt Mün-
ster ist nicht zuletzt durch die Planung und
Realisierung eines großen innerstädtischen
Freizeit- und Naherholungsge-
bietes südwestlich der Altstadt bedingt,
dessen Mittelpunkt der langgestreckte Aa-
see bildet (vgl. Abb. 7). Der um 1930 ange-
legte See wurde zwischen 19?2 und 1975 auf
nahezu die doppelte Fläche nach SW hin,
d.h. auf insgesamt rd. 40 ha Wasserfläche
erweitert (zur Aasee-Planung vgl. BEYER/
HEINEBERG 1983). Mit seinen angrenzenden
Grünanlagen, Spazierwegen und einer gro-
ßen, in der Nachkriegszeit angelegten
Sportanlage (Sportpark Sentruper Höhe)
bietet er zu allen Jahreszeiten vielfältige
Erholungsmöglichkeiten. Diese Aasee-Er-
weiterung erfolgte zusammen mit der Neu-
errichtung des Allwetterzoos L972, der auf-
grund einer Auslagerung des ehemaligen
Zoos vom südwestlichen Altstadtrand ent-
standen ist. Der auf ca. 30 ha unter Nutzung
eines Waldgeländes großzügig angelegte
Allwetterzoo erhielt mit dem neuen, unmit-
telbar benachbart angelegten Westfälischen
Museum für Naturkunde und dem damit
verbundenen Planetarium eine wichtige
funktionale Ergänzung. Rund 500 m weiter
stadteinwärts ist ab 1963 aufgrund freier
Bürgerinitiative bereits das Mühlenhof-
trYeilichtmuseum mit seinen aus Westfalen
zusammengetragenen alten Bauwerken er-
richtet und bis zur Gegenwart weiter ausge-
baut worden. Der ,,Freizeitsektor" des Aa-
see-Bereichs ist nicht nur von innerstädti-
scher, sondern auch von regionaler Bedeu-
tung, betragen doch z. B. die jährlichen Be-
sucherzahlen allein des Allwetterzoos rund
3/4-l Million.

Einen anderen wichtigen Erholungsschwer-
punkt innerhalb der Stadt Münster bildet
auch das Wersetal, vor allem im Bereich des
mit zahlreichen gastronomischen Einrich-
tungen ausgestatteten Stadtteils Handorf.
'Wohnen und Naherholung werden in Mrin-
ster nur wenig durch Industriebetriebe mit
Umweltbelastung beeinträchtigt. Die grö-
ßeren Gewerbe- und Industrie-
gebiete (vgl. Abb. 7) haben sich schwer-
punktmäßig im südlichen Stadtgebiet ent-

wickelt, und zwar einerseits vom Gebiet der
Stadthäfen (als dem ältesten Gewerbege-
biet) ausgehend östlich des Haupteisen-
bahnkörpers bzw. beiderseits des Dort-
mund-Ems-Kanals in Richtung S und im
eingemeindeten Stadtteil Hiltrup, anderer-
seits in südwestlicher Richtung entlang der
B 51 (Weselgr Str.) bzw. in Nahlage zum
Zubringer zu den sich im südwestlichen
Stadtgebiet kreuzenden Autobahnen A 1

und A 43. Die im nördlichen Stadtgebiet
gelegenen Gewerbe- und Industriegebiete
sind bislang noch jeweils relativ klein. Im
Norden liegt aber auch der bedeutendste
gewerbliche Entwicklungsbereich, der bei-
derseits des Dortmund-Ems-Kanals, z. T.
im Bereich der ehemaligen Rieselfelder der
Stadt, in der jüngeren Flächennutzungspla-
nung ausgewiesen und 1980 genehmigt
wurde. Die Nahlage des geplanten Gewer-
begebietes zum bedeutenden,,Europareser-
vat füLr Wat- und Wasservögel" (vgl. Mattes
1983) hat in jüngerer Zeit zu einer Konflikt-
situation zwischen der Stadt Münster und
einer Bürgerinitiative, die durch Industrie-
und Gewerbeansiedlungen das Vogelreser-
vat und das Naherholungsgebiet im Bereich
der früheren Rieselfelder gefährdet sah, ge-
führt. Im 1,986 genehmigten Gebietsent-
wicklungsplan,,Zentrales Münsterland" als
Instrument der Regionalplanung wurde die
strittige Fläche als ,,Agrarbereich" darge-
stellt; nach den gesetzlichen Bestimmungen
wird die Stadt Münster den Flächennut-
zungsplan entsprechend anpassen müssen.

Kennzeichnend für die z. Z. genutzten Ge-
werbegebiete der Stadt Münster sind nicht
nur das weitgehende Fehlen industrieller,
emissionserzeugender Großbetriebe und der
erhebliche Anteil an Großhandels- und
Dienstleistungsunternehmen, d. h. an Ein-
richtungen des tertiären Sektors, sondern
auch die vorherrschende mittel- und z. T.
auch kleinbetriebliche Struktur.

4. Merkmale der Bevölkerungs- und
Sozialstruktur sowie der räumlichen
Bevölkerungsentwicklung

Zwischen der Entwicklung der bedeuten-
den tertiärwirtschaftlichen Funktionen der
Stadt Münster und ihrer Bevölkerungs- und
Sozialstruktur bestehen enge Zusammen-
hänge. Im Gegensatz zut rückläufigen
Einwohnerentwicklung der be-
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nachbarten Ruhrgebietsgroßstädte ist die
Bevölkerung in Münster auch in der jünge-
ren Vergangenheit noch nahezu kontinu-
ierlich angewachsen: so zwischen dem 1. 1.

1975 und dem 31. 12. 1985 von 26256? auf
270102 Einw., allerdings ist die Bevölke-
rungszahl seit 1983 leicht rückgängig (Sta-
tist. Amt der Stadt Münster). Dieses Wachs-
tum ist in erster Linie durch eine anhaltend
positive Wanderungsbilanz bedingt, die vor
allem aus Zvzügen von Studierenden der
Universität und Fachhochschulen resultiert
(Nebenwohnsitz bzw. -wohnung in Mün-
ster). Aus dem gtoßen Anteil der Studieren-
den an der Wohnbevölkerung ergibt sich
auch ein überdurchschnittlich hoher Pro-
zentsatz an Einwohnern in der Altersgrup-
pe 18 bis unter 30 Jahre (2. B. t98I:28 "/o,
d. h. um lorapp 10 % höher als der Bundes-
durchschnitt; vgl. zur jüngeren Bevölke-
rungsentwicklung in Münster auch Puonn-
aecu 1985).

Charakteristische Merkmale sind weiterhin
der große katholische Bevölkerungsanteil
(1981: rd. 69 %) sowie das ,,traditionell"
stark CDU-orientierte Wahlverhalten der
Bevölkerung (2. B. Kommunalwahl 1979:
52,2 o/o CDU, 34,4 % SPD, 6,8 % FDP, 6,0 %
GAL, 0,6 % Sonstige), das sich erst in der
jüngsten Vergangenheit - insbesondere mit-
bedingt durch erhebliche Zunahmen der
Wähleranteile der ,,Grünen" (GAL) - rela-
tiv abgeschwächt hat (2.8. Bundestagswahl
im Januar 198?: 40,6 % CDU, 32,4 % SPD,
It,g o/o FDP, 14,2 "/o GAL,0,9 % Sonstige).

Die Erwerbsstruktur der Wohnbe-
völkerung ist durch einen sehr hohen und
zudem ansteigenden Anteil der Erwerbstä-
tigen im tertiären Sektor gekennzeichnet.
Dieser betrug 19?0, umgerechnet auf das
heutige Stadtgebiet, rd. 73 % (1961: rd.
67 %); er übertraf damit nicht nur bei wei-
tem die Städte in Nordrhein-Westfalen mit
vergleichbarer Größenordnung (2.B. Biele-
feld 1970: rd. 50 %), sondern sogar den
entsprechenden Erwerbstätigenanteil der
Bundeshauptstadt Bonn (1970: ?1,8 %). Der
Anteil der im tertiären Sektor Beschäftigten
dürfte bis zur Gegenwart weiter angestie-
gen sein (ca. 75 %). Deutliche positive Ver-
änderungen lassen sich auch für die absolu-
te Zahl der Erwerbstätigen im tertiären
Sektor (1961 - 1970 ein Zuwachs um rd.

9300 Personen) oder etwa auch für die ent-
sprechende Stellung der Erwerbspersonen
im Beruf nachweisen. So erhöhte sich zwi-
schen 1961 und 1970 die Zahl der Beamten
und Angestellten im heutigen Münster um
rd. 13700 Personen, d.h. um 28 %, während
die Anzahl der Arbeiter um rd. 7100 Perso-
nen (22 %) zurückging. Leider liegen auf-
grund des Fehlens einer Volks- und Arbeits-
stättenzählung zwischen 1970 und 1987 und
der noch nicht erfolgten Veröffentlichung
der Volkszählungsergebnisse von 1987 kei-
ne zuverlässigen aktuellen Daten bezüglich
der gesamten Erwerbs- und Beschäftigten-
strul<tur der Stadt Münster vor.

Die Dominanz des tertiären Wirtschaftssek-
tors spiegelt sich auch in der hohen Flauen-
erwerbsquote (1970 rd. 36 %, bezogen auf
das heutige Stadtgebiet, gegenüber einem
Landesdurchschnitt von 31,8 %) wider.
Rund 2/3 aller erwerbstätigen Frauen sind
in Münster als Angestellte oder Beamte be-
schäftigt. Auch die Zunahme der weibli-
chen Beschäftigten (1961 - 70 um + 2,3 o/o

gegenüber einem landesweiten Rückgang
um 5,1 7o) unterstreicht die besondere so-
zio-ökonomische Struktur des Oberzen-
trums Münster.

Die sehr einseitige Bestimmung der Er-
werbs- bzw. Gewerbestruktur durch den
stark dominierenden Dienstleistungssektor,
der relativ hohe Anteil an Akademikern, die
nach Universitätsabschluß eine berufliche
Tätigkeit in Münster anstreben, aber etwa
auch die erheblichen Berufseinpendlerströ-
me sind u.a. ftir die Unausgewogenheit des
Arbeitsmarktes in Münster verantwortlich,
die sich z. B. 1986 in einer mit" L2,4 o/o

überdurchschnittlich hohen Arbeitslosen-
quote - gegenüber L0,9 Vo im Land Nord-
rhein-Westfalen bzw. rd. 9 % bundesweit -
äußerte (zur jüngeren Entwicklung der Er-
werbsstruktur und Arbeitslosigkeit vgl. Der
Oberstadtdirektor der Stadt Mtinster 1987c
und JANETZKI 198?).

Wie die Statistiken für die Berufspendler-
beziehungen des Jahres 1970 zeigen, ist der
Kernraum der Stadtregion Mtirrster arbeits-
mäßig nicht nur stark mit dem inneren
,,Ring der Wohnvororte" verflochten, die
19?5 nach Mürrster eingemeindet wurden
(vgl. 3.4 sowie Heineberg 1983, Abb. 7). Es
bestehen auch bedeutende Pendlerbezie-
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Münster

Bild 1: Stadtmitte mit Dom und der Giebelhausreihe um die historische Domburg
(Stuttgarter Luftbild Elsäßer GmbH, Freigabe: Reg. Präs. Stuttgart)

Bild 2: Dom mit Markt
(Foto: P. Kleff)

Bild 3: Prinzipalmarkt mit Lambertikirche
(Foto: H. Eick)



Münster

Bild 4: ,,Freizeitsektor" mit Aasee und Allwetterzoo (im Vordergrund links), Aaseestadt (rechts)
und Altstadt (in Hintergrund)
(Stuttgarter Luftbiid Elsäßer GmbH, Freigabe: Reg. Präs. Stuttgart 1985)

Bild 5: Rathaus
(Foto: H. Eick)

Bild 6: Schloß (Universität)



hungen mit den heute unmittelbar benach-
barten Gemeinden (hohe Anteile an Aus-
pendlern nach Mtinster mit allerdings nach
außen hin abnehmenden Pendlerquoten),
die überwiegend die Funl<tion von ,,Wohn-
vororten" mit in der jüngeren Vergangen-
heit stark angestiegenen Einwohnerzahlen
haben.

Die zwischen 1975 und 1985 positive Bevöl-
kerungsentwicklung im suburbanen Raum
der Stadt (vgl. Abb. 6), d. h. vor allem in den
1975 eingemeindeten Vororten (wie etwa
Nienberge oder Wolbeck) und in den mit
Münster benachbarten Gemeinden (wie
Senden oder Nottuln), steht in einem deutli-
chen Gegensatz zu den gleichzeitigen, z. T.
beträchtlichen relativen und absoluten Ein-
wohnerrückgängen in den stärker verdich-
teten äIteren Wohngebieten der Innenstadt
(2. B. in. den Teilräumen Mitte-Nord oder
Mitte-Süd). Allerdings ist die jüngste Ein-
wohnerentwicklung seit 1983/84 in zahlrei-
chen Teilgebieten des suburbanen Raumes
bereits stagnierend oder leicht rückläufig,
wie es sich in Abb. 6 im Falle von Handorf
(selbst für den längeren Zeitraum 19?5-85)
andeutet. Hauptursache dafür ist der Ein-
bruch in der Wohnungsbautätigkeit seit ca.
L98I/82; so wirkte sich der starke Rückgang
des Einfamilienhausbaus auch in den am 1.

1. 19?5 eingemeindeten äußeren Stadtteilen
negativ auf die Bevölkerungsentwicklung
aus.

Ab Anfang der 90er Jahre werden wahr-
scheinlich die Einwohnerverluste Münsters
so groß werden, daß auch die Zahl der
Haushalte nicht mehr zunimmt und damit
die quantitative Grundlage für den Woh-
nungsneubau in der Stadt entfällt. Hinzu
kommt, daß sich dann gleichzeitig in den
attraktiven innenstadtnahen Einfamilien-
hausgebieten der 50er, 60er und sogar der
70er Jahre der Generationswechsel voll-
zieht, so daß in der näheren Zukunft ein
Stadtwachstum durch Neubau von Wohn-
gebieten weitgehend ausbleibt (vgl. Der
Oberstadtdirektor der Stadt Münster
1987b).

5. Ausgewählte aktuelle Planungsprobleme
und -maßnahmen

5.1 Das Innenstadtprogramm zur
Verbesserung der Wohnqualität

Die an den historischen Stadtkern angren-
zenden, stärker verdichteten, älteren Wohn-
gebiete der Innenstadt (innerhalb des IL
Tangentenringes) waren nicht nur von jah-
relangen erheblichen, z. T. abwanderungs-
bedingten Bevölkerungsverlusten, sondern
auch von einer Reihe weiterer Probleme be-
troffen. Dazu zählten u.a. der steigende An-
teil von jürrgeren Einpersonenhaushalten
mit einseitigen Bevölkerungs- und Sozial-
strukturen, insbes. Studierende, Beein-
trächtigung des Wohnens durch den flie-
ßenden und ruhenden Verkehr, weitere
Mängel im Wohnumfeld, in der Wohnbau-
substanz etc. In diesen Gebieten, die insge-
samt nur ca. I o/o der Siedlungsfläche der
Stadt ausmachen, wohnten zu Beginn der
80er Jahre trotz anhaltender Abwanderung
noch ca. 65000 Einwohner oder 24 "/o der
GesamtbevöIkerung (Rurenocut 1983).

Nachdem bereits um die Mitte der 70er Jah-
re von der Stadtverwaltung Strukturunter-
suchungen zur Planung von Stadterneue-
rungsmaßnahmen in diesen Stadtteilen in
die Wege geleitet worden waren, beschloß
der Rat 1978 das sog. Innenstadtprogramm
zur Verbesserung der Wohnqualität. Seine
wesentlichen Ziele sind:
- Keine Verdrängung der' Wohnnutzung

durch Ausdehnung anderer Nutzungen,

- keine'Flächensanierung, sondern klein-
teilige Erhaltungs- und Modernisie-
rungsmaßnahmen,

- Schaffung und Erhaltung preiswerter
und großer Wohnungen für Familien mit
mehr als zwei Kindern,

- Verbesserung der Wohnungs- und
Wohnumleldqualität sowie

- Anregung und Unterstützung der Privat-
initiative (vgl. Der Oberstadtdirektor der
Stadt Münster 1981).

Die in der Folgezeit aus dem Innenstadtpro-
gramm abgeleiteten Maßnahmen bzw.
Neuordnungs- und Verkehrskonzepte ax
Wohnungsmodernisierung und zur Wohn-
umfeldverbesserung (vgl. dazu RÄrnc 1980)
haben im Nord- und Ostviertel sowie im
Gebiet Alter Schützenhof, einem südlich
der eigentlichen Innenstadt gelegenen Ar-
beiterviertel aus den 1920er Jahren, bereits
u.a. zu deutlichen Verbesserungen der Alt-
bausubstanz, zur Verkehrsberuhigung so-
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Abb. 8: Münster: Erneuerungsschwerpunkte im Bahmen des Innenstadtprogramms
(Ratsbeschluß vom 30. 5. 1984; Quelle: Wirtschaftsreport 84/85)

wie Neuerrichtung,,begrünter Begegnungs-
stätten" mit Spielmöglichkeiten in ver-
schiedenen Wohnstraßen beigetragen. Ne-
ben den staatlichen Programmen zur Woh-
nungsmodernisierung und Energieeinspa-
rung gaben städtische Mittel in Höhe von 2

Mio. DM pro Jahr den Hausbesitzern wich-
tige Modernisierungsanreize (vgl. Rup-
pREcHr 1983). Zur Fortsetzung und Verstär-
kung der Bemühungen um die Stadterneue-
rung hat der Rat der Stadt Münster am 1. 2.

1984 das ,,Mittelfristige Programm zur
Wohnumfeldverbesserung" beschlossen.

Dieses Maßnahmeprogramm enthält insge-
samt 33 neue Vorhaben, die im Ostviertel,
Nordviertel und im Bereich Alter Schützen-
hof bis 1987 begonnen werden sollen (Ken-
LIczEK 1985, S. 80). Es handelt sich um den
verkehrsberuhigten Umbau von Straßen
und Plätzen, um Neuanlage von öffentli-
chen Grünflächen, Kinderspielplätzen und
zwei Altenbegegnungsstätten. An dieses er-
ste Mittelfristige Programm zur Wohnum-
feldverbesserung soll sich ein zweites an-
schließen, mit dem ab 1988 begonnen wer-
den soll. Der Geltungsbereich des Innen-
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stadtprogramms und die Lage der Erneue-
rungsschwerpunkte laut Ratsbeschluß vom
30.05.1984 werden in Abb. 8 aufgezeigt.

5.2 Der Bahnhofsbereich als neuer
Schwerpunkt der Innenstadtplanung

Die Gestaltung des Bahnhofsbereichs bei-
derseits der als Barriere wirkenden breiten
und langgestreckten Bahnanlagen östlich
der Altstadt war seit Mitte des 19. Jhs.
mehrfach ein Planungsproblem. Im Jahre
1985 wurde von der Stadt Münster ein städ-
tebaulicher Ideenwettbewerb ausgeschrie-
ben, der eine Fülle von Alternativ-Empfeh-
lungen sowie grundlegende Konzeptansätze
zu den zahlreichen Problemschwerpunkten
der beiden Stadtteile westlich und östlich
des Hauptbahnhofs, d. h. zum Bahnhofs-
viertel und Hansaviertel, sowie des Bahn-
hofs selbst erbrachte (vgl. Der Oberstadtdi-
rektor der Stadt Münster 1986). So ist das
Bahnhofsviertel derzeit zwar durch gute
Verkehrsanbindungen, aber zu geringen
Parkraum, z.T. noch durch Baulücken und
provisorische Wiederaufbauten, unzurei-
chende räumliche Entwicklungsmöglich-
keiten sowie Aufgabe von Betriebsstandor-
ten (vornehmlich Brirobetriebe) mit teilwei-
se ungeklärter Folgenutzung gekenn-
zeichnet.

Im Bereich östlich des Bahnhofs, vor allem
in dem Wohngebiet des Hansaviertels, be-
stehen erhebliche Probleme durch parkende.
Autos und Schleichverkehr, durch störende
Nachbarschaft zwischen ,,Sekundärnut-
zungen" des Bahnhofs (insbes. ,,Amüsier-
zeile" mit Gaststätten- und Vergnügungs-
betrieben) und dem Wohnen, durch unbe-
baute oder extensiv genutzte Grundstücke,
durch das zu geringe Angebot an Grün- und
Fteiflächen sowie auch durch die ungeklär-
te Nutzung des aufgegebenen ehem. Zentra-
len Busbahnhofs. Die negative Barrierewir-
kung des Bahnkörpers bezieht sich nicht
nur auf die mangelhaften Verbindungen
zwischen dem Hansaviertel und der Alt-
stadt für Radfahrer und Fußgänger, son-
dern etwa auch auf die Stadtgestaltung vor
und hinter dem Bahnhof.

Insgesamt besteht eine Vielzahl von Ver-
kehrsproblemen im gesamten Bahnhofsbe-
reich, die sich auch auf die Hauptverkehrs-
acbse westlich des Bahnhofs (Von-Steuben-

Straße - Berliner Platz - Bahnhofstraße)
oder etwa auf fehlende Radwegeverbindun-
g€D, verbesserungsfähige l\rßwegegestal-
tungen in Richtung Altstadt etc. beziehen.
Die möglichen Einzelkonzepte zur städte-
baulichen Neugestaltung des Bahnhofsbe-
reichs befinden sich z. Z, in der politischen
und öffentlichen Diskussion.

5.3 Probleme der Verkehrsplanung

Nicht nur der Bahnhofsbereich in Münster
ist durch unterschiedlichste Probleme des
fließenden und ruhenden Verkehrs gekenn-
zeichnet; dies gilt auch für zahlreiche ande-
re stark verkehrsbelastete Stadtteile, insbe-
sondere während der Spitzenzeiten des Ver-
kehrs (vor allem nachmittags, dabei ver-
stärkt während der Vorlesungszeiten der
Universität). Hauptursache dieser Problem-
situation ist die sehr starke Zunahme der
allgemeinen Motorisierung in der Nach-
kriegszeit. So stieg in Münster die Zahl der
angemeldeten Kraftfahrzeuge von rd. 6200
im Jahre 1950 auf rd. 52000 im Jahre 1970
an und verdoppelte sich bis 1980 nochmals
auf rd. 104400; im September 1986 betrug
sie rd. 117100. Die Verkehrsbelastung der
Stadt ergibt sich außerdem aus der in der
gleichen Zeit ebenfalls stark gewachsenen
Zahl der motorisierten Berufs- und Bil-
dungs(ein)pendler sowie aus der Zunahme
des Einkaufsverkehrs, der Behördenbesu-
che, des Stadttourismus etc. Das historisch
überkommene, wenngleich vielfach verbes-
serte Straßennetz, der unzureichende Aus-
bau der bisherigen III. Tangente (Umge-
hungsstraße, B 51), Mängel in den Ampel-
schaltsystemen (teilweise noch fehlende
,,Grüne Wellen"), nicht ausreichende Park-
gelegenheiten in Citynähe u. a. m. erhöhen
die Verkehrsprobleme der Stadt in erhebli-
chem Maße.

Wenngleich manches für den großmaßstäb-
lichen Ausbau des Autoverkehrsstraßennet-
zes innerhalb eines Großstadtgebietes
spricht, so hat die Stadt Münster doch ins-
gesamt gut an der bisherigen relativen Be-
hutsamkeit im Straßenbau getan: Die im 18.
Jh. nach Schleifung der Befestigungssyste-
me um die Altstadt angelegte Promenade
wurde als vorzüglicher Spazier- und Rad-
weg erhalten und nicht dem vermeintlichen
Ideal einer autogerechten Stadt geopfert.
Der Ausbau des gesamten Radwegesystems
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war bislang vorbildlich und hai wesentlich
zur Entlastung der Straßen beigetragen; ei-
ne 1982 durchgeführte Haushaltsbefragung
ergab, daß Ortsveränderungen der münster-
schen Bevölkerung an einem normalen
Werktag zu knapp 30 % mit dem Fahrrad
vorgenonrmen werden, gegenüber rd. 39 %
mit dem Kfz.,25 % zu tr'uß und lediglich zu
knapp 7 o/o mit öffentlichen Verkehrsmit-
teln (diese und die folgenden Prozentwerte
nach: Der Oberstadtdirel<tor der Stadt
Münster 1983). Berücksichtigt man außer-
dem noch die Tagespendler, Einkaufenden
etc., so vermindert sich zwar der Anteil der
Radfahrer, der aber mit knapp 24 % immer
noch sehr bedeutend ist, wenn man ihn mit
dem Anteil der ÖPNV-Benutzer (rd. 10 %)
vergleicht. Nach dieser Hochrechnung be-
teiligen sich Kfz.-Fahrer zu rd. 46 % und
Fußgänger zu rd. 20 Yo am Verkehrsauf-
kommen in der Stadt.
Aus der Aufteilung des normalen Tagesver-
kehrs (einschl. Pendler etc.) nach verschie-
denen Reisezwecken ergibt sich, daß der
relativ höchste Anteil auf den Einkaufsver-
kehr mit rd. 28 % gegenüber dem Berufs-
verkehr mit rd. 24 o/o, dem Freizeitverkehr
mit rd. 1? 7o, dem Ausbildungsverkehr mit
rd. 14 o/" und dem übrigen Verkehr entfällt.
Es ist daher verständlich, daß die Haupt-
probleme der Verkehrsbelastung die Innen-
stadt, dabei insbesondere das I. Tangenten-
system mit seinen ,,Eckpunkten", betreffen.
Innerhalb der Innenstadt, vor allem im Be-
reich der City, besteht ein Defizit an Park-
raum, das vor allem in der Vorlesungszeit
der Westfälischen Wilhelms-Universität (u.
a. starke Belegung des Hindenburg-Platzes
mit parkenden PKW) noch verschärft wird.
Durch die Erstellung einer Tiefgarage mit
ca. 800 Stellplätzen innerhalb des 1979
eröffneten Aegidiimarkt-Projektes am
Westrand der City sowie der gleichen An-
zahl in der neuen Tibus-Tiefgarage an deren
Nordrand 1986 sind wesentliche - wenn-
gleich noch nicht ausreichende - Beiträge
zur Verbesserung der Parkplatzbilanz in
der Innenstadt geleistet worden (zum Aegi-
diimarkt bzw. Tibus-Projekt am Theater
vgl. auch KADow 1980 und Knw 1985).

Da rd. 60 % der Arbeitsplätze in Münster
innerhalb des II. Tangentenringes liegen,
war diese - schon um die Jahrhundertwen-
de geplante (vgl. GurscroWWor.r' 1983),

aber erst in der Nachkriegszeit weitgehend
ausgebaute - Ringstraße auch in der ji.ing-
sten Vergangenheit stets wichtiger Bestand-
teil der städtischen Verkehrsplanung. So
wurde im Westabschnitt im Bereich der
Universitätskliniken noch in der ersten
Hälfte der 80er Jahre ein Teilstück der II.
Tangente vierspurig neu angelegt, was den
Abriß eines erst in der Nachkriegszeit er-
richteten großen Universitätsgebäudes er-
forderlich machte. Auch der derzeitige
Brückenneubau über den Aasee (Ersetzung
der sog. Torminbrücke aus den 1930er Jah-
ren durch einen vierspurigen Brückenkom-
plex) gehört zu dem Konzept des Ausbaus
des II. Tangentenringes, der allerdings im
südlichen Teil (zwischen Weseler Str. und
dem Gleiskörper der Bundesbahn) wegen
der äIteren, zusammenhängenden Wohnbe-
bauung nicht mehr vollendet wird.
Wesentlich bruchstückhafter ist bislang die
Errichtung des III. (äußeren) Tangentensy-
stems erfolgt. Lediglich zwischen den bei-
den wichtigen Ausfallstraßen Weseler Str.
im Südwesten und Warendorfer Str. im
Osten ist in der Nachkriegszeit eine nur
zweispurige Umgehungsstraße ausgebaut
worden. Die starke Überlastung dieser
,,Entlastungsstraße" zu den Spitzenzeiten
des Berufs-, Gewerbe- und Geschäftsver-
kehrs wird von der Stadtverwaltung als das

,,Verkehrsproblem Nr. 1" bezeichnet (vgl.
Der Oberstadtdirektor der Stadt Münster
1986). Der geplante Ausbau dieses TeiI-
stücks des III. Tangentenringes hat seit
mehreren Jahren, vor allem in jüngster Zeit,
zu heftigen Kontroversen mit zwei Bürger-
initiativen, Kleingärtnern und den im Rat
der Stadt vertretenen ,,Grünen" (GAL) ge-
führt (vgl. ebd.).

Diskutiert und kritisiert werden z.Z. auch
Planungen für die Neuerrichtung eines TeiI-
stücks des III. Tangentenrings im Norden
der Stadt, wodurch auch das dort gelegene

,,Zentrum Nord" eine bessere, vor allem
auch regionale verkehrliche Anbindung er-
fahren könnte. Das Zentrum Nord, auch
Verwaltungszentrum Nord genannt, wurde
ab 19?3 von der Stadtplanung für eine sei-
nerzeit prognostizierte Anzahl von rd.
13000 Arbeitsplätzen im Dienstleistungs-
sektor (vor allem für oberzentrale Einrich-
tungen) vorgesehen. Es sollte vor allem der
Entlastung des Stadtzentrums dienen, weist

4L



jedoch heute - trotz einiger bedeutender
Neuansiedlungen von verlagerten Bürobe-
trieben - noch erhebliche Freiflächen auf.
Demgegenüber hat sich im verkehrsmäßig
wesentlich besser gelegenen,,Südwestsek-
tor" der Stadt, d. h. beiderseits der Ausfall-
straße B 51/B 219 (Weseler Straße) und in
der Nähe einer Autobahnauffahrt mit An-
schluß an die BAB 1 und 43, seit Beginn der
60er Jahre ein insgesamt wesentlich bedeu-
tenderer, wenngleich unkoordinierterer An-
siedlungsprozeß von Bürobetrieben, spe-
ziellen Weiterbildungseinrichtungen und
darüber hinaus von anderen gewerblichen
Nutzungen ergeben (vgl. HonvoaERG/SrEL-
rewmn 1986).

Der Flächennutzungsplan von 1981 weist
noch die vorgesehene Trassenführung eines
westlichen Abschnittes des III. Tangenten-
ringes auf, der im Süden den Aasee tangie-
ren und durch mehrere Wald- und Grünflä-
chen führen sollte. In der 1986 im Rat der
Stadt Münster diskutierten Fortschreibung
des Generalverkehrsplanes Miinster (GVP
86) ist die Planung dieser mitten durch das
wichtigste städtische Naherholungsgebiet
führenden Trasse des Tangentenabschnittes
allerdings nicht mehr vorgesehen.

6. Ausblick

Trotz der zuletzt genannten, ausgewählten
Probleme, die in ähnlicher, z. T. in noch
wesentlich gravierenderer Form auch für
andere westdeutsche Großstädte charakte-
ristisch sind, ist Münster immer noch durch
eine besondere und offensichtlich wachsen-
de Attraktivität und damit durch ein sehr
positives Image gekennzeichnet. Es ist eine
historisch gewachsene Stadt mit langer
Tradition, die sich nach den schweren Zer-
störungen des Zweiten Weltkrieges und be-
achtlichen Wiederaufbauleistungen wieder
zur führenden Bildungs-, Kultur- und Ver-
waltungsmetropole Westfalens, zu einem
Einkaufs- und Versorgungszentrum mit
ebenfalls oberzentraler Bedeutung und sehr
attraktiver,,Einkaufsatmosphäre" sowie zu
einer Stadt mit beachtlichem Freizeit- und
Wohnwert entwickeln konnte.

Münster bildet heute den Mittelpunkt einer
mit dem Stadtumland in vielfältiger Weise
verflochtenen Stadtregion, deren Zukunfts-
entwicklung insbesondere von der weiteren

Entfaltung des tertiären Wirtschaftsbe-
reichs, dabei insbesondere des gehobenen
und allgemein expansiveren,quartären
Sektors" (Biirobetriebe, Weiterbildungsein-
richtungen etc.) abhängig sein wird.

7. Zusarnmenfassung

Ziel dieses Beitrages über die Stadt Münster
ist es, ausgehend von dem heutigen Stadt-
bild (1. Abschnitt) und dem historischen
Stadtwachstum (2.), wesentliche Merkmale
ihrer Entwicklung und Funktionen in der
Zeit nach dem Zweiten Weltkrieg (3.), ihrer
heutigen Bevölkerungs- und Sozialstruktur
(4.) sowie ausgewählte aktuelle Planungs-
probleme und -maßnahmen (5.) aufzuzei-
gen. Damit soll insbesondere auch eine
Grundlage geschaffen werden frir verschie-
denste Vergleiche mit den Partnerstädten
Mi.insters. Der letztgenannte Autor, ein Hi-
storiker, ist für die Abschnitte 1. - 2.3, der
erstgenannte, ein Geograph, für die Teile
2.4 - 6. verantwortlich.

Die Entwicklung der Stadt Münster als eine
der bedeutenderen historischen Städte in
Mitteleuropa begann mit der Errichtung ei-
nes Monasteriums (um 800 n. Chr.) und ei-
ner späteren Domburg, der sich im Osten
eine mittelalterliche Kaufmannssiedlung
als zweite Keimzelle angliederte. Der Aus-
bau der Stadt innerhalb des schon im 12. Jh.
auf 103 ha erweiterten und von einer Stadt-
mauer geschützten Siedlungsbereichs voll-
zog sich u.a. unter dem Einfluß der Kirche
(vom Mittelalter bis 1803 Mittelpunkt eines
Fürstbistums, zahlreiche Kirchen und Or-
densniederlassungen), des Adels (Reste ba-
rocker Adelshöfe sind im Stadtbild noch
sichtbar) sowie des Handels mit dem Prinzi-
palmarkt und der Lambertikirche als Mit-
telpunkte der historischen Kaufmannssied-
.lung mit ehemals bedeutender Stellung in
der Hanse.

Die Ernennung Münsters zur Provinzial-
hauptstadt der neugebildeten preußischen
Provinz im Jahre 1816 hatte in der Folgezeit
einen nachhaltigen Einfluß auf die Stadt-
funktionen und Stadtentwicklung: u.a.
Standortkonzentration wichtiger öffentli-
cher Einrichtungen, aber auch von Kultur-
und Bildungseinrichtungen in der Altstadt,
Entwicklung zu einer bedeutenden Garni-
sionsstadt. Das flächenhafte städtische

42



Wachstum außerhalb der Altstadt erfolgte
erst nach Mitte des 19. Jhs. Es wurde in den
folgenden Jahrzehnten sehr stark beeinflußt
durch Eingemeindungen (erstmals 1875),
Entwicklung der Stadt zum Eisenbahnlaro-
tenpunkt (ab 1848), Anbindung an das
westdeutsche Kanalnetz (durch Eröffnung
des Dortmund-Ems-Kanals 1899), Neuer-
öffnung der Universität im Jahre 1902 und
Ausbau eines ,,Universitätssektors" - von
der Altstadt ausgehend in Richtung Westen
seit den 20er Jahren. Auch die Cityentwick-
lung griff seit dem letzten Viertel des 19 Jhs.
über den Altstadtrand hinaus, allerdings
nach Osten in Richtung Bahnhof. Späte-
stens in der Zwischenkriegszeit hat sich ein
von der historischen Domburg ausgehender
und sich nach Osten bis zu der Barriere des
Bahnkörpers erstreckender,,Citysektor"
herausgebildet.

Von den starken Zerstörungen im Zweiten
Weltkrieg wurde besonders stark die Alt-
stadt betroffen, deren (historische) Bausub-
stanz zu mehr als 90% vernichtet wurde.
Beim anschließenden Wiederaufbau blieben
im Stadtkern zwar nur wenige Straßen mit
ihren historischen Querschnitten und
Fluchtlinien erhalten, auch wurden nur die
historisch wertvollsten Bauten (Dom, goti-
sches Rathaus, Schloß u.a.) weitgehend in
ihrer ursprünglichen Form wiederrichtet.
Jedoch hat die Altstadt mit ihren großen-
teils kleinteiligen Parzellierungen und der
gewissen Anlehnung der Neubauten an frü-
here Vorbilder ihre Atmosphäre als histori-
scher Stadtkern nicht eingebüßt.

Münster hat sich nach den schweren
Kriegszerstörungen und beachtlichen Wie-
deraufbauleistungen wieder zur führenden
Verwaltungs-, Bildungs- und Kulturmetro-
pole Westfalens, zu einem bedeutenden Ein-
kaufs- und Versorgungszentrum mit eben-
falls oberzentraler Bedeutung sowie zu ei-
ner Stadt mit beachtlichem Freizeit- und
Wohnwert entwickelt. Durch Anschluß an
zwei neue Autobahnen und Errichtung ei-
nes Flughafens zwischen Mi.inster und Os-
nabrück konnte die Stellung im regionalen
und überregionalen Verkehrsnetz noch we-
sentlich verbessert werden. Der Bau neuer
Stadtteile als Großwohnsiedlungen (seit
1960) und die stärker durch Eigenheime er-
folgte Stadtexpansion in den 1975 einge-

meindeten Vororten und die Gewerbeent-
wicklung im suburbanen Raum haben eine
Stadt entstehen lassen, deren Größe und
Bedeutung im Vergleich zur Zwischen-
kriegszeit ganz erheblich angewachsen
sind.

Von den vielfältigen aktuellen Planungs-
problemen, wie sie auch für andere Städte
mit bedeutendem tr\rnktionsgewinn, FIä-
chenwachstum, Verkehrskonzentration etc.
charakteristisch sind und vor allem die Auf-
gaben der jüLngeren Stadtentwicklungspla-
nung bestimmen, wurden in diesem Beitrag
berücksichtigt: das sog. Innenstadtpro-
gXamm zur Verbesserung der Wohnqualität,
der Bahnhofsbereich als neuer Schwer-
punkt der Innenstadtplanung sowie Proble-
me der Verkehrsplanung.

Münster bildet heute den Mittelpunkt einer
mit dem Stadtumland in vielfäItiger Weise
verflochtenen Stadtregion. Die Zukunfts-
entwicklung von Stadt und Region wird in
starkem Maße von der weiteren Entfaltung
des tertiären Wirtschaftsbereichs, dabei
insbesondere des gehobenen und allgemein
expansiveren,,quartären Sektors", abhän-
gig sein.

Summary

The aim of this article is to portray the city
of Mänster. Starting with its present town-
scape (section 1) and its historical growth
(section 2), it also depicts significant featu-
res of the city's development und functions
after the 2nd World War (section 3), the
demographic and social structures of its po-
pulation (section 4) as well as recent pro-
blems and measures of town planning (sec-
tion 5); a proceeding that also serves as a
basis for comparing Münster with its twin
towns. The latter of the authors (a historian)
is responsible tor the sections 1-2.3, while
the former (a geographer) wrote the sections
2.4-6.

The development of Münster - one of the
more important historical towns of Centtal
Europe - started with the foundation of a
monastery (Münster = Monasterium) at a-
bout 800 A.D., that was later supplemented
by a fortified cathedral (,,Domburg"). East
of it medieval traders settled und fotmed
the town's second point oI germination. In
the 12th century Münster's size of settle-
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ment had grown to a dimension of appr. 255
acres, which were protected by a town wall.
This expansion was influenced by the
church (from the middle ages to 1B0S it was
the centre of a noble bishopric, besides this,
there were numetous ehurches and friaries),
by the nobility (the relics of baroque manors
are still to be seen) and by trade. The ,,Lam-
bertikirche" (church of Lamberti) and the
,,Prinzipalmarkt" (principal market) be-
came focal points of the historic trade sett-
lement, that held an important position in
the Hanseatic League (,,Hanse").

In 1816 Münster became the provincial ca-
pital of the newly founded Prussian prov-
ince. This appointment had a lasting etfect
on the functions of the town and its deve-
lopment, e.g. a concentration of important
public as well as cultural and educational
institutions in the city's ,old town' (,,Alt-
stadt") and Münster's development into a
garrison town. The expansion outside the
,old town', however, set in not until the
second half of the 19th century. In the deca-
des following this growth was stimulated by
incorporations oI su$ounding parr'shes
(first 1875), by the rising function of Mün-
sfer as a railway centre (since 1848), by the
connection to the German canal network (in
1899), when the,,Dortmund-Ems-Kanal,,
was opened, by the re-founding of the uni-
versity in 1902, and by the construction of a
,,university secto " that expanded west-
ward of the ,old town' since the 1920s. Since
the last quarter of the 19th century the city
centre also developed beyond the area of the
,old town', it expanded eastward, towards
the railway station. At the beginning of the
2nd World War the city centre sector had
been established, stretching between the
,,Domburg" and the railway station.

The severe bombings of the 2nd World War
destroyed most of the ,old town': more than
90% of the (historic) buildings were demo-
lished. During the phase of reconstruction
only few of the old streets were kept with
their historic width und views (as, for in-
stance, the ,,Prinzipalmarkt") and only his-
torically important buildings were rcbuilt
in their original form. JVeverthe,less, the ,old
town' has retained its character as the his-
toric centre of Münster, because most o the
small-scale plots remained and the archi-

tecture of most of the new buildings resem-
bles that of the old ones.

After the great devastations, caused by the
war, and the efforts of reconstruction Mtin-
ster has once again become the leading ad-
ministrative, educational, and cultural cen-
tral place of high order in Westphalia. Now
it is an important town for shopping and
supp/ies with considerable recreational fa-
cilities and pleasant housing and living con-
ditions. The connection with two motor-
ways and the construction of an airport
between Münster and Osnabrück have im-
proved its position in the regional as well as
in the national traffic network. Compared
to the pre-war era the town has considera-
bLy grown in size and importance. This de-
velopment is the result of the building of
new suburbs in the shape of large housing
estates (since 1960), of the expansion oI a lot
of subwbs - incorporated in 1975 - which
was caused by an increasing number of
own-occupied dwellings, and last but not
least it depends on the expansion of trade
and business establishments in the central
area as well as in the suburban areas.

With regard to the large number of recent
problems, that generally characterize plan-
ning in West German cities ( showing a
comparable expansion of functions, growth
in size, and concentration of traffic), and
that also determine the tasks of the planned
development of towns, one has to state that
some of them, especially those concerning
Münster, are presented in this article, e.g.
the so-called inner city prcgramme for the
improvement oI housing and living environ-
ments, the area around the railway station
as a new focal point of central area plan-
ning, as well as the problems oI traftic plan-
ning.

Today Münster is the centre oI a city region
which has a variety of links with its rural
surroundings. The future development of
the city and the city region depends upon
the expansion of the tertiary sector, parti-
cularly of the specialized and generally
more expansive,,quartemary,, sector.

ß6sum6
Le but de cet article sw Ia ville de Münster
est de montrer - en partant de f image de la
ville d'aujourd'hui (paragraphe 1) et du d6-
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veloppement qu'a subi la ville au cours de
l'histoire (paragraphe 2) - quelles sont les
caract4ristiques essentielles de son ddve-
loppement et de ses fonctions apräs la se-
conde guerre mondiale (3), de la structure
d4mographique et sociale (4) ainsi que les
problömes actuels de planification. Cela
doit en m6me temps seryjr de base ä di-
verses comparar'sons avec les villes jumeläes
avec Mtinster. L'historien (Kncunow) est
responsable des paragraphes 1-2.3. Le 96o-
graphe (HEINEBERa) est responsable des
parties 2.4-6.
L'essor que prit Ia ville de Münster qui fit
d'elle l'une des vjl/es importantes d'Europe
centmle du point de vue historique com-
menga avec Ia fondation d'un monastöre
(vers 800 aprös J. C.) et plus tard d'une
cathddrale au milieu d'un bourg qui ä I'est
se rattacha contme deuxiöme ceIIuIe origi-
nelle ä une citd de marchands.
L'extension de la ville au sein d'une r4gion
urbaine qui ddjä au 72e siöcle s'dtendait ä
103 ha et qui 6tait prot6g6e par une enceinte
s'accomplit sous f influence de 1'6glise (du
Moyen Age jusqu'ä 1803 siöge d'un prince-
6v6que, de nombreuses 6glr'ses et 4tablisse-
ments religieux), sous f influence de la no-
blesse (on peut voir aujowd'hui encore des
vestiges de cours de noble baroques) ainsi
gue sous l'influence du commerce avec
1'6glise Lambefü et la place du march€ cen-
tre de I'installation de marchands qui tint
autretois une place importante dans la
Hanse.
Le Iait que Münster devienne la capitale
d'une province prussienne fondde en 7816
eut par la suite une influence dwable surles
fonctions et le ddveloppement de Ia ville:
point oü se concentrent d'impofiantes in-
stallations publiques et culturelles, mais
4galement les installations d'une impor-
tante ville de garnison.

La croissance de la ville ä l'ext4rieur de la
ville mödi4vale ne se produisit qu'aprös la
deuxiöme moitii du 19" siöcle. Celle-ci fut
dans les ddcennies qui suivirent trös forte-
ment influenc{e par Ia fusion avec quelques
villages d'alentour (la premiöre en 7875),
par Ie ddveloppement d'un noeud Ierro-
viaire ä partir du 1848, par Ie rattachement
au r4seau de canaux (ouverture du canal de
Dortmund-Ems en 1899), par la rdouverture
de I'universitd en 1902 et l'extension ä par-

tir des anneds 20 d'un secteur universitaire
qui part de Ia vieille ville, en direction de
I'ouest. La citd se ddveloppe en s'4tendant ä
partir du dernier quart du 79'siöcle au-delä
de Ia vieille ville vers I'est en direction de la
gare. PIus tard dans I'entredeux-guerres
s'est ddvelopped une cit6 (,,City") entre la
cathddrale et Ia gare.
La vieille uille a 6tö particuliörement tou-
chde par les destructions de la 2nde guerre
mondiale; 90% des bätiments historiques
twent d4truits. La reconstraction n'a pu
conserater que rarement I'alignement origi-
nel des rues comme par exemple Ia place du
marchd (,,Prinzipalmarkt"); il n'y a que les
bätiments historiques de grande valeur
(comme Ia cathddrale, I'h6tel de ville gothi-
que, Ie chäteau) qui furent reconstruits se-
lon les plans historiques. Powtant Ia vieille
ville avec son plan parcellaire et ses con-
structions nouvelles adapteds ä I'id6al his-
torique n'a pas perdu son atmosphöre tradi-
tionelle et authentique.
Apräs /es dommages terribles causds par Ia
guerre et les efforts consid4rables de re-
construction Mümster est devenue de nou-
veau Ia mdtrcpole administrative et cultu-
relle de la Westphalie, un centre important
des activitds de service et de commerce
d'une importance €levde et ä fonctions su-
pra-r6giona1es, mais dgalement une ville
d'une grande attractivit6 quant aux lojsjrs
et au secteur rdsidentiel. Par la liaison ä 2
autoroutes et la constraction d'un adroport
entre Münster et Osnabrück sa position
dans le rdseau de transport rdgional et au-
delä de la rdgion a pu 6tre consid4rablement
amdliorde. La conStruction de nouveaux
grands ensembles (depuis 7960), I'expansion
de la ville dans les faubourgs incorpor4s ä Ia
ville (en 1975) ainsi que le ddveloppement
de I'industrie dans l'espace pdriwbain ont
'doind naissance ä une iilte dont l'extention
et f importance se sont remarquablement
accrus en comparaison de I'entre-deux-
guerrcs Parmi les nombreux problömes ac-
tuels de planification on a tenu compte dans
cet article
- du soi-disant programme pour 1'am6liora-
tion de I'habitat du centre-ville (Innenstadt)

- du nouvel 616ment essentiel de Ia planifi-
cation du centre-ville: le quartier de Ia gare

- des problömes de planification de la circu-
lation.
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Aujourd'hiu Münster repr4sente le centre
incontestable d'une vaste rdgion. Le tutur
de la ville et de Ia rdgion ddpendra dani une
Iarge mesure du ddveloppement du secteur
tertiaire et tout particuliörement du secteur
,,Quaternaire".
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York
Von der römischen Grtindung bis zur Gegenwart

Geschichte, räumliche Entwicklung und aktuelle Planungsprobleme

vonHeinz H e i n e b e r g, Münster

1. Einftihrung

York ist nicht nur eine der schönsten, son-
dern zugleich auch eine der traditionsreich-
sten Städte Großbritanniens. Die Stadt
York (City of York) gilt seit dem Mittelalter
in England nach London als die sog. second
city, d.h. als die zweite Stadt hinter London,
deren Oberbürgermeister (Lord Mayor)
über den zusätzlichen ehrenvollen Titel
,,The Right Honouräble" (,,Der sehr ehren-
werte Oberbürgermeister") verftigt. Dies ist
eine Bezeichnung, die aus der herausragen-
den historischen Bedeutung der Stadt resul-
tiert; war sie doch im Mittelalter nach Lon-
don die zweitgrößte Stadt Englands.

In der historischen Entwicklung Yorks spie-
gebr sich zugleich wichtige Epochen der
englischen Landes- und Stadtgeschichte
wider. Es ist schon aus diesem Grund sehr
lohnend, einen Gang durch die Geschichte
Yorks zu tun. Daher soll im folgenden auch
versucht werden, die Stadt York nicht iso-
Iiert zu betrachten, sondern in größere lan-
des- und stadtgeschichtliche bzw. histo-
risch-geographische Zusammenhänge ein-
zuordnen. Ein ZieI dieses Beitrags ist es,

mittels der historisch-genetischen Betrach-
tungsweise ein Verständnis für die heutige
räumliche oder geographische Struktur der
Stadt sowie für deren tr\rnktionen, Bedeu-
tung und aktuelle Planungsprobleme zu ge-
winnen. Durch einige Vergleiche mit der
Entwicklung der Stadt Münster soll dar-
über hinaus auf Gemeinsamkeiten, aber
auch auf Unterschiede zwischen den beiden
Partnerstädten aufmerksam gemacht
werden.

Innerhalb des Textes (ab Abschnitt 3) wird
auf wichtige Sehenswürdigkeiten und an-

dere Besichtigungsmöglichkeiten in der
Alt- und Innenstadt mit Ziffern verwiesen'
die in einer Übersichtskarte, Abb. 8, lokali-
siert sind. Eine Auswahl von Standorten,
die im Rahmen eines etwa zweistündigen
Rundgangs zur Besichtigung vorgeschlagen
werden, ist - entsprechend dem in Abb. 8

eingetragenen Routenverlauf - im Anhang
aufgelistet und knapp beschrieben (genaue-
re Beschreibung und Einordnung im laufen-
den Text).

2. Lage, Verwaltungsstatus, Verkehrs-
anbindungen und Bedeutung der Stadt

York liegt im nordöstlichen Tiefland Eng-
lands, und zwar innerhalb der 1974 neuge-
schaffenen Grafschaft North Yorkshire (vgl.
Abb. 1 u. 2). Im Unterschied zu Münster
konnte York von der letzten kommunalen
Gebietsreform (19?4) nicht durch Einge-
meindungen von Umlandgemeinden profi-
tieren. Im Gegenteil: Durch diese jüLngste

Verwaltungsgebietsreform hat die Stadt
York sogar ihren füheren Status als sog.
County Borough, d.h. als grafschaftsfreie
Stadt (oder Stadtgrafschaft, in etwa ver-
gleichbar mit einer kreisfreien Stadt in
Deutschland), verloren. York ist heute ein
sog. District, d. h. ein Verwaltungsbe-
zirk, allerdings mit City-Status, innerhalb
der neuen Grafschaft North Yorkshire, de-
ren Verwaltungsmittelpunkt als Sitz des
Grafschaftsrates der im Nordteil der Graf-
schaft gelegene kleine Ort Northallerton ist.
Die Stadt York besitzt damit - etwa auch
gegenüber Münster erheblich einge-
schränktere Selbstverwaltungskompeten-
zen; hinzu kommt, daß in dem zentralistisch
regierten britischen Staat ein District die
kleinste staatliche Verwaltungseinheit dar-
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Abb. 1: York: Stellung im überregionalen Eisenbahn- und Straßennetz,
Fährverbindungen und nahegelegene Flughäfen
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stellt und damit nicht - wie die Gemeinde in
der Bundesrepublik Deutschland - über ei-
ne entsprechende Planungshoheit verfügt
(zum Verwaltungsaufbau und zur Gebiets-
reform in Großbritannien vgl. Honroannc
1983, S. 38ff.).

Die Abbildungen 1 und 2 verdeutlichen, daß
York - ähnlich wie Münster - sehr gpt in
das nationale und regionale Verkehrs-
n e t z eingebunden ist. Die Stadt liegt an
der Inter City-Eisenbahnlinie von London
nach Edinburgh und Glasgow. Die schnell-
ste Zugverbindung von York nach London
beträgt rd. zwei Stunden. Diese Zeitdistanz
ist zwar verhältnismäßig gering; sie ist je-
doch so groß, daß York weit außerhalb der
auf London bezogenen Hinterlandsregion
oder (der von London unmittelbar beein-
flußten) (Haupt-)Stadtregion liegt, deren
Nordbegrenzung südlich des Wash-Meer-
busens verläuft. Damit unterscheidet sich
Yorks Lage z.B. erheblich von derjenigen
der Stadt Orl6ans in bezug auf Paris (vgl.
den Beitrag Wsson in diesem Band), woraus
auch vergleichbar geringere Einflüsse der
Hauptstadt auf die Stadtentwicklung resul-
tieren.

Zwar fehlt in North Yorkshire noch ein Ab-
schnitt der N-S-verlaufenden Autobahn
(M 1), jedoch ist die westlich von York gele-
gene Schnellstraße (A 1) autobahnähnlich
ausgebaut (Major Trunk Road), und die Di-
stanzen zwischen York und dem Autobahn-
netz sind nicht sehr groß (vgl. Abb. 1 u. 2).
Die nächstgelegenen Flughäfen für nationa-
Ie und internationale Verbindungen sind
Manchester, Bradford-Leeds und Teesside.
Über den nur rd. 60 km entfernt gelegenen
Hafen von Kingston upon Hull bestehen re-
gelmäßige Fährverbindungen mit dem kon-
tinentalen Europa, und zwar mit Europoort
(Rotterdam) und Zeebrügge.

York ist mit knapp 100000 Einwohnern (vgl.
Tab. 1) wesentlich kleiner als Münster (rd.
2?0000 Einwohner). Rechnet man jedoch
die benachbarten verstädterten Gemeinden
bzw. Vororte hinzu, die durch den täglichen
Berufspendler- und auch Einkaufsverkehr
mit York stark verflochten sind, aber im
Gegensatz zu Münster nicht eingemeindet
wurden, so kommt man auf eine Einwoh-
nerzahl dieses sog. Greater York (Groß-
York) von rd. 160000, womit sich der Unter-
schied zu Münster etwas verringert. Tabelle
1 verdeutlicht, daß die Einwohnerzahl
Yorks in den vergangenen zwei Jahrzehnten
kontinuierlich zurückgegangen ist. Demge-
genüber hat die insgesamt relativ dünnbe-
siedelte und stark ländlich geprägte Graf-
schaft North Yorkshire einen erheblichen
Bevölkerungsgewinn erfahren, dabei insbe-
sondere auch im suburbanen Umland der
Stadt York (nicht eingemeindete Vororte).

York zählt in Großbritannien zur Gruppe
der gewachsenen alten Städte mit einem der
am besten erhaltenen historischen Stadtbil-
der. Die große allgemeine Attraktivität und
das sehr positive Stadtimage sind - ähnlich
wie im Falle von Münster - vor allem wohl
auf die traditionelle Stadtgestalt mit einer
größeren Anzahl bedeutender historischer
Bauten, den hohen Wohnwert der Stadt und
auf besondere Funktionen im Dienstlei-
stungssektor, insbesondere im kulturellen
Bereich, zurückzuftihren. Die Zahl der Be-
sucher Yorks ist in ji.ingerer Zeit - z.B. von
schätzungsweise rd. 1,15 Millionen im Jahre
1970 auf rd. 2,61 Millionen im Jahre 1984 -
angestiegen (Maximum 1978 mit rd. 2,85
Mill.) (vgt. Abb. 6). York ist damit eines der
bedeutendsten Fremdenverkehrszentren in
Großbritannien.

Wie bereits angedeutet, können die heutige
Struktur und Bedeutung sowie Funktionen

Tabelle 1 Jüngere Daten zur Bevölkerungsentwicklung der Stadt York
und der Grafschaft North Yorkshire

1) Die Daten sind für die erst 1974 neugeschaffene Grafschaft North Yorkshire umgerechnet und damit mit 1981

vergleichbar. Quelle: Office of Population Censuses and Surveys and Registrar General, Scotland 1984

Gebiet Fläche

km2

Bewohner

le6llrgrr.lrgsr
%-Veränderung

19?1-1981

Dichte
EWkm2

1981

Stadt York
North Yorkshire

29
8309

108.133
5?5.255r

t04.'182
62?.191r

99.910
666.951

- 4,65
+ 6,34

3445,2
80,3
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und Planungsprobleme Yorks nicht ohne
die Kenntnis der Stadtgenese verstanden
und beurteilt werden, so daß im folgenden
zunächst schwerpunktmäßig die historische
Stadtentwicklung - allerdings mit Bezügen
zur heutigen Stadtstruktur - dargestellt
wird.

3. Phasen der historischen Entwicklung

3.1 Das römische York 71 - 36? n. Chr.:
Eboracum

Wie es bereits im Titel dieses Beitrags zum
Ausdruck kommt, begann die Stadtge-
schichte Yorks während der Eroberung, Be-
setzung und Erschließung Großbritanniens
durch die Römer. York ist damit wesentlich,
und zwar mehr als 700 Jahre, älter als Mün-
ster. Die römische Besetzung begann in
England ab 43 n. Chr. und dauerte rd. vier
Jahrhunderte. Sie war für die Stadtent-
wicklung in Großbritannien eine außeror-
dentlich wichtige Epoche, denn die Römer
schufen mit ihren zahlreichen militärischen
und zivilen Siedlungen eine wesentliche
Grundlage für das heutige Städtesystem.
Die Siedlungen waren durch ein Netz von
Haupt- und Nebenstraßen, den römischen
Heerstraßen, miteinander verknüpft, deren
Trassen heute noch zum TeiI modernen Ver-
kehrswegen zugrundeliegen (vgl. Hpnm-
BERG 1983, S. 157f).

Schon in der römischen Zeit entwickelte
sich London (römisch; Londinium), das eine
besonders günstige Verkehrslage inne hatte,
zur bedeutendsten Stadt im heutigen Groß-
britannien. London nachgeordnet standen
vier relativ große Städte, die sog. coloniae,
nämlich York, Lincoln, Colchester und
Gloucester, die jeweils über eine strategisch
bedeutende Lagesituation verfügten. Der
C o I o n i a -Status von York ist erstmals ftir
237 n. Chr. urkundlich bestätigt, er kann
jedoch schon vorher unter Kaiser Septimus
Severus (208 - 211 n. Chr.) oder nach dessen
Tod um 213 vergeben worden sein.

Das römische York, genannt Eboracum oder
Eburacum, entstand ab ?1 n. Chr., als der
römischen Armee der Befehl zum Angriff
auf Nordengland und den dort ansässigen
Volksstamm der Briganten mit dem Haupt-
sitz Aldborough gegeben wurde. Die 9. rö-
mische Legion errichtete im nördlichen Teil
des späteren mittelalterlichen York - am

Zusammenfluß der Flüsse Ouse und Foss
sowie auf einem höher gelegenen Gelände,
das das.Flußmarschengebiet von West nach
Ost quert - zunächst eine Festung, d.h. ein
großes Legionskastell, um von dort
aus die überwiegend militärisch regierten
Gebiete im Norden Englands unter Kon-
trolle zu halten (vgl. Abb. 3). Der Sitz des
Hauptquartiers innerhalb dieser Festung
wurde bei jüngeren Ausgrabungen unter-
halb der mächtigen mittelalterlichen Ka-
thedrale, des Yorker Münsters (vgl. 3.4),
entdeckt (Ziff' 5a). Diese Grabungen, die
1967 begannen, waren wegen der Baufällig-
keit der Fundamente der Kathedrale not-
wendig geworden; sie haben zugleich eine
Vielzahl von archäologisch und geschicht-
lich wichtigen Funden erbracht. Heute be-
findet sich in der Ausgrabungsstelle unter-
halb der Kathedrale ein sehr sehenswertes
Römermuseum (Undercroft-Museum). Be-
deutende Sammlungen für die römische
Zeit sind auch im Yorkshire-Museum (Ziff.
29) in York zu besichtigen.

Die bisherigen Ausgrabungen, die in jünge-
rcr Zeit von dem 19?2 gegründeten York
Archaeological Trust durchgefi.ihrt wurden
(vgl. auch Reiuut 1979), haben bestätigt, daß
das römische Legionskastell in typisch
rechteckiger Grundrißgestaltung mit vier
Toren, eines an jeder Seite, errichtet worden
war (Abb. 4). Seine Größe betrug 20 ha.
Durch das Lager verliefen zwei Hauptstra-
ßen in klassischer Anordnung: zum einen
von Südwesten nach Nordosten die via
praetoria oder decumana, die das römische
Hauptquartier (Gebäudereste im Under-
croft-Museum) mit dem Haupttor, der porta
praetoria (ehem. Lage am heutigen St. He-
len's Square, Ziff. 23), und einer Brücke
über den River Ouse verband. Die schmale
Straße Stonegate (Ziff. 10), die heute das
Mürrster mit dem St. Helen's Square verbin-
det, verläuft größtenteils oberhalb der T!as-
se der ehem. via praetoria. In Nordwest-
Südostrichtung erstreckte sich im rechten
Winkel dazu die römische via principalis
(meist im Verlauf der heutigen Straße Pe-
tergate, Ziff.9), die zwei Tore, portae prin-
cipales, miteinander verband. Letztere be-
standen als porta principalis sinistra am
heutigen King's Square und als porta prin-
cipalis dextra an der Stelle des mittelalter-
lichen Stadttores Bootham Bar (13. - 14. Jh.,
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O Fundorte ehem. römischer Gebäude

61 Multangular Tower ( vieleckiger Wachturm,: unterer Teil römisch )

@ Reste des Aldwark-Turmes

@ Xing's Square ( Lage eines ehem. röm. Tores)

61 Gebäudereste des ehem. röm. Oberkommandos: unterhalb des Münsters (Undercroft-Museum)

/il Bootham Bar ( an der Stelle eines ehem.v röm. Tores)

16.) St. Helen's Square ( Lage des ehem.: röm. Haupttores, porta praetoria )

@ Yorkshire- Museum
I'

@ tage eines ehem. röm. Badehauses

@ Fundort einer Mars - Statue

@ ehem. röm. Badehaus am St.sampson's Square

Abb. 3: Das römische York (Eboracum) im heutigen Straßennetz (Quelle: Raltu 1979)
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Ziff.. 6). Die Stelle des an der Nordostflanke
des Kastells errichteten vierten Tores (porta
decumana) wurde durch die mittelalterliche
Befestigung verdeckt.

Von der Befestigung des römischen Le-
gionskastells, die mehrfach erneuert und
verbessert wurde (seit dem 2. Jh. Steinmau-
ern), sind nur noch Reste erhalten, von de-
nen der Vieleckturm (Multangular Tower,
Ziff- 30) an der Westecke des früheren Ka-
stells am eindrucksvollsten ist. Der untere,
rd. 6 m hohe TeiI des steinernen Wacht-
turms, gekennzeichnet durch querverlau-
fende Ziegelsteinbänder, ist römischen Ur-
sprungs. Er wurde Ende des 3. oder Anfang
des 4. Jhs. errichtet und war wahrscheinlich
ehemals rd. 20 m hoch (vgl. Nutrcnlvs 19?8,
s. 11 -12).
Von York aus regierte um 117 n. Chr. der
Befehlshaber Hadrian, der nicht nur die
5600 Mann starke 6. römische Legion leite-
te, sondern zwischen 122 und 12? n. Chr.
auch die berühmte Hadriansmauer quer
durch das nördliche England bauen ließ.
York wurde unter dem Kaiser Septimius
Severus, der zwei Jahre vor seinem Tode im
Jahre 211 von seinem Palast aus in dieser
Stadt regierte (York als kaiserliche Resi-
denz), zur Hauptstadt der römischen Pro-
vinz Lower Britain.

Aus den bedeutenden Funktionen in der rö-
mischen Zeit resultierte auch die Errich-'
tung großer öffentlicher Gebäude wie einer
Basilika, Tempel, Badeanstalten und wahr-
scheinlich auch eines Amphitheaters inner-
halb der zivilen Siedlung auf der Westseite
des Flusses Ouse, d.h. in der Colonia. Über
das räumliche Aus.maß und die Grundrißge-
staltung der Colonia, die wahrscheinlich im
typischen Schachbrettstraßenraster mit
zentral gelegenem Forum oder Marktplatz
angelegt und ummauert war, aber auch
über die Anordnung der wichtigsten öffent-
lichen Bauten bestehen noch keine genauen
Vorstellungen. Die bisherigen Ausgrabun-
gen haben aber Aufschluß über die Lage
zahlreicher römischer Gebäude (vgl. Abb.
3), darunter zweier Badehäuser, von Be-
gräbnisstätten, aber etwa auch von Schiffs-
ladeplätzen im Bereich des römerzeitlichen
Verlaufs des River Foss gegeben. Das römi-
sche York war über den Fluß Ouse und das
Humber-Astuar direkt mit der Nordsee ver-

bunden.

Vieles spricht dafür, daß York zur Zeit der
römischen Besetzung Großbritanniens auf-
grund seiner bedeutenden militärischen
Funktion und seiner guten Verkehrslage
(Land- und Schiffsverkehr) ein wichtiges
Handelszentrum mit weitreichenden Bezie-
hungen war - z.B. mit Bordeaux für den
Weinimport oder mit den römischen Städ-
ten am Rhein. Das römische York war
wahrscheinlich auch ein Zentrum des Be-
kleidungshandwerks (Leinen) (vgl. Relrm
19?9).

Obwohl die Befestigungsanlagen noch ge-
gen Ende der römischen Periode in großem
Maßstab ausgebaut wurden, wurde York ab
ca. 390 n. Chr. von Eindringlingen aus
Schottland, den Pikten, und aus Irland, den
Schotten, sowie von den nach Britannien
einwandernden Sachsen verwüstet. Damit
bahnte sich der Verfall der römischen Herr-
schaft in Großbritannien an, die praktisch
um 410 n. Chr. beendet wurde, wenngleich
z.B. für 428 n. Chr. noch die Existenz der 6.

römischen Legion in York belegt ist (Po-
cocr 19?8, S. 11).

3.2 Die angelsächsische Periode
ca. 550 - 867 n.Chr.: Eoforwic

Um 500 n. Chr. wurde das römische Britan-
nien von den Angelsachsen überrannt; diese
siedelten sich ab ca. 550 n. Chr. auch im
Gebiet von York an. Das römische Ebora-
cum erhielt nun den Namen Eoforwic. Über
die Auswirkungen der angelsächsischen In-
vasion auf York ist nur wenig bekannt. All-
gemein gilt, daß in jener Zeit die römischen
Städte verfielen; denn die Angelsachsen be-
vorzugten das Leben in ländlichen Gemein-
schaften, d.h. England wurde unter den An-
gelsachsen ein ,,Land der Dörfer". Vermut-
lich wurden in York nur wenige der ehemals
römischen Gebäude genutzt, obwohl es
Hauptstadt des angelsächsischen
Königreichs Deira und später von Nor-
thumbria (Northumberland) wurde. Es ist
nachgewiesen, daß sich sächsische BevöIke-
rungsgruppen im ?. Jh. innerhalb der ehe-
maligen römischen lJmmauerung, d.h. auf
dem römischen Stadtgrundriß, ansiedelten.
Der Name Coney Street (Ziff. 21) in der
Altstadt leitet sich aus dem sächsischen
,,Coenyng" = König, d.h. König von Nor-
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thumbria, ab und weist auf deren angel-
sächsische Besiedlung hin. Wegen der da-
maligen fast ausschließlichen Holzbauweise
sind Siedlungsspuren aus der angelsächsi-
schen Zeit eine Seltenheit. Ausnahmen bil-
den (Stein-)Funde im Bereich ehemaliger
sächsischer Stadtbefestigungen (Museums-
gärten und Davygate) oder sächsische
Stein- oder Mauerreste in Kirchen. Wichti-
ge Belege frir die Besiedlung sind etwa auch
Funde von Münzen, die in York für ver-
schiedene Könige von Northumbria geprägt
wurden (PococK 1978, S. 14).

Von Bedeutung ist weiterhin, daß unter den
Angelsachsen zunächst das von den Römern
eingeführte Christentum verdrängt wurde.
Um 597 wurde von Augustinus die christli-
che Religion in Südostengland, in Kent,
wieder eingeftihrt sowie später um 625 von
Paulinus auch in York, und zwar über eine
Prinzessin von Kent, die den König Edwin
von Northumbria geheiratet hatte (um 600
n. Chr. regierten in England ungefähr 12

unabhängige Sachsenkönige).

Im Jahre 634 wurde Paulinus zum ersten
Erzbischof von York ernannt. Das Erz-
b i s t u m Y o r k war wesentlich großflächi-
ger als das Erzbistum Canterbury im Süd-
osten Englands; es erstreckte sich bis zur
englischen Westküste. York hatte sich somit
- vergleichbar zu Münster - schon im fü-
hen Mittelalter zu einem wichtigen religi-
ösen Mittelpunkt entwickelt. Mit dem Sitz
eines Erzbischofs und aufgrund der Größe
seines Bistums war es offenbar bereits in
sächsischer Zeit das bedeutendste kirchli-
che Zentrum in ganz England. Neben einer
Kirche in Holzbauweise, dem Vorläufer der
mittelalterlichen Kathedrale, die an der
Stelle des ehemaligen römischen Haupt-
quartiers errichtet worden war, entstand im
8. Jahrhundert eine höhere Ausbildungs-
stätte, die von Studierenden aus ganz Euro-
pa besucht wurde (das sächsische Aquiva-
lent einer Universität). Damit wurde York
in angelsächsischer Zeit auch zu einem
wichtigen Bildungszentrum, insbesondere
für die Schulung in der angelsächsischen
Sprache. Von Interesse sind die fri.ihen
kirchlichen Beziehungen zwischen York
und Münster: Der erste münstersche Bi-
schof, St. Liudger, wurde an der Domschule
von York auf seine Missionsarbeit vorbe-
reitet.

3.3 Die dänisch-wikingische Periode
867 - 954 n. Chr.: Jorvik

Von dem Einfall der Dänen in das östliche
und südliche England seit Ende des 8. Jahr-
hunderts, vor allem jedoch im Verlauf des 9.
Jahrhunderts, blieb auch York nicht ver-
schont. Das angelsächsische Eoforwic wur-
de 867 von der dänischen Armee eingenom-
men und zerstört: es wurde in Jorvik umbe-
nannt, woraus sich der heutige Name der
Stadt ableitet. Die Dänen eroberten nicht
nur das nördliche angelsächsische König-
reich Northumbria, sondern auch größere
Teile Englands bis zur Themse im Süden. In
York wurde ein Hafen ausgebaut, die Stadt
entwickelte sich zu einem H a n d e I s z e n -
t r u m . Außerdem war York für rd. 100 Jah-
re die Hauptstadt der Dänen in Eng-
land. Im Jahre 919 nahmen norwegische
Wikinger von ihrer Basis in Irland aus das
dänische Jorvik ein.

Wie die angelsächsische Periode, so hinter-
ließ auch die dänisch-wikingische keine
Bauwerke in York (Holzbauweise!). Aber
eine Anzahl von Straßennamen in der Alt-
stadt mit der Endung -gate (2.8. Stonegate
oder Coppergate), abgeleitet aus dem alt-
nordischen Wort'gata' ftir Straße, weist auf
diese Periode hin, in der sich - in Fortset-
zung der angelsächsischen Umgestaltungen
- auch ein neues Netz von Straßen und
Gassen sowie Parzellierungen des Privatbe-
sitzes entwickelten, die sich vielfach bis zur
Gegenwart erhalten haben.

Wesentliche Aufschlüsse über die baulichen
Strukturen und das Leben in York in der
wikingischen Zeit haben die Ergebnisse von
archäologischen Ausgrabungen ergeben, die
ab 1976 in der Altstadt im Bereich der Cop-
pergate 16 - 22 durchgeführt wurden (Ziff.
17). Erstmals entdeckte man hier in größe-
rem Ausmaß vollständige Hausgrundrisse
(vier Häuserreihen) mit beträchtlichen Re-
sten hölzerner Bausubstanz. Hinzu kamen
bedeutende Funde von Gebrauchsgegen-
ständen, Münzen etc. Allerdings sind größe-
re Repräsentationsbauten, wie etwa der Pa-
Iastkomplex der Wikingerkönige, dessen
ehemaliger Standort im Bereich von Kings
Court/Kings Square vermutet wird, oder
die Residenz Earlsburgh der späteren an-
glo-skandinavischen Grafen in der Nähe
der früheren Kirche St. Olav. die wahr-
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scheinlich auch in Holzbauweise bestanden,
bislang nicht entdeckt worden. Einziges er-
haltenes steinernes Gebäude aus dem Wi-
kingerzeitalter ist der Kirchturm von St.
Mary, Bishophill Junior (Zift.161' vgl. auch
Har,l 1982). Oberhalb der Ausgrabungsstel-
le an der Coppergate wurde zu Beginn der
80er Jahre - zusammen mit einem moder-
nen Shopping-Centre (vgl. auch 5.2) - das
'Jorvik Viking Centre' als völlig neues Wi-
kingermuseum errichtet (Zitf. 1?) und
Ostern 1984 eröffnet. Es veranschaulicht in
gelungener Weise die (rekonstruierte) Sied-
lungsstruktur und di-e Lebensbedingungen
im wikingischen York (vgl. auch Scnwenz
1985, S. 28ff.).

Die wikingische Zeit war in York insgesamt
relativ kurz, denn zwischen 927 und 939
sowie ab 954 war die Stadt wieder unter
angelsächsischer Kontrolle. Allerdings dau-
erte die neue angelsächsische Phase nicht
lange an, denn bekanntlich wurde England
ab dem Jahre 1066 n. Chr. von den Norman-
nen eingenommen und seit der Zeit zentra-
listisch regiert.

3.4DienormannischeEroberung 1069 n. Chr.
und das mittelalterliche York

Die Normannen fanden York als ein kleines
Handelszentrum vor und brannten es im
Jahre 1069 - während ihrer schrecklichen
Verwüstungen im Norden Englands - nie-
der. Unter den Normaruren wurde ein neues
Stadtbefestigungssystem errichtet, das
nach außen hin aus einem Erdwall, hölzer-
nen Palisaden und einem Graben bestand.
Diese Befestigung schloß im NW einen Teil
der römischen Mauerreste ein; sie umfaßte
insgesamt jedoch einen weitaus größeren
Raum als das römische Legionskastell,
nämlich den Bereich, den York im gesamten
Mittelalter einnahm (vgl. Abb. 4), d.h. das
Gebiet der heutigen Altstadt, die mit rd. 105
ha fast genau so groß ist wie die mürrster-
sche Altstadt (103 ha). Innerhalb der äuße-
ren Befestigungsanlagen wurde beiderseits
des Flusses Ouse, der die Altstadt durch-
quert (vergleichbar mit der Aa in Münster),
auf zwei Erdhügeln je eine hölzerne Burg
errichtet. Der auf einem der beiden Hügel
erhaltene sog. Clifford's Tower (Ziff. 19)
wurde im 13. Jh. an der Stelle einer zuvor
abgebrannten Holzburg errichtet. Der Clif-

ford's Tower, der in seiner Gestalt recht
charakteristisch für einen normannischen
Bergfried (sog. keep) ist, diente u. a. der
Kontrolle der Schiffahrt auf dem River
Ouse, der im übrigen zu häufigen Über-
schwemmungen neigt.

Im 13. Jh., kurz nach 1250, wurde unter
Henry III und Edward I auch die Außenbe-
festigung der Stadt in Steinbauweise er-
richtet. Es entstand damit rd. 50 Jahre spä-
ter als in Münster eine über 5 km lange
S t a dtm au e r (Ziff. 2), die mit Ausnahme
eines relativ kleinen, im 19. Jahrhundert
zerstörten Abschnittes - im Gegensatz zu
Mtinster - noch größtenteils erhalten ist; an
der Ostseite fehlt seit jeher ein Mauerab-
schnitt, da das Gelände dort ursprünglich
Marschengebiet war und als ,,königlicher
Fischteich" genutzt wurde (vgl. Abb. 4).
Von der im 19. und 20. Jahrhundert restau-
rierten Stadtmauer aus, die begehbar ist,
hat man vorzügliche Ausblicke auf die AIt-
stadt, insbesondere auf die das Stadtbild
beherrschende mächtige Kathedrale. Die
Stadtbefestigung ist zugleich die am besten
erhaltene in ganz Großbritannien; sie
schließt noch vier große mittelalterliche
Stadttore aus dem 13. und 14. Jh. ein. Diese
Tore haben die Bezeichnung ,,Bar": Boo-
tham Bar, im Nordwesten (Ziff. 6) am
Stadtausgang in Richtung Norden (Schott-
land), stimmt mit seiner Lage fast genau mit
derjenigen des NW-Tores des römischen Le-
gionskastells überein (vgl. 3.1); Monk Bar
im Nordosten (Ziff.7) wird als das schönste
der mittelalterlichen Stadttore angesehen;
Walmgate Bar im Südosten (Ziff. 14c)
stammt aus dem 14. Jh. und ist das einzige
in Großbritannien noch erhaltene Stadttor
mit einem Vorbau, dem sog. barbican;
Micklegate Bar (13./14. Jh.) im Südwesten
(Ziff.. 1) bildete den Hauptzugang zur mit-
telalterlichen Stadt aus Richtung London;
es besaß - wie die anderen Stadttore - frü-
her auch ein 'barbican', das jedoch im frü-
hen 19. Jh. abgerissen wurde.

Während in Mi.inster die Stadtbefestigungsanlagen - bis
auf wenige Reste wie der Buddenturm - bereits in den
60er Jahren des 17. Jhs. (nach dem Siebenjährigen
Krieg) gesehleift wurden, kann die Partnerstadt York
mit ihrer Ummauerung noch ein wesentliches Merkmal
ihres mittelalterlichen Stadtbildes vorweisen. Aller-
dings waren die Verteidigungsanlagen der Stadt Mtin-
ster in der frtihen Neuzeit wesentlich aufwendiger aus-
gebaut, und zwar mit Schanzen etc. im Stile der renais-
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sancezeitlichen (Vaubanschen) Befestigungen. Derartige
Ausbauten der mittelalterlichen Stadtverteidungsanla-
gen fehlen in Großbritannien gänzlich, denn es bestand
für deren kostspielige Errichtung nicht die militärische
Notwendigkeit wie im kontinentalen Europa. Von Be-
deutung ist, daß es den Bürgern von York mit dem
massiven Druck ihrer öffentlichen Meinung gelang, den
Bestand der Stadtbefestigung weitgehend zu sichern.
Die Verwaltung (Corporation) der Stadt hatte nach 1800
mehrfach versucht, die mittelalterlichen Verteidigungs-
anlagen zu schleifen.

Das zweite herausragende Merkmal des
mittelalterlichen York bildet die mächtige
K a t h e d r a I e, das sog. York Minster oder
St. Peter's Cathedral, zu deutsch: Yorker
Münster oder St. Petersdom (Ziff. 5). Das
Münster ist die größte gotische Kathedrale
in Großbritannien sowie eines der bedeu-
tendsten Zeugnisse der gotischen Baukunst
in Europa überhaupt. Seine Entstehungs-
zeit ist mit derjenigen des münsterschen
Domes vergleichbar. Der Bau wurde zwi-
schen ca. 1220 und ca. 1480 errichtet und
vereint mit seiner langen Bauzeit alle drei
Hauptstilrichtungen der britischen Gotik:
die sog. frühenglische Gotik (ab ca. 1220 -
ca. 1275), die wesentlich dekorativere
Hochgotik (ca. 1275 - 1375) und die Spdtgo-
tik (ab ca. 1375); die Spätgotik zeichnet sich
u.a. durch eine besonders starke Betonung
der Vertikalen in der baulichen Gestaltung
aus.

Das im frühenglischen StiI errichtete Quer-
schiff ist der älteste Teil der Kathedrale.
Sein schönstes Merkmal ist das sog. Five
Sisters Window, das Fenster der fünf
Schwestern, mit berütrmter Glasmalerei aus
dem 13. Jahrhundert (Stained Glass). Die
Glasfenster des Münster machen die Hälfte
des alten Glasfensterbestandes sämtlicher
Kirchen in Großbritannien aus. Spätgotisch
ist das östliche Chor, das mit dem rd. 24 m
hohen und rd. 10 m breiten sog. Great East
Window aus dem Anfang des 15. Jhs. eines
der wertvollsten Fenster auf der Welt über-
haupt enthält.

Im Sommer 1984 wurde das südliche Querschiff der
Kathedrale durch einen Brand schwer beschädigt. Der
Schaden bestand nicht nur darin, daß das Dach ein-
stürzte, sondern daß durch die Hitze des Feuers die
wertvollen Glasfenster teilweise gesprungen sind, Die
Restaurierungsarbeiten werden ca. vier bis fünf Jahre
dauern und nach ersten Schätzungen knapp vier Mio.
DM kosten.

Größe und wertvolle Ausstattung der Ka-
thedrale sind nur verständlich. wenn man

die kirchliche Bedeutung Yorks im Mittelal-
ter kennt: York war mit dem Sitz des Erzbi-
schofs das kirchliche Zentrum
Englands. Seit dem 11. Jh. wurden in
der mittelalterlichen Stadt insgesamt rd. 40
Kirchen gebaut, von denen eine größere An-
zahl noch erhalten ist. Hinzu kamen zwei
Abteien und etliche weitere Ordenshäuser.
Von den Kirchen seien drei beispielhaft ge-
nannt: St. Martin-Le-Grand (Coney Street,
Zitf.. 2L) aus der 1. Hälfte des 15. Jahrhun-
derts (143? - 49), nach der schweren Kriegs-
zerstörung des Jahres 1942 wiedererrichtet;
All Saints (Pavement, Ziff' L6) aus dem 14.
und 15. Jh. mit einem Lantern Tower (acht-
eckiger Laternenturm, früher mit Leucht-
feuer) und All Saints (North Street, Ziff. 3b)
aus der gleichen Zeit, mit berühmten Stai-
ned Glass-Fenstern ausgestattet.

York hatte im Mittelalter neben seinen be-
deutenden kirchlichen Funktionen auch ei-
ne herausragende Stellung als . Wirt-
schafts- und Handelszentrum
des nördlichen England (bedeutendster
Marktort), insbesondere bezüglich des
Wollhandels. Eine wichtige Grundlage bil-
dete die Schafhaltung in den nahgelegenen
Berglandgebieten der Pennines und der
North York Moors (vgt. 6.) durch Zisterzien-
sör. Die Stadt war auch ein Zentrum des
Handwerks, vorrangig mit Lederverarbei-
tung, Steinmetzarbeiten und vor allem der
berühmten lGrchenglasmalerei (s. oben).
Von Bedeutung war, daß York über den
Fluß Ouse und das Humber-Astuar An-
schluß an den Schiffsverkehr der Nordsee
hatte. Innerhalb der Stadt bildeten die
Flußufer den Hafen, den man durch über
den Fluß gespannte Ketten sicherte.

Die herausragende Stellung Yorks im Mit-
telalter wurde u.a. durch neun Gilde-
häuser dokumentiert, von denen noch
drei erhalten sind. Die großräumige sog.
Merchant Adventurers' Hall in der Fossgate
(Ziff.. 74) aus dem 14. Jh. (1357 - 1368) ist
eines der interessantesten Zeugnisse des
mittelalterlichen kommerziellen York: sie
veranschaulicht eindrucksvoll die einstige
Bedeutung der Gilden. Die sog. Company of
the Merchant Adventurers, die Yorker
Kaufmannsgesellschaft, die sich sehr stark
am Auslandshandel beteiligte, war die
wohlhabendste und einflußreichste Han-
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delsgilde in York und jahrhundertelang
auch das Zentrum für den Export der
Yorkshire-Wolle.

In dem Gebäude der Kaufmannsgesellschaft ist im obe-
ren Stockwerk der große SaaI (Great Hall) mit seiner
wertvollen Holz- bzw. Fachwerkkonstruktion erhalten.
Er diente vor allem den Handelsfunktionen der GeseII-
schaft. Ein zweiter, unterhalb der Great HalI gelegener
Saal (sog. Undercroft), der mit mächtigen Eichenstän-
dern ausgestattet ist, war für religiöse und wohltätige
Veranstaltungen vorgesehen. Die Institution der Compa-
n1' of the Merchant Adventurers besteht mit rd. 100

Mitgliedern heute noch; sie übt jedoch keine Handels-
Iunktionen mehr aus, sondern pllegt mit jährlichen Ver-
sammlungen (Courts) lediglich einen Teil der alten Tra-
dition.

Die am Fluß Ouse gelegene Guildhalt (Ziff.
22), die zwischen 1446 und 1459 entstanden
ist und ebenso der Gilde St. Christopher wie
der Stadt als Versammlungssaal (Common
HaIl) diente, wurde 1942 durch einen deut-
schen Luftangriff zerstört. Das im Innern
durch eine Doppelreihe massiver, hoher Ei-
chenständer geprägte Gildehaus wurde
zwischeir 1958 und 1960 in der alten Form
restauriert. Sehenswert ist auch das dritte
erhaltene Gildehaus, die Merchant Taylor's
Hall (Ziff. 7a) im nordöstlichen Teil der
Altstadt, die ab dem 15. Jh. der Company of
Merchant Taylors diente, in der Stuartzeit
jedoch verfiel. Das Gebäude, dessen HoIz-
decke aus dem 14. Jh. stammt, wurde vor
einigen Jahren restauriert.

Zu der erhaltenen bedeutenden mittelalter-
lichen Bausubstanz in der Yorker Altstadt
zählt auch das St. William's College (Ziff.
8), das zwischen 1465 und 146? als Herberge
der Kapellenpriester des York Minster (the
Minster Chantry Priests) errichtet worden
war (diese Priester hatten die Aufgabe,
Messen für die Verstorbenen zu lesen). Nach
der Loslösung vom Papsttum und der Ein-
führung der Reformation unter Heinrich
VIII., die in Großbritannien ab den 30er
Jahren des 16. Jhs. die Auflösung der Klö-
ster und des umfangreichen Kirchenbesit-
zes mit sich brachte, ging das Gebäude in
Privatbesitz über; 1906 wurde es von der
Convocation of York, der Provinzialsynode
der Church of England, erworben und an-
schließend restauriert. St. William's College
(tudorzeitlicher Bau mit Anbauten aus der
Jakobinerzeit) ist eines der schönsten Fach-
werkhäuser in York und zu besichtigen.

Zu den unter Heimich VIII. aufgelösten

Klöstern gehörte auch das unmittelbar
westlich der Altstadt errichtete, in den Mu-
seum Gardens gelegene Benediktinerkloster
St. Marien (St. Mary's Abbey, Ziff. 32) aus
dem Jahre 1089, das ehemals eines der
wohlhabendsten und mächtigsten Klöster
im nördlichen England war. St. Marien hat-
te sogar eine eigene Gerichtsbarkeit und zog
eigene Steuern ein. Nach der Auflösung des
Klosters im Jahre 1539 wurden die Gebäude
als Steinbruch (2.B. ftir Reparaturarbeiten
am Mtinster von Beverley, nördl. von Hull)
genutzt, so daß heute nur noch Reste erhal-
ten sind, und zwar Ruinen der Klosterkir-
che, deren Bau um 1270 begonnen wurde.

Zur mittelalterlichen Stadtgestalt von York
zählen aber nicht nur die Stadtbefestigung
sowie die geistlichen und öffentlichen Bau-
ten, sondern auch das mittelalterli-
ch e Verk e hrs netz mit seinen unregel-
mäßig verlaufenden, zumeist engen Straßen
und Gassen und z.T. noch alter Geschäfts-
und Wohnbebauung, die die heutige Attrak-
tivität Yorks füLr den Tourismus und den
Einkaufsverkehr erheblich mitbestimmen.

Eine der schönsten und bedeutendsten der
alten Straßen ist die oberhalb der römi-
schen Trasse der via praetoria im Mittelal-
ter angelegte Stonegate (Ziff. 10), deren
heutige Bebauung (2.T. mit engen Hinterhö-
fen, courts) allerdings aus verschiedenen
Epochen zwischen dem 14. und 19. Jh.
stammt. Stonegate wurde 1971 zur ersten
Fußgängerstraße Yorks erhoben (Aniiefer-
verkehr ist nur zwischen 5.00 und 10.30 Uhr
erlaubt). Die Straßenpflasterung wurde
19?5 im Rahmen eines Projektes des Euro-
päischen Denkmalschutzjahres vorgenom-
men (vgl. Royal Town Planning Institute
1985, S. 6; vgl. auch 5.2).

Einen attraktiven mittelalterlichen Ver-
kehrsweg stellt auch die enge Gasse mit der
Bezeichnung Shambles (Ziff. 12) dar. War
sie ehemals eine Straße der Fleischer, so ist
sie heute durch eine'Reihe spezialisierter
Geschäfte gekennzeichnet, die vor allem auf
Touristen eingestellt sind. Die Geschäfts-
fronten sind jedoch meist neueren Datums,
dabei allerdings im traditionellen Stil ge-
staltet. Shambles ist eine der wenigen Stra-
ßen innerhalb des Stadtzentrums, in denen
die Stadt (City Council) über einen be-
trächtlichen Anteil an Grundbesitz verfügt.
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In den übrigen Altstadtstraßen sind teilwei-
se noch äItere Fachwerkhäuser, vor allem
aus dem Spätmittelalter, erhalten. Die zu-
meist vertikal strukturierten Fachwerkbau-
ten stammen i.a. aus dem 16. Jh. (Tudorzeit,
elisabethanische Periode). Ein herausragen-
des Beispiel tudorzeitlichen Wohnhausbaus
stellt das ,,The Herbert House" im Pave-
ment (Ziff. 13) aus dem Jahre 1557 dar, das
von einer wohlhabenden elisabethanischen
Familie, den Herberts, errichtet wurde. Die
mächtigen Querbalken dieses dreigeschos-
sigen Fachwerkhauses sind reichhaltig de-
koriert. Das Erdgeschoß mit Geschäftsnut-
zung hat allerdings bauliche Veränderun-
gen erfahren.

3.5 Die Entwicklung Yorks von der frühen
Neuzeit bis zum Industriezeitalter

Abbildung 4 veranschaulicht sehr gut die
Struktur Yorks zu Beginn der frühen Neu-
zeit: eine kleinteilige Bebauung beiderseits
der zumeist unregelmäßig verlaufenden
Straßen und Gassen, die sich (mit Ausnah-
me einiger stadtnah gelegener Abschnitte
der wichtigen Ausfallstraßen) lediglich in-
nerhalb der mittelalterlichen Befestigungs-
anlagen verteilte. Auffällig sind nicht nur
die das Stadtbild überragende Kathedrale
im Norden, sondern auch die große Anzahl
an Kirchen, der im Westen angrenzende Be-
reich der ehemaligen St.-Marien-Abtei, der
siedlungsfeindliche Auenbereich des teich-
artig verbreiterten River Foss im Osten oder
etwa auch die einzige, 1566 neu errichtete
Brückenverbindung über den River Ouse.

Die städtische Siedlungsentwicklung stag-
nierte offenbar zu Beginn der frühen Neu-
zeit. Wichtige Ursachen dafür waren, daß
sich die einst blühende Wollverarbeitung
der Stadt bereits gegen Ende des Mittelal-
ters und zunehmend im Verlauf des 16.
Jahrhunderts auf den ländlichen Raum von
West Riding (westlich von York) konzen-
triert hatte. Im Bereich des Außenhandels
verlor York an Bedeutung gegenüber Hull
am Humber-Astuar. Hinzu kamen verschie-
dene Heimsuchungen der Pest (1549 - 50,
1551 - 52 und 1603 - 04 mit schätzungswei-
se rd. 4000 Todesfällen allein 1551 - 52;
PococK 19?8, S. 41) sowie die Tatsache, daß
York durch die Reformation unter Heinrich
VIII. schwer getroffen wurde; denn die

städtische Wirtschaft war zuvor in erhebli-
chem Maße durch die Kirche beeinflußt
worden. Einen gewissen Ausgleich erhielt
die Stadt dadurch, daß sie unter Heinrich
VIII. im Jahre 153? Sitz des King's Council
of the North (Königsrat des Nordens), d.h.
einer Regierungsinstitution, wurde, die die
(schwierige) nördliche Hälfte des König-
reichs zu verwalten hatte. Königlicher Pa-
last und Sitz des Council war The King's
Manor (Ziff.. 28, siehe in Abb. 4 bei ,,The
Lords place" im Westen). Das im westlichen
TeiI der Altstadt gelegene Gebäude, ur-
sprünglich bewohnt von dem Abt des Bene-
diktinerklosters St. Marien, wurde zwi-
schen 1540 und 1640 mehrfach verändert.
Seit 1964 gehört es zur Universität von
York, deren Hauptcampus jedoch im Süd-
osten außerhalb der Stadtgrenzen liegt
(s. 5.3).

Der Auflösung des King's Council of the
North im 17. Jh. (1641) folgte ein N i e d e r -
gang der Stadt, auch ihrer Handels-
funktionen. Hinzu kamen die negativen
Auswirkungen des Bürgerkrieges, d.h. des
Civil War zwischen dem Parlament und
dem Haus Stuart (1642 - 53), die u.a. in der
Zerstörung zahlreicher Gebäude in York
bestanden. Die Parlamentstruppen erran-
gen 1644 westlich von York, bei Marston
Moor, einen entscheidenden Sieg. Dem Be-
fehl des Parlamentsgenerals Sir Thomas
Fairfax, der aus York stammte, ist es zu
verdanken, daß die Truppen die wertvollen
Glasfenster der Kathedrale und die anderen
Kirchen vor Plünderungen verschonten. Die
Wirren des Bürgerkrieges und der wirt-
schaftliche Niedergang Yorks im 1?. Jh.
dürften wohl der Grund dafür sein, daß
planmäßige Stadterweiterungen, wie sie vor
allem in London im Stil des Renaissance-
Städtebaus (mit der Anlage quadratischer
Plätze, den Squares, geradliniger Verbin-
dungsachsen und vornehmer Stadthäuser)
vorgenommen wurden (vgt. HEINEBERG
1983, S. 161f.), für diese Zeit in York fehlen.
Die Hauptbautätigkeit bestand in der Stu-
art-Periode in der häufigen Reparatur der
Befestigungsanlagen der Stadt (pococr
19?9, S. 91).

Im 18. Jh. wurde das Erzbistum York der
anglikanischen Kirche geschaffen; York
wurde damit als kirchliche Hauptstadt des
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nördlichen England erneut anerkannt. In
der georgianischen Zeit (ab 1?14) entwik-
kelte sich York auch zu einem eleganten
gesellschaftlichen Z entrum
(,,fashionable social centre") innerhalb
Nordenglands: Wohlhabende Familien aus

dem gesamten nördlichen England errichte-
ten entlang einiger zu der damaligen Zeit
z. T. verbreiterter Straßen, vor allem .in
Micklegate, Blossom Street und Bootham,
vornehme Häuser. Die georgianischen
Stadthäuser zeichnen sich in ganz Großbri-
tannien u. a. durch ihre charakteristischen
Schiebefenster und häufige Verklinkerung
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aus. Die Eingänge wurden in der viktoriani-
schen Zeit, d. h. im 19. Jh., oftmals mit
vorgesetzten klassischen Säulen noch re-
präsentativer gestaltet. Diese Entwicklung
zu einem bevorzugten Wohnstandort für be-
güterte Schichten ist auch mit derjenigen in
Münster im 18. Jh. vergleichbar (Errichtung
von Adelspalästen). Wie Münster so erhielt
auch York im 18. Jh. ein Theater, das Thea-
tre Royal, 1744 im westlichen Teil der Alt-
stadt errichtet, im 19. Jh. sowie 1967 erneu-
efi (Ziff.2?), außerdem - allerdings anders
als in Münster - eine Pferderennbahn (Race
Course). Beide Einrichtungen sind auch
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heute noch von großer Bedeutung. So gehört
York zu Großbritanniens wichtigsten Pfer-
derennzentren; eine gewisse Parallelität er-
gibt sich ftir Münster durch seine Veranstal-
tungen für Pferdespringen und -dressur.

Zu den zahlreichen im 18. Jh. neugeschaffe-
nen (öffentlichen) Gebäuden zählt das sog.
M a ns i o n H o u s e (Ecke Coney Street/St.
Helen's Square, Ziff..22), ein elegantes friih-
georgianisches Gebäude aus den Jahren
1725 bis 1730 und Sitz des Lord Mayor,
d. h. des Oberbürgermeisters, für die je-
weils einjährige Amtszeit. (Die Besichti-
gung des Mansion House, das vornehme
Empfangs- und Tafelräume sowie Schätze
der Stadt enthält, ist mit Gruppen nach
vorheriger Absprache möglich).

In der Nähe des Mansion House wurden
7737-32 die sog. Assembly Rooms (Blake
Street, Ziff.25), ein Gebäude ftir wöchenUi-
che Versammlungen, Konzerte und ,,Renn-
wochen-Bälle" im eleganten palladinischen
Stil, errichtet. Der Assembly, die z. 8.7156
506 Mitglieder zählte, gehörte der (Land-)-
Adel der Grafschaft Yorkshire an (Pococr
1978, S. 52-53). Zu den herausragenden Ge-
bäuden der georgianischen Zeit innerhalb
der Altstadt zählt auch das 1755-62 erbaute
Fairfax House (Castlegate, Ziff.. 1,8), das bis
1984 für f 700.000 umfassend restauriert
wurde.

Kommen wir nun zu einem anderen Aspekt
der Stadtentwicklung, nämlich zu den Aus-
wirkungen von Industrie und Ver-
k e h r . Das Großbritannien des 18. Jhs. war
bekanntlich durch den frühen Beginn der
bedeutenden Industriellen Revolution ge-
kennzeichnet, die sich ab ca. 1?60 entfaltete
(vgl. u. a. Hnnvesnnc 1983, S. 102 ff.). Die
rasche Entwicklung der Industrie, vor allem
der Textilindustrie und der Eisenverhüt-
tung, erfolgte jedoch ausnahmslos in den
Kohlerevieren, da die Kohle zum wichtig-
sten Energieträger, insbesondere zum An-
trieb der Dampfmaschinen, wurde. York lag
aber außerhalb der Kohlefelder, genauer:
nordöstlich des Kohleabbaugebietes des
westlichen Yorkshire, wo sich auf der Basis
der Steinkohle, aber auch der traditionellen
Schafhaltung in dem angrenzenden Berg-
land der Pennines auch eine bedeutende
Woll- und Kammgarnindustrie entwickelte.
York wurde also nicht unmittelbar von der

sog. paläotechnischen Industrialisierung er-
faßt. Es entstand dort neben einer chemi-
schen Industrie lediglich eine Süßwarenin-
dustrie, die auch heute noch von Bedeutung
ist. Die Anfänge der Süßwarenindustrie ge-
hen zurück in das frühe 18. Jh., als in York
mit der Schokoladenherstellung begonnen
wurde (PococK 1978, S. 59). Die heutigen
drei Werke besitzen eine lange Tradition:
Terry's (seit 1?67), Craven's (seit 1820) und
Rowntree-Mackintosh (seit 1862). Da die
Produktionsbetriebe außerhalb des histori-
schen Stadtkerns gelegen sind, bestehen
keine Konflikte zwischen der Süßwarenin-
dustrie und der Stadterhaltung (PEARSoN
19?9).

Im Rahmen der Industriellen Revolution be-
teiligte sich York auch an der Entwicklung
des regionalen Verkehrsnetzes. So inve-
stierte die Stadt 175? in den Bau einer
Schleuse der Ouse bei Naburn südl. von
York; die Flußschiffahrt wurde 1771 bis Ri-
pon im NW ausgedehnt und der Fluß Foss
zwischen 1793 und 1801 kanalisiert, so daß
auch der historische Fischteich, der King's
Fish-pond (vgt. Abb. 4), trockenfiel (Pococx
1978, S. 55). Noch entscheidender war, daß
York im Rahmen der frühen raschen Ent-
wicklung des Eisenbahnnetzes, d. h. ab ca.
1840, an die Kohleabbau- und Industriege-
biete angebunden wurde und sogar - ähn-
lich wie später die Stadt Münster - eine
bedeutende Funktion als Eisenbahnknoten-
punkt und als Zentrum der Eisenbahnver-
waltung im nördlichen England erhielt.
Dies hatte York, das in seiner Entwicklung
ansonsten von den benachbarten Industrie-
städten Bradford und Leeds völlig über-
schattet wurde, dem lokalen Geschäfts-
mann und damaligen Oberbürgermeister
George Hudson zu verdanken, der bei Be-
ginn des Eisenbahnzeitalters in dieses neue
Verkehrsmittel privat investierte und damit
die Eisenbahnverbindungen nach York
maßgeblich beeinflußte.
Die Geschichte dieses zunächst sehr erfolgreichen ,,Ei-
senbahnkönigs" (wie er damals genannt wurde) endete
Ende der 40er Jahre des 19. Jhs. damit, daß die außerge-
wöhnlich hohe Fälschung seiner Rechnungsbücher auf-
fiel. Da er aber zugleich Parlamentsabgeordneter war,
entging er einer Gefängnisstrafe und floh 1858 nach
Frankreich. Aber inzwischen hatte York längst seine
Eisenbahnverbindungen. Das,,Railway Empire" des
George Hudson, das entweder durch unmittelbaren Ei-
senbahnbau oder durch Übernahme der Kontrolle be-
stimmter Linien entstand, erstreckte sich bis Berwick-
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upon-Tweed im Norden, London im Süden, Bristol im
Südwesten, zur Küste von Cumberland im Westen und
bis Scarborough (Errichtung einer Bahnlinie für den
Urlaubsverkehr 1845!) im Osten (POCOCK 19?8, S. 58).

Der 1838-41 gebaute Bahnhof der ersten,
1839 eröffneten Eisenbahnlinie der ehema-
Iigen York and North Midland Company
wurde in der Südwestecke der Altstadt,
d. h. innerhalb der alten Stadtmauern an-
gelegt (heute Standort des 1872-82 errichte-
ten Station Hotel). Der alte Bahnhof wurde
später nach Westen verlegt und 1866-187?
durch einen neuen Bahnhof unmittelbar
westlich der Stadtmauer (Ziff. 1a) ersetzt,
der bei seiner Eiöffnung der größte Bahnhof
in Europa gewesen sein soll. Er wurde als
elegante Eisenkonstruktion bogenförmig
errichtet und ist auch heute noch ein Prunk-
stück der Stadt. Das Eisenbahngelände
nimmt westlich der Altstadt insgesamt ei-
nen großen Raum ein.

Von York aus wurde die 1854 gegründete
sog. North Eastern Railway verwaltet. Das
ehemalige Hauptverwaltungsgebäude die-
ser Eisenbahngesellschaft von 1906 (Station
Road, in der Nähe des alten Bahnhofs) ist
heute die Regionalverwaltung der staatli-
chen britischen Eisenbahn (British Rail)
(Ziff.. 3) für das östliche England (Eastern
Region), so daß York noch über eine wichti-
ge Funktion innerhalb der Bahnverwaltung
verhigt - im Gegensatz zu Münster, dessen
Eisenbahndirektion in den 1970er Jahren
aufgelöst wurde. Der langen und bedeuten-
den Tradition Yorks bezüglich des Eisen-
bahnwesens ist es auch zu verdanken, daß
die Stadt das britische Nationale Eisen-
bahnmuseum, das National Railway Mu-
seum, und Eisenbahn-Werkstätten erhielt
(vgt. 4.); der von der British Rail Enginee-
ring in den sog. York Carriageworks betrie-
bene Eisenbahnbau ist heute einer der
wichtigsten industriellen Beschäftigungs-
zweige der Stadt.

3.6 Entwicklung des Städtebaus seit dem
Industriezeitalter

Das 19. Jh. hat in York nicht nur hinsicht-
lich des Eisenbahnwesens seine Spuren hin-
terlassen. Innerhalb und außerhalb der Alt-
stadt erfolgte auch eine beachtliche bauli-
che Entwicklung. Der Tatsache jedoch, daß
York lediglich indirekt von der Industriel-
len Revolution betroffen wurde, ist es vor

allem wohl zu verdanken, daß der histori-
sche Gebäudebestand der Altstadt im 19.
Jahrhundert nur z. T. durch Neubauten er-
setzt wurde. In den stärker von der Indu-
striellen Revolution geprägten Städten bzw.
Großstädten Englands wurden vor allem in
der viktorianischen Zeit Geschäftsstraßen
in erheblichem Maße im viktorianischen
Baustil neubebaut.

In der Altstadt Yorks finden sich zwar auch
zahlreiche Gebäude aus dem 19. Jh., z. B.
vierstöckige Häuser aus der späten georgia-
nischen und frühen viktorianischen Zeit in
der Coney Street (Ziff. 21); diese fügen sich
jedoch häufig recht gut in die äItere Bau-
substanz ein oder sind selbst teilweise ar-
chitektonisch bemerkenswerte Einzelobjek-
te. So wurde zwischen 1831 und 1835 im
nordwestlichen Randbereich der Altstadt
nach Schleifung eines Teils der alten Stadt-
mauer eine elegante bogenförmige Reihen-
hausanlage am St. Leonard's Place (Ziff. 26)
errichtet, die in York zwar das einzige, da-
für aber ein besonders charakteristisches
Beispiel der Bauepoche des Regency-
s t i ls bildet. Der Regencystil, dessen Be-
zeichnung von dem Prinzregenten und
späteren König Georg IV. (1820-30) her-
rührt, war damals in London oder auch in
vornehmen Seebädern (2. B. in Brighton)
sehr modern. Er zeichnet sich durch hori-
zontale Linienfi.ihrung und Stuckausfiih-
rung der klassischen Stilelemente aus.

Aus der anschließenden viktoriani-
s chen Zeit, die von 1837 - 1901 andau-
erte, stammt eine Anzahl von öffentlichen
Einrichtungen und auch von Bankgebäu-
den. Beispiele sind die St. Peter's School
(Clifton, Ziff.. 34a) von 1837-38, die im
Nordwesten der Altstadt im neogotischen
Stil errichtet wurde, oder etwa Barclays
Bank Ecke Parliament Street/High Ousega-
te (ZifL.15) von 1901. Dieses spätviktoriani-
sche Bankgebäude mit reichverzierter Fas-
sade (Baumaterial Terracotta) galt eine Zeit
lang als vöIlig ,,geschmacklos". Inzwischen
hat sich jedoch auch in Großbritannien der
,,Zeitgeist" hinsichtlich der Bewertung al-
ter Bausubstanz geändert; nunmehr wird
das Gebäude als ein ,,highly regarded and
distinctive landmark" angesehen (Nurt-
GENS 1978, S. 74).
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Vorderansicht

Perspektiven u. Grundrisse
05m

0uellen: Conzen 1S52, 1S78

Entwurf: H. Heineberg . Kartographie: R. Fahnert 0 50m
Quelle: City of York lg75

Abb. 5: Typische Wohnformen in York: Spätviktorianische Reihenhäuser sowie Doppel-
häuser der Zwischenkriegszeit
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In der viktorianischen Zeit entstand z. B.
auch die vielbeachtete, 1861-62 erstellte ei-
serne Brückenkonstruktion der sog. Lendal
Bridge (Zitr. 4) in der Altstadt; der Kon-
strukteur Thomas Page war auch ftir den
Bau der bekannten Westminster Bridge in
London verantwortlich. Flußabwärts wurde
1881 eine zweite neue Brücke, die Skelder-
gate Bridge, eröffnet, wodurch der Fährver-
kehr über die Ouse - mit durchschnittlich
800 Personen/Tag - eingestellt werden
konnte (PococK 1978, S. 65).

Innerhalb der Altstadt wurden im Verlauf
des 19. Jhs. verschiedene bauliche Verände-
rungen zur Verbesserung des Straßennetzes
vorgenommen. So wurde 1808 ein Teil der
Skeldergate (Skeldergate Postern) haupt-
sächlich deshalb abgerissen, damit der Erz-
bischof von seiner im Süden von York gele-
genen Residenz in Bishopthorpe aus einen
besseren Zugang zur Stadt mit seiner Kut-
sche bekam. Auch wurde innerhalb der Alt-
stadt eine Reihe von engen Straßen oder
Gassen mit Teilen der Bebauung zugunsten
der Anlage breiterer Durchgangsachsen
(2. B. Parliament Street, vgL Ziff..15) völlig
verändert (Pococx 1978, S. 65).

Von Bedeutung waren auch andere infrastrukturelle
Neuerungen wie etwa die erste Einführung der Straßen-
beleuchtung mit Gas im Jahre 1823, ab 1882 elektrisch,
die Entwicklung des öIfentlichen Nahverkehrs, ab 1828

,,Pferdestraßenbahn", ab 1906 elektrische Straßenbahn,
die jedoch 1935 aufgegeben wurde, wesentliche Verbes-
semngen in der Wasserversorgung ab Mitte des 19. Jhs.
sowie in der Abwasserbeseitigung mit dem Bau der ,,Na-
burn Sewageworks" 1892 (vgl. POCOCK r9?8, S. 60 ff).

Weitere städtebauliche Veränderungen des
19. Jhs. betrafen auch die Entwicklung des
Wohnungsbaus, vor allem außerhalb
der Altstadt. Wie in fast allen anderen Städ-
ten Englands, so erfolgten auch in York
wohl zunächst Verdichtungen des Stadt-
kerns durch Überbauung von Altstadt-
grundstücken, Überbelegung des Wohn-
raums etc. (sog. Wachstum nach innen); an-
schließend wurden in einem ersten Wachs-
tumsring um die Altstadt Reihenhausquar-
tiere errichtet. Im Gegensatz zu den früh
gewachsenen Industriestädten fehlt in York
jedoch der älteste Tlp der britischen Rei-
henhäuser des 19. Jahrhunderts, nämlich
die Bauweise der ,,mit dem Rücken anein-
ander stehenden" sog. back-to-back-Häu-
ser, die i. a. vor allem zwischen 1835 und
1875 in hoher Verdichtung mit schlechter

sanitärer Ausstattung errichtet wurden
(vgl. Lusrrn 1970, S. 46 ff., CoNznx 1978,
HEINEBERG 1983, S. 164 ff.). Im inneren
Stadterweiterungsring von York sind viel-
mehr spätviktorianische sog. bye-law-Rei-
henhäuser vorherrschend, die wesentlich
geringere Bebauungsdichten (zwischen 50
und 75 Häuser pro ha) und meist einen
schmalen, tunnelartigen Zugang zu den
Hinterhöfen aufweisen, die sog. tunnel-
backs (vgl. Abb. 5). Diese Häuser wurden ab
ca. 18?5 in ganz England auf der Grundlage
des im Jahre 1875 erlassenen wichtigen öf-
fentlichen Gesundheitsgesetzes (Public
Health Act) errichtet, das eine Reihe sanitä-
rer Bestimmungen frir den Städtebau ent-
hielt und darauf ausgerichtete unterschied-
Iiche Ortsstatute ftir die Bebauung, sog.
bye-laws, erlaubte. Das bezeichnende Plan-
merkmal der bye-1aw-Häuser, die in Eng-
land bis zum Ersten Weltkrieg die vorherr-
schende Form der Wohnbebauung wurden,
sind die sägenartig gezackten Rückseiten,
bedingt durch die nach hinten angebauten
kleinen Flügel, die im Erdgeschoß i. a. als
Hauswirtschaftsräume, im Obergeschoß als
zusätzliches Schlafzimmer genutzt werden.
Die Errichtung meist gtößerer Siedlungs-
einheiten mittels der jeweils einheitlich ge-
stalteten bye-Iaw-Häuser führte in der
spätviktorianischen Zeit, zu der weithin be-
kannten Monotonie der Stadtlandschaft
britischer Industriestädte. In York hält sich
das Ausmaß des bye-law-house-Stadter-
weiterungsringes jedoch in Grenzen.

Charakteristische Beispiele von Reihen-
hausvierteln finden sich etwa in den Stadt-
teilen Clifton nordwestlich der Altstadt,
Monkward nördlich oder auch Scarcroft
Ward südlich. Unterschiedliche Größen der
Reihenhäuser oder kleine Vorgärten geben
Hinweise auf verschiedene Sozialstruktu-
ren. Der Wert eines spätviktorianischen
Reihenhauses mit zwei Schlafzimmern be-
trägt heute in York rd. f 16.000 : rd. 60.000
DM, mit 3 Schlafzimmern rd. f 20.000 = rd.
?5.000 DM.

In der Zw isch enkri e g s z eit und zum
erheblichen Teil auch noch nach dem Zwei-
ten Weltkrieg wurde in ganz Großbritan-
nien beim Wohnungsbau eine andere Wohn-
form vorherrschend, nämlich das Zweifa-
milien-Doppelhaus, das sog. semi-detached
house 1= halb freistehend), das i. a. nicht
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York

Bild 1: Ntstadt und angrenzende Stadtteile
(Foto: Aerofilms Ltd., Nr. Ac 314196)

Bild 2: Mansion House, Sitz des Oberbürger-
meisters (Lord Mayor)

Bild 3: Mittelalterliche Stadtmauet mit Blick
auf das Münster (York Minster)



York

Bild 4: Altstadt mit dem Münster
(Foto: Aerofilms Ltd.. Nr. Ac 443327)

Bild 5: Mittelalterliches Stadttor (Bootham
Bar) und Münster

Bild 6: Herbert House (1557)



nur geräumiger war, sondern auch mit we-
sentlich geringerer Dichte (rd. 30 Häuser
pro ha) errichtet wurde (vgl. Abb. 5). Die
relativ geringe Verdichtung und die nun-
mehr stärkere Durchgrtiurung in Gestalt von
größeren Hausgärten waren in Anlehnung
an die Gartenstadtvorstellungen erfolgt, die
der Brite Ebenezer Howano um die Jahr-
hundertwende in seinem Modell der Gar-
tenstadt entwickelt und auch in Gestalt
zweier neugeplanter Gartenstädte realisiert
hatte (vgl. HETNEBERG 1983, S. 167 ff.). Die
nach dem Ersten Weltkrieg allgemein ge-
setzlich festgelegte sog. Gartenstadtdichte
der Bebauung war jedoch nur ein Teil der
ursprtinglichen Gartenstadtidee Howeno's
gewesen. Im Gegensatz zum Städtebau des
19. Jhs. wurden nunmehr auch geschwunge-
ne, z. T. sogar runde oder ovale Straßen-
führungen bevorzugt, meist in Anpassung
an die jeweiligen Geländeverhältnisse. Die
geringere Bebauungsdichte machte jedoch
den Städtebau wesentlich fl.ächenaufwen-
diger. Ein Problem bestand auch darin, daß
die Doppelhaus-Wohngebiete der Zwi-
schenkriegszeit meist unzureichend mit
Versorgungseinrichtungen ausgestattet
wurden, da der Wohnungsbau die erste
Priorität hatte. Sowohi die Reihenhäuser
des 1,9. Jhs. wie auch die nach dem Ersten
Weltkrieg errichteten Doppelhäuser befin-
den sich in Großbritannien zum erheblichen
Teil im Besitz der Gemeindeverwaltungen
als sog. council houses. Die semi-detached
houses sind allgemein immer noch eine sehr
beliebte Wohnform.

In York finden sich ausgedehnte Doppel-
hausviertel aus der Zwischenkriegszeit in
allen äußeren Stadtteilen, vor allem auf der
Ostseite der Stadt (Tang Hall) und auch im
Westen (Acomb). Der Preis für eine Doppel-
haushälfte beträgt je nach Größe und Lage
ca. € 25.000 - ß 30.000, d. h. zwischen rd.
93.000 DM und 110.000 DM. Das Wohnen
ist damit in York - wie auch im übrigen
Großbritannien - wesentlich preiswerter als
in Münster.

In der Zeit nach dem Zweiten
Weitkrieg wurde in britischen Städten
und so auch in York in ähnlicher Form ge-
baut, vor allem im westlichen Stadtgebiet,

wo das ehemalige Dorf Acomb mrnmehr
völlig von der Neubebauung bis zur westli-
chen Stadtgrenze eingerahmt wurde. Auch
entstanden unterschiedlichste Einfamilien-
hausformen (insbesondere im südwestli-
chen Stadtgebiet) mit höherem Wohnstan-
dard, z. B. Vierschlafzimmer-Einfamilien-
häuser (Wert ca. f 32.000 = rd. 120 .000 DM)
oder auch villenähnliche Häuser in nahgele-
genen Dörfern, d. h. im suburbanen, noch
stark ländlich geprägten Raum um York. Im
Gegensatz zu Münster wurden aber keine
gpößeren, neu und einheitlich geplanten
Stadtteile mit Wohnverdichtungen in Hoch-
häusern errichtet. Der Bau von Großwohn-
siedlungen unterblieb - anders als auch in
vielen größeren britischen Städten - nicht
nur wegen der wesentlich geringeren Ein-
wohnerzahl (vgl. 2.), sondern auch wegen
des geringeren Ausmaßes an Flächensanie-
rungen in der Innenstadt (vgl. 5.1) und der
sehr engen, fixierten Kommunalgrenzen
(vgl. 5.3).

Die insgesamt guten Wohnbedingun-
g e n in York ergeben sich nicht nur aus den
seit dem Ersten Weltkrieg entstandenen ge-
ringeren Häuser- oder Wohndichten inner-
halb des zweiten Wachstumsringes außer-
halb der Altstadt, sondern auch aus den
großen Freiflächen, d. h. den Sport- und
Spielflächen, offenen Dorfangern (Village
Greens) in alten Ortslagen, dem hohen An-
teil an Ackerland und Grtirrland in den
randlichen Stadtbereichen und im Umland
der Stadt, womit York sehr der Stadt Mün-
ster ähnelt. Ein erheblicher Teil der Grün-
landflächen, die teilweise der Naherholung
dienen, sind ehemalige Gemeinschaftswei-
den (Common Land), auf denen früher die
sog. Freemen of York ihre Rinder weiden
ließen. In der 2. Hälfte des 18. und zu Be-
ginn des 19. Jhs. wurden diese Flächen auf-
grund eines Parlamentsgesetzes eingehegt
und besitzrechtlich der Stadt übereignet.
Die Reste der ehemaligen Gemeinschafts-
weiden - genannt The Strays, die insgesamt
aus vier Gebieten im Norden und Süden der
Stadt bestehen: Bootham Stray, Monk
Stray, Micklegate Stray und Walmgate
Stray - machen heute eine Fläche von im-
merhin 800 acres = 320 ha aus; sie tragen
erheblich zum Wohn- und Erholungswert
Yorks bei.
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4. Yorks Bedeutung als Fremdenverkehrs-
und Einkaufszentrum

Die Bedeutung von York als Fremdenver-
kehrszentrum wurde einleitend bereits an-
gedeutet (vgl. 1). Entsprechend dem starken
Anstieg der Besucherzahlen in der jiingeren
Vergangenheit hat sich auch die B e tt e n -
k a p a zität der Hotels und sonstigen
Übernachtungsstätten in der Stadt erheb-
lich vergrößerl (2. B. 1972: 2L20; 1979:
3118; 1984: 4162 Fremdenbetten in Hotels
und Gästehäusern, vgl. Abb. 6; Münster
hatte im Jahre 1979 lediglich 1856 Frem-
denbetten). Für 1985/86 z. B. wurde die
ZahI der Besucher mit Übernachtungen
(Staying Visitors) auf knapp 316000 ge-
schätzt; davon waren rd. ein Drittel Auslän-
der (nach York Department of Tourism
1986). Die Stadt verfügt über zwei Vierster-
ne-Hotels mit jeweils über 100 Betten und
vier Dreisterne-Hotels, so daß auch gehobe-
nen Ansprüchen Rechnung getragen werden
kann. Die Gesamtzahl der als Hotels und
Guest Houses geführten Übernachtungs-
stätten betrug 1985 insgesamt 160, die An-
zahl sämtlicher Übernachtungsmöglichkei-
ten (einschl. ,,Bed and Breakfast", Jugend-
herbergen etc.) 207 (vgl. im einzelnen: Tou-
rist Information Centre (Hg.): York. Where
to Stay 1986, mit Übersichtskarte). Hin-
sichtlich der räumlichen Verteilung der
Übernachtungsstätten bestehen mehrere
ausgeprägte Schwerpunkte oder Standort-
agglomerationen. So existieren Standort-
häufungen in der südlichen Altstadt sowie
in dem nach Süden an den historischen
Stadtkern angrenzenden Stadtgebiet, die
relativ bahnhofsnah gelegen sind, sowie vor
allem nordwestlich der Altstadt im Stadt-
teil Clifton beiderseits der Ausfallstraße
Bootham-Clifton, d. h. unweit der Kathe-
drale.

Zu den Hauptattraktionen ftir den
Fremdenverkehr (Tab. 2) zählen außer dem
Yorker Münster, das mit schätzungsweise
mehr als 2,5 Mill. Besuchern jährlich von
herausragender Bedeutung ist, und dem üb-
rigen historischen Stadtbild insbesondere
eine Reihe von Museen, von denen das Ei-
senbahnmuseum, das sog. National Railway
Museum (Ziff.. 3a), am stärksten frequen-
tiert ist. Es wurde bereits im Jahre 1927 als
erstes nationales Museum außerhalb Lon-

dons gegründet und 1975 durch die Eröff-
nung eines neuen großen Museumsgebäudes
erweitert. Das Museum enthält wertvolle
Sammlungen aus der Eisenbahngeschichte.
Die Besucherzahlen sind sehr hoch: z. B.
1976, d. h. ein Jahr nach Eröffnung des
neuen Gebäudekomplexes, 1,8 Millionen
Besucher und 1985 auch noch mehr als 1

Million. An dritter Stelle folgte 1985 das
neue- Wikingerrnuseum Jorvik Viking Cen-
tre (Ziff. 17, s. auch unter 3.3), das bis Juli
1986, gut zwei Jahre nach seiner Eröffnung,
bereits 2 Millionen Besucher zählte. Von
erheblicher Bedeutung ist auch das sog.
Castle Folk Museum (Ziff.. 14c), das in sei-
ner Art ebenfalls einmalig in England ist.

Dieses Volkskundemuseum enthäIt u.a. die
Nachbildung einer Yorkshire-Geschäfts-
straße aus. dem vergangenen Jahrhundert
sowie wertvolle Sammlungen lokaler Anti-
quitäten, Handwerksgegenstände Btc. Die
Besucherzahlen sind zwar nicht so hoch wie
diejenigen des Eisenbahnmuseums, mit rd.
6?0000 z. B. im Jahre 1985 jedoch sehr be-
achtlich. Hinzu kommen u.a. ein Museum
zur Stadtgeschichte (The York Story: York's
Heritage Centre, Ziff. LB), das 19?5 in der
Castlegate in einem mittelalterlichen Ge-
bäude und in der früheren Kirche St. Mary
(11. Jh.) eingerichtet wurde, eine Kunstga-
lerie, die City Art Gallery (Ziff. 33), die zu
den bedeutendsten Gemäldesammlungen in
Nordengland zählt, und die daran angren-
zenden sog. Museumsgärten, die Museums
Gardens (Ziff..3L), mit Botanischem Garten
im Bereich der Ruinen des ehemaligen Klo-
sters St. Marien und dem im 19. Jh. ge$ün-
deten Yorkshire Museum mit großen Samm-
lungen aus den Bereichen der Archäologie,
Natur, Geologie etc. (Ziff. 29). Außerdem
bestehen zahlreiche weitere Besichtigungs-
möglichkeiten, z. B. die Merchant Adven-
turer's HaII, das St. William's CoIIege und
nicht zuletzt das Königliche Theater als
wichtige kulturelle Einrichtung.

Die Schätzungen bezüglich der E i n -
künf te durch den Tourismus (oh-
ne Übernachtungen) beliefen sich in York
im Jahre 19?0 auf rd. f 2,845 Miii. und im
Jahre 1984 schon auf f 14,4 Mill. = rd. 55

MiII. DM (vgl. Abb. 6); die Gesamteinnah-
men durch den Tourismus wurden vom
York Department of Tourism 1984 auf € 42
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Lt. Angaben ( bezüglich der Anzahl der Touristen und der Einkünfte
lediglich Schätzungen) des York Department of Tourism 1984/86

Abb. 6: York: Touristenzahl, Einkänfte durch den Tourismus und Bettenzahl in Hotels
und Guest Houses 1970-1984/85

Tabelle 2 Besucher von Museen und anderen
Attraktionen 1985/861

Einrichtung Besucher

MiIl. pro Jahr geschätzt. Von dem Touris-
mus profitieren in der Stadt zwischen 2500
und 3500 Beschäftigte in Hotels, Touristen-
läden etc. (nach PnensoN 1979), direkt und
indirekt sogar insgesamt 7000 Beschäftigte
(nach York Department of Tourism 1984;
vgl. auch 5.4).

Im Zusammenhang mit dem erheblichen
Besucherstrom steht auch die qualitativ be-
deutende Geschäftsausstattung
der Altstadtstraßen, die weit oberhalb des
Niveaus in Städten vergleichbarer Größen-
ordnung in Großbritannien liegt. Der hohe
Anteil spezialisierter Läden und die insge-
samt sehr attraktive,,Einkaufsatmosphäre"
in der Altstadt, die mit derjenigen Münsters
sehr gut vergleichbar ist, bedingen, daß das
Einkaufshinterland der Stadt. vor allem be-

York Minster
National Railway Museum
Jorvik Vikiag Centre
Castle Museum
York Story (Heritage Centre)
Friargate Wax Museum
Yorkshire Museum
Cliffords Tower
Treasuter's House
Art Gallery
Fairfax House
Merchant Adventurer's llall

rd. 2.700.000
1.010.000

893.415
669.284
199.050
165.000
146.486
L39.222
64.000
50.229
36.000
20.411

1) Die Zahlen beziehen sich z.T. auf das Jahr 1985, z.T.
auf das Geschäftsjahr 1985/86 (April 1985 - März 1986).

Quelle: York D._epartment of Tourism
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züglich der non-food-, d.h. Nicht-Lebens-
mittel-Artikel recht groß ist. Die Größe der
Einwohnerzahl des Einkaufshinterlandes
für das non-food shopping in York wurde
für das Jahr 1979 auf rd. 206000 (ohne Tou-
risten) geschätzt (PEARSoN 19?9); das ist
mehr als das Doppelte der Einwohnerzahl
Yorks. Dabei ist jedoch zu beachten, daß
das Hinterland von York ganz überwiegend
ländlich geprägt ist und nur Dörfer oder
Kleinstädte, d. h. eine relativ geringe Be-
völkerungsdichte, aufweist. Hinzu kommt,
daß das Einzugsgebiet der Stadt im Westen
durch die stark konkurrierende Großstadt
Leeds und andere Industriestädte (2. B.
Harrogate), die nur ca. 40 km entfernt gele-
gen sind, beträchtlich eingeschränkt wird.
Tbotz dieser Konkurrenz hat sich die Ge-
schäftsfläche im Stadtzentrum von York im
letzten Jahrzehnt doch noch beträchtlich
vergrößert und befindet sich z. T. im weite-
ren Ausbau (vgl. 5.1).

Der in der Stadt insgesamt stark angestie-
gene Fremdenverkehr bringt selbstver-
ständlich auch Probleme mit sich, von de-
nen in den Sommermonaten die Überla-
stung des Straßennetzes in der Innenstadt,
aber auch die Problematik des ruhenden
Verkehrs (vgl. 5.2) wohl die augenfälligsten
sind.

5. Aktuelle Planungsprobleme

Die Planungsprobleme der jtingeren Ver-
gangenheit, der Gegenwart und auch der
näheren Zukunft beruhen in York wohl vor
allem auf

- dem bedeutenden historischen Erbe der' Stadtgestalt, vor allem der Altstadt, die
nur mit großem Aufwand erhalten wer-
den kann und teilweise auch saniert wer-
den muß(te);

- der stark angÖstiegenen Motorisierung
und Verkehrsbelastung; letztere ist ins-
besondere durch das überkommene hi-
storische Straßennetz und die Zunahme
des Fremden- und Einkaufsverkehrs
mitbedingt;

- der Fixierung der Stadtgrenzen in der
Nachkriegszeit (fehiende Eingemein-
dungen), selbst während der letzten
kommunalen Neugliederung im Jahre
19?4 (vgl. auch 2.), und

- den negativen Auswirkungen der allge-
meinen wirtschaftlichen Probleme in
Großbritannien, die sich in York in den
letzten Jahren durch einen erheblichen
Anstieg der Arbeitslosigkeit bemerkbar
gemacht haben.

5.1 Stadterhaltung und Stadtsanierung

In britischen Städten, vor allem in den In-
dustrie(groß)städten, wurde teilweise schon
vor dem Zweiten Weltkrieg, größtenteils je-
doch in der ersten Nachkriegszeit mit um-
fassenden Stadterneuerungsmaßnahmen
begonnen, die zunächst überwiegend als
Flächensanierungen in den ältesten Teilen
der Wohngebiete des 19. Jhs. durchgeführt
wurden (v91. LEISTER 19?0, HEINEBERG

1983, S. 186ff). Mitte der 1960er Jahre be-
gann in der britischen Stadterneuemngspo-
litik jedoch ein Umdenken: Die Stadter-
neuerung beschränkte sich mehr und mehr
auf die R en o vi erun g der älteren, meist
spätviktorianischen Wohngebäude, die mit-
tels öffentlicher Beratung sowie staatlicher
Zuschüsse und Beihilfen erheblich unter-
stützt wurde. Hinzu kamen in jüngerer Zeit
Umweltverbesserungen in den älteren
Wohnvierteln (2. B. das Pflanzen von Stra-
ß'enbäumen, Verkehrsberuhigung) - Ent-
wicklungen, die in deutschen Städten eben-
falls von Bedeutung sind. Zur Durchfüh-
rung dieser Erneuerungsaßnahmen (sog.

Rehabilitation) konnten seit 1969 sog. Ge-
neral Improvement Areas und ab 1974 sog.

Housing Action Areas seitens der Stadtpla-
nlrng ausgewiesen werden.

Außerdem wurde in Großbritannien ab den
50er Jahren auf der Grundlage einer neuen
D enkm a'l s ch utz g e s etz g eb un g,
des Historic Buildings and Ancient Monu-
ments Act von 1953, mit der staatlich geför-
derten Erhaltung wertvoller historischer
Gebäude begonnen. Im Jahre 1967 folgte
sodann ein wichtiges Gesetz (Civic Ameni-
ties Act), das erstmals die Ausweisung sog.

E rh alt ungs geb i et e, Conservation
Areas, anstelle einzelner erhaltenswerter
Gebäude erlaubte. In Großbritannien wer-
den seit 1972 Gebäude von besonderem ar-
chitektonischen oder historischen Wert in
Listen festgehalten (sog. Iisted buildings).
Im Jahre 19?4 wurden die Erhaltungsmaß-
nahmen gesetzlich noch verschärft: Die Be-
stimmung und Abgrenzung von Erhaltungs-
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gebieten wurde für die Gemeinden ver-
pflichtend.
Da nun York - anders als diejenigen briti-
schen Industriestädte, deren Wachstum
sehr stark durch die Industrielle Revolution
bedingt war - in der ersten Nachkriegszeit
über keine größeren Wohnnotstandsgebiete
mit sehr alter Bausubstanz sowie mit
schlechten sanitären und hygienischen Be-
dingungen verfügte, haben hier die sonst in
vielen britischen Städten angewandten um-
fassenden Flächensanierungen in Wohnge-
bieten keine Anwendung gefunden. Es wur-
den in den 50er und 60er Jahren in der Nähe
des Stadtzentrums lediglich wenige klein-
räumige Totalsanierungen, sog. Redevelop-
ments, durchgeftihrt und in den ?0er Jahren
einige sog. General Improvement Areas
(zwecks Wohnmodernisierung) in einigen
stadtzentrumsnahen Gebieten mit Reihen-
hausbebauung ausgewiesen. Unter diesem
Konzept der Wohngebietserneuerung haben
sich z. B. die Verbesserungsmaßnahmen im
unmittelbar südlich der Altstadt gelegenen
Stadtteil Clementhorpe, einem viktoriani-
schen Reihenhausviertel mit Arbeiterbevöl-
kerung, als sehr erfolgreich erwiesen (PEAR-
soN 1984, S. 6f.).

Von großer Bedeutung waren in York bis-
lang jedoch noch andere Maßnahmen der
Stadterhaltung. Bereits im Jahre 1968, d. h.
ein Jahr nach ErIaß des wichtigen Stadter-
haltungsgesetzes von 1967, wurde ein sog.
Conservation Report (Stadterhaltungsbe-
richt) der Stadt York veröffentlicht, zu des-
sen Hauptzielen u. a. die Erhaltung und
Ausweitung der Wohnnutzung im Altstadt-
kern gehörte. Hinzu kam, daß im Jahre 1969
eine bedeutende, umfassende Studie von
Lord Esnsn zur Stadterhaltung von York
mit weitreichenden und detaillierten Vor-
schlägen ztJr Stadtgestaltung erschien.
Wenngleich viele der speziellen Maßnah-
meempfehlungen von dem Rat der Stadt
nicht akzeptiert wurden, so haben doch
wichtige Grundsätze des ,,Esher Report"
die Stadterneuerungs- bzw. Stadterhal-
tungspolitik von York bis zur Gegenwart
erheblich mitbestimmt (PEARSoN 1984,
S.5). Zu diesen Planungsgrundsät-
zen zählen u. a. die Erhaltung des Stadt-
kerns als konkurrenzfähiges kommerzielles
Zentrum, zugleich aber auch als Wohnge-
biet für die unterschiedlichsten Bevölke-

rungsgruppen (einschließlich älterer Be-
wohner und Familien). Um die Attraktivität
der Altstadt ftir derartige Funktionen zu
steigern, sollten weitreichende Umweltver-
besserungsmaßnahmen wie Aufhebung des
baulichen Verfalls, Lärmbeseitigung etc.
durchgeführt und Nutzungen, die mit den
genannten Funktionen in Konflikt stehen,
beseitigt werden. Als wichtig wurde vor al-
lem auch die Bewahrung des historischen
Charakters von York angesehen; daher soll-
ten neue Gebäude innerhalb der alten
Stadtmauern nur mit höchstem architekto-
nischen Standard errichtet werden.

Vor allem im östlichen Teil der Altstadt
verursachten industrielle und kommerzielle
Nutzungen Probleme, da die Gebäudesub-
stanz im Verfall begriffen (,,run-down buil-
dings"), die Betriebe z. T. zu groß und das
historische Straßennetz ftir den Lastwagen-
verkehr ringeeignet waren. Derartige Nut-
zungen sind bereits großenteils verschwun-
den. Die Stadt hat sich erfolgreich um Ver-
lagerungen der Betriebe und um die Neuer-
richtung von Vfohngebäuden, insbesondere
ftir alte Menschen und Behinderte, bemüht.
Die neue Bebauung im Ostteil der Altstadt
beiderseits des östlichen Abschnittes von
Walmgate (Zitf.. I4a), die sich architekto-
nisch z. T. gut in die ältere Bausubstanz
einftigt, wurde von Wohnungsbaugesell-
schaften durchgeführt.

Ein bedeutendes S t a dtern eu erun gs -
proj ekt innerhalb des zentral gelegenen
Stadterhaltungsgebietes,,Central Historic
Core", das außer der .Altstadt auch noch
einige angrenzende Stadtviertel im Norden
und Süden einschließt (vgl. Abb. 7), wurde
ab ca. 1982 in die konkrete Planung aufge-'
nornmen. Ein unmittelbar östlich an den
Kathedralenbezirk anschließender Teil der
Altstadt, genannt Aldwark (Ziff. 7b), der
durch eine gewerbliche Nutzung (ein-
schließlich Lagerhäusern) mit erheblichen
Verfallserscheinungen gekennzeichnet war,
wurde - nachdem die Stadt zuvor mit
staatlichen,,Consewation"-Beihilfen den
Grundbesitz erworben hatte - an private
Investoren zwecks Neuerrichtung von rd.
240 Wohneinheiten in attraktiver (Reihen-
haus-)Bebauung veräußert. Die auf Lord
Esrrnn zurückreichende Planung war Ende
1985 bereits in Teilen realisiert und hat die-
sem historisch tradierten Bereich der Alt-
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Abb. 7: York: Stadterhaltungsgebiete



stadt (Besiedlung seit der römischen Zeit)
einen völlig neuen, ansprechenden Charak-
ter gegeben. Ein weiterer wichtiger Stadter-
neuerungsbereich innerhalb des,,Central
Historic Core"-Stadterhaltungsgebietes be-
steht im nördlich angrenzenden, jenseits der
Stadtmauer gelegenen Stadtteil Monkgate
im Bereich eines ehemaligen viktorianischen
Krankenhauses (PnensoN 1984, S. I f.).
Nach Erlaß des Stadterhaltungsgesetzes
von 1967 wurden noch zehn weitere Erhal-
tungsgebiete (: Conservation Areas) außer-
halb des Stadtkerns bestimmt und abge-
grenzt, von denen einige alte dörfliche Ker-
ne einschließen (2. B. Acomb im Westen
oder Middlethorpe im Süden, vgt. Abb. 7).

Seit 1971 wurden insgesamt rd. 1500 archi-
tektonisch oder historisch wertvolle Gebäu-
de ,,aufgelistet": Frir die Reparatur bzw.
Renovierung historischer Ge-
b ä u d e stehen Beihilfen in Höhe von 50 %
der Kosten aus öffentlichen Mittebr (Graf-
schaft, Stadt, Regierung) zur Verfügung.
Die jährlichen Gesamtmittel sind jedoch
nicht sehr hoch (2. B. 1978/79 rd. f, 70000),
so daß das Ausmaß der Renovierungsmaß-
nahmen dadurch erheblich eingeschränkt
ist. Hinzu kommen aber auch noch Stadter-
haltungsbeihilfen der Regierung (Conserva-
tion Grants) für Verbesserungsmaßnahmen
in herausragenden Erhaltungsgebieten, wie
es in York das zentral gelegene Conserva-
tion Area ist. Die Mittel werden z. B. für
Straßenpflasterungen, frlr neue Beleuch-
tungseinrichtungen oder Gebäudereinigun-
gen verwendet. Die insgesamt aber doch
recht beschränkten Finanzen (vor allem in
den vergangenen fünf Jahren) waren ein
Grund dafrir, daß bislang nur wenige Fuß-
gängerstraßen ausgewiesen und zudem bis-
her aus finanziellen Gründen - mit Ausnah-
me von Stonegate im Jahre 1975 - noch
nicht neu gepflastert werden konnten (vgl.
auch 5.2).

Die Planungsmaßnahmen im Altstadtkern
beschränkten sich bis heute aber nicht auf
die Erhaltung alter Gebäude und die Neuer-
richtung von Wohnhäusern, sondern schlos-
sen auch die Ausweitung von (attraktiven)
Einzelhandelsnutzungen ein. So
wurde zwischen den Straßen Stonegate und
Blake Street - und zwar auf dem Gelände
einer ungenutzten ehemaligen Autorepara-

turwerkstätte, das ab 19?2 zunächst für die
Errichtung eines Warenhauses vorgesehen
war - im Jahre L9SL ein neues kleines Ein-
kaufszentrum, bestehend aus zwei Passagen
mit 18 Ladeneinheiten, eröffnet. Diese sog.
Stonegate Arcade (Ziff. 24) erwies sich zwar
als architektonisch interessant, jedoch ge-
schäftlich weniger erfolgreich, was nicht
zuletzt aus baulichen Mängeln resultiert (zu
schmale Zugänge, zu geringe Schaufenster-
flächen etc.). Im Oktober 1986 wurden sei-
tens des privaten Betreibers Planungen zum
Umbau und zur Umnutzung dieses Zen-
trums angekündigt (nach Yorkshire Eve-
ning-Press v. 15. 10. und 17. 10. 1986).

bl den letzten Jahren wurde in der Altstadt
auch ein größeres, städtebaulich integrier-
tes Shopping-Center-Projekt mit der Be-
zeichnung Coppergate (Ziff..17) geplant und
mit einer Gesamtinvestition von t 12 Mio.
auch realisiert (Eröffnung 1984). Es weist
gewisse Ahnlichkeiten mit dem Aegidii-
markt in Münster auf, unterscheidet sich
jedoch bezüglich einiger Grundsätze deut-
Iich von diesem. Das Gelände war ur-
sprünglich Standort einer Stißwarenfabrik,
die verlagert wurde. Das verwahrloste
Grundstück, das zwischen dem Volkskun-
demuseum und dem traditionellen Haupt-
geschäftsbereich liegt.und sich zudem in der
Hand der Stadt befand, bot sich für eine
räumliche Ausweitung der Einzelhandels-
nutzung, die Errichtung eines Parkhauses
und - nach erfolgreichen Ausgrabungen ab
1976 (vgl. 3.3) - auch für den Bau eines
Wikingermuseums unter den Ladeneinhei-
ten an. Wie beim Aegidiimarkt wuiden die
Einzelhandelsgeschäfte um einen offenen
Innenhof geplant; für die oberen Geschosse
wurde Wohnnutzung (19 Wohneinheiten)
vorgesehen. Im Gegensatz zum Aegidii-
markt wurden jedoch zwei große Einzel-
handelseinrichtungen als Magnetbetriebe
und zusätzlich 22 kleinere Ladeneinheiten,
zwei oberirdische Parkdecks mit 300 PKW-
Einstellplätzen und eine gute Einfügung des
Gesamtkomplexes in die Dachlandschaft
der Altstadt eingeplant. Im Oktober 1984
war bereits ein C & A-Kaufhaus als einer
der beiden Hauptbetriebe in Funktion, im
November 1984 wurde ein großes Mode-
und Spielzeuggeschäft in drei Geschossen
eröffnet. Als besonderer Magnet erwies sich
das Jorvic Viking Centre unterhalb der Ein-
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kaufsebene.

Probleme bereitet im Altstadtkern insbe-
sondere noch die Nutzung bestimmter
historischer Gebäude. Dies gilt
z. B. für einige der zahlreichen alten Kir-
chen, soweit sie nicht mehr für Gottesdien-
ste gebraucht werden. In den meisten Fällen
haben sich jedoch Alternativnutzungen fin-
den lassen: z. B. Kunstausstellungen, Kom-
munikationszentrum ftiLr ältere Leute, Mu-
seum der Architekturgeschichte Yorks. An-
dere Probleme bestehen in der Nutzung al-
ter Lagerhäuser oder auch etwa der Oberge-
schosse historischer Gebäude in den Ge-
schäftsstraßen.

5.2 Verkehrsprobleme

Die Verkehrsprobleme, vor allem während
der Haupttouristensaison, sind landesweit
bekannt (,,an awful traffic in York!"). Diese
ergeben sich außer der stark angestiegenen
allgemeinen Motorisierung und der erheb-
lich angewachsenen Zahl der Yorkbesucher
sowie dem überkommenen Straßennetz
auch aus der Problematik des starken
Durchgangsv'erkehrs. Außerhalb des Alt-
stadtkerns gibt es in York nämlich nur eine
einzige Brücke über den River Ouse, inner-
halb des Stadtkerns jedoch drei. Eine weite-
re Brücke liegt jenseits der Stadtgrenzen. In
den 60er Jahren war ein leistungsfähiger
innerer Verkehrsring (= Inner Ring Road)
geplant, der außen an den historischen Be-
festigungsanlagen entlang führen sollte.
Dieser wurde nicht vollendet, da die Stadt
sich in den 70er Jahren für die Errichtung
eines äußeren Verkehrsringes (= Outer Ring
Road) entschied. Dieser war jedgch bislqng
- wie in Münster - nur als Halbring im
Osten (= Outer By-Pass) verwirklicht
(19?6), wenngleich damit eine wichtige Ver-
bindung zwischen dem Industriegebiet um
Leeds und der Nordseeküste (Scarborough)
geschaffen und eine erhebliche Verkehrs-
entlastung der Yorker Innenstadt bewirkt
wurde. Mit dem ab 19?8 geplanten Bau der
zweiten Hälfte der Outer Ring Road im Nor-
den und Westen der Stadt wurde 1985 be-
gonnen. Bis zu ihrer Fertigstellung (ca. Ok-
tober 1987) wird noch ein erheblicher Teil
des starken Durchgangsverkehrs die Innen-
stadt belasten.

Wie in Mürrster. so stellte auch in dem stark

historisch geprägten Straßennetz der Alt-
stadt die Einführung von Fußgänger-
zonen ein besonderes Planungsproblem
dar, das erst jüngst - nach Beschluß des
Stadtrates im Herbst 1986 hinsichtlich der
erheblichen Ausweitung der bestehenden
tr\rßgängerstraßen - zu außerordentlich hef-
tiger Diskussion und massiver Opposition
in der Bürgerschaft Yorks geführt hat. Seit
Umwidmung und Ausbau der Straße Stone-
gate zur Fußgängerzone 1971 mit zeitlich
beschränktem (Zulieferer-)Verkehr war bis
zur Gegenwart eine flächenhaft zusammen-
hängende Erweiterung des ,,fußläufigen Be-
reichs" in der Altstadt nicht zustande ge-
kommen, wenngleich nach und nach eine
Reihe weiterer Straßen - ähnlich wie Stone-
gate - zu sog. ,,Access Only Streets" mit
zeitlich eingeschränktem Fahrverkehr um-
gewidmet, allerdings nicht neu gepflastert
oder ,,möbliert" wurden (2. B. Coney Street,
Petergate, Shambles;vgl. Abb. 8).

Die jüngsten umfassenden Planungsvorstel-
lungen zur Einführung der ,,Fuß1äufigkeit"
(Pedestrianisation) im gesamten Geschäfts-
kern der Altstadt sollen ab Mai 1987 - be-
ginnend mit der Neupflasterung von Coney
Street, Spurriergate, Teasegate und Market
Street - innerhalb von vier Jahren realisiert
werden (lt. Mitteilung von Eric Pnansott,
City Planning Officer, vom 18. 3. 1987).

Als großes Problem ist - wie in Münster -
auch der ruh en de V erk ehr in der Alt-
stadt anzusehen. Ende der ?0er Jahre wur-
den in der Nähe des Stadtzentrums zusätz-
lich 1100 Parkplätze für Touristen, Tages-
pendler und andere Besucher ausgewiesen,
so daß heute rd. 4?00 Parkplätzezvr Verfü-
gung stehen. Der Bau von Parkgaragen in
den architektonisch wertvollsten Teilen und
in den Hauptgeschäftsstraßen wurde vom
Stadtrat nicht gestattet bzw. war aus finan-
ziellen Grürrden auch nicht realisierbar. Die
Frage der zukünftigen Parkraumpolitik ist
offenbar noch nicht ganz geklärt. Die Ein-
führung eines sog. Park-and-Ride-Systems
im Sommer 1984, d. h. die Nutzung des
Parkplatzes vor dem York Racecourse im
Süden mit regelmäßigem Busverkehr von
dort zum Stadtzentrum, war nur teilweise
erfolgreich; allerdings wurde in der Vor-
weihnachtszeit 1984 bereits mit der Erpro-
bung anderer Einrichtungen für den Park-
and-Ride-Verkehr im Südosten und Nord-
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westen der Stadt begonnen. Es bestehen
auch neuere Planungsvorstellungen für die
Anbindung peripher gelegener Park-and-
Ride-Plätze an die Altstadt mittels unter-
schiedlicher öffentlicher Verkehrsmittel
(Bus, Bahn, Schiff).

5.3 Die Problematik der Fixierung der
Stadtgrenzen in der Nachkriegszeit

York hat - im Gegensatz zu Münster - in der
Nachkriegszeit keine Veränderungen bzw.
Ausweitungen seiner Stadtgrenzen erfahren
(vgl. 2.). Das hat u. a. zur Folge, daß für
großflächige Bauentwicklungen innerhalb
der Stadt kaum noch Raum zur Verfügung
steht, zumal ein erheblicher TeiI der noch
verbliebenen landwirtschaftlichen Flächen
nur unter größerem Kostenaufwand bebaut
werden könnte, da es sich um ein feuchtes
Flußmarschengebiet beiderseits des River
Ouse handelt.

Die Bauflächenbegrenzung wurde offenbar
bereits in den 60er Jahren deutlich, als York
endlich eine neue Universität erhielt.
Frühere Bemühungen der Stadt um einen
Universitätsstandort, z. B. bereits in den
40er Jahren des 1?. Jhs., waren bis dahin
erfolglos geblieben. Die Entwicklung der
1963 eröffneten Universität begann zu-
nächst in älteren Gebäuden innerhalb der
Altstadt (u. a. im ,,The l(ing's Manor, Ziff.
28, vgl. 3.5); der Hauptteil entstand jedoch
Ende der 60er Jahre als Campus-Universi-
tät auf dem Gelände der sog. Heslington
Hail (Großgrundbesitz von 185 acres = 74
ha) südösUich der Stadt, d. h. außerhalb der
Stadtgrenze (vgl. Abb. ?). Die Gebäude
wurden überwiegend in Fertigbauweise um
einen ktinstlich aufgestauten See errichtet.
Der Reiz des Universitätsgeländes besteht
jedoch nicht in der nüchternen Zweckarchi-
tektur der Einzelbauten, sondern in deren
gelungener landschaftlicher Einbindung,
die für viele neue Universitäten in Großbri-
tannien charakteristisch ist. Die Yorker
Universität ist lagemäßig, mit ihren ledig-
lich rd. 3650 Studenten und 1645 Beschäf-
tigten größenmäßig und auch im Fächeran-
gebot mit der Universität in Mtinster nicht
zu vergleichen.

Eine zweite bedeutende flächenextensive
Baumaßnahme außerhalb der Stadtgrenzen
besteht in dem gegenwärtigen Ausbau eines

neuen großen Wohn- und Gewerbegebietes
im Bereich eines früheren Flughafengelän-
des bei Clifton, dem sog. Clifton Common.
Es handelt sich um das derzeitige H a u p t -
wachsJumsgebiet (Major Growth
Area) innerhalb der gesamten Grafschaft
North Yorkshire, dessen Fläche sich auch
im Besitz der Grafschaftsverwaltung befin-
det. Das Gelände soll durch den Bau der
zweiten Hälfte der Outer Ring Road (vgl.
5.2) verkehrsmäßig optimal angebunden
werden. Der Grafschaftsrat und die Stadt
York hoffen, daß sich im Clifton Common
neuere Wachstumsindustrien (vor allem
high technology industries, z. B. aus dem
Bereich der Elektronik) ansiedeln werden.
Ein Problem besteht darin, daß es für Indu-
strieansiedlungen in derartigen,,normalen"
Gewerbegebieten keine Zuschüsse seitens
der britischen Zentralregierung gibt. Der
Stadtrat von York und der Grafschaftsrat
von North Yorkshire haben daher ein eige-
nes Zuschußsystem für die Ansiedlung klei-
ner Betriebe entwickelt. Das positiye Image
der Stadt York kann für Neuansiedlungen
im Clifton Common von Bedeutung sein.
Die Notwendigkeit des Ausbaus von Clifton
Common ist vor allem im Zusammenhang
mit dem starken Anstieg der Arbeitslosig-
keit zu sehen.

5.4 Beschäftigtenstruktur und Arbeits-
losigkeit

Die Arbeitslosenraten sind in Großbritan-
nien seit der 2. Hälfte der 70er Jahre, vor
allem seit 1979, außerordentlich stark ange-
wachsen, dabei im nördlichen England ins-
gesamt überdurchschnittlich hoch (vgl. Hot-
NEBERG 1985 b). Zwar lagen die Prozent-
werte der Arbeitslosigkeit in York und auch
in der Grafschaft North Yorkshire in den
letzten Jahren glücklicherweise immer noch
unterhalb derjenigen des Vereinigten
Königreichs insgesamt oder auch der größe-
ren Region Yorkshire und Humberside, je-
doch stellt die starke Abhängigkeit der
Stadt York von der Regionalverwaltung der
Britischen Eisenbahn, dem Eisenbahnbau
und alten Industrien (vor allem Süßwaren)
eine Gefahr für die zukünftige Beschäftig-
tenentwicklung dar.

So ist etwa zwischen 1951 und 1981 die
Gesamtzahl der Beschäftigten im gesamten
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Verarbeitenden Gewerb e (manu-
facturing) in York von 20 240 auf 16 340,
d. h. um absolut 3900 zurückgegangen (die-
se und die folgenden Beschäftigtenzahlen
nach Banxelt 1984). Für diesen Beschäftig-
tenrückgang um rd. 19 %, der annähernd
auch dem Durchschnitt von England und
Wales (rd. 20 %) entspricht, waren vor al-
lem die Arbeitsplatzverluste in der Nah-
rungsmittel-, Süßwaren- und Getränkein-
dustrie von 11 130 auf 9410 ( - 15 %) und im
Fahrzeugbau einschl. des Eisenbahnbaus
von 4456 auf 2860 ( - 36 %) verantwortlich.
In den traditionellen Beschäftigungszwei-
gen des Verarbeitenden Sektors ist für York
mit weiterem Arbeitsplätzeabbau zlr
rechnen.

Der Gesamtbeschäftigtenzuwachs von
54 550 (1951) auf 60 110 (1981), d. h. um
5560 (+ 70 yo), resultiert aus dem erhebli-
chen Wachstum der Beschäftigung im
Tertiären S ektor, dabei vor allem in
den qualifizierteren Berufsgruppen. So
wuchs z. B. die Beschäftigtenzahl der sog.
professional und business services (einschl.
Erziehungswesen, ärztliche Versorgung
etc.) von 4110 (1951) auf 11 280 (1981) an,
d. h. um 7170 (+ 114 %). Dieser relativ star-
ke Anstieg lag dennoch erheblich unter dem
entsprechenden Durchschnitt ftir England
und Wales (+ 207 %). Der Beitrag des Tou-
rismus zur Beschäftigung in York wurde
von Bentqom (1984) auf nur rd. 7,5 % der
Gesamtzahl der Beschäftigten, d. h. auf ab-
solut rd. 4500 Ganz- und Teilzeitbeschäftig-
te, geschätzt, vom York Department of Tou-
rism demgegenüber allerdings sogar auf
insgesamt ?000 Beschäftigte (vg_l-. 4.). Zwar
wird in Zukunft der Tertiäre Sektor wohl
auch in York weiter anwachsen; jedoch be-
stehen ftir die Expansion oder Neuansied-
Iung von Betrieben des privatwirtschaftli-
chen Brirosel<tors offenbar nur verhältnis-
mäßig geringe Chancen. Hier macht sich die
relativ weit entfernte Lage Yorks zut
Hauptstadtregion von Groß-London nega-
tiv bemerkbar.

Das jtingere erhebliche Anwachsen der A r -
beitslosigkeit in York seit Ende der
70er Jahre ist alarmierend. So stieg die Ar-
beitslosigkeit Yorks und seines Pendlerein-
zugsbereichs (sog. York travel-to-work-
area) etwa von rd. 4 o/" zu Beginn des Jahres

1980 auf rd. 10 % im Herbst 1986 (bei einem
britischen Gesamtdurchschnitt von 11,5 %
im Nov. 1986) an. Diese Werte täuschen
allerdings darüber hinweg, daß der Arbeits-
losenanteil der äIteren Jugendlichen und
jürrgeren Erwachsenen (unter 25 Jahre) au-
ßerordentlich hoch ist; er betrug im Raum
York im November 1986 41,5 % (lt. Yorkshi-
re Evening Press v. 29. 11. 1986)!

6. Die touristische Bedeutung des
Hinterlandes von York

Der Besuch der Stadt York lohnt nicht nur
wegen des bedeutenden historischen Stadt-
bildes und der wichtigen kulturellen Ein-
richtungen. Reizvoll sind auch Ausflüge in
das Hinterland der Stadt, dabei vor allem
zu den beiden nicht sehr weit entfernt gele-
genen,, National Parks ": Yorkshire
Dales im NW und North York Moors im NO
(vgl. Abb. 2). ür England und Wales wurden
seit 1951 zehn landschafUich besonders
schöne Bergland- und Küstengebiete zu Na-
tional Parks ernannt und anschließend mit
Wanderwegen, Naturlehrpfaden, Park-,
Camping-, Wohnwagenplätzen etc. ausge-
stattet (vgl. Hewnaenc 1983, S. 20 ff.). Die-
se Ausstattung ist insofern von großer Be-
deutung, als der ländliche Raum in Groß-
britannien i. a. nicht so zugänglich ist und
damit auch nicht so bequem zur Naherho-
lung und vom Fremdenverkehr genutzt
werden kann wie in Deutschland (es fehlen
weitgehend Feld- und Wanderwege!).

Yorkshire Dales, mit 1?61 km2 der dritt-
größte National Park, ist ein Teil der Penni-
nes. Das durch mehrere weite, nach Osten
geneigte Täler (Swaledale, Wensleydale,
Nidderdale, Wharfedale) und deren Seiten-
täIer gegliederte, dünnbesiedelte Bergland-
gebiet zeichnet sich insbesondere durch sei-
ne Kalkstein-Landschaftsszenerie aus. Der
Park wurde 1954 u. a. deshalb ausgewiesen,
um diesen - auch durch Kalkabbau genutz-
ten - Landschaftstyp vor größeren Schäden
zu schützen. Im Bereich des sog. Kohlen-
kalk aus dem unteren Karbon finden sich
zahlreiche Karsterscheinungen (u. a. Kalk-
stein-Höhlen) und steil einfallende Fels-
wände. Seit 1966 werden im Bereich der
sog. Mr.ihlstein-Sandstein-Schichten Auf-
forstungen vorgenornmen. Die höheren La-
gen sind heidebedecktes sog. Moorland - ein
Landschaftstyp, der mit dem skandinavi-
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schen Fjell vergleichbar ist. Die höchsten
Erhebungen das Trio hgleborough,
Whernside und Pen-y-Ghent - steigen bis
auf knapp 700 m an. Das Gebiet der York-
shire Dales eignet sich als Wander- und
Klettergelände.

Die bereits 1952 als National Park ausge-
wiesenen North York Moors, mit 1432 km2
viertgrößter Park von England und Wales,
sind geologisch jünger als die Pennines. Sie
bestehen aus mächtigen Kalkstdinschichten
des Jura, die im Osten mit bis über 200 m
hohen Kliffs in die Nordsee abfallen und
vor allem an der Nordwestflanke der North
York Moors, in den Cleveland-Hills, mar-
kante Schichtstufen bilden. Auch dieser
National Park wird durch mehrere land-
schaftlich reizvolle, z. T. mit Dörfern besie-
delte TäIer gegliedert (u. a. Eskdale, Farn-
dale, Bransdale). An der Nordseeküste sind
einige alte Fischerdörfer, wie Staithes oder
Robin Hood's Bay, aufgereiht. Größter Ort
ist Whitby, an der Mündung des River Esk
in die Nordsee gelegen (mit kleinem Fische-
reihafen), der vor allem im 18. Jh. von Be-
deutung war. Die Stadt ist heute ein Touri-
stenzentrum.

tr\ir die Kulturlandschaftsentwicklung in
den nordenglischen Berglandgebieten wa-
ren im Mittelalter vor allem die KIöster
verantwortlich, deren Ruinen heute beliebte
Touristenziele sind. Zu ihnen zählt im Be-
reich der North York Moors neben der 1539
zerstörten Whitby Abbey aus dem 13. Jh.
vor allem auch die in frühenglischer Gotik
errichtete ehemalige Zisterzienserabtei Ri-
vaulx Abbey (1131) (vgl. Sir Pnens 1982).
Eine kleine Erhebung östlich dieser Abtei
ermöglicht einen guten Überblick über die
Gesamtanlage. Nordwestlich von York - in
Richtung der Yorkshire Dales zwischen
Harrogate und dem beliebten Ferienort Ri-
pon - liegt Fountains Abbey: Die inmitten
eines Ziergartens mit Seen und Wasserfäl-
Ien erhaltenen Reste der 1132 gegründeten
ehemaligen Zisterzienserabtei zählen zu
den größten und schönsten Kirchenruinen
Großbritanniens.

Sehenswert sind im Hinterland von York
neben zahlreichen weiteren Kloster- und
Kirchenruinen auch eindrucksvolle Bur-
g e n, wie etwa die Reste der einst mächti-
gen, 1071 erbauten Normannenburg von

Richmond mit gut erhaltenem Burgturm,
dem Keep, oder - näher zu York gelegen -
das Helmsley Castle mit seinen eindrucks-
volleir Befestigungsanlagen. Von Bedeutung
für den Tourismus ist des weiteren eine Rei-
he von Herrenhäusern und Schlössern, die
großenteils auch fiir die Öffentlichkeit zu-
gänglich sind: z. B. Castle Howard nordöst-
lich von York, einer der schönsten Paläste
Großbritanniens aus dem 17./18. Jh. (ab
1664 errichtet) inmitten weitläufiger Park-
und Gartenanlagen, oder westlich von York
bzw. nördlich von Leeds Harewood House
(1759 - 1771 errichtet), ebenfalls umgeben
von einer im 18. Jh. angelegten Parkland-
schaft (zur englischen Park-Landschaftsge-
staltung vgl. allgemeiner HsIlrrsoRc 1983,
s. 87 ff.).

Besonders sehenswert sind aber auch zahl-
reiche historisch geprägte kleinere Städte
und andere Au s f lu gs o rt e (vgl. dazu im
einzelnen den informativen Frihrer der Au-
tomobile Association: Book of British
Towns), die von York aus bequem durch
Tagesausflüge erreicht werden können. Als
drei Beispiele seien genannt:

- Beverley (rd. 17 000 EW), nördlich von
Kingston upon Hull, eine historische
Marktstadt mit einem erhaltenen Stadt-
tor (North Bar) sowie zwei bedeutenden
Kirchenbauten, von denen die gotische
Kathedrale Beverley Minster (haupt-
sächlich l3.lL4. Jh.) zu den größten und
schönsten Kirchen in ganz England
zählt;

- Scarborough (rd. 43 300 EW), an zwei
großen Buchten der Nordseeküste und
am Ostrand der North York Moors gele-
gen, gehört zu den beliebtesten und da-
her in den Sommermonaten stark über-' laufenen Seebädern Großbritanniens
bzw. zu den größten der englischen Ost-
küste. Scarborough verfügt nicht nur
über zwei schöne Sandstrände (North
Sands und South Sands), sondern auch
über andere ausgezeichnete touristische
Einrichtungen wie mehrere Theater, Mu-
seen, zahlreiche Sportanlagen für Crik-
'ket, Golf etc. oder etwa auch Parks und
Gärten.

- Harrogate (rd. 65 000 EW), westlich von
York in Richtung der Yorkshire Dales
gelegen, hat sich aufgrund seiner zahl-
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reichen, verschiedenartigen Mineral-
Heilquellen seit dem 19. Jh. zu einem der
bedeutendsten Kur- und Ferienorte im
nördlichen England entwickelt. Der
,,Königliche Kutsaal" oder ,,Royal Pump
Room" von 1804, die ,,Royal Baths" von
1897, die ,,Royal Hall" von 1903 (wich-
tigstes Unterhaltungs- und Konferenz-
zentrum von Harrogate), mehrere Thea-
ter, Konzert- und Ballsäle sowie Park-
und Gartenanlagen mit Quellen büden
wichtige Anziehungspunkte für den
Kurbetrieb und FYemdenverkehr.

7. Ausblick

Dieser Beitrag sollte u. a. aufzeigen, daß ein
Besuch der Stadt York und ihres llinterlan-
des es ermöglicht, wesentliche Merkmale
der Stadtentwicklung, aber auch der Lan-
deskultur in Großbritannien kennenzuler-
nen. Es wurde jedoch Wert darauf gelegt,
nicht nur auf wichtige der zahlreichen Se-
henswürdigkeiten hinzuweisen und diese in
die Stadt- und Landesgeschichte einzuord-
nen, sondern auch einige der aktuellen Pro-
bleme der Stadtplanung und wirtschaftli-
chen Entwicklung in York aufzuzeigen.

Städtepartnerschaften - wie die zwischen
York und Münster - diirfen sich nicht auf
das Austauschen von Höfiichkeiten im Rah-
men offizieller Besuche zwischen den jewei-
ligen Stadtvertretern oder auf bloße Besich-
tigungsfahrten unterschiedlichster Besu-
chergruppen beschränken - so wichtig diese
zum gegenseitigen Kennenlernen auch sind.
Städtepartnerschaften ermöglichen es dar-
über hinaus, zu einem tieferen Verständnis
in den Bereichen der Kultur, Geschichte
und - nicht zuletzt auch - der Geographie
beider Städte sowie der beiden Staaten bei-
zutragen, so wie es ja bereits im Rahmen des
Schüleraustausches in vieifältiger Weise
angestrebt wird (vgl. dazu den eindrucks-
vollen, von Schülern und Lehrern verfaßten
Band über York, hrsg. von Scnwanz 1985).

8. Zusammenfassung

York ist nicht nur eine der schönsten, son-
dern zugleich auch eine der traditionsreich-
sten Städte Großbritanniens. Ziel dieses
Beitrags ist es, mittels der historisch-gene-
tischen Betrachtungsweise ein Verständnis
für die heutige räumliche oder geogra-

phische Struktur der Stadt sowie für deren
Funktionen, Bedeutung und aktuelle Plan-
ungsprobleme zu gewinnen. Durch einige
Vergleiche mit der Entwicklung der Stadt
Miinster soll darüber hinaus auf Gemein-
samkeiten, aber auch auf Unterschiede zwi-
schen den beiden Partnerstädten aufmerk-
sam gemacht werden.

Innerhalb des Textes wird auf wichtige Se-
henswürdigkeiten und andere Besichti-
gungsmöglichkeiten in der Yorker Alt- und
Innenstadt mit Ziffern verwiesen, die in ei-
ner Übersichtskarte, Abb. 8, lokalisiert
sind. Am Schluß dieses Beitrags ist eine
Auswahl von Standorten - entsprechend
dem in Abb. 8 eingetragenen Routenverlauf
- aufgelistet und knapp beschrieben, die im
Rahmen eines etwa zweistündigen Rund-
gangs zvr Besichtigung vorgeschlagen
werden.

Nach einer knappen Charakterisierung der
Lage, des Verwaltungsstatus, der Verkehrs-
anbindungen und der Bedeutring der inner-
halb der nordenglischen Grafschaft North
Yorkshire gelegenen Stadt (Kap. 2) werden
in einem umfangreicheren Kapitel (Kap. 3)
Phasen der historischen Stadtentwicklung
von York behandelt:

- das römische Eboracum von 71 bis 367
n. Chr. (als römische Grtiuedung mit ei-
nem großen Legionskastell ist York we-
sentlich äIter als Münster, vgl. 3. 1);

- die angelsächsische Periode von ca. 550
bis 867 n. Chr. (3.2), als die in Eoforwic
umgenannte Siedlung Hauptstadt des
Königreichs Deira und später von Nor-
thumbria sowie darüber hinaus (ab 634
n. Chr.) Mittelpunkt des neugeschaffe-
nen Erzbistums York wurde;

- die dänisch-wikingische Periode 867 bis
954 n. Chr. (3.3), in der das sog. Jorvik
für rd. 100 Jahre Hauptstadt der Dänen
in England war (im sog. Jorvik Viking
Centre, einem neuen Wikingermuseum
in der Yorker Altstadt, ist diese histori-
sche Epoche durch Ausgrabungsfunde
gut dokumentiert);

- die normannische Eroberung 1069
n. Chr. und das mittelalterliche York
(3.4), eine frir das heutige Stadtbild ent-
scheidende Phase (u. a. Errichtung von
Befestigungsanlagen, die noch zum gro-
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ßen Teil erhalten sind; Bau der mächti-
gen Kathedrale, des York Minster, der
Hauptsehenswürdigkeit der Stadt; Er-
richtung zahlreicher Kirchen, Gildehäu-
ser, des verwinkelten Netzes der Straßen
und Gassen etc., die ebenfalls noch gro-
ßenteils erhalten sind);

- die Entwicklung von der frühen Neuzeit
bis zum ladustriezeitalter (3.5), die wie-
derum in verschiedene Phasen des Nie-
dergangs und des Aufstiegs (2. B. ab ca.
1840, als York eine bedeutende Funktion
als Eisenbahnlcrotenpunkt und als Zen-
trum im nördlichen England erhielt) un-
terteilt werden kann;

- die Entwicklung des Städtebaus seit dem
Industriezeitalter (3.6), wodurch vor al-
lem die Struktur der Stadt außerhalb der
Altstadt geprägt wurde.

Im Kapitel 4 wird Yorks Bedeutung als
trtemdenverkehrs- und Einkaufszentrum
behandelt. Dabei werden vor allem die
Hauptattraktionen für den FYemdenverkehr
(darunter insbesondere zahlreiche Museen)
herausgestellt sowie Daten über deren FYe-
quentierung durch Touristen und über Ein-
künfte durch den Ftemdenverkehr genannt.

Unter den aktuellen Planungsproblemen,
die z. T. auch mit denjenigen der Stadt
Münster vergleichbar sind, werden im Ka-
pitel 5 pehandelt:

- die Auswirkungen der jüngeren Maß-
nahmen der Stadterhaltung und Stadt-
sanierung (5.1),

- Verkehrsprobleme (5.2), die ebenJalls im
Zusammenhang zu sehen sind mit der
überkommenen historischen Struktur
der Altstadt,

- die Problematik der Fixierung der
Stadtgrenzen in der Nachkriegszeit (5.3)
mit den - im Gegensatz zu Münster - aus
den nicht erfolgten Ausweitungen der
Stadtgrenzen resultierenden Phänome-
nen der Entwicklung städtischer Nut-
zungen außerhalb von York (Campus-
Universität, Ausbau eines neuen großen
Wohn- und Gewerbegebietes) sowie

- die Beschäftigtenstrulictur und das Pro-
blem der in jitrgerer Zeit erheblich ange-
wachsenen Arbeitslosigkeit (5.4).

Der Besuch der Stadt York lohnt nicht nur

wegen des bedeutenden historischen Stadt-
bildes und der wichtigen kulturellen Ein-
richtungen. Reizvoll sind auch Ausflüge in
das Hinterland, dessen touristische Bedeu-
tung im Kapitel 6 charakterisiert wird:
,,National Parks" (Yorkshire Dales und
North York Moors), Ruinen mittelalterli-
cher Klöster und Burgen, Herrenhäuser und
Schlösser sowie eine Reihe kleinerer Städte
werden als Ausflugsziele vorgeschlagen.

Dieser Beitrag soll zeigen, wie sehr es durch
eine intensivere Beschäftigung mit der
Partnerstadt York möglich ist, zu einem
tieferen Verständnis der Kultur, Geschichte
und Geographie des britischen Städtewe-
sens sowie darüber hinaus auch der Landes-
kunde und Geschichte Großbritanniens zu
gelangen.

Summary

York does not only belong to the most beau-
tilul cities in Great Britain, but also to those
with richest traditions. Using the historic-
genetic method, this article aims at presen-
ting an understanding of the actual geo-
graphical structure, the functions, the posi-
tion, and the town planning problems of
this city. Some comparisons with develop-
ments in Mtinster present similarities, but
also ditferences between the two twin
towns.

In this article important sights and other
places of interest in the ,,o7d town" and in
the central area are marked by numbers
(e. g. ,,Ziffer 10"). These can be located in
the map, Iigure I (,,Abb. 8"). At the end of
the article the mentioned locations are lis-
ted in accordance to the route on the map
(,,Abb. 8"). They are briefly described and
can be recommended for a two hour sight
seeing walk.

After a short description of the location, the
administrative status, the position in the
traffic network, and the importance of this
city in England's northeastern county of
North Yorkshire (chapter 2) has been given,
chapter 3 deals with ditferent phases ot
historical town development :

- the Roman Eboracum from 77 to 367
A.D. (as a Roman settlement with a large
castle of a legion, York is much older
than Münster, ct. 3.1);
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- the Anglo-Saxon period ftom appr.
550-867 A.D. (3.2), it was renamed Eo-
forwic, and it became the capital of the
kingdom of Deira and later of Northum-
bria. Beyond that, it became also the
centre of the newly created archbishop-
ric ot York (tuom 634 A.D.);

- the Danish-Viking period from 867-954
A.D. (3.3) in which the so-called Jowik
was the capital of the Danes living in
England for appr. 100 years (this histori-
cal epoch is well documented by excar-
vations that can be seen in the so-called
Jowik Viking Centre, the new Viking-
museum in York's ,old town');

- the Norman conquest 1069 A.D. and the
medieval York, an important phase for
York's present townscape (the construc-
tion of fortifications of which most still
exist; the building of the huge cathedral,
the York minster; the building oI many
churches, guild houses, the irregular net-
work of narrow streets and alleys which
still exist to a large extent);
York's development from the age of en-
lightenment to the age of industrializa-
tion (3.5) that can be divided into several
päases of rise and decline (e. g. from
appr. 1840 when York got an important
tunction as a railway centre and thus
became a significant place in northern
England);

- the rise of the planned urban develop-
ment in York since the age of industriali-
zation (3.6) that pafücuLarly determined
the structures outside the ,,old town".

Chapter 4 deals with the importance of
York as a towist attraction and as a centre
for shopping. In this context the main
towist attractions of York (especially nu-
merous museums) are listed and some data
on the numbers of tourists and the tourist
related income are given.

A selection of recent problems of town plan-
ning in York, that are partly comparable to
those of Münster, is given in chapter 5, e. g.

- the resulfs of recent projects of town
consertration and urban renewal (5.7),

- tratfic problems (5.2) which are closely
connected to the historic structures of
the ,,oLd town",

- the problem of the fixed city boundaries
in the post-war era (5.3), i. e. - in con-
trast to Miinster - no incorporation of

surrounding parishes was realized, and
thus urban functions still remain outside
the'city (Campus-university, develop-
ment of a new, large housing and indu-
strial estate),

- the structure of employment and the
problem oI', unemployment, phenome-
nons that häve been rising recently (5.4).

York shows itself as a pleasant city for visi-
tors because of its important historical
townscape and the numerous cultwal insti-
tutions located there. As chapter 6 points
out, York's hinterland is also of particular
attractiveness for tourists: the ,,National
Parks" (Yorkshire Dales and North York
Moors), ruins of medieval monasteries and
castles, manor-houses and palaces as well
as a number of small towns can be recom-
mended for day trips.

This article shows, how an intensive study
of Mtinster's twin town York may lead to a
deeper understanding of the culture, the
history and the geography of British towns,
and thus increase the knowledge of Britain
end its history.
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Anhang
Die Innenstadt von York: Sehenswürdigkeiten und Besichtigungsmöglichkeiten

mit Vorschlägen für Stadtrundgänge- (vgl. Abb. 8).

Bar, mittelalterliches '.3a Nalional Railway Museum, Nationa-
13./14. Jh. (Besichtigung les Eisenbahnmuseum mit bedeu-

tbndsten Sammlungen zut Eisen-
bahngeschichte in Großbritannien,
darunter ca. 25 Lokomotiven

3b All Saints, North Street, 14./15. Jh.,
Kirche mit bertihmtem Fensterglas

3c Arts Centre, Kunstaussteüung in der
ehem. Kirche St. John's

4 Lendal Bridge, Eisenbrücke aus der
viktorianischen Zeit (1861-62), von
hier guter Blick über den River Ouse
und auf die Guildhall (Ziff..22)

5 York Minster, gotische Kathedrale,
ca. 1220 - 1480, mit eindrucksvoller
Westfassade und bedeutenden mittel-
alterlichen Fenstern (Glasmalerei)
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V- Parkplätze tür Kurzzeitparker

f Parkptätze für Langzeitparker
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EinbahnstraBen
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Stadtrundgang mit
wichtigen Sehens- und
Besichti gungsmöglichkeiten
(Rundgang ca.2 Stdn.)

Ergänzungsvorschläge f ür
weitere Rundgänge mit
Besichtigungen

wichtige Gebäude

Toiletten

Kartengrundlage: Stadtplan York, Geographia Ltd. 1983 Entwurf: H.Heineberg . Kartographie: R.Fahnert

Abb. 8: York-Innenstadt: Vorschläge für Stadtrundgänge sowie Hauptsehenswürdigkeiten
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Undercroft Museum, sehenswertes
Römermuseum unterhalb des York
Minster
Bootham Bar, 13./14. Jh., an der Stel-
le des ehem. römischen Tores des Le-
gionskastells, Eingang zur ehem. Via
principalis (Petergate); von hier aus
Gang über die mittelalterliche Stadt-
mauer (Verlauf der ehem. Befestigung
des röm. Legionskastells) mit guten
Ausblicken auf die Kathedrale

Monk Bar, mittelalterliches Stadttor

Merchant Taylor's Hall, restaur. mit-
telalterl Gildehaus mit Dach aus dem
14. Jh. (Besichtigung möglich)

Aldwark, jüngsti Stadterneuerungs-
maßnahmen in diesem Teil der Alt-
stadt, Neuerrichtung von ca. 240
Wohneinheiten in einem ehemals
unattraktiven, großenteils gewerbl.
genutzten Gebiet mit Verfallserschei-
nungen

St. Anthony's Hall, 1453, mittelalter-
liches Gildehaus, 1953 restaur.; Nut-
zung durch das Borthwick Institute of
Historical Research, jetzt Teil der
Universität (Besichtigung möglich)

Black Swan rnn, cä. 1560, ältestes als
Wirtshaus genutztes Gebäude Yorks;
sehenswerte Innenräume

St. William's College, 1465/67, tudor-
zeitlicher Bau mit Aabauten aus der
Jakobinerzeit, ehemals Herberge der
Kapellenpriester des York Minster
@esichtigung möglich)

Tleasurer's House, ca, 1600, mit
Sammlungen von alten Möbeln und
Kunst (Besichtigung möglich)

Petergate, mittelalterliche Straße,
meist im Verlaul der ehem. römischen
via principalis, die zwei Tore, portae
principalis, miteinander verband;
heute Geschäftsstraße, z. T. F\rßgän-
gerzone

Stonegate, mittelalterliche Straße,
verläuft größtenteils oberhalb der
Trasse der ehem. römischen via prae-
toria; heute eine der attraktivsten Ge-
schäfts- und Touristenstraßen der
Stadt, seit 1971 erste Fußgängerzone
in York

11 CoffeeYard, sehrenge, ca.75 mlange
' mittelalterliche Gasse

L2 Shambles, mittelalterliche Gasse mit
Bebauung aus dem 14. Jh. und jänger;
ehemals Straße der Fleischer. heute
der Touristen

13 The Herbert I{ouse, herausragendes
Beispiel tudorzeitlicher Fachwerkar-
chitektur von 155?

L4 Merchant Adventurer's Hall, 1357/68,
ehem. Gildehaus; eines . der ein-
drucksvollsten Zeugnisse des mittel-
alterlichen York (Besichtigung mög-
lich)

L4a Stadterneuerungsgebiet in der östli-
chen Altstadt mit jtingerem sozialen
Wohnungsbau

14b Walmgate Bar, 14. Jh., das einzige
noch in Großbritannien erhaltene
mittelalterliche Stadttor mit einem
Vorbau, sog. barbican

I4c Fishergate Bar, eines der kleineren
Stadttore

14d Fishergate Postern Tower, Turm von
ca. 1505 als Abschluß der mittelalter-
Iichen Stadtbefestigung zum Flußtal
hin, das vom Clifford's Tower (Ziff.
19) kontrolliert wurde

14e Castle Folk Museum, bedeutendes
Volkskundemuseum

15 Barclays Ba'k, Ecke Parliament
Street/High Ousegate, spätviktoria-
nisches Bankgebäude von 1901,
reichverzierte Fassaden. Baumaterial
Terracotta

16 All Saints, 14.115. Jh., Kirche mit
achteckigem Laterne4turm

77 Coppergate, modernes Shopping-
Center, eröffnet 1984; mit dem Jorvic
Viking Centre, einem sehenswerten
neuen Wikingerrnuseum

18 York Story: York Heritage Centre,
stadtgeschichtl. Museum, in der Nähe
davon das Fairfax House, L755/62, ei-
nes der herausragenden georgiani-
schen Stadthäuser (Besichtigung
möglich)

7c

7d

10
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Clifford's Tower, 13. Jh., auf einem
Hügel u. a. zvr Kontrolle der Fluß-
schiffahrt auf dem River Ouse ange-
legt (Besichtigung möglich)

King's Staith, früherer Umschlag-
platz für die Schiffahrt auI dem River
Ouse, mit dem Cumberland House aus
dem frühen 18. Jh. und drei Pubs, u. a...

King's Anns Inn 1

St. Martin/Coney Street, St. Martin-
le-Grand von L437/49, im Zweiten
Weltkrieg stark zerstört, danach re-
stauriert; Geschäftsstraße mit Ge-
bäuden unterschiedlichsten Alters,
z. B. georgianisch, viktorianisch oder
Fachwerkbauweise (von 1907 !)

Mansion House, elegantes frtihgeor-
gianisches Gebäude von 1725-30, Sitz
des Lord Mayor (Besichtigung mit
Gruppen nach vorheriger Abspra-
che); hinter dem Mansion House die
Guildhall, L446/59, im Zweiten Welt-
krieg stark zerstörter, 1958/60 restau-
rierter ehem. Versammlungssaal (Be-
sichtigung möglich)

St. Helen's Square, hier Lage des
ehem. Haupttores, der porta praeto-
ria, des römischen Legionskastells;
Blick in die mittelalterliche Straße
Stonegate (vgl. Ziff. 10)

Stonegate Arcade, 1981 errichtetes
kleines Einkaufszentrum, architekto-
nisch interessant

Assembly ßooms, t73I132, ehem. fiir
wöchentliche Veranstaltungen, Kon-
zerte und ,,Rennwochen-Bälle" im
eleganten palladinischen Stil errich-
tet (Besichtigung möglich)

St. Leonard's Place, 1831/35, elegan-
te, bogenförmige Reihenhausanlage
im Regencystil

Theatre Royal, 7744, im 19. Jh. und
196? erneuert, Teile des ursprtirrgl.
Gebäudes erhalten; daneben Touri-
steninformationszentrum in einem
Regencystilgebäude der 1830er Jahre

The King's Manor, 13.-20. Jh., vor al-
lem 1560-1640, ab 1537 ftir rund 100
Jahre Sitz des King's Council of the
North; seit 1964 Teil der Universität,

deren Hauptcampus jedoch außer-
halb der Stadtgrenzen liegt

Yorkshire Museum, mit Sammlungen
aus den Bereichen der Archäologie,
Natur, Geologie etc.

Multangular Tower, Vieleckturm an
der Westecke des ehemaligen römi-
schen Legionskastells; der untere, rd.
6 m hohe Teil des steinernen Wacht-
turms römisch, der obere mittelalter-
tich'
Museums Gardens, Museumsgärten
mit Botanischem Garten und den
Ruinen des ehem. Klosters St. Marien
(Zitf'32 etc.)

St. Mary's Abbey, Kirchenruinen, Re-
ste eines bedeutenden Benediktiner-
klosters, ab 1,270 errichtet; nach Ein-
ftihrung der Reformation unter Hein-
rich VIIL Auflösung des Klosters
(1539), anschließend Verfall und Nut-
zung als Steinbruch

Hospitium, 15. Jh., ehem.' Gästehaus
d. St. Mary's Abbey (geschlossen)

City Art Gallery, Kunstgalerie mit ei-
ner der bedeutendsten Gemälde-
sammlungen in Nordengland

Bootham, Ausfallstraße mit einer Rei-
he eleganter georgianischer Stadt-
häuser aus dem 18. Jh.: eines der be-
sten Beispiele das Gebäude der Boo-
tham School von 1797 - 1803

St. Peter's School, 1837/38, Beispiel
neogotischer Architektur aus der frü-
hen vilrtorianischen Zeit; die Schule,
eine der frühesten Gründungen in
England, reicht zurück bis 718 n. Chr.
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Orl6ans
Von der römischen Siedlung zur modernen Stadtstruktur

von Peter Web er, Münster

1. Einführung

Orldans ist wie keine andere Partnerstadt
Münsters durch ihren historischen Rang
herausgehoben. In ihrer 2000jährigen Ge-
schichte hat sie in vielfältiger Weise die
Entstehung des französischen Staates mit-
gestaltet. Wenngleich die Dynamik der mo-
dernen Stadtentwicklung seit der Indu-
strialisierung im 19. Jh. Orl6ans weitgehend
unberührt gelassen hat, so konnte die Stadt
in jüngerer Zeit doch aus ihrer zentralen
Lage im weiteren Einflußbereich von Paris
und aus den gesamtstaatlichen Bemühun-
gen einer Dezentralisierungspolitik eine be-
achtliche Bedeutung zurückgewinnen.

Beide Aspekte - historisches Fundament
und moderne Stadtstruktur - sollen in ih-
rem prägenden Gewicht im folgenden her-
ausgestellt werden. Dabei wird nach der
Abhandlung des Entwicklungsganges (Ab-
schnitt 3) und der Darstellung der aktuellen
trbagen der Stadtentwicklung (Abschnitt 4)
ein Stadtrundgang angeboten, der die wich-
tigsten Sehenswürdigkeiten der Innenstadt
an Hand von 20 Besichtigungsstandorten
beschreibt.

2,Lage und Bedeutung der Stadt Orl6ans

Die Bedeutung der Stadt Orl6ans ist seit
ihrer fühesten Existenz geprägt durch die
Lage an der Loire. Am nördlichsten Knie
dieses Stromes war der günstigste Punkt
einer Bündelung der Verkehrsströme aus
dem französischen Südwesten, um die Ver-
bindung nach Norden und insbesondere
nach Paris herzustellen. Neben dieser
Funktion als Etappenort des großräumigen
Fernverkehrs bildete Orldans einen
wichtigen Austauschpunkt auf der Grenze
zwischen sehr unterschiediich ausgestatte-

ten Natur- und Wirtschaftsräumen: Wäh-
rend sich nördlich der Loire die reichen
Agrarlandschaften der kalkigen Beauce
ausdehnen, schließen sich auf dem linken
Loire-Ufer die flachen und sandigen Flä-
chen der Sologne an, die als Wald- und
Jagdgebiete in das Zentralmassiv überlei-
ten. Zwischengeschaltet ist die feuchte Tal-
zone der Loire, in der sich schon früh ein
(Garten-) Feldbau entwickelte, woraus in
jüngerer Zeit Intensivkulturen (großflächig
unter GIas) mit Blumenzucht entstanden
sind.

Die Loire selber stellte bis zur Mitte des 19.
Jh.s den wichtigsten Verkehrsträger dar,
auf dem die Waren vom Atlantik per Schiff
bis nach Orl6ans transportiert wurden, um
von hier aus auf dem Landweg nach Paris
befördert zu werden. Die Sorge um die Er-
haltung des einträglichen Schiffsverkehrs
hatte in den 40er Jahren des 19. Jh.s dazu
geführt, daß die Stadt den direkten An-
schluß an das französische Eisenbahnnetz
ablehnte, so daß die Hauptlinie von Paris in
den Südwesten des Landes an Orldans vor-
bei geplarit wurde. Damit waren für Orl6ans
die Weichen ftir die Abkoppelung von der
Industrieentwicklung im 19. Jh. gestellt.
Die ursprüngliche Lagegunst schlug ftir gut
100 Jahre ins Gegenteil um. Fleury-les-Au-
brais im Norden der Stadt wurde zum wich-
tigsten Verschiebebahnhof und Verteiler für
den gesamten französischen Eisenbahnver-
kehr nach Südwesten und zugleich zum
Standort wichtiger Industrien.

Erst ji.ingere veränderte Raumplanungskon-
zepte in Frankreich haben grundlegende
{eränderungen in der ökonomischen Be-
wertung des Raumes an der mittleren Loire
und damit vor allem auch der Stadt Orldans
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gebracht. Ausgangspunkt der raumord-
nungspolitischen Umstrukturierung war
die Hauptstadt Paris. Die außerordentliche
Dynamik in der wirtschaftlichen Entwick-
lung in der Agglomeration von Paris hatte
seit den 50er Jahren zu der Erkenntnis ge-
fühd, daß regionalpolitische Gegensteue-
rungsmaßnahmen unvermeidlich waren.
Daraus erwuchs die Raumordnungskonzep-
tionder D e z entr al i s i erung. Um den
Agglomerationsraum der Hauptstadt (,,R6-
gion Parisienne") wurden 4 Förderungszo-
nen (,,Zones d'Sappui du Bassin Parisien")
angelegt. Die Förderungszone,,Mittlere
Loire" umfaßt die Zentren Tours und 0116-
ans, wobei Orl6ans aus der größeren Nähe
zu Paris ohne Zweifel den größeren Nutzen
aus der regionalplanerischen Förderungs-
maßnahme ziehen konnte.

Wichtigste Ausbaumaßnahmen galten zu-
nächst der Verbesserung der Verkehrsver-
bindung zur Hauptstadt. Neben dem Aus-
bau der Nationalstraße RN 20 wurde der
Bau der Autobahnen A 10 (1973) und A 71
(seit 1978) betrieben (vgl. Abb. 1). Ebenso
wurde die Eisenbahnverbindung durch
technische Maßnahmen wesentlich verbes-
sert, so daß seit 1970 27 Zugpaare im gere-
gelten Takt zwischen Orl6ans und Paris-
Austerlitz verkehren. Die Schaffung eines
völlig neuen Verkehrssystems zwischen Or-
I6ans und Paris (A6rotrain) mußie aller-
dings nach aufwendigen Baumaßnahmen
aufgegeben werden.

Als ein weiterer Aspekt der Dezentralisie-
rung, der ebenfalls bedeutende Auswirkun-
gen auf die moderne Entwicklung der Stadt
Orl6ans gehabt hat, muß die administrative
Neugliederung angesehen werden, wodurch
das kleinräumige Verwaltungssystem der
Departements zu größeren Einheiten zu-
sammengeschlossen wurde. Wieder konnte
Orl6ans aus seiner zentralen Lage profitie-
ren: Es wurde Standort der Verwaltung die-
ser neuen,, R 6 gio n Centre", die sich aus
sechs Departments zusammensetzt (vgi.
Abb.2).

Die Auswirkungen der Dezentralisierung
lassen sich am Beispiel der Region ,,Cent-
re", die von dieser Regionalpolitik am mei-
sten profitieren konnte, gut belegen. Von
1968-1982 wurden allein 600 Industriebe-
triebe mit 90.000 Beschäftigten im Zuge von

Dezentralisierungsmaßnahmen in dieser
Region geschaffen. Die Bilanz 1982 zeigt,
daß 35 % aller industrieller Arbeitsplätze
durch Auslagenrngen aus der Pariser Ag-
glomeration entstanden sind, wobei vor al-
lem dynamische Wachstumsbranchen zu
dieser Entwicklung vorteilhaft beigetragen
haben (vgl. Mmr,oue 1984, S. 23 f.).

Im Bereich des tertiären Wirtschaftssektors
sind die Auswirkungen der Dezentralisie-
rung auf der Ebene der Region ,,Centre"
kaum zu fassen, wenngleich eine Annähe-
rung an nationale Strukturen erkennbar
wird. 1982 betrug der Anteil der im Dienst-
Ieistungssektor Beschäftigten in der Region
,,Centre" 53 %, während das nationale Mit-
tel bei 58 % lag. Das gilt auch für die Agglo-
meration Orl6ans, wo der Anteil der tertiä-
ren Erwerbsbevölkerung nur langsam von
52,3 yo (1968) auf 56,2 yo (1985) angewach-
sen ist. Lediglich in der eigentlichen Stadt-
gemeinde Orl6ans haben sich die tertiär-
wirtschaftlichen Betriebsauslagerungen aus
dem Pariser Raum positiv niedergeschlagen
und zum Anwachsen des Erwerbstätigenan-
teils im Dienstleistungssektor auf knapp
über 60 % geführt.

Die typische tertiäre Wachstumsbranche
,,Tourismus" konnte in der Region ,,Centre"
keine starken Impulse auslösen. Das hängt
zusammen mit den besonderen Formen des
Tourismus in dieser Region, der zum einen
durch Wochenendtourismus und Zweit-
wohnsitz und zum anderen durch Besucher-
tourismus gekennzeichnet ist. In der nähe-
ren und weiteren Umgebung von Orl6ans
treten zwar sehr starke Besucherströme auf

- vor allem bezogen auf die Schlösser des
Loire-Tals -, die aber von Tagestourismus
gebüdet werden und sich deshalb nur ge-
ringftigig in der Bildung von tertiären Er-
werbsstellen niederschlagen.

Schließlich lassen sich die Folgen der De-
zentralisierungspolitik auch an der BevöI-
kerungsentwicklung aufzeigen. Im Über-
blick ergibt sich für die Region ,,Centre"
folgendes Bild (Abb. 2): Die nordöstlichen
Gemeinden, in günstiger Lage zum Groß-
raum Paris gelegen, weisen von 1968 bis
1982 die höchsten jährlichen Wachstumsra-
ten von über 2 o/" auf. Orl6ans und sein
Agglomerationsraum haben davon am
stärksten profitiert. Auf der anderen Seite
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abb. 2: städtische Bevölkerungsentwicklung in der ,,R6gion centre" 196g-19g2
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Abb. 3: Agglomeration Orl6ans: Gemeinden und Einwohner 1968 und 1982

zeigen die städtischen Siedlungen im Süden
der Region ,,Centre" die schwächsten
Wachstumsraten, teilweise sogar eine nega-
tive Bevölkerungsentwicklung. Das stärkste
Wachstum der Bevölkerung vollzog sich au-
ßerhalb der Grenzen der Stadtgemeinde in
der Agglomeration von Orl6ans. Diese Ag-
glomeration umfaßt nach der Gliederung
des staaUichen Statistikamtes (INSEE) 19

Gemeinden mit (1982) 220.478 Einwohnern.
Bedauerlicherweise ist diese Festlegung
nicht identisch mit der Abgrenzung der Ag-
glomeration durch den zwischengemeindli-
chen Zweckverband SIVOM (,,Syndicat in-
tercommunal ä vocation multiple d'agglo-
m6ration orl6anaise"), der seit 1964 überge-

meindlichö Aufgabeir des öffentlichen Per-
sonennahverkehrs, des Straßenbaus, der
Müllbeseitigung etc. wahrnimmt.

Die Agglomeration Orl6ans (Abb. 3)
wird gegliedert in einen inneren Bereich
(1. Couronne) mit 6 Gemeinden, in denen
36,5 "/" der Agglomerationsbevölkerung le-
ben, und einen äußeren Bereich (2. Couron-
ne) mit 12 Gemeinden, in denen 16,9 % der
Bevölkerung wohnen, während in der Kern-
stadt Orl6ans 53,4 % der Agglomerations-
bevölkerung wohnhaft sind.

Eine Analyse der Bevölkerungsveränderun-
gen zwischen den Erhebungsjahren 1968,
1975 und 1982 zeigt einen engen Zusam-
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menhang zwischen dem Bevölkerungsrück-
gang in der Kernstadt Orl6ans und dem
Anwachsen der Bevölkerung in den peri-
pheren Räumen der Agglomeration. Von
1968 - 19?5 wuchsen mit den Außenberei-
chen der Kernstadt vor allem die Gemein-
den der 1. Couronne stark an. Im Zeitraum
von 1975 - 1982 verlagerte sich das Haupt-
wachstum in die 2. Couronne, wo erheblich
höhere Steigerungsraten erreicht wurden.
Lediglich die Gemeinde Semoy fällt durch
Bevölkerungsverluste aus dieser Systematik
heraus. Bei dieser Charakterisierung darf
jedoch nicht übersehen werden, daß die Be-
völkerungsdichte in den Teilräumen der Ag-
glomeration sehr unterschiedlich ausgeprägt
ist. In der 1. Couronne war 1982 eine Bevölke-
rungsdichte von 99,? E/kmz vorhanden,
während in der 2. Couronne nur ein Dichte-

Tabelle 1 Bevölkerungsentwicklung
der Stadt Orl6ans 1725-1982

Jahr Bevölkerung

AuJ der Basis der Lagegunst und der ge-
stärkten zentralörUichen Bedeutung konnte
Orldans seine B evölkerungsz ahl be-
achtlich steigern. Tabelle 1 zeig! die Ent-
wicklung vonl725 - 1982. Deutlich läßt sich
der sehr allmähliche Anstieg bis in die 50er
Jahre des 20. Jh.s erkennen. Von 1800
(41.5?9 E.) bis 1954 (?6.439 E.) ergibt sich ein
geringes jährliches Wachstum von 0,57o,
während im Zeitraum der Dezentralisie-
rungsbemühungen 1954-1975 (106.035 E.)
die städtische Bevölkerung jährlich um an-
nähernd 2 % anstieg. Seit 1975 ist ein leich-
ter Rückgang festzustellen, der über 1982
hinaus bis heute anhält. Allerdings ist die-
ser Verlust auf die Kernstadt Orldans be-
schränkt, während die umliegenden Ge-
meinden z. T. erhebliche Zunahmen auf-
grund von Wanderungsgewinnen aufwei-
sen. Hinsichtlich der BevöIkerungsentwick-
lung innerhalb der Kernstadt ist 1968 - 1982
ein Wachstum in den peripheren Stadtteilen
(Argonne, Barriöre, St. Marc; La Source; La
Madeleine; Les Blossiörs) und ein Rückgang
in den zentralen Stadtteilen zu verzeichnen.
Allein bis 1975 verloren die Innenstadtbe-
reiche ein Drittel ihrer Bevölkerung, wobei
im Altstadtviertel ,,H6tel de Ville,, der
Rückgang (mit -43 %) am höchsten war.
Ursache dieser Entwicklung, die allgemein
als Suburbanisierungsprozeß bezeichnet
werden kann, ist zum einen die schlechte
Wohnqualität in den altstädtischen Gebie-
ten und zum anderen der andauernde Ver-
drängungsprozeß der Wohnfunktion durch
andere Nutzungen, vor alLem aus dem
Dienstleistungsb ereich.

Das überwiegend positive Bild der Bevölke-
rungsentwicklung seit den 19b0er Jahren ist
zweifellos nicht nur durch ,,harte Daten,,
einer wirtschaftlich relativ gtinstigen
Struktur bedingt, sondern basiert u. a. auch
auf einem sehr positiven I m a g e der Stadt
in der Meinung der trtanzosen. Das alt ge-
wachsene Stadtgefüge, verbunden mit ei-
nem relativ gut erhaltenen historischen
Stadtbild, die umliegenden Landschafts-
räume mit hohem Freizeitwert, ferner der
Charakter einer Stadt mit differenziertem
Dienstleistungs- und Kulturangebot haben
offenbar den Status eines hohen Wohnwer-
tes begrtindet. So verwundert es nicht, das
Orl6ans im Spiegel der französischen presse
außerordentlich gut abschneidet. 1g8B ver-

t725
1?89
1800
1850
1870
1890
1900
1911
1920
1930
1937
1946
1954
1962
1968
1975
1982

22533*
311?6*
415?9
45?88
52r57
60826
66699
68614
72096
70611
73155
70240
76439
88161

100134
106035
103660

r Persqnen über I Jahre

Quelle: INSEE

wertvon 20,6 E/kmz erreichtwurde. \rpisch
für eine dynamische Bevölkerungsentw.ick-
Iung in der Agglomeration von Orldans ist
schließlich noch die Bevölkerungsstruktur.
Der überdurchschnittlich hohe Anteil junger
Menschen resultiert aus einem natürlichen
Wachstum (Geburtenrate 16,3 o/o, Sterberate
?,6 % im Jahr 1983) und aus der kontinuierli-
chen Zuwanderung junger Personen.
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öffentlichte die Zeitschrift,,L'express" eine
Klassifizierung der französischen Städte, in
der Orldans auf die Frage ,,wo man am be-
sten wohnt" einen der höchsten Ränge be-
Iegte; unter den kinderlreundlichen Städten
konnte Orl6ans danach sogar den ersten
Platz aller französischen Städte einnehmen.

3. Phasen der Stadtentwicklung

3.1 Das römische Orl6ans: ,,Civitas Aurelia-
norum"

Ausgangspunkt der städtischen Entwick-
lung ist die keltische Siedlung ,,Genabum",
die von Caesar im gallischen Krieg als ,,Op-
pidum Cenabum" bezeichnet wird. Daraus
kann gefolgert we-rden, daß schon ein städ-
tisches Gemeinwesen existiert hat, das, an
einem wichtigen Straßenkreuzungspunkt
gelegen, befestigt und mit Stadttoren verse-
hen war. Außer dem Zitat des griechischen
Schriftstellers Strabo, der Genabum als
Handelszentrum des Volksstamms der Car-
nutes beschreibt, bleibt die gallo-römische
Periode im geschichtlichen Dunkel. Immer-
hin konnte 1985 bei Ausschachtungsarbei-
ten in der Nähe des Chatelet-Einkaufszen-
trums am Ufer der Loire ein Stein mit einer
gallischen Inschrift gefunden werden, die
nun endgültig belegt, daß die gallo-römi-
sche Siedlung namens Genabum lokal iden-
tisch ist mit dem heutigen Orl6ans. Bis da-
hin beanspruchte eine andere Loire-Stadt,
Gien, diese Genabum-Vergangenheit. Der
gallische Name ,,Genabum" verliert sich
zum Ende des dritten nachchristlichen
Jahrhunderts, als der Volksstamm der Car-
nutes Chartres zu seinem Hauptort erhebt,
während Genabum von den Aureliani über-
nornmen wird. Seit dieser Zeit ist der Orts-
name,,Civitas Aurelianorum" verwendet,
aus dem sich der heutige Name Orl6ans ent-
wickelt hat.

Der Bauplan des römischen ,,castrum" ist
bis heute aus dem Stadtgrundriß von 0116-
ans in einer bemerkenswerten Deutlichkeit
zu erkennen. In Abbildung 4 ist die Rekon-
struktion des römischen Gitternetzes dem
heutigen Straßennetz gegenübergestellt,
wobei - zum räumlichen Vergleich - die
Befestigungsmauer in ihrem Verlauf zum
Ende des 3. Jh.s eingezeichnet ist. Das gal-
lo-römische Straßengitter weist typische
Formenelemente auf, die durch die römi-

schen Feldmesser nach stets gleichen Prin-
zipien und Meßeinheiten konstruiert wor-
den sind: 1? ,,actus" entsprechen 603 m in
der OW-Erstreckung, und 14 ,,actus" erge-
ben 496 m in der NS-Ausdehnung. Dieses
Rechteck, das eine Fläche von 25 ha ein-
schloß, wurde durch den ,,cardo maximus"
in nordsüdlicher Richtung und durch den

,,decumanus maximus" in ostwestlicher
Richtung in Viertel, sog. ,,insulae", geteilt.

Wichtige Grundelemente der gallo-römi-
schen Siedlung sind heute zwar nicht mehr
aus dem Stadtplan zu fassen, aber eindeuti-
ge Funde des 18. Jh.s machen die Lage des

,,forum" im südöstlichen Viertel äußerst
wahrscheinlich. Andererseits läßt der Plan-
vergleich (vgl. Abb. 4) leicht die Konstanz
wichtiger Straßenzüge erkennen. So folgt
die heutige Rue de Bourgogne exakt dem
,,decumanus", und auch die Rue Parisie läßt
sich ohne weiteres mit dem ,,cardo" identi-
fizieren. Darüber hinaus ist die rechtwink-
lige Struktur des Straßennetzes insgesamt
an vielen Stellen auf das römische Straßen-
system zurückzufrihren. Es fällt auf, daß
typische gallo-römische Großbauten nicht
innerhalb dieses Plans nachgewiesen wer-
den können; wohl deshalb, weil sie außer-
halb des Stadtgebietes gelegen haben. So
konnten im 19. Jh. beim Ausbau des ösUi-
chen Boulevard-Systems auf den Befesti-
gungsanlagen des 15. Jh.s (Bd. Motte-San-
güin) die Reste eines Amphitheaters ergra-
ben werden.

Mit dem Verblassen der Macht des römi-
schen Reiches in Gallien wurde die Siche-
rung von ,,aurelianum" durch Befestigungs-
anlagen immer dringlicher. Die typischen
gallo-römischen Mauern (2. B. nach Ausgra-
bungen nördüch der Kathedrale sichtbar)
bestanden aus Bruchsteinen, die in KaIk-
mörtel vermauert waren und im regelmäßi-
gen Wechsel von Ziegelsteinbändern unter-
brochen wurden, welche als Ausgleichs-
schichten zwischengemauert wurden (vgl.
DEBAL 1980, S. 8). Der Nachweis der Nütz-
lichkeit dieser Anlage konnte vielfältig er-
bracht werden - nicht zuletzt gegen die
Horden des Hunnenkönigs Attila im Som-
mer des Jahres 451.

3.2 Die mittelalterliche Stadt (4. - 15. Jh.)

Die Weiterentwicklung der Stadt folgte
dem ,,decumanus maximus" in westöstli-
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Abb. 4: Orl6ans: Römischer Straßenplan (oben) und heutiges Straßennetz
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cher Erstreckung. Nach Osten kristallisierte
sich um das Kloster und Sankturarium des
hl. Aignan eine Vorstadt (burgus) heraus,
während nach Westen der ,,burgus dunen-
sis" entstand, auch er eine nicht befestigte
Siedlung vor den Toren der Stadt entlang' der Straße nach Dunum (= Chateaudun).

Mit der Grtindung des ersten B i s ch o f s -
s i t z e s um die Mitte des 4. Jh.s entstand
eine Reihe kirchlicher Einrichtungen, die
auffallenderweise alle in der östlichen Hälf-
te der gallo-römischen Stadt bzw. am ,,Car-
do" erbaut wurden. Erst im 14. Jahrhundert
kam es zu einer Stadterweiterung durch ei-
ne Westverschiebung der Stadtmauer. Zwi-
schen 1300 und 1330 wurde der ,,burgus
dunensis" in das Mauersystem eingeschlos-
sen. Die Bezeichnung dieses ,,burgus" als
Avenum wurde volkstüLrnlich in ,,Avignon"
abgewandelt, eine Bezeichnung, die heute
noch im Straßennamen Rue d'Avignon er-
halten ist. Die Stadterweiterung nach We-
sten hebt sich durch ihre unregelmäßige
Formung deutlich vom römischen Grundriß
ab; sie war angepaßt an den zwischenzeit-
lich eingetretenen Ausbau der Vorstadt
Avenum sowie an die topographische Situa-
tion eines leichten Abfalis im Westen. Die
Stadtmauer wurde damit auf eine Länge
von 2.590 m erweitert und umschloß eine
Fläche von 3? ha.

Der Verlauf des westlichen Mauerrings ist
bislang nur ansatzweise zu belegen. Südlich
des Kirchturms von Saint-Paul (erbaut
1624) konnten 1973 bei Baumaßnahmen Re-
ste der in die Hauswände integrierten
Stadtmauer freigelegt und konserviert wer-
den. Eine Tafel weist die Besucher auf die
alte Mauerführung hin. Die entscheidende
Veränderung der spätmittelalterlichen
Stadterweiterung liegt in der Verlagerung
der Verkehrstrassen. Die stets relativ unbe-
deutende Rue Parisie (: Cardo) verlor weit-
gehend ihre nordsüdliche Verbindungs-
funktion an die NS-Straße auf der Naht-
stelle zwischen gallo-römischer Stadt und
mittelalterlicher Stadterweiterung. Die bis
in römische Zeit z',trickgehende Loire-
Brücke sicherte dieser Straße (auf der Höhe
der heutigen R. Ch. Sanglier/R. Thiers) eine
große überörtliche Bedeutung. Diese alte
Loire-Brücke lag etwa 100 m östlich (d. h.
flußaufwärts) der heutigen Pont George V.

Unklar bleibt, warum die östliche Vorstadt
(faubourg Saint Aignan) nicht in die mittel-
alterliche Befestigung einbezogen wurde,
obwohl dieser Siedlungsbereich fast so alt
ist wie die Stadt selbst und eine relativ
dichte Besiedlung nachgewiesen werden
kann. Die Nachteile der mangebrden Befe-
stigung können schon daraus ersehen wer-
den, daß die Btirger von Orl6ans selber die-
ses Faubourg.zerstörten, um den 1428 an-
rückenden Engländern bei der Belagerung
von Orl6ans keine Verschanzungsmöglich-
keiten zu bieten. Erst zwischen 1466 und
1480 kam es zur Stadterweiterung nach
Osten, wobei das Viertel um Saint Aignan
ebenso eiabezogen wurde wie der Kloster-
bezirk Saint-Euverte im äußersten Nord-
osten. Die Stadtmauer wurde damit um
40 o/o atl 3.540 m verlängert, und die um-
mauerte Stadtfläche vergrößerte sich um
23,5 ha (was beinahe der Fläche des römi-
schen ,,castrum" entspricht) auf 60,5 ha.

3.3 Die frühneuzeitliche Stadt (16. - 19. Jh.)

Die positive Bevölkerungsentwicklung seit
der 2. Hälfte des 15. Jh.s hatte einen bemer-
kenswerten Ausbau vor den Toren der
Stadt zur Folge mit repräsentativen Bauten
der Renaissance auf großen Grundstücks-
flächen. Das galt insbesondere ftir die Rue
de la Bretonnerie, die von der Kathedrale
aus in Richtung Nordwesten fütrrt.
1486 gab der Herzog von Orl6ans (der späte-
re König Ludwig XII.) die Erlaubnis zu ei-
ner modernen und erweiterten S t a dt b e -
festigung. Eine bsondere Salzsteuer
schaffte die finanziellen Voraussetzungen
fiir dieses Bauwerk, das erst unter Henri II.
1555 fertiggestellt werden konnte. Die Er-
weiterung der Befestigungsanlagen nach N
und W umfaßte eine Mauer von 2.900 m, so
daß nach dieser vierten Stadterweiterung
die Umfassungsmauern insgesamt eine
Länge von 5.100 m bildeten. Die davon um-
schlossene Fläche betrug 130 ha.

Die Abbildung 5 stellt eine Stadtansicht aus
einer Kupferstichsammlung von Braun/Ho-
genberg dar, die wenige Jahre (ca. 1580)
nach Fertigstellung der letzten Befesti-
gungsanlage entstanden ist. Deutlich heben
sich die regelhaft-orthogonalen Straßen-
strukturen der Stadterweiterung des 16.
Jh.s hervor. Das gilt vor allem für die west-
lichen und nordwestlichen Stadtbezirke.
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Auf ausdrückliche Anordnung des Herzogs
von Orl6ans mußten die beiden ,,Städtepla-
ner" des 16. Jh.s, Yvon d'Illiers und Jean de
Gouwille, ein Straßensystem entwickeln,
das verhinderte, daß dig Bebauung bis un-
mittelbar an die Stadtmauer reichte. Aus
diesem strategischen Grund schließen par-
allel zu den Mauern geführte Straßen die
Bebauung ab. Zugleich zeigt die Stadtan-
sicht von Braun-Hogenberg, daß die neu
erschlossenen Stadtviertel eine erheblich
geringere Bebauungsdichte aufweisen; pri-
vate Gärten und weite Innenhofflächen ge-
hörten zum Leitbild dieses btirgerlichen
Städtebaus im 16. Jh.

Einen markanten Einschnitt in der Stadt-
entwicklung stellten die Religionskriege
dar. Die Machtübernahme durch die Huge-
notten (1562) führte in Orl6ans dazu, daß
die durch religiöse Bauten geprägte Stadt-
struktur stark verändert wurde. Dnsel
(1984) zählt im Atlas des Quartier Bourgog-
ne 30 Pfarrgemeinden für die Mitte des 17.
Jahrhunderts auf, wozu noch 12 Kapellen
und 16 Klöster kamen. Ein Großteil dieser
kirchlichen Bauten wurde durch die Huge-
notten zerstört. Auch die Kathedrale Sain-
te-Croix wurde 1568 gesprengt, so daß nur
die Apsis-Kapellen und zwei Joche des Kir-
chenschiffes erhalten blieben.

Das 17. Jh., das in Fbankreich als das

,,grand siöcle" gilt, ist ftir die Stadtentwick-
lung von Orldans ohne große Bedeutung.
Der Grundrißplan blieb unverändert erhal-
ten, und nur der Aufriß wurde durch den
Wiederaufbau der Kirchen mit neuen wuch-
tigen Türmen geprägt. In diesem Rahmen
entstand auch östlich der Kathedrale das
bischöfliche Palais, die heutige Stadtbiblio-
thek.

Das 18. Jh. hat dagegen wichtige Spuren im
Stadtgeftige von Orl6ans hinterlassen. Die
wichtigste städtebauliche Maßnahme war
die Verlegung der mittelalterlichen Loire-
Brücke etwa 100 m flußabwärts. An den
Bau der Pont Royal von 1?51-1?60 schloß
sich der Straßendurchbruch der Rue Royale
(1?54-1756) nach Norden an, die bis zum
Märtyrer-Platz, dem Place du Martroi,
führte. Die Rue Royale ist zwar im letzten
Krieg weitgehend zerstört worden, sie hat
aber ihre ursprüngliche klassische Form mit
Laubengängen behalten.

Der Place du Martroi sollte nach den Plänen
der Ingenieure des 18. Jh.s in großzügiger
Weise umgestaltet werden und wichtige re-
präsentative öffentliche Bauten aufnehmen.
Tatsächlich gebaut wurde aber nur der Pa-
villon de Ia Chancellerie (1759), der die Ar-
chive des Herzogs von Orl6ans aufnehmen
sollte. SchließIich stammen aus dem 18.
Jahrhundert eine! ganze Reihe beachtens-
werter Häuser, die breit gestreut in den
Straßen der Altstadt ein begütertes Bürger-
tum repräsentierten mit aufwendig behaue-
nen Steinfassaden und reichen Schmuck-
elementen - vor allem in Türoberlichtern
und schmiedeeisernen Fensterbrüstungen
zu erkennen.

Seit 1740 begann ein mehr als 100 Jahre
dauernder Prozeß des Abbaus der Befesti-
gungsanlagen. Zunächst wurden entspre-
chend den Bedürlnissen des Verkehrsaus-
baus die Stadttore abgerissen und nach und
nach Teile der Stadtmauer nivelliert, bis
dann zu Beginn des 19. Jh.s (1810-1821)
auch die Wassergräben verftii.lt wurden.
1848 wurden schließIich die letzten Mauer-
reste beseitigt und die Promenaden ange-
legt, auf denen heute die breiten Boulevards
verlaufen.

Bereits um die Mitte des 18. Jahrhunderts
waren Planungen ins Auge gefaßt worden,
um die Ost-West-Achse der Stadt neu zu
organisieren. Die einzige Verbindung in
dieser Richtung parallel zur Loire stellte
der alte ,,decumanus maximus" dar, die Rue
de Bourgogne, die dem zunehmenden Ver-
kehr nicht gewachsen war. Dabei war von
Anfang an geplant, einen Straßendurch-
bruch auf der Höhe der Kathedrale zur ehe-
maligen ,,Porte Madelaine" zu bauen. Diese
Pläne wurden im Zuge der Revolution von
1789 zurückgestellt, und erst 1825 gelang
es, das Projekt zum ,,öffentlichen Interesse"
zu erklären und damit die Voraussetzungen
für umfangreiche Enteignungsmaßnahmen
zu schaffen. Der Durchbruch erfolgte in den
Jahren 1836-1841; 1846 wurde die neue
Straße unter dem Namen ,,Rue de Jeanae
d'Arc" endgültig fertiggestellt. Die neuen
gradünigen Verkehrsachsen übernahmen
sehr schnell die wichtigsten kommerziellen
Funktionen, die bis dahin auf die alten und
sehr engen Gassen innerhalb des gallo-rö-
mischen ,,castrum" verteilt waren. Ebenso
rasch setzte ein sozialer Entmischungspro-
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zeß etr, der durch die Abwanderung des
Bürgertums in der 1. Hälfte des 19. Jh.s in
Gang gesetzt wurde und an dessen Ende
entwertete mittelalterliche Stadtviertel ent-
standen.

3.4 Städtebauliche Entwicklung seit dem
Industriezeitalter

Bis zur Mitte des 19. Jh.s hatten sich die
wirtschaftlichen Strukturen der Stadt 0116-
ans in ihrer vorindustriellen Form erhalten.
Wichtigste Wirtschaftsgrundlage war die
Loire geblieben; der lJmschlag des Flußver-
kehrs, die Hafenfunktionen sowie verarbei-
tendes Gewerbe mit unmittelbarem Bezug
zu den schiffstransportierten Gütern (Es-
sig-Herstellung, Tabakindustrie, spezielle
Textilien) bildeten die Basis der Stadtöko-
nomie.

Um diese Erwerbsquelle nicht zu gefähr-
den, setzte sich die Stadt massiv gegen den
direkten Anschluß an das überregionale Ei-
senbahnnetz ein. Als Ergebnis entstand eine
sog. ,,embarcadäre", ein Kopfbahnhof, der
die Verbindung zur Hauptlinie herstellte,
die 10 km nördlich durch Fleury-1es-Au-
brais verlegt worden war. Die Eröffnung
dieses Bahnanschlusses erfolgte 1843. Der
Bahnhof wurde etwa 300 m westlich des
alten Stadttores ,,Porte Bannier" erbaut,
gegenüber der ,,Rue des Gourdes", wodurch
zunächst ein verkehrsmäßig völlig un-
brauchbarer Zugang zum Stadtzentrum
entstand.

Wesentliche städtebauliche Maßnahmen
wurden während der Amtsperiode des Bür-
germeisters Charles Saxcr,run (1878-188?)
geplant und teilweise realisiert. Das eigent-
liche Konzept bestand darin, eine großzügi-
ge Verbindung zwischen den ,,Hauptver-
kehrsträgern" Bahn und FIuß herzustellen,
womit die längst zum Untergang verurteilte
Loire-Schiffahrt fälschlicherweise zum
Planungsansatz erhoben wurde. Als erste
Baumaßnahme ließ Sencr,ren das Projekt
,,nouveaux march6s" (Neumarkt) in den
Jahren 1882-1886 realisieren. Dabei wurde
das Quartier Chätelet radikal verändert;
durch den Einbau einer großflächigen
Markthalle, die im historisierenden Stil des
V. Bar.tARo als Eisenkonstruktion errichtet
wurde. Neben der römischen Toranlage
wurde eine Vielzahl historischer Gebäude

ein Opfer dieser ,,Flächensanierung". Nur
einzelne Renaissancebauten (2. B. das se-
henswerte, aber verfallene Gebäude ,,Mai-
son de la Coquille" in der Rue de la Pierre-
Perc6e) blieben in einer städtebaulich unbe-
friedigenden Situation erhalten. Das Portal
der St.-Jakobs Kapelle im spätgotischen
Stil wurde umgesetzt und ist heute an fal-
schem Ort im Garten des Rathauses (Hötel
Groslot) aufgestellt.
Das großspurige Projekt einer Nord-Süd-
Achse wurde nach dem Tod von Ch. SANG-
Lrsn nicht weiter verfolgt. Statt dessen griff
man auf die bescheidenere Lösung zurück,
die Rue des Gourdes auf 17 m zu verbreitern
und damit eine direkte Sichtverbindung
vom Bahnhof zur Reiterstatue der Jeanne
d'Arc auf dem Martroi-Platz herzustellen.
Die Arbeiten an diesem Unternehmen be-
gannen 1894; die neue Straße, Rue de la
R6publique, wurde 1,897 dem Verkehr über-
geben. Die Bebauung zog sich bis in die
ersten Jahre des 20. Jh.s hin; sie wurde
zeittypisch im teilweise sehr überladenen
StiI der Gründerzeit ausgeführt. Die archi-
tektonischen Anleihen an verschiedene hi-
storische Baustile haben sich bis heute er-
halten und repräsentieren eine sehr ge-
schlossene städtebauliche Einheit aus der
Zeit der Jahrhundertwende. Etwa zur glei-
chen Zeit wurde die östlich von der Rue de
la R6publique abzweigende Rue d'Alsace-
Lorraine angelegt, um damit Raum für bür-
gerliche Wohnansprüche in einem bislang
sehr heterogen genutzten und zunehmend
entwerteten Stadtviertel in Bahnhofsnähe
zu schaffen.

Stadtplänen aus dem letzten Drittel des 19.
Jh.s ist zu entnehmen, daß die Stadt Orl6ans
bis in diese Zeit hinein weitestgehend auf
den Raum innerhalb der Befestigungsgren-
zen des 16. Jh.s begrenzt blieb. Die städte-
bauliche Entwicklung ,,extra muros" be-
schränkte sich auf die Randbebauung des
Boulevard-Rings und auf Ansiedlungen
entlang der wichtigsten Ausfallstraßen. Le-
digiich vor dem Bannier-Stadttor hatte sich
westlich des Bahnhofs entlang der Straße
nach Paris (heute R N 20) ein vorstädtischer
Ausbau entwickelt. Bis zum Ersten Welt-
krieg wohnten noch mehr als vier Fünftel
der knapp ?0.000 Einwohner innerhalb der
Altstadt. Bis zum Ende des Zweiten Welt-
krieges kam es bei stagnierenden Bevölke-
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rungszahlen zu einer bemerkenswerten Ver-
lagerung der Wohnbevölkerung in die auf
2.000 ha erweiterte Stadtfläche. Diese
konnte durch den städtischen Zuerwerb des
südlichsten Stadtteils von La Source im
Jahre 1959 auf 2.?50 ha vergrößert werden.
Die starke Bevölkerungszunahme seit 1960
bis zum Maximum von 106.000 im Jahre
1975 führte zu einer Umkehr der demogra-
phischen Gewichte innerhalb der verschie-
denen Stadtteile im Zuge von Suburbani-
sierungsprozessen: 1975 lebten 83 % der
Bewohner der Stadt Orl6ans außerhalb des
Altstadtgürtels.

4. Aktuelle Fragen der Stadtentwicklung
4. 1 Stadterneuerung im Stadtzentrum

Die vom Zweiten Weltkrieg unbeschädigten
Stadtviertel des antiken ,,Castrum" waren
seit den 50er Jahren einem verstärkten so-
zialen und ökonomischen Erosionsprozeß
ausgesetzt. Aber trotz der vielfältigen Ver-
fallserscheinungen blieb das originale Stra-
ßennetz in seinem orthogonalen Gefüge
weitgehend unversehrt. Erst durch die Ein-
griffe in den 60er und 70er Jahren wurden
flächenhaft Veränderungen durchgesetzt,
die auch das ursprüngliche Straßenmuster
teils empfindlich zerstörten. Beispiel für
diese Flächensanierungen ist das Charpen-
tier-Quartier, wo aufwendige Marktein-
richtungen installiert wurden.

Die Fragen der Stadterneuerung im Stadt-
zentrum von Orldans sollen an folgenden
Beispielen und Sachbezügen exemplarisch
behandelt werden:

- Quartier Bourgogne: allgemeine Probleme
eines Altstadtviertels
- Stadtsanierung: Quartier Saint-Pierre-le-
Puellier
- Bahnhofsviertel-Projekt.

4. 1. 1 Quartier Bourgogne

Dieses Viertel (vgl. Abb. 6) umfaßt die ösUi-
che Hälfte der Altstadt und wird begrenzt
von der Loire, den Boulevards und der Rue
Royale; damit werden zwar recht unter-
schiedliche Teilräume zusammengefaßt,
aber es treten dennoch fi.ir den gesamten
Altstadtbereich typische Erscheinungen
auf.

Insgesamt lebten im Quartier Bourgogne
1982 8.300 Einwohner. Damit ergab sich
eine relativ hohe Bevölkerungsdichte von
117 Einwohnern je Hektar, wobei die nied-
rigsten Dichtewerte unter 100 E/ha in den
Teilvierteln um die Kathedrale auftreten,
wo eine Vielzahl von Verwaltungsgebäuden
die Wohnfunktion einschränkt (vgl. Abb. 6a
u. Tab. 2). Seit 1968 ist die Bevölkerungs-
dichte erheblich gesunken, weil eine starke
Abwanderung die Zahl der Einwohner um
rund 40 o/o reduziert hat. Das gilt insbeson-
dere für den Straßenkomplex westlich des

Abb. 6: Orl6ans: Bevölkerungsdichte und
Bevölkerungsentwicklung 1968-1g82 im
Quartier Bourgogne
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Tabelle 2 Bevölkerungsstrukturen im Eaum Orl6ans und in Frankreich 1968-1982

Gebiet
Bevölkerungsentwicklung

% Verändepngen/Jahr
1968-1975 I 1975-1982

Bevölkerungsdichte

, E/ha 
I19681197511982

Quartier Bourgogne
O116ans
Agglom6ration Orldans
Frankreich

-r4
+1,5
+3,0
+5,5

-3,5
-0,5
+0,?
+3,1

1?9
35

t)

I

148
39

'I

I

LL?
37

B

t

Quelle: Ville d'Orl6ans: Atlas de quartier

Rathauses (Hdtel Groslot), wo heute nicht
einmal die Hälfte der Einwohner von 1968
wohnt (vgl. Abb. 6b). Darüber hinaus läßt
sich eine starke Überalterung sowie ein De-
fizit an Jugendlichen in der Wohnbevölke-
rung feststellen. Verglichen mit der Ge-
samtbevölkerung sind die über 60jährigen
um 20 % im.Quartier Bourgogne überreprä-
sentiert. Lediglich der westliche Abschnitt
Saint-Euverte paßt mit seiner jungen Be-
völkerung nicht in das typische Bild des

Stadtzentrums.
Diese demographischen Strukturen sind
durch zwei sehr unterschiedliche Ursachen-
Komplexe bedingt. Zum einen führen Ver-
fallserscheinungen und ungesunde Lebens-
verhältnisse in überalterter Bausubstanz
zur Abwanderung vor allem der jüngeren
Bevölkerung. Andererseits läuft parallel zq
Entwertungsprozessen ein beachtlicher
Aufwertungsprozeß ab, der durch eine zu-
nehmende Konzentrierung wichtiger Ein-
richtungen von Verwaltung, gehobenen
Dienstleistungen und Kommerz gekenn-
zeichnet ist. Dadurch entsteht ein Verdrän-
gungseffekt, der ebenfalls die Wohnfunk-
tion reduziert. Neben traditionell hier ver-
standorteten zentralen Einrichtungen, wie
z. B. Rathaus, Präfektur (des Ddpartement
Loiret) sowie Industrie- und Handeskam-
mer, sind in der jüngeren Zeit wichtige neue
Institutionen angesiedelt worden wie z. B.
die Verwaltung der Großregion Centre,
,,ftablissement public r6gional", oder die
regionale Planungsbehörde,,,Service R6-
gional de I'fquipement". Ilinzu kommt, daß
im Quartier Bourgogne eine Vielzahl von
sozialen und kulturellen Einrichtungen an-
gesiedelt ist, die zum großen Teil überregio-
nale Bedeutung haben (2. B. Konservato-
rium, Kunstakademie, Rektorat: Verwal-
tungssitz der Akademie von Orl6ans/Tours).
Damit hat sich innerhalb eines Radius von

ca. 300 m um die Kathedrale eine Standort-
gemeinschaft von hochrangiger Qualität
herangebildet. Die kommerziellen Aktivitä-
ten sind dagegen am westlichen Rand des

Quartier Bourgogne konzentriert.

Tabelle 3 Anzahl und Größe kommerzieller
Einrichtungen im Baum Orl6ans 1982

Gebiet

Quartier Bourgogae
,,Centre Ville"
Stadt Orldans
Agglomerationsraum

Geschäfte
Anzahl

Verkaufs-
fläche m2

680
1.033
1.?06
2.490

47.420
67.660

101.850
209.870

Quelle: A. Metton, Le commerce urbain frangais, Paris
(P.U.F.) 1984, S. 1?8

Die vier ,,Warenhäuser" (Monoprix 2.800
m2, Nouvelles Galleries ?.950 m2, Printemps
850 m2, C & A) sind hier ebenso vertreten
wie das Einkaufszentrum Halles-Chatelet
(6.300 m2). Tabelle 3 belegt die besondere
Rolle des Quartier Bourgogne hinsichtlich
der kommerziellen Aktivitäten in der Stadt
Orl6ans: 70 % der Verkaufsflächen des Ein-
zelhandels des gesamten Stadtzentrums
und 47 o/o der gesamten Stadt Orl6ans haben
hier ihren Standort. Damit wird die beson-
dere zentrale Funktion dieses Viertels un-
terstrichen, wo nur 8 % der Wohnbevölke-
rung der Stadt und 3,8 % der Agglomera-
tion von Orl6ans leben. Auch die Waren-
und Dienstleistungsangebote sind überwie-
gend höherer Qualität und damit nur be-
grenzt auf die Ansprüche der hier wohnen-
den Bevölkerung ausgerichtet. Das gehobe-
ne Qualitäts-Image des Viertels wird insbe-
sondere durch die Geschäftsreihe unter den
Arkaden der Rue Royale geprägt, die einen
Vergieich mit den kommerziellen Einrich-
tungen ,,unterm Bogen" in Münster heraus-
fordert.
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Bei diesem zentralörtlichen Gewicht des

Quartier Bourgogne kann es nicht verwun-
dern, daß die Verkehrsprobleme besonders
gravierend sind, unabhängig davon, daß der
Durchgangsverkehr das Viertel nur rand-
lich über die großen Boulevards im Norden
und Westen bzw. über die Quais parallel zur
Loire berührt. Das Hauptproblem stellt der
ruhende Verkehr dar, zumal offiziell nur
2.540 Parkplätze unterschiedlicher Katego-
rien ausgewiesen sind.

4.1.2 Stadtsanierung:
Quartier Saint-Pierre-le-Puellier

Die Ansätze einer Stadtsanierung in den
60er und frtihen 70er Jahren waren ähnlich
wie zeitgleiche Entwicklungen in bundes-
deutschen Städten auf eine großflächige Er-
neuemng der Altstadt ausgerichtet. Erst
dann setzte sich die Erkenntnis durch, daß
die Erhaltung der gewachsenen Kleinstruk-
turen nicht nur kostengtinstiger, sonderrr
auch politisch wirkungsvoli und förderlich
für das Stadt-Image sein konnte. Diesem
Bewußtseinsumschwung ist es zu verdan-
ken, daß auch in Orldans wichtige Zeugen
des großen historischen Erbes erhalten ge-
blieben sind. Das gilt vor allem ftir die
Struktur des gallo-römischen Straßennet-
zes. Der Ausbau eines großen Teils des ,,de-
cumanus" (Rue de Bourgogne) als tr\-rßgän-
gerzone (als enge Geschäftsstraße mit gro-
ßer trbßgängerdichte und nur zeiUich be-
grenztem Zugang für den Autoverkehr) ist
eine entscheidende Sicherungsmaßnahme
dieses alten Viertels. Von 1979-1984 wurden
1?.500 m2 Straßenfläche neu aufgepflastert
(Kosten: 8.725.000 FF).

Eine umfassende Sanierungsmaßnahme ist
im Quartier Saint-Pierre-Ie-Puellier durch-
geführt worden. Dieses Quartier (vgl. Abb.
8) umfaßt ?,4 ha, Iiegt südlich der Kathe-
dralö und reicht von der Rue de Bourgogne
bis zur Loire und von der Rue de la Poterne
im Westen bis zur Rue de la Tour Neuve im
Osten, wobei im Nordwesten ein Auslieger,
das ,,Ilot" Etienne-Dolet, einbezogen ist.

Als erste Maßnahme hat die Stadt dieses
Stadtviertel zw ZAD (= Zone d'am6nage-
ment differ6e) erklärt und damit förmlich
festgelegt, um so den Bodenmarkt zu kon-
trollieren (die Stadt erhält damit für acht

Jahre ein Vorkaufsrecht auf alle Immobi-
lien). Als zweiter Schritt wurde 1976 die
Planungsgesellschaft SEMAREVO (,,Soci6-
t6 d'Economie Mixte d'Am6nagement, de
R6novation et de Restauration Immobiliö-
re") gegriindet, die von der Planaufstellung
über die .Erstellung eines Sozialplans bis
zur Finanzierungsberatung und Baubetreu-
ung aktiv geworden ist. Als wesentlich für
das Gelingen dieser Sanierungsmaßnahme
haben sich die bewußte Nähe der Planungs-
gesellschaft SEMAREVO zu den Bürgern
des Sanierungsviertels und die intensive
Beratung herausgestellt. Als weiteres wich-
tiges planungsmethodisches Verfahren er-
wies sich die sukzessive Bearbeitung von
kleineren Sanierungseinheiten: als Modell-
fall wurde 19?8 mit der Renovierung von 23
Wohnungen im Bereich der Kirche Saint-
Pierre-le-Puellier begonnen; zwischen 1979
und 1981 wurde ein Komplex von 42 Woh-
nungen im ,,Ilot de la Tour" restauriert und
rekonstruiert. Als letztes Teilprojekt wurde
1983 die ,,Maßnahme Charpenterie" reali-
siert. Insgesamt wurden bis 1985 380 Woh-
r..rngen in das Sanierungsprogramm einbe-
zogen.

Am Anfang der Sanierungsarbeiten hatte
eine Bestandsaufnahme der baulichen und
sozioökonomischen Verhältnisse des Quar-
tier Saint-Pierre-le-Puellier gestanden. 1 92

Gebäude waren in die Untersuchung einbe-
zogen worden; L2 o/" der Gebäude wurden
als ,,gepflegt', 80 yo als ,,verwahrlost" und
8 % als ,,nicht erhaltungsfähig" eingestuft.
Bei 75 Gebäuden war die Bausubstanz so
schlecht, daß eine vollkommene innere Ent-
kernung unvermeidbar erschien, wollte
man modernen Ansprüchen genügende
Wohnungen einrichten. Wie ungenügend
die Ausstattung der 414 untersuchten Woh-
nungen war, läßt sich damit belegen, daß
274 (= 66 %) ohne eigenes WC waren und
daß 302 (= 73 %) nicht über Dusche oder
Bad verfügten.

Hinsichtlich der sozioökonomischen Gege-
benheiten zeigten sich im Quartier Saint-
Pierre-le-Puellier ebenfalls ungünstige
Strukturen. So lagen die monatlichen Haus-
haltseinkommen außerordentlich niedrig:
23 % der Haushalte verfügten über monatli-
che Einkünfte unter 800 FF, 31 % über 800-
1.500 FF und 29 % über 1.500-2.300 FF.
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Diese unterdurchschnittliche finanzielle
Ausstattung der im Viertel lebenden Perso-
nen war eng verknüpft mit der Tatsache,
daß eine überdurchschnittlich hohe Zahl al-
ter Menschen und Ausländer hier lebten:
30 oÄ waren älter als 65 Jahre, und 12 %
waren Ausländer, überwiegend Portugie-
sen. Angesichts des schlechten Ausstat-
tungsstandards der Wohnungen verwundert
es nicht, daß der Mietzins extrem niedrig
lag. Von den 243 Personen, die in Mietwoh-
nungen lebten, mußten 71,5 o/o zwischen 50
und 150 FF, 22 7o zwischen 150 und 300 FF
und nur 6,5 % über 300 FF zahlen.

Dieses niedrige Mietniveau dürfte mit dafür
verantwortlich sein, daß nahezu alle Be-
wohner ihr Interesse bekundeten, auch nach
der Sanierung im Quartier wohnen bleiben
zu wollen; nur 3 7o der Haushalte wollte
nicht hier wohnen bleiben. Tatsächiich
konnte erreicht werden, daß nahezu alle Be-
troffenen nach den Erneuerungsmaßnah-
men im Quartier ihren Wohnplatz behiel-
ten. Maßgeblich hierfür war das Mietbeihil-
fe-Programm APL (Aide Personnalisde au
Logement), das durchschnittlich die Hälfte
der Mehrkosten für die Mieten nach der
Wohnungserneuerung erstattete.

Für die Hauseigentümer waren von der AN-
AH (Agence Nationale pour l'Am6lioration
de l'Habitat) ebenfalls Subventionshilfen
bereitgestellt, die als Investitionsanreize
dienen sollten. Diese bezogen sich sowohl
auf Modernisierungsmaßnahmen im Innern
als auch auf Verbesserungen im Außenbe-
reich; beispielsweise wurde die Fassadener-
neuerung mit bis zu 50 FF je m2 gefördert.
Von 1978-1981 schüttete die ANAH Sub-
ventionen in Höhe von 3.996.000 FF aus.

Obgleich noch eine ganze Reihe von bauli-
chen Problemen im Sanierungsbereich un-
gelöst geblieben sind, Iäßt sich doch bereits
heute feststellen, daß die Erneuerungsmaß-
nahmen insgesamt positiv zu bewerten sind
und einen wichtigen Altstadtbereich in Or-
l6ans nicht nur vor weiterem Verfall geret-
tet haben, sondern in gelungener Weise die
kleinteilige Struktur erhalten und die loka-
le Identität dieses Quartiers mit verhältnis-
mäßig bescheidenem Mittelaufwand gesi-
chert haben.

4. 1.3 Bahnhofsviertel-Projekt

Die Neuplanung des engeren Bahnhofsbe-
reichs ist eine wichtige Erneuerungsmaß-
nahme, die seit über 30 Jahren diskutiert
worden ist und endlich seit 1986 realisiert
wird. Die hohen Kosten dieses heute auf gut
4 ha Fläche verkleinerten Projektes hatten
zu immer neuen Verzögerungen geführt. Die
,,Lösung" der finanziellen Probleme konnte
dadurcb erreicht werden, daß das Projekt
weitgehend privatisiert wurde und so die
Hauptlast des Finanzrisikos zunächst ein-
mal nicht bei der Stadt Orl6ans liegt.

Die verhäItnismäßig anspruchsvolle Neu-
planung verfolgt folgende Zielsetzungen:

a) Stärkung des kommerziellen Gewichts
des gesamten Stadtzentrums

Seit den 70er Jahren hat sich in Orldans wie
in fast allen größeren französischen Städten
eine auffallende Verlagerung der geschäftli-
chen Aktivitäten in den suburbanen Raum,
meist außerhalb der Stadtgömeinde, erge-
ben. Dies giit auch für die neue Standortbil-
dung von Verbrauchermärkten (,,hypermar-
ch6s") in der städtischen Peripherie von Or-
l6ans:

,,Carefour" in Saran, nördlich von 0116-
ans, wurde 1971 gebaut und umfaßt eine
Verkaufsfläche von 15.400 m2 152 Kas-
sen, 360 Beschäftigte, 2.300 Parkplätze),
zuzüglich Konzessionsgeschäfte und ei-
ne Cafeteria.

-,,Auchan" in Saint-Jean-de-1a-Ruelle,
im Westen von Orl6ans, wurde 1971 ge-
schaffen und 19?4 modernisiert; die Ver-
kaufsfläche umfaßt knapp 10.000 m2 136
Kassen, 230 Beschäftigte, 2.000 Park-
plätze), zuzüglich einer Cafeteria und
angeschlossene Konzessionsgeschäfte.

,,Auchan" in Olivet, im Süden der Stadt,
wurde 19?0 errichtet und 1976 ausge-
baut auf eine Verkaufsfläche von 8.000
m2 135 Kassen, 250 Beschäftigte, 1.000
Parkplätze) sowie eine Cafeteria und an-
geschlossene Konzessionsgeschäfte.

,,Centre Leclerc" in Olivet, im Süden der
Stadt, wurde 1982 eröffnet auf einer
Verkaufsfläche von 3.000 m2 (650 Park-
plätze).
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Als Gegensteuerungsmaßnahme wird im
Bahnhofsviertel-Projekt ein Einkaufszen-
trum mit einer Brutto-Fläche von 26.300 m2
errichtet, wovon 13.000 m2 Verkaufsfläche
ausgewiesen sind mit einem Supermarkt,
der 6.000 m2 Verkaufsfläche umfassen soll.
Innerhalb der Stadt Orldans soll dieser
kommerzielle Pol im Norden der Kernstadt
als komplementärer Punkt zu den Chatelet-
Hallen im Süden fungieren; zugleich wird
angenommen, daß diese Pol-Struktur die
gesamte Verbindungsachse einschließIich
des Martroi-Platzes weiter aufwertet.

b) Stärkung des Bah4hofsbereichs über ge-
hobene Verwaltungsfunktionen

Innerhalb der letzten Jahre hat sich um den
Bahnhof bereits eine Konzentration von
Bürostandorten ergeben, insbesondere in
der Av. de Paris unmittelbar westlich des
Bahnhofs. Allein in den Jahren 1982 und
1983 wurden hier 11.800 m2 Büroflächen
neu geschaffen. Als eine Förderungsmaß-
nahme dieser Entwicklung ist die Einrich-
tung von Büroflächen in der Größenord-
mrng von 10.000 m2 in das Bahnhofsviertel-
Projekt integriert. Diese werden zusam-
menhängend im Winkel der Straßen Emile
Zola und Marcel Proust ausgebaut.

c) Verbesserung des Personenverkehrs

Durch eine enge räumliche Verknüpfung
von Bahnhof (SNCF), zentrale Stadtbus-
Station (halte urbain) und überlandbus-
Bahnhof (gare routiöre) soll eine bessere
Abstimmung der verschiedenen Verkehrs-
mittel erreicht werden. Die bisherige provi-
sorische Raumlösung soll zu einem inte-
grierten Verkehrssystem entwickelt wer-
den. Die Stadt erhofft sich durch bessere
Koordination der verschiedenen Verkehrs-
mittel eine höhere Attraktivität, um die Be-
völkerung aus der entfernteren Agglomera-
tion enger an die Stadt zu binden.

d) Verbesserung des innerstädtischen Stra-
ßenverkehrs

Einen Brennpunkt des Verkehrs in Orldans
bilden die Kreuzungen auf dem Ringsystem
der Boulevards im Bahnhofsbereich. In den
Stoßzeiten des Verkehrs kommt es hier im-
mer wieder zu Verstopfungen. In beiden
Richtungen werden zu den Hauptverkehrs-

zeiten mehr als 2.500 Fahrzeuge pro Stunde
gezählt. Die Projekt-Planung sieht deshalb
vor, den Straßenverkehr unterirdisch am
Bahnhof vorbeizuleiten und so für die Fuß-
gänger einen störungsfreien, niveaugleichen
Zugang aus der Rue de la R6publique zum
Bahnhof zu ermöglichen.

e) Verbesserung der Parkmöglichkeiten

Mit der Realisierung des Bahnhofs-Projekts
soll die Parkplatzsituation neu geordnet
werden, um 1. für die zahlreichen Tages-
pendler, die mit dem Pkw zum Bahnhof
fahren und per Bahn (größtenteils nach pa-
ris) auspendehr, die erforderlichen Lang-
zeitparkmöglichkeiten zu schaffen und um
2. in Bahnhofsnähe eine Parkmöglichkeit
für die Besucher der Innenstadt bereitzu-
stellen. Vor allem mit Hilfe von Tiefgaragen
werden 1.150 Parkplätze ausgebaut. Ferner
werden die vorhandenen Parkplätze zusätz-
Iich in verbesserter Erreichbarkeit neu ge-
ordnet.

f) Zusätzliche Maßnahmen

Die Attraktivität des Bahnhofisviertels soll
schließlich durch flankierende Maßnahmen
belebt werden. Neben dem Neubau des
Fremdenverkehrsamtes, dem Ausbau des
Naturkundemuseums auf 4.000 m2, der Er-
richtung eines Filmtheaters und eines Re-
staurants sollen etwa 80 Wohnungen in
Baumaßnahmen integriert werden.

4.2 Ville Nouvelle: La Source

4.2. 1 Städtebauliche Konzeption

Die geringe Ausdehnung der Stadtgemeinde
Orldans hatte seit den 50er Jahren zur Fol-
ge, daß in zunehmendem Maße wirtschaftli-
che Alrtivitäten vor allem in die nördlichen
Randgemeinden abwanderten. Um hier ge-
gensteuern zu können, kaufte die Stadt (wo-
bei der Bürgermeister R. Socnfrenv sich in
dieser Angelegenheit besonders engagierte)
im Jahre 1959 im Süden ein Gelände von ca.
700 ha Fläche auf, das, jenseits des Flusses
Loiret und des Blumenparks (Parc floral)
gelegen, nur über einen schmalen Korridor
an die Stadtgemeinde anschloß und etwa
6 lnn vom Stadtzentrum entfernt war. Die
renommierten Architekten L. ARRETcHE
und O.-C. Cecous legten 1962 einen Bebau-
ungsplan vor, der einen Universitäts-Cam-
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Abb. 7: Orl6ans: Ville Nouvelle La Source (Ausschn. aus Stadtplan)
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pus von 100 ha mit einer ,,ville nouvelle"
von 5?0 ha verknüpfte und so der Zielset-
zung folgte, einen eigenständigen urbanen
Komplex erstehen zu lassen von hinreichen-
der Größe, von funktionaler und ökonomi-
scher Differenziertheit und mit soziokultu-
rellen Infrastrukturen so ausgestattet, daß
er für dezentralisierte Betriebe der Verwal-
tung und gehobene Dienstleistungen at-
traktiv war. Hinzu kam das Gartenschau-
Gelände des ,,Parc floral" mit einer Fläche
von 30 ha. Der Plan von La Source (Abb. 7)
läßt diese räumliche Zonierung in ,,Parc flo-
ral", ,,Campus" und ,,Quartier" erkennen.
Die funktionale Differenzierung ist aber
auch innerhalb der Teilbereiche bewußt
und unter Berufung auf die ,,Charta von
Athen" geplant und größtenteils verwirk-
licht worden.
Der Universitäts-Campus, im nördlichen
Bereich von La Source gelegen, gruppiert
um einen See die zentralen Einrichtungen
von Mensa und Bibliothek, um die sich -
räumlich deutlich voneinander abgehoben -
die Fakultäts-Einrichtungen verteilen. 1984
waren 7.112 Studenten eingeschrieben, wo-
bei der wirtschafts- und rechtswissen-
schaftliche Fachbereich (U. E. R. de Droit et
Sciences Economiques) mit 2.581 der zah-
lenmäßig größte war. Die Studentenheime
(872 Wohnplätze) sind ebenso wie die
Sporteinrichtungen in den Außenbereichen
im Westen und Osten verstandortet.
Der zentrale Siedlungsbereich von La Sour-
ce schließt sich nach Süden an. Auch hin-
sichtlich der Wohnformen läßt sich eine
deutliche Zonierung erkennen. Nach Nor-
den (im Anschluß an den Campus) und um
das Zentrum (Centre Urbain) sind Groß-
wohn-Komplexe (,,logement collectif")
konzentriert mit 6.188 Wohneinheiten,
während die Einfamilien- und Reihenhäu-
ser mit 1.613 Wohneinheiten randlich nach
Süden angeordnet sind. Mit den nördlichen
Großwohnkomplexen ist das Stadtteilzen-
trum verbunden: neben hochverdichtetem
Geschoßwohnbau (1.551 Wohnungen) tre-
ten zentrale Versorgungseinrichtungen, die
einen Einkaufskomplex mit 30 Geschäften
(,,Centre commercial 2002"), Stadtbiblio-
thek, Rathaus, Post und Versammlungsräu-
me umfassen, deutlich orientiert auf die
gtoßen Erschließungsstraßen Av. de la Bo-
liöre und Av. Kennedv.

Andererseits sind teilweise auch größere
Dienstleistungsbetriebe in die Wohngebiete
integriert; so findet sich südlich des Stadt-
zentrums in exponierter Zentrallage eine
Btirostandortkonzentration, die rund 3.500
Arbeitsplätze anbietet, darunier das fran-
zösische Postscheckamt mit 2.250 Beschäf-
tigten. Der größere Teil an Gewerbebetrie-
ben, Verwaltungs- und Dienstleistungsein-
richtungen ist jedoch räumlich getrennt von
den Wohnquartieren im Osten angesiedelt,
während im Westen als größere Versor-
gungseinrichtung lediglich das Regionale
Klinikzentrum, das ,,Centre Hospitalier R6-
gional", mit 1.450 Beschäftigten und 1.250
Betten errichtet worden ist.

Trotz der relativ hohen Verdichtung städti-
scher Funktionen hat die ,,ville nouvelle"
La Source den Charakter einer weitläufigen
und durchgrtirrten Gartenstadt bewahrt, an
die sich nach Süden unmittelbar die wald-
reiche und sehr dünn besiedelte Sologne als
attraktives Naherholungsgebiet anschließt.

4.2.2 Sozioökonomische Struktur
Die stadtplanerische Zielsetzung, mit La
Source eine ,,neue" Stadt zu schaffen, die
eine eigenständige wirtschaftliche Stellung
mit einem anspruchsvollen, gehobenen Ter-
tiärsektor aufweisen und auf keinen FaIl
zur reinen ,,Schlafstadt" verkümmern soll-
te, ist - trotz gewisser Einschränkungen -
gelungen.

Die ökonomische Bedeutung von La Source
kann unmittelbar aus Tabelle 4 abgeleitet
werden, wenn man in Betracht zieht, daß
die Zahl der Arbeitsplätze mit 12.900 um
fast 4.000 über der Zahl der in La Source
wohnhaften Erwerbspersonen liegt. Es
kommt hinzu, daß der Ausbau von La Sour-
ce einen beachtlichen Förderungseffekt auf
die Wirtschaftsentwicklung der Nachbarge-
meinden ausgeübt hat. So hat sich in Olivet
die ,,Zone commerciale de Bourges" seit
7972 am Zubringer der RN 20 zur A 7I
entwickelt mit einer Mischung kleiner indu-
strieller, handwerklicher und kommerziel-
ler Unternehmen.

In St.-Cyr-en-Val ist seit 1973 ein ,,Indu-
striepark" entstanden mit 110 ha Fläche,
wovon 1985 aber immer noch 50 ha unge-
nutzt geblieben waren. Damit stellt der
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Gebiet Fläche
ha

Bevölkerung Wohnungen Erwerbs-
stellen

Erwerbs-

Orldans gesamt
La Source

%-Alteil L. S. an Orl6ans

2740
700

25,5

103.660
21.116

,NL

45.500
7.500

16,5

59.000
12.900

21,9

45.020
9.000

19,9

Quelle: A.U.A.O.: Un nouveau paysage urbain ä la Source, 1985, S. 12

Tabelle 4

Tabelle 5

Vergleich Orldans - La Source 1. 1. 1982

Erwerbspersonen in La Source 1982

Wirtschaf tliche Aktivität

Landwirtschaft
Industrie
Tertiärer Sektor

davon: Handel
Postverkehr

Total

neue Stadteil von La Source mit seiner na-
hen Umgebung den einzigen Wirtschaftspol
auf der südlichen Loire-Seite dar, der für
die starke und wachsende Konzentration
von Arbeitsplätzen im Norden ein Gegenge-
wicht bildet.

Mit annähernd 13.000 Arbeitsplätzen im
Jahre 1984 war La Source der zweitwichtig-
ste Wirtschaftsstandort in der Agglomera-
tion von Orl6ans, gefolgt von Fleury-les Au-
brais (10.000 Arbeitsplätze), St.-Jean-de-
la-Ruelle (?.700 Arbeitsplätze) und St.-
Jean-de-Braye (7.000 Arbeitsplätze). Nur
im zentralen Altstadtbereich von Orl6ans
war eine größere Konzentration von Ar-
beitsplätzen (21.000) zu finden. Da etwa
8.500 Erwerbstätige in La Source nicht in
La Source wohnhaft sind, kann die ,,ville
nouvelle" sogar als Einpendlerzentrum an-
gesehen werden. Andererseits haben nur
49 % der in La Source wohnenden Erwerbs-
personen ihren Arbeitsplatz in der ,,ville
nouvelle". Aus Tabelle 5 ist zu ersehen, daß
vor allem die im industriellen Wirtschafts-
sektor Arbeitenden, die immerhin mehr als
ein Fünftel aller Erwerbstätigen ausma-
chen, nur zu 5,4 o/" ihren Arbeitsplatz in La
Source finden.

Die eindeutige tertiäre Struktur der ,,ville
nouvelle" ist nicht nur aus der hohen
Dienstleistungsorientierung der in La Sour-
ce wohnenden Erwerbspersonen (mit 78 %)
ableitbar, sondern wird auch deutlich aus
der Struktur der Arbeitsplätze, die in La
Source angeboten werden: 1982 wurden
84% der Erwerbssteilen dem tertiären
Wirtschaftssektor zugeordnet. Wichtigste
Arbeitgeber des Dienstleistungsbereichs
sind: die Post mit verschiedenen Aktivitäts-
bereichen (3.100 Beschäftigte), das Regio-
nale Klinikzentrum (1.450 Beschäftigte), die
Forschungseinrichtungen B.R.G.M. (Bureau
de Recherches G6ologiques et Miniöres,
l-.200 Beschäftigte) und CNRS (Centre Na-
tional de Recherches Scientifiques, 350 Be-
schäftigte) sowie die Universität (1984:
7.112 Studenten und ca. 900 Beschäftigte).
Unter den wenigen Betrieben der verarbei-
tenden Industrie finden sich nur vier mit
mehr als 100 Beschäftigten: Chambon (Pa-
pierherstellung), Satmam (Büromaschinen),
Substantia (Pharmazeutische Produkte)
und d'Albert (Parfumerie).

In Anpassung an die dominierende Dienst-
leistungsstruktur in La Source ist das sozio-
professionelle Gefüge der Bevölkerung

davon erwerbstätig
in La Source

0,0
5,4

44'l
0,8

19,4
33,9

49,5

wohnhaft
in La Source

%

0'7
2L,7
77,6

6,2
24,9
46,5

Quelle: INSEE - RP 1982
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Tabelle 6 Sozioprofessionelle Gliederung der Emerbstätigen in La Source 1975 und 1982

Berufliche Stellung Erwerbstätige in %
La Source I Rest Orl6ans

1975 1982 1975 1982

Selbständ. Landwirte
Selbständ. in Handwerk, Handel, Industrie
Leitende Angestellte u. Beamte (,,Cadres")
MitU. Beamte u. Angestellte (,,cadres moyens")
Einfache Angestellte (,,employ6s")
Arbeiter
Sonstige

0,0
1,1

11,8
26,0
33,6
24,8

2,7

0,1
1,6

13,0
26,4
35,3
23,6

0,5
512

9,0
18,0
30,4
33,2

3,7

0,4
416

L2,0
20,2
33,?
2S,L

Total Anzahl 7.447 9.276 49.476 49.L72

Quelle: INSEE

durch einen hohen Anteil an Angestellten
und Beamten geprägt (vgl. Tab. 6). Dabei
sind die oberen Kategorien der Angestellten
und Beamten (,,cadres") ebenso wie die
mittleren Kategorien hier stärker vertreten
als in den übrigen Gebieten der Stadt 0116-
ans. Andererseits ist der Anteil der Arbeiter
in La Source deutlich niedriger als in der
Gesamtstadt. Allerdings läßt sich allgemein
eine Tendenz der Angleichung beim Ver-
gleich der Jahre 1975 und 1982 feststellen.

Trotz der bemerkenswerten ökonomischen
Entwicklung der ,,ville nouvelle" La Source
sind einige Planungsziele nur unvollkom-
men erreicht worden. Das gilt insbesondere
für den Ausbau der Universität und des
Campus. Der Plan des Architekten CAcouB
hatte eine Auslastung des Campus mit
20.000 Studenten vorgesehen, wobei von
Norden nach Süden eine hohe Konzentra-
tion der universitären Einrichtungen er-
reicht werden sollte, während in der Ost-
West-Achse ein offener Übergang von
Sporteinrichtungen in die freie Natur er-
möglicht werden sollte. Der Campus sollte
so attraktiv sein, daß er als Entlastung und
Dekonzentrationsmaßnahme für die Pariser
Universitäten fungieren konnte. Trotz gro-
ßer finanzieller Leistungen der Stadt für
den Ausbau von La Source, wodurch im
übrigen die städtischen Erneuerungsaktivi-
täten im alten Stadtzentrum erheblich ein-
geschränkt wurden (vgl. Vasser, 1976, S.
19), konnten die hochgesteckten Ziele nicht
vollkommen verwirklicht werden. Seit 1985
sind Planungen angestellt worden, die Teile
des universitären Campus für städtische

Belange umwidmen wollen. Seit Mai 1985
sind die Arbeiten für eine Modifizierung der
Flächennutzung im Gange, wobei ein neue-
rer P.O.S. (Flächennutzungsplan = ,,Plan
d'Occupation des Sols") bis Oktober 1987
rechtskräftig sein soll.

In ein konkretes Stadium der Planung ist
der Ausbau einer sieben Helrtar großen Flä-
che im Nordwesten des Campus getreten,
um hier einen Technologie-Park einzurich-
ten:,,Technoparc Orl6ans Innov'Espace".
Davon sollen belebende Innovationen ftir
eine tertiärwirtschaftliche Weiterentwick-
lung von La Source ausgehen. Als Pla-
nungsverfahren hat die Stadtverwaltung
das Entwicklungsgebiet ntr Z.A.C. (,,Zone
d'am6nagement concert6e") erklärt, wo-
durch eine Nutzung erst möglich wird,
wenn nach offizieller Untersuchung und
Abwägung aller geltend gemachten Interes-
sen ein Bauleitplan aufgestellt worden ist.
Mit der Vermarktung dieser Flächen ist die
private Gesellschaft,,Europarc" beauftragt
worden, die ähnliche städtische Entwick-
Iungsprojekte in einer ganzen Reihe franzö-
sischer Städte durchgeführt hat; sie will in
jedem Jahr eine Fläche von einem Hektar
mit Infrastrukturen ausstatten und an tech-
nisch anspruchsvolle Unternehmen ver-
markten.

5. Exkursionsroute

Der im folgenden vorgeschlagene Stadt-
rundgang beschränkt sich auf 20 sehens-
werte Standorte innerhalb der Altstadt von
Orl6ans, die wichtige Entwicklungsaspekte
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Orl6ans

Bild l: Altstadt mit Kathedrale
(Foto: M. G. Berger, 38.53.89.39)

Bild 2: Ville Nouvelle La Source (Ausschnitt)
(Foto: M. G. Berger, 38.53.89.39)



Orleans

Bild 3: Jeanne d'Arc-Denkmal
(Place du Martroi)

Bild 4: Jeanne d'Arc-Haus
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Bild 5: Hötel Groslot (altes Rathaus)



der Stadtgeschichte repräsentieren, wobei
historische Anknüpfungspunkte und städ-
tebauliche, aktuelle Fbagestellungen mit-
einander verbunden sind (vgi. Abb. 8 und
Bilder 1-6).

(1) Rathaus: H6tel Groslot

Am Ausgangspunkt des Stadtrundgangs
bildet das Hötel Groslot die bemerkenswer-
te westliche Kulisse des Place de I'Etape.
Dieser Platz hatte im 16. Jh. eine zentrale
und kommerzielle Funktion, was aus der
Tatsache abgeleitet werden kann, daß Kö-
nig Ludwig XII. den Weinmarkt hierhin
verlegte. Der Bau des Hötel Groslot, aus der
Mitte des 16. Jh.s, weist die typischen Stil-
elemente eines Renaissance-Stadthauses
auf. Vom Place de I'Etape durch ein präch-
tiges Gitter abgetrennt entsteht ein ge-
schlossener Ehrenhof (,,Cour d'honneur"),
eingerahmt vom rückwärtigen ,,Corps de lo-
gis" mit einer doppelläufigen' Freitreppe
und von den seitlich vorgezogenen Flügel-
bauten. Die Fassaden mit den hohen schlan-
ken Steinkreuz-Fenstern weisen noch goti-
sche Bautradition auf. In diesem Stadthaus
des Jacques Groslot hielt sich 1560 der jun-
ge König Franqois II. auf, und hier starb er
auch am 6. Dezember 1560 an einer Ohrin-
fektion. Das Hötel Groslot wurde 1850 -
1854 teils historisierend restauriert und
diente bis 1982 als Rathaus. Seitdem wird es

- neben wenigen verbliebenen administrati-
ven Funktionen - ftir repräsentative Zwek-
ke von der Stadtverwaltung genutzt.

(2) Ehemaliger Friedhof : ,,Campo Santo"

Nördlich an der Kathedrale entlang der seit
1977 ergrabenen Stadtmauer, die im unte-
ren Mauerabschnitt spätrömische Teile des
4. Jh.s enthält (wozu auch ein gallo-römi-
scher Turm gehört), mit charakteristischem
Wechsel aus Natursteinen und ausgleichen-
den Ziegelsteinbändern. Die jüngsten Mau-
erteile reichen bis ins 16. Jh. Nördlich
schließt sich hinter der modernen Fassade
der Kunstakademie der große mittelalterli-
che Friedhof an, der volkstücnlich ,,Campo
Santo" bezeichnet wird. Nachdem die Ein-
bauten entfernt wurden, sind die spätgoti-
schen Galerien des 15. und 16. Jh.s (teils
restauriert) in ihrer ursprünglichen Form
erkennbar und und bilden einen eindrucks-

vollen Rahmen für einen begrünten Innen-
hof. Unterirdisch ist ein Parkplatz mit ca.
400 Plätzen angelegt, von denen die Stadt-
verwaltung innerhalb der Dienstzeiten die
Hälfte in Anspruch nimmt.

(3) Ehemaliges Bischofs-Palais

Der Weg östlich um die Kathedrale führt
vorbei am ehemaligen beschöflichen Palais.
Die klassische, sehr geschlossen gestaltete
Südfront öffnet sich zu einer Gartenanlage.
Das Palais zähltzu den wenigen Bauten des
1?. Jh.s in Orl6ans; der Bau wurde 1632
begonnen und 1706 unter dem Kardinal
Coislin fertiggestellt. Seit der Säkularisie-

. rung (,,S6paration") ist die Stadt-Biblio-
thek darin untergebracht. Die Bibliothek.
bewahrt wertvolle Sammlungen auf, die
z. T. aus den berühmten Beständen der Ab-
tei St.-Benoit-sur-Loire stammen.

(4) Kathedrale ,,Sainte Croix"

Von der Südseite aus lassen sich die Bauab-
schnitte der Kathedrale gut nachvollziehen
(vgl. Bild 6). Von den frühen Vorläufern des
heutigen Kirchenbaus ist wenig bekannt. Es
wird angenommen, daß im Gefolge der Aus-
breitung des Kreuz-Kults in Gallien im 7.
Jh. eine karolingische Basilika auf den Re-
sten einer gallo-römischen Kirche errichtet
wurde. Diese wurde durch einen Stadt-
brand 989 vernichtet. Die romanische Ka-
thedrale des 12. Jh.s stürzte Ende des 13.
Jh.s zusammen.

Im Jahr 128? wurde mit dem Bau der goti-
schen Kathedrale begonnen, von der sich
der Kapellenkranz um die Apsis im Osten
erhalten hat. Dieser vielfach unterbrochene
Kirchenbau war noch nicht fertiggestellt,
als die Hugenotten 1568 den Bau sprengten.
Die Grundsteinlegung für den Wiederauf-
bau nahm König Heinrich IV. 1601 vor. Be-
merkenswert ist die Tatsache, daß mitten in
der Zeit des Barock der Neuaufbau nach
den Stilvorstellungen der Hochgotik vorge-
nommen wurde. Fast durch das ganze 18.
Jh. wurde an der West-Fassade gebaut:
1790 endlich wurden die Kronen-Engel der
Türme in 78 m Höhe aufgestellt. Im 19. Jh.
schließIich wurde die Verbindung zwischen
Hauptschiff und Nartex hergestellt. Zu den
sehenswerten Ausstattungen im Innern der
Kathedrale zählen die Holzschnitzarbeiten

108



r8. Jh, i18.-1e. Jh.l 16, Jh. 17. ih. I t+, .rtr. 13, Jh.

Bild 6: Orl6ans: Kathedrale Sainte-Croix Südseite) mit Bauphasen (nach DEBAL u. a. 1985;
Zeichnung: P. Weber)

des Chorgestühls von Jules DrcouLLoNS
(1?01-1706).

Auf der Südseite der Kathedrale sind seit
den 19?0er Jahren wichtige städtebauliche
Maßnahmen durchgeführt worden. Die Ver-
waltungszentrale der Region ,,Centre"
(,,Etablissement Public R6gional") wurde
an diesem historisch zentralen Standort un-
mittelbar an dem alten römischen ,,Cardo"
(Rue Parisie) angesiedelt. Das Gebäude ist
trotz einiger neo-klassisch wirkender Bau-
elemente sehr eng und geschickt an die
Randbebauung des Kathedralen-Vorplatz
angepaßt. Der Bewältigung des ruhenden
Verkehrs dient auf der Südseite der Kathe-

drale eine Tiefgarage mit ca. 400 Plätzen'
von denen allerdings 100 für die besondere
Nutzung durch das ,,Etablissement Public
R6gional" vorbehalten sind.

(5) Salle des Thöses (Alte Universität)

. Durch die Rue Pothier gelangt man zur
,,Salle des Thöses" (Nr. 2). Das Gebäude
entstand in der Mitte des 15. Jh's (1445-

1465) und diente zunächst als Bibliothek
der Universität von Orl6ans, die von Papst
Clemens V. 1306 gegründet worden war.
Zugleich war es der Versammlungsort für
die Abnahme von Promotionen, d. h. hier
mußten die Kandidaten vor einer Jury ihre
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Doktorarbeiten (,,Thöses") verteidigen. Die
gotische Halle mit Spitzbogengewölben, die
mittig auf drei schlanken achteckigen Säu-
len aufliegen, dient heute der Archäologi-
schen Gesellschaft als Versammlungsraum.
In den Schlußsteinen der Gewölberippen
sind die Embleme der wichtigsten Her-
kunftsländer der Studenten abgebildet;
darunter ist auch - mit Doppeladler sSrmbo-
lisiert - die ,,Nation germanique" vertreten.
Das Innere ist für die Öffentlichkeit leider
nicht zugänglich.

(6) Präfektur des D6partement Loiret

Südlich der Salle des Thäses verläuft die
alte Ost-West-Verbindung, die heutige Rue
de Bourgogne, die im Straßensystem der
gallo-römischen Anlage als,,decumanus"
bezeichnet wurde. Nach Westen ist sie heute
als tr\rßgängerzone ausgebildet. Durch eine
behutsame Sanierung mit einer Vielzahl
von freigelegten Fachwerkhäusern aus dem
15. - 1?. Jh. hat die Rue de Bourgogne eini-
ges von ihrer frtitreren Bedeutung zurückge-
wonnen. Die Präfektur ist in einem klassi-
schen Gebäude des 18. Jh.s untergebracht,
das durch seine Größe innerhalb der klein-
teiligen Struktur dieses Stadtviertels auf-
fällt. Teile des Gebäudes gehörten ur-
sprtinglich zur Benediktiner-Abtei,,Bonne
Nouvelle".

(7) ,,Quartier Dessaux": Ausgrabungen an
der Rue de la Tour Neuve

Über die Rue de Bourgogne nach Osten bis
zur Rue de la Tour Neuve, auf dieser ca. 100
m nach Süden in Richtung Loire: 1984 ha-
ben Ausgrabungen begonnen im Zuammen-
hang mit der Umnutzung der ehemaligen
Weinessig-Fabrik Dessaux, nach der dieses
Quartier benannt ist. Die Ausgrabungen ge-
statten Einblicke in die spätrömische bis
mittelalteriiche Situation an der östlichen
gallo-römischen Stadtmauer. Letztere ist
nur ansatzweise im Mauerwerk mit einfa-
cher Steinsetzung der ehemaligen Dessaux-
Fabrik auszumachen. Vor der Stadtmauer
des 4. - 15. Jh.s, d. h. außerhalb der Befesti-
gung, sind die Fundamente der mittelalter-
lichen l(irche Saint-Flou ergraben. Weiter
zur Loire finden sich eine Reihe von runden,
ca. 4 m tiefen Silos, die als Holzfässer in den
Boden eingelassen waren. Sie dienten ver-
mutlich zum Speichern von Korn für die

zahlreichen Mtihlen, die unweit an der Loi-
re standen. Seit dem 13. Jh. sind diese Silos
nachweislich nicht mehr genutzt worden.

(8) Saint-Aignan

Über die Rue Coügny zur Saint-Aignan-
Kirche. Hier lag das Zentrum einer sehr
alten vorstädtischen Siedlung (,,burgus"),
die sich um die Basilika des hl. Aignan,
Schutzpatron der Stadt und einer der ersten
Bischöfe im 5. Jh., entwickelt hatte. Diese
vorstädtische Siedlung wurde erst in der 2.
HäIfte des 15. Jh.s in das Befestigungssy-
stem einbezogen. Die dann neu erbaute Kir-
che im spätgotischen Stil wurde während
der Religionskriege des 16. Jh.s erneut stark
beschädigt und ist nie vollständig wieder-
aufgebaut worden. Vom mittelalterlichen
Kirchenbau des 10. und 11. Jh.s ist die
Krypta mit eindrucksvollen Kapitellen er-
halten, die von der Rue-Neuve-Saint-Ai-
gnan aus zugänglich ist.

(9) Saint-Pierre-le-Puellier

Zurück über die Rue Coligny geradeaus
nach Westen der Rue des Africains folgend
bis zum Platz St.-Pierre-Ie-Puellier. Die
Kirche, erbaut im 12. und 13. Jh., hat im
Gang ihrer Geschichte sehr verschiedene
Funktionen gehabt: vom Mädchenkloster
(Sanctus Petrus Puellarum) über die Uni-
versitätskirche bis zur Pfarrkirche eines
kleinen Sprengels, in dem die Loire-Schif-
fer und die Weinessig-Arbeiter lebten, von
der Salz-Lagerhalle nach der Revolution
1789 bis zum heutigen Kulturzentrum der
Altstadt. Von 1967 - 19?6 wurde das verfal-
lene Kirchengebäude restauriert; dabei wa-
ren sehr aufwendige Arbeiten zur statischen
Sicherung des Innenraumes erforderlich.
Teilweise mußten die unter den Pfeilern ste-
henden Wände, die bis zu-8 m tief bis auf
den gewachsenen Kalkfelsen reichen, er-
neuert werden. Das urtrlsrüagliche Niveau
des Innenraumes lag ca 1 m tiefer und wur-
de im Zuge der Restaurierung um die Pfeiler
freigelegt, so daß die ursprünglichen Pfei-
lerbasen durch eine Glasabdeckung wieder
sichtbar geworden sind. Der schlichte, har-
monische Kircheninneuaum wird für kul-
turelle Veranstaltungen/Ausstellungen ge-
nutzt.
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Saint-Pierre-Ie-Puellier bildete dann seit
Ende der 70er Jahre den Kristallisations-
kern fär eine Sanierung dieses Quartiers
(v!$. Abschnilt 4.I.2). Hier setzte 1978 als
Modellfall die Altstadtsanierung an einem
Hauskomplex mit 23 Wohnungen unmittel-
bar um die Kirche an. Nachdem inzwischen
ca. 380 Wohnungen saniert worden sind,
kann das Viertei in seiner baulichen Sub-
stanz und in seinem sozialen Geftige als
gesichert angesehen werden.

(10) Quartier Charpenterie

Über die Rue de la Tour in Richtung Loire
bis zur Rue des Tanneurs; westlich die Rue
des Bouchers zurück nach Norden bis auf
die Rue de la Charpenterie, dieser westlich
folgend bis zur Kreuzung der Rue de la
Poterne. Dieser Gang durch das verwinkelte
Quartier Saint-Pierre-le-Puellier zeigt un-
terschiedliche Sanierungslösungen von er-
schlossenen und begrünten Hinterhöfen bis
zu aufwendigen Restaurierungen von Re-
sten der Tür- und Fenstergewände.

Der Charpenterie-Komplex muß als ein
Beispiel mißlungener Flächensanierung
aufgefaßt werden. Entgegen fühen Planun-
gen, die von 1958 - 1963 die Konzeption
einer erhaltenden Erneuemng realisieren
wollten, wurde seit 1967 eine vollständige
Neuordnung durchgesetzt, die gänzlich los-
gelöst von der gewachsenen kleinteiligen
Struktur dieses sehr alten Stadtviertels
operierte. Nach der Niederlegung des Bau-
bestandes von der Rue Charpenterie bis zur
Loire wurde im oberen Teil ein Großhan-
dels-Markt errichtet, dessen Dachplatte als
Parkplatz dient. Zur Loire hin wurde eine
Doppelreihe von Dach-Schirmen aus einer
Holzlamellen-Konstruktion ftiLr die Abhal-
tung des Wochenmarktes aufgestellt. Diese
sehr fremdartigen Bauformen treten beson-
ders nachteilig hervor, weil die Häuserreihe
an den Quais der Loire unterbrochen
wurde.

(11) Platz Louis XI
Über die Rue de I'Empereur nach Norden
bis zur Rue de Bourgogne, dort links nach
Westen einbiegen bis zur Rue Louis Roguet,
nach rechts zum Place'Louis XL Dieser
Platz ist als moderner Annex zur Fußgän-
gerzone der Rue de Bourgogne 1982-1984

geschaffen worden. Er liegt unmittelbar an
der gallorömischen Stadtmauer des 4. Jh.s
östlich der Rue Sainte Cath6rine. Nachdem
die westliche Vorstadt, der ,,burgus dunen-
sis", im Zuge der Stadterweiterung der 1.

Hälfte des 14. Jh.s in die Befestigung einbe-
zogen worden war, wurde die alte innere
Stadtmauer niedergerissen.'IJm die Mitte
des 14. Jh.s wurde auf der ehemaligen gallo-
römischen Mauer die Kirche Sainte Cath6-
rine gebaut, die sich auch über die aufwen-
digen Kellerbauten eines Privathauses er-
streclrte. Die Erneuerungsmaßnahmen
1982-1984 umfaßten:

- Ein Immobilienprojekt, äas den Platz
nach Norden (zum ehemaligen Museum)
und nach Westen (zur Rue Sainte Cath6-
rine) abschließt. Es enthält 18 Wohnun-
gen mit einer Netto-Wohnfläche von
1.410 m2 sowie im Erdgeschoß hinter ei-
nem Arkadengang 6 Geschäfte. Schließ-
lich ist unterirdisch ein Parkplatz nit 26
Einstellplätzen entstanden.

- Die Rekonstrul<tion bzw. Restaurierung
der Kelleranlagen des 13. Jh.s. Dabei
wurden Teile der alten Stadtmauer re-
stauriert und die gotischen Spitzbogen
(die ja nicht mehr erhalten waren) durch
vorfabrizierte Betonbögen e.rsetzt. Zur
Belichtung'wurden fünf Lichtschächte
eingebaut, die als stumpfe Pyramiden
auf dem Platz Louis XI sichtbar werden.

- Die Platzgestaltung als tr\rßgängerzone
mit unterschiedlichen Pflasterungen, die
eine Gliederung des Platzraumes erzeu-
gen. Aufgemauerte Pflanzbeete unter-
stützen die Ruhefunktion. Als Beleuch-
tungskörper wurden Stillaternen aüfge-
stellt.

Insgesamt bildet die Erneuerung des Place
Louis XI eine nicht undiskutable, aber ver-
tretbare Lösung fiir ein Innenstadtquartier,
das im Laufe einer 2000jährigen Geschichte
vieifältige Kulturschichten bis zur lln-
kenntlichkeit ineinander verbaut hatte und
dringend einer Verbesserung der Nutzungs-
möglichkeiten bedurfte.

(12) Chatelet: Einkaufszentrum

Zurück zur Rue de Bourgogne weiter zur
Rue Sainte Cath6rine nach links zum Ein-
kaufszentrum Chatelet. Die Eisenkonstruk-
tionen der Markthallen des 19. Jh.s wurden
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1973 abgebaut, um einen Hallenbau zu er-
richten, der 1975 fertiggestellt wurde mit
einem Raumprograrnm von 6.300 m2. Neben
einer anspruchsvollen Lebensmittel-Markt-
halle sind Einzelhandelsbetriebe mit brei-
tem und gehobenem Angebot zu einem
,,Centre Commercial" zuammengeschlos-
sen. 1976 wurde das integrierte Parkhaus
eröffnet mit ?00 Einstellplätzen. Als proble-
matisch muß die gestalterische Qualität die-
ses Einkaufszentrums angesehen werden.
Der ungegliederte Kubus mit einer alumi-
nium-verldeideten Fassade wirl<t in jeder
Hinsicht unpassend und stört empfindlich
die verbliebene, historisch gewachsene
Bausubstanz.

(13) Loire-Brücke Pont George V
Südlich des Place du Chatelet zur Rue des
Hötelleries. Der Blick in die alte (tieferlie-
gende) Rue de la Pierre-Perc6e, die durch
die Rue Jean Hupeau nach Westen abge-
schnitten wurde, läßt das ,,Muschel-Ifaus"
(Maison de ia Coquiile) erkennen, das hier
mit seiner reichen Renaissance-Fassade
verfällt. Entlang des Loire-Quais zur Bnik-
ke George V. Diese Loire-Brücke hieß ur-
sprünglich (passend zur Rue Royale) ,,Pont
Royal". Sie wurde 1751-1760 von Ludwig
XV. gebaut, etwa 100 m westlich der mittel-
alterlichen Brücke, deren tr'undamente bei
Niedrigwasser heute noch erkennbar sind..

(14) Rue Royale

Von der George V-Brücke nach Norden bis
zur Einmü.ndung der Rue d'Avignon. Die
Rue Royale wurde 1754-1?56 durch die alte
Vorstadt des ,,burgus Avenum" gebrochen,
wobei das Leitbild des klassischen Städte-
baus symmetrische, regelmäßige Straßen-
fronten und klare, wenig gegliederte Häu-
serfassaden entstehen ließ. Die Häuser der
Rue Royale sind durch Kriegseinwirkungen
1940 größtenteils ausgebrannt, so daß die
Fassaden teilweise, das innere Gefüge aber
gänzlich erneuert werden mußten. Beim
Wiederaufbau konnte die Beibehaltung des
klassischen Bauplans durchgesetzt werden.
Verändert wurde nur die Fahrbahnbreite,
indem die l\rßwege, die seit dem 18. Jh. vor
den Häusern verliefen, nun unter die Arka-
den verlegt wurden. Bis zur Zerstörung
1940 waren diese Erdqeschoßflächen unter

'den 
Bögen weitestgehend der privaten Nut-

zung vorbehalten und zugemauert.

(15) Renaissancehof ,,Hötel Toutin"

Nach Westen durch die Rue d'Avignon (=
Hinweis auf die Vorstadt Avenum), die Rue
St. Paul und die Rue de la Chövre oui danse
bis zur IGeu",rttg mit d.er nue N. O. de
Recouwance. Das Viertel St.-Paul-Recou-
wance ist ein sozial schwaches Wohnvier-
tel, das trotz relativer Nähe zum Stadtzen-
trum kaum zentrale Funktionen hat. Den-
noch finden sich hier einzelne bemerkens-
werte Gebäude, z. B. das ,,HöteI Toutin":
Dieser Bau gilt als gutes Beispiel der italie-
nischen Renaissance und wurde 1540 ge-
baut als ,,Maison Frangois I". Illisch ist
der Innenhof mit doppelter Arkadenreihe.

(16) Kirchturm Saint-Paul

Zurück über die Rue N. D. de ilecouwance
nach Norden, am Cloitre Saint-Paul rechts
zum Kirchturm Saint-Paul. Der Kirchturm
(1624) ist der Rest einer Kirchenanlage, die
1940 durch Kriegseinwirkung zerstört wor-
den ist. Unmittelbar südüch wurden 1973
bei Baumaßnahmen Reste der Stadtmauer
von 1300-1330 aufgefunden, die in spätere
Hausbauten eingebaut worden waren. Diese
Mauerreste konnten restauriert und erhal-
ten werden. Eine Tafel weist auf die histori-
sche Situation hin.

(17) Jeanne d'Arc-Haus

Über die Rue du Cheval Rouge nach Norden
zum Place du G6. de Gaulle. Das Haus, in
dem der Schatzmeister des Herzogs von Or-
16ans, Jacques Boucher, 1429 Jeanne d'Arc
für 10 Tage wohnen ließ, wurde ebenfalls im
Jahre 1940 zerstört. Beim Wiederaufbau
wurde versucht, möglichst authentisch den
historischen Bau wiederherzustellen, in
dem das Jeanne d'Arc-Museum unterge-
bracht ist. Im Garten südlich des Jeanne
d'Arc-Hauses befindet sich der Pavillon des
Colas des tr'rancs, ein Renaissance-Bau aus
dem Jahre 1550, der als Archiv diente.

(18) Rue Jeanne d'Arc

Vom Place du G6. de Gaulle führt die Rue
Jeanne d'Arc direkt auf die Kathedrale zu.
Der ältere Straßenabschnitt von der Kathe-
drale bis zur Rue Royale wurde nach langen
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Vorplanungen des 18. Jh.s, die infolge der
Wirren der Revolution nicht realisiert wer-
den konnten, von 1836-1841 durch Stadt-
quartiere gebrochen, die innerhalb der gal-
lorömischen Stadt lagen. Die im klassizisti-
schen Stil errichtete Randbebauung er-
reichte allerdings nicht mehr die überzeu-
gende Schlichtheit und symmetrische Ge-
schlossenheit der Rue Royale. Beim Wieder-
aufbau nach 1945 wurde die Rue Jeanne
d'Arc über die Rue Royale bis zur Place du
G6. de Gaulle verlängert.

(19) Place du Martroi (Märtyrer-Platz)

Die Rue de la Hallebarde führt direkt zum
Märtyrer-Platz, dem eigenUichen Mittel-
punkt von Orl6ans.

Mit der Stadterweiterung in der ersten
Hälfte des 16. Jh.s wurde der Place du Mar-
troi zum wichtigsten stadtzentralen Platz.
Die Bemühungen eines repräsentativen
Ausbaus im 18. Jh. konnten nur zum kleinen
Teil verwirklicht werden. Lediglich die alte
,,Chancellerie" zwischen Rue Royale und
der westlich einmündenden Rue de Ia Halle-
barde konnte 1?59 fertiggestellt werden.
Dieser Bau brannte 1940 völlig aus, konnte
aber nach ursprünglichem Plan wiederauf-
gebaut werden. Das Gebäude der Handels-
kammer auf der anderen Seite der Rue
Royale ist mit seinem dreizonigen Mittelri-
salit im Jahre 1865 errichtet worden in sehr
enger Anlehnung an den Pavillon de la
Chancellerie. Mittelpunkt des Platzes ist
das Reiterstandbild der Jeanne d'Arc, 1855

von Foyatier erstellt. Die Reliefs am Sockel
der Statue repräsentieren Szenen aus dem
Leben der Jeanne d'Arc.

Zusammen mit der Neugestaltung des

Bahnhofsviertels wird gegenwärtig auch
der Martroi-Platz umgebaut; zukünftig soll
er insgesamt als tr\rßgängerzone eingerich-
tet werden mit einem unterirdischen Park-
haus. Die im Zusammenhang mit diesen
Baumaßnahmen durchgeftihrten Grabun-
gen haben neue Erkenntnisse sowohl über
die gallo-römische Epoche als auch über
das Verteidigungssystem des 14. Jh.s er-
bracht.

(20) Rue d'Escures

Die Stadterweiterung des 16. Jh.s schuf die
Voraussetzung für großzügige Wohnanla-

gen. In der Rue d'Escures finden sich meh-
rere solcher großbürgerlicher Bauten des
beginnenden 17. Jh.s. Der Name der Straße
geht auf den Bürgermeister Fougeu d'Escu-
res zurück, der 1613 die Straße nach sich
benannte. Die eleganten Gebäude haben
heute vielfach nicht-private Funktionen:
neben Geldinstituten (Tr6sorerie g6n6rale
du Loiret) ist hier das Verwaltungsgericht
(,,Tribunal administratif") ansässig. In ei-
ner kleinen Gartenanlage hinter dem Hdtei
Groslot ist die spätgotische Fassade der
ehemaligen Saint-Jacques-Kapelle aus dem
Chatelet-Viertel auf gestellt.

6. Zusammenfassung

In seiner über 2000jährigen Geschichte hat
Orldans stets aus der zentralen Lage inner-
halb FYankreichs die wichtigsten Impulse
für seine städtische Entwicklung erhalten.
Die Position am nördlichsten Bogenstück
der Loire kam schon zu römischer Zeit zum
Tragen und führte zum Ausbau eines Heer-
lagers, dessen regelhafte Ordnung noch
heute das Straßennetz der Altstadt be-
stimmt. Nicht zufällig fand auch im 15. Jh.
die entscheidende Auseinandersetzung zwr-
schen Frankreich und England in Orl6ans
statt, wobei Jeanne d'Arc, die ,,Jungfrau
von Orl6ans", hier zur Retterin der Nation
wurde.
Die Stagnation in der Stadtentwicklung des
19. Jh.s beruhte letztlich auf einer unge-
wollten Mißachtung der Lagegegebenhei-
ten, indem der Anschluß an das überregio-
nale Eisenbahnnetz verpaßt wurde. Durch
staatliche Maßnahmen einer Regionalpoli-
tik, welche durch Dezentralisierung ein
übermäßiges Wachstum der Metropole Pa-
ris einschränken wollte, konnte Orl6ans seit
den 50er Jahren dieses Jahrhunderts eine
neue Wachstumsphase beginnen, die zu ei-
ner beachtlichen städtebaulichen Entwick-
lung geführt hat mit einer deutlichen Auf-
wertung seiner Altstadt und einer moder-
'nen Konzeption seiner Stadtrandzone in
Form der ,,ville nouvelle" in La Source.

So stellt sich Orl6ans heute als ein wichtiges
Zentrum vor den Toren von Paris dar mit
einer beachtlichen Bedeutung sowohl im
Dienstleistungs- und Verwaltungssektor
(Zentrum der R6gion Centre, des D6parte-
ment Loiret, Universität) als auch im indu-
striell-gewerblichen Sektor.
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ß6sumd

Le site privil6gi6 de Ia ville d'Orl4ans en
bordure de la Loire au point le plus nord de
la fleuve majestueuse a marqud Ia ville ä
travers I'histobe et s'est maintenu jusqu' ä
aujowd'hui. Par Ia politique de däcentrali-
sation Orl4ans est devenue la capitale de Ia
Rdgion Centre, ce qui se manifeste dans Ie
domaine dconomique (avec un 4rthme trös
61evö de crdations d'emplois industriels)
comme dans. Ia croissance ddmographique
(avec 220000 habitants dans I'agglomdra-
tion). Le Centre-ville a pu garder de nom-
breux vestiges de I'histoire. Des projets en
matiöre d'urbanisme ont commencö ä chan-
ger f image d'Orläans en conservant en
grande partie son cachet architectwal. Sur
Ia rive gauche de la Loire Ia ville d'Orl4ans a

ddcid4 dans les anndes soixantes f implanta-
tion d'un.Campus universitaire (7.500 6tu-
diants) accol6 ä 7a ,,ville nouvelle,, La
Source (de huit mille logements).
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Kristiansand und sein südnorwegisches Hinterland

vonEwald Gläßer,Köln

1. Einführung

Die meisten nordeuropäischen Städte, viel-
Ieicht mit Ausnahme Dänemarks und der
nordischen Hauptstädte, sind nicht mit den
Maßstäben zu messen, die wir gewöhnlich
an den mittel-, west- oder südeuropäischen
Stadttypus anlegen; und das weder in for-
mal-physiognomischer noch in funktional-
struktureller und historisch-genetischer
Sicht. Insbesondere ist es das durchweg
junge Alter, das die Mehrzahl der nordeuro-
päischen Stadtsiedlungen von denen Kon-
tinentaleuropas unterscheidet. Dieses Fak-
tum trifft auch für die südnorwegische
Stadt Kristiansand zu, die als streng plan-
mäßige Gründung des 1?. Jhs. wenigstens in
historisch-genetischer Sicht keineswegs mit
der westfälischen Metropole Münster zu
vergleichen ist. Auch formal-physiogno-
misch zeigen sich dem Betrachter nur weni-
ge gemeinsame Züge; genannt seien in die-
sem Zusammenhang etwa die heutigen Be-
völkerungszahlen, nämlich ca. 62000 für die
Stadtgemeinde Kristiansand und rd.
270000 für Münster. Am ehesten sind Ge-
meinsamkeiten in der heutigen Zentralität
der beiden Partnerstädte zu sehen, denn
beide verfügen besonders als Dienstlei-
stungsorte über einen weiten Einzugsbe-
reich.

In Norwegen lassen sich nur 24o/o alIer
Städte bzw. mit Stadtrechten versehene
Siedlungen r) auf die Zeitvor 1580 zurück-
führen (Abb. 1), in Finnland lediglich 1?%
und in Schweden 38%. Nur Dänemarks
Städte sind zu etwa 80% mittelalterlichen
Ursprungs. Als alte Städte mit entsprechen-
den Rechten und überregionalen zentralen
Funktionen schon in mittelalterlicher Zeit
können für Norwegen neben den Metropo-

len Bergen, Trondheim und Stavanger an
der Westküste die heutige Landeshaupt-
stadt OsIo sowie einige benachbarte, kleine-
re Zentren entlang des Oslofjordes bzw.
-grabens (2. B. Tönsberg und Sarpsborg)
genannt werden.

Die meisten dieser alten, küstenorientierten
Zentren verzeichnen ihrem Ursprung nach
Vorläufer in Form von Handelsplätzen,
Häuptlingssitzen u. ä. m., die bis in vor- und
frälrgeschichtliche Zeiten zurückreichen.
Bedeutende Innovationsprozesse erfuhren
die zentralen Orte des Nordens mit den Ak-
tivitäten der norddeutschen Kaufrnanns-
und Städtehanse sowie dann vor allem im
17. und 18. Jh. durch den Absolutismus und
Merkantilismus. So entfallen - wie Eun-
qursr (in SöMüIr 1967, S. 78) betont - von
den Gründungsdaten norwegischer Städte
allein 34% auf die Zeit 1580-1?00; ebenso
ist es bei den finnischen Städten, während
es in Schweden 26% sind.

Der Absolutismus manifestierte sich auch
in Nordeuropa, d. h. in den damaligen Herr-
schaftsbereichen Dänemark-Norwegen 2)

(einschließlich Island) einerseits und
Schweden-Finnland andererseits, in einer
zentralistischen Staatsverwaltung, wirt-
schaftspolitisch in Form des Merkantilis-
mus mit der damit verbundenen Förderung
des Handels und der gewerblichen Produk-
tion sowie geopolitisch in zahlreichen Fe-
stungsbauten. Gerade letztere gingen mit
den neuen Stadtgründungen meist Hand in
Hand. Fiir die Obrigkeit bzw. Krone wurde
die Stadt praktisch ein Glied in der staatli-
chen Organisation, in der jede Bevöike-
rungsschicht ihren angemessenen Platz ha-
ben sollte. Zugleich verband man mit den
neuen Stadtanlagen die Vorstellungen einer
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Abb. 1: Gründungszeit der Städte in Norwegen (veränd. nach Erneursr in Sölrlm 196?)



Idealstadt der Renaissance und des Barock,
wie sie sich im Radial- oder Schachbrett-
muster niederschlagen und vom konti-
nentaleuropäischen Raum auch nach Nord-
europa vordrangen.

Die im Königreich Dänemark-Norwegen
nach jenen Vorbildern planmäßig angeleg-
ten Städte sind besonders mit den Namen
Christian IV. und Frederik III. verbunden.
Ein bekanntes Beispiel hierfür ist in Norwe-
gen das neuzeitliche Christiania (erst 1925
erhielt es seinen urSprünglichen Namen
,,Oslo" wieder), das näch einer Brandkata-
strophe 1624 auf Geheiß des Dänenkönigs
neu entstand, und zwar schachbrettförmig,
was man auch heute noch in der Innenstadt
der norwegischen Metropole deutlich er-
kennen kann.

2. Die pla.mäßige Gründung Kristiansands

In reinster Form manifestiert sich das abso-
lutistisch-merkantilistische Stadtbauideal
in dem südnorwegischen Kristiansand
(nicht zu verwechseln mit dem vestländi-
schen Kristiansund), das der bau- und
prunkfreudige Dänenkönig Christian IV. im
Jahre 1641 mathematisch exakt in Form
einer Quadratur grürrden ließ. Kristiansand
als heute größte Stadt des Sörlandes (Pro-
vinzen Vest- und Aust-Agder) mit rd. 62 000
Einwohnern ist zwar längst über seine alten
Stadtgrenzen entlang der bucht- und schä-
renreichen Südküste hinausgewachsen; in
seinem Stadtkern spiegelt sich aber der ein-
stige, streng schematische Schachbrett-
grundriß fast unverändert wider (v91. Abb.
2 u. BiId 1). Nur der Marktplatz inmitten
der Quadratur existiert heute nicht mehr in
seiner ursprünglichen Größe.

Der von dem Dänen Hans Jakobsson
Scxonr nach mitteleuropäischen Vorbil-
dern entworfene Stadtplan umfaßte eine et-
wa 1 km2 große Anlage, bei der sich um
einen quadratischen Zentralplatz aufge-
reihte, langrechteckige Quartiere gruppie-
ren. Als Standort wurde eine unmittelbar
westlich der Otramürrdung gelegene und
dem Meer an zwei Seiten zugewandte Sand-
ebene (daher der ursprüngliche Name Chri-
stians Sand) gewählt. Vor der Gründung der
neuen Stadt Kristiansand hatte es zwar
einige kleine Hafenplätze in diesem Bereich
der Sörlandküste gegeben, so Grovika an

der Mündung des Topdalselva sowie Kuh-
holmen und Sanden auf Odderöya. Diese
Hafenplätze waren insbesondere auf den
Holzexport aus den waldreichen Agder-
Provinzen vor allem in die Niederlande aus-
gerichtet. Eine größere städtische Siedlung
mit entsprechenden Privilegien existierte
jedoch vor 1641 im gesamten Küstenbereich
zwischen dem südnorwegischen Stavanger
und.Skien-arn Rande des Oslofiordes nicht.

Scnonrs Stadtplanung (vgl. hierzu Lonnw-
zEN 1937 u. Srpnr.I 1948) ist nur noch in
Kartenskizzen (Universitäts-Bibliothek Os-
lo und Reichsarchiv) aus den 1660er Jahren
überliefert. Danach besteht die Quadratur
aus sieben parallel zum Flußlauf der Otra
aufgereihten Längsachsen und zehn Quer-
achsen, wobei alle Straßen die beachtliche
Breite von24 Ellen bzw. 15 m (genau wie in
Christiania bzw. Oslo) aufweisen, um so der
Brandgefahr vorzubeugen. Tangiert wird
dieses schematische Straßennetz von 54

Abb. 2: Kristiansand-Innenstadt

rechtwinkeligen und jeweils gleichartigen
Haus- und Wohnquartieren, deren größter
Teil über Jahrzehnte hindurch jedoch unbe-
baut blieb. Allem Anschein nach war die
ursprüngliche Stadtplanung von einer Ge-
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samteinwohnerschaft von 15 000-20 000
Menschen ausgegangen. Allerdings zählte
die Stadt 25 Jahre nach ihrer Gründung erst
230 Wohnhäuser mit ca. 1550 Bewohnern.
Sehr bemerkenswert für die ersten Jahr-
zehnte der jungen Stadt ist auch die Tatsa=,
che, daß von der Peripherie aus die Quartie-
re bebaut wurden; also nicht etwa von dem
zentralen großen Marktplatz aus, dessen in
der Regel ja begehrte Anliegerstücke lange
unbebaut blieben. Da sich das neue Stadt-
gebilde an drei Seiten dem Wasser zuwand-
te, waren seine Baumeister - wie Envmn
(1961, S. 160) vermutet - allem Anschein
nach bestrebt, zuerst die regelmäßige Stadt-
kontur hervorheben zu lassen, während das
Innere aufgrund der mangeladen Ansied-
Iungsbereitschaft zunächst siedlungsleer
war. Die Grtindungsbestimmungen sahen u.
a. vor, daß die dem Wasser zugewandten
Flächen, also die Areale außerhalb der Ve-
stre Strandgate (heutiger Vestre ha'rn sowie
Terrain der Sörlandbahn), der östre
Strandgate (heutiger Östre harm) und der
Elvegaten (entlang der Otramündung), für
alle Zeit Gemeinschaftsbesitz bzw. Allmen-
de bleiben sollten. Nach und nach gingen
diese Flächen jedoch größtenteils in Privat-
besitz über.

3. Entwicklung vön Siedlung und Wirt-
schaft in den ersten zwei Jahrhunderten

Mit dem Gri.indungsakt von 1641 erhieit
Kristiansand von der dänischen Krone zu-
gleich das Handelsmonopol für ein
weites Hinterland, das sich ungefähr mit
dem heutigen Sörland, also den beiden Pro-
vinzen (fylker) Vest- und Aust-Agder,
decli;t. Um ein rasches Wachstum der neuen
Stadt zu forcieren, wurde den Bürgern an-
derer Siedlungen stadtartigen Charakters
an der Sörlandküste, so von Risör über
Arendal, Mandal bis Flekkefjord, regelrecht
befohlen, nach Kristiansand umzusiedeln.
Diese Maßnahme hatte zunächst allerdings
wenig Erfolg, auch wenn auf königlichen
Befehl hin zahlreiche Häuser jener Umzu-
siedelnden niedergerissen wurden. Im Jahre
1666 erhielt Kristiansand zugleich den Cha-
rakter einer Garnisonstadt; es entstanden
die mit mächtigen Mauerwerken versehene
Befestigung auf Christiansholm sowie klei-
nere Fortifikationen auf Langmannsholmen
und Odderöya (vgl. Abb. 2). Nach den Fe-

stungen Akershus (Christiania bzw. OsIo)
und Bergenhus (Bergen) entwickelte sich
Christiansholm zur drittgrößten F o r t i f i -
kation des Landes. Schließlich wurde
Kristiansand 1682 B i s ch of s s i tz, nach-
dem.dieser" von dem historischen Zentrum
Rogalands, nämlich Stavanger, nach hier-
her verlegt worden war. Demzufolge sollte
von nun an das alte Bistum Stavanger (Sta-
vanger stift) den Namen ,,Christiansand
stift" tragen. Ein weiterer Schritt, Siedler-
gruppen nach Kristiansand zu locken und
damit dessen Wirtschaftskraft zu stärken,
erfolgte kurz darauf im Jahre 1686, als der
jungen Stadt erneut Sonderrechte zuge-
sprochen wurden. Danach sollten alle stän-
dig in Kristiansand wohnenden Bürger in
den ersten 20 Jahren nach ihrem Zvzug
höchstens die Hälfte der Steuern zahlen,
während die außerhalb, in anderen Han-
delsplätzen der Sörlandlniste Wohnenden
nach Ablauf einer Jahresfrist den doppelten
Steuersatz zu entrichten hätten.

Aber alle diese Maßnahmen zur Stärkung
Kristiansands hatten zunächst wenig Er-
folg, denn die Stadt wuchs nur sehr lang-
sam. In den Jahren 1666 und 1700 soll die
Einwohnerzahl ca. 1550 bzw. 2260 betragen
haben. Für 1661 wird die Zahl der Häuser in
Kristiansand mit 230, für 1700 mit 400 und
L722 mit 640 angegeben (nach Knrsrraivsei.r
197?, S. 443 f..). 3) Mit anderen Worten: es
war nur ein Teil der Quadratur bebaut; die
Stadtmitte und die Nordflanke waren noch
siedlungsleer. Es wird sogar überliefert, daß
Reste des ursprürrglichen Waldes auf der
Sandebene (Kiefern, deren Symbol auch im
heutigen Stadtwappen Kristiansands) noch
in den 1680er Jahren in der Stadtmitte ge-
standen hätten.

Obwohl seinerzeit etwa 10% der BevöIke-
rung Kristiansands zur Beamtenschaft der
dänischen Krone zählten, war das Wirt-
schaftsleben der Stadt von Anfang an auf
den Handel, und zwar vornehmlich auf die
Handelsschiffahrt und die damit verbunde-
nen Handwerkszweige, konzentriert. Die
Ressourcen des wald- und erzreichen Hin-
terlandes boten hierfür nattirlich eine gute
Voraussetzung. Nach Srnow(1948, Bd. 2, S.
10) betrug der Holzexport von Kristiansand
zu Beginn des 19. Jh.s etwa 16-1? 000 lester
bzw. 63-6?000 m3 pro Jahr. Da jene Han-
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delsaktivitäten besonders auf Mittel- und
Westeuropa ausgerichtet wurden, waren die
progressiven und regressiven Entwick-
lungstendenzen der Hafenstadt eng mit dem
geopolitischen und ökonomischen Gesche-
hen in Europa insgesamt verfl.ochten. So
spiegeln sich z. B. die Wirren des Nor-
dischen Krieges (1700-1721) oder die Napo-
leonischen Kriege zu Beginn des 19. Jh.s im
sozio-ökonomischen Bild Kristiansands
deutlich wider. Besonders letztere mit den
Kriegsjahren 1807-1814 und der Kontinen-
talsperre gegen England bedeuteten für
Kristiansand eine Zeit der wirtschaftlichen
Hochkonjunktur (Aufblühen der Schiffahrt
und des Schiffbaus), was sich jedoch nach
1814 wieder ins Gegenteil umkehrte (vgl.
Abb. 3). Die ersten Jahre nach 1800 waren
demnach auch mit einer regen Bautätigkeit
verbunden, denn noch immer lag eine Reihe
von Vierteln innerhalb der Quadratur unbe-
baut. In das Jahr 1810 fällt zudem die Er-
richtung einer ersten festen Brücke über die
Otra. Andererseits sind neben den weltpoli-
tischen Ereignissen aber auch lokale Ge-
schehen, so der große Stadtbrand von 1734,
bei dem mehr als 50% der Gebäude, d. h.
328 Häuser sowie Domkirche, Rathaus und
Schule, den Flammen zum Opfer fielen, für
den recht diskontinuierlichen Entwick-
lungsprozeß Kristiansands verantwortlich.

4. Der Weg zum wichtigsten Stadtzentrum
des Sörlandes seit dem 19. Jahrhundert

Die zunehmende Bedeutung der Handels-
schiffahrt und die Industrialisierung im 19.
Jh. markieren zugleich einen Wendepunkt
in der sozio-ökonomischen Entwicklung
Kristiansands. Denn nun begann eine ent-
scheidende Wachstumsphase und damit die
Entwicklung zu jener überregionalen Z e n -
tralität in diesem Jahrhundert, die ihr
Gründer Christian IV. der Stadt schon 300
Jahre vorher zugedacht hatte. Wachstums-
impulse gaben die Dampfschiffahrt (1839
Anbindung Kristiansands an die Route
London - Petersburg, dem heutigen Lenin-
grad) und die Niederlassung verschiedener
Industriezweige um 1850 (Spinnerei, Sei-
fen- und Tabakfabriken u. ä. m.). So soll die
Stadt bereits 1855 über 40 Fabriken und 5
Schiffswerften gezählt haben. Neben den
bislang bevorzugten Handelsaktivitäten mit
dem benachbarten Ausland richtete sich

das wirtschafUiche Interesse der Stadt jetzt
auch auf ihr weites Hinterland. Damit er-
folgte eine engere Verknüpfung nicht nur
mit anderen Handels: und Fischereiplätzen
an der Sörlandküste, sondern auch mit den
Wald- und Landwirtschaftsregionen der
Talzüge im inneren Agder. Allerdings wur-
de dieser Aufstieg Kristiansands zum be-
deutendsten zentralen Ort des Sörlandes
wiederum mehrfach unterbrochen. Als
Hauptursachen hierftir sind Stadtbrände in
der zweiten Hälfte des 19. Jh.s, weiterhin
Krisen in der küstennahen Makrelenfische-
rei sowie die seinerzeitigen Auswande-
rungswellen nach Nordamerika zu nennen.
So war vor allem der Zeitraum 1875-95
durch Stagnation und Regression geprägt.
Beispielsweise zählte Kristiansand 1875 ca.
12400 Einwohner, 1885 rd. 13000 und 1890
rd. 12800 Menschen (vgl. Abb. 3).

Der seit der Jahrhundertwende zu verzeich-
nende rapide Aufschwung, welcher nur eine
kurzfristige Unterbrechung während des
Ersten Weltkrieges erfuhr, ist zu einem gro-
ßen Teil auf den nunmehrigen Einsatz der
Hydroelektrizität zurückzuführen, womit
eine entscheidende Voraussetzung ftir die
Ansiedlung moderner, stromintensiver In-
dustriezweige im Raum Kristiansand gege-
ben war. Wachstumsimpulse brachten dar-
über hinaus die Fertigstellung der Setesdal-
bahn 1895 (diese ist allerdings seit 1962
stillgelegt), eine beträchtliche Erweiterung
der Hafenanlagen sowie die erste feste
Fährverbindung (vgl. Abb. 1) nach Däne-
mark. Waren es bislang kleinere Industrie-
und Handwerksbetriebe gewesen, die in
Kristiansand Fuß gefaßt hatten, so hielt nun
die Großindustrie, insbesondere die
stromintensiven Zweige, ihren Einzug.
Diesbezüglich ist zunächst das ,,Kristian-
sand Nickelwerk" zu nennen, das 1910 ge-
gründet wurde, und zwar auf der Basis des
hohen Wasserkraftpotentials im Hinterland
und der Nickelerzgruben bei Evje im unte-
ren Setesdalen. Das Werk selbst firmiert
seit 1929 unter dem Namen ,,Falconbridge
Nickelwerk", wobei es sich hierbei um eine
Tochtergesellschaft des kanadischen Kon-
zerns ,,Falconbridge Nickel Mines Limited"
handelt. Noch heute spielt dieser Industrie-
betrieb eine große Rolle im Wirtschaftsle-
ben Kristiansands, auch wenn die Nickel-
gruben bei Evje längst aufgegeben sind; die
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benötigten Nickelerze werden heute gänz-
lich eingeführt und auch die Produkte na-
hezu vollständig exportiert. Weitere großin-
dustrielle Unternehmen folgten der Nieder-
Iassung des Falconbridge-Werkes. Genannt
sei vor allem das 1918 gegründete und
gleichf alls auf Hydroelektrizität basierende
"Fiskä Vaerk" (heute Elkem A/S Fiskä
Verk) mit seiner Ausrichtung speziell auf
die Ferrosiliziumproduktion.

Neben dem industriellen Wachstum traten
nun auch die Verkehrs- und Dienstlei-
stungsfunktionen mehr und mehr in den
Vordergrund. Das entscheidende histori-
sche Faktum für das Werden Kristiansands
zu dem bedeutendsten sörländischen Ver-
kehrsknotenpunkt war neben den
Hafenanlagen mit deren Fähr- und Han-
delsfunktionen die Eröffnung der Sörland-
bahn zwischen Oslo und Kristiansand im
Jahre 1938. Die Weiterführung dieser für
das südliche Norwegen äußerst relevanten
Eisenbahnlinie nach Stavanger konnte
dann 1944 abgeschlossen werden.a) Ein Jahr
nach Eröffnung der Sörlandbahn wurde der
Flughafen Kjevik im Nordosten der heuti-
gen Stadtgemeinde Kristiansand in Betrieb
genommen. Inzwischen hatte auch das Stra-
ßennetz eine dem Autoverkehr entsprechen-
de Verbedserung und Ausweitung erfahren;
nicht nur die alte Ost-West-Tangente, die
heutige E 18 zwischen Oslo-Kristiansand-
Stavanger, sondern auch eine bessere stra-
ßenmäßige Anbindung des weiten Hinter-
landes. Was letztere betrifft, so wäre hier
besonders die Trasse durch das von Süden
her lange Zeit schwer zugängliche Setesdal
zu nennen, der jetzige Riksvei 12 (vergl. u. a.
Abb. 6), welcher im Norden auf den alten
Haukeliweg stößt und somit auch für den
Raum Kristiansand eine bessere Verknüp-
fung mit Hardanger und Telemark zur Fol-
ge hatte.
Zu Beginn der 1920er Jahre war die Qua-
dratur Kristiansands vollständig bebaut. In
ihrem nördlichen Teil bestimmte noch die
traditionelle Holzhausbebauung das Stadt-
bild (Reste davon sind bis heute noch erhal-
ten); im südlichen, dem Meer zugewandten
Stadtteil dominierte dagegen die z. T. mehr-
stöckige Steinbauweise. Eine erste Stadter-
weiterung von 1921 hatte dazu geführt, daß
Kristiansand ein ca. 2,75 kmz großes Areal
östlich der Otra, die sog. ,,Lundsida", zuge-

Abb.3: Bevölkerungsentwicklung im
Handelsdistrikt Kristiansand mit
Vennesla, Songdalen und Sögrre
sowie in den ehemaligen Gemein-
den Kristiansand-Stadt, Rande-
sund, Oddernes und Tveit
(1801-1980) (Quellen u. a.: Fossnx
1979, Mvxr-nBosr 1960 und 1970,
Srnnn 1948, FoLKE-oc BoLIGTEL-
LINc 1970 und 1980)

schlagen wurde. Hier entstanden nun rasch
neue Wohnviertel. Das nahezu fingerförmi-
ge Wachstum der Stadt auch in westlicher
und nördlicher Richtung während der näch-
sten Jahrzehnte, das nur im Zweiten Welt-
krieg kurzfristig unterbrochen wurde, sollte
dann 1965 zu einer weiteren kommunalen
Neugliederung führen, indem nun die restli-
chen Teile der Gemeinde Oddernes sowie
die östlichen Nachbarkommunen Rande-
sund und Tveit eingemeindet wurden. Die
daraus resultierende Großgemeinde Kri-
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stiansand mit einer Fläche von 2?6 km2
zählte 1965 nahezu 51000 und Anfang 1985
über 62 000 Einwohner (vgl. Abb. 3).

5. Kristiansand heute: siedlungsgeographi-
sche und sozioökono-ische Fakten

Das momentane Siedlungsbild Kristian-
sands läßt sich in physiognomisch-formaler
und funktionaler Sicht in etwa wie folgt
charakterisieren. Die Quadratur, d. h. ihr
Grundriß und Straßenverlauf, ist im großen
und ganzen noch die gleiche wie in den
Gniadungsjahren um die Mitte des 17.
Jahrhunderts. In einigen Vierteln bzw.
Quartieren findet man noch ältere, wenn
auch restaurierte Holzhäuser, die heute un-
ter Denkmalschutz stehen. Andere Viertel
sind durch Geschäfts- und Bürohäuser oder
Hotelbauten im Neoklassizismus oder im
nachkriegszeitlichen Betonbaustil gekenn-
zeichnet. Einige dieser Bauten, etwa das
Handelenshus, das Tinghus oder das Cale-
donien-Hotel im Hochhausstil haben dem
Stadtzentrum wenigstens teilweise ein neu-
es Profil gegeben (Bild 2). In der Zentrums-
mitte stehen die Domkirche (nach den
Stadtbränden im neugotischen Stil um 1885
wiedererrichtet) und das Rathaus (Ziff..2 in
Abb. 2), die von einem kleinen Park umge-
ben sind. Einige der benachbarten Straßen
in der Quadratur sind mitUerweile tr\rßgän-
gerzonen mit spezialisierten Einkaufs-,
Handels- und anderen Dienstleistungsbran-
chen.

Somit präsentiert sich Kristiansand heuie
als das wichtigste Einkaufs- bzw. Dienstlei-
stungszentrum im Sörland und damit als
eine Großstadt nach norwegischen VerhäIt-
nissen. Immerhin wohnen ca. 130000 Men-
schen weniger als eine Autostunde vom
Stadtzentrum entfernt. Etwa zwei Drittel
der erwerbstätigen Bevölkerung Kristian-
sands arbeiten heute im tertiären Sektor.
Die herausragenden verkehrsgeographi-
schen Funktionen mögen folgende Zahlen-
angaben verdeutlichen. Bis zu siebenmal
täglich verkehren Fährschiffe (Fred. Olsen
Lines) mit Passagieren, PKW'S, Lastwagen
und Eisenbahnwaggons zwischen Kristian-
sand und Nordjütland. Nur 4-4,5 Stunden
beträgt die Überfahrtzeit. Weiterhin wird in
den Sommermonaten eine direkte Fährver-
bindung zu dem englischen Harwich betrie-

ben (Überfahrtzeit ca. 22 Stunden). Die mo-
dernen Häfen Kristiansands (u. a. mit drei
Roll-on-roll-off-Anlagen) verzeichnen ca.
5000 Schiffsanläufe pro Jahr; die Passagier-
zahlen sollen 500000-600000 und die
Frachtgutmengen über eine Milliarde Ton-
nen jährlich betragen (Angaben von Kri-
stiansand Naeringsräd). Vom Flughafen
Kvevik gibt es mehrere Verbindungen pro
Tag nach Oslo und Stavanger sowie nach
Kopenhagen und Atborg. Im Landverkehr
spielen die bereits genannte Sörlandbahn
(Reisezeit nach Oslo fünf sowie nach Sta-
vanger 3,5 Stunden), die Europastraße L8
und der Riksvei 12 (durch das Setesdal über
eine ganzjährig befahrbare Trasse des Hau-
kelifjells in Richtung Bergen) eine tragende
Rolle.

Der enorme Anstieg im Dienstleistungssek-
tor (Tab. 1 u. Abb. 4) ist in erster Linie auf
das Anwachsen der staatlichen, provinziel-
len und kommunalen Verwaltungseinrich-
tungen, aber auch auf den Ausbau des
Schul- und Gesundheitswesens zurückzu-
führen. Immerhin verfügt Kristiansand u. a.
über eine Pädagogische Hochschule (1984
ca. 700 Studenten), mehrere Fachhochschu-
len sowie die ,,Agder Distrikthögskole"
(ADH; in etwa unserer Fachhochschule ver-
gleichbar) mit heute rd. 1100 Studenten und
einem Studienangebot auf Hochschulni-
veau besonders in EDV, Mathematik, Phy-
sik und mehreren Fremdsprachen. In Kri-
stiansand ist man darum bemütrt, daß der
ADH in Zukunft der Universitätsstatus ver-
liehen wird, womit die ,,Sörlandhaupt-
stadt" nach Oslo, Bergen, Trondheim und
Tromsö zugleich Norwegens fünfte Univer-
sitätsstadt würde.
Es versteht sich beinahe von selbst, daß mit
dem Zentralitätszuwachs auch eine bedeu-
tende bauliche Entwicklung, und zwar be-
sonders in den Stadtteilen Randesund und
Oddernes (Abb. 5), verbunden war und ist.
So galt Kristiansand in den 1950er und
1960er Jahren als die am raschesten wach-
sende größere Stadt (tettsted) in Norwegen.
Allerdings hat sich dieser Prozeß etwa seit
Mitte der 1970er Jahre deutlich abge-
schwächt, was wohl in erster Linie auf das
heute vielerorts zu beobachtende Phänomen
des sog. ,,urban turn around - Trends" zu-
rückgeführt werden kann. Auf den damit
verbundenen demographischen Wandel im
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Kristiansand

Bild l: Innenstadt (Straßennetz-Quadratur)

Bild 2: Stadtzentrum mit Marktplatz, Teilen der Kommunalverwaltung (Bildmitte) und Tinghus
(Hochhaus im Hintergrund)



Kristiansand

Bild 3: Das obere Setesdalen zwischen Valle und Bykle (1973)

Bild 4: Bykle im oberen Setesdalen (1979)



Tabelle I Erwerbstätige in Kristiansand 1958-1980

Wirtschaftszweig Erwerbstätise
lebg I rsos 

-l 
lego

Land- und Waldwirtschaft
Fischerei
Bergbau, Industrie
Bauwesen
Handel, Banken u. ä.
Verkehrswesen
Öffentl. u. priv. Dienstleistungen
Sonstiges

4L6
256

6085
2189
3146
1406
4468

263
220

6928
2538
4206
1690
5993

342
6?69
2065
7777
3028

10300
r62

Insgesamt 17966 21838 30443

(Veränd. nach Angaben in ,,Kristiansand: Ökonomisk oversikt 198f-82", Kristiansand 1983, S. 14)

Direkt vergleichbares Zahlenmaterial frir die 1980er Jahre liegt nicht vor. Nach Angaben der ,,Kristiansand
Handelskammer" (Ökonomisk oversikt for Kristiansand 1983 og 1984) waren 1984 von den insgesamt 26 950
Erwerbstätigen nur noch 110 Personen im primären Sektor (Land- und Forstwirtschaft, Fischerei) tätig gegenüber
6f50 in der Industrie, 1690 im Bauwesen, ä450 im Handel (incl. Hotel- und Restaurationsbetriebe), 2450 im
Verkehrswesen, 2000 im Bereich Banken, Versicherungen u. ä. m. sowie 9100 in den öffentl. und priv. Dienstlei-
stungsbranchen (vgl. Abb. 5).

Raum Kristiansand wird noch weiter unten
etwas detaillierter zurückzukommen sein.
Aber auch in den letzten 20 Jahren sollen
jährlich noch etwa 600-700 neue Wohnun-
gen im Stadtgebiet Kristiansand errichtet
worden sein (Angaben von Kristia:.rsand
Naeringsräd). Erwähnenswert ist in diesem
Zusammenhang zudem die Tatsache, daß
die Bauwirtschaft im Raum Kristiansand
wie in vielen anderen norwegischen Lan-
desteilen infolge der naturräumlichen Vor-
aussetzungen mit beträchtlichen Schwie-
rigkeiten zu kämpfen hat; denn meist muß
man die Fundamente in den unmittelbar
anstehenden Grundgebirgskörper mit sei-
nen Tiefengesteinen (Granite und Gneise
des Baltischen Schildes) setzen.

Eine Skizzierung des heutigen Stadtbildes
darf selbstverständlich nicht die gewerb-
Iich-industrielle Situation außer acht las-
sen. Einige wenige Angaben mögen an die-
ser Stelle genügen, zumal schon weiter oben
z. B. auf den Einzug der modernen, strom-
intensiven Industriezweige verwiesen wur-
de. Gemessen an den Umsatzzahlen spielt
auch heute noch die Metallindustrie die
größte Rolle im sekundären Sektor (Tab. 2).
An dem Produktionswert aller gewerblich-
industriellen Branchen in Kristiansand war
sie 1980 mit etwa 50 % (= 2,65 Mrd. norw.
Kronen) beteiligt (nach ,,Kristiansand:
Ökonomisk oversikt 1981-1982"). Im Stadt-
bereich liegen vier Metallhütten, nämlich

die bereits genannten ,,Falconbridge Nik-
kelverk A/S" und ,,Elkem A/S Fiskä Verk"
sowie die beiden kleineren Betriebe ,,Vige-
land Metal Refinery" und ,,Kristiansands
Jernstöperi A/S" (Eisengießerei). Im Jahre
1984 hatten die beiden ersteren ca. 890 bzw.
430 Personen beschäftigt, die letztgenann-
ten rd. 100 bzw. 145 (Zahlen nach Kristian-
sand Handelskammer). Das Nickelwerk mit
einer Umsatzsteigerung 1983-84 von 20Yo
auf 361 Mio. nKr schloß in jüngster Zeit ein
Rohstofflieferungsabkommen mit Botswa-
na ab. Allerdings hat das Werk seine Mitar-
beiterzahl infolge Rationalisierungsmaß-
nahmen stark verringert, und zwar von
1230 im Jahre 1981 auf 890 in 1984. Neben
diesen stromintensiven Werken spielen
noch die Werftindustrie und auch holzver-
arbeitende Branchen eine bedeutende,
exportorientierte Rolle. Insgesamt gesehen
ist auch in Kristiansand der Anteil der im
sekundären Sektor Erwerbstätigen wäh-
rend der letzten Jahre mehr und mehr zu-
rückgegangen; betrug er 1958 noch 33,87o
aller Erwerbstätigen, so waren es 1980 ca.
22o/o. Heute erhofft die Stadtverwaltung al-
Ierdings eine größere Partizipation an dem
Öl- und Gasboom im norwegischen Nord-
seeschelf. In den ersten Jahren der Off sho-
re-Tätigkeit waren die entsprechenden Ver-
sorgungs- und Industrieaktivitäten weitge-
hend an Kristiansand vorbeigegangen. Aber
schon 1982 wurden 41 Firmen in Vest-Ag-
der (davon liegen die allermeisten im Raum
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Gewerbebereich

1e?6 | rsao

Zahl der
Betriebe

Brutto-
produktionswert
in Mill. norw. Kr.

1e?6 | rsso

Beschäftigte

1e?6lrszslisao
Nahrungs- und Genußmittel
Textilien, Bekleidung, Leder
Holzwaren
Graphische Produktion,
Verlagswesen
Chemie, Mineralöl-
industrie u. ä.
Mineral. Produkte
Metallproduktion
Metallverarbeitung, Schiffsbau,
Werkzeug- und Maschinenbau

23
15
T4

o

11
o

4

3B

22
14
L4

T2

'9
o

ö

39

361
11?
102

50

t24
27

1346

464*

470
. f,51*

153

81

182
39

2655

631t

931
493*
455

550

401
87

1981

1855r

990
472*
449

643

350
72

15?6

1893 +

1019
559
460

68?

33?
55

t757

2055

Kristiansand r22 L22 2612 4450 6894 6584 6983

Tabelle 2 Die gewerblich-industrielle Situation in Kristiansand 1976-1980

* Unvollständige Angaben
(Veränd. nach Angaben in ,,Kristiansand: Ökonomisk oversikt 1981-1982", Kristiansand 1983, S. 5?)

Kristiansand) registriert, die direkt oder in-
direkt mit der Öl- und Gasförderung in der
Nordsee tangiert waren. Bei diesen Firmen
handelt es sich um den Schiffsbau (drei
Werften liegen allein in Kristiansand) und
vor allem um Betriebe mit Versorgungs-
funktionen bezüglich. der Plattformen. Da-
zu zählen zumeist kleinere Firmen, die seit
1972 in der Gesellschaft ,,Oil Industry Ser-
vices A/S" zusammengeschlossen sind und
ihren Verwaltungssitz in Vägsbygd, d. h. al-
so im Südwesten der Stadtgemeinde Kri-
stiansand, haben. Als dritte, mit dem Öi-
und Gasboom verbundene Unternehmens-
gruppe wären die Berater- und Ingenieur-
büros zu nennen,

Schließiich ist die große Bedeutung Kri-
stiansands für den in- und ausländischen
Tourismus hervorzuheben. Die reizvolle
Küste mit ihren Buchten, Halbinseln und
vorgelagerten Schärengruppen sowie die
für nordische Verhältnisse günstigen klima-
tischen Gegebenheiten (Kristiansand gilt
als d i e norwegische Stadt mit den meisten
Sonnentagen im Sommerhalbjahr) geben

diesbezüglich besondere Impulse. Hinzu
kommen sowohl das wald- und seenreiche
Hinterland wie die Ieicht erreichbaren Tal-
und Fjell-Landschaften vor allem des Se-
tesdalen, wobei letzteres auch heute noch
zahlreiche Kulturerzeugnisse eines altbe-
siedelten Bauerntales aufweist. Kristian-
sand nennt sich stolz ,,Norwegens Ferien-

stadt Nr. 1", die mittlerweile über mehr als
1600 Betten in Hotels der ersten Klasse so-
wie zahlreiche andere Übernachtungsmög-
lichkeiten in Pensionen u. ä. verfi.igt.

6. Aktuelle demographische Wandlungs-
prozesse in der Stadtgemeinde

Das demographische Geschehen in der
Großgemeinde Kristiansand verläuft, und
zwar bezogen auf die einzelnen Stadtteile,
sehr unterschiedlich. So haben die einstigen
Nachbargemeinden, also Oddernes, Tveit
und Randesund, vor allem durch die Stadt-
randwanderung in den letzten drei Jahr-
zehnten enorme Zuwachsraten erfahren,
während die Stadt in ihren Grenzen vor
1965 eine Bevölkerungsabnahme verzeich-
net (vergl. Abb. 3 u. Tab. 3). Daß auch in
Kristiansand die Stadtrandwanderung pri-
mär von den jürrgeren Altersgruppen, d. h.
von jungen Familien, geprägt wird, zeigt
eine genauere Analyse der Volkszählungs-
ergebnisse von 1980 sehr deutlich. Denn in
einzelnen statistischen Zählkreisen der
Stadtperipherie (vg1. Abb. 4), vor allem in
Randesund (Zählkreis 1?-19) und in Teilen
von Oddernes (Nr. 14, Justvik), wo in den
letzten Jahren neue Wohnsiedlungsflächen
ausgewiesen wurden, ist der Anteil der Al-
tersgruppe 0-15 Jahre mit weit über 30% an
der Gesamtbevölkerung vertreten.5) Der
entsprechende Anteil im Stadtkern Kri-
stiansands (Zählkreis Nr. 08: Kvadraturen-
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Abb. 4: Kristiansand: Erwerbssituation 1980
(vgl. Tab. 4)
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Volkszählung Kristiansandr) Oddernesl) Randesund 1) Tveit 1)

15. 8.1769
1.2.1801

30. 4.1815
21 .r1,.r825
29.11.1835"
31.12.1845
31.12.1855"
31.12.1865
31.12.18?5*
31.12.1890
3.12.1900
1.12.1910
1.12.1920
1.12.1930
3.12.1946
1.12.1950
1.11.1960
1. 11. r.970
1.11.1980*

rd. 3000
4000
7190
?486
I OOD

8349
9521

10 8?6
rd.12400

12 813

15 291

18 781
24343
25 815
27 700

ca. 22 8003)

240t

30?6

45?0

39862)
6513
7984

14429

ca. 25 1504)

t012

1133

L264

1084
1130
1126
L374

ca. ?4505)

10?8

L47L

1718

L677

1505
L574
1848
242L

ca, 45006)

811
841
930

Tabelle 3 Bevölkerungsentwicklung der Groß- bzw. Stadtgemeinde Kristiansand

l) Gebietsstand 1964; am 1.1.65 gingen Randesund,'Tveit und der Rest von Oddernes in die neue Großgemeinde
Kristiansand auf. 2) Stadterweiterung Kristiansands 1921 (,,Lunclsida"). 3) Dem Gebiet der ehem. Gemeinde
Kristiansand entsprechen die Zählkreise 05 - 0913 der Volkszählung 1980. 4) Dem Gebiet der ehem. Gemeinde
Oddernes entsprechen die Zählkreise 01-04 und 0914-13 (VZ 1980). 5) Dem Gebiet der ehem. Gemeinde Randesund
entsprechen ungefähr die Zählkreise L?-Lg NZ 1980). 6) Dem Gebiet der ehem. Gemeinde Tveit entsprechen
ungefähr die Zählkreise 14-16 (VZ 1980).

(Quellen: Norge, Geografisk Leksikon, Bd. 2, Oslo 1963, Spalte 1189 f. x = Steen 1948, S. ?, 43, 224. xx = Myklebost
1960, Anhang. xo< = NOS: Folke og boligteUing 1980, Heft: Kristiansand, 1001)

Eg) liegt dagegen nur bei 8,5%; in den der
Quadratur unmittelbar benachbarten ZähI-
kreisen, nämlich Nr. 07 (Grim-MöIlevann-
Dalane) und Nr. 09 (Lund-Södal), zwischen
15 und 18%.

Im Verteilungsbild der Erwerbsverhältnisse
zeigen sich ebenfalls markante regionale
Unterschiede. Insgesamt gesehen waren im
Jahre 1980 - wie bereits angedeutet - etwa
69% der knapp 30 500 erwerbstätigen Per-
sonen Kristiansands im tertiären Sektor
(Handel, Verkehr und Dienstleistungen),
29"/o in Industrie und Bergbau sowie gut 1%
im primären Sektor beschäftigt. Die pri-
märwirtschaftliche Tätigkeit spielte nur
noch in einigen Zählkreisen der Stadtperi-
pherie eine größere Rolle, so auf der Insel-
gruppe von Flekkeröy (1980 insgesamt 73
Personen bzw. LSTI der Erwerbstätigen in
der Fischerei tätig) oder in Alefjael und
Tveit am Nordostrand der Stadtgemeinde,
wo noch 7 bzw.3,57o ihren Lebensunterhalt
aus der Landwirtschaft bestritten. Was den

industriell-gewerblichen Sektor betrifft, so
konzentrieren sich die höchsten absoluten
Werte auf die der Quadratur westlich be-
nachbarten, küstenorientierten Zählkreise
Voie-Mövig, Slettheia, Hellemyr-Fjellro
und Grim-Möllevann-Dalane, in denen je-
weils über 30% industriell-gewerblich Täti-
ge gezählt wurden (Tab. a). In den jüngeren
Stadtausbaugebieten jenseits des Topdals-
fiorden, also in der östlichen Peripherie
(Zählkreise Hänes-Timenes, Söm-Torsvik-
heia und Ytre Randesund), betrugen die
entsprechenden Werte zwischen 25 und
2?o/o, während sie im eigentlichen Stadtzen-
trum um bzw. unter 20% lagen. Der rapide
wachsende tertiäre Sektor (Handel, Ver-
kehr, Dienstleistungen) nahm und nimmt
verständlicherweise eine beherrschende
Rolle im inneren Stadtbereich ein, d. h. in
der Quadratur (Zählkreis 08: Kvadraturen-
Eg) und den Vierteln östlich der Otramün-
dung (Zählkreise 09 und 11), wo er um die
75% allerErwerbstätigen auf sich vereinig-
te (vergl. auch Abb. 4).
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Zählkreise Land- u.
Forstw.,
Fischerei

Erwerbstätige
Industrie,
Bergbau

n
Handel- u.

Dienstleistg.
Erwerbstätige

gesamt

1

2
a

4

6

I

B

I
10

Flekkeröy
Voie - Mövig
Midtre Vägsbygd
Slettheia
Hellemyr-Fjellro
Tinnheia
Grim-Möllevann-Dalane
Kvadraturen-Eg
Lund-Södal
(fehlt)
Kongsgärd övre-Gill
Stray
Mosby
Justvik
Älefjaer
Tveit
Hänes-Timenes
Söm-Torsvikheia
Ytre Randesund

(ohne Angabe des Wohnortes)

11

L2

13

t4'
-tD

rt)
L7

1B

19

L2,9
0,8
0r6
0,4
0,1
nt
n4
0,1
0,7

0,8
2r3
10
0,3
7,L
3,5
'lt
1,0
5r7

(L,2)

33,1
33,1
32,5
31,8
32,2
29,6
32,1
23,9
24,8

2L,6
31,?
49,2
30,5
45,5
25,9
27,2
24,9
25,4
(2?,9)

53,?
65,8
66,5
66,9
67,4
69,9
67,2
15,2
74,r

?6,8
65,3
48,6
68,2
46,8
69,7
?1,1
73,7
6?,8
(69,?)

568
2598
3084
2554

910
1894
2582
2047
4844

190?
524
642
931
156

1186
1162
1900

528
(426)

1-19 Kristiansand insgesamt 1,1 29,0 69,3 30443

Tabelle 4 Die erwerbstätige Bevölkerung Kristiansands nach Stadtteilen 1980

(Veränd. nach ,,Folke og boligtelling 1980", H. 1001 Kristiansand)

7. Kristiansand im Planungsgeschehen der
nächsten Jahre

Der erste Generalplan fi.ir Kristiansand aus
dem Jahre 1969 ging von der Prognose aus,
daß die Stadtgemeinde 1990 eine Einwoh-
nerzahl von 80 000-90 000 haben würde.
WeiI sich ein solches städtisches Wachstum
mittlerweile als irreal herausgestellt hat,
wurde bereits 19?8 eine novellierte Fassung
des Generalplanes ftir die Jahre 1979-1990
vorgelegt, auf die im folgenden kurz einge-
gangen sei. So prognostiziert man die Ge-
samteinwohnerzahl Kristiansands ftir 1990
auf etwa 64 000, was nur dem relativ gerin-
gen Wachstum von 4,2% gegenüber 1985
entsprechen würde. Bemerkenswert ist da-
bei, daß die zentralen Stadtteile beiderseits
der Otramündung ein überdurchschnittli-
ches Bevölkerungswachstum haben sollen,
was ja in den vergangenen Jahren keines-
wegs der Fall war. Was die äußeren Stadt-
teile betrifft, so erwartet man nur im Ostteil
der Gemeinde, und zwar in Topdalsfjorden

Öst, eine starke Zunahme, die sicherlich in
Zusammenhang mit den geplanten Wohn-
und gewerblich-industriellen Flächen ent-
lang der E 18 zu sehen ist (Abb. 5). Auch in
den Altersstrukturen, auf die bereits an frü-
herer Stelle auf der Basis der Volkszählung
von 1980 kurz verwiesen wurde, sollen sich
bedeutende Veränderungen ergeben, indem
die Altersgruppe über 67 Jahre zunehmen
und die Zahl der Kinder im Vorschulalter
drastisch zurückgehen soll.

Der sekundäre Sektor konnte zwar in den
Ietzten Jahren nicht Schritt halten mit den
Wachstumsprozessen im Dienstleistungsbe-
reich, jedoch erhofft man stärkere Impulse
ftir den gewerblich-industriellen Bereich in
nächster Zukunft. Zum einen mögen hier
der Öl- und Gasboom in den Off shore-
Feldern und die damit verbundenen Fest-
landsaktivitäten stimulieren, zum anderen
bieten die günstigen Standortvoraussetzun-
gen im Raum Kristiansand für manche Os-
loer Betriebe (hier sind die Flächenkonkur-
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Abb. 5: Kristiansand: Flächennutzungsplanung 1979-1990
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renzen bzw. Arealkonflikte besonders stark
ausgeprägt) eine nicht zu übersehende Aa-
siedlungsalternative. Daneben spielen in
der Arealplamrng verständlicherweise die
sog. naturnahen Gebiete, d. h. die attrakti-
ven Küsten- und Schärensäume sowie die
großen, das städtische Bebauungsareal
halbkreisförmig umgebenden WaId- und
Seenlandschaften, eine große Rolle. Denn
diese Flächen nahmen in den 1970er Jahren
immerhin noch knapp 90% der Stadtge-
meinde Kristiansand ein; davon waren 47o/o

produktiver Wald, 3,5% kultivierte Land-
wirtschaftsfläche, 33% weniger produkti-
ves Areal (schüttere Vegetationsgebiete
bzw. Heiden auf anstehendem Grundgebir-
ge) und der Rest Seen, Moore u. ä. m. Sei-
tens der kommunalen und überregionalen
Planung legt man zu Recht einen großen
Wert auf den Schutz der kultivierten Agrar-
flächen (in Kristiansand 1047 ha und 249
Hofstellen im Jahre 1969), da Norwegen
insgesamt gesehen diesbezüglich sehr arm
ausgestattet ist. Nur 3% der riesigen Lan-
desfläche von 324 000 km2 sind kultiviertes
Agrarareal.

Andere Planungsprobleme sind mit dem
einzigartigen Schärenhof verbunden, der
für die einheimische Bevölkerung wie für
den in- und ausländischen Tourismus das
wichtigste Freizeitareal während der Som-
mermonate verkörpert. Vor allem ist es der
trYeizeithausbau, der - wie in anderen nor-
wegischen Landesteilen - mehr und mehr
zu einem gravierenden Planungsproblem
wird. Heute konzentrieren sich ca. 900 Feri-
enhäuser (hytter) auf den Schärenhof vor
Kristiansand, und das Bestreben, ein Hüt-
tenareal für die Errichtung eines solchen
zweiten Wohnsitzes zu kaufen bzw. zu
pachten, ist ständig größer geworden.
Durch verschiedene Gesetze und Verord-
nungen versucht man hier wie in anderen
attraktiven Erholungsräumen des südlichen
Norwegen (Fjellzonen mit guten Winter-
sportmöglichkeiten, Seeufer etc.) die Ent-
wicklung in den Griff zu bekommen. So hat
Kristiansand in dem Generalplan 19?9-90
kleinere Schärenflächen, z. B. auf Heröya
und im nördlichen Teil von Flekkeröy (Lin-
debö), als zusätzliche Hüttenareale ausge-
wiesen, während andere Schären und HaIb-
inseln davon strikt ausgenommen sind.

8. Das Hinterland von Kristiansand

Was die Abgrenzung des Kristiansander
Um- und Hinterlandes nach ökonomischen
Gesichtspunlrten betrifft, so sei hier auf ei-
ne von ,,Norges geografiske oppmäling"
1967 vorgelegte Einteilung der norwegi-
schen Gemeinden in ,,Handelsfelder" (han-
delsfelter), ,,Handelsgebiete" (handels-
omräder) und,,Handelsdistrikte" (handels-
distrikter) Bezug genornmen. Danach zäh-
len zum Handelsdistrikt Kristiansand (HD
Nr. 222; im folgenden auch Raum Kristian-
sand genannt) neben der Stadt selbst die
drei nördlich und westlich angrenzenden
Gemeinden Vennesla, Songdalen und Sögne
(Abb. 6). Der so gefaßte Raum Kristiansand
bildet zusammen mit den Handelsdistrikten
Lillesand, Mandal, Farsund und Setesdal
das Handelsgebiet (HO) ,,Westliches Sör-
land", das sich zum großen TeiI mit der
Provinz Vest-Agder deckt. Nur die westli-
chen Grenzgemeinden in Richtung Roga-
land, nämlich Flekkefiord, Kvinesdal und
Sirdal, werden aufgrund ihrer stärkeren
Ausrichtung auf den Verdichtungsraum
Stavanger-Jaeren nicht mehr zum Handels-
gebiet,,Westliches Sörland" gerechnet.

Im Raum Kristiansand, der sich mit einem
etwa 20 kmweiten Radius um das Stadtzen-
trum erstreckt, wohnten schon 1970 nahezu
alle Bewohner weniger als eine Dreiviertel-
stunde Autofahrt vom Stadtzentrum ent-
fernt. Das bereits angesprochene fingerför-
mige Tettstedwachstum zeigt sich beson-
ders markant in dem ca. 15 km langen städ-
tischen Siedlungsband in nördlicher Rich-
tung bis zum Gemeindezentrum von Ven-
nesla. Zur demographischen Situation des
Raumes bzw. Handelsdistriktes Kristian-
sand ist hervorzuheben, daß im Jahre 1950
ca. 66lo der Gesamtbevölkerung in der
Stadtgemeinde Kristiansand ansässig wa-
ren, 1970 gat 77% und 1980 knapp 74%.
Damit deutet sich auch hier jener, seit den
1960er Jahren zu registrierende Stadt-Um-
land-Wanderungsprozeß an, wie er schon
ftir die einzelnen Stadtteile Kristiansands
selbst skizziert wurde. Im Jahre 1980 betrug
die Gesamtbevölkerungszahl im Raum Kri-
stiansand rd. 82 500, wobei relativ hohe
Wachstumsraten auf die Vorstadtgemein-
den Vennesla, Songdalen und Sögne entfie-
len, und zwar primär infolge beträchtlicher
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Abb. 6: Kristiansand: Stadt, Handelsdistrikt und Handelsgebiet

Zuwanderungsgewinne. Letztere sind we-
nigstens Anfang der 1970er Jahre interes-
santerweise zu einem relativ großen TeiI auf
Abwanderungen aus der Osloregion zu-
rückzuftihren (vgl. hierzu ausführlicher My-
KLEBosr 1978, S. 123 ff.).

Mit der zunehmenden Stadtrandwanderung
stiegen verständlicherweise auch die Pend-
lerzahlen, wobei hier nur der auf Kristian-
sand selbst gerichtete Einpendlerstrom her-
vorgehoben sei. So hatten bereits 19?0 ca.
40% der Erwerbstätigen der Gemeinden

Songdalen und Sögne und etwa 25o/o der
Gemeinde Vennesla ihren Arbeitsplatz in
Kristiansand. Allein der von Vennesla nach
Kristiansand gerichtete Pendlerstrom ver-
doppelte sich zwischen 1.960 und 19?0. Hin-
zu kamen für 1970 noch etwa 1100 weitere
Einpendler aus anderen Nachbarkommu-
nen, also außerhalb der Region Kristian-
sand, und zwar vornehmlich aus den östlich
benachbarten Gemeinden Lillesand und
Birkenes. Damit sind wir bereits bei dem
weiteren Hinterland Kristiansands, also
dem schon genannten Handelsgebiet (han-
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delsomräde), das im folgenden noch kurz
angesprochen sei. Hier sollen neben den so-
zio-ökonomischen Strukturdaten auch eini-
ge Landschaftscharakteristika aufgezeigt
werden, da diese auf den Werdegang Kri-
stiansands zu einem der bedeutendsten nor-
wegischen trtemdenverkehrszentren einen
maßgeblichen Einfluß gehabt haben.

Das Hinterland von Kristiansand wird von
dr e i unterschiedlichen L a n d s c h a f t s -
typen Südnorwegens bestimmt: den Kü-
stenregionen des Sörlandes, den produkti-
ven Waldwirtschaftsgebieten im mittleren
Agder und schließlich den binnenwärts an-
schließenden TaI- und Fjellregionen, wobei
letztere im wesentlichen mit den beiden Se-
tesdalgemeinden Valle und Bykle gleichzu-
setzen sind. Charakterisieren läßt sich die
Sörlandküste, an der hier also neben Kri-
stiansand auch die benachbarten Handels-
distrilrte Lillesand, Mandal und Farsund
Anteil haben, durch einen äußerst unregel-
mäßigen, felsigen Küstenverlauf mit zahl-
reichen Buchten, fjordartigen Einschnitten
und vorgelagerten Schärenhöfen. Nur die
zur Kommune Farsund gehörende Halbin-
sel Lista hebt sich als ein von Moränen und
marinen Sedimenten bedecktes Flachland
von den anderen Sörlandküsten markant
ab. Auf diesen günstigen naturäumlichen
Voraussetzungen basiert auch - ähnlich wie
im rogaländischen Jaeren südlich der heuti-
gen Ölmetropole Stavanger - die agrarwirt-
schaftliche Leistungsstärke des nur 1b km
langen und 5 km breiten Küstenstriches Li-
sta. Ansonsten werden die landwirtschafUi-
chen Aktivitäten, vor allem die Anbaumög-
lichkeiten, in den sörländischen Küstensäu-
men aufgrund der meist unmittelbar anste-
henden Grundgebirgsgesteine sehr stark
eingeengt. Somit waren und sind die dorti-
gen, selbst für Norwegen kleinen landwirt-
schaftlichen Betriebseinheiten eng ver-
knüpft mit nichtagraren Erwerbszweigen,
füher mit der Fischwirtschaft, dem Holz-
handel u. ä. m., heute überwiegend mit Tä-
tigkeiten im industriell-gewerblichen und
auch im tertiären Sektor. Entsprechend
hoch sind die Einpendlerzahlen, wie sie für
Kristiansand bereits genannt wurden, aber
auch ftir Tettsteder wie Mandal, Farsund
u. a. m. charakteristisch sind.

Der zweite Landschaftst;4p bzw. ländlich-

agrare Wirtschaftsraum des Kristiansander
Hinterlandes, nämlich der der produktiven
Waldgebiete, konzentriert sich in erster Li-
nie auf die zur Provinz Aust-Agder zählen-
den Gemeinden des unteren Setesdalen. Wie
sehr hier Forst- und Landwirtschaft - ähn-
Iich wie in großen Teilen des Östlandes und
Tröndelags - miteinander verknüpft sind,
mag man schon daraus ersehen, daß sich der
weitaus überwiegende Teil der Holzboden-
flächen in privater, bäuerlicher Hand befin-
det. Daß der Aufstieg von Handelsplätzen
entlang der Sörlandküste, so vor allem die
Entwicklung Kristiansands, in besonderem
Maße durch den Holzexport in den vergan-
genen Jahrhunderten beeinflußt wurde,
fand bereits Erwähnung.

Dem dritten Landschaftstyp, nämlich den
inneren Tal- und Fjellgebieten, ist in erster
Linie das obere Setesdalen (Gemeinden
Valle und Bykle) mit den umgebenden, wei-
ten Hochfjellflächen (Setesdalheiane) zuzu-
rechnen (Bild 3). Eine einheitliche Betrach-
tungsweise der schon rein physiognomisch
konträren Landschaftseinheiten Tal und
Fjell täßt sich u. a. dadurch rechtfertigen,
daß beide seit jeher wirtschaftlich eng mit-
einander verflochten waren und sind. So ist
die ländlich-agrare Kulturlandschaftsent-
wicklung in den norwegischen Bauerntä-
lern nicht vorstellbar ohne die Ressourcen
der Fjellhochflächen. Erinnert sei in diesem
Falle nur an die mannigfaltigen Futterge-
winnungsarten oder an die Fernweidewirt-
schaftsformen, wobei sich letztere sowohl
auf die Alm- bzw. Seterwirtschaftssyteme
als auch auf die transhumante Weidewirt-
schaft beziehen. Während die Seterwirt-
schaft in der Nachkriegszeit weitestgehend
aufgegeben wurde, spielt die transhumante
Schafweidewirtschaft heute noch, und zwar
im gesamten südnorwegischen Raum, eine
wichtige Bolle (vergl. GLASSER 19?5). Gene-
rell gesehen sind allerdings die ländlich-
agraren Regionen des oberen Setesdalen
wie entsprechende Talabschnitte in anderen
norwegischen Landesteilen als sozio-öko-
nomische P r o b I e m g e b i e t e zu klassifi-
zieren. Stark vereinfacht lassen sich folgen-
de Faktorenkomplexe für diese Marginal-
räume herausstellen:

- Die kleinen landwirtschaftlichen Be-
triebsgrößen wenigstens hinsichtlich der
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kultivierten und damit intensiver nutzbaren
Wirtschaftsfläche;

- die einseitige und schwache Wirtschafts-
grundlage mit einer mehr oder minder
marktwirtschaftlich uüentablen Agrarpro-
duktion (Viehwirtschaft) auf sog. Grenzer-
tragsböden;

- das relativ niedrige Einkommensniveau,
das in den vergangenen Jahrzehnten zu ei-
nem regelrechten Bevölkerungsexodus ge-
führt hat. (Durch das Abwandern vor allem
der jugendlichen Arbeitskräfte in die kü-
stennahen tettsteder während der vergan-
genen Jahrzehnte drohten manche der inne-
ren TaI- und Fjellgebiete zu regelrechten
,,Altersheimen" zu werden.) ;

- eine wenigstens nach heutigen Verkehrs-
und Absatzmarktverhältnissen periphere
Lage der meisten Fjellgebiete.

Die sozio-ökonomischen Disparitäten zwi-
schen dem Raum Kristiansand und seinem
weiteren Hinterland lassen sich u. a. auch
anhand einer Gemeindeklassifizierung und
-typisierung beleuchten. Dabei sei auf ent-
sprechende Tlpisierungsversuche zurück-
gegriffen, wie sie 1979 vom Statistischen
Zentralbüro in Oslo (,,Standard for kommu-
neklassifisering") herausgegeben worden
sind. Das Datenmaterial basiert auf den
Volkszählungsergebnissen von 19?0 (Folke-
tellingen 1/11 19?0).

Auf das Instrumentarium der Tlpisierungs-
kriterien selbst kann hier nicht näher einge-
gangen werden. Vermerkt sei nur, daß auch
bei der norwegischen Gemeindeklassifizie-
rung ein Hauptgewicht den Erwerbsstruk-
turen zufällt; erst danach kommen Krite-
rien wie die Siedlungsdichte und der Zen-
tralitätsgrad zum Tragen. Mit letzterem ist
die topographisch-geographische Lage der
jeweiligen Gemeinde zu einem oder mehre-
ren zentralen Orten (tettsteder) zu verste-
hen, wobei sich diese wiederum nach den
unterschiedlichen Zentralitätsgraden in
drei Gruppen aufteilen. Insgesamt werden 9
G em e i n d etyp en differenziert (vgl.
Übersicht), die mit Ausnahme ddr Typen 4
und 5 (Fischereigemeinden und weniger
zentrale Industriegemeinden) auch in den
Raum Kristiansand und seinem Hinterland
(Handelsgebiet,,Westliches Sörland") ver-
treten sind (vgl. Abb. ?). Danach präsentie-

ren sich wenigstens im Jahre 1970 die be-
reits angesprochenen Hinterlandgemein-
den, d. h. die des oberen Setesdalen sowie
die meisten der produktiven Waldgebiete
(Landschaftstyp 2), als sog. ,,landbruks-
kommuner", in denen Land- und Forstwirt-
schaft im Erwerbsleben noch eine beträcht-
Iiche Rolle spielen (vgl. auch Erläuterungen
in der Übersicht). Demgegenüber wird die
agrarintensive und küstenorientierte Ge-
meinde Farsund mit dem Listaland zu den
,,übrigen gemischten Dienstleistungs- und
Industriegemeinden" gezählt. Den Tlpus
der,,zentral gelegenen Industriegemein-
den" verkörpern die zum Raum Kristian-
sand gehörenden Kommunen Vennesla und
Sögne sowie das westlich anschließende
Mandal Schließlich werden Kristiansand
selbst und das östlich benachbarte Lille-
sand als ,,besonders zentrale, gemischte
Dienstleistungs- und Industriekommunen"
ausgewiesen.

Interessant erscheint auch der Hinweis auf
den Gemeindetyp 9, dem die Kommunen
Evje og Hornnes sowie Bygland im unteren
bzw. mittleren Setesdal zugehörig sind, wo
schon 19?0 der Dienstleistungsbereich eine
bedeutende Rolle spielte. Diese Entwick-
lung der Setesdalgemeinden hin zum tertiä-
ren Sektor sollte sich in den folgenden Jah-
ren fortsetzen. Somit liegt in der raum-zeit-
lichen Analyse der Dienstleistungsbranchen
wohl der Hauptschlüssel zum richtigen Ver-
ständnis der jüngsten Entwicklungsprozes-
se in der Peripherie des Kristiansander Hin-
terlandes. Bei einem Vergleich des statisti-
schen Materials von 19?0 und 19806) täßt
sich nämlich rasch feststellen, daß in den
Periphergemeinden wenigstens des hier un-
tersuchten Raumes nicht nur der Bevölke-
rungsrückgang zum Stillstand gekommen
ist, sondern darüber hinaus der im Handel,
Verkehrs- und Dienstleistungswesen Be-
schäftigtenanteil überproportional gestie-
gen ist. In den Setesdalgemeinden Bygland
und Bykle liegt dieser 1980 zwischen 50 und
60% aller Beschäftigten, in Valle bei knapp
40%. Damit wäre eine Tlpisierung der obe-
ren Setesdalkommunen als,,Landwirt-
schaftsgemeinden", wie für 1970 geschehen,
heute zumindest in Frage zu stellen. Der
Anteil der primärwirtschaftlich Tätigen be-
trägt 1980 in Valle und Bygland zwischen
20 bis 25% sowie in Bykle nur knapp 10%.
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Übersicht: Norwegische Gemeindetypen 1970 und deren Hauptklassifizierungskriterien
(veränd. nach ,,Standard for kommuneldassifisering", Statistisk Sentralbyrä, Oslo 1979)

Typ 1: Landwirtschaftsgemeinden
Die warenproduzierenden Erwerbszweige beschäftigen mehr Personen als die Dienstlei-
stungssektoren; Land- und Waldwirtschaft verzeichnen mehr als zwei Drittel der Beschäf-
tigtenzahlen im warenproduzierenden Bereich.

Typ 2: Weniger zentrale, gemischte Landwirtschafts- und Industriegemeinden
Die warenproduzierenden Erwerbszweige beschäftigen mehr als die Dienstleistungssekto-
ren; die Gemeinde liegt weniger zentral zu den drei, auf unterschiedlichem Niveau liegen-
den Tettstedgruppen.

gp 3: Zentrale, gemischte Landwirtschafts- und Industriegemeinden
Erwerbskriterien wie bei Ilp 2; die Gemeinde liegt zentral oder sehr zentral.

Ilp 4: Fischereigemeinden
Die warenproduzierenden Erwerbszweige beschäftigen mehr als die Dienstleistungssekto-
ren; auf die Fischerei entfallen mehr Berufstätige als auf die Land- und Waldwirtschaft.
Außerdem beschäftigt die Fischwirtschaft mindestens 50% der in der Industrie Erwerbstä-
tigen.

I}p 5: \ileniger zentrale Industriegemeinden
Die warenproduzierenden Erwerbszweige beschäftigen mehr als die Dienstleistungssekto-
ren, und die in der Industrie Tätigen umJassen mehr als zwei Drittel der Beschäftigten in
den warenproduzierenden Branchen. Die Kommune liegt weniger zentral.

Ilp 6: Zenttale Industriegeneinden
Erwerbskriterien wie bei Tlrp 5; die Kommune iiegt zentral oder sehr zentral.

Ilp 7: Sehr zentrale, gemischte Dienstleistungs- und Industriegemeinden
Die Dienstleistungssektoren beschäftigen mehr als die warenproduzierenden Branchen;
innerhalb der letzteren hat die Industrie den bedeutendsten Rang. Die Kommune liegt
besonders zentral.

gp 8: Übrige gemischte Dienstleistungs- und Industriegemeinden
Erwerbskriterien wie bei Typ ?; die Kommune liegt nicht sehr zentral.

T5rp 9: Andere Gemeinden
Die Dienstleistungssektoren beschäftigen mehr als die warenproduzierenden Erwerbs-
zweige; innerhalb der letzteren bilden die.Land- und Waldwirtschaft oder Fischerei die
Hauptgrundlage.

Die zunehmende Bedeutung des tertiären
Sektors ist hier in besonderem Maße mit
dem Ausbau des in- und ausländischen
Sommer- wie Wintertourismus verbunden.
So waren 1980 z. B. in der Gemeinde Bykle
24o/" aller Erwerbstätigen im Handel, Über-
nachtungs- und Gaststättengewerbe tätig,
was auf die dortigen hervorragenden Re-
kreations-, vor allem Skimöglichkeiten auf
den plateauartigen Fjellhöhen und das ent-
sprechende touristische Angebot (Hotels,
Pensionen, Freizeithäuser u. a. m.) zurück-
zuführen ist (vgl. Bild 4).

das Kristiansander Hinterland, d. h.
für die Setesdalgemeinden mit ihren

meist altbäuerlichen Siedlungskernen in
den Talausweitungen der Otra, lassen sich
in den letzten Jahren also durchaus wieder
positive Entwicklungstendenzen verfolgen,
die entscheidend dazu beitragen können,
wenigstens Teile der Peripherie wirtschaft-
lich und sozial am Leben zu erhalten. Eine
Hauptrolle spielt dabei die Aktivierung des
in- und ausländischen Sommer- und Win-
tertourismus, oft verbunden mit den einst
rein agrarwirtschaftlich ausgerichteten
ländlichen Siedlungen. Die verbleibenden,
weidewirtschaftlich orientierten Agrarbe-
triebe vermögen an jener Entwicklung in
mehrfacher Weise zu partizipieren, z.B.
durch den Verkauf bzw. das Verpachten von

Für
hier
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Hüttenareal auf nur extensiv nutzbaren
Fjellflächen. Schon vor Jahren verfügte im
Durchschnitt jeder ftinfte norwegische
Stadthaushalt über einen zweiten Wohnsitz
(Freizeithaus) abseits der städtischen Ver-
dichtungsräume. Die damit verbundene sai-
sonale Rückwanderung in die sog. Abseits-
räume und das Entstehen regelrechter
,,Hüttendörfer", wie z. B. im Raum Hovden
(Gemeinde Bykle), bringen aber auch zahl-
reiche Probleme mit sich. wie bereits weiter
oben angedeutet.

Daß eine derartige Verbesserung der sozio-
ökonomischen Situation mit Hille des Som-
mer- und Wintertourismus nur in bestimm-
ten Tal- und Fjellbereichen Erfolgschancen
hat, versteht sich beinahe von selbst. Jeden-
falls erscheint das Setesdal dafür prädesti-
niert. Nicht von ungefähr wurde die Setes-
dalregion schon vor einer Reihe von Jahren
von staatlicher Seite aus als sog. ,,prövefelt"
(,,Versuchsfeld") für die Tourismusentwick-
lung ausgewiesen. tr'ür eine derartige Maß-
nahme waren sicher nicht nur der landwirt-
schaftliche Reiz und die kulturhistorischen
Besonderheiten dieses südnorwegischen
Bauerntales maßgebend, sondern die mitt-
lerweile engen Verflechtungen mit den
städtisch-gewerblichen Verdichtungsräu-
men an der Sörlandküste, speziell mit deren
Hauptzentrum Kristiansand.

9. Zusa-menfassung

Kristiansand, mit heute ca. 62 000 Einwoh-
nern größte Stadt im norwegischen Sörland,
ist eine planmäßige Grürrdung, die auf Ge-
heiß des Dänenkönigs Christian IV. 1641
nach dem absolutistisch-merkantilistischen
Stadtbauideal in Form einer mathematisch
exakten Quadratur unmittelbar westlich
der Otramürrdung entstand. Trotz aller Be-
mühungen - Verleihung von Handelsmono-
polen, Errichtung eines Bischofssitzes u. a.

- wuchs die Stadt in den ersten 200 Jahren
nur langsam. Erst die zunehmende Bedeu-
tung der Handelsschiffahrt und die Indu-
strialisierung im 19. Jh. bedingten eine ent-
scheidende Wachstumsphase; weiterhin
war es der Einsatz der Hydroelektrizität
nach 1900, der moderne, stromintensive In-
dustriezweige in den Raum Kristiansand
brachte. Gleichzeitig traten aber auch die
mittlerweile dominierenden Verkehrs- und

Dienstleistungsfunlrtionen in den Vorder-
grund. Mit seinen modernen Hafenanlagen
sowie seinen Straßen- und Eisenbahnaus-
bauten gilt Kristiansand heute als der be-
deutendste sörländische Verkehrsknoten-
punkt. Damit bildet die Stadt auch für den
ausländischen Tourismus eine der Haupt-
eingangspforten nach Norwegen. Gefördert
wird diese Situation durch die reizvolle
Schärenkäste, das für nordische Verhältnis-
se güLnstige Klima, aber auch durch die
wald- und seenreiche Umgebung sowie die
leicht erreichbaren Fjellhochflächen im
Hinterland. Aus diesem Grunde sind in dem
vorliegenden Beitrag neben der sozio-öko-
nomischen Analyse Kristiansands auch
Grundzüge und Probleme des Um- und
Hinterlandes, vor allem die des Setesdalen,
skizziert worden.

$ttmn67y

Kristiansand is the largest city in the
Norwegian region of Sörland, today it has
approximately 62000 inhabitants. It was
founded as a planned city immediately west
o the mouth of the river Otra in 1641 by the
Danish King Christian IV. In accordance
with the absolutist-mercantile town plan-
ning ideal the town was laid out as an exact
square. In spite of great efforts, e. g. the
grant of trade monopolies, the establish-
ment of a bishopric etc., the town grew very
slowly dwing its first 200 years.

Alter aIJ, it was the increasing importance
of the maritime trade and the beginning of
the industrialization in the 19th century
that marked the tirst phase of growth.
hrthermore, the establishment of hydro-
electric power plants after 1900 caused the
location of modern power-intensive ildus-
tries in the Kristiansand area. At the same
time effects of the increasing importance ot
traffic and serrtice functions could be felt.
The modern port facilities of the town and
its location within the road and railway
network have made Kristiansand to the
centre of traffic in Sörland. This city is also
one of the main entrance-gates to Norway
for tourists who come to visit this country.
This advantageous situation is further im-
proved by the skerry coast, the relative mild
climate (for Norway), the surroundings of
the city, where lakes and Iorests dominate
the landscape, and last but not least by the
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bare Scandinauian ,,Fjell" highlands, which
are easily accessible. Therefore this article
does not only present a socio-economic
analysis of l{ristiansand, but it also illus-
trates the structwes and problems of its
surroundings and its hinterland, especially
that of Setesdalen.

Annerkungen:

1) Gerade in Norwegen sollte man zwischen einer
,,Stadt" im rechtlich-administrativen Sinn (norw. by)
und zentralen Orten bzw. städtischen Siedlungen allge-
mein (tettsteder) unterscheiden. Der rechtlich-admini-
strative Stadtstatus ist historischer Natur (Verleihung
der Rechte einer sog. ,,kjöpstad"), nach der heutigen
Zentralität oder nach der Einwohnerzahl wird er nicht
bemessen. Unter einem ,.tettsted" sind nach H.
MYKLEBOST (1960) SieaUungen zu verstehen, die über
200 Einwohner, weniger als 50 m Häuserabstand und
unter 25% primärwirtschaftlich Tätige aufweisen.

2) Im Jahre 1380 fiet Norwegen (und damit auch Island)
an die dänische Krone. Erst nach den Napoleonischen
Kriegen trat Dänemark im Kieler Vertrag von 1814

Norwegen an Schweden ab, was allerdings von der nor-
wegischen Bevölkertrng nicht anerkannt wurde (Eids-
voller Nationalversammlung 1814). Eine Volksab-
stimmung im Jahre 1905 führte schlie8lich zu einer
Lösung der Union mit Schweden und wieder zu einem
unabhängigen norwegischen Köni$eich und National-
staat.

3) E. JENSEN (Christiansands Krsnike, zit. nach V.
LORENZEN 1937, S. 293) bemerkt, daß in Kristiansand
1643 nicht mehr als 31 Häuser, und zwar in dem Winkel
zwischen Küste und tr'lußmündung, also wahrscheinlich
im Bereich des heutigen Östre havn, gestanden hätten.
Im Todesjahr Christian IV. (1648) seien es ,,außer
gemeinen kleinen Bauten von Handwerkern und Ar-
beitern" (wörtl. übemetzt) 50 Bibgerhäuser gev/esen.

4) Die 586 krn lange Sörlandbahn Oslo - Stavanger
verläuft größtenteils ein gutes Stück von der Küste ent-
fernt durch die Wald- und Fjellregionen des südlichen
Norwegen, so durch Telemark, die Sörlandprovinzen
Aust- und Vest-Agder, die rauhe Fjellregion Dalane im
südlichen Rogaland und schließlich den agraren Gunst-
raum der Jaerenebene bis zur heutigen Ölmetropole
Stavanger. Aufgrund der eigenartigen Streckenführung,
die u. a. eine Reihe von Tunnelbauten notwendig mach-
te, besitzen mehrere städtische Zentren (tettsteder) an
der Sörlandküste. z. B. die Kristiansand benachbarten
Orte Mandal, Lillesand und Grimstad, keinen Eisen-
bahnanschluß. Andere bedeutmde tettsteder an der
Küste, so Kragerö, Arendal und trlekkefjord, sind durch
kleine Nebenstrecken mit der Sörlandbahn verbunden.

5) Diese und die folgenden Angaben zur demographi-
schen Situation basielen auf Umrechnungen nach

,,Folke - og boligtelting 1980" (Heft 1001 Kristiansand).

6) Zahlen frir 1980 aus der ,,Folke - og boligte[ing 1980"
(H. II: Sysselsettningsstatistik, NOS B 299, Oslo) sowie
der Reihe ,,Statistisk Fllkehefte 1983, Heft Aust- og
Vest-Agder, Oslo).

Bei der Aufarbeitung des statistischen Ma-
terials war mir dankenswerterweise Herr
Peter Rotter behilflich.
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Monastir
Stadtstrukturen und Kulturlandschaften im östlichen Küstentiefland Tunesiens

von Hermann Ac h en b a c h, Kiel

1. Einführung

Die Stadt Monastir ist in Europa in erster
Linie als Seebad und Ferienziel bekannt.
Sie reiht sich ein in eine Abfolge von größe-
ren, meist alten Siedlungen, welche die fla-
che Ostküste Tunesiens mit ihren weiten
Sandstränden und Strandwällen begleiten
(vgl Bild 1). Nur an wenigen Stellen sind
tiefere Fahrrinnen ausgebildet, die die An-
lage von Häfen ermöglicht haben. Sieht
man von dem nach Norden sich öffnenden
GoIf von Tunis ab, so beginnt die ,Sonnen-
küste' Tunesiens im Golf von Hammamet
auf der Ostseite der Halbinsel Cap Bon (vgl.
Abb. 1). Sie setzt sich im Mittelabschnitt in
den beiden Zentren Sousse und Monastir
fort und endet im Südteil der Kleinen Syrte
bei der Oase Gabäs sowie der vorgelagerten
flachen Insel Djerba, die durch einen Damm
mit dem Festland verbunden ist.

Nicht die gesamte Ostküste kann indes für
den FYemdenverkehr erschlossen werden,
da sich vor allem im Golf von Gabös tonige
Sedimentbereiche häufen. Mit aller Deut-
Iichkeit zeigt sich das in dem wachsenden
saharischen Einfluß nach Süden hin; denn
die Sandwadis der Steppenzone vermögen
selbst bei gelegentlichen Hochfluten nicht
mehr bis zum Meer durchzustoßen. Sie en-
den in abflußlosen Salztonpfannen, deren
größere Form den Namen Schott und deren
kleinere die Bezeichnung Sebkha ftihrt.
Während beim südlichen Tlp binnenwärts
die Sandfracht abgelagert wird, gelingt es

den Abflüssen Nordtunesiens - vor allem
der Halbinsel Cap Bon -, aufgrund der ver-
mehrten winterlichen Feuchtigkeit die Ver-
bindung zum Meer herzustellen. Wellen-
gang, lokale Küstenwinde und sommerliche
Passate verteilen den Sand über weite

Strecken, nicht selten unter Bildung von
abgeschnürten Küstenlagunen.

Obgleich im Übergang vom mediterranen
zum randsaharischen Klimaraum gelegen,
figt sich auch schon der Raum Monastir mit
vielen Merkmalen in den Tlpus der südli-
chen Küstendynamik ohne Abflußverbin-
dungen aus dem Inneren ein. Kleinere
Sebkhas stoßen bei Monastir und beim be-
nachbarten Moknine bis in unmittelbare
Küstennähe vor. Auf dem tischebenen Ge-
lände der Sebkha von Monastir konnte mit
europäischer Entwicklungshilfe der Flug-
platz für die Feriengäste angelegt werden,
während ein kleinerer Teil noch heute der
sommerlichen Salzgewinnung aus Meer-
wasser dient (Bild 2).

Alle genannten Schwerpunktgebiete des
Fremdenverkehrs bieten für den interes-
sierten Besucher sehr viel mehr als die Vor-
züge moderner Hotellerie, klimatischer Be-
ständigkeit und warmen Meerwassers. Vor
allem die nord- und mitteltunesischen Feri-
enorte gehen über ihre Bedeutung als Kno-
tenpunkte des modernen Flugtourismus
weit hinaus:

Stadtphysiognomie, Stadttopographie,
Monumente und Kulturtraditionen reprä-
sentieren in allen älteren Siedlungen Zeug-
nisse von geschichtlichen Entwicklungs-
phasen, die das vielseitig strukturierte Land

. Tunesien geprägt haben.

- Monastir und eine Reihe anderer Zentren
sind Beispiele spezifischen nordafrika-
nisch-islamischen Wirtschaftslebens mit ei-
ner breiten Palette eigenständiger Erschei-
nlrngen, die der Europäer - auch der Südeu-
ropäer - aus seinen Städten nicht kennt.
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- üe einer intensiven und vielschichtigen
Form, wie sie im technisierten Europa nicht
mehr auftritt, sind Stadt und Umland durch
agrare Erzeugung und handwerkliche Pro-
duktion zu einer wirtschaftlichen Symbiose
verwachsen. Vor allem das Hinterland der
Städte Monastir und Sousse ist ein reich-
haltiges Studienobjelrt ökonomischer Aus-
tauschbeziehungen zwischen Stadt und
Land.

- Schließlich ist Monastir im litoralen Mit-
telbereich Tunesiens ein vorzüglicher
Standort für Exkursionen, sorü/ohl in die
randsaharischen Steppengebiete als auch in
die feuchteren Mediterrangebiete des Nor-
dens. In beiden Fällen üben ebenso alte
Kulturzentren aus römischer und islami-
scher Zeit ihre Anziehungskraft aus wie die
Begegnung mit den heutigen Problemen der
tunesischen Wirtschaftsentwicklung und
Siedlungsexpansion.

2. Monastir im Rahrnen der geographischen
Diversität des Landes

Ttrnesien liegt als kleinster der Maghreb-
staaten im Schnittpunkt von westlichem
und östlichem Mittelmeerbecken, nur
tcrapp 100 km von Sizilien entfernt. Diese
exponierte Lage hat zu äußerst vielseitigen
kulturellen Beeinflussungen aus allen Rich-
tungen gef lihrt.

Tunesien ist ein Land mit starken natürli-
chen Gegensätzen, die auf engem Raum zu-
sammengedrängt werden, stark beeinflußt
durch die West-Ost verlaufenden Ketten
des sich zur Küste verflachenden Atlas-Sy-
stems. Es repräsentiert ein Land, das sich
mit doppelter Fassade dem Meer öffnet. Seit
langem unterscheidet die Geographie der
Maghrebstaaten daher ein ,,Tunisie mariti-
me" von einem ,,Tunisie continentale", die
der Einftuß des klimatisch mäßigenden und
die Stadtentwicklung begünstigenden Mee-
res mit scharfen Grenzen und charakteristi-
schen Kontrasten voneinander trennt. So

hat im weiteren Hinterland von Monastir
noch bis in unser Jahrhundert der funda-
mentale Gegensatz zwischen nomadisch le-
bender StammesbevöIkerung in den Step-
pen und seßhafter bäuerlicher Lebensform
in den altbesiedelten Küstenzonen be-
standen.

Der bäuerliche Lebensraum der Ostküste

wird seit der arabischen I:nvasion als Sahel
bezeichnet, womit das Ufer oder der Rand
gemeint ist, nämlich als Begrenzung der
viehwirtschaftlich genutzten Steppe gegen
das dicht besiedelte und intensiv bewirt-
schaftete Kulturland der Küstenzone. Der
Sahel hat sich durch moderne landbautech-
nische Maßnahmen beträchtlich nach Sü-
den ausgeweitet. Das Zentrum des neuen
Sahel, hauptsächlich aus kolonialzeiUich
angelegten, weitständigen ÖIbaumpflan-
zungen bestehend, ist die Stadt Sfax, auch
ein altes städtisches Zentrum des Landes
(Abb. 1).

So wie sich in Tunesien auf engem Raum
unterschiedliche klimatische Einllußkräfte
verzahnen, so haben auch verschiedene ge-
schichtliche Bewegungen das Land geistig
und materiell geprägt. Gerne bezeichnet der
ebenso in der islamischen wie europäischen
Kulturtradition bewanderte Staatspräsi-
dent Habib Bouncurae sein Land als ,,car-
refour des civilisations", als Schnittpunkt
und Kreuzung der Zivilisationen. Auch in
dem Einzelbeispiel Monastir drängen sich
auf engem Raum zahlreiche geschichtliche
Einzelkräfte zusammen, die für den Werde-
gang des Landes kennzeichnend waren. So
war auch die Ostküste in die urbane, wirt-
schaftliche und kulturelle Organisation der
antiken Provinz AIrica einbezogen. Die rö-
mische Siedlung Ruspina, ein befestigter
Küstenort mit nur geringen Resten der alten
Umwallung, leitet sich auf eine noch ältere
punisch-karthagische Siedlung mit dem
Namen Rus Penna zurück. Auch Hadrume-
tum, das spätere Sousse, und Thapsus, der
Vorläufer von Mahdia, gehören in die Kette
befestigter, Handel treibender Küstenplätze
aus römischer Zeit. Die Wurzel Rus, die in
den Namen Ruspina und Ruspe (heute Res-
fa) enthalten ist, bedeutet im Phönizischen
Kap, arab. Ras (der Kopf). Gemeinsam ist
den römischen Küstenstädten, daß sie meist
bis auf die Grundmauern abgetragen sind.
Es sind nicht Erdbeben gewesen wie in
Griechenland, die die alten Tempel und
Stadtanlagen zerstört haben, sondern die
Araber, die als neue Herren des Landes die
Zeugnisse der christlichen Antike ausge-
löscht haben. Der Verkauf von Monumenten
über See hat in der Renaissance schließlich
den Küstenorten den Rest gegeben.
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Generell wurde verwendbares antikes Bau-
material in die islamischen Stadtkörper
eingefügt, die sich von den alten Vorbildern
hauptsächlich durch die Preisgabe der
rechtwinkligen Grundrißstruktur unter-
schieden und statt dessen das typisch arabi-
sche System der Sackgassenstadt einführ-
ten. br die Kultbauten, vor allem die großen,
alten Moscheen - an erster Stelle ist Kai-
rouan zu nennen - wurden wichtige antike
Bauteile, so Säulen, Kapitelle, Architrave,
eingeftigt. Über die Bedeutung des alten
Ruspina und die Funlrtion seines Hafens
liegen keine näheren Kenntnisse vor.

Durch den Einsatz von Luftbildern für kul-
turgeschichtliche Forschungen - seit 1945
systematisch in Nordafrika angewendet -
war man der Meinung, der gesamte Sahel
sei in römischer Zeit - ähnlich wie heute -
ein geschlossenes Ölbaumgebiet gewesen,
dessen Ausdehnung sich bis weit in die heu-
te baumlosen Steppen erstreckt habe. Die-
ses Urteil ist aufgrund der schriftlichen
Quellen und der Steuerlisten inzwischen
differenzierter: Der Sahel und mit ihm das
Hinterland von Monastir waren in der Anti-
ke in erster Linie Getreidegebiet. Erst in
arabischer Zeit ist es zu einer gewaltigen
Verdichtung der Besiedlung gekommen und
zu einer besonderen Förderung der Baum-
kultur in Aapassung an das semiaride Kli-
ma der Übergangsgebiete zwischen Norden
und Süden (Abb. 2).

Monastir verdankt seine fühe Entste-
hung der Gründung eines der zahlreichen
islamischen Wehrklöster, arab. ribat, die
aus Furcht vor byzantinischer Rückerobe-
rung entlang der Küste an den verschieden-
sten Plätzen errichtet wurden. Auch im Bin-
nenland waren sie plaziert. So soll allein
Kairouan, die heilige Stadt Tunesiens, ehe-
mals sieben Ribats besessen haben. Außer in
Sousse trifft man nur noch in Monastir auf
ein so vorzüglich erhaltenes und ausge-
dehntes Bauwerk dieser Art, das den kul-
turgeschichtlichen Rang der Stadt entschei-
dend bestimmt (Bild 3). Man nimmt an, daß
byzantinische Vorbilder hier in der arabi-
schen Festungsarchitektur gewirkt haben.

Die lateinische Form ,monasterium' oder
die griechisch-byzantinische Form,mona-
sterion' haben der Stadt ihren Namen gege-
ben. Warum nicht der arabische Name .ri-

bat', wie z.B. in der Stadt Rabat in Marok-
ko, ausschlaggebend war, ist unbekannt.
Die dltere These, daß ein christliches KIo-
ster der Vorläufer des islamischen Wehrklo-
sters gewesen sei, wird heute nicht mehr
aufrechterhalten. Viel wahrscheinlicher ist,
daß in Monastir wie in vielen Orten Tune-
siens auch nach der arabischen Invasion
noch eine gewisse Zeitvon einzelaen Bevöl-
kerungsgruppen lateinisch gesprochen wur-
de. Dieser Sachverhalt ist für die Oase To-
zeur im Süden des Landes sogar bis ins
13. Jh. bezeugt.

Eine grundlegende und bis in die Gegen-
wart fortwirkende Anderung in der fotihis-
lamischen Siedlungsstruktur tritt im 11. Jh.
ein. Schon vorher hatte sich der politische
Schwerpunkt des Landes von Kairouan an
die Küste nach Mahdia südlich Monastir
verlagert, nachdem die schiitische Dynastie
der Fatimiden von Agypten aus versuchte,
sich den Maghreb untertan zu machen. Mit
der Absicht, ihre Macht zu sichern und Un-
abhängigkeitsbästrebungen der Maghreb-
stämme zu unterbinden, sandten die Fati-
miden nomadische Invasionsarmeen nach
Tunesien, die verheerende Auswirkungen
durch die Vernichtung der alten Kultur-
landschaft hatten. Der Einfall der Beni Hi-
lal und Beni Solaym, beides Kamelnomaden
aus Oberägytrlten, ist mit dem Einfall der
Hunnen oder Tamerlans verglichen worden.
,,'Wie Heuschreckenschwärme fielen sie
über das Land her, alles plürrdernd und
vernichtend, was sich ihnen in den Weg
stellte", so hat der große mittelalterliche
arabische Geiehrte Ibn Khaldoun diese ver-
hängnisvollen Einfälle von Osten charakte-
risiert.

Durch diese Ereignisse entstand die bis zur
Gegenwart güItige kulturlandschaftliche
Viergliederung des Landes: Der Norden als
erste Zone blieb seßhaft besiedelt und wur-
de hauptsächlich als Getreideland genutzt.
Die Steppen als zweiter Bereich gerieten in
den Besitz der Nomaden, welche die Sied-
lungsareale der Seßhaften bis zur Küste hin
extrem einengten. Der Sahel als drittes Ele-
ment mit den Hauptorten Sousse, Monastir
und Mahdia formierte sich als Abwehrfront
gegen die ansttirmenden Stämme. Die Städ-
te erhielten mächtige Befestigungen, die
ehemalige ländliche Streusiedlung wandel-
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Abb. 2: Klimatische Anbaubedingungen der tunesischen Ostküstenregion

te sich zu eng gescharten Großdörfern de-
fensiven Charakters, die Landwirtschaft
stützte sich auf die Ölbaumkultur und
strebte familiäre Autarkie an. Der vierte
Großraum im Süden umfaßte die Oasen, an
denen die Nomaden Anteile besaßen, sowie
einige wenige berberische Rückzugsgebiete
in abseitigen Bergländern. Alle Zwischen-
teile wurden nomadisch kontrolliert und
erst seit der Protektoratszeit, die 1883 be-
gann, definitiv befriedet. Ftir Monastir be-
deuteten diese Ereignisse, daß es bis auf
eine geringe Bedeutungsstufe zurücksank,
für die eher agrarische als städtische Merk-
male kennzeichnend waren. Die Invasion
von Süden bewirkte, daß sich der politische
Schwerpunkt nach Norden verlagerte, in-
dem Tunis unter der Hafsiden-Dynastie als
neuer Mittelpunkt von Ifriquia aufstieg.
Ifriquia ist die arabisierte'Form des römi-
schen Provinznamens Africa.

Sowohl die Türkenzeit als auch die Kolo-

nialzeit behalten diese gewandelte Schwer-
punktverlagerung bei, wobei als wirtschaft-
liche und administrative Zentren im östli-
chen Tieflandbereich Sousse und Sfax so-
wie Kairouan im Bereich der Steppe auf-
steigen. Monastir liegt abseits, es fungiert
zwar als ländlicher Zentralort, aber es er-
häIt weder einen Anschluß an die Nord-
Süd-Bahn noch an die große Küstenstraße.
Erste Anfänge von trbemdenverkehr begin-
nen sich in Hammamet, nicht aber im Sahel
oder auf Djerba zu entwickeln.

Erst die Unabhängigkeit, die 1956 erreicht
wird, leitet einen grundlegenden Wandel
ein, da nunmehr neue Maßnahmen inner-
staatlicher Entwicklung und selbständiger
Wirtschaftsförderung an die Stelle europäi-
scher Fremdfornen treten. Im Aufbau und
Reformwerk des Landes stellt nicht der
Norden, sondern der Sahel die erste politi-
sche und ökonomische Pioniergeneration,
deren Tätigkeit eng mit der Geschichte und
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den Geschicken der Neo-Destour-Partei
verbunden ist. Nicht unberechtigt hat man
den Sahel mit seinen Städten und aktiven
Großdörfern als ,,p6piniöre du cadre", als
Schule der Führungskräfte, bezeichnet. Am
stärksten hat die Herkunft von Präsident
Bouncurse gewirkt, der 1903 in Monastir
geboren wurde, von dort seine erste politi-
sche Aktivität entfaltete und der Stadt auf-
grund seiner gut 30jährigen Führungsrolle
zu Neugestaltung und Expansion verholfen
hat.

Neben ausgedehnten neuen Miethausvier-
teln sind es vor allem öffentliche Gebäude
wie Kongreßhaus, Einrichtungen einer me-
dizinischen Fakultät, tr\rnktraus und ver-
schiedene Niederlassungen der Administra-
tion, die Monastir ein modernes, beinahe
kosmopolitisches Aussehen verschaffen, das
nicht - wie sonst in Tunesien - durch den
Kontrast von Altstadt und kolonialer Neu-
stadt vorgeprägt ist. Das Nebeneinander hi-
storisch-nordafrikanischer und postkolo-
nial-funktionalistischer Architektur ist also
ein Spezifikum von Monastir, das sich mit
vergleichbarer Pointiertheit nirgends im

Lande wiederholt. Monastir kann nach 30
Jahren Aufbauarbeit als Aushängeschild
des modernen, unabhängigen Tunesien
gelten.

3. Lagekriterien und Stadtbild

Vier Elemente prägen in charakteristischer
\Ä/eise das aktuelle Monastir: die Einrich-
tungen und Begleiterscheinungen des mo-
dernen Massentourismus, die restaurierten
Bestandteile einer alten arabischen Klein-
stadt in direkter Nachbarschaft zur Küsten-
zone, bedeutende Baudenlonale aus früher
islamischer Zeit und stürmisch gewachsene
jüngere Viertel, mit denen der Stadt ein
modernes Image und eine zukunftssichere
Wirtschaftsbasis vermittelt werden sollen.

Das Wachstum der Stadt, die heute auf et-
wa 32 000 E. angestiegen ist, wird durch die
Konfiguration der Küste und die dort zu
respektierenden Ansprüche des Badever-
kehrs und der Hotelstandorte nach Süden
gelenkt. Weite Teile des alten Ötbaumgär-
tels (ghaba), der ehedem die Stadt umgab,
haben der Bebauung weichen müssen. Eine
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Abb. 3: Raum Monastir: Fremdenverkehr und Industrie 1972 (Quelle: ARNoLD 19?9)
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Besonderheit stellt die Kette der Küstenho-
tels im Vorort Skanös dar, die westlich des
Präsidentenpalastes beginnt und in zusam-
menhängender Form die Bucht von Dkhila
einnimmt (Abb. 3). Die Hotels sind im Ge-
gensatz zu denjenigen in Monastir selbst
meist neueren Datums und dem gehobenen
Standard mit integrierten FYeizeiteinrich-
tungen zuzurechnen. Die Tunesier als ge-
schickte Gärtner haben der äußeren Um-
rahmung ein ansprechendes Gesicht zu ge-
ben vermocht. Auf diese Weise wird die
Konzentration und Dimension der Baukör-
per gemildert.

Die Stadt Monastir überragt das Meer auf
einer durchschnittlich 15 m hohen Terrasse,
die sich im Laufe des Quartärs durch He-
bungen - nicht, wie früher angenommen,
durch Veränderungen des Meeresspiegels -
herausgebildet hat. Die maximale Höhe des
Sporns beträgt 3? m. Das schräge Einfallen
der pliozänen Schichten kann man an den
Kliffs und im Bereich einiger kleiner vege-
tationsloser Inseln sehr deutlich beobach-
ten. Eine palmengesäumte Promenade (Cor-
niche, Bild 4) gewährt einen vorzüglichen
Überblick über die Küstenformen und die
Lage der historischen Bauten auf erhöhtem
Terrain.

Trotz der südlichen Lage ist das Klima von
Monastir auch im Sommer erträglich.
Durch den halbinselartigen Vorsprung und
die starke Erhitzung des Binnenlandes stellt
sich eine regelmäßige Küstenbrise ein, die
der Ausübung des modernen Surf- und Se-
gelsportes förderlich ist. Zwar können auch
an der Küste Spitzentemperaturen über 35
Grad auftreten, aber diese liegen in der Re-
gel immer noch 8-10 Grad niedriger als im
binnenländischen Kairouan.

Der Niederschlag konzentriert sich ganz auf
die winterliche Jahreshäifte und erreicht im
langjährigen Mittel einen Betrag von 300
mm. Die Unterschiede von Jahr zu Jahr sind
außerordentlich groß. Heftige Gewittergüs-
se treten in den Übergangsjahreszeiten re-
gelmäßig auf. Monastir liegt geobotanisch
ganz im Bereich des sog. Olivenklimas mit
warmen und trockenen Spätsommer- und
Herbstmonaten. Der Anbau von Getreide -
überwiegend schnellreifende Gerste - 'ist

bereits starkem Risiko ausgesetzt. Tiefwur-
zelnde Baumkulturen wie ÖIbaum, Feige,

Mandel, Johannisbrotbaum und Aprikose
vermögen die Unstetigkeiten der Wasser-
versorgung noch am besten auszugleichen.
Ftir den Weinbau ist das Sahel-Klima zu
trocken.

Grundwasser zur ergänzenden Bewässe-
rung findet sich nur an wenigen Stellen. Die
frtiher zahlreichen Ziehbrunnen sind inzwi-
schen fast alle stülgelegt, da die leistungsfä-
hige Dieselpumpe zwar mehr Wasser zu för-
dern vermag, den Grundwasserspiegel aber
generell absinken läßt. So droht in der Nähe
des Meeres die Gefahr, daß Salzwasser in
die ehedem grundwasserführenden Spei-
cherschichten eindringt und die Bewässe-
rung somit ihre natürliche Grundlage ver-
liert. Der Raum Monastir kann sich nicht
aus eigenen Reserven mit Wasser versorgen.
Wie überall an der tunesischen Ostküste
nimmt der Fremdenverkehr der Landwirt-
schaft das dringend benötigte Wasser weg.
Auch die Reserven aus dem Gebirge sind
unzureichend. So ist zwar Monastir an die
Versorgungsieitung der Talsperre am Oued
Nebhana angeschlossen, aber auch diese
Kapazitäten sind viel zu gering fiir die viel-
seitigen Wasseransprüche der dichtbesie-
delten Sahel-Zone. Im Raum Monastir/
Sousse konnte bei weitem nicht diejenige
Erweiterung der Bewässerungskulturen er-
möglicht werden, an die man zunächst ge-
dacht hatte. Auch wasseraufwendige Indu-
strie durfte nicht angesiedelt werden.

4. Monastir und seine gtoßen Monumente

Mit Abstand ist der Rib at das wichtigste
historische Gebäude der Stadt. Er liegt auf
erhöhter Terasse, dem Meer direkt zuge-
wandt, vor dem altstädtischen Monastir.
Wehrhafte Natursteinmauern aus ockerfar-
benem Sandstein, gewonnen aus den harten
Bänken des Kliffs und der vorgelagerten
Insel Sidi el Ghadamsi, formen das recht-
eckige Wehrkloster mit seinen flankieren-
den Ecktürmen. Da der Bau frei steht - im
Gegensatz zum Ribat von Sousse - kommt
die defensive Wirkung trotz der etwas zu
akkuraten Restauration voll zur Geltung.
Im Innern ragt ein hoher, konischer Rund-
turm (arab. nador) auf, der als Beobach-
tungsplatz und erhöhter Standort ftir Licht-
signale diente. Ursprünglich wurde er
zwecks Abwehr einer befürchteten Invasion

145



Monastir

Bild 1: Küstenterrasse mit den vorgelagerten Sandstränden von Dkhila

Bild 2: Salzgewinnung in der Küstenlagune



Monastir

Ilild i|: Ribat nrit Friedhof

Ilild 4: Strandpromenade und Küstenhotels
(Folo: Of frcc National ciu Tourismc)
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Ehemalige Ausdehnung der
Medina mit dem Ribat im äl-
testen Teil

4 Ribat
5 Landtag
6 Uni - Viertel

1 Rathaus
2 Große Moschee
3 Moschee Bourguiba

der Byzantiner und christlichen Sizilianer
errichtet, später aber zur Meldung von See-
räubern und im 19. Jh. als optische Telegra-
phenstation verwandt (Abb. 4, Bild 3).

Die Gründung geht bis auf das Jahr 796
durch den Aghlabiden Harthama Ben Ayan
zurück und umfaßte zunächst eine kleinere
Anlage mit Innenhof, die bis zum 11. Jh.
einer ausgedehnteren Konzeption wich.
Teile der ersten Konstruktion, die heute das
historische Museum bergen, sind in die Er-
weiterung einbezogen wordern. Letzte Um-
gestaltungen reichen bis in die Zeit der
Schußwaffen des 17. Jh.s. Der Ribat und die
im Museum ausgestellten Objekte, darunter
ein Astrolabium für den Seefahrer zwecks
Bestimmung der Gestirnstandorte aus dem
Anfang des 10. Jh.s, bilden eine großartige
Gelegenheit, sich mit der frühislamischen
Geschichte Tunesiens vertraut zu machen,
die noch ganz von den ersten Machtzentren
Kairouan und Mahdia im Zentralteil des
Landes bestimmt war.

Abb. 4: Monastir: Vereinfachter Stadtplan
(Quelle : Prospekt der Fremdenverkehrswerbung 1 9 8 5)

Ein kaum minder bedeutendes Bauwerk
stellt der gedrungene Komplex der G r o -
ßen Moschee dar, der mit weitem In-
nenhof und flachen Außenmauern jedoch
hinter der aufragenden Fassade des Ribat
zurücktritt. Auch hier reichen die Wurzeln
bis ins 9. Jh., wenngleich der viereckige
Turm mit aufgesetzter Laterne ein Attribut
des 13. Jh.s in der typischen Manier der
Moscheen der Hafsidenzeit ist, wie man sie
besonders häufig in Tunis antrifft. Aller-
dings fehlt hier die maurisch beeinflußte
Backsteinornamentik an den Turmseiten,
wie sie in vielen Varianten von der Großen
Moschee in Tunis über den Hassan-Turm in
Rabat bis hin zur Giralda in Sevilla erhal-
ten ist.

Neben Kairoun galt Monastir lange als hei-
. lige Stadt des östlichen Maghreb. Drei Tage

Aufenthalt in gläubiger Versenkung im Ri-
bat eröffneten den Eintritt ins Paradies.
Zeugen muselmanischer Frömmigkeit sind
auch heute noch im Umkreis von Moschee
und Ribat auszumachen. Noch um 1960,
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Abb. 5: Monastir: Ursprüngliche Grundrißgestaltung der Altstadt oder Medina (ca. 1900)
Mittelalt. Altstadt (rechts), die zum Ribat gehörte, und 3 planmäßige Erweiterun-
gen im 18. Jh. unter Beibehaltung des Sackgassenprinzips (Kasba : Fort, Bab =
Stadttor). (Quelle: Dnseots 1955)

vom expandierenden Tourismus unbeein-
flußt, lagen um die ehrwürdigen alten Ge-
bäude die weißgetünchten Gräberf el-
d e r und Begräbnisstätten islamischer Hei-
liger (arab. marabouts). Mit ihren vierecki-
gen Sockeln, aufgesetzten achtseitigen Zwi-
schengeschossen und einer mächtigen, krö-
nenden Kuppel geben sie sich schon von
weitem zu erkennen. Am bekanntesten ist
der Kuppelbau (Kouba) des Sidi el Mezri
aus dem 12. Jh. mit kufischen Inschriften
auf dem westlichen Friedhof.

Zwischen Altstadt und Ribat wurden zwei
neue Gebäude unter Verwendung älterer
Vorbilder der religiösen islamischen Archi-
tektur errichtet. Es handelt sich um das

Mausoleum der Familie Bourguiba so-
wie die zu Bourguiba's 60. Geburtstag im
Jahre 1963 eingeweihte Bourguiba-
Moschee, die mit ihrem hohen acht-
eckigen Ttrrm an die Hamouda Pascha Mo-
schee in Tunis erinnert. Alie Teile des In-
nenhofs und des 1000 Personen fassenden
Gebetssaales sind in wertvollem Naturstein
nach alten Vorbildern gearbeitet. Der ty-
pisch maurisch-andalusische Einschlag, der
viele Bauten Tunesiens beherrscht, ist auch
hier nachempfunden worden. Der Innenhof
zeigt in Gestalt und Ornamentierung An-
lehnung an den Löwenhof der Alhambra.

Wer das originäre Aussehen und Leben mu-
selmanischer Altstädte sucht, wird heutzu-
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tage kaum noch ein vollständiges Spektrum
aus Handwerk, Handel und Wohnfunktio-
nen irr der kleinen Medina (Abb. 5) von
Monastir finden. Zu stark sind die restau-
rierenden und sanierenden Eingriffe in ihre
alte Bausubstanz gewesen. Hier.vermitteln
die Altstadt von Sousse oder noch ausge-
prägter die Medina von Sfax ergiebigere,
unverf älschte Eindräcke.

Trotz starker Restaurierungen und der An-
siedlung von Touristenläden, Restaurants
und Unterhaltungseinrichtungen sind aber
auch in Monastir Restelemente traditionel-
ler Stadtstrukturen erkennbar. Dazu zählen
die hohe Stadtmauer aus dem 18. Jh. mit
ihrem Zinnenkranz, die massiven Tore mit
ihren maurischen Überhalblceisbögen,
einige noch vorhandene Sackgassen des
orientalischen Stadtgrundrisses und die
weißen kubusförmigen Wohnhäuser mit In-
nenhöfen, Plattdach und fensterlosen Au-
ßenmauern, zumindest zu den Sonnenseiten
hin. Kuppeln oder Tonnen überwöIben
meist die Schlafgemächer, um diese mög-
lichst ktihl zu halten. Der Blick in den In-
nenhof ist im Stadthaus ldassischen T!trls
durch Sichtblenden oder einen abknicken-
den Zugang verwehrt. Schwere, mit hand-
geschmiedeten Nägeln ornamentierte blaue
Holztüren, ein Erbe aus andalusischer Zeit,
verschließen die Gebäude nach außen.

Abgeschlossenheit, Schutz der Familie und
soziale Anonymität waren ehedem leitende
Vorstellungen im Gliederungsgeftige und in
der Physiognomie der Altstädte. Besser er-
haltene Beispiele herkömmlicher ländlicher
und halbstädtischer Wohnarchitektur kön-
nen in den Großdörlern im Hinterland von
Monastir, z. B. Molsrine oder Ksar Hellal,
beobachtet werden.

5. Das kulturelle und wirtschaftliche
Hinterland von Monastir

Schon mehrfach wurde betont, daß Mona-
stir einen ausgezeichneten Standort dar-
stellt, um alte Kulturdenkmale und tradi-
tionelle Wirtschaftsfornen kennenzuler-
nen. Im Kranz der großen Dörfer, die Mona-
stir und Sousse umgeben, ist trotz aller Mo-
dernisierungen und Mechanisierungen noch
manches Element traditioneller handwerk-
licher Produktion und händlerischer Ge-
pflogenheit erhalteii geblieberr. Besonders

die Herstellung textiler Erzeugnisse zählt
zu den Besonderheiten des Sahel. Empfeh-
lenswert sind die lebhaften und vielseitigen
Landmärkte (souk), die an festliegenden
Wochentagen in allen größeren Orten des
Landes stattfinden.

Ilinsichtlich der handwerkliehen Traditio-
nen ist besonders Ksar Hellal hervorzuhe-
ben (Küstenort, ca. 13 km südl. von Mona-
stir), wo ursprünglich die Baumwollweberei
dominierte, sich mit vermehrter Nachfrage
aber auch ein Angebot von Seiden- und
Wollstoffen eingestellt hat. Das nur drei Ki-
lometer entfernte Molcrine ist für seine
Kunstschmiedearbeiten bekannt. Besonders
Fenstervergitterungen werden hier nach
Maß und Wunsch gearbeitet. Auch spielt die
Herstellung von Silberschmuck, der sich
aufgrund der Motive bis zu byzantinischen
Vorbildern zurückleiten soll und ehedem
ganz in der Hand von Juden war, dort eine
wichtige Rolle. Die früher bedeutende Töp-
ferei hat unter der Konkurrenz der florie-
renden Produktion von Nabeul gelitten.

Neben Kairouan ist in ldeinerem Maßstab
auch der Sahel ein Zentrum der Teppich-
herstellung. Eine Fahrt entlang dem Meer
zeigt an den flachen Stränden südlich von
Monastir das Waschen der Schafswolle im
Salzwasser. Die Orte Khniss und Ksibet el
M6diouni (zwischen Monastir und Ksar
Hellal) sind als Zentren der individuellen
und auch genossenschaftlichen Knüpferei,
die immer durch FYauen geschieht, zu nen-
nen. Daneben spielt auch hier die Weberei
eine vorrangige Rolle. Weitere handwerkli-
che Sparten umfassen Matten- und Ta-
schenflechterei aus Halfagras oder Binsen.
Auch die festen Fasern der Zwergpalme
werden zu speziellen Zwecken für Haustie-
re und Haushalt verarbeitet. Daneben wer-
den allerlei Gerätschaften für die Tragtiere,
Brunnen, Ölpressen und den sonstigen
ländlichen Bedarf manuell hergestellt und
in den Souks der Städte sowie auf den Wo-
chenmärl<ten angeboten.

Ölgewinnung in kleinerem und größerem
Maßstab, Seifenherstellung in Verbindung
mit der Olivenölerzeugung und die Fische-
rei in den Küstenorten spielen seit jeher
eine wichtige Rolle. In der Fischerei ist al-
lerdings ein nachhaltiger Strukturwandel
eingetreten, da sich Mahdia zum Zentrum
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moderner Kutterfischerei entwickelt hat.
Auch Monastir besitzt einen kleinen Fische-
reihafen.

Vom Standort Monastir sind als kulturge-
schichtliche Ziele Sousse mit seiner bedeu-
tenden Altstadt, Kairouan als heilige Stadt
des Maghreb und schließIich El Djem mit
seinem römischen Kolosseum besonders
hervorzuheben. Aus einem ausgewogenen
Wechsel zwischen Aufenthalten in Monastir
selbst sowie seiner näheren und weiteren
Umgebung können sich für einen Besucher
vielfältige Anschauungen und Erfahrungen
ergeben, die ebenso für die reiche Kultur-
tradition wie auch für die Leistungen bei
der neueren wirtschaftlichen Inwertsetzung
des Landes repräsentativ sind.

6. Zusammenfassung

Monastir, Verwaltungssitz eines gleichna-
migen Gouvernorats, weist als Partnerstadt
von Münster in Westfalen hinsichtlich sei-
nes Werdegangs, seiner wirtschaftlichen
Bedeutung und seiner kulturellen Ausstrah-
lung nur wenige vergleichbare Merkmale
und typologische Verwandtschaften auf.
Selbst der Name, der eine Entstehung der
Siedlung aus chrisUich-antiker Wurzel als
möglich erscheinen läßt, ist von Anfang an
mit der Kultur- und Religionsgeschichte des
Islam verbunden.

Im Rahmen der tunesischen Städte stellt
Monastir heute ein Mittelzentrum dar. Es
ist durch rasches, planvolles Wachstum,
durch eine sachlich-funktionalistische Bau-
weise und durch überörtliche Dienstlei-
stungen gekennzeichnet. Als Geburtsort des
Präsidenten Habib Bouncurse hat es eine
besondere Förderung der urbanen Entwick-
lung und Gestaltung durch staatliche Ziel-
vorstellungen und öffentliche Investitionen
erfahren.

Tragende Wirtschaftssäulen sind der Bade-
tourismus in Monastir selbst sowie im be-
nachbarten Skanös, die in Monastir ange-
siedelten Verwaltungs-, Informations- und
Ausbildungseinrichtungen sowie indu-
striellen Fertigungsbetriebe im Bereich der
Textil- und Möbelbranche.

Die geschichtlichen Blüteperioden verwei-
sen vor allem auf die frühislamische Zeit,
als Kairouan und später Mahdia die Macht-

zentren des Landes waren. Bedeutendste
Monumentalbauten aus dieser Zeit sind der
Ribat, ein Wehrkloster mit Aufgaben zur
Bewachung der Küste, und eine benachbart
gelegene große Moschee. Im Vergleich zu
anderen, noch handwerklich und merkantil
aktiven Altstädten hat die kleine Medina
von Monastir zahlreiche Veränderungen
und Verlagemngen der ehemaligen Tätig-
keiten und Wohnfunktionen hinnehmen
müssen.

Die Einbettung von Monastir in den dicht-
besiedelten Ostküstenbereich des Sahel er-
zeugt auf geringe Distanz einen vielseitigen
Kontakt mit handwerklich und landwirt-
schaftlich aktiven Großdörfern. In der Viel-
seitigkeit der wirtschaftlichen Tätigkeiten
wird gleichermaßen die kulturelle Origina-
lität des Sahei sichtbar wie die flexible An-
passung an die gewandelten Anforderungen
einer technisierten Gütererzeugung.

Klassischer Traditionalismus und techno-
kratischer Rationalismus stehen sich in Mo-
nastir wie auch in anderen Entwicklungs-
polen des Landes auf engem Raum gegen-
über. Sie scheinen sich in Tunesien, diesem
alten Schnittpunkt der Zivilisationen, eher
auf eine langfristige Symbiose als auf eine
unüberbrückbare Konfrontation der An-
schauungen zuzubewegen.

Rdsumd
La ville de Monastir, centre administratil'
d'un Gouvernorat tun6sien, est marqude par
une croissance rdguliöre et par des con-
struktions modemes et fonctionelles. Quant
atx activit4s artisanales et commerciales la
petite Mddina n'a pu garder qu'une impor-
tance mddiocre. Les efforts d'un renouvelle-
ment ont en partie chang6 la Mddina atx
d4pens de son caractöre traditionel et orien-
tal. Parmi les grands monuments, les fortifi-
cations du Ribat et Ie mausolde du Prdsident
Bourguiba sont remarquables.
Le dynamisme Aconomique de Monastir ba-
se sur le tourisme international (surtout Ie
long de Ia mer ä Skanäs), les activit4s ter-
tiaires (administration, universitd) et Ie d6-
veloppement industriel (industries textiles,
tabriques de meubles). L'insertion de Mona-
sfir dans 1e paysage densdment peupli du
Sahel a pour consäquence un Achange inten-
sif et multiple avec les actiuit4s artisanales
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et agricultwelles des grands villages sah6-
Iiens. Il en r4sulte une structure ambivalen-
te de Ia ville de Monastir: elle est ä Ia fois le
centre d'un rationalisme moderne et d'un
tr aditiinali sme i sI am i que.
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RishonleZion
Spiegelbild der Entwicklung Palästinas und des Staates Israel

von Siegfried W i n t er, Münster

1. Vorbemerkung

Im Kontext einer Beschreibung der Part-
nerstädte Münsters in ihrer Entstehung, ih-
rem Werdegang, ihrer gegenwärtigen Exi-
stenz sowie ihrer partnerschaftlichen Be-
deutung für eine in vielen Jahrhunderten
wechselvoller Geschichte gewachsene, von
Religion, Wissenschaft und Kultur geprägte
mittlere Großstadt im westlichen Deutsch-
Iand und ihre Bevölkerung muß bei Rishon
IeZion auf gravierende Unterschiede zu Or-
l6ans, York, Kristiansand und Monastir
hingewiesen werden, desgleichen zu Beau-
gency, Fresno und anderen befreundeten
Städten. Sie ergeben sich aus einer beson-
deren Pflicht, die wir Deutsche dem jüdi-
schen Volk und dem jungen israelischen
Staat gegenüber bleibend und bewußt zu
erftillen haben. Kein anderes partnerschaft-
liches Bündnis bedarf so stark der Sorge um
humane Erfiillung, beständige Sicherung
und EntwicH*g; und auch keine andere,
von Btirgern ausgehende und kommunalpo-
litisch gewollte Verbundenheit zu Bi.irgern
einer anderen Stadt ist so sehr von Bereit-
schaft zu und Vertrauen auf menschliche
Versöhnung und eine friedliche Zukunft ab-
hängig.

Sinn, Inhalte und Ziele der Freundschaft
zwischen Mtinster und Rishon le Zion sind
in der Urkunde, unterzeichnet am 19. 01.
1981 im Friedenssaal des Rathauses zu
Münster, deshalb auch in ganz anderer Wei-
se dokumentiert, als es für die anderen
Partnerstädte zutrifft, zumal mit dem ein-
zelnen Gemeinwesen Rishon le Zion immer
auch die Gesamtheit des israelischen
Staates und des Volkes der Juden als Part-
ner angesprochen ist.

2. Unentbehrliche Grundkenntnisse

Mit den ersten, aus dem Ausland kommen-
den, siedlungswilligen Juden nimmt die
Entwicklung in Palästina hin zum demo-
kratischen Judenstaat ihren Anfang. Das
Siedlungsgebiet, nahe der Mittelmeerküste
und südöstlich des ältesten Hafens in Israel,
Jaffa, gelegen, nannten sie nach Jesaia,
Kap. 41, Vers 2?, Rishon le Zion, die Erste in
Zion.

Entstehung und Werdegang einer Siedlung
in Israel und die Lebensauffassung der
Menschen in diesen Gemeinwesen lassen
sich kaum darstellen oder gar verstehen,
ohne ein gewisses Maß von Allgemeinwissen
religionsgeschichtlicher, völkerkundlicher,
geo- bzw. machtpolitischer Natur aus der
Vergangenheit und ebenso bedeutsamer
zeitgeschichtlicher Fakten gleicher Art aus
der unmittelbaren Gegenwart zu haben' Bi-
bel und Archäologie, Geschichtsschreibung
und Staatenkunde, weltpolitische Ereignis-
se der Vergangenheit und Gegenwart im
Nahen Osten sind Quellen dafür. Sie umfas-
sen das Schicksal eines Glaubensvolkes seit
3000 Jahren v. Chr., den ersten Versuch zur
Vernichtung jüdischer Identität im Jahre 70

n. Chr. durch die Römer, die Zerstreuung
der Menschen jüdischen Glaubens über alle
Völker, ihre permanente Glaubensverfol-
gung (Progfome) und unbeugsame Glau-
bensbehauptung mit nie versiegender Hoff-
nung auf Einheit von Volk und Land in
Israel, die erschütternde Katastrophe einer
,,Endlösung der Judenfrage" nationalsozia-
listischen Ursprungs in der 1. Hälfte des 20.

Jhs. und schließlich die Geschichte eines
jungen jüdischen Staates seit UN-Beschluß
nach Ende des 2. Weltkrieges im Mai 1948.
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Israel ist heute ein Staat der Juden mit
moslemischen und christlichen Minderhei-
ten, verfaßt nach Grundsätzen jüdischer
Glaubenslehre und demokratischen Prinzi-
pien, offene Heimstatt für alle Juden der
Welt. Seine Begründung beendete zunächst
einen unsäglichen Leidensweg großer Teile
des jüdischen Volkes und schloß zugleich
durch seine geopolitische Lage und seinen
weltweiten Bevölkerungszustrom Keime
ständiger außenpolitischer Konflikte und
innenpolitischer Spannungen mit ein.

Israel steht, ob es will oder nicht, im Brenn-
punkt der Weltöffentlichkeit, bewundert
oder kritisiert, unterstützt oder befehdet ob
der Art seiner Existenz und Selbstbehaup-
tung. Glaubenszentrum der Juden und
Hauptstadt ist die ,,Stadt des Friedens" =
Ir-Shalom, Jerushalaim, behaftet mit dem
tragischen Schicksal, daß es den ersehnten,
erbetenen Frieden für sie und Palästina
über Jahrtausende hinweg nie gegeben hat.
Die Pharaonen und David, Noahs Söhne,
Semiten und Hamiten, Nebukadnezar und
Alexander der Große, Ptolomäus und Hero-
des, die Pharisäer und die Sadduzäer, die
Kreuzritter, die Tarmalen und Saladin, die
Osmanen und die Briten, alle haben sie in
den vergangenen Jahrhunderten um den
Besitz dieser Stadt gerungen, in deren Mau-
ern, Tempeln, Moscheen und Kirchen sich
die Gedanken und Gebete der drei großen
monotheistischen Weltreligionen Judentum
- Islam - Christentum auf den Frieden Got-
tes mit den Menschen richteten - vergeblich
bis auf den heutigen Tag.

Die Hoffnung der Juden auf Rückkehr in
die Heimat ihrer Urväter - ,,und nächstes
Jahr in Jerusalem" - erfüllte sich zwar in
unserem Jahrhundert; aber ein anderes
Volk, das seit Jahrhunderten nach der Ver-
treibung der Juden in Palästina siedelte,
ohne allerdings je als Staat organisiert und
regiert zu werden, mußte erst be- und in
gewisser Weise wohl auch verdrängt wer-
den, um Raum zu haben für den neuen, den'
jungen Staat der Juden, für Israel. Zwei
Völker, Juden und Palästinenser, man hat
sie auch ,,Söhne Abrahams" und ,,Feindli-
che Vettern" genannt, erheben Anspruch
auf das gleiche Land und auf die gleiche
Stadt (Jerusalem). Dieser älteste Konflikt
der Weltgeschichte besteht bis in die jüng-

ste Zeitgeschichte hinein. Niemand kann
sich diesem Konflikt entziehen, die Juden
nicht und nicht die arabisch-islamische
Welt, Deutschland und Europa nicht, schon
gar nicht die Weltmächte. Von der Art sei-
ner Lösung wird möglicherweise das
Schicksal nicht nur der Menschen dort,
auch das der Völker dieser Erde bestimmt
sein.

Eingebettet in zumindest allgemeine
Kenntnisse wird die ideelle und praktische
Wiederbesiedlung der von den Römern in
Erinnerung an die Philister benannten Re-
gion Palästina durch Menschen jüdischen
Glaubens im 19. und dann vor allem im 20.
Jh. verständlicher und problembewußter,
wird das Selbstverständnis der Juden in ih-
rem jungen Staat und der Selbstbehaup-
tungswille in jedem seiner Gemeinwesen, so
auch in Rishon le Zion, begreiflicher und
lebendig.

Das Schicksal der Zerstreuung des jüdi-
schen Volkes hat in 2000 Jahren zwangsläu-
fig zur Bildung verschiedener Glaubens-
gruppen in aller Welt geführt, die kulturell
und sprachlich immer von jenen Regionen
und Ländern geprägt wurden, in denen sie
sich bildeten. Zwei große Gruppen sind es

vor allem, die sich charakterisieren lassen,
wobei jede wiederum eine Vielzahl von Un-
tergruppen hat:

1. die Askenasim = Juden aus dem ost-
europäischen Raum, auch ,,weiße Juden"
genannt;

2. die S f a r di m = Juden aus den Regionen
der Iberischen Halbinsel und Nordafrikas
sowie Ländern des Nahen Ostens.

Ideen und praktischer Vollzug einer Wie-
derbesiedlung Palästinas als dem ,,verspro-
chenen Land" nahmen ihren Ausgang in der
Volksgruppe der Askenasim. Noch vor
Theodor HERzEr., dem ideologischen Vater
und Vorkämpfer für einen Juden-Staat, war
es Moses Lrlreualuu, ein Lehrer, der sich
nach dem verheerenden Progrom in Odessa
1881 der nationalen Idee einer Besiedelung
Palästinas durch Juden verschrieb und dazu
auch realistische Vorstellungen zur Bildung
eines Nationalfonds entwickelte, aus dem
der notwendige Landkauf in Palästina fi-
nanziert werden sollte. Bedtirfnisse und
Entschlußkraft, sich dem Getto-Leben und
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den Progromen zu entziehen, wuchsen vot
allem in jenen Glaubensgemeinschaften, die
inmitten von Russen, Polen, Litauern, Let-
ten, Rumänen und Ungarn siedelten. Weni-
ge Jahre später sprang der Funke auf Grup-
pen in Deutschland, Östereich und der
Schweiz über. Schon vor dem ersten Kon-
greß der Zionisten 189? in Basel kamen be-
reits 1881 vereinzelt osteuropäische Juden
nach Palästina. Dabei waren ihre Kenntnis-
se über das Land, seine topographische,
geographische, klimatische Lage und über
die Art seiner Besiedlung außerordentlich
gering. Diese Menschen hatten jedoch eine
Überzeugung: Es müßte möglich sein, im
Land der Väter nicht besiedeltes Land zu
kaufen, es im sozialistisch-orientierten Kol-
lektiv zu bewirtschaften und in Folge dar-
aus zur Grundlegung weiterer jüdischer
Siedlungen und über den Weg einer jü-
disch-sozialistischen Gesellschaft zu einem
künftigen eigenen Staat zu kommen. Die
Vorstellung, mit einer solchen Absicht eine
in Palästina lebende Bevölkerung moslemi-
schen oder christlichen Glaubens zu ver-
drängen oder gar zu bekämpfen, war den
selbst verfolgten Juden absolut fremd.

Hingegen machten die ersten, aus Osteuro-
pa kommenden Juden die für sie erstaunli-
che Erfahrung, daß sie bei jenen kleinen,
streng orthodoxen jüdischen Glaubens-
gruppen, die z.B. in den heiligen Städten
Jerusalem, Zfad, Hebron und Tiberias von
Spenden aus der Diaspora lebten und Palä-
stina aus Glaubensgründen während der
Jahrhunderte eigentlich nie verlassen hat-
ten, keineswegs gern gesehen waren.

3. Entstehung und V9erdegang von Rishon
le Zion

Ftir jene ldeine Gruppe aus Rußland kom-
mender Juden, die sich 1882 ,,Vorstand des
Einwanderungsbeschlusses" nannte und
der es gelang, nach ihrer Ankunft in Jaffa
Land von arabischen Scheichs in einer hü-
geligen Landschaft 12 krn südöstlich von
Jaffa und dem Meer relativ nah gelegen zu
kaufen, war es ein Glück, die erste land-
wirtschaftliche Siedlung einheimischer Ju-
den aus Jerusalem, die sich bereits 1878
begründete und Petah Tiqva (Tor zur Hoff-
nung) nannte, in erreichbarer Nachbar-
schaft zu haben.

Es stellte sich heraus, daß arabische
Scheichs und zugleich auch türkische Pa-
schas ihr Geschäft mit dem Landverkauf
machten, zumal die an die Juden veräußer-
ten Böden überwiegend trocken und sandig,
in der Regel unfruchtbar waren. Lebensnot-
wendiges Wasser gab es nicht. Mit Pionier-
geist errichtete man Zelte und Hütten, be-
zog Wasser und einfache Lebensgüter mit
Maultier- und Eseltransporten zunächst aus
Petah Tikva oder durch Ankauf bei arabi-
schen Siedlern von Bet Dagon und machte
sich daran, das Land zu erkunden und zu
bearbeiten. Anfangsgrtinde für landwirt-
schaftliche Arbeit erlernte man auf der
Farm Mikwe Isarel bei Jaffa.

In kurzer Zeit hatten sich etwa 100 Men-
schen zusarnmengefunden, überwiegend
Bauern, die Rishon Ie Zion zum ersten Sied-
lungsflecken auswärtiger Juden in Zion
machten. Damit hatte die erste sogen. Ali-
jah (Einwanderungswelle) von Juden nach
Palästina eingesetzt.

Interessant sind die sogen. Grundparagra-
phen, die sich diese erste Siedlungsgemein-
schaft durch den in freier Wahl eingesetzten
Vorstand gab:

- Schutz der Familie und ihrer Entwicklung
- Ernährung durch eigene Arbeit und durch
Zusammenarbeit aller Siedler
- Verbindung zur Diaspora über ein Mittei-
lungsblatt und über Briefe
- Freie und friedliche Beziehungen mit ara-
bischen Nachbarn.

Wesentliche Elemente frir die Entwicklung
Palästinas durch jüdische Siedlungen bis
hin zur Begründung des Staates Israel und
seiner Existenzsicherung sind und waren
somit Wasser Erziehung -
Frieden.
Genießbares Wasser in der Dünenland-
schaft südlich von Jaffa zu finden, war für
die Siedler von Rishon le Ziorr 1882 das
größte Problem. Lasttiertransporte waren
auf Dauer zu weit, durch Beduinenübergrif-
fe ständig gefährdet und zu unwirtschaft-
lich. Die erworbenen Böden wucherten vol-
ler Dornen und Disteln, Dünen des nahege-
legenen Meeres überwanderten die Flächen,
es kam zur ersten absoluten Mißernte. Ver-
zweifelt suchten die schon entmutigten
Siedler nach Wasser, immer vergeblich und
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so lange, bis für die erste, auf 20 m Tiefe
gelangende Brunnenbohrung das Geld aus-
grng.

In nahezu auswegloser Lage kam den Ri-
shon-Siedlern eine Verbindung zu dem in
Ftankreich lebenden und der Wiederbesied-
lung Palästinas durch Juden von Beginn an
förderlich gesonnenen Baron RoTHScHTLD
zugute. Der französische Baron investierte
weitblickend zusätzliches Geld, er entsand-
te zugleich Instruktoren und Beamte nach
Rishon le Zion. Zur gleichen Zeit, ebenfalls
1882, galt die Förderung des Barons auch
Siedlern im Carmel-Gebiet, die ihren Ort
später Sichron Jaakov nannten.

Der Überlebenswille der Siedler, gepaart
mit europäischem Sachverstand und plan-
voller beharrlicher Arbeit, prägte den Aus-
bau eines noch heute erkennbaren Orts-
kerns und führte vor allem in der fortge-
setzten Brunnenbohrung endlich bei 50 m
Tiefe zum Erfolg; man fand Wasser (heute
kleine Museumsstätte).

Mit dem ,,weißen Gold" Palästinas, de m le-
-bensspendenden Wasser, war die Existenz
des Siedlungsfleckens gesichert, die Vor-
aussetzung für eine landwirtschaftliche und
weitere Menschen anziehende Entwicklung
gegeben. Die Siedler schufen sich auf
schmalen, langen Grundstücken entlang
rechteckig angelegter Wege ihre aus Lehm,
Sandstein und Häcksel errichteten Häuser,
wobei Größe und Komfort sich nach dem
Bedarf der einzelnen Familien richteten. Es
gelang den Bauern, den jahrhundertelang
unbearbeitet und unfruchtbar gebliebenen
Boden fruchtbringend zu bearbeiten. Sied-
ler mit anderen beruflichen Qualitäten, wie
Handwerker und Händler, kamen auf Dau-
er hinzu und ergänzten das Gemeinschafts-
leben des kleinen Ortes bedarfsgerecht. Ein
erster, ftir das Land geeigneter Pflug wurde
in Rishon konstruiert und produziert, Ge-
treide und Sesam wurden angebaut, es ent-
standen Zitrus-Plantagen, und auch der
Weinbau wurde eingeleitet. Gerade dieser
entwickelte sich rasch. 1887 bereits begann
Baron Rothschild, den Grundstein für eine
Weinkellerei zu legen.

Das Wappen der Stadt Rishon le Zion ver-
sinnbildlicht diesen Werdegang deutlich. Es
zeigt symbolisch den Brunnen mit einem

Schriftzug ,,Wir haben Wasser gefunden",
ein Orangenbaum steht für Plantagen, ein
Gebäude verweist auf industrielle Entwick-
lung.

Während man in der Landwirtschaft jüdi-
sche und arabische Bewohner der Region
um Rishon Le Zion miteinander arbeiten
und ihr Brot verdienen ließ, beschäftigte
man bei der 1889 in Betrieb gehenden Wein-
kellerei und im Weinanbau selbst, aus reli-
giösen Grtinden, nur jüdische Bürger. Heute
ist die Carmel-Weinkellerei-Cooperative ei-
ne weltberühmte Produktions- und Ver-
triebsorganisation, die mehr als 16 Mio.
Flaschen verschiedener Traubenprodukte -
vom Traubensaft über Wein bis hin zu ge-
branntem bzw. destilliertem Alkohol - jähr-
lich herstellt und weltweit vertreibt. Die
damals in friedlicher Nachbarschaft mit
arabischen Einwohnern sich vollziehende
Entwicklung der ldeinen jüdischen Sied-
lung Rishon le Zion bestärkte den Baron
Rothschild zu peünanenter Unterstülzung.
Beamtenhaus und Stallungen legen noch
heute Zeugnis daftir ab.

Insgesamt übte das Geschehen in Rishon le
Zion Sogwirkung aus auf den Ort selbst und
ftir weitere Einwanderer nach Palästina.
Die Realisierung der,,Grundparagraphen",
die Praxis der Selbstverwaltung, die Erfah-
rungen und Erfolge in der Wiederbesied-
lung käuflich erworbenen Landes, die Pfle-
ge kultureller Lebensformen in der Sied-
Iung machten sie im Laufe der Jahre und im
Anschwellen der ersten großen Einwande-
rungswelle nach Palästina zu einer Art Aus-
bildungsstätte fi.ir Immigranten aus Europa,
Nordafrika, dem Kaukasus und den Wüsten
Arabiens.

Die Organisationsbildung ftir Arbeiter-
gruppen (Vorläufer der Histradrut) vor al-
lem war es, die in Rishon Ie Zion den Ein-
wanderern erste Erfahrungen für Besied-
lungsprojekte vermittelte. Von hier aus
wurden in den 80er/90er Jahren viele weite-
re Siedlungen in Palästina begründet, so
z. B. die Kibbuzim am Kinereth. Auch Da-
vid Bnw Gunron durchlief Rishon le Zion
nach seiner 190? erfolgt'en Einwanderung.
Er selbst berichtet darüber und erzählt von
der Grürrdung des ersten Arbeiterschutz-
verbandes in Rishon le Zion. Die heute den
Staat Israel umfassend strukturierende Hi-
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stradrut = Allgemeiner Verband der Arbei-
ter in Israel entstand wegen bestehender
innenpolitischer Spannungen in Palästina
erst 1920.

1922 war es dann so weit, daß der Sied-
lungsflecken Rishon le Zion zum Landort
erhoben wurde.

Der Pioniergeist der Grürrder von Rishon le
Zion - und damit auch der zeitgleich oder
unmittelbar nachfolgenden Wiederbesied-
Ier Palästinas mit dem ZieI der Errichtung
eines jüdischen Staates - war auf kollekti-
ves Arbeiten und kollektives. Leben ausge-
richtet, basierend auf Glauben und Geist
der Tora. Es waren fromme Menschen, die
sich von Anbeginn mit der ersten hebräi-
schen Talmud-Tora-Schule in einem Pri-
vathaus eine Erziehungs- und Bildungsein-
richtung schufen und bereits nach 3 Jahren,
also 1885, ihre große, noch heute erhaltene
Synagoge am höchsten Punkt des Ortes er-
richteten. Das ist um so erstaunlicher, als es

unter türkischer Herrschaft verboten war,
eine Synagoge zu haben und zu besuchen.
Man half sich und tarnte das Gebäude als
Lagerhalle. Heute gibt es in Rishon le Zion
insgesamt 116 kleinere Synagogen mit ihren
vielfältigen Traditionen und Kultformen
aus unterschiedlichen Herkunftsländern
der Gemeindegruppen, die in dieser Stadt
leben. Die Frömmigkeit heute ist vergleich-
bar mit jener der BevöIkerung christlicher
Städte in Deutschland.

Inmitten von Rishon le Zion liegt heute ein
grüner, bltitrender Park, eine Art ,,grüne
Lunge" und Erholungsanlage. Ihren Ur-
sprung hat diese Anlage als Einrichtung ei-
nes Bauern aus der Gründerzeit, der hier
nach dem Wasserfund experimentell ver-
schiedene Kulturen anlegte und über
Schädlingsbekämpfung arbeitete. Die Stadt
verfi.igt heute in allen Stadtteilen über ähn-
liche Grünflächen, 62 an der Zahl. Der Er-
holung, dem Raum für Spiel und Freizeit
für Kinder, Familien und ältere Menschen
innerhalb ihrer Grenzen widmet sie große
Aufmerksamkeit.

1886 bereits entstand in Rishon le Zion die
erste jüdische nationale Schule der Welt, in
der nur Hebräisch unterrichtet wird. Zu-
nächst ohne Bücher, denn es gab sie nicht.
Neuerungen, die der Hebräisch-Wiederbe-
leber Brx Jnnuoa in die Sprache einbrach-

te, wurden an dieser Schüle in Rishon er-
probt.

1898 schafften sich die Siedler den ersten
jüdischen Kindergarten. Bis dahin oblag die
Kindererziehung ausschließlich den Fami-
lien, während die Siedlergemeinschaft für
religiöse Feste und Kinderfeiern sorgte. Ein
ftir eine solche.Feier im Jahre 1885 entwor-
fenes Gebetstuch (Tailid : schalförmiges
weißes Tuch mit 2 blauen Streifen an den
Längsseiten und darin der Davidstern in
der Mitte) - so weist es die Stadtgeschichte
aus - wurde in gleicher Form durch den
Zionistenführer David Wor,nnssonw auf
dem ersten Zionisten-Kongreß 1897 in Ba-
sel als Symbol verwandt und im Oktober
1948 durch den Zeitweiligen Staatsrat zur
Nationalflagge des israelischen Staates be-
stimmt. Auch die Nationalhymne der Israe-
lis, die Ha Tikwa (Hoffnung), hat durch
nach Rishon Ie Zion eingewanderte rumäni-
sche Juden hier ihre eigentliche Wurzel.

Die Entwicklung des Gemeinwesens Rishon
le Zion kann beispielhaft ftir die Wiederbe-
siedlung Palästinas stehen: Sie vollzog sich
langsam, erforderte Solidarität und Selbst-
behauptungswillen der Siedler, sie war ge-
prägt vom ständigen Kampf gegen un-
fruchtbare Böden, gegen natürliche oder
von Gegnern verursachte Gefahren, aber sie
führte in Rishon Ie Zion wie auch anderswo
durch harte Arbeit zum Erfolg im Agrar-,
Obst- und Weinanbau, zur Organisation der
Arbeit und zu demolcatischen Lebensfor-
men, zum Aufbau eines Erziehungs- und
Schulwesens, zur Pflege von Sprache und
Kultur, zur Befestigung der Glaubensge-
meinschaften und zur Sicherung der Sied-
lungen.

Mit ,10 Siedlern' und dann mit weiteren
Familien begann es 1882 in Rishon Ie Zion.
189? waren es 500 Einw., 1917 etwa 2000
Einw., aber welche Leistungen waren be-
reits erbracht! Schon um 1900 wurde in
Rishon le Zion durch OssIsKrN die Idee ei-
nes jüdischen Nationalfonds verwirkücht.
Nun ging es darum, mit den Mitteln dieses
Fonds und den Erlösen aus den landwirt-
schaftlichen Produkten, den Zitrusfrüchten
und dem Weinanbau, weiteres Land anzu-
kaufen, um damit die Siedlung zu entwik-
keln und weiteren Einwanderern denZuzug
zu ermöglichen. Noch unter türkischer
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Herrschaft, zu Beginn des Ersten Weltkrie-
ges, überließ man den Rishon-Siedlern, in
Anerkennung ihrer Leistungen, die Dünen-
landschaft in Richtung Meer. Durch ent-
sprechende Maßnahmen konnte man zwar
die Dünenwanderungen bremsen, aber alle
Versuche, das Land mit Rizinusstauden
oder Eukalyptusbäumen zu bebauen, schlu-
gen fehl.

Nach dem Ersten Weltkrieg, z. Z. des briti-
schen Mandates über Palästina, teilte man
dieses Dünenland in einen Streifen für mili-
tärische Übungszwecke uäd überließ einen
etwas fruchtbareren Teil den Siedlern zur
Beackerung bzw. zur Bebauung (Ramat
Eliyyahu). Hier entstand auch das einzige
Wasserregenierungswerk Israels, dessen
Bedeutung für die Abwasserwirtschaft des
gesamten Ballungsgebietes um Tel Aviv er-
heblich ist.

Heute entstehen in dieser Dünenlandschaft
zwischen dem alten Stadtkern von Rishon le
Zion und dern-Mittelmeer moderne Wohn-
und Industriegebiete. Der Flächennut-
zungsplan der Stadt hat seine Entwick-
lungsrichtung eindeutig nach Westen zum
Mittelmeer hin. Ein herrlicher Badestrand
bildet dort die Stadtgrenze.

4. Rishon le Zion heute

Rasches Wachstum und differenzierte Be-
völkerungsstrukturen mit überwiegend jun-
gen Menschen werfen große Probleme für
die soziale und wirtschaftliche Infrastruk-
tur auf. Die Daseinsvorsorge der Stadt für
Wohnungen und Arbeitsplätze, fiir Kinder-
gärten und Schulen, für soziale Einrichtun-
gen, Erholungs- und Sportanlagen, ftir das
Gesundheitswesen u.a.m. mußte vor allem
seit 1948, auch wegen der unausweichlich
fast periodisch wiederkehrenden Kriegser-
eignisse, einem außerordentlich starken
Druck standhalten. Von den Anstrengungen
dazu wurde und wird die kommunale Ent-
wicklung und die Lebensqualität für die
Menschen in Rishon le Zion bestimmt.

24 000 Einwohner haben derzeit ihren Ar-
beitsplatz außerhalb der Stadt; Tel Aviv vor
allem bietet hier noch Chancen in der Ver-
waltung, im Handwerk, in der Industrie und
im Handel. Für etwa 7000 Kinder hält die
Stadt 182 l(indergarteneinrichtungen vor.
20 000 Schülerinnen und Schüler besuchen

29 Grundschulen, 8 Realschulen und I
Gymnasien; eine Schulreform führte letzt-
lich u.a. zum politischen Führungswechsel
vom ehem. Bürgermeister Chanania Gm-
SrEI\I (Likud) zum heutigen Bürgermeister
Meir NnzeN (Mapai). Schulpflicht besteht
in Israel für 9 Jahre, davon 6 im Grund-
schulbereich, 3 im weiterftihrenden Schul-
wesen. Ftir den Schulbesuch ihrer Kinder
zahlen die Israelis Schulgeld. Das Abitur
kann nach 12 Jahren abgelegt werden. Für
die Aufnahme eines Studiums an d.er Uni-
versität ist noch eine besondere Prüfung
erforderlich. lVehrpflichtig sind in Israel
Männer nach Schulabschluß für 3 Jahre,
trYauen für 2 Jahre. Ein Gesetz für Zivil-
dienstleistende gibt es nicht.

Der kommunale Haushalt ist gerade durch
die jugendliche Bevölkerung stark belastet.
Wenn 40% der Bevölkerung Kinder und Ju-
gendliche sind, dann umfaßt allein der Er-
ziehungsetat 52 Prozent des Gesamtfinanz-
volumens des städtischen Haushaltes.

tr'tir den Entwicklungsprozeß im Städtebau
von Rishon Ie Zion charakteristisch ist es,

daß die verschiedenen Untergruppen von
Einwanderern, vornehmlich die russischen,
die rumänischen, die deutschen, aber auch
die jemenitischen, marokkanischen oder
iranischen Juden, zunächst jeweils eine Art
stadtteilorientierte Bauweise entwickelten;
d. h. es entstanden Wohnviertel mit charak-
teristischen Merkmalen der Herkunftslän-
der. Inzwischen verwischen sich solche
Merkmale mehr und mehr, weil Boden-
knappheit und Bodenpreise zu höherge-
schossigen Fertighäusern führten, in denen
oft Familien aus den unterschiedlichsten
Ländern wohnen. Auch durch Heirat nimmt
eine Vermischung der Volksgruppen unter-
einander ständig zu.

Neben einem unaufhörlichen Wohnungsbau
und der Vorsorge für Kinder und Schulju-
gend gelten große Anstrengungen der Stadt
der Schaffung von Arbeitsplätzen und der
Einrichtung von Erholungs-, Spiel- und
Sportanlagen. Jtingstes Beispiel dafür ist
ein in den Jahren 1982-86 entstandenes
Schulzentrum am Stadtrand in Richtung
Rehovat mit einem integrierten städtischen
Sportzentrum. Der repräsentative Bau einer
Großsporthalle hatte seinen ideellen Ur-
sprung bei den Begründern der Partner-
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schaft beider Städte. Die Idee ftihrte auf
Initiative des ehemaligen Oberbürgermei-
sters, Dr. Pmncuanle, zur Begrürrdung ei-
nes Fördervereins ,,Fteunde für Rishon le
Zion" in Münster und zur Überweisung ei-
ner beachtlichen Spende an die Partner-
stadt.

Größter Arbeitgeber in Rishon le Zion ist,
nach wie vor der Öffentliche Dienst mit
etwa 1800 Beschäftigten. 800 Arbeitsplätze
bietet eine aufstrebende Elektroindustrie,
weitere 800 eine Sportartikelfirma. Neue
Arbeitsplätze schuf in jtingster Zeit eine
Schokoladenfabrik. Die Carmel-Weinkelle-
rei beschäftigt 250 Mitarbeiter. ln der hei-
mischen Bau- und Kleinindustrie gibt es
jeweils 250 Arbeitnehmer. Von den außer-
halb der Stadt arbeitenden Menschen sind
etwa 3000 in der Flugzeugbauindustrie tä-
tig, und 3000 dienen bei der Armee.

Die Ausweitung ftir industrielle Betriebe
soll sich vor allem im Bereich zwischen
Stadt und Mittelmeer vollziehen. Die hier
vorhandenen Flächen bieten Platz für Tra-
bantensiedlungen ebenso wie ftir immis-
sionsarme Betriebe aller Art. Die Stadt
hofft, Niederlassungen des Flughafens und
auch eines Seehafens zu gewinnen; sie ist an
Investitionen ausländischer Firmen, vor al-
Iem aus den USA und Mexiko, aber auch
aus Europa, interessiert und beabsichtigt
selbst, einen Freizeitpark zu bauen. Auf
Dauer wird sich damit das gesamte Stadt-
gebiet strukturell verlagern, so daß aktuelle
Pläne bestehen, in zentraler Lage einen re-
präsentativen Baukomplex für Verwaltung
und Btirgereinrichtungen zu schaffen.

5. Rishon leZion als Partnerstadt

Die Nähe zu Tel Aviv, dem ,,Hügel des
tr'rühlings", das 1909 gegründet wurde und
als Stadt eine Entwicklung bis zur Weltgel-
tung nahm, warf und wirft einen starken
Schatten auf Rishon le Zion, das sich, trotz
aller Urspri.inglichkeit und historischer Be-
deutung ftir die Staatswerdung Israels in
Palästina, im öffentlichen Bekanntheits-
grad des Auslandes noch nicht hat durch-
setzen können. Nicht einmal in den bekann-
testen und viel gekauften Reiseführern fin-
det man die Stadt oder höchstens nur am
Rande erwähnt (Weinkellerei).

In Israel selbst hat Rishon le Zion allerdings

einen hervorragenden Ruf wegen seiner
enorrnen Aufbauleistungen und Initiativen,
die von hier ihren Ausgang genommen ha-
ben und weiterhin erfolgen. Auch das Bil-
dungswesen und die kulturelle und sportli-
che Leistungskraft sind in Israel hoch ange-
sehen. Über die Grenzen des Landes hinaus
aber verblieb die Stadt bis heute im Schat-
ten dbi attraktiven Metropole TeI Aviv; sie
gilt als deren Schlafstadt und entbehrt tou-
ristischer Anziehungskraft, zumal sog.
christliche Stätten, bedeutende archäologi- .

sche Funde, staatliche Einrichtungen reprä-
sentativer Art und auch Hotels noch fehlen. ,..

Es stellt sich die trbage, ob es dieser Attribu-
te bedarf, um Rishon Le Zion zu einer Part-
nerstadt Münsters zu machen. Die Bürger
beider Städte und ihre politischen Reprä-
sentanten haben entschieden: Nein! Das
mag jene verwundern, die Kenntnisse über
Land und Leute in Israel nur aus der Ferne,
über Literatur, Massenmedien oder Touris-
muswerbung haben. Das mag auch jene ins
Erstaunen setzen, die mit dem Gedanken an
Israel Namen wie Jerusalem, Tel Aviv oder
Haifa, vielleicht auch noch Naharia oder
Sfad, Bethlehem, Nazareth, See Geneza-
reth, Totes Meer, Eilat oder Rotes Meer ver-
binden.

Weraberdie M e n s c h e n inRishonle Zion
kennen lernt, ihre Schicksale erfährt, ihre
Verbundenheit mit der Geschichte ihrer
Stadt und dem Wesen ihres Landes spürt,
wer ihre Fähigkeit und Bereitschaft zur
Versöhnung und auch zur Fleundschaft mit
uns Deutschen erlebt, wer ihre Hoffnung
und Zuversicht für ein friedvolles Leben im
eigenen Staat und mit anderen Völkern in
ihrer Nachbarschaft begreift, wer ihre
Gastfreundschaft erlebt, ihre Offenheit er-
fährt in persönlichen Kontakten, der wird
bestätigen, was in den seit 1971 auf inzwi-
schen vielfältige Weise erfolgten Begegnun-
gen an menschlichen, partnerschaftlichen
Prozessen sich vollzogen und zur Beurkun-
dung der tr'reundschaft zwischen Münster
und Rishon le Zion geführt hat.

Unter Hinweis auf die Vorbemerkung und
mit dem Anspruch auf Grundkenntnisse
über historische Entwicklungsprozesse in
Palästina, aber auch mit der Verpflichtung,
das Kennenlernen-Wollen Israels und sei-
ner Bürger in Bezug zur eigenen Person und
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deutschen Gesellschaft zu stellen, die eigene
Herkunft und deutsche Geschichte im Ver-
hältnis zum jüdischen VoIk zu sehen, muß
wohl gelten, daß es sich um eine von Anfang
an ernstgenommene und ernsthaft bleiben-
de partnerschaftliche Beziehung beider
Städte zueinander handelt. Sie dokumen-
tiert gleichzeitig eine humane, demokrati-
sche und tolerante Gesinnung gegenüber
dem jüdischen Staat und dem Volk der Ju-
den in aller Welt, wie umgekehrt auch die
Versöhnungsbereitschaft und Freund-
schaftsfähigkeit der Juden uns Deutschen
gegenüber.

In diesem Sinne trifft zu, was die heute in
Israel lebende kritische Journalistin Inge
DEurscHKRom meint: Aussöhnung - Ver-
ständigung - Zusammenarbeit zwischen
Deutschen und Israelis müssen vor allem
auf dem Boden menschlicher, persönlicher
Kontakte wachsen, diese Verbindungen
'muß man gegenseitig suchen und pflegen,
bis Verbundenheit entsteht und sich be-
währt. Ihr gegenüber haben Münsteraner
Bürger - stellvertretend für Deutsche allge-
mein - allerdings den Anspruch geltend ge-
macht, die Information innerhalb Israels
über die Pflege der kommunalen Partner-
schaften gewollt und gezielt zu verbessern.

Seit 19?1 begegnen einander Menschen bei-
der Städte in diesem Sinne, Jugendliche
und Erwachsene, Schulklassen, Sportler,
Gewerkschaftsjugend, kulturelle Gruppen,
Lehrer, Verwaltungskräfte und Kommunal-
politiker. Jede Begegnung ist auf Rückbe-
gegnung und Fortführung angelegt. Hinzu
kommt selbstverständlich noch eine Viel-
zahl privater Besuche. Alle wohnen in Fa-
milien und gewähren über eine herzliche
Gastfreundschaft hinaus offen einen Blick
in die persönlichen wie gesellschaftlichen
Lebensverhältnisse. Je sachkundiger die
sich begegnenden Menschen sind, um so
deutlicher werden Gemeinsamkeiten oder
auch grundverschiedene Auffassungen ent-
deckt, werden gegenseitige Einstellungen
und Erwartungen diskutiert, Vorurteile ab-
gebaut, Eigenarten verstanden und tole-'
riert. Die ernsthafte Begegnung, däs Auf-
einander-Zugehen braucht eine ständige
Reflexion der eigenen Situation und eine
vertrauensvoll-kritische Auseinanderset-
zung mit der Situation des Partners.

Rishon le Zion - offiziell Partnerstadt Mün-
sters seit 1981 - bietet folglich an Stelle der
fehlenden touristischen Attraktionen durch
seine Einwohner und seine politisch Ver-
antwortlichen, durch seine Stadtgeschichte,
dynamische Entwicklung und selbstver-
ständlich auch als Ausgangspunkt für Er-
kundungsfahrten und weitere Begegnungen
innerhalb der Grenzen eines jungen, selbst-
bewußten und immer neu gefährdeten
Staates Israel den Bürgern Münsters und
damit allen Deutschen die Hand zur Ver-
söhnung, die Freundschaft unter Menschen,
die den Frieden suchen und frir den Frieden
eintreten.

Rishon le Zion,.ein Spiegelbild Palästinas
und Israels, eine menschliche Stadt, unsere
Partnerststadt im Zentrum des Staates Is-
rael!

Conclusion

Rishon Ie Zion, whose relationship to its
twin town Miimster was offieially sealed in
1981, has little touristic infrastructure and
attractions, but it offers an interesting w-
ban history, a dynamic development and
last but not least its function as a starting-
point tor excursjons and fwther meetings
within the boundaries of the young, self-
confident but always new endangered state
of Israel. Of special significance is the ex-
tremely large wiJlingness of its citizens and
responsible politicians for reconciliation
with the citizens of Mänste4 and beyond
that with all Germans in order to intensify
the friendship between people who seek tor
and take up the cause of freedom.

Rishon le Zion, that shows itself as a pictwe
of Palestine and Israel, is a human city; it is
ow twin town in the centre of Israel.
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Rishon Le Zion
Entwicklung einer jüdischen Agrarkolonie zur Wohn- und Industriestadt

von Werner B i c h t e r, Bornheim-Merten

1. Die Gründungssituation

Die Ende des Jahres 1986 über 120000 Ein-
wohner zählende Stadt Rishon le Zion - seit
1981 in einer Partnerschaft mit der deut-
schen Universitätsstadt Münster verbunden
- entwickelte sich aus einer am 25.7. L882
gegründeten landwirtschaftlichen Ansied-
Iung zu einer modernen, überwiegend durch
Industrie geprägten Mittelstadt am Süd-
rand der..israelischen Metropole Tel Aviv.
Die Gründung fällt in die Anfangsphase der
jüdischen Kolonisationsbewegung in Palä-
stina, die mit der Errichtung der landwirt-
schaftlichen Kolonie Petah Tiqvar) am 8. 8.

1878 eingeleitet wurde (BEIN 1952). Als Vor-
läufer dieser Agrarkolonisation kann die
Gründung der südlich von Jaffa gelegenen
landwirtschaftlichen Schule Mikwe Israel
(= Hoffnung Israels) durch Charles Nottnn
bezeichnet werden, der im Auftrag der Al-
liance Israelite Universelle im Jahre 18?0
mit der Ausbildung der zukünftigen jüdi-
schen Siedler begann, nicht zuletzt, um die
bisherige einseitige Berufsstruktur der Ju-
den (gemeint ist der Handel) mit ihren
schädlichen Folgen zu verändern (BoNNE
1e3ä).

Auch in friiheren Zeiten hatte es gelegent-
lich Auswanderungen jüdischer BevöIke-
rungsgruppen aus Europa nach Palästina
gegeben. Jedoch siedelten diese zumeist tief
religiösen Juden nahezu ausschließlich in

r) Die bereits im Jahre 18?8 von Jerusalemer Juden
östlich von Jaffa errichtete landwirtschaftliche Kolonie
wurde infolge großer Anfangsschwierigkeiten wieder
aufgegeben und erst 1882 erneut besiedelt. So kann
Rishon le Zion (= die f. in Zion) mit Recht für sich in
Anspruch nehmen, die erste jüdische Siedlungsgrün-
dung in Palästina zu sein, die ohne Unterbrechung bis
heute Bestand hat.

den Städten Jerusalem, Safed und Tiberias.
Ihre materielle Existenz basierte überwie-
gend auf Spenden des Weltjudentums. Am
wirtschaftlichen und politischen Geschehen
Palästinas nahm diese wenig beachtete
Minderheit nicht teil (RIcHTER 1979). Erst
im letzten Drittel des 19. Jhs. wanderten der
Realität verhaftete, aktive jüdische Siedler
nach Palästina ein.

Ausgelöst durch die sich in West- und Mit-
teleuropa verstärkende Assimilation der Ju-
den in die Kultur und Religion der jeweili-
gen Gastländer und der damit verbundenen
Auflösung der religiös-nationalen jüdischen
Identität, bzw. durch die zunehmenden Po-
gromq in Osteuropa, entstanden vornehm-
lich iir Rußland und Rumänien Kolonisa-
tionsvereine, deren meist studentische Mit-
glieder sich die Aufgabe gestellt hatten,
Pioniere der Palästinakolonisation zu sein.
Diese Biluvereine (BiIu ist die hebräi-
sche Abkürzung von Hans Jacob, laßt uns
gehen) - der erste Verein wurde 1882 in
Odessa gegründet, weitere Vereine entstan-
den u. a. in Deutschland und England -
begannen sofort ihre Tätigkeit und schick-
ten Mitglieder nach Palästina, um das Sied-
Iungs- bzw. Kolonisationswerk in Gang zu
setzen.

Die Standorte der ersten landwirtschaftli-
chen Kolonien, u. a. Petah Tiqva und Ris-
hon le Zion, waren fast ausschließlich durch
die Möglichkeit des Landkaufs bestimmt.
Sie beschränkten sich zunächst nahezu aus-
schließlich auf die siedlungsarmen Regio-
nen der Küstenebene, der Yezre'el-Ebene
und des Jordantals und hier wiederum aul
die versumpften und nach damaliger Auf-
fassung mit minderwertigen Böden ausge-
statteten Ländereien, da allein diese Flä-
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chen von den arabischen Großgrundbesit-
zern an Juden verkauft wurden (SBnt
1933). Die zentrale Küstenebene war in den
80er und 90er Jahren des 19. Jhs. auch des-
halb bevorzugtes Siedlungsgebiet der jüdi-
schen Kolonisten, weil man hier nicht nur
Land kaufen, sondern sich auch in unmit-
telbarer Nachbarschaft des Ankunfthafehs
Jaffa niederlassen konnte. Zudem suchten
die jüdischen Siedler in der schwierigen
Gründungsphase Hilfe bei den in der
Küstenebene bereits seit 1869 Kolonien un-
terhaltenden deutschen Templern (CenIlml
1973; vgl. Abb. 1).

Die genannten Gründe veranlaßten auch die
ersten Siedler von Rishon Ie Zion - eine aus
10 Personen bestehende russische Kolonisa-
tionsgruppe der Bilu, die ihr Studium vor-
zeitig abgebrochen hatte -, 12 kno südöst-
lich von Jaffa 334 ha Land zu erwerben
(Onm 1970). Unmittelbar östlich der Kü-
stendünen, ca. 8 km östlich des Mittelmee-
res, errichteten die Kolonisten in einem
Ieicht welligen, 50 bis 80 m hohen Gelände
an der alten Karawanenstraße von Jaffa
nach Gaza in Nachbarschaft der parallel
verlaufenden elektrischen Telegraphenlei-
tung eine landwirtschaftliche Kolonie. Das
nähere Umland von Rishon le Zion war zu
Beginn der 80er Jahre des 19. Jhs. weitge-
hend unbewohnt, landwirtschaftlich nicht
genutzt und nur über schlecht ausgebaute
Verkehrswege erreichbar. Die nächsten
(arabischen) Siedlungen Lod und Ramla be-
fanden sich 8 bzw. 7 km östlich der neuen
jüdischen Kolonie.

Da die jüdischen Kolonisten in Rishon le
Zion anfangs noch keine eigene Vorstellung
von der Form ihrer zu errichtenden Sied-
lung besaßen, griffen sie auf europäische
Siedlungsmuster zurück. Als Grundriß
wählten sie ein rechtwinkliges Straßennetz,
wobei sich in Nachbarschaft der zentralen
Straßenkreuzung allmählich das Siedlungs-
zentrum entwickelte. Die mit Bäumen be-
pflanzten Straßenränder, die lockerständi-
ge Bauweise der ein- bis zweipieschossigen
Steinhäuser europäischer Provenienz und
die zu jedem Haus gehörenden Vorgärten
erinnern mehr an den europäischen T)rtr1 der
Gartenstadt denn an landwirtschaftliche
Siedlungen (vgl. Bild 1). Im Gegensatz zu
den sich sDäter entwickelnden ländlichen

r Templersiedlungo JüdiÄche Siedlu-ng 25km
.-. Heutige israelische 

Entwurf: g. Richtsr
Staatsgrenze

Abb. 1: Ländliche Siedlungen der Templer
und Juden in Palästina zu Ende des 1g. Jhs.

Siedlungstypen (u. a. Kibbutz, Moshav) ent-
sprach die soziale Gliederung der BevöIke-
rung in Rishon Le Zion und den anderen
Moshavot überwiegend europäischem Vor-
bild. Ferner bestand bei diesem Siedlungs-
typ nur ein geringes Maß an gemeinsamer
Kooperation. Jeder Kolonist war Besitzer
des Landes, das er eigenverantwortlich be-
wirtschaftete.

Trotz der relativ raschen Bevölkerungszu-
nahme - im Jahre 1883 zählte Rishon le
Zion bereits 100 Einwohner (Onm 19?0) -
war die Grtindungsphase der Agrarkolonie
mit erheblichen Schwierigkeiten belastet.
Zum einen handelte es sich bei den ersten
Siedlern meist um Städter, die keine hand-
werklichen Berufe ausgeübt hatten und da-
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her weder Erfahrungen im Hausbau noch in
Iandwirtschaftlichen Tätigkeiten aufwie-
sen. Zum anderen besaßen sie keine Sprach-
und Landeskenntnisse und verfiigten in der
Regel auch nicht über ausreichende finan-
zielle Mittel, einen landwirtschaftlichen Be-
trieb aufzubauen. Ferner wurden sie durch
zahlreiche Krankheiten, u.a. Malaria, sowie
feindliche Nachbarn und Schikanen der
tiirkischen Behörden in ihrem Kolonisa-
tionswerk behindert.

Auch die reliefabhängigen Bodenarten
(wasserdurchlässige Rotsande auf den Hü-
gebr; zur Versumpfung und Staunässe nei-
gende Pseudogleye in den tiefergelegenen
Partien) erwiesen sich für den im Grün-
dungsjahr betriebenen Getreideanbau als
wenig günstig (KARMoN 1983). Letztendlich
behinderte der gravierende Wassermangel
in den Sommermonaten (keine ganzjährig
schüttenden Quellen, sehr tief gelegener
Grundwasserhorizont) die wirtschaftliche
Entwickiung von Rishon le Zion erheblich.
Die Kolonisten standen daher ein Jahr nach
der Grürrdung vor der Alternative, den An-
siedlungsversuch aufzugeben oder sich
nach einer wirkungsvollen finanziellen und
technischen Hilfe umzusehen.

2. Die Rothschild-Ara

In dieser katastrophalen, wenn nicht aus-
sichtslosen Situation nahm sich der in
Frankreich lebende Baron Edmond de
Rorsscrnr-o der Siedluhg Rishon le Zion an.
llhntich wie bei den in den folgenden Jah-
ren gegrtirrdeten Agrarkolonien gewährte er
Rishon Ie Zion nicht nur finanzielle Unter-
stützung, sondern er schickte geschultdVei-
waltungsbeamte nach Palästina, um ein Sa-
nierungskonzept für die bedrängte Siedlung
zu erstellen. Als erste Hilfsmaßnahme ließ
er einen Tiefbrunnen graben, mit dessen
Hilfe die Wasserversorgung von Rishon le
Zion auch in den trockenen Sommermona-
ten gewährleistet wurde. Ferner ersetzte er
den bisherigen Getreideanbau durch Wein-
kulturen und später auch durch Agrumen
und andere Obstarten, da nicht nur die Bö-
den für diese Kulturen besser geeignet, son-
dern auch gute Absatzchancen für diese
Agrarprodukte zu erwarten waren. Des
weiteren errichtete er in Rishon le Zion gro-
ße Weinkellereien (1887) - heute die

bedeutendsten in Israel (vgl. Bild 3) - und
baute auch die Siedlung weiter aus. Auf der
Grundlage einer patriarchalisch geführten
strengen Verwaltung, die den Siedlern von
Rishon le Zion wenig eigenen Entschei-
dungsspielraum ließ, ja sie sogar teilweise
nur noch zu Befehlsempfängern degradier-
te, gelang es in wenigen Jahren, die Agrar-
kolonie zu sanieren (BEIN 1952). Zeichen
eines beginnenden Wohlstandes dieser er-
sten Gründerjahre waren die Errichtung ei-
ner Dorfschule (1886), der ersten in Palästi-
na, in der hebräisch als Unterrichtssprache
eingeftihrt wurde, und einer Synagoge
(1885) im östlichen Teil der späteren Roth-
schildstraße. Letztere mußte jedoch als La-
gerhaus getarnt werden, da die türkischen
Behörden die jüdischen Siedler nach wie
vor schikanierten und u. a. den Bau von
Synagogen verboten hatten.

Nach vorübergehenden wirtschaftlichen
Rückschlägen, die durch Rebkrankheiten
und Absatzprobleme hervorgerufen waren,
ging es mit Rishon Ie Zion Ende der 80er
Jahre weiter aufwärts. Im Jahre 1898 lebten
in der Agrarkolonie bereits 531 Personen.
Die landwirtschaftliche Nutzfläche umfaß-
te 680 ha, die größtenteils mit Wein, Oran-
gen und anderen Obstarten bestelit waren
(NAwRArzKr 1919). Da jedoch durch die dik-
tatorischen und häufig auch unsachgemä-
ßen Aaordnungen der Rothschild'schen
Verwaltungsbeamten die Siedler immer un-
selbständiger, antriebsschwächer und auch
unzufriedener wulden, übergab Rothschild
im Jahre 1899 die Verwaltung von Rishon le
Zion und der anderen Agrarkolonien an die
im Jahre 1891 gegründete Jewish Coloniza-
tion Association.

3. Die Entwicklung bis zum Ende des
' Britischen Mandats 1900-1948

Diese Kolonisationsgesellschaft verbesserte
den schwerfälligen, den Siedler entmündi-
genden Rothschild'schen Verwaltungsappa-
rat. Die Bewohner von Rishon le Zion wur-
den jetzt zur Selbsthilfe ermuntert und die
verschiedenen von Rothschild geschaffenen
Einrichtungen, u. a. die Weinkellereien, itr
Verantwortung weitergeführt. Ferner er-
folgte eine Abkehr von der risikoreichen,
weitgehenden Weinmonokultur zugunsten
einer die Agrarkolonie auf eine solidere
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wirtschaftliche Grundlage stellende G e -
mischtwirtschaft. Die Siedler be-
gannen jetzt, den Anbau von Mandeln, Oli-
ven, Apfeln, Pfirsichen, Kirschen, Pflaumen
und insbesondere von Agrumen auf Kosten
der Rebflächen auszuweiten und auch den
Gemüseanbau einzufi.ihren. Der ehemals
vorherrschende Getreide- und Futteranbau
beschränkte sich nur noch auf geeignete
edaphische Standorte östlich von Rishon le
Zion.

Sichtbarer Ausdruck des stetigen Auf-
schwungs der Siedlung in der ersten Hälfte
des 20. Jhs. waren u. a. die sich durch
Schenkung und Kauf rasch ausdehnenden
Ländereien. Vor Beginn des Ersten Welt-
kriegs gehörten zu Rishon le Zion bereits
1020 ha Land, von denen die Hälfte von
Reben, ein Viertel von Mandeln und ande-
ren FYuchtbäumen und der Rest von Getrei-
,de und Futterpflanzen eingenommen wur-
den (Pness 1912). Nach Pnoss (S. 171) hatte
sich Rishon leZion knapp 30 Jahre nach der
Gründung zur ,Perle der Kolonien von Ju-
däa' entwickelt: ,,Die Kolonie macht mit
ihren gepflasterten Straßen und Baumalle-
en sowie den mit Blumen und Baumgärten
versehenen Landhäusern einen vorzügli-
chen Eindruck und besitzt sämtliche zu ei-
nem geordneten Gemeinwesen gehörenden
Einrichtungen".

So bestand schon vor dem Ersten Weltkrieg
ein regelmäßiger Busverkehr nach Jaffa.
Ferner existierten Niederlassungen der
österreichischen und deutschen Post in
Rishon Ie Zion. Auch der Landbesitz erhöh-
te sich beachtlich. Im Jahre 1914 besaß die
Agrarkolonie bereits 1100 ha Land. In die-
sem Jahr übereignete die türkische Regie-
rung der Siedlung aufgrund ihrer Kolonisa-
tionsverdienste zudem 2000 ha Dünenge-
lände. Wenn auch Versuche, diese Fläche
mit Rizinus und Eukalyptus aufzuforsten,
ebenso fehlschlugen wie eine wirtschaftlich
rentable Nutzung mit Citrus- und anderen
Obstkulturen, so sollte sich das Dünenge-
lände nach der Staatsgründung als Landre-
serve für den Wohnungsbau und Industrie-
anlagen doch als äußerst wertvoll erweisen.
1932 verfügte die Siedlung neben dieser
Dünenzone über 1700 ha Land (ORNr 1970),
das einen 500-2000 m breiten Streifen um
die Agrarkolonie bildete und überwiegend

von Citrus, Wein und anderen Obstsorten
bestanden war.

Parallel mit der Ausdehnung der landwirt-
schaftlichen Nutzfläche bzw. der Entwick-
lung der Landwirtschaft verzeichnete Ris-
hon le Zion bis zur israelischen Staatsgri.irr-
dung auch einen beachtlichen Bevölke-
rungszuwachs, verbunden mit einer
Verdichtung und Ausweitung des Baube-
standes. Lebten im Jahre 1907 ca. 900 Per-
sonen in der Agrarkolonie, so erhöhte sich
die Bevölkerungszahl bis zum Jahre 1913
auf 1400 Personen, nicht zuletzt durch die
Ansiedlung von Arbeitern aus dem Jemen
und aus Osteuropa, die in einem nördlich
der Kernsiedlung errichteten Wohngebiet
(Nahalat Yehuda) untergebracht wurden.
Im Jahre 1917 lebten bereits 2134 Personen
in Rishon le Zion, und bis zum Jahre 1941
erhöhte sich die Bevölkerungszahl u. a.
durch den Zuzug von Kolonisten, zum TeiI
aus dem Deutschen Reich, auf 7000 Perso-
nen (Onur 1970). Die im Jahr der israeli-
schen Staatsgnindung durchgefütrrte
Volkszählung (8. 11. 1948) erfaßte in Rishon
le Zion 10400 Personen (Statistical Ab-
stract of Israel 1985, Jerusalem 1986; vgl.
Abb. 5).

Die vor allem seit den 20er Jahren zuneh-
mende Ausdehnung der Siedlung erfolgte
zunächst im wesentlichen parallel einer die
Hauptstraße Tel Aviv-Gaza bildende, in
Nord-Süd-Richtung verlaufenden Entwick-
lungsachse (vgl. Abb. 5 und Bild 2), so daß
Rishon le Zion in den frtihen 40er Jahren
schon eine Längserstreckung von nahezu
3 km aufwies.

Positiv auf die Entwicklung der Siedlung
wirkte sich auch die Nähe der Großstadt Tel
Aviv/Jaffa aus. Rishon leZionkonnte infol-
ge der.erheblichen Bodenreserven und aus-
reichenden Grundwasservorräte nicht nur
einen beachtlichen Beitrag zur Versorgung
der Stadtbevöikerung mit landwirtschaftli-
chen Erzeugnissen leisten, sondern die nahe
Großstadt stellte auch einen bedeutenden
Markt für Industrie- und Konsumgüter dar,
die zum Teil in Rishon le Zion produziert
wurden.

So entstanden in der Siedlung in Ergänzung
zur noch dominierenden Landwirtschaft
rasch auch ein gewerblich industrieller
Sektor auf der Basis der Ziegelherstellung,
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der Metall- und Holzverarbeitung sowie der
Getränkeindustrie.

4. Die Entwicklung seit der Gründung des

Staates Israel 1948-1986

4.l.Einordnung in das israelische
Städtesystem
Durch die mit der Gründung Israels im Jah-
re 1948 gewonnene Staatlichkeit und der
damit einhergehenden Masseneinwande-
rung sah sich der junge Staat genötigt, die
Siedlungstätigkeit sowohl den sozio-ökono-
mischen Wandlungen von der Agrar- zur
Industriegesellschaft als auch den Verände-
rungen im demographischen Bereich anzu-
passen (allein von 1948-1951 verdoppelte
sich die jüdische Bevölkerung in Israel von
700000 auf über 1,4 Millionen Personen;
nach: Statistical Abstract of Israel 1985.
Jerusalem 1986).

Die von Theodor Hsnzl im letzten Jahr-
zehnt des 19. Jhs. entwickelte zionistische
Idee, alle nach Palästina einwandernden
Juden in landwirtschaftlich ausgerichteten
Siedlungen unterzubringen (Rrcnron 1979),
ließ sich nicht weiter verwirklichen. Der
bereits in den 20er und 30er Jahren vor-
nehmlich in der zentralen Küstenebene,
d. h. im Ballungsraum Tel Aviv/Jaffa begin-
nende Urbanisierungsprozeß (vgl. Abb. 2)
setzte sich nach der Staatsgründung ver-
stärkt fort, so daß die israelische Regierung
die weitere städtische Ansiedlung durch
vorausschauende Planung kanalisieren
mußte. Als erstes bot sich die Ansiedlung
der Einwanderer in den bereits bestehenden
Großstädten Haifa, Tel Aviv und Jerusalem
sowie in anderen arabischen und jüdischen
Städten an (u. a. Ramla, Lod, Akko, Tibe-
rias, Nazareth).

Um aber einer weiteren Bevölkerungsver-
dichtung bzw. Städteballung, vor allem in
der Küstenebene, mit allen ihren sozioöko-
nomischen und strategischen Nachteilen
entgegenzuwirken, entschloß man sich in
einem 2. Schritt, durch die Gründung von
30 gleichmäßig im ganzen Land zu errich-
tenden Städten unerwünschte Bevölke-
rungskonzentrationen fi.ir weitere, urbanem
Leben verhaftete Einwanderergruppen zu
schaffen (Semcel 1966; RIcHrtn 1981).

Die dritte Möglichkeit, Einwanderer in
ländlichen Siedlungen unterzubringen, be-

Abb. 2: Städtische Siedlungen in Israel um
1980 (Quelle: Onm/Erner 1980)

schränkte sich in nennenswertem Umfang
nur auf die vor allem in der Küstenebene
gelegenen, bereits Verstädterungsansätze
,zeigenden Moshavot. Das Ansiedeln von
städtisch geprägten Einwanderergruppen,
die auch typische städtische Berufe ausüben
wollten, in anderen ländlichen Siedlungsty-
pen, insbesondere in den Kibbutzim, war in
den 50er Jahren ideologisch nicht durch-
setzbar und auch wirtschaftlich wenig sinn-
voIL

Von einer Verstädterung ehemaliger Agrar-
kolonien wurden die in der Nachbarschaft
Tel Avivs gelegenen Moshavot, u. a. Petah
Tiqva und Rishon le Zion, besonders erfaßt
(vgl. Abb. 3). Bereits am 13. 8. 1950 erhielt
Rishon Le Zion Stadtrecht verliehen
und hatte damit die Entwicklung zur Klein-
stadt vollzogen, in der immer mehr nicht-
agrare Lebens- und Wirtschaftsformen die
formale und funktionale Struktur der ehe-
maligen Agrarkolonie veränderten.

' o .."'ilirr
s Qiryalcal 

"e ir Hcbton

o i...--"-.t'

UIDU I
sillhdlt t O \
Bord.ilinddLria! l-
tiE lS9, o' ro & I
..a.*dhlgE2 i
Ardirtielira. i
brorc 1957 i
Cot.n bord.r ürh Syd.. _----_ i
!n.! 1974 i

16?



f--a sodt in d", Bettung

N strdtrlrr4rdunrriog

O Grönere odschafr

o Dorf

- 

Grenze der Stadtballung

Orenze des Au0enringes

- 

Slfa0e

Eisenbahn

i;r i,':i i.;r: AuBenrand der Sanddünen

I I 19kt

1 Tel Aoio-Jaffa; 2 Giv'atayim; 3 Ramat Gan; 4 Bene Beraq; 5 Ramat Ha-Sharon; 6 Herzliyya; 7 Bat Yam;
8 Holon;9 Äzor; 10 Ra'anana; 11 Kefar Saoa; 12 Hod Ha-Sharon; 13 Petal.t Tiqua; 14 Rosh Ha-Ayin; 15 Yehud;
16 Fhghafen Lod; 17 Lod; 18 Ramlq; 19 Rishon le Zion;20 Nes Ziona;21 Rehooot

Ätt. g: Die Konurbation von Tel Aviv und ihr Außenring
(Quelle: Rtcnren in Geogr. Rundschau 5' 1970)

4.2 Die Verkehrslage

Beschleunigt wurde dieser Urbanisierungs-
prozeß bzw. das damit verbundene Wachs-
tum von Rishon Ie Zion durch die sich seit
den 50er Jahren weiter verbesserrlde ver-
kehrsgeographische Lage (Abb. 4)' Die
Stadt liegt nicht nur im Kernraum des

Staates Israel am Südrand des Ballungszen-
trums von Tel Aviv bzw. im Städtedreieck
Rehovot-Ramla-Lod, sondern ist auch
durch ein ständig weiter ausgebautes Fern-
straßennetz mit dem Norden (Haifa), Süden
(Beerscheba) und Osten (Jerusalem) des

Landes verbunden. Hinzukommen auch eine

günstige Verkehrsanbindung an die Häfen
Jaffa und Ashdod, der Eisenbahnanschluß
und die Nachbarschaft zum internationalen
Flughafen ,Ben Gurion' (vgl. Abb. 3).

Diese Verkehrsgunstlage war und ist ftir
viele Israelis eines der Hauptmotive, nach
Rishon le Zion überzusiedeln, und zwar vor
allem ftir diejenigen Bevölkerungsgruppen,
die in den gtoßen Städten Israels arbeiten,
aber u. a. aus finanziellen Gründen in Ri-
shon le Zion ihren Wohnsitz nehmen.

4.3 Die BevöIkerung

Auswirkung dieser Verkehrsgunstlage von
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Abb.4: Eishon le Zion: Verkehrsgeographische Lage
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Rishon le Zion ist ein bis heute anhaltendes
beachtliches Bevölkerungswachstum bzw.
eine jährliche BevöIkerungszuwachsrate,
die zu den höchsten in Israel gehört. Nach
einer Verdoppelung der Bevölkerung in den
Jahren der Masseneinwanderung
(1948-1951) von 10400 auf 20000 Personen
(vgl. Abb. 5) folgte, abgesehen von den Jah-
ren 1952-1960, in denen die Bevölkerungs-
zahlen infolge wirtschaftlicher Stabilitäts-
probleme weitgehend stagnierten, seit den
60er Jahren ein kontinuierlicher Bevölke-
rungsanstieg.

Abb. 5: Rishon leZiont,
Bevölkerungsentwicklung 1948-1 986
(Quelle: Stat. Abstracts of Israel, 1948-85)

Im Jahre 1968 konzentrierten sich in Rishon
Ie Zion bereits 40000 und 15 Jahre später
(1983) 102 000 Personen. Bis zum Jahre 1984
erhöhte sich die ZahI auf 109000. Bei einer
geschätzten jährlichen Zuwachsrate von ca.
6 Prozent dürfte die BevöIkerung nach Aus-
sagen der Stadtverwaltung Ende des Jahres
1986 auf ca. 120000 Personen angewachsen
sein. Das Zahlenverhältnis zwischen männ-
Iicher und weiblicher Bevölkerung bleibt in
der Stadt seit der Staatsgründung weitge-
hend ausgeglichen: Im Jahre 1961 lebten in
Rishon Ie Zion 13 9?3 männliche und 13 914
weibliche Personen. Auf 1004 Männer ent-
fielen jeweils 1000 Flauen. Auch im Jahre
1983 blieb dieses Verhältnis weitgehend be-
stehen, wenngleich sich zu diesem Zeit-
punkt ein geringfügiger Frauenüberschuß
eingestellt hatte (50 624 Männer; 51558
Ftauen).

Der Altersaufbau der Bevölkerung
entwickelte sich ähnlich wie in den meisten
jungen israelischen Städten nach der
Staatsgründung relativ günstig, da das tra-

ditionelle generative Verhalten der in den
frühen 50er Jahren verstärkt aus AJrika und
Asien nach Israel übersiedelnden jüdischen
Einwanderer eine hohe Geburtenrate be-
günstigte.

Im Jahre 1961 waren 35,6 Prozent der Be-
völkerung unter 15 Jahre alt; 1983 gehörten
34,5 Prozent der Bevölkerung (= 35 309 Per-
sonen) zu dieser Altersgruppe (Abb. 6). In
der Altersgruppe der 15-44jährigen lag der
Anteil im Jahre 1961 bei 39 Prozent und
1983 sogar bei 45 Prozent, nicht zuletzt eine
Folge der bis 1961 nach Rishon le Zion mit
ihren Eltern eingewanderten zahlreichen
Kinder und Jugendlichen, die in den folgen-
den Jahrzehnten eigene Familien grtinde-
ten. So belief sich im Jahre 1983 die Zahi
der bis 4 Jahre alten Einwohner auf 1204L,
die der 5-9jährigen auf 13 237 Personen. Die
Aitersgruppe der 45-64jährigen erreichte
nur 13,2 Prozent (: 13 544 Personen) und die
der über 65jährigen sogar nur 7,2 Prozent (=
7186 Personen).

Insgesamt gehört Rishon le Zion heute zu
den Städten mit einem sehr niedrigen
Durchschnittsalter der BevöIkerung. Diese
sehr junge und rasch wachsende Bevöike-
rung stellt die Verwaltung der Stadt ständig
vor das Problem, ftir die auf den Arbeits-
markt drängende junge Generation neue
Arbeitsplätze zu schaffen oder eine ver-
stärkte Abwanderung gerade der aktivsten
Bevölkerungsgruppe in Kauf zu nehmen.

über65Jahre
7,2Vo

45- 64 Jahre
13,27o t 0-14Jahre

34,57o

15-44Jahre
451o/o

Abb. 6: ßishon le Zion: Bevölkerung nach
Altersgruppen 1983 (Quelle: Stadtverw.)

Problematisch wirkte sich in diesem Zu-
sammenhang auch der ständig steigende
Anteil der aus Afrika und Asien stammen-
den Einwanderer mit ihrem traditio-
nellen, d. h. eine hohe Kinderzahl aufwei-
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Herkunft Einwanderer
bis 194? | 1948-61

gesamt

Asien
Jemen/Aden
Irak
TüLrkei/Iran

AIrika
Agypten/Libyen
Marokko/Algerien/Tunesien

Europa
UdSSR/Findand
Deutschland/Österreich
össR/ungarn
Rumänien
Bulgarien/Griechenland

Andere Länder

754
525

35
194

101
B6

15

3.191
2.0s7

464
200
363

67

390

3.636
1.489

950
1.197

1.858
684

I.L?4

'.D'J2.423
191
408

2.294
239

1.098

4.390
2.0r4

985
1.391

1.959
770

1.189

8.746
4.520

655
608

2.657
306

1.488

Insgesamt
In Israel geboren

4.436 12.r47 16.583
11.317

Rishon Le Zion 1961 27.900

Tabelle I Herkunft der Bevölkerung von Bishon le Zion 1961

Quelle: Central Bureau of Statistics
a) The Settlements of Israel Part III, Jerusalem 1963, b) Population and Housing Census 1961, Jerusalem 1963

senden, generativen Verhalten aus. So er-
höhte sich in den Jahren 1961-1983 der An-
teil der aus diesen Kontinenten nach Rishon
le Zion einwandernden Juden von 22,7 auf
38,6 Prozent der Gesamtbevölkerung (vgl.
Tab. 1 und 2). Gleichzeitig verringerte sich
der Anteil der in Israel geborenen Bevölke-
rung von ca. 40 auf 20 Prozent.

Das Spektrum der Herkunftsländer inner-
halb der verschiedenen Auswanderungs-
kontinente veränderte sich gegenüber 1961
ebenfalls erheblich. Während bis zu diesem
Zeitpunkt die aus Asien übersiedelnden Ju-
den vornehmlich aus dem Jemen, der Türkei
und dem Iran stammten, wanderten in den
folgenden 25 Jahren auch beachtliche Kon-
tingente aus Irak, Indien, Pakistan, Syrien
und Libanon nach Rishon Le Zion ein. Aus
Nordafrika übersiedelnde Juden stammten
verstärkt aus Marokko, Tanger und dem
Sudan. Von den aus Europa einwandernden
Juden blieb der Zustrom aus der Sowjetuni-
on und Rumänien auch nach 1961 beacht-
lich. Erstmals wurde in diesen Jahren polni-
schen Juden die Ausreise nach Israel er-
laubt, von denen sich 10383 Personen in
Rishon Ie Zion ansiedelten.

Tabelle 2

Herkunft der zugewanderten Bevölkerung
von Rishon le Zion 1983

Herkunft Personen

Asien
Jemen/Südjemen
Irak
Iran
Türkei
Indien/Pakistan
Syrien/Libanon

Afrika
Agypten/Sudan
Libyen
Algerien/Tunesien
Marokko/Tanger

Europa
UdSSR
Deutschland/Österreich
össR/ungarn
Rumänien
Bulgarien/Griechenland
PoIen

Amerika
Nord
Süd

Gesamt

23.810
7.t74
5.733
3.746
+.lJ*
1.609
t.4t4

14.881
2.3t7
1.?86
2.046
8.732

37.960
B.?53
2.70r
2.L72

11.319
2.632

10.383

2.303
527

t.776

78.954

Quelle: Stadtverwaltung von Rishon le Zion
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Wichtige historische Gebäude
/i) Pferdeställev des Baron Rothschild

@ Rtteste Synagoge

@ Stadtverwattung

@ Erste Hebräische Schute

\\
Historischer Ortskern 

\1

N Yäs1[äft??;"u,,
triEffi Hauptgeschäftsstr:aße (Mall)

m city-center (geprant)

N Industrie-u.Gewerbezone

D U N E N-

ffi Bestehendewohnviertel

ffi GeptanteWohnviertel

N lndustrie-u.Gewerbezone
F6:Ia.-l Stra ndna he Soort-
lil::q::;oJ u.Freizeiteinribhtungen

Abb. 7: Rishon le Zionz Auszug aus Innenstadtplan und funktionsräumliche Gliederung
des Stadtgebietes 1983
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4.4 Die Stadtstruktur

4.4.1 Die Stadtteiie

Die durch verstärkte Einwanderung und
hohe natürliche Zuwachsrate seit der
Staatsgründung verursachte Bevölkerungs-
explosion in Rishon le Zion führte auch zu
erheblichen Veränderungen in der Form,
Größe und Funktion der ehemaligen Agrar-
kolonie.

Ein Vergleich der Luftbilder des Jahres
1918 und der 19?0er Jahre sowie des Stadt-
plans von 1983 (vgl. Bild 1 u. 2; Abb. 7) läßt
nicht nur eine beachtliche Flächenausdeh-
mrng in N-S-Richtung und seit 1948 vor
allem in W-O-Richtung erkennen, sondern
zeigt auch eine Verdichtung des Baubestan-
des im Stadtzentrum; diese setzte zu Beginn
der 60er Jahre ein. Bis zu diesem Zeitpunkt
fand in Rishon le Zion, ähnlich wie in den
anderen, sich zu Städten entwickelnden
Moshavot eine Verdichtung des Baubestan-
des zunächst nur an der Peripherie statt,
während im Siedlungskern die lockerstän-
dige Bauweise der ländlichen Siedlung er-
halten blieb. Die hier lebenden ,Alteinge-
sessenen', d. h. die Nachfahren der Grün-
dergeneration, im wesentlichen eine der
Mittel- und Oberschicht zugehörende, land-
besitzende Gruppe mit bedeutenden Macht-
positionen in Politik, Wirtschaft und Ver-
waltung, betrachteten die seit den dreißiger
Jahren verstärkt in die Siedlung drängen-
den Einwanderer als Menschen zweiter
Klasse, die man zwar als biltige Arbeits-
kräfte in den Citrusplantagen dringend be-
nötigte, sie aber möglichst nicht in der eige-
nen Nachbarschaft ansiedeln wollte' Die
Altsiedler verkauften daher Bauland zur
Errichtung neuer Arbeiterwohnviertel na-
hezu ausschließlich am Außenrand der
Siedlung, insbesondere im Norden, Westen
und Osten der Moshava.

Die Bebauungs- und Bevölkerungsdichten
erreichten in diesen neuen Stadtvierteln in
den 40er und 50er Jahren oft höhere Werte
als im eigentlichen, lockerständig bebauten
Ortskern. Erst seit den 60er Jahren setzte
auch hier ein Verdichtungsprozeß ein, letzt-
lich eine Folge zunehmend geringer wer-
denden Einflusses der Altsiedler und deren
Erben auf die Entscheidungen der Stadt-
planer (GREIcZER 1978).

Das mit 4400 ha eine der größten Gemar-
kungen aller Klein- und Mittelstädte auf-
weisende Rishon Ie Zion, das durch Nord-
Süd verlaufende Überlandstraßen geglie-
dert ist, 1äßt sich von West nach Ost in vier
S t a dtb e zi rk e unterteilen (vgl. Abb. 7):

1. Die westlich der Schnellstraße Tel Aviv-
Ashdod gelegene, noch weitgehend unbe-
baute Dtirrenzone mit Industriebetrieben im
Norden, Freizeiteinrichtungen in Küsten-
nähe und den jungen Stadtvierteln Ramat
Eliyyahu und Qiryat Rishon. In diesen in
den 50er Jahren errichteten Stadtvierteln
konzentrierten sich im Jahre 1961 bereits
3400 Personen, die sich auf 819 Haushalte
verteilten (4,1 Personen je Haushalt). Bis
zum Jahre 19?2 stieg hier die Bevölkerung
auf 11200 Personen an, die in 3200 Haus-
halten lebten. Die Zahl der Personen je
Haushalt konnte bis zu diesem Zeitpunkt
durch lebhafte Bautätigkeit im Wohnungs-
sektor von 4,1 auf 3,6 reduziert werden (Po-
pulation in Conurbations, Quarters and
Subquarters, Jerusalem 19?2). Der Baube-
stand dieser Wohnviertel umfaßte 19?2 be-
reits 10,6 Prozent der gesamten Bausub-
stanz von Rishon Ie Zion.

Über die Aufteilung der BevöIkerung nach
Herkunftsländern und Altersgruppen liegen
exakte Angaben nur aus dem Jahre 1961

vor, die aber in ihrem Aussagewert weitge-
hend auch heute Gültigkeit haben. Zu die-
sem Zeitpunkt waren über 60 Prozent der
Bewohner von Ramat Eliyyahu und Qiryat
Rishon (= 2430 Personen) außerhalb Israels
geboren und zwar überwiegend in Nord-
afrika (5?9), in der Sowjetunion und Polen
(5?3), in Rumänien (347) und im Jemen
(241). Die beachtliche natürliche Zuwachs-
rate bzw. der Kinderreichtum der meist
jungen'Bevölkerung dieser Stadtteile zeigte
sich an der großen Zahl der bis 15 Jahre
alten Kinder und Jugendlichen (1351 Perso-
nen), die hier ca. 40 Prozent der Gesamtbe-
völkerung ausmachten (Settlement of Israel
1961, Part I and II, Jerusalem 1963).

2. Der zwischen dem östlichen Diinenrand
und der Herzl-Straße gelegene westliche
Teil der Kernsiedlung mit dem nördlich an-
schließenden ältesten Arbeiterwohnviertel
Nahalat Yehuda zählte 1961 ca. 6300 Perso-
nen und 1200 Haushalte (5,3 Personen je

Haushalt) und im Jahre 1972 ca. l'8 000 Per-
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Rishon Ie Zion

Bild 1: Luftbild 1918
(Copyright: Bayer. Hauptstaatsarchiv München)
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Bild 2: Luftbild um 1977
(Foto: Siedlungsarchiv. Links: Dünenzone mit Neubauvierteln und Industrieanlagen. Rechts: die von
landwirtsch. Nutzflächen begrenzte Kernstadt mit den nördl. und östl. anschließönden Wohnvierteln
Nahalat Yehuda u. Shikunei Ha Mizrah)
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sonen bzw. 5400 Haushalte (3,3 Personen je
Haushalt).

In diesem die höchsten Einwohnerzahlen
und die größte Bebauungsdichte aufweisen-
den Stadtviertel, in dem sich bereits im Jah-
rc t972 über 44 Prozent des Baubestandes
der Gesamtstadt konzentrierten, liegt der
Anteil der außerhalb Israels geborenen Ju-.
den mit über 50 Prozent etwas niedriger als
in den Wohnvierteln der Dünenzone. Jedoch
stammten die meisten Einwanderer dieses
nach dem Stadtkern ältesten Viertels, abge-
sehen von der vorwiegend jemenitischen
BevöIkerung des Arbeiterviertels Nahalat
Yehuda, nicht aus dem orientalischen Kul-
turkreis, sondern in erster Linie aus Ost-
und Südosteuropa, Deutschland und Öster-
reich. So erklärt sich auch das gegenüber
dem Orient abweichende generative Verhal-
ten dieser Bevölkerungsgruppen mit einem
deutlich geringeren Anteil der unter 15-
Jährigen, die hier knapp über 30 Prozent
der Gesamtbevölkerung ausmachen.

3. Der östlich der Herzl-Straße gelegene,
den historischen Siedlungskern der ehema-
ligen Agrarkolonie einschließende, älteste
Teil von Rishon leZion, der bis vor wenigen
Jahren in seiner Physiognomie eher einer
durchgrünten Gartenstadt mit ländlichem
Charakter als einem Stadtkern einer über
100000 Einwohner zählenden Mittelstadt
entsprach, weist bis heute eine lockerstän-
digere Bebauung auf als der westliche Teil
der Kernstadt. Der Gebäudebestand umfaß-
te im Jahre 1972 nur 33,5 Prozent der ge-
samten städtischen Bausubstanz. Bis heute
hat sich dieser Prozentsatz trotz des konti-
nuierlichen Ausbaus des Geschäfts- und
Verwaltungszentrums und der Errichtung
neuer Wohnviertel nur unwesentlich er-
höht, da die noch immer einflußreichen Alt-
siedler den ländlichen Charal<ter des histo-
rischen Siedlungskerns so lange wie mög-
Iich erhalten wollen.

Die absoluten Bevölkerungszahlen und die
Bevölkerungsdichte liegen deutlich niedri-
ger als in dei Weststadt. So lebten im Jahre
1961 nur 8?00, im Jahre 1972 13700 Perso-
nen im Kernraum der Stadt, die sich auf
4200 Haushalte verteilten, 1961 waren es

2500 Haushalte. Die Haushaltsgröße verrin-
gerte sich infolge des zunehmenden Woh-
nungsangebots und der hier niedrigeren na-

türlichen Zuwachsrate sogar von 3,4 auf 3,3
Personen- (Population in Conurbations,
Quarters and Subquarters, Jerusalem 19?2).
Der Anteil der unter 15-Jährigen erreicht
mit ca. 20 Prozent den niedrigsten Prozent-
satz aller Stadtteile, während der Anteil der
über 40-Jährigen die höchsten Werte ein-
nimmt. /
Dieses demographische Phänomen erklärt
sich einmal durch die hohen Miet- und Bau-
Iandpreise, die in der Regel nur von den
besser verdienenden, meist äIteren Bevölke-
rungsgruppen aufgebracht werden können.
Die erheblich am Bevölkerungsanstieg be-
teiligten jüngeren Familien sind hingegen
auf preiswertere Wohnlagen am Stadtrand
angewiesen. Auch die gegenüber den orien-
talischen Einwanderungsgruppen hier
deutlich niedrigere Kinderzahl der meist
aus der Sowjetunion, Polen und Rumänien
eingewanderten Juden wirkt sich hemmend
auf den BevöIkerungsanstieg aus.

4. Der östlichste Stadtteil von Rishon le
Zion- Shikunei Ha Mizrah - inmitten land-
wirtschaftlicher Nutzflächen, meist Agru-
menkulturen, 2 km vom Stadtzentrum in
den 50er Jahren errichtet, wies aufgrund
der unzureichenden Verkehrsanbindung
zur Innenstadt und der großen Überland-
straßen sowie der mangelhaften Wohnqua-
Iität zwischen 1961 und 1972 ein negatives
Bevölkerungssaldo auf. In dieser Zeitspan-
ne reduzierte sich die Bevölkerung von 21,00
auf 1900 (Population in Conurbations,
Quarters and Subquarters, Jerusalem 1972).
Die überwiegend aus orientalischen Län-
dern eingewanderte Bevölkerung (Jemeni-
ten, Türken, Iraner, Iraker) mit traditionell
hoher Geburtenrate blieb häufig nur einige
Jahre in diesem wenig attraktiven Wohn-
viertel und übersiedelte in nördliche oder
westliche Stadtviertel bzw. kehrte Rishon le
Zion gänzlich den Rücken.

Erst mit der Verbesserung der Infrastruktur
und der Errichtung komfortablerer Wohn-
häuser konnte die Abwanderung in den spä-
ten 70er Jahren gestoppt und bis heute so-
gar ein leichter BevöIkerungsanstieg ver-
zeichnet werden. Ein weiterer flächenmäßi-
ger Ausbau von Shikunei Ha Mizrah ist
nach den Vorstellungen der Stadtverwal-
tung zumindest für die nahe Zukunft nicht
vorgesehen, da er nur auf Kosten der von
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Baumkulturen und Feldfrüchten bestande-
nen fruchtbaren Landnutzungsflächen er-
folgen könnte. Daher soll die in diesem Bal-
lungsraum ohnehin von Landverlusten be-
drohte Landwirtschaft in ihrer Fläche nicht
noch weiter eingeschränkt werden.

4.4.2 Das Geschäfts- und Verwaltungs-
zentrum

Das im historischen Siedlungskern der al-
ten Moshava zwischen der Herzl-Straße im
Westen und der Hagdud Haivri-Straße im
Osten gelegene Geschäfts- und Verwal-
tungszentrum zeigt sowohl in der Physio-
gnomie als auch im Warenangebot, der Art
der Kulturveranstaltungen sowie der Quali-
tät der Hotels und Restaurants kleinstädti-
schen Charakter und läßt noch Züge der
landwirtschaftlichen Siedlungskolonie er-
kennen.

Erste Ansätze einer Citybildung bzw. eines
Central Business District finden sich ledig-
Iich im östlichen Teil der Rothschild-Stra-
ße, die, in Nachbarschaft der meisten histo-
rischen Sehenswürdigkeiten gelegen (Syn-
agoge, Weinkellerei, Rathaus; vgl. Abb. ?),
heute die Hauptgeschäftsstraße von Rishon
Le Zion bildet. Durch die hier erfolgte An-
lage von Straßencaf6s, die Aufstellung re-
präsentativer Straßenlampen und die Be-
grünung der weitgehend verkehrsberuhig-
ten Straße soll der Stadtkern nicht nur für
Touristen, sondern auch für die verstärkt in
die Innenstadt übersiedelnde jüngere Gene-
ration ein attraktives Kommunikationszen-
trum werden. Im Zuge der ,Citysierung' be-
absichtigt die Stadtverwaltung, am West-
rand der ,Mall' zwischen Jabotinsky- und
Herzl-Straße auf einer Fläche von 1? ha ein
repräsentatives City-Center zu errichten, in
dem u.a. die Verwaltung, Kultureinrichtun-
gen und Geschäfte des gehobenen Bedarfs
ihren Platz finden sollen.

Durch diese und andere infrastrukturelle
Maßnahmen (Wohnungsbau, tr'reizeitein-
richtungen) erhofft sich die Stadtverwal-
tung eine Belebung des Stadtkerns, insbe-
sondere im wirtschaftlichen Bereich, damit
die bislang die Güter des gehobenen Be-
darfs weitgehend in Tel Aviv einkaufenden
Bevölkerungsgruppen das verbesserte
Warenangebot in Rishon Ie Zion nutzen und
auch ZahI und Verweildauer der Touristen

durch ein.attraktives Stadtzentrum beacht-
lich gesteigert werden.

4.4.3. Industrie und Gewerbe

Entscheidend für ein anhaltendes Wachs-
tum bzw. einen kontinuierlich wirtschaftli-
chen Aufschwung der Stadt ist jedoch vor
allem die verstärkte Ansiedlung von Gewer-
be- und Industriebetrieben, die das Steuer-
aufkommen der Stadt erhöhen und den
ständig steigenden Bedarf an Arbeitsplät-
zen befriedigen sollen. Die günstige Stand-
ortsituation der Stadt für eine industrielle
Entwicklung, insbesondere die Nähe zum
Ballungsraum Tel Aviv, die ausgedehnten
Landreserven in der Dünenzone sowie die
gute Verkehrsanbindung an Straße, Schie-
ne, Flug- und Seehafen ermutigte Investo-
ren bereits vor der israelischen Staatsgrün-
dung, verstärkt aber seit den 50er Jahren,
hier Industrie- und Gewerbebetriebe zu er-
richten.

Entstanden bis zum Jahre 1948 vornehm-
lich im Stadtkern bzw. an seiner Peripherie
Industrie- und Gewerbebetriebe (Weinkel-
lerei, Bierbrauerei, Kleineisenindustrie), so

entwickelte sich seit den 50er Jahren ein
ausgedehntes Industriegebiet nördlich der
Stadt in Nachbarschaft des Arbeiterviertels
Nahalat Yehuda mit in erster Linie pharma-
zeutischen und elektronischen Betrieben.
Sei den 60er Jahren erfolgte die Ansiedlung
weiterer Industriebetriebe nahezu aus-
schließlich im Dünengürtel zunächst östlich
und westlich des Stadtteils Ramat Eliyya-
hu, da hier im Gegensatz zu den anderen
Randbereichen von Rishon Le Zion ausrei-
chende und geeignete Reserverflächen zur
Verfügung stehen. Vorgesehen waren und
sind hier bzw. im mittleren und südlichen
Dünengebiet schadstoffarme Industrien,
um den sich verstärkt entwickelnden Tou-
rismus im Strandbereich nicht zu gefährden
und bei den vorherrschenden Westwinden
eine Luftverschmutzung der Stadt zu ver-
meiden. Gedacht ist in erster Linie an den
Bau eines auf wissenschaftlicher Grundlage
arbeitenden 10 ha großen umweltfreundli-
chen Industrieparks, der der Kern eines be-
deuteuden nationalen Technologiezentrums
werdqr--soll.

Insgesamt verfügte Rishon Ie Zion nach
Aussagen der Stadtverwaltung im Jahre
1986 über mehr als 600 Gewerbe- und Indu-
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striebetriebe - 1965 waren es erst 213 -, in
denen neben pharmazeutischen Produkten
und elektrischen bzw. elektronischen Gerä-
ten und Bauteilen u.a. Baustoffe, Möbel,
Sportartikel, Textilien, Getränke und Ge-
nußmittel hergestellt werden. Die Zahl der
in diesen Branchen Beschäftigten erhöhte
sich von 2421 Personen im Jahre 1965 (Atlas
of Industry and Crafts 1965, Jerusalem
196?) auf über 5000 Personen im Jahre
1986. Jedoch reicht das Angebot an Arbeits-
plätzen in Industrie und produzierendem
Gewerbe bei weitem nicht aus, allen Ein-
wohnern in erwerbsfähigem Alter einen Ar-
beitsplatz zur Verfügung zu stellen. Da
auch im öffentlichen Dienst, dem größten
Einzelarbeitgeber mit über 1800 Beschäf-
tigten, im Handel, in der Landwirtschaft
und in den Fremdenverkehrseinrichtungen
nur eine begrenzte ZahI von Arbeitsplätzen
verfügbar ist, müssen derzeit 24 000 Ein-
wohner der Stadt außerhalb arbeiten und
zwar vornehmlich in TeI Aviv; davon haben
3000 einen Arbeitsplatz in der Flugzeugin-
dustrie und weitere 3000 bei den israeli-
schen Streitkräften gefunden.

4.4.4. Die Landwirtschaft

Die bis zur Staatsgründung den bedeutend-
sten Wirtschaftszweig der Moshava einneh-
mende Landwirtschaft spielt heute nur
noch eine untergeordnete Rolle. Auch ihr
öffentliches Image ging erheblich zurück,
wird doch die Landwirtschaft in neuere4
Werbebroschüren der Stadt nicht mehr er-
wähnt. Allein das Wappen von Rishon le
Zion enthäIt noch landwirtschaftliche Sym-
bole, u. a. Wein und Citrus. Nur der Anbau
von Citruskulturen, insbesondere nordöst-
Iich und südwestlich der Siedlung, ist noch
von wirtschaftlichem Interesse. Aufgrund
der günstigen ökologischen Voraussetzun-
gen (porösb, gut durchlüftete Böden, ausrei-
chende Niederschläge - mit 600 mm/Jahr -
und Grundwasservorkommen, hohe jährli-
che Durchschnittstemperaturen von 20
Grad) erreichen die Ernteerträge der über-
wiegend bewässerten Agrumenkulturen mit
32-35 Tonnen/ha Höchstwerte im gesamten
Citrusgürtel der Küstenebene (RurvHor,o
1975). Aus diesem Grund zählte Rishon le
Zion noch in den 60er und 70er Jahren zu
den Regionen des Citrusgürtels, in denen
der Anteil der Agrumenkulturen 7L,5-73,5

Prozent der gesamten landwirtschaftlichen
Nutzfläche erreichte. In der Region ,Rishon
le Zion', zu der außer der Gemarkung der
Stadt noch die Gemarkungen der Siedlun-
gen Be'er Ya'aqov und Nes Ziyyona gehö-
ren, umfaßte im Jahre 1971 die landwirt-
schaftliche Nutzfläche 3740 ha, von denen
2750 ha (= 73,a Prozent) mit Citruskulturen,
390 ha mit Obstbäumen und Wein sowie 600
ha mit Feld- und Gemüsekulturen bestan-
den waren (Census of Agriculture 19?1, Je-
rusalem 1972).

Die Viehwirtschaft (440 Milchktihe, 1.382
Millionen Hühner, davon 244 000 Legehen-
nen) spielte hingegen in den frühen ?0er
Jahren nur noch eine sehr untergeordnete
Rolle in der Region Rishion Ie Zion (Census
of Agriculture 1971, Jerusalem 19?2) und ist
heute zur Bedeutungslosigkeit herabgesun-
ken. Die Zahl der in der Landwirtschaft
Beschäftigten belief sich hier 1971 nur noch
auf 1033 Personen, von denen knapp die
Hälfte auf die Stadt Rishon le Zion entfie-
len. Auch heute liegt die Zahl der in der
Landwirtschaft tätigen Einwohner Rishon
le Zions in ähnlicher Größenordnung: Nur
etwa 4 Prozent der Arbeitsbevölkerung der
Stadt sind noch im primären Sektor be-
schäftigt.

4.4.5 Kultur - Freizeit - Tourismus

Den Bereichen Erziehung, Unterhaltung,
Kultur, Sport und Erholung kommen infol-
ge des sehr hohen Anteils der jungen BevöI-
kerung - 40 Prozent der Einwohner Rishon
le Zions waren Ende 1986 Kinder und Ju-
gendliche - eine von Jahr zu Jahr wachsen-
de Bedeutung zu. Eine ständig steigende
ZahI von Arbeitskräften im öffenttichen
Dienst wird daher vor allem in der Erzie-
hung benötigt. Bereits heute müssen über 52
Prozent des jährlichen Gesamtetats der
Stadt für die Bereitstellung der Personal-
und Sachmittel der von 7000 Kindern be-
suchten I82 Kindergärten und der Zg
Grundschulen, 8 Realschulen und 8 Gymna-
sien mit ca. 20 000 Schülern aufgewendet
werden.

Auch das Angebot an Sport- und Erho-
lungseinrichtungen ist in den letzten Jahren
ständig erweitert worden. Im Anschluß an
das 1982-1986 am südlichen Stadtrand fer-
tiggestellte Schulzentrum sind auch im
Strandbereich große Sportzentren errichtet
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worden, die u.a. die Sportarten Schwim-
men, Basketball, tr\rßball, Tennis, Gymna-
stik, Modellsegelfl.ug, Surfen und Reiten an-
bieten.

In den letzten Jahren entstandene Jugend-
clubs, Freilufttheater, Kinos, Orchester-
gruppen, Bibliotheken und Tanzschulen er-
gänzen das reichhaltige Freizeitangebot.
Um die Attraktivität der Stadt weiter zu
erhöhen, hat die kommunale Verwaltung
am Strand auf einer Fläche von nahezu 50

ha ein zusätzliches großes Freizeitzentrum
mit Hotels, Restaurants, Unterhaltung,
Wasserspielen und Geschäften geplant. In-
mitten eines 130 ha großen benachbarten,
noch auszubauenden Parks mit einem 10 ha
großen ktirrstlichen See sollen weitere
Sportmöglichkeiten ftir Windsurfer, Segler
und Wasserskiläufer geschaffen sowie Ten-
nisplätze und Reitwege angelegt werden.

Die Stadt erhofft sich, durch diese Aktivitä-
ten einer verstärkten Abwanderung der be-
reits außerhalb arbeitenden Bevölkerungs-
gruppen zu begegnen sowie die Wirtschafts-
kraft bzw. das Steueraufkommen zu erhö-
hen, da nicht nur die Einwohner der Sied-
lung, sondern auch die zahlreich erwarteten
Touristen die Sehenswürdigkeiten der
Kernstadt und das Freizeitangebot der
Strandzone nutzen sollen.

4.5 Zukünftige Aufgaben und Probleme

Bei weiter steigender Bevölkerung in den
nächsten Jahrzehnten sieht sich Rishon le
Zion vor die Aufgabe gestellt, zusätzlichen
Wohnraum bereitzustellen und auch dieZahl
der Arbeitsplätze, insbesondere im indu-
striellen Sektor, beachtlich zu erhöhen. Neu-
er Wohnraum soll in erster Linie in der
Dünenzone geschaffen werden durch Aus-
bau der bestehenden Wohnviertel Ramat
Eliyyahu und Qiryat Rishon sowie durch die
Errichtung eines weiteren 200 ha umfassen-
den Wohnkomplexes südlich der west-öst-
Iich verlaufenden Strandstraße (vgl. Abb. ?).

Wirtschaftlich-industriell hofft Rishon le
Zion auf Niederlassungen des Flughafens
Ben Gurion, des Seehafens Ashdod, vor al-
lem aber auf die Ansiedlung amerikanischer
und europäischer Firmen im Di.inengelände,
die hier nicht nur ausgedehnte Industrieflä-
chen vorfinden, sondern auch mit Steuerer-
leichterungen ermutigt werden sollen, im

Stadtbereich Zweigbetriebe zu errichten'

Der weitere Ausbau des Dütrengeländes mit
Wohnvierteln, Freizeiteinrichtungen und
Industrie wird jedoch durch zwei Interes-
senkonflikte mit der Großstadt Tel Aviv be-
hindert. Einmal bestehen Überlegungen sei-
tens der Tel Aviver Stadtverwaltung' den
südöstlich ihrer Stadt gelegenen internatio-
nalen Großflughafen Ben Gurion wegen der
mit steigendem Verkehrsaufkommen zu-
nehmenden Lärmbelästigung in das noch
weitgehend unerschlossene Dünengelände
der Gemarkung Rishon Ie Zions zu verlegen.
Zum anderen beabsichtigt Tel Aviv, die
städtischen Abwasser verstärkt in die be-
reits bestehenden Kläranlagen und Riesel-
felder des DüLnengürtels zu leiten.

Beide Maßnahmen bzw. Bauvorhaben wür-
den zu empfindlichen Flächenverlusten in
dieser für Rishon le Zion wirtschaftlich so

bedeutenden Dünenzone ftihren; zudem
sind gesundheitliche und landwirtschaftli-
che Folgeschäden zu befürchten. Die Stadt
wehrt sich daher gegen diese umweltfeind-
Iichen und auch ihren wirtschaftlichen In-
teressen zuwiderlaufenden Pläne. Sie
möchte eine eigenständige, zunehmend at-
traktive und wirtschaftlich aufblütrende
Kommune bleiben und nicht zu einer ab-
hängigen Satelliten- bzw. Schlafstadt Tel
Avivs absinken.

5. Zusammenfassung

Die im Jahre 1882 von 10 russischen Juden
12 km südöstlich von Jaffa errichtete
Agrarkolonie entwickelte sich nach einer
schwierigen Gründungsphase rasch zu einer
blütrenden landwirtschaftlichen Siedlung
im zentralen Citrusgtirtel der Küstenzone.
Bereits 191? konzentrierten sich in Rishon
le Zion über 2000 Einwohner, die überwie-
gend in der Landwirtschaft, aber auch in
der allmählich entstehenden Industrie
(Bierbrauerei, Weinkellerei, Metall- und
Holzverarbeitung) beschäftigt waren. Im
Zuge der nach der israelischen Staatsgrün-
dung einsetzenden Masseneinwanderung
stieg die Bevölkerung von 10 000 Personen
im Jahre 1948 auf ca. 120 000 Personen im
Jahre 1986 an. Dank ihrer günstigen ver-
kehrsgeographischen Lage im Zentrum des

Landes wandelte sich die Agrarkolonie zu
einer überwiegend industriell geprägten
Mittelstadt, deren Beschäftigte nur noch zu
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einem geringen Anteil in der Landwirt-
schaft tätig sind.

Da die Stadt bislang jedoch nicht in der
Lage ist, für die verstärkt auf den Arbeits-
markt drängende, im Durchschnitt sehr
junge Bevölkerung eine ausreichende Zahl
von Arbeitsplätzen bereitzustellen, muß
mehr als die Hälfte der Erwerbstätigen au-
ßerhalb von Rishon le Zion, vornehmlich in
Tel Aviv, arbeiten. Eine Lösung dieses Pro-
blems, das gerade zur Abwanderung des
aktivsten Teils der Bevölkerung führt, er-
hofft sich Rishon le Zion durch die ver-
stärkte Ansiedlung von Industrie und den
Ausbau von Fremdenverkehrseinrichtun-
gen im Westen des Stadtgebietes, insbeson-
dere in der Dünenzone. AIs flankierende
Maßnahme ist die Errichtung attraktiver
Wohnviertel in der Weststadt und die Sa-
nierung der Neubauviertel im Norden und
Osten der Kernstadt vorgesehen.

Summary
After a difficult period of foundation the
agrarian colony, that had been founded by
70 Russian Jews 12 km south-east of Jaffa
in 7882, very soon grcw up to a prosperous
rural settlement in the central citrus-belt of
the coastal area. AJready in 1917 about 2000
persons setfled at Rishon le Zion; most of
them were employed in the agricultural sec-
tor but also in the gradually rising indus-
tries (brewery, winery, metal- and wood-
working). In the course of the mass immi-
gration, that started shortly after the foun-
dation of the State of Israel, the population
increased from 70 000 persons in 1948 to
about 120 000 persons in 1986. As a result of
the convenient geographical location in the
centre of the country the agrarian colony
changed into a medium sized town of main-
Iy industrial character; a development that
was parallelled by a reduction of the num-
ber of employees in the agficultural sector.

Up to now, howeve4 the town has not been
able to provide a sufficient number of jobs
for all - on the average very young - citizens
who storm on the labor-market; and thus
more than half the employees has to work
outside of Rishon le Zion, especially in TeI
Aviv. A solution to this problem, that in-
evitably leads to the drift of the most active

part of the population, is expected with
regard to the intensified location of diverse
industrial plants and the expansion and im-
provement of special facilities to activate
the tourist trade in the western part of the
town, especially in the dune area. The esta-
blishment of more attractive residential
areas in the so called ,west town' and the
restoration of the new building quarters in
the north and east of the central core are
intended as supported measu-res to heighten
the attraction of Rishon Ie Zion.
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Beaugency
Eine Kleinstadt an der Loire

vonPeter Web er, Münster

1. Einführung

Ftir Beaugency ist die Lage an der Loire auf
halbem Wege zwischen Orl6ans und Blois
der wichtigste Faktor der Siedlungsent-
wicklung. Diese Lagegunst findet ihren
Ausdruck einerseits in den verkehrsräumli-
chen Gegebenheiten. Uralte Straßenverbin-
dungen, die am Rand der trockenen Kalk-
plateaus dem rechten Ufer der Loire folgen,
sind seit keltischen Zeiten nachweisbar und
setzen sich in ihrer Trassierung fort über die
römische ,,Via Romana", den ,,Chemin R6-
mi" als große Pilgerstraße nach Santiago
(Spanien) bis zur modernen Autobahn A 10

(vgl. Abb. 1). Selbst die Eisenbahnlinie von
Paris in den Südwesten Frankreichs paßt
sich dieser Wegtrassierung an. Andererseits
bedingt die Brückenkopflage an der Loire
eine Verbindungsfunktion und verknüpft
vier sehr unterschiedliche Naturlandschaf-
ten diesseits und jenseits des Flusses: die
,,Beauce" als reiche Kornkammer im Nor-
den, die Talhanglandschaft der ,,Coteau"
am rechten Loireufer mit früher intensivem
Weinanbau, die weiten Talauenbereiche des

,,Val" mit feuchten Wiesengründen und in-
tensivem Feldanbau und schließlich die
südliche ,,Sologne" als Wald- und Jagdge-
biet. Sinnbild dieser regionalen Verflech-
tung bildet die einzige erhaltene mittelal-
terliche Loire-Brücke mit mehr als 20 stei-
nernen Bögen.

2. Historische Siedlungsentwicklung

Zahlreiche Grabungen haben mit ihren Er-
gebnissen bewiesen, daß der Raum Beau-
gency mindestens seit der Jungsteinzeit
kontinuierlich besiedelt gewesen ist. Die
wasserführenden Taleinschnitte in die trok-
kenen Terrassenflächen am rechten Loire-

ufer bildeten besonders günstige Siedlungs-
standorte. So konnten in Beaugency selbst,
insbesondere in den südwestlichen Stadtge-
bieten von ,,Hauts de Lutz", oder - weiter
nach Südwesten - in Tavers reiche Gra-
bungsfunde die frühe Besiedlung belegen.

Das hohe Alter von Beaugency wird eben-
fälls durch den Ortsnamen bestätigt: Die
Namensdeutung geht aus von einer gallo-
römischen (ländlichen) Siedlung, die wohl
nach einem Gallier mit dem latinisierten
Namen ,,Balgentiacus" benannt wurde. Der
Ortsname Beaugency in seiner latinisierten
Form taucht jedoch in der Textüberliefe-
rung erst im 11. Jh. auf. Der (bisher) frühe-
ste Namensbeleg stammt von einer Münze
aus dem Beginn des 10. Jh.s.

Das Recht, Münzen zu prägen, war an einen
befestigten Platz mit (teil-)städtischen
Funktionen gebunden, was auch durch die
frühmittelalterliche Beschreibung des Sied-
lungsplatzes als ,,castellum" (= Burganlage)
bestätigt wird. Dieser befestigte Platz be-
fand sich (vgl. Abb. 2) auf dem Sporn un-
mittelbar oberhalb (westlich) der Loire-
Brücke und umfaßte eine Fläche von 3,5 ha.
Das Wahrzeichen von Beaugency, der - ir-
reführenderweise - als ,,Tour de Cdsar" be-
zeichnete Stadtturm gehörte, in das Befesti-
gungssystem der ersten Ummauerung. Nach
seinen baustrukturellen Merkmalen muß er
in das 11. Jh. datiert werden. Dieser roma-
nische Bau, dessen ursprüngliche Funktion
die militärische Sicherung und Überwa-
chung des Schiffsverkehrs auf der Loire ge-
wesen ist, mit der Grundfläche von 24 mal
20 m und einer Höhe von 36 m ist jedoch
durch Veränderungen im 16. Jh. (nach ei-
nem Brand von 1567) mit großen Stein-
kreuzfenstern im Renaissancestil versehen
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Abb. 1: Beaugency und Umgebung (Ausschn. aus amtl. Top. Karte, Ausg. 1987)



worden, die dazu dienten, den Turm für
Wohnfunktionen nutzen zu können.

Zum Kernbereich der ersten Befestigungs-
anlage gehört die Abteikirche Nötre-Dame,
die seit der Revolution zur Pfarrkirche von
Beaugency wurde, nachdem die Kirchen
Saint Fermin und Saint Nicolas zerstört
worden waren. Die Abteikirche ist im 12.
Jh. entstanden und kann in Teilen als typi-
sches Beispiel romanischer Kirchenbau-
kunst des mittleren Loiretals gelten. Merk-
mal dafrir ist das nicht-vorspringende
Querschiff. Die bescheidene Fassade kon-
trastiert mit der stilreinen und aufwendigen
Gestaltung des Innenraumes. Vor allem der
Chor mit seinen reichgeschmückten Säulen-
Kapitellen, die mit naiven Skulpturen aus-
gestattet sind, beeindruckt ebenso wie die
rundbogigen Blendarkaden, die den Chor in
der Höhe umlaufen.

Abb. 2: Beaugency: Stadtentwicklung
(Quelle : Bnzeno/Vercvrnn)

Zur Loire hin schließt sich die ehemalige
Klosteranlage an. Die ursprüngliche Anlage
der Abtei des 12. Jh.s war schon durch einen
Brand während der Religionskriege 1567
zerstört worden. Die heutigen Bauten sind
im wesentlichen nach den Zerstörungen im
Gefolge der Revolution 1?91 im klassischen
Stil wieder aufgebaut worden.

Der dritte bedeutende Baukomplex inner-
halb der ersten Stadtbefestigung ist die
Schloßanlage,,Chäteau Dunois". Dieser
Bau des 15. Jh.s hat vielfäItige Veränderun-
gen im Laufe der Jahrhunderte erfahren
und basiert in seinen Grundmauern auf den
frühmittelalterlichen Befestigungsanlagen,
deren Ursprünge im Detail bis heute unge-
klärt sind. Seit dem 19. Jahrhundert im Be-
sitz des D6partement Loiret wurde das Chä-
teau Dunois 1928 zum Regional-Museum
eingerichtet und bietet heute in seinen acht
Abteilungen eine beachtenswerte Doku-
mentation der lokalen und regionalen Kul-
tur und Geschichte. Sehenswert ist der als
Schiffsrumpf gezimmerte Dachstuhl über
dem Hauptgebäude aus Kastanienholz, des-
sen besondere Eigenschaft, sich auch unter
starken Klimaschwankungen kaum zu ver-
ziehen, die konstruktive Stabilität und
Maßhaltigkeit über Jahrhunderte gesichert
hat.

Der mittelalterliche Siedlungsausbau im
Westen führte vermutlich im 12. Jh. zum
Bau eines zweiten Befestigungsringes. Die-
ser schloß eine Fläche von ca. 14 ha ein. Der
Befestigungsverlauf ist bruchstückhaft
durch Mauerfundamente nachgewiesen. Als
wichtige Toranlage im Nordwesten (Rue du
Change) ist der ,,Tour de I'Horloge" aus dem
12. Jh. erhalten geblieben, der seinen Na-
men als ,,Uhren-Turm" aus der Tatsache
herleitet, daß hier im Spätmittelalter die
Stadtuhr mit einem Läutewerk von 1511
eingerichtet wurde. Zu den äItesten Zeugen
dieser hochmittelalterlichen Stadt zählt der
in der Rue Cordonnerie erhaltene Steinbau
des Tempelritter-Hauses (vgl. Abb. 2) aus
dem 12. Jh. mit einer Reihe romanischer
Rundbogenfenster. Die Tatsache, daß der
im 13. Jh. vor allem in Frankreich so mäch-
tige Ritterorden der Tempelherren in Beau-
gency ein Haus unterhielt, deutet aul die
Wichtigkeit dieses Platzes hin.

Bedeutendes Merkzeichen dieses Innen-
stadtbereichs und prägend für die Silhouet-
te der Stadt insgesamt ist der T\rrm St.
Firmin, der zu einer Kirche gehörte, die im
16. Jh. neu erbaut worden war und in den
Wirren der Revolution am Ende des 18. Jh.
zerstört wurde. Diese ehemalige Pfarrkir-
che war mit dem Patrozinium des hI. Fir-
min, des ersten Bischofs von Amiens, verse-
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hen, der seit dem frühen Mittelalter eine
besondere Verehrung in Beaugency genoß.

Die Residenzfunktion seit dem 15. Jh.
brachte nicht nur den Neubau des Dunois-
Schlosses mit sich, sondern führte in der
Folgezeit auch zu einer Stärkung der bür-
gerlichen Stadtsiedlung. Zeuge dieses Be-
deutungsgewinns bildet das Rathaus, das
bis zum Beginn des 16. Jh.s in unmittelbarer
Nähe des Tour de I'Horloge gestanden hatte
und 1525 am heutigen Standort erbaut wur-
de. Obgleich von relativ bescheidenen Aus-
maßen wird es als ein hervorragendes Bei-
spiel profaner Renaissance-Baukunst ein-
geordnet. Der besondere Reiz der Fassade
beruht auf dem Gegensatz zwischen dem
italienisch beeinflußten, breit gelagerten
und leicht as5rmmetrischen Erdgeschoß und
der klar gegliederten, reich ausgestatteten
und französisch inspirierten Gestaltung des

Obergeschosses. Unter den drei großen
Steinkreuzfenstern befinden sich friesartig
angeordnete Wappenskulpturen der Herr-
schaft von Dunois sowie das Wappentier
des Königs Frangois I., der Salamander..
Auch die feine Bearbeitung der flach vorge-
Iegten Pilaster und deren Kapitelle ist be-
merkenswert. In den Sälen des Oberge-
schosses werden acht gestickte wertvolle
Wandteppiche aus dem 17. Jahrhundert
aufbewahrt, die aus der Abtei Ndtre-Dame
stammen.

Die dritte Befestigungsanlage (vgl. Abb. 2)
ist offenbar nicht zusammenhängend aus-
gebaut worden, sondern setzt sich aus meh-

' reren Teilstücken zusammen, die zwischen
dem 12. und 15. Jh. errichtet wurden. Sie
umschloß einen Raum von ca. 45 ha und
führte nicht nur zu einer (geringen) Erwei-
terung nach Westen, sondern bezog auch die
zwischenzeitlich entstandenen Vorsiedlun-
gen im Norden ein, die auf dem linken Ufer
des Rü-Bachs lagen. - Dieser Rü-Bach
kommt von Nordwesten aus der kalkigen
Beauce und fließt in einem weiten Trok-
kental zumeist als nur wenig Wasser füh-
render Bach, der heute im Stadtgebiet groß-
enteils unterirdisch geftihrt wird. Bei plötz-
licher Schneeschmelze hat er jedoch die Be-
wohner von Beaugency immer wieder vor
große Probleme gestellt, weil er dann zu
einem reißenden Fluß werden konnte und
häufig große Zerstörungen angerichtet hat.

Der Verlauf der dritten Stadtmauer kann
durch drei Bauwerke bestimmt werden: Im
Norden ist ein Teil der Stadtmauern in einer
kleinen Grünanlage erhalten geblieben; im
Süden zeigt die ,,Porte Tavers", das Tavers-
Stadttor, die Grenze an, und nach Südwe-
sten ist mit der Promenade ,,Grand mail"
und der Gartenanlage ,,Petit mail" das zur
Befestigung gehörende Grabensystem nach-
gezeichnet.

Schon lange vor der Einbeziehung in das
dritte Befestigungssystem waren vor der
zweiten Ummauerung Siedlungsansätze
vorhanden. Erhalten hat sich an der Place
du Martroi, die ursprünglich als Friedhof
gedient hat, die Saint-Etienne-I(irche. Sie
hieß dementsprechend bis ins 16. Jh. ,,Grab-
Kirche" (Saint-S6pulcre). Dieser Kirchen-
bau aus dem 11. Jh. wird zu Unrecht kaum
erwähnt. Tatsächlich repräsentiert er eine
romanische Kreuzanlage (mit kleinen Apsi-
doiden an den Querschiffarmen und mit ei-
nem quadratischen Vierungsturm), die
durch ihre Schlichtheit beeindruckt.

Sehr früh bereits setzte die Niederlegung
der dritten Ummauerung ein. Der Prozeß
begann mit dem Aufschütten des Grabens
im Südwesten in den Jahren 1733-1734 und
dem Ausbau einer öffentlichen Promenade;
seit 176? wurden die Stadtmauern eingeris-
sen, um die Fernstraße (spätere RN 152)
durch die Stadt leiten zu können. Trotz die-
ser gezielten städtebaulichen Maßnahmen
blieb die bauliche Entwicklung von Beau-
gency bis in die Mitte des 19. Jh.s - abgese-
hen von geringen Erweiterungen entlang
der Nationalstraße - auf den mittelalterli-
chen Kern beschrän\t. Auch die Fertigstel-
Iung der Eisenbahnlinie Paris-Bordeaqx im
Jahre 1846, die den-Bau des großen !ia-
dukts über das Tal des Rü-Bac\s erforder-
lich machte, hatte'zunächst eher negative
als positive Effekte. Vor allem wirkte sich
der Eisenbahnbau auf die Flußschiffahrt
der Loire aus, die in kurzer Zeit vollständig
zusammenbrach und damit den in Beaugen-
cy ansässigen Handel und auch das mit der
Schiffahrt verknüpfte Handwerk zum Er-
Iiegen brachte. Ebenso wurden die traditio-
nellen Versorgungsstrukturen von den ver-
änderten VerkehrsverhäItnissen in Mitlei-
denschaft gezogen. Das beachtliche Müh-
lengewerbe verschwand genau so schnell
wie der zunftmäßig orgahisierte Gemüsean-
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bau (,,Corporation des maraichers des Ma-
rais et du Pissot"). Von nicht geringer Be-
deutung war schließlich die Aufgabe des bis
zum Ende des 19. Jh.s stark verbreiteten
Weinbaus in der unmittelbaren Umgebung
von Beaugency.

3. Stadtentwicklung seit 1945

Nach der Beseitigung der Kriegszerstörun-
gen - 1945 waren 120 Häuser ganz oder
teilweise zerstört - setzte in den 50er Jahren
eine beachtliche Bevölkerungs- und Woh-
nungsentwicklung ein, die aus TabeIIe 1 er-
sehen werden kann.

Die WohnbevöIkerung ist nach dem Krieg
1946-1962 von 3.3?3 auf 4.401 angewach-
sen, was einem jährlichen Wachstum von
1,9 o/o entspricht. In den 20 Jahren von
1962-1982 nahm die Bevölkerung um 3.1 %
jährlich zu; allerdings zeigt Tabelle 1, daß

die Zuwachsraten deutiich abnehmen und
zwischen den Zählungen von 19?5-1982 nur
noch eine Steigerungsrate von 1,4 "/o e*
reicht werden konnte. Entsprechend den
wachsenden Wohnansprüchen konnte der
Wohnungsbestand überproportional gestei-

gert werden und nahm in den letzten 20
Jahren bis 1982 um jährlich 3,4 o/o zu. Da die
Summe der neugebauten Wohnungen er-
heblich über dem Wachstum des Netto-
Wohnungsbestandes lag, kann zugleich auf
eine beachtliche Dynamik beim Austausch
alter gegen neue Wohnungen geschlossen
werden.

Die demographischen Prozesse stehen in
enger Beziehung zu den ökonomischen Rah-
menbedingungen. Letztere sind nach dem
Krieg durch die Schaffung von industriellen
Arbeitsplätzen erheblich verbessert wor-
den. Allein die Ansiedlung von zwei Betrie-
ben (TRECA: Produktion von Matratzen
und Autositzen; S.E.V.: Produktion techni-
scher Apparate) erhöhte das industrielle
Arbeitsplatzpotential um ca. 1.400 Er-
werbsstellen. Beide Betriebe repräsentier-
ten 1978 37 % aller Erwerbsplätze in Beau-
gency. 1982 fanden jedoch nur 61,7 % der in
Beaugency wohnenden Erwerbspersonen
ihren Arbeitsplatz am Wohnort. Der größte
TeiI des Auspendlerstroms war in die Ag-
glomeration Orl6ans gerichtet, und immer-
hin 7,2 7o fanden als Fernpendler in der

Tabelle 1 Entwicklung von Bevölkerung und Wohnungen in Beaugency 1962 - 1982

Tabelle 2 Beruf sstruktur der Erwerbsbevölkerung von Beaugency 1982

L962 1968 19?5 1982

Wohnbevölkerung
Wohnungen (Erstwohnsitze)

4401
15 19

5530
t772

6534
2195

7201
2564

Bevölkerungswachstum (%)
Wohnungsneubauten
Erhöhung des Netto-Wohnungsbestandes

412

305
253

2r5
574
432

L,4
600
369

Quelle: INSEE

Wirtschaftssektor Erwerbspersonen

abs. I u

davon
Arbeitnehmer

abs.

davon ausländ.
Arbeitnehmer

abs.

Landwirtschaft
Industrie

davon: Bauwirtschaft
Tertiärer Sektor

davon: Handel
Transport/
Telekommunikation
Dienstleistungen

BO

L4B4
224

r204
248

136
826

2r9
53,6

8,0
43,5

8,9

4,9
29,6

B

1400
180

1064
188

L26
748

l,t)
24

24

2;

Total 2768 100,0 2472 200

Quelle: INSEE
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Region Paris ihren Arbeitsplatz. Die Be-
rufsstruktur der Erwerbsbevölkerung von
Beaugency kann der TabeIIe 2 entnommen
werden.

Neben dem für eine kleine Stadt im ländli-
chen Raum erstaunlich niedrigen Anteil von
Erwerbstätigen im primären Wirtschafts-
sektor fällt die sehr hohe Zahl von Indu-
striebeschäftigten auf. Der Anteil der aus-
ländischen Arbeitnehmer mit 1,2 o/" kann
als normal angesehen werden, ebenso ihre
Verteilung auf die Erwerbsbereiche: 88%
der Ausländer arbeiten in der Industrie.
Dem hohen Anteil des sekundären Sektors
entsprechend ist der Anteil des tertiären
Sektors mit 43,5 % für französische Ver-
hältnisse sehr niedrig, zumal wenn man be-
rücksichtigt, daß Beaugency zentralörtliche
Funktionen ausübt. 19?7 umfaßte der ein-
deutige Einflußbereich bezüglich der Ver-
sorgung mit Handelsgütern und Dienstlei-
stungen den kantonalen Verwaltungsbezirk
(Cravant, Villorceau, Messas, Baule, Tavers
und Lailly) zuzüglich der Ortschaft Josnes
im Westen. Der weitere - nicht eindeutige -
Einflußbereich, der hauptsächlich auf der
Basis der Pendlerbeziehungen ermittelt
wurde, greift nach Westen und Südosten in
die Sologne relativ weit aus, während im
Loiretal schnell die Einzugsbereichsgren-
zen erreicht werden.

Die räumliche Entwicklung der Stadt ist
vor allem seit Ende der 60er Jahre weit über
den historischen Siedlungsbereich hinaus-
gewachsen. Während sich eine industriell-
gewerbliche Standortkonzentration nach
Nordosten und Südwesten im Bereich zwi-
schen der Nationalstraße RN 152 und dem
Gleiskörper der Linie Paris-Bordeaux ent-
wickeln konnte, verlagerte sich der Schwer-
punkt der Wohnbevölkerung auf den Be-
reich nordwestlich des Gleiskörpers' wo
1982 3.548 Personen wohnten, während im
historischen Altstadtbereich (innerhalb der
dritten Ummauerung) nur 1.507 Einwohner
lebten. Als weiterer Schwerpunkt der jün-
geren Besiedlung ist das Gebiet südlich der
Altstadt mit dem Schwerpunkt ,,Hauts de

Lutz" hervorzüheben; hier wohnten 1982

insgesamt 1.694 Personen.

Als jüngstes Stadtentwicklungsprojekt
wurde der Bereich des Nordwestens plane-
risch neu geordnet. Die Siedlungsansätze

zwischen den beiden Ausfallstraßen nach
Westen (Avenue de Vend6me : N 81?) und
nach Nortlen (Rue de Chäteaudun in Rich-
tung Vernon) sollen durch den Bau von 450
Wohnungen miteinander verknüpft werden.
Als planerisches Instrumentarium hat man
eine sog. Z.A.C. (,,Zone d'am6nagement
concertde") gebildet, in welcher auf der Ba-
sis eines gtiLltigen Flächennutzungsplanes
die Stadt den Bodenmarkt steuern und ihre
Planungsvorstellungen umsetzen kann.
Hier soll in Nähe des Rü-Baches eine zen-
trale Fußgängerachse eingerichtet werden,
um die auch die verschiedenen Versor-
gungseinrichtungen für dieses neue ,,Nord-
Viertel" angeordnet werden sollen.

4. Zusammenfassung

Beaugency, die kleine Stadt mit der mittel-
alterlichen Loire-Brücke, kann auf eine
lange Geschichte zurückblicken, die ein-
drucksvolle kunsthistorische Zeugnisse im
Stadtbild hinterlassen hat. Die Lagegunst
an den wichtigsten Verkehrsträgern, bis ins
19. Jh. die schiffbare Loire, seit 1846 die
Eisenbahntrasse Paris-Bordeaux und heute
die Autobahn A 10, hat die Entwicklung
von Beaugency wesentlich beeinflußt und
eine differenzierte Wirtschafts- und Sozial-
struktur mit stetig wachsender Bevölkerung
(1986 ca. 7.500 Einwohner) ermöglicht.

ß6sumd

Beaugency, ä mi-chemin entre Orl4ans et
Blois, reprdsente le type m6me des vii-les
petites de la vallde de Ia Loire. Le site sur
lequel Ia ville s'est ddveloppde depuis Ia
plus haute Antiquit6 est charactörisd par Ia
situation g4ographique en bordure de Ia
Loire entre Ia Beauce au nord et la Sologne
au sud. La qualit4 de ce site comme point de
passage s'exprime par le pont sur la Loire
datant du Moyen Age, par Ia voie terr4e
Paris-Bordeaux et par I'autoroute A 70.
L'histoire a laissde des vestiges remarglua-
bles; iI y a eu pourtant aussi un certain
dSmamisme 4conomique pendant les derniö-
res ddcennies qui a pu engendrer un ddve-
loppement urbanistique ainsi qu'une crois-
sance d4mographique (avec une population
actuelle de 7500 habitants).

Literaturhinweis
Bezard, A. u. D. Vannier: Beaugency sur la Loire en

Orldanais. Paris o. J. (Les Editions Nouvelles)
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Fresno
Ein regionales Dienstleistungs- und Agrarwirtschaftszentrum im Kernraum Kaliforniens

VonAlois Mayr, Münster

1. Einführung: Stellung Fresnos unter den
Partnerstädten Münsters und
Konzeption des Beitrags

Münsters jüngste Partnerstadt, die in den
Vereinigten Staaten gelegene Großstadt
trbesno im Zentrum Kaliforniens, weist im
Vergleich zur Hauptstadt Westfalens man-
che ähnlichen Strukturen und Funktionen,
aber auch beträchtliche Unterschiede auf.
Mit rd. 284500 Einwohnern (1986) zählt sie
zu den kleineren Großstädten, deren Stel-
lung freilich in den USA angesichts eines
vöIlig andersartigen Städtesystems sehr viel
unbedeutender ist. Sie ist darüber hinaus
wie Mtirrster ein wichtiges Verwaltungs-,
Handels- und Dienstleistungszentrum in ei-
nem überwiegend landwirtschaftlich ge-
prägten Umland. Wesentliche Unterschiede
ergeben sich indessen aus der Breitenkreis-
Iage - Fresnos Lage entspricht derjenigen
Nordafrikas, z. B. derjenigen von Monastir-,
der großräumigen Lage in einem sehr brei-
ten, von zvvei markanten Gebirgszügen ein-
gerahmten Längstal und insbesondere dem
im Vergleich zu Orl6ans, York und auch
Mürrster extrem ,,jugendlichen" Alter, von
dem her die Stadt eher mit der Entwicklung
von Kristiansand, Monastir und Rishon Le
Zion gleichgesetzt werden kann. Deutlich
anders sind auch das Bevölkerungswachs-
tum und das städtebauliche Erscheinungs-
bild zu sehen; in dieser Hinsicht ist Fresno
eine typisch amerikanische Stadt. Schließ-
lich ist Fresno Münsters einzige Partner-
stadt, deren Bevölkerungszahl dtejenige der
westfälischen Metropole übertrifft - als
Stadtgemeinde zwar nur geringfägig, als
Verdichtungsraum jedoch sehr beträchtlich.

Der vorliegende Beitrag enthält zunächst

Grundinformationen zur historischen und
administrativen Einordnung Kaliforniens
und Fresnos sowie zur naturräumlichen Si-
tuation der Stadt innerhalb der kaliforni-
schen Großlandschaften (Kap. 2-3). Be-
standsaufnahmen der Strukturen, Funktio-
nen und ausgewählter Planungsprobleme
bilden den Hauptteil der Abhandlung (Kap.
4-?). Abschließend wird - was füt Besucher
nicht uninteressant sein dürfte - das engere
und das weitere touristische Umfeld von
Fresno vorgestellt (Kap. 8).

2. Historische und administrative
Einordnung

le ihrer Entwicklung ist zwar nicht die
Stadt Fresno unmittelbar, wohl aber der
State of California insgesamt eingebunden
in die Geschichte eines größeren Kalifor-
nien, das 1539 durch Spanier von West-
Mexiko aus entdeckt wurde und anfangs
spanische Besitzung war, dann 1821 an das
selbständig gewordene Mexiko fiel. Seit
1?69 wurde-das'von Indianern nur dünn"
besiedelte Gebiet durch die Anlage von 21

Missionsstationen entlang der Küste zwi-
schen San Diego und San Francisco er-
schlossen, ehe einige russische Fang- und
Handelsstationen (1812 Fort Ross nördlich
von San Francisco als südlichster Vorpo-
sten) sowie im Auftrage der Hudson Bay
Company angelegte kanadische Trapper-
siedlungen hinzukamen und danach ver-
stärkt auf verschiedensten Routen amerika-
nische Siedler von Norden und Osten ein-
wanderten. Aber noch heute trägt ,,kein
Land der Erde... in den Namen seiner Städ-
te, Berge und Flüsse so unauslöschlich den
Stempel (spanisch-) franziskanischer Mis-
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sionstätigkeit an sich wie Kalifornien"
(HnrsrNc 1958, S. 81; s. auch ebd. S. 116,
Tab. 7 u. Abb. 1). 1846 durch Hissen der US-
amerikanischen Flagge in verschiedenen
Küstensiedlungen von den Vereinigten
Staaten beansprucht, wurde nach dem
zweijährigen Mexikanischen Krieg (1846-
1848) der Landesteil Alta California (Upper
California) offiziell gegen 15 Milt. $ an die
USA abgetreten, während die Halbinsel Ba-
ja California (Lower California) bei Mexiko
verblieb.

Im gleichen Jahr 1848 setzten nach den er-
sten Goldfunden auf dem Landgut Nueva
Helvetia im oberen Sacramento-Tal mit
dem bis in die 60erJahre anhaltenden Gold-
rausch Zuwanderungen größten Umfangs in
den ,,goldenen Westen" ein, die die land-
wirtschaftliche Inbesitznahme ergänzten.
Das schon 1850 als sklavenfreier 31. Staat
in die Union aufgenommene ,,California" -
im folgenden stets mit deutschem Namen
bezeichnet - bildet seither einen der drei
(mit Alaska und Hawaii fünf) pazifischen
Staaten der USA, der nach seiner Fläche
von rd. 411 000 qkm drittgrößter Bundes-
staat und mehr als Lvzmal so groß wie die
Bundesrepublik Deutschland ist. Mit rd.
26,6 Mill. Einwohnern (1986) ist Kalifornien
zugleich der volkreichste Staat der USA
(Caiifornia Statistical Abstract 1986, S. 20);
diese Position hat bis 1962 der im Nord-
osten gelegene Staat New York gehalten.

Der N a m e des erst in den 18?0er Jahren
gegründeten Ortes trtesno ist spanischen
Ursprungs, bedeutet ,,Esche" und geht auf
die entsprechenden Bäume zurück, die ur-
sprünglich an den Ufern des San Joaquin
River und seiner Nebenflüsse Kings River
und Fresno River besonders zahlreich ange-
troffen wurden. Die Bezeichnung wurde zu-
nächst für einen ab 1856 neu geschaffenen
Verwaltungsbezirk (County) gleichen Na-
mens eingeführt, dessen Sitz ursprünglich
Millerton ca. 40 km nördlich der heutigen
Stadt Fresno war; von hier wurde er mit
dem Bau einer Eisenbahnlinie 1874 an einen

,,in der Wildnis" errichteten Haltepunkt
Fresno verlagert, die Keimzelle der heuti-
gen Stadt. Angesichts des Namens vermute-
te spanische oder mexikanische Wurzeln
fehlen. Wenngleich auch am - weiter nörd-
lich gelegenen - Fresno River Goldgräber-

Camps existierten, so beginnt die Geschich-
te der Stadt erst ab ca. 1860 nach der
,,Goldrausch"-Zeit und ist in ihren Anfän-
gen fast ausschließlich durch landwirt-
schaftliche und verkehrliche Erschließung
geprägt. Bereits 1885 erhielt die Agrarsied-
lung Stadtrechte (Henr 1978, S. 150 u. um-
fassend Wercas 1985).

Fresno County bildet lediglich einen -
jedoch überdurchschnittlich großen - von
58 kalifornischen Verwaltungsbezirken, der
mit 5998,2 Quadratmeilen oder rd. 15535
qkm knapp die Hälfte der Größe Nord-
rhein-Westfalens erreicht (California Stati-
stical Abstract 1980, S. 1). Innerhalb des
County existieren weitere 14 zumeist klei-
nere Städte und weitere ländliche Ge-
meinden.

Ilinsichtlich der in den USA üblichen Ver-
dichtungsraumbegriffe war Fresno County
bis 1984 mit SMSA Fresno (Standard Me-
tropolitan Statistical Area) gleichzusetzen
und entspricht seither der MSA Fresno (Me-
tropolitan Statistical Areal). Die absolute
Gleichsetzung von Verstädterungsraum und
dem sehr großen Fresno County, das etwa
zur Hälfte Anteil an der siedlungsarmen
Sierra Nevada hat, ist nicht sehr sinnvoll,
aus Gründen der Verfügbarkeit statisti-
scher Daten jedoch notwendig. Innerhalb
des Fresno County existiert für planerische
Belange die Fresno-Clovis Metropolitan
Area (FCMA), die Fresno selbst, die zu be-
achtlicher Größe herangewachsene Nach-
barstadt Clovis (1986: rd. 40 000 Einwoh-
ner) und ,,unincorporated portions" zusam-
menfaßt (Fresno Statistical Abstract 1986,
s. 5, 15, 97 f.).

3. Lage und StellungFresnos imBahmen
der naturräumlichen Gegebenheiten

Das kalifornische Staatsgebiet kann in
vier Großlandschaf ten gegliedert
werden, von denen drei weitgehend küsten-
parallel angeordnet sind (vgl. im folgenden
Abb. 1, Blumo II 1979, S. 130-134 a.142 f..;

Hariw 1981, S. 211 ff., u. a. mit Profil). Die
Stadt Fresno liegt in der Zentrallandschaft
etwa 200 km von der Pazifikküste entfernt.
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Unmittelbar entlang dem Pazifischen Oze-
an erstrecken sich in rd. 1200 km Länge die
zumeist bis 1000 m hohen, vereinzelt 2000 m
überragenden Küstenketten (Coast
Ranges), deren zwei Abschnitte durch die
sehr verzweigte Bucht von San Francisco
getrennt werden. Ausläufer und Fortset-
zungen liegen östlich und südlich der von
der südkalifornischen Agglomeration Los
Angeles eingenommenen Ebene. Das in Ein-
zelketten gegliederte Küstengebirge bricht
zum Meer hin überwiegend in Form von
Steilküsten ab; Flachküsten sind nur dort
entstanden, wo breitere Täler ins Meer ein-
münden. Der pazifische Küstensaum liegt
darüber hinaus tektonisch im Zuge der sog.
,,San-Andreas-Bruchzone", einer recht ge-
fährdeten Zone häufiger Erdbeben (vgl.
Gnrpor 1977)2,.

Zweiter morphologischer Großraum ist das
nach Osten anschließende Große Kali-
f ornis che L ängstal, das von den Tä-
Iern des Sacramento im Norden sowie des
San Joaquin im Süden eingenommen wird.
Beide münden östlich von San Francisco in
einem durch Marschen und Deiche gepräg-
ten ,,Deltaland" in die San Pablo Bay. Ein
hydrologisch dritter Bereich ist das abfluß-
lose Tulare-Becken im südlichsten Ab-
schnitt. Das Kalifornische Längstal (Cen-
tral Valley oder auch Great Central Valley)
stellt eine rd. ?00 km lange und meist 80 km
breite Geosynklinale dar, die sich parallel
zur Heraushebung der östlich benachbarten
Sierra am Ausgang des Tertiärs abgesenkt
hat. Sie ist mit bis zu 600 m mächtigen
Ablagerungen der Sierraflüsse und Binnen-
dünen ausgefüllt und biidet eine durch-
schnittlich um 100 m hoch gelegene Ebene;
die Stadt Fresno liegt im mittleren Bereich
dieses Längstals 328 Fuß oder rd. 100 m ü.
NN. Der Abschluß des Tales nach Süden
erfolgt durch die Tehachapi Mountains,
Transverse Ranges und südlichen Küsten-
ketten südlich von Bakersfield sowie im
Norden durch die Vereinigung von Küsten-
kette und Sierra Nevada bei Redding.

Die Gesamtfläche des Großen Kaliforni-
schen Längstals erreicht mit rd. 25000 Qua-
dratmeilen bzw. 65000 qkm fast die Größe
Bayerns. Dieser Zentralraum wird im Osten
von der als außerordentliche Barriere aus-
geprägten, stark zerklüfteten und im Nor-

den z. T. von Vulkanen (Mt. Shasta, Lassen
Peak) durchsetzten S i erra Neva d a be-
grenzt; diese erreicht 130 km ostsüdöstlich
von Fresno im Mt. Whitney mit 4418 m
Höhe nicht nur den höchsten Gipfel Kali-
forniens, sondern der gesamten USA inner-
halb des zusammenhängenden Staatsgebie-
tes (ohne Alaska). Die Sierra Nevada stellt
eine besonders ausgeprägte Natur- und
Wirtschaftslandschaft dar, jenseits derer
mit dem Großen Becken die Trockengebiete
der USA beginnen.

Den Südosten Kaliforniens nehmen die
Mojave-Wüste (Mojave Desert) und
andere wüstenähnliche Gebiete als vierte
Großlandschaft ein; diese besteht aus einer
Anzahl rd. 600 m hoch gelegener abflußlo-
ser Becken, die durch niedrige Bergketten
voneinander getrennt sind. Zu ihr gehört
auch das südöstlich der Sierra Nevada gele-
gene, bereits dem Großen Becken zuzuord-
nende Tal des Todes (Death Valley), das
teilweise unter dem Meeresspiegel liegt. Die
Salzpfanne des Bad Water (- 86 m) ist zu-
gleich der tiefste Punkt der USA und liegt
nur 6? km Luftlinie vom Mt. Whitney, der
höchsten Erhebung, entfernt.

Kalifornien ist mit seiner Lage zwischen 42o
und 33o n.Br. ein Staat, der klimatis ch
überwiegend als subtropisches Winterre-
gengebiet charakterisiert werden kann (ab-
gesehen von den nördlichen Bergen und der
Mojave-Wüste). Die Breitenkreislage sowie
die beiden begrenzenden Bergketten beein-
flussen entscheidend Temperaturen, Nie-
derschlagsverteilung und Verdunstung. Un-
ter dem Einfluß des Aleutentiefs fallen im
Winter die Hauptniederschläge mit deutlich
abnehmender Menge von Nord nach Süd,
während im Sommer nach dessen Verlage-
rung nach Norden das Hawaii-Hoch wetter-
bestimmend ist und dem Land Trockenheit
beschert, die nach Süden deutlich zunimmt
(vgl. Coln/JoHNSoN 1967, S. 41-43 sowie
Hnvnrxc 1984, S. 43 ff. u. Karten L9-24).
Die Niederschläge nehmen generell von We-
sten nach Osten ab - von 1250 mm an den
Westhängen der Küstenketten auf weniger
als 125 mm östlich des Hauptkammes der
Sierra - und werden dabei durch Luv-Lee-
Effekte weiter differenziert. Im Norden des
Landes erhalten nördliche Coast Ranges
und Sacramento-River-Becken ?3 % des
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Oberflächenwassers, das mittlere und südli-
che Kalifornien dagegen nur 27 % bei insge-
samt deutlich besseren Böden. Dieses Pro-
blem des ungleichgewichtigen Wasserdar-
gebots ist durch sehr kostspielige und im-
mer wieder erweiterte Wasserausgleichs-
projekte gelöst worden, die auch für Fresno
County entscheidende Bedeutung er-
langten.

Fresno erhält durchschnittlich nur ca. 250
mm Niederschlag im Jahr, d. h. ein knappes
Drittel der Regenmenge Münsters; von Juni
bis September fällt kaum Niederschlag (vgl.
auch Cot,o/JoHNSoN 1967, S. 43 u. Diercke
Weltatlas 7974, S. 150). Die täglichen
Durchschnittstemperaturen liegen im
3Ojährigen Mittel im Sommer bei über 20"
C, die Maximaltemperaturen von Juni bis
September zwischen 32 und 37" C bei jährli-
chen Spitzenwerten um 40o C; der langjäh-
rige Jahresdurchschnitt beträgt 17,3" C. Die
Sonnenscheindauer in der Zeit, in der die
Sonne über dem Horizont steht, erreicht das
hohe Jahresmittel von 83 % und von März
bis Oktober sogar Werte von über 90 %
(National Weather Service; umgerechnet
nach Fresno County and City Chamber of
Commerce 1986, S. 9). Das San Joaquin-Tal
wird angesichts seiner milden Winter und
heißen Sommer in vielen Schriften als
,,Sonnengarten" Kaliforniens bezeichnet.
Die Verdunstung ist den ganzen Sommer
hindurch weit höher als der Niederschlag,
das Klima folglich semiarid (Steppen- und
Wüstenklima).

Wenn Kalifornien heute eines der bedeu-
tendsten Agrarländer der Erde und den
diesbezüglich bedeutendsten Staat der USA
darstellt, so war dies nur auf der Grundlage
eines intensiven Bewässerungsfeldbaus
möglich (vgl. 6.2).

4. Erreichbarkeit und Verkehrslage

Wegen seiner Lage im Zentralraum Kalifor-
niens besitzt Fresno eine insgesamt gesehen
relativ gute Erreichbarkeit (vgl. im folgen-
den auch City of Fresno 1983, S. 60-71).

Im S traß ennetz, dem hinsichtlich der
Verkehrserschließung in den USA die höch-
ste Bedeutung zukommt, nehmen Stadt und

---9- E1g6w3y (mtt Nr.)

-JE- Hauptstraße(mltNr.)

-'- - Gtenzg

#om40mb
gnwohner
A
@ >zsoooo
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o < 10000

Abb. 2: County of Fresno: Siedlungen
und übergeordnetes Straßennetz

County Fresno eine günstige Stellung ein
(vgl. Abb. 2). Der Westteil von Fresno Coun-
ty wird von dem wichtigen mehrspurigen
Interstate Highway Nr. 5 (Freeway) durch-
quert, der, von Oregon kommend, ganzKa-
lifornien von Nordwesten nach Südosten
innerhalb des Großen Längstales durch-
zieht; die Stadt selbst liegt an dem gleich-
falls mehrspurigen Staats-Highway Nr. 99,
der ösUich davon verläuft. Die Schnellstra-
ßenentfernung beträgt bis San Francisco ca.
296 km (184 Meiien), bis Los Angeles ca. 35?
km (222 Meilen). In der Stadt Fresno selbst
kreuzen sich die als West-Ost-Spange der
beiden Highways fungierende und in die
Sierra Nevada weiterführende wichtige
Straße Nr. 180 und die ebenfalls gut ausge-
baute Nr. 41 als zusätzliche Nord-Süd-Ver-
bindung mit weiteren Abzweigen in das öst-
liche Gebirge und seine touristischen Ziele.

Eisenbahnverb indungen der Sou-
thern Pacific Railroad und Santa Fe Rail-
road führen auf unterschiedlichen Strecken
jeweils nordwärts nach Oakland und süd-
wärts nach Los Angeles. Die erste, für die
Landeserschließung und Stadtentwicklung
Fresnos bedeutendere Trasse dient heute
ausschließlich, die zweite überwiegend dem
Güterverkehr. Auf der Santa Fe-Strecke
werden von der Amtrak-Gesellschaft, einer
amerikanischen Eisenbahngesellschaft für
Personenverkehr, noch zweimal täglich in
jede Richtung Linienverbindungen für Pas-
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sagiere angeboten. Der Eisenbahnpersonen-
verkehr ist damit sehr unbedeutend und
nicht sehr attraktiv, insbesondere wegen
der langen Fahrzeiten.

Darüber hinaus ist die Stadt Fresno in das
überregionale Busnetz der Gesellschaf-
ten Greyhound und Continental Trailways
eingebunden, die Passagier- und Güterli-
nien innerhalb Kaliforniens und der gesam-
ten USA unterhalten.

Schließlich besitzt Fresno zwei städtische
Fl u gh ä f e n, von denen Chandler Down-
town Airport mit seiner 1.829 m langen
Start- und Landebahn jedoch nur von klei-
nem privaten Fluggerät angeflogen wird.
Der bedeutendere Fresno Air Terminal mit
4 km langer Start- und Landebahn wird
dagegen von kommerziellen Luftverkehrs-
gesellschaften bedient, bietet Möglichkeiten
für den Geschäftsreiseverkehr und ist
Standort zweier militärischer Einheiten.
Ca. 800 000 - 1 000 000 Passagiere nutzen
jährlich insbesondere die Linienflüge meh-
rerer Luftverkehrsgesellschaften (United
Airlines, Pacific Southwest Airlines, Air
California, Golden Gate, Republic Airlines
u. a.), die mit überwiegend mittelgroßem
Fluggerät Fresno mit etwa 15 Flugzielen in
Kalifornien und im mittleren Westen der
USA verbinden (Fresno County and City
Chamber of Commerce o. J., S. l-9 f.).

Trotz der insgesamt gutön Verkehrsanbin-
dungen ist die Kennzeichnung der Stadt
Fresno als ,,a U.S. Port-of Entry" und als
,,hub of transportation facilities of all
kinds, connecting Central California to de-
stinations anywhere in the world" (Fresno
County and City Chamber of Commerce
1984, Sp. 5) sicherlich überzogen, da Fresno
im Bereich des Verkehrs keinerlei über-
staatliche Bedeutung hat und auch inner-
halb Kaliforniens deutlich hinter den gro-
ßen Zentren und auch der Regierungs-
hauptstadt Sacramento zurücksteht.

5. Bevölkerungs- und Stadtentwicklung

5.1 Siedlungsanfänge und frühe städtische
Entwicklung (1872-1920)

Als das heutige Fresno County 1856 aus
Teilen benachbarter Verwaltungseinheiten

errichtet wurde, war das Gebiet der Stadt
gleichen Namens noch gänzlich unbesiedelt.
Erst Ende der 1860er Jahre begann eine
landwirtschaftliche Besiedlung der un-
fruchtbaren Ebene, wobei schon damals ein
- vom Kings River abzweigender - Bewässe-
rungskanal Grundlage des Anbaus, vor al-
lem von Weizen, war (Henr 1g?8, S. 1b0;
WArczrs 1985, S. 3).

Gründer der Siedlung wurde die Central
Pacific Railroad (1899 übernommen von der
Southern Pacific Railroad, SPRR), die in
den 1870er Jahren ihre Schienenstränge
südwärts in das Große Kalifornische Längs-
tal vortrieb; 1872 wurden der Bahnhof
trYesno und eine Eisenbahn-Telegrafensta-
tion errichtet, die bald durch ein Postamt,
Geschäfte, Hotels und Saloons ergänzt wur-
den. Beständige Zuzüge von Siedlern, dar-
unter auch von lirzten und RechtsanwäIten,
bedeuteten ein starkes Wachstum. lB74
wurde als Ergebnis einer Abstimmung der
Verwaltungssitz des County von der 18b1
gegründeten, im Niedergang befindlichen
Goldbergbausiedlung Millerton nach Fres-
no verlegt, das durch diese Behördenfunk-
tion einen erneuten Bevölkerungszuwachs
erlebte. 1875 zählte Fresno bereits 600 Ein-
wohder, darunter 200 Chinesen (Eisenbahn-
arbeiter). Größere Parzellen wurden geteilt
und durch neue Siedlergruppen kolonisiert.
Es entstanden eine Schule, Kirchen und
weitere bescheidene Einrichtungen des Ge-
meinbedarfs. 1885 erfolgte die vom kalifor-
nischen Staat bestätigte Konstituierung als
Stadt mit Errichtung einer Stadtverwal-
tung. Der Eisenbahnhaltepunkt wuchs nun-
mehr zu einer Kleinstadt heran, deren
wirtschaftliche Grundlage wesentlich
durch agrarwirtschaftliche Aktivitäten im
Umland bestimmt war, darunter zuneh-
mend durch Sonderkulturen (zur BevöIke-
rungsentwicklung vgl. Abb. 3).

Fresno entwickelte sich in der Folgezeit zu
einem wahren Schmelztiegel von ca. 85 ver-
schiedenen Volksgruppen. Besonders häufig
vertreten waren Armenier 3), Wolgadeut-
sche, Dänen, Schweden, Engländer, Iren
und Portugiesen, aber auch Ostasiaten. Die
Zahl der Einwohner stieg von 3 464 im Jahre
1885 über 12400 zur Jahrhundertwende auf
45 086 im Jahre 1920 an. Diese Entwicklung
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war von einer beträchtlichen baulichen Ex-
pansion begleitet und betraf nicht nur
Wohngebäude, sondern vor allem Ge-
schäfts-, Bank- und Bürogebäude (allein
drei Banken zwischen 1887 und 1890) im
Gebiet der Innenstadt, die heute im Süden
Fresnos liegt.

Hlv[E

Abb. 3: Bevölkerungsentwicklung
im Raum Fresno und Flächenentwicklung
der Stadt 1880-1985

Innerhalb des durch schematische Schach-
brettstrukturen geprägten Straßennetzes
fällt die sog. Downtown (Stadtkern) deut-
lich heraus, weil ihre Straßen nicht von
Nord nach Süd bzw. von West nach Ost
verlaufen, sondern diagonal, nämlich paral-
lel zur Southern Pacific Railroad von Nord-
westen nach Südosten - teilweise nur mit
Buchstaben benannt - bzw. rechtwinklig
dazu von Südwesten nach Nordosten mit
Fresno, Mariposa und T\rlare Street als
Hauptachsen (vgl. Abb. 4). Ein ,,historischer
Rundgang" durch Fresno (SelleNo o. J.)
führt überwiegend durch den Nordostteil
der Innenstadt und schließt u. a. einen alten
Wasserturm (1894), die katholische St.
John's Cathedral (1902), repräsentative
Bürgerhäuser, z. T. mit Säulen oder Bogen-
gängen, sowie den Bahnhof der 1896 eröff-

neten Santa-Fe-Eisenbahn ein, die der
Stadt zusätzliche Entwicklungsimpulse
brachte.

Die Wohnbebauung nach der Jahrhundert-
wende erfolgte überwiegend nach Norden
und ergänzend nach Osten, wobei das wei-
terhin gitterförmige Straßennetz seither
nordorientiert angelegt wurde. Nach 1900
erhielt Fresno eine Anzahl von weiteren
Verwaltungsgebäuden sowie Versorgungs-
und tr'reizeiteinrichtungen, darunter die Ci-
ty HalI, weiterführende Schulen und kultu-
relle Einrichtungen, ein erstes Kranken-
haus, Straßenbahnen (nicht mehr in Be-
trieb) und Erholungsparks.

5.2 Ausbau und Aufstieg zwischen den
Weltkriegen (1920-1945)

In den frühen 20er Jahren führte die anhal-
tende wirtschaftliche Blüte - begünstigt
durch die individuelle Motorisierung - zut
schnellen Umgestaltung der Innenstadt
durch zahlreiche große Gebäude (erster
Wolkenkratzer bereits 1914) und zum Auf-
stieg zum größeren städtischen
Zentrum. Die seit 1926 unterhaltenen
regelmäßigen Luftverkehrsverbindungen
(Flugfeld Chandler 1929) dokumentieren
diese Stellung.

Im Schatten der Weltwirtschaftskrise von
1929 wuchs die Stadt in der Folgezeit' zwar
langsamer, jedoch kontinuierlich und er-
reichte 1930 ca. 53 000, 1940 rd. 61 000 Ein-
wohner. Während der durch Firmenzusam-
menbrüche und hohe Arbeitslosigkeit be-
stimmten 30er Jahre profitierte sie von öf-
fentlichen Baumaßnahmen (Memorial Au-
ditorium, Hall of Records; neue City Hall
1941), die mit Hilfe der staatlichen Work
Projects Administration in der Downtown
realisiert wurden. Außerdem kamen der
Stadt nunmehr die Aufträge und Auswir-
kungen des Central Valley-Projektes zugu-
te, das als Hochwasserschutz- und vor allem
Bewässerungs-Großbaumaßnahme den
Zentralraum Kaliforniens entscheidend
umgestaltete (ab 1939 Bau des nahegelege-
nen Friant Dam).

5.3 Entwicklung zur Großstadt und innerer
Umbau (seit 1945)

Nach dem Zweiten Weltkrieg, der der Stadt
u. a. drei militärische Übungsgelände
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Abb. 5: Fresno: Gemeindefläche (Quelle: City of Fresno 1986)
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brachte, erlebte trtesno den größten Boom
seiner Geschichte. Zwischen 1940 und 1950
stieg die Einwohnerzahl um 50 % auf rd.
92000 an, und Anfang der 50er Jahre wurde
trtesno mit einer BevöIkerung von über
100 000 statistische G r o ß s t a dt. Ein ehe-
maliger Truppenübungsplatz wurde 1946
zum Fresno Air Terminal umgebaut; neue
Wohnsiedlungen, ausgelagerte Kultur- und
neue Freizeiteinrichtungen sowie auch
Btirostandorte entwickelten sich in den
nördlichen Stadtbezirken, so daß Ftesnos
bebaute Fläche inzwischen nach Norden bis
an den San Joaquin River reicht und im
Nordosten mit der Nachbarstadt Clovis zu-
sammengewachsen ist. Im nordöstlichen
Stadtgebiet siedelte sich auf einem großen
peripheren Campus 1958 die ausgelagerte
California State University Fresno an.

Die gesamte städtebauliche Entwicklung
der 50er und 60er Jahre ist einerseits ge-
prägt durch das neue Wachstum in den Au-
ßenbezirken, wo ältere Ansätze kleiner
Stadtteilzentren der Vorkriegszeit verdich-
tet wurden und mehrere große Einkaufs-
zentren entstanden, die den Attraktivitäts-
verlust der Innenstadt verstärkten (u. a.

1954 Manchester Complex, 1970 Fashion
Fair Shopping Center). Andererseits wurde
die Downtown durch repräsentative neue
Gebäude bereichert (1960 neues State Offi-
ce Building und Polizeihauptquartier, 1966
Convention Center und neues Court House)
- z. T. bei gleichzeitiger Zerstörung alter
Bausubstanz (Abbruch des historischen
Court House von 1875). Als Kernstück der
Revitalisierung wurde ein Teil der Fulton
Street zur Fußgängerzone umgebaut und
mit Uhrturm, Brunnen, Skulpturen, Bäu-
men und Möblierung gestaltet (Eröffnung
1964). Die Fulton Mall als innerstädtisches
Einkaufszentrum und gleichzeitige Ak-
tionsfläche wurde außerordentlich akzep-
tiert und brachte Fresno den Preis einer
,,All American City" und die Mitgliedschaft
im USA-Bundesprogramm der Modelistäd-
te ein (Werczls 1985, S. 155).

Gleichzeitig mit der tr\rßgängerzone wurde
1964 auch das private 22geschossige Del
Webb Center eröffnet, Fresnos mit Abstand
höchster ,,Wolkenkratzer", der zuerst als
riesiger Hotel-, Tagungs- und Bürostand-

ort-Komplex mit ergänzenden Restaurants
und Läden konzipiert und zugleich als Bei-
trag zur Wiederaufwertung der Downtown
gedacht war (Werczrs 1985, S. 160). In sei-
ner ursprünglichen Funktion konnte es sich
jedoch nicht behaupten und beherbergt nun
als Fresno Townhouse (Del Webb Center)
zahlreiche Dienststellen der Stadtverwal-
tung sowie andere Büros (City of Fresno
1983, S. 89).

Schließlich begann eine neuerliche Über-
formung durch den - teils innerstädtischen -
Autobahnbau. 1960 wurde nach mehrjähri-
gen Bauarbeiten der Ftesno im Westen tan-
gierende, Nordwest-Südost verlaufende
Freeway Nr. 99 eröffnet sowie ab 1972 der
Freeway Nr. 41 begonnen, der die Stadt als
breite Schneise von Süden nach Norden
durchschneidet (v91. Abb. 4) und eine
schnelle Verbindung zwischen Downtown
und nördlichen Stadtbezirken ermöglichen
soll. Die südliche sog. ,,Eisenhower portion"
dieser Straße wurde 1981 eröffnet und in-
zwischen über ein Verteilerkreuz hinaus
nach Norden verlängert (heute insgesamt
Dwight D. Eisenhower tr'reeway).

5.4 Jüngste Dynamik, Rang innerhalb
Kaliforniens und der USA

Fresno zählt zu den am schnellsten wach-
senden Städten Kaliforniens und der ge-
samten USA. Zwischen 1960 und 1970 stieg
die Einwohnerzahl von rd. 134000 auf
166000 an. Das Ende des Vietnam-Krieges
fr.ihrte ab 1975 zu einer großen Zuwande-
rung von Laoten und Vietnamesen, so daß
1977 bereits die Einwohnerzahl von 200000
erreicht war. Bei der letzten Volkszählung
1980 wurden 2L8202 Einwohner erfaßt, im
Jahr des 100jährigen Stadtjubiläums 1985
274800 und 1986 bereits 284500 Bewohner
geschätzt (Fresno Statistical Abstract 1986,
s. 5).

Diese BevöIkerungszahlen sind indessen
wegen der komplizierten kommunal-admi-
nistrativen Gegebenheiten verzerrt und bei
weitem zu niedrig. Innerhalb der Stadtflä-
che wie auch außerhalb der kommunalen
Grenzen liegen längst bebaute und zuse-
hends von der Suburbanisierung erfaßte
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Bereiche - z. B. das Vorzugswohngebiet Old
Fig Garden nordwestlich von Fresno -, die
rechtlich gemeindefreie,,unincorporated
areas" sind und unmittelbar der County-
Verwaltung unterstehen. Auf ihnen lebten
1986 immerhin 80000 Einwohner (Fresno
Statistical Abstract 1986, S. 98), die sich
bislang wegen günstigerer Steuersätze und
anderer Vorteile nicht zur Eingemeindung
bereit gefunden haben. Das Maximum be-
trug 1970 vor gtrößeren Zusammenschlüssen
mit der Stadt Fresno sogar 110 000 Einwoh-
ner (vgl. Tab. 1 sowie Abb. 3 u. 5).

Die Zunahme von Fresno City um jährlich
über 10000 Menschen bzw. 4 - 5 % beruht
vor allem auf inneramerikanischen Zuwan-
derungen und der weiteren, durch Klima
und Bewässerungsfeldbau begünstigten
Ansiedlung südostasiatischer Fiüchtlinge -
in trYesno County bereits 26000 -, daneben
aber auch auf hohen Geburtengewinnen. So
betrug 1980 die Geburtenrate der Stadt
Fresno 28,7Yoo, die Sterberate dagegen nur
11,3 %o; rd. 17 o/o aller Geburten entfielen auf
Mütter, die unter 20 Jahre alt waren. Nur
59 % der Stadtbewohner waren 1980 in Ka-
lifornien geboren (County and City Data
Book 1983, S. 661).

Hinsichtlich der ethnis chen Z us am-
mens etzun g waren 1980 62,? % der Be-
wohner Fresnos Weiße (ohne Spanienstäm-
mige), 23,6 % spanisch-mexikanischer Ab-
stammung (mit dem insgesamt größten
Wachstum), 9,27o Schwarze (deutlich mehr
als im übrigen County), 2,67o Ostasiaten,
L,Lo/o Indianer und 0,8o/o Sonstige.
Schwarze und Ostasiaten (Chinesen, Japa-
ner, Koreaner, Vietnamesen, Filipinos usw.)
wohnen in hoher räumlicher Konzentration
im Westen Fresnos; es gibt hier auch eine
Chinatown (Fresno Statistical Abstract
1986, S. 79-84 und County and City Data
Book 1983, S. 660). Die Anzahl der deutsch-
stämmigen Bewohner Fresnos wird mit rd.
35 000 Personen angegeben (Proncnar,la
1984, S. 9). Die verschiedenen Volksgrup-
pen haben ihre ethnische Identität großen-
teils gewahrt und unterhalten z. T. eigene
kulturelle Einrichtungen (2. B. das Genealo-
gical and Historical Library-Museum des
Central California Chapter/American Hi-
storical Society of Germans from Russia).

Wie schnell sich das Siedlungsbild Fresnos
verändert hat, geht auch aus dem Alter und
derStrukturder W o h n g e b ä u d e hervor.
Von 88599 Wohneinheiten 1980 waren nur
I2,8o/o 1939 oder früher gebaut, aber 20,9 %
1960-1969 und 34,3% L9?0-1980. 64,toh aI-
ler Baueinheiten hatten nur eine Wohnein-
heit (County and City Data Book 1983, S.
662); Einfamilienhäuser mit Gärten (teils
mit Swimming Pools) herrschen bei den Ge-
bäudetypen vor.

Am 1. Januar 1986 umfaßte die Stadt Fres-
no ein Areal von 94,6 Quadratmeilen (=
245 qkm) oder 32 % der 299 Quadratmeilen
(= 7?4 qkm) großen Fresno-Clovis Metropo-
Iitan Area. Diese Fläche war 2%mal so groß
wie diejenige von 1970, SVtmal so groß wie
1960 oder 32mal so groß rvie die ursprüngli-
che Stadtfläche im Jahre 1885 von nur 2,94
Quadratmeilen (= 7,6 qkm).

Innerhalb von Fresno C o un ty konnte die
Stadt ihren BevöIkerungsanteil von Ä. l2o/o
im Jahre 1880 auf rd.49To im Jahre 1986
steigern und dominiert somit ganz eindeu-
tig. Die übrige BevöIkerung des County ver-
teilt sich auf 14 sehr viel kleinere Städte
und Siedlungen in gemeindefreien (,,unin-
corporated") Gebieten, wobei erstere aller-
dings z. T. deutlich höhere Steigerungsraten
als Fresno selbst aufweisen. Dies gilt insbe-
sondere für das 1986 40350 Einwohner
(1920: 115?) zählende Clovis, das mit der
Bezirkshauptstadt die Fresno-Clovis Me-
tropolitan Area bildet. Auch die drei
nächstgrößeren Städte Sanger, Selma und
Reedly mit jeweils über 10 000 Einwohnern
Iiegen nur wenig östlich von Fresno und
somit in dessen engstem Ausstrahlungsbe-
reich. Sie profitieren hinsichtlich ihres
Wachstums sehr stark von den von Fresno
ausgehenden Entwicklungsimpulsen.

Fresno ist mit seinem großen Bevölkerungs-
wachstum und seinen seit 1960 jährlichen
Eingemeindungen (vgl. Fresno Statistical
Abstract 1986, S. 5 u. Abb. 3) eindeutig das
dlmamische Zentrum des südlichen Kalifor-
nischen Längstals; es hat zudem den Ab-
stand gegenüber der älteren Hauptstadt Sa-
cramento als dem Zentrum des nördlichen
Kalifornischen Längstals (1986: 322500
Einw.; vgl. Br,uun II 1979, S. 310-313 mit
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Karte der Flächennutzung) kontinuierlich
verringert und hatte ferner - bezogen auf
das Jahr 1900 - eine prozentual höhere Be-
völkerungszunahme als Kalifornien insge-
samt.

Tlotz der beträchtlichen Steigerungen sei-
ner Einwohnerzahl konnte Fresno jedoch
seine Stellung im insgesamt schnell wach-
senden Kalifornien (vgl. Do Lewcn 1984,
1986) kaum verändern und rangierte 1986
nach Los Angeles, San Diego, San Francis-
co, San Jose, Long Beach, Oakland und Sa-
cramento auf dem 8. Platz (Fresno Statisti-
cal Abstract 1986, S. 7).

Innerhalb des US-amerikanischen Städte-
systems konnte sich Fresno vom 111. Platz
im Jahre 1950 kontinuierlich auf Rang 61

im Jahre 1985 verbessern (ebd.).

6. Die Wirtschafts- und Erwerbsstruktur
von Stadt und CountyFresno

6.1Überblick

Eine exakte Analyse der Wirtschaftsstruk-
tur der Stadt Fresno bzw. der Erwerbs-
struktur ihrer Beschäftigten Iäßt sich nicht
erarbeiten, da entsprechende Daten auf Ge-
meindebasis nicht komplett pubiiziert sind'
Veröffentlichungen der Stadt Fresno, der
Chamber of Commerce Fresno und des kali-
fornischen Staates beziehen sich fast aus-
schließlich nur auf Fresno County' Das

,,County and City Data Book" der USA
(1983) enthäIt nur ausgewähite Beschäftig-
tendaten der Volkszählung 1980 für die grö-
ßeren Städte, darunter Fresno und Clovis.
Die Stadtverwaltung Fresno hat neben
Zahlen auf County-Ebene auch solche für
die Fresno-Clovis Metropolitan Area vorge-
legt, die im folgenden vorrangig - neben
Angaben der Chamber of Commerce - Ver-
wendung finden, da sie auch sachlich ge-
rechtfertigt erscheinen' Eine Benutzung
ausschließlich stadtbezogener Daten würde
nämlich die Erwerbsstruktur derjenigen
Berufstätigen, die außerhalb der Stadtge-
meinde Fresno in den gemeindefreien Ge-
bieten (,,unincorporated areas") wohnen
(vgl. 5.4), gänzlich unberücksichtigt lassen.

Fresno wird zumeist als landwirtschaftlich
orientierte Stadt charakterisiert und be-
zeichnet sich selbstbewußt als ,,the nations'
number one farm county" (Fresno County
and City Chamber of Commerce 1984, FaIt-
blatt) oder gar als ,,Agribusiness Capital of
the World" (dies., Business Development,
März 1987, S. 1). So wichtig der primäre
Sektor auch sein ma.g, so gilt diese Stellung
indessen nicht nach den Beschäftigtenzah-
len 1980 (Tab. 2). Der Anteil von 11,8 7o

Erwerbstätigen 1980 in Landwirtschaft,
Forstwirtschaft und Gartenbau auf County-
Ebene ist jedoch sehr beträchtlich und
übertraf für dieses Bezugsjahr sogar noch
geringfügig die Quote des produzierenden
Gewerbes (11,6 %)! In den Städten Fresno
und Clovis waren hingegen die meisten Er-
werbspersonen eindeutig im tertiären Sek-
tor tätig - vonangig im Handel -, so daß
Fresno als Dienstleistungsstadt bezeichnet
werden muß. Dies wird man von Clovis
nicht sagen können. Die sog. Beschäfti-
gungs-/Einwohner-Rate, worunter in den
USA das Verhältnis von in der Stadt Be-
rufstätigen zu in ihr wohnenden Erwerbstä-
tigen verstanden wird, betrug 1980 in Clovis
nämlich 0,485, was sie als Wohnsitz- und
Auspendlergemeinde kennzeichnet, in Fres-
no hingegen 1,359; dies bedeutet eine -
wenngleich höher erwartete - Funktion als
Einpendlerzentrum (County and City Data
Book 1983, S. 663). Von den Beschäftigten
aus Fresno waren immerhin 23,2 % außer-
halb des Wohnortes erwerbstätig (Ziele lei-
der unbekannt), von Clovis aber 83,5 % (!),
was die Satellitenrolle im Verhältnis zu
Fresno deutlich macht.

Tab. 3 und Abb. 6 enthalten annähernde
und z. T. prognostizierte Angaben über alle
Beschäftigten nach Wirtschaftsgruppen für
die Fresno-Clovis Metropolitan Area in den
Jahren 1975, 1985 und 2005. Bei Auswei-
sung aller Branchen wird das Übergewicht
des tertiären Sektors noch deutlicher (1975:
76,2 "/o, L985:77,6Yo), das bis zum Jahr 2005
noch weiter ansteigen soll (81,0 %). Mit die-
ser Ausrichtung seiner Wirtschaftsstruktur
sind Fresno und Münster sehr verwandt.
Öffentliche Verwaltung (Staat, County,
Stadt), Einzelhandel und Dienstleistungen
im engeren Sinne sind mit Abstand am be-
deutendsten und sollen quantitativ sehr be-
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Fresno

Bild 1: Blick von SW auf den Stadtkern mit Hochhäusern
(u. a. Security Bank, 1; Court House, 2; DeI Webb Town House (Bürogebäude), 3; Foto: The Fresno Bee)

Bild 2: Court House
(Foto: The Fresno Bee)

Bild 3: Fulton Mall
(Foto: Tidyman Studios)



Fresno

Bild 4: Civic Center mit ßathaus (Vorder-
grund)

Bild 6: Japanischer
Park

Garten im Woodward Bild 7: Citruskulturen östl. Fresno
(Foto: W. Döhrmann)

Bild 5: Fashion Fair Shopping Center



Beschäftigte /
Erwerbspersonen

Fresno
County

Fresno
City

Clovis
City

Beschäftigte insg.'l
davon in 7o:

Produzier. Gewerbe
Groß- u. Einzelhandel
Dienstleistungen

Landwirtschaft
Öff. Verwaltung
Banken, Versicherungen,
Immobilien

214 038

11,6
2L,9
trn

11,8

93 714

LL,2
24,1
23,L

8,0

L5764

10,1
24,6
20,6

10,0

Erwerbspersonen insg.
davon in %:
Frauen
Arbeitslose

235077

41,0
8,9

101 675

4L1
7,8

t67',t4

44n
6,0

Erwerbspersonen 1982 insg.
davon arbeitslos insg.
in o/"

29r672
40 190
13,8

125 3 17

15 208
1'1

Tabelle 2 Ausgewählte Daten zur Beschäftigtenstruktur 1980 (Zivilbeschäftigte)

. = keine Angaben.

'r Außer den drei erstgenannten Wirtschaftsbranchen wird für jede Gebietseinheit lediglich noch ein weiterer
Erwerbszweig ausgewiesen.

Quelle: County and Data Book 1983, S. 52 f. (Fresno County) u. S. 664 (Fresno City u. Clovis City)

trächtlich wachsen, wobei vom Einzelhan-
del und den Dienstleistungen die stärksten
Impulse erwartet werden. Auch hinsichtlich
des sekundären Sektors (produzierendes
Gewerbe, Bauwirtschaft) wird mit einer
kontinuierlichen Zunahme der Beschäftig-
ten gerechnet, während in der Landwirt-
schaft langfristig von weniger Arbeitsplät-
zen ausgegangen wird.

Die erhoffte Arbeitsplatzentwicklung er-
scheint jedoch sehr optimistisch. Die Zu-
nahmen von rd. 120000 auf rd. 161000

2OO5 Wlrtschattsbranche
Landwld$hall
Baugoworbo
Produzlorondos
G€worbo

Verkohr u ötL vsrergung
Gro8handel

Eldelhandel

Banken.V€rslch€runoen
und lmrioblllen

Olenstlelstungen

öttentl
Verualtung

Abb.6: BeSchäftigte in der **ffiäH
Fresno-Clovis Metropolitan Area
nach Wirtschaftsbranchen 1975-2005

(1975-1985) und weiter auf rd. 295000
(2005) bedeuten immerhin Wachstumsraten
von 34 % und 83 % (!). Demgegenüber
bleibt festzuhalten, daß die Arbeitslosen-
zahlen bereits 1980 in der Stadt Fresno bei
rd. 8 % lagen (Clovis nur 6 7o, County fast 9

%) und 1982 schon 12-74 % in Stadt und
County ausmachten (vgl, Tab. 2). Im Durch-
schnitt des Jahres 1986 waren 12,5 % aller
Erwerbsfähigen arbeitslos. Diese relativ ho-
hen Daten wurden auch durch die hohen
Zuwanderungsraten von Flüchtlingen mit
beeinflußt und müssen die VerantworUi-
chen in Stadt und Region mit Sorge er-
füllen.

6.2 Die Landwirtschaft

Kalifornien ist trotz z. T. ungünstiger phy-
sisch-geographischer Gegebenheiten eines
der führenden landwirtschaftlichen Pro-
duktionsgebiete der Welt. Diese Charakte-
risierung gilt in besonderer Weise für das
Central Valley und damit auch für tr'resno
County, das diesbezüglich nicht nur unter
den kalifornischen Verwaltungsbezirken,
sondern auch innerhalb der USA einen ex-
ponierten Spitzenplatz einnimmt. Aus dem
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Tabelle 4 Bedeutende landwirtschaftliche Produkte im Fresno County

Tomaten

nördlichen Central Valley liegt eine jüngere
Studie über Voraussetzungen und Wand-
lungen in den landwirtschaftlichen Nut-
zungsmustern am Beispiel von Yolo County
nordwestlich der kalifornischen Hauptstadt
Sacramento vor (KölrlrncKn 1986).

trYesno County hatte bei der Volkszählung
1980 eine bäuerliche Bevölkerung von
25082 und 6924 F a r m e n mit einerDurch-
schnittsgröße von ca. 119 ha (295 acres);
nicht weniger als 56,4 % des Farmlandes
wurden bewässert (County and City Data
Book 1983, S. 58-59). Entsprechende Daten
für die Stadt Fresno oder für Fresno-Clovis
Metropolitan Area waren in verfügbaren
Publikationen nicht nachgewiesen; es soll
jedoch sowohl in der Stadt wie auch in den
benachbarten gemeindefreien Gebieten
nicht wenige landwirtschaftliche Betriebe
geben. Wegen der Bedeutung der Agrar-
wirtschaft für die Entwicklung der Stadt
tr'resno wie auch für die Wirtschaftsstruktur
des Umlandes erscheinen einige Ausfrihrun-
gen zur Struktur und Entwicklung der
Landwirtschaft angebracht.

Die Verkaufserlöse für landwirt-
schafUiche Produkte sind im Fresno County
von über 300 MilI. $ (1956) zunächst konti-
nuierlich auf ca. 550 MiU. $ (1972) und dann
steil auf fast 2 Mrd. $ (1980) angewachsen;
nur 1977 und auch 1981-1983 waren Rück-
gänge zu verzeichnen. 1985 wurde mit 2,L
Mrd. $ die bislang höchste Wertschöpfung
erzielt (vgl. Tab. 7 in City of Fresno 1983, S.
11, und Graphik in Fresno Statistical Ab-

stract 1986, S. 62). Diese Erlöse resultieren
überwiegend aus einem sehr spezialisierten
Feldbau mit Dominanz von Sonderkultu-
ren, daneben aus der Tierhaltung (vgl. Tab.
4; vergleichende Gegenüberstellung der je-
weils wichtigsten Agrarprodukte für das
gesamte Sacramento- und San Joaquin-Tal
1971 bei Bruun II 1979, S. 147).

Im einzelnen ist festzustellen, daß bei mehr
als 75 landwirtschaftlichen Produkten jähr-
liche Erlöse von jeweils über 1 Mill. $ erzielt
werden und daß 47 der 50 bedeutendsten
kalifornischen Agrarerzeugnisse im Fresno
County angebaut, gezüchtet bzw. erwirt-
schaftet werden; diese Daten belegen deut-
lich die ungeheuer große agrarstrukturelle
Vielfalt (City of Fresno 1983, S. 11).

Unter den P r o d u k t e n stehen wertmäßig
mit weitem Abstand Weintrauben und
Baumwolle an der Spitze. Der seit Anfang
des 19. Jhs. nachweisbare kalifornische
Traubenanbau wird für die Erzeugung von
Tafeltrauben, einer großen Fi.ille von Wei-
nen und verwandten Getränken (85 % der
USA-Produktion) sowie im San Joaquin
Valley seit 1873 insbesondere für die Trock-
nung zu Rosinen betrieben. Dieser Vorgang
erfolgt teils unmittelbar auf den Feldern,
teils in speziellen Trocknungsanlagen. Fres-
no versteht sich als ,,Raisin Capital of the
World" und feierte von 1909-1931 sogar
jährlich ein großes Raisin Day Festival
(WAIcZIS 1985, S. 49). Westlich der Stadt
werden weitflächig die Getreidearten Ger-
ste, Weizen und Reis angebaut, dazu vor

Produkte Wert 1980

in 1000 $

Rangziffer
1e80 

| 
1e?0

Ran$olge der
kalifornischen
Counties 19?9

Weintrauben
Baumwolle
Rinder/KäIber
Geflügel
Milch
Iomaten
Pflaumen
Luzerne (Alfalfa)
Nektarinen
Orangen

4182L7
443 066
140 011
121 156

96 OBB

65 857
63 106
59 655
49 959
47 202

I
2

3

+

6

I

8

I
10

I

2

3

o

5

15

8

c
t2
13

+

2

1

1

2

' = keine Angaben. Quellen: City of Fresno 1983, S. 11, California Statistical Abstract 1980, S. 96-97 (letzte Spalte).
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allem die Luzerne als wichtige Futterpflan-
ze ftir die Rindvieh- und Schafhaltung.
Größere Anbauflächen entfallen auch auf
die Süßkartoffel. Besonders vielfältig ist im
gesamten County auf alluvialem Schwemm-
land und auch sehr harten Böden der Anbau
von Citrusfrüchten, anderem Obst und Ge-
müse, der Orangen und Nektarinen, Zitro-
nen, Grapefruit, Apfel, Pflaumen, Pfirsiche,
Aprikosen, Tomaten, Melonen, Salate,
Knoblauch und Zwiebebr einschließt (vgl.
Haar 1978, S. 82 u. 151f., California Stati-
stical Abstract 1980, S. 96f. und LaNrrs/
Srnnren/Kenrrex 1981, S. 304f.). Anbau
und Erzeugung von Wein, Rosinen, Pista-
zien, Feigen und Melonen wurden und wer-
den im St. Joaquin Valley besonders durch
armenische Einwanderer und ihre Nachfah-
ren betrieben.

Seit der Zeit des Eisenbahnbaus und in der
folgenden Generation, als extensive Weide-
wirtschaft und Getreidebau noch dominier-
ten, hat sich die Agrarlandschaft durch die
kontinuierliche Zunahme der B ewä s s e-
run gswirt s c haf t sehr geändert; ohne
diese wären die oben dargestellten Sonder-
kulturen kaum denkbar (vgl. auch Diercke
Weltatlas 1974, S. 150/151). Die meisten der
kalifornischen Wasserbaugroßprojekte
dienten allerdings vorrangig oder zugleich
der Trinkwasserversorgung der wachsen-
den Verdichtungsgebiete, insbesondere des
Großraumes Los Angeles (vgl. Bltnm II
1979, S. 131-34 mit Karte u. Harry 1981, S.
226-228). Zuerst wurde das für die Bewäs-
serung benötigte Wasser ohne Stauanlagen
unmittelbar aus den Bächen auf die Felder
geleitet (bei Fresno ab 1871), wodurch ein
Anbau feuchtigkeitsbedürftigerer Kulturen
in mehreren Monaten möglich war. In den
folgenden Jahren wurden Flüsse und Bäche
aus der Sierra Nevada aufgestaut sowie
Wasser aus dem Colorado und dem Sacra-
mento River in das Wasserbedarfsgebiet des
San Joaquin Valley hinübergeleitet. Kern-
stück des erstmals 1919 vorgeschlagenen
und im wesentlichen 1935-1951 realisierten
Central Valley Project (CVP) war die Ab-
dämmung des in seinem Oberlauf sehr was-
serreichen Sacramento River und seiner Ne-
benflüsse durch den Shasta Dam und die
Ableitung eines Teils seines Wassers durch
den 200 km langen Delta-Mendota-Kanal

nach Mendota nordwestlich der Stadt Fres-
no; hier gelangt das Sacramento-Wasser
über den Fresno River in den San Joaquin
River. Dieser wiederum wurde 32 km nord-
östlich von Fresno durch den Ftiant Dam
zum Millerton Lake aufgestaut; das Wasser
dieses Stausees gelangt z. T. über den 260
km langen Friant-Kern-Kanal in das südli-
che Tulare-Becken im trockensten Teil des
Tales, z. T. über den Madera-Kanal nach
Nordwesten. In Verbindung damit entstand
ein komplexes System von Dämmen, Stau-
teichen, Kanälen - davon einige im Stadtge-
biet von Fresno -, Pumpstationen und Elek-
trizitätswerken (vgl. Colo/JomqsoN 1967, S.
42; Westermann Lexikon der Geographie II
1969, S. 292 u. Herr 1978, S. 75, 150,266 u.
4?lf.; nach BLUME II 19?9, S. 132 Mitte der
1970er Jahre bereits 180 Stauseen). Noch
ehrgeiziger ist der 1957 vorgeschlagene und
1960 begonnene California Water Plan, ein
riesiges von Staat und Bund gemeinsam fi-
nanziertes Langzeitunternehmen mit zahl-
losen Wasserbaumaßnahmen. Der neu an-
gelegte California Aquaeduct verläuft über
rd. 805 km (500 Meilen) vom sog. Delta-
Bereich durch den westlichen Teil des San
Joaquin Valley an Fresno und Bakersfield
vorbei bis in den Großraum Los Angeles
(Lake Perris im Riverside County) und er-
möglicht kürrstliche Bewässerungen in Zen-
tral- und Südkalifornien (Hanr 1978, S. 62).
Alle derartigen Projekte bringen die Neuge-
winnung landwirtschaftlicher Nutzflächen
sowie die Sicherung weiteren Landes gegen
Dürre und Ernteausf älle.

TYotz dieser deutlichen Verbesserungen
muß jedoch in heißen Sommern, wenn die
Kanäle teilweise oder sogar ganz trocken
fallen, noch immer Wasser aus einer VieI-
za}rl von Tiefbrunnen hinzugewonnen
werden.

Die Landwirtschaft in Fresno zeichnet sich
somit nicht nur durch eine hohe Produktivi-
tät, sondern zugleich durch eine ebenso ho-
he Kostenintensität aus.

6.3 Das produzierende Gewerbe

Der im Fresno County relativ schwach ver-
tretene sekundäre Sektor umfaßt über 500
Unternehmen, die im März 1987 ca. 24 300
Mitarbeiter zählten (nach Angabe der
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Tabelle 5

Produkte

Nahrungs- u. Genußmittel
Andere verderbliche Güter
Nutzholz- u. Holzprodukte
Möbel- u. Einrichtungsbedarf
Stein-, Ton- u. Glaswaren
Metallwaren
Maschinen u. Transportgüter
Sonstige dauerhafte Güter

Quelle: California Statistical Abstract 1986, S. 29

Chamber of Commerce). Für die Stadt Fres-
no wurden 1980 insgesamt 309 Betriebe mit
rd. 8 400 Bediensteten ermittelt; nur etwa
27 To der Firmen sollen damals je mehr als
20 Beschäftigte gezählt haben (County and
City Data Book 1983, S. 66?); Klein- und
Mittelbetriebe herrschen demnach vor.

Hauptindustriezweig ist die vor allem auf
der Verarbeitung landwirtschaftlicher Pro-
dukteberuhende Nahrungs- und Ge-
nußmittelindustrie. Pflanzliche
und tierische Erzeugnisse werden in rd. 200
Unternehmen getrocknet, gepreßt, gepökelt,
tiefgefroren und/oder anderweitig verarbei-
tet sowie verpackt oder in Konserven einge-
fü[t. Zu den größten einschlägigen Betrie-
ben gehören u. a. ein Geflügelverarbei-
tungsbetrieb, der mit rd. 1450 Beschäftigten
größtes,,produzierendes Unternehmen" ist
(Zacl<y Farms), und eine Fleischfabrik (Rin-
derschlachterei) - beide außerhalb der
Stadtgemeinde gelegen -, ferner ein Her-
steller alkoholfreier Getränke, eine Molke-
rei, Ifnternehmen für Baumwollölprodukte,
Obst- und Gemüsetiefki.itrlkost und mehrere
Weinkellereien; Ietztere erfreuen sich auch
touristischer Beliebtheit und sind in ver-
schiedenen Reiseführern erwähnt. Ein gro-
ßes genossenschaftliches Verpackungsun-
ternehmen für Rosinen, die 1913 gegründete
Firma Sun-Maid (Henr 19?8, S. 170), hat
ihre Betriebsanlagen Anfang der 70er Jahre
in die südöstlich von Fresno gelegene Stadt
Kingsburg verlegt.

Wie sehr von der Beschäftigtenzahl her die
Nahrungs- und Genußmittelindustrie sowie
die Produktion sonstiger verderblicher Gü-
ter (non durable products) dominieren, geht

Beschäftigte des produzierenden Gewerbes
in der Fresno Metropolitan Statistical Area (= County)

Beschäftigte in 1000
1982 1985

712
AA

1,0
0,4
L,2
2,0
4,7
1,0

aus Tab. 5 hervor. Die Angaben gelten für
trYesno County insgesamt.

Im Bereich der nächstwichtigen metallver-
arbeitenden Produktion einschließIich Ma-
schinen- und Gerätebau werden u. a.
Warenautomaten und Karosserien für Last-
kraftwagen sowie sonstige Autoteile fabri-
ziert. Die entsprechenden Unternehmen
zählen mit 1000 bzw. zweimal je 450 Be-
schäftigten zu den größeren Firmen Fres-
nos. Darüber hinaus werden Container,
Pumpen und landwirtschaftliche Geräte
hergestellt.

Von Bedeutung für die Beschäftigtenstruk-
tur Fresnos sind sodann die Glasfabrikation
(Flach- und Sicherheitsglas), die Beklei-
dungsindustrie (u. a. Jeans-Fertigung) und
Teppichproduktion sowie die Herstellung
von Keramik- und Kunstgewerbeartikeln.
Die in der Staatsstatistik noch angeführte
Möbelherstellung und Fabrikation von Ein-
richtungsgütern ist insgesamt unbedeutend
und hat nur wenige Mitarbeiter.

Im Vergleich zur Pazifikküste sind ZahI und
Anteil der Industriebeschäftigten Fresnos
äußerst gering; zugleich ist die industrielle
Branchenstruktur, die in Kalifornien insge-
samt vor allem durch Eisen- und Stahlpro-
duktion, Flugzeugbau, Raumfahrt-, Com-
puter-, Elektronikindustrie und Filmpro-
duktion geprägt wird, sehr untypisch (vgl.
Blullro I 1975, S. 267, II 1979, S. 137f.; HasN
1981, S. 225f.. u. ebd. S. 212, Abb. 37). Das
Central Valley trägt zum industriellen Pro-
duktionswert Kaliforniens lediglich 8 % bei
(Blumo II 1979, S. 147), wobei nicht nur im
Raum Ftesno, sondern in der gesamten Zen-

8,4
4rL
1,3
n4
1r6

1,8
4,8
1,1

?,8
3,6
0,9
0,4
1,3
1,8
415

0,9
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trallandschaft die Nahrungsmittelindustrie
die fütrrende Branche ist.

Die Industriegebiete Fresnos sind
überwiegend im Westen und Südwesten lo-
kalisiert; einige liegen im Bereich des Flug-
hafens im Nordosten der Stadt und in dem
südöstlichen Vorort Calwa. Insgesamt soll
es in der Fresno-Clovis Metropolitan Area
18 Industrieparks oder Industriegebiete für
weitere Ansiedlungen geben, in denen noch
rd. 2 914 ha (rd. 7 200 acres) für Leicht- oder
Schwerindustrie verfügbar sind. Als eine
der ersten Städte Kaliforniens hat Fresno
südlich der Downtown zwischen den Free-
ways 99 und 41 eine verkehrsorientierte be-
sondere ,,Enterprise Zone" errichtet, in der
ansiedlungswilligen Betrieben u. a. beson-
ders günstige Grundstückspreise und Steu-
ersätze gewährt werden sollen (Fresno
County and City Chamber of Commerce
1986, S. 10, 12f.).

6.4 Der tertiäre Sektor und Fresnos
Stellung als zentraler Ort

Gegenüber der Industrie kommt dem tertiä-
ren Sektor im weitesten Sinne ein ungleich
größeres Gewicht zu, denn er prägt Fresno
und bestimmt seinen Rang. Die Analyse der
Wirtschaftszweige und ausgewählter größe-
rer Arbeitsstätten wird im folgenden - so-
weit möglich - verbunden mit der Darstel-
lung der jeweiligen Reichweiten und damit
der entsprechenden zentralörtlichen Funk-
tionen. An mehreren Beispielen wird zu-
gleich auch die städtebauliche Problematik
der Einrichtungen angesProchen.

6.4. 1 Öffentliche Verwaltung

Did Stellung Fresnos wird in entscheiden-
der Weise durch seine Verwaltungsfunktio-
nen charakterisiert. Im gesamten County-
Bezirk existierten 1986 rd. 42 100, in der
Fresno-Clovis Metropolitan Area 1985 rd.
24900 Arbeitspiätze bei Dienststellen der
Nation (USA), des kalifornischen Staates,
des County sowie der Stadtverwaltungen.
Zu den absolut größten Arbeitgebern über-
haupt zählten tr'resno County mit rd' 5 700

Beschäftigten, das Washington unterste-

hende Finanzamt (Internal Revenue Ser-
vice, abgekürzt IRS) mit ca. 3000 Mitarbei-
tern und die Stadtverwaltung Fresno mit
rd. 2250 Bediensteten (nach Zusammenstel-
Iung der Chamber of Commerce vom März
1987).

Die Verwaltungsinstitutionen konzentrie-
ren sich in einem nordöstlichen Bereich der
Downtown zwischen Fresno Street und Tu-
lare Street, der als ,,Civic Center" bezeich-
net wird (vgl. Abb. 4). Neben dem von einem
kleinen Park umgebenen Court House als
Sitz der County-Verwaltung (u. a. mit Ge-
richtsfunktionen) liegen hier die City Hall
(Rathaus), das Polizeipräsidium, je ein Fe-
deral Building und State Building für viel-
fältige Verwaltungsaufgaben, eine große
Bücherei und weitere Einrichtungen. Le-
diglich das Finanzamt (iRS) wurde rd. 6 km
östlich der Innenstadt in einem dünn besie-
delten Wohngebiet errichtet und zieht seit-
her weitere Wohnfolgenutzung nach sich.

Die Gerichtsbehörden sind überwiegend für
das eigene County-Gebiet zuständig; einige
Staats- und Bundesbehörden nehmen auch
Aufgaben für benachbarte kleinere Coun-
ties wahr, und Staats- und Bundesgerichte
der 2. Instanz (Courts of Appeals) haben das
gesamte San Joaquin Valley als Zuständig-
keitsbereich.

6.4.2 Verkehr und öffentliche Versorgung

In den Bereichen des Verkehrs und der öf-
fentlichen Versorgung (public utilities) wa-
ren 1986 im Fresno County und 1985 in der
trbesno-Clovis Metropolitan Area jeweils rd.
10 800 Beschäftigte tätig. Diese Überein-
stimmung deutet bereits den Konzentra-
tionsgrad der entsprechenden, überwiegend
privatwirtschaftlichen Einrichtungen an.

Die Versorgungsunternehmen sind zumeist
für größere Gebiete zuständig. Elektrizität
und Gas werden durch die Pacific Gas and
Electric Company (800 Beschäftigte) bereit-
gestellt (vorher San Joaquin Electric Com-
pany), die Wasserversorgung erfolgt über
die Fresno City Utilities und die Fresno
County Water Works; für die Abwässerbe-
seitigung sind die Fresno-Clovis Regional
Waste Water Treatment Facilities zustän-
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dig, die westlich von tr'tesno große Kläran-
lagen betreiben (Chamber of Commerce
1986, S. 10).

Von den Verkehrsbetrieben und -einrich-
tungen wurden Eisenbahngesellschaften,
Flugplätze und Luftverkehrsgesellschaften
sowie überregionale Busgesellschaften be-
reits bei der Erläuterung der Erreichbarkeit
Fresnos erwähnt (Kap. 4). Wegen der hohen
Motorisierung arbeiten County- und private
lokale Busgesellschaften nicht sehr wirt-
schaftlich.

Rund 100 Güterspeditionen haben ihren
Sitz in Flesno, davon z. T' am Flughafen,
und garantieren u. a. tfber-Nacht-Ausliefe-
rungen von Waren nach Los Angeles, San
Diego, San tr'rancisco, Sacramento und Re-
no. Die größere Anzahi hat ihren Aktionsra-
dius innerhalb Kaliforniens, ein Drittel
über die Staatsgrenzen hinaus (Fresno
County and City Chamber of Commerce o.

J., S. 19). Als Grund für die Existenz dieser
zahlreichen Transportunternehmen wird in
verschiedenen Druckschriften die besonde-
re Verkehrsgunst innerhalb Zentralkalifor-
niens herausgestellt.

6.4.3 Banken, Versicherungen und
Immobilien

Als Verwaltungs-, Verkehrs-, Handels- und
Dienstleistungszentrum verfügen Stadt und
County Fresno über eine Vielzahl an Ban-
ken (insgesamt 19 mit 75 Niederlassungen),
Spar- und Hypothekenkassen (16 mit 45

Niederlassungen) sowie weiteren speziellen
Kreditgenossenschaften und Finanzie-
rungsgesellschaften, die insbesondere die
Stadt zum fütrrenden Finanzplatz des San
Joaquin Valley machen. Zu ihnen gehören
Niederlassungen der großen amerikani-
schen Geschäfts- und Handelsbanken (2. T'
mit Sitz in Kalifornien,z.B. Bank of Ameri-
ca) ebenso wie Filialen von kleinen Lokal-
und Regionalbanken und japanischen Ban-
ken (nach Fresno County and City Chamber
of Commerce 1986, S. 20, und Business Re-
port, März 198?). Versicherungen und Mak-
lerbüros sind zahlreich vertreten. Die Hoch-
häuser einiger Banken (2. B. Security Bank
mit 15 Geschossen) und Versicherungsge-
sellschaften (Fresno Guarantee mit 12 Ge-

schossen) beherrschen neben Verwaltungs-
gebäuden Fresnos Silhouette. Außer im
Central Business District sind Banken, Ver-
sicherungen und Maklerbüros auch an den
nach Norden führenden Ausfallstraßen er-
richtet worden (2. B. an der North Van Ness
Avenue), die cityergänzönde tr\rnktionen
übernommen haben, ferner auch an der das
nördliche Stadtgebiet in West-Ost-Rich-
tung querenden Shaw Avenue (vgl. dazu 7).

Einige Repräsentanten dieser Wirtschafts-
gruppe zählen zu den größten Arbeitgebern
in Fresno County (2. B. Bank of America
1100 Mitarbeiter, weitere Banken und Ver-
sicherungen bis zu 500 Beschäftigte). In der
Ftesno-Clovis Metropolitan Area waren
1985 rd. 11100 Erwerbstätige, im trYesno
County 1986 ca. 12600 im Bereich Banken,
Versicherungen und Immobilien (Finance,
Insurance, Real Estate = FIRE) beschäftigt.
Ein weiteres Mal wird der hohe Konzentra-
tionsgrad im Zentrum des County deutlich.
Inanspruchnahmen aus den kleineren
Nachbar-Counties dtirften gegeben sein.

6.4.4 Der Einzel- und Großhandel

Mit geschätzten 42400 Arbeitsplätzen in
der Fresno-Clovis Metropolitan Area 1985

und 50 600 im ganzen County 1986 entfielen
aul den Handel mit deutlichem Abstand die
meisten Beschäftigten unter allen Wirt-
schaftsgruppen. Von diesen Erwerbstätigen
waren rd. drei Viertel im Einzelhandel und
ein Viertel im Großhandel beschäftigt.

Als Großstadt besitzt Fresno im Bereich des

E i n z el h a n d e I s ein sehr differenziertes
Angebot an Fach- und Spezialgeschäften,
Kauf- und Warenhäusern. Nachdem schon
in den 18?0er Jahren großflächige ,,general
stores" errichtet worden waren, entstand
1904 das Warenhaus Gottschalk & Co., das
heute mit 1200 Arbeitnehmern in mehreren
Niederlassungen der größte Einzelhandels-
betrieb der Stadt mit Firmensitz in Fresno
ist (Warczrs 1985, S. 3 u. 49 u. Zusammen-
stellung der Fresno County and City Cham-
ber of Commerce von März 1987).

Traditionelles Hauptgeschäftszentrum ist
der Central Business District
(CBD) in der Downtown von Fresno mit der
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zur Fußgängerzone umgestalteten Fulton
MalI. An Ausfallstraßen und in der Nach-
barschaft neuer Wohn-, Gewerbe- und
Hochschulkomplexe im Norden und Osten
des Verdichtungsraumes Fresno-Clovis sind
seit 1948 nicht weniger als 82 neue E i n -
kauf szentren entstanden (vgl. Abb. ?),
die zu außerordentlichen Kaufkraftabflüs-
sen geführt und der Innenstadt damit be-
trächtlich geschadet haben. Es handelt sich
dabei um

- 40 Nachbarschaftszentren zur bevorzug-
ten Deckung von Gütern des täglichen Be-
darfs (mit Lebensmittel-Supermarkt, Tex-
tilgeschäft, Drogerie, FYiseurgeschäft, Wä-
scherei/Chem. Reinigung usw.) mit durch-
schnittlich 10-20 Geschäftseinheiten,
- 8 vergleichbare Ergänzungszentren (je-
doch ohne Supermarkt),
- 22 spezialisiertere Ausfallstraßenzentren
(mit zumeist 10-20 Geschäften fiir Beklei-
dung, Schmuck, Geschenke, Möbel und
Einrichtungsbedarf),
- 10 Stadtteilzentren (mit kleineren Waren-
und Kaufhäusern, Bekleidungsgeschäften,
aber auch Angeboten für kurzfristige Güter,
Restaurants, Büros usw.) mit zumeist über
20 Geschäftseinheiten sowie
- 2 Regionalzentren, in denen Warenhäuser
mit Vollsortimenten, Bekleidungskaufhäu-
ser, Spezialgeschäfte für Güter des mittel-
und vor allem langfristigen Bedarfs, Ban-
ken und vielfältige Dienstleistungseinrich-
tungen existieren (vgl. Fresno Statistical
Abstract 1986, S. 24 ff., Karte auf S. 30) 4).

Als drittes Regionalzentrum ist der gewach-
sene Central Business District anzusehen.

lilteste der beiden vorgenannten neuen
kommerziellen Einrichtungen mit jeweils
großem Parkraumangebot ist das 19b4
eröffnete Manchester Shopping Center,
auch Manchester Complex genannt, das rd.
4 km nördlich der Innenstadt im Straßen-
winkel von North Blackstone Avenue und
neuem Freeway 41 liegt. Auf einer Gebäu-
denutzfläche von rd. ?5000 qm (= 811000
sq. feet) sind 9L Geschäftseinheiten unter-
gebracht, die besonders aus dem nordöstli-
chen Stadtgebiet aufgesucht werden, wäh-
rend aus dem Umland noch der CBD bevor-
zugt wird.

Das 1970 fertiggestellte Fashion Fair Shop-
ping Center liegt bereits 7 km nördlich der

Downtown südwestlich der Kreuzung von
East Shaw Avenue und North First Street
ösUich des neuen Fleeway 41. Die Shaw
Avenue in einem Gebiet füher starker
Grundstücksspekulation war ehemals eine
deutliche Zäsur in der Nordwanderung von
trYesnos Siedlungsausbau und begrenzt
heute auch den nordöstlich von ihr gelege-
nen neuen Campus der California State
University; an dieser wichtigen West-Ost-
Straße liegen allein 24 neue Einkaufszen-
tren! Fashion Fair ist ein sehr ansprechen-
des, geschlossenes, vollklimatisiertäs Shop-
ping-Center, das unter einem Dach auf rd.
86000 qm Nutzfläche (= 922 000 sq. feet) 113
Geschäftseinheiten umfaßt, darunter vier
größere Warenhäuser. Es hat ferner rd. 5000
PKW-Einstellplätze. Attraktivität, günstige
Verkehrslage und Nachbarschaft zu den
Vorzugswohngebieten mit Bewohnern ho-
her Einkommen haben bewirkt, daß dieses
regionale Einkaufszentrum eine besonders
gute Entwicklung nimmt, allerdings zuLa-
sten der gerade vier Jahre vorher umgestal-
teten Downtown (nach Flesno Statistical
Abstract 1986, S. 25 u.28 sowie Cnossy o.
J., S. 2 u. 5).

Nach Planungen des bekannten Architekten
Victor Gnuox wurde in trtesno als einer der
ersten amerikanischen Städte zu Anfang
der 60er Jahre eine Revitalisierung der In-
nenstadt beschlossen, die u. a. 1g64 zur
Eröfürung der Fußgängerzone Fulton
Mall als eines innerstädtischen Einkaufs-
zentrums führte (vgl. Abb. 4). In diesem
Zusammenhang entstand schon vorher ein
sog. Superblock (mehrere Baublöcke) zwi-
schen Van Ness Avenue, Tuolumne, Broad-
way und Inyo Street. Er zählt 291 Einheiten
des Einzelhandels, von Dienstleistungs-,
Btiro- und öffentlichen Verwaltungsbetrie-
ben auf der sehr großen Nutzfläche von rd.
177000 qm (: 190?000 sq. feet); weitere
Wohn-, Hotel- und Theaterfl.ächen sind in
diesen Daten noch nicht enthalten (Fresno
Statistical Abstract 1986, S. 28). Trotz der
gelungenen ästhetischen Gestaltung und
der weiten Anerkennung in Kalifornien und
den gesamten USA trat die erhoffte Wir-
kung nicht in vollem Umfang ein. Ungeach-
tet des multifunktionalen Gefi.iges und der
Angebotsvielfalt gab es zahlreiche Ge-
schäftsaufgaben oder -verlagerungen in das
Fashion Fair Shopping Center; es fehlen vor
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allem größere Warenhäuser als Magnetbe-
triebe (CnosBY o. J., S. a; sl.

Der Einzelhandel Fresnos, dessen stadt-
planerische Problematik hier nur angeris-
sen werden konnte, hat insgesamt eine gro-
ße Anziehungskraft. Sein Einzugsgebiet
umschließt fünf Counties mit rd. 1,2 Mill.
Einwohnern (nach Auskünften der Fresno
County and City Chamber of Commerce).

Noch bedeutender ist die Ausstrahlung des
G r o ß h a n d e I s, der insgesamt sogar acht
Counties mit über 2 Mill. Einwohnern ver-
sorgen soll (ebd.). Unveröffentlichte geogra-
phische Erhebungen über die Inanspruch-
nahme des Großhandels im San Joaquin
Valley zwischen den Räumen Modesto im
Norden und Bakersfield im Süden haben je
nach Warengruppen sehr differenzierte
Einzugsbereiche ergeben, bei denen für
manche Güter (2. B. Bekleidung, Möbel,
Schmuck) die Großregionen San Francisco-
Oakland, Los Angeles und selbst der Osten
der USA als Lieferanten eindeutig wichti-
ger sind als Fresno. Am weitesten reicht die
Versorgung von Fresno aus beim Lebens-
mittel-Großhandel, bei Brot, Getränken,
Tabak, Drogerieartikeln, Fahrzeugen und
Autozubehör sowie Elektrobedarl (nach
Unterlagen von Prof. Dr. J. A. Cnosrv, CaIi-
fornia State University, Fresno).

6.4.5 Dienstleistungen

Nächst dem Handel bildet der Dienstlei-
stungsbereich im engeren Sinne in Stadt
und County Fresno die wichtigste Wirt-
schaftsgruppe. In ihr gab es 1985 in der
Fresno-Clovis Metropolitan Area 37200,
1986 im gesamten County 45100 Arbeits-
plätze, d. h. mehr als 4/5 der in dieser Wirt-
schaftsgruppe Tätigen waren im zentralen
Verdichtungsraum des County beschäftigt.
Aus dem sehr breiten Dienstleistungsspek-
trum seien einige Bereiche herausgegriffen.

Für die Krankenversorgung exi-
stierten 1980 im Fresno County insgesamt
14 Hospitäler mit 1840 Betten, davon 6 mit
1507 Betten (= rd. AZ % der Belegkapazität)
in der Stadt Fresno und eines mit 49 Betten
in der Nachbarstadt Clovis (County and Ci-

ty Data Book 1983, S. 48 u. 661). Auch eine
Anzahl i\rzte, Zahnärzte, des Krankenpfle-
gepersonals und der Pflegeheime konzen-
trierte sich am Verwaltungssitz des County
(ebd.).

Während das älteste der Krankenhäuser,
das heutige Fresno Community Hospital,
unweit der Verwaltungseinrichtungen in
der Innenstadt verblieben ist (vgl. Abb. 4)
und ein county-eigenes Hospital östlich der
Downtown liegt, sind die anderen Kranken-
anstalten in den nördlichen Stadtteilen lo-
kalisiert. Am weitesten vom Stadtzentrum
entfernt, rd. 10 km an der nördlichen Peri-
pherie, liegt das St. Agnes Hospital an der
East Herndon Avenue, teilweise bedingt
durch die günstigen Grundstückskosten
und die Wohnnähe vieler iirzte. Diese
Standortwahl wird vermutlich eine weitere
Siedlungsexpansion und eine Zunahme von
Einzelhandelseinrichtungen nach sich zie-
hen (Cnosav o. J., S. 4).

Der Bereich Erziehung und Bil-
d u n g ist in Fresno sehr vielfältig entwik-
kelt. Der Fresno Unified School District mit
breitem Angebot an Elementar- und Sekun-
darschulen einschließlich Berufs- und Be-
rufsfachschulen umfaßt ausschließlich die
öffentlichen Schulen und ist mit über 5500
Mitarbeitern nach dem County der zweit-
größte Arbeitgeber. Dieses Angebot wird
ergänzt durch zahlreiche verschiedenartige
Schulen von Religionsgemeinschaften.

Fresno besitzt drei öffentliche und mehrere
private Hochschuleinrichtungen, die so-
wohl für den Arbeitsmarkt wie auch ftir das
Image der Stadt von großer Bedeutung sind.
Am wichtigsten ist zweifellos die C a I i -
fornia State University Fresno
(CSUF), die ca. 8 km Luftlinie von der
Downtown entfernt auf einem weitläufigen,
rd. 89 ha (220 acres) großen Campus im
Nordosten der Stadt liegt - im Winkel von
North Cedar und East Shaw Avenue - und
seit ihrer Lokalisierung an diesem Standort
einen bedeutenden Faktor der Stadtent-
wicklung darstellt. Sie ist einer'von 19

Standorten einer bereits 185? zunächst als
,,Normal School" in San Francisco gegrün-
deten dezentralen Staatsuniversität (zu Ge-
schichte und Standorten vgl. Hanr 19?8,
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S. 426), die 1911 eine Niederlassung in Fres-
no eröffnete. Diese hatte rangmäßig zu-
nächst den Charakter einer Pädagogischen
Hochschule (Fresno State College) und wur-
de kontinuierlich ausgebaut; 1972 wurde
ihr der offizielle Status als Universität zu-
erkannt. Die CSUF enthält heute in 10 Fa-
kultäten (,,schools") Lehr- und Forschungs-
einrichtungen in Geistes-, Sozial-, Wirt-
schafts-, Natur-, Agrar- und Ingenieurwis-
senschaften, nicht jedoch in Medizin und
Rechtswissenschaften. Sie hat bei rd. 800
hauptberuflich Lehrenden über 1 600 Be-
dienstete und ca. 16 700 eingeschriebene
Studenten; neben den üblichen Kursen gibt
es auch eigene Abend- und Fortbildungs-
programme. Der Universitäts-Campus ent-
hält außer den Hochschulgebäuden mehrere
Studentenwohnheime, Sport- und Freizeit-
einrichtungen (darunter je ein Fußball- und
Baseball-Stadion), ein Theater und ein Ge-
sundheitszentrum; angeschlossen ist im
Nordosten eine rd. 482 ha (= 1 190 acres)
große Universitäts-Farm. Mit Studierenden
aus 41 US-Staaten und 60 weiteren Län-
dern hat die California State University
Fresno sicherlich eines der größten Ein-
zugsgebiete von Einrichtungen in der Stadt
Flesno (nach verschiedenen Informations-
schriften von CSUF und Fresno County and
City Chamber of Commerce). Die Westfäli-
sche Wilhelms-Universität Münster (WWU)
hat mit der Universität in Fresno im Jahre
1984 einen Partnerschaftsvertrag geschlos-
sen und den Austausch von Lehrenden und
Studierenden vereinbart.

Außer der California State University mit
vierjährigen Studienprogrammen gibt es in
Fresno

- auf dem ehemaligen CSUF-Gelände das
1910 gegründete Fresno City College mit
zweijährigen berufsorientierten Ausbil-
dungsprogrammen, eingegliedert in das Sy-
stem der California State Center Communi-
ty Colleges (rd. 14000 Studierende, ca. 640
Beschäftigte),

- das Central Valley Regional Office der
staatlichen University of California mit
Fortbildungs- und Fernkursen sowie land-
wirtschaftlichen Forschungsprogrammen,

- das private Fresno Pacific College der
Mennonitenbrüder mit rd. 1000 Studie-
renden

sowie' weitere kleine private Hochschulein-
richtungen für Rechtswissenschaften, Psy-
chologie, Management und Theologie (Fres-
no County and City Chamber of Commerce
1986, S. 19). Die gesamte Studentenzahl
liegt mit rd. 33000 jedoch deuUich unter
derjenigen von Münster.

Im sonstigen kulturellen Sektor
weist die Stadt Fresno ein breites Angebot
auf. Unter den Museen gibt es u. a. das
angesehene und in weitem Umkreis konkur-
renzlose 1962 eröffnete Fresno Museum and
Arts Center (bildende Kunst), das in einem
früheren Zeitungsgebäude erst 1984 zur
Hundertjahrfeier der Stadt eingerichtete
Metropolitan Museum of Art, History and
Science mit mehreren Schwerpunkten und
das naturwissenschaftlich orientierte Dis-
covery Center; es gibt Piäne für ein kalifor-
nisches Landwirtschaftsmuseum. Darüber
hinaus werden auch einige bedeutsame
Bi.irgerhäuser im Stil der viktorianischen
Architektur als Museen unterhalten (2. B.
Meux House). Eine große öffentiiche Biblio-
thek in der Downtown nahe Court House
und City Hall wird vom County getragen.
Ein Philharmonisches Orchester in freier
Tlägerschaft wird ebenso von der Stadt
Fresno unterstützt wie zahlreiche private
Theater-, Tanz-, Musik- und sonstige KuI-
turvereinigungen.

Von besonderer Bedeutung für die Stadt ist
das 1966 eröffnete dreiteilige Kongreß-
zentrum (Convention Center) in der süd-
östlichen Stadtmitte, das zur Belebung der
Downtown beträchtlich beiträgt. Es besteht
aus dem William Saroyan-Theater - ohne
eigenes Ensemble - mit 2359 Sitzplätzen,
einer Ausstellungshalle und einer Sportare-
na mit über 10000 Plätzen. 1986 fanden 801
Kongresse mit rd. 151000 Teilnehmern statt
(Fresno County und City Chamber of Com-
merce 1986, S. 20). Diese Tagungen und
Konferenzen, die z. T. auch auf dem Flugha-
fen durchgeführt werden, verdankt Fresno
seiner günstigen Zentrallage innerhalb Ka-
Iiforniens zwischen San Francisco/Oakland
und Los Angeles/San Diego; es finden aber
auch Veranstaltungen für den weiteren We-
sten der USA statt.

Die Funktionen als Kongreß- und Touri-
stenzentrum setzen ein entsprechendes An-
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gebot an Hotels und Motels voraus.
In Fresno gibt es etwa 25 Beherbergungsbe-
triebe mit über 2000 Betten, davon vier ver-
kehrsorientierte Motels und Motor Inns (u.
a. ein neueres am Freeway 4L); zwei der vier
größten Hotels liegen in der Downtown, da-
von eins in unmittelbarer Nachbarschaft
des Kongreßzentrums, und zwei weitere am
Flughafen (nach California Hotel & Motel
Association o. J.; dortige Angaben unvoll-
ständig). Hotellerie und Gastronomie sind
ein wesentlicher Bestandteil des Dienstlei-
stungssektors.

Sehr vielfältig organisiert ist das Kom-
muni k ati onsw e s en. Es existieren ei-
ne große Tageszeitung (Fresno Bee, gegr.
1922, der Fa. Mc Clatchy Newspapers, 550
Mitarbeiter, Auflage werktäglich 137000,
sonntags 1?0000), die Anfang der 80er Jah-
re in ein neues Verlags- und Redaktionsge-
bäude umgezogen ist, und eine täglich er-
scheinende Zeitung ftir Rechts-, Finanz-
und Geschäftsmitteilungen. Es gibt 58 Ra-
diosender, von denen fü.nf national verbrei-
teten Rundfunkgesellschaften angehören.
Die ersten Sender entstanden bereits 1925,
1938 und 1942 in unmittelbarer Nachbar-
schaft der Zeitung (WArczIS 1985, S. 111,
125 u. 137). Ferner existieren neun Fernseh-
stationen, von denen wiederum drei in na-
tionale Sender integriert sind. Telefonnetze
werden schließlich von mehreren Unterneh-
men angelegt und unterhalten; die Firma
Pacific Bell zählt mit ihren 1200 Bedienste-
ten zu den größten Arbeitgebern in Fresno.

Nicht unbedeutend sind ferner die zahlrei-
chen Freiz eiteinri chtun gen, auch
wenn in ihnen vermutlich weniger Personen
beschäftigt sind und sie nur aus Stadt und
Region in Anspruch genommen werden. Die
Stadt Fresno verfügt über zwei größere
kommunale Freizeitparks: der ältere, ca. 65

ha 1= 169 acres) große Roeding Park - 1903
in kleinerem Umfang gestiftet - im Westen
der Stadt beherbergt u. a. einen Zoo, das
Rotary Playland und das Storyland (Mär-
chenpark) für Kinder; der ca. 12 km von der
Innenstadt entfernt an der nördlichen Peri-
pherie liegende, an den San Joaquin River
angrenzende Woodward Park, in den frühen
70er Jahren eröffnet, enthält auf 97 ha (=
240 acres) u. a. einen größeren See und ei-

nen Japanischen Garten. Als besondere At-
traktion sind in Reiseführern und auf Auto-
karten fast regelmäßig die privaten Under-
ground Gardens an der West Shaw Avenue
angeführt, ein unterirdischer, aus insgesamt
65 Grotten, Gärten und Räumen bestehen-
der Irrgarten. Daneben gibt es in der Stadt
und den ,,unincorporated areas" verschie-
dene städtische und private Golfplätze,
Parks von Country Clubs und weitere
Sport- und Freizeiteinrichtungen, von de-
nen lediglich wegen seines außergewöhnli-
chen Charakters der Sierra Sky Park Air-
port erwähnt sei, der an der nordwestlichen
Stadtgrenze nahe dem San Joaquin liegt.

, Mit diesem Sportflugplatz ist eine Wohn-
' siedlung verbunden, in der jedes Haus sei-

nen eigenen Hangar für das Privatflugzeug
hat (CRosBY o. J., S. 4).

Fresno County unterhält westlich der Stadt
den größeren Kearney Park mit einem re-
präsentativen Bürgerhaus (Kearney Man-
sion, zugleich Fresno Historical Society
Museum) und östlich der Downtown die für
die Ausstellung von Vieh, anderen land-
wirtschaftlichen Produkten und als Volks-
festplatz dienenden Fresno County Fair-
Grounds mit Pferderennbahn 6). In der
letztgenannten Einrichtung wird noch ein-
mal die landwirtschaftliche Tradition Fres-
nos und seine heutige Bedeutung als Zen-
trum eines weiten agrarwirtschaftlich ge-
prägten Umlandes deutlich.

Manche sonstigen Dienstleistungen können
nicht ausftihrlicher dargestellt werden. Da-
zu zäln\er. vor allem die sog. Freien Berufe
(2. B. RechtsanwäIte, Steuerberater, Archi-
tekten), Firmenvertretungen zur Wahrneh-
mung von Reparatur- und Wartungsfunk-
tionen sowie die zahlreichen handwerkli-
chen Dienste mit sicherlich beträchtlich ho-
her Anzahl von Beschäftigten.

Abschließend sei noch die kirchliche
Betreuung erwähnt, die in fast 400
christlichen Kirchen und Versammlungs-
häusern, zwei Synagogen, einem buddhisti-
schen Tempel und einer Moschee (ab 1988)
ihren Ausdruck findet. Ein erheblicher Teil
der Einwanderer gehört Religionsgemein-
schaften (Sekten) an, die in der ursprüngli-
chen Heimat verfolgt wurden, z. B. die Men-
noniten oder armenischen Christen (vgl.
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Pmncxer.r.e 1984, S. 7 f). Fresno ist Sitz
eines römisch-katholischen und eines pres-
byterianischen Bischofs. Von Bedeutung er-
scheint in diesem Zusammenhang, daß die
1922 eingerichtete, von Los Angeles abge-
trennte katholische Diözese Monterey-Fres-
no fär lange Zeit den größten Zuständig-
keitsbereich hatte; er umfaßte mit 113 219
Skm (= 43 7I4 sq.mi.) 12 Counties, d. h. eine
Fläche von fast der halben Größe der Bun-
desrepublik Deutschland, und reichte dabei
in einmaliger Weise quer durch Kalifornien
vom Pazifischen Ozean über das Central
Valley und die Sierra Nevada bis an die
Grenze von Nevada (IInrsnic 1958, S. 100).
Seit 1967 ist Monterey als eigenes Bistum
für den pazifischen Küstensaum abge-
trennt; zum Bistum Fresno gehören nun-
mehr lediglich noch 8 Counties im San Joa-
quin Valley und in der Siera Nevada
(93666 ekm = 36162 sq. mi.).

Zusammenfassend ist festzustellen, daß
trtesno ein äußerst vielseitiges Dienstlei-
stungszentrum ist; das differenzierte Ar-
beitsplatzangebot im tertiären Sektor prägt
die Struktur der Stadt ganz entscheidend.
Die Reichweite des zentralen Ortes dtirfte
dabei größtenteils den eigenen County-Be-
zirk nicht überschreiten und sich nur in
einigen Bereichen (Einzel- und Großhandel,
spezielle Gerichtsfunktionen) auf benach-
barte Bezirke oder das südliche Große
Längstal erstrecken; in der katholischen
Kirchenadministration (Bistum), bei der
Organisation von Kongressen und beim
Studenteneinzugsbereich der Universität
sind Zuständigkeit bzw. Reichweite deut-
lich größer.

7. Ausgewählte aktuelle Probleme der
Stadtplanung

Ein Vergleich der vorgelegten Darstellung
von Bevölkerung, Siedlung, Verkehr und
Wirtschaft trtesnos mit generellen Analysen
der US-amerikanischen Städte (vgl. LrcH-
TENBERGER 1975, 1983, Cowzolr 1983 sowie
zusammenfassend ftir die achtziger Jahre
Hormrsren 1985 u. Lnrrusn 198?) läßt er-
kennen, daß Mtinsters Partnerstadt in KaIi-
fornien in vielfältiger Weise ein typischer
Repräsentant des nordamerikanischen
Städtewesens ist. Unterschiede bestehen in-

sofern, als trYesno im Empfinden seiner Be-
wohner zweierlei miteinander verbindet:
die Atmosphäre einer kleinstädtischen (!),
landwirtschaftlich begründeten Gemein-
schaft und die Vorzüge und Möglichkeiten
einer größeren Stadt. Flesno hat Diskonti-
nuitäten und Probleme vermeiden können,
die die großen Verdichtungsräume (metro-
politan areas) in Nord- und Südkalifornien
durch extrem schnelles Wachstum zu be-
wältigen hatten und haben (City of Fbesno
1983, S. 1). Trotz weiteren voraussehbaren
Wachstums ist es - angeblich noch - über-
schaubar geblieben; seine diesbezüglichen
Annehmlichkeiten sollen erhalten und ge-
stärkt werden.

Planungen für den Raum trtesno erfolgen
bereits seit 1918 und wurden vor allem
durch zusammenfassende Pläne der Jahre
1958, 1964 und den ,,General Plan" (Flä-
chennutzungsplan) der tr'resno-Clovis Me-
tropolitan Area von 1974 sichergestellt
(ebd., S. 24). Der Regional Planning Act von
195? hat in den USA allgemein die gesetzli-
che Grundlage ftir die Bildung von Metro-
politan Planning Agencies aus Mitgliedern
der betroffenen Gebietskörperschaften ge-
schaffen (Homrusrrn 1985, S. 58). Nach
längeren Vorarbeiten legte die Stadt trbesno
1983 einen neuen, von einem umfangreichen
Text begleiteten ,,1983 Preliminary Fresno
General Plan" vor, der in Abstimmung mit
der Nachbarstadt Clovis, Fresno County
und anderen Dienststellen erarbeitet wor-
den war (City of Fresno 1983). Dieser Plan
ist nach Anhörungs- und Beratungsverfah-
ren als ,,1984 trtesno General Plan" geneh-
migt worden, hat jedoch in einer verbind-
lich abgesicherten offiziellen Ausfertigung
dem Verfasser nicht vorgelegen (vgl. Abb. 8:
stark verkleinerte Kartenwiedergabe nach
trbesno Statistical Abstract 1986, S. 150, Fi-
gure C). Der Erläuterungsentwurf erfordert
nach dem California State Planning Law
(State Government Code, Section 65300)
die Diskussion folgender Aspekte: Flächen-
nutzung, Verkehr, Wohnungswesen, Frei-
räume, Stadterhaltung, Sicherheit einschl.
Erdbebenvorsorge, Lärm sowie landwirt-
schaftlich herausragende Fern- und
Schnellstraßen. Ergänzende Gesichtspunk-
te können nach Gutdünken der örtlichen
Verwaltungen herangezogen werden und
sind in der Tat auch berücksichtigt worden
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(2. B. Umweltsicherung, öffentliche Versor-
gung, Verkehrsprobleme, Wirtschaft). Im
folgenden seien einige, dem Verfasser wich-
tig erscheinende Problemfelder herausge-
griffen.

'Hinsichtlich der B evölkerungs ent-
wicklung ist von einem weiteren be-
trächtlichen Wachstum auszugehen, das
nach Prognosen des kalifornischen Finanz-
ministeriums im Jahre 2020 fiir die Fresno-
Clovis Metropolitan Area (FCMA) rd.
589 000 und für das County 841 000 Einwoh-
ner erwarten läßt unter der Annahme, daß
weiterhin ?0 7o der County-Bevölkerung in
der Kernregion (FCMA) leben werden' Die
Zielprognose des Fresno General Plan rech-
net bereits ftir das Jahr 2005 in den beiden
angeführten Räumen mit rd. 588000 bzw'
840000 Einwohnern, d.h. 15 Jahre früher
(tr'resno Statistical Abstract 1986' S. 10).

Diese Prognosen erfordern außergewöhnli-
che Bemühungen in der Beschäfti-
gungspolitik. Bei seit 1979 ansteigen-
den Arbeitslosenquoten in den Vereinigten
Staaten lagen diejenigen des County Fres-
no, bedingt durch hohe Anteile ethnischer
Minderheiten, von Flüchtlingen (vgl' 5.4)
und von landwirtschaftlichen Saisonarbei-
tern, durchschnittlich um 2,4 % über den
entsprechenden Werten der USA insgesamt
und auch über Werten Kaliforniens' Quali-
fizierungs- und Beschäftigungsprogramme
im privaten und öffentlichen Bereich, Pro-
visionen bei Firmenvergrößerungen, Ver-
günstigungen bei Ansiedlung in bestimmten
Gewerbegebieten (Enterprise Zones, vgl.
auch 6.3), aber auch die Notwendigkeit von
Sonderaktionen zugunsten der im Winter-
halbjahr vielfach arbeitslosen landwirt-
schaftlichen Arbeitnehmer werden disku-
tiert (City of Fresno 1983, S. 79 f.)'

Von entscheidender Bedeutung sind Maß-
nahmen zur ki.irrftigen Steuerung des
Siedlungsprozesses: Die Städte
Fresno und Clovis sowie Fresno County
müssen wohl davon ausgehen, daß der Sub-
urbanisierungsprozeß schwerlich zu brem-
sen sein wird; andererseits soll die Zunah-
me des ,,urban sprawl" so weit wie möglich
in Grenzen gehalten werden, was sicherlich
nicht leicht ist, nachdem mit Universität,
neuem St. Agrres-Hospital und Finanzamt
(IRS) bedeutende öffentliche und mit den

beiden regionalen Shopping-Centern Man-
chester Complex und Fashion Fair heraus-
ragende private Baumaßnahmen in be-
trächtlicher Distanz von der Downtown
realisiert wurden, die die weitere Neu-
bautätigkeit im Außenbereich fördern wer-
den. Es wird u. a. generell die Entwicklung
höherer Wohndichten vorgeschlagen, zu-
sätzliche Bebauung auf Einfamilienhaus-
Parzellen gestattet und die Schließung von
Baulücken empfohlen, um unnötigen Land-
verbrauch und überzogene Bau- bzw. Miet-
kosten einschränken und Dienstleistungen
effizienter nutzerLzu können (City of trYesno
1983, S. ?6, 40 u. 1). Gleichwohl sind zusätz-
liche Areale für Wohnbebauung im Westen,
Norden und Südosten der Stadt vorgesehen
(v91. Abb. 8).

In Randbereichen des Stadtkerns und ins-
besondere in den durch beträchtliche ,,Sub-
Standard" -Wohnbebauung gekennzeichne-
ten Wohnquartieren westlich der Eisenbahn
(Konzentration von Schwarzen und ethni-
schen Minderheiten) sind bereits beträchtli-
che S ani erun gs m aß nah m en durch-
geftihrt worden und weitere vorgesehen.
Restaurierung einerseits sowie Abbruch
und Neuaufbau andererseits sollen die je-
weilige Wohnqualität der Quartiere verbes-
sern helfen (ebd., S. 86-89). Die Revitalisie-
rung älterer Wohngegenden beinhaltet auch
die Umnutzung einzebner Gebäude, die För-
derung von Mischnutzungen und ggf.
Wandlungen der Eigentumsstrukturen.

Die kommerziellen Knotenpunkte von vor-
handenen oder zu entwickebrden Stadt-
teilzentren sollen gestärkt werden; für
die sieben ,,Communities" werden eigene
Stadtteilentwicklungspläne vorgelegt (ebd.,
S. 35-39). Ein multizentrisches Konzept
(Mehrkerne-Modell) der Stadtentwicklung
mit bewußter, abgestimmter Förderung au-
ßerhalb der Downtown war erstmals 1974
beschlossen worden (ebd., S. 24).

H o c hh ä u s e r waren in Fresno bislang -
von wenigen Ausnahmen abgesehen - fast
nur im Kernbereich zugelassen. Von 27

vier- und mehrgeschossigen Gebäuden, da-
von sieben 10- und mehrgeschossige Bau-
ten, existieren bislang nur fünf außerhalb
der Downtown (vier Krankenhäuser und ei-
ne Versicherung). Künftig soll dieses grund-
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sätzliche Errichtungsverbot nicht mehr be-
stehen, wobei jedoch denkbare Standorte
insbesondere in den Stadtteilzentren emp-
fohlen werden (ebd., S. 90).

Die Downtown selbst wird in ihrer
Funktionsfähigkeit als stark bedroht hinge-
stellt. Als eine völlig neue Geschäftsachse in
West-Ost-Richtung zwischen Freeway 99

und der Stadt Clovis sind insbesondere an
der Shaw Avenue zahlreiche neue Ein-
kaufszentren, Versicherungen, Geschäfts-
niederlassungen von Immobilien- und Bör-
senmaklern und andere Bürostandorte mit
z. T. eigenwilliger moderner Architektur
entstanden; eine ähnliche Entwicklung
vollzieht sich derzeit weiter nördlich an der
Herndon Avenue. So ist die Fertigstellung
eines Planes, der Central Area-Projekte und
-Strategien koordiniert, dringender denn je.

Für das Civic Center wurde schon 1966 ein
Master Development Plan und für das Ge-
biet des Kongreßzentrums 1982 ein Sanie-
rungsplan aufgestellt, dem noch ein eigenes
Entwicklungsprojekt ftir den Central Busi-
ness District folgen soll (ebd., S. 86f.). In-
wieweit der weitere Umbau der Innenstadt
erfolgreich sein und zu einer effektiv höhe-
ren Akzeptanz beitragen wird, bleibt abzu-
warten.

Hinsichtlich der Verkehrsplanung
wird die erforderliche Fertigstellung der
Stadtautobahnen und Schnellstraßen, die
für viele amerikanische Großstädte charak-
teristisch sind und durch die Finanzie-
rungsmodalitäten des Federal Aid Highway
Act von 1962 sehr gefördert wurden (Hor-
MEISTER 1985, S. 57), ebenso herausgestellt
wie die notwendige Suche nach neuen Al-
ternativen. Während man einerseits ange-
sichts der wachsenden Stadtregion Haupt-
korridore in die ,,neuen Wachstumsgebiete"
und leistungsfähige Stadtverbindungen für
erforderlich häIt, soll eine vorgesehene
Schnellstraße - die West-Ost verlaufende
Herndon Avenue - zur Hauptverkehrsstra-
ße zurückgestuft werden mit entsprechen-
den linderungen der Kreuzungsbereiche.
Ferner sollen die vorhandenen Bahnverbin-
dungen reaktiviert sowie Chancen und
Möglichkeiten eines innerstädtischen
Schienenverkehrsmittels und andere Alter-
nativen des öffentlichen Verkehrs diskutiert
werden (City of Fresno 1983, S. 1, 60 ff.).

SchließIich sollen - geradezu überraschend
fi.ir die USA - entsprechend einem PIan von
19?5 weitere Fahrradwege errichtet und
diese mit den vorhandenen zu einem System
verknüpft werden. Es wird darauf hinge-
wiesen, daß etwa 30 % aller innerstädti-
schen Autofahrten kürzer als zwei Meilen
(rd. 3,2 km) sind, so daß die Benutzung des
Fahrrades realistisch sei (City of Fresno
1983, S. ?0).

Die natürIi che Umwelt soll eine an-
gemessene Beachtung ihrer Belange und
den erforderlichen Schutz hinsichtlich der
Luftqualität und Wasserreserven sowie bei
der Lärmbekämpfung erfahren. Schatten-
spendende Baumanpflanzungen an Stadt-
straßen sollen zugleich zur Annehmlichkeit
beitragen und die Lufttemperatur vermin-
dern helfen.

Zugleich wird die herausragende Bedeu-
tung des Erhalts landwirtschaf tli-
c h er Nu tzf.läc h en für Wirtschaft und
Zukunft der Region herausgestellt. Schät-
zungen gehen davon aus, daß in Kalifornien
für jeweils 1000 neue Einwohner rd. 5? ha
(142 acres) Land in Anspruch genommen
werden, und zwar in der Regel beste land-
wirtschaftliche Kulturfläche; oft wird dabei
der landwirtschaftliche Produktionsraum
inselhaft von neuer Wohnbebauung durch-
setzt und die Landwirtschaft auf minder-
wertige Böden in größere Entfernung von
den Märkten abgedrängt. Stadt und County
Fresno haben seit 19?6 die städtische Ent-
wicklung zum Schutz der Landwirtschaft
zu begrenzen versucht (City of Fresno 1983,
s. 1, 5 ff.).

Ein besonderes Problem ist in diesem Zu-
sammenhang die künftige Festlegung der
p o t iti s ch en Gr en z e n der Stadt Fres-
no. Da die Stadt auch rnit Einverständnis
des County für die Sicherstellung städti-
scher Dienstleistungen in allen verstädter-
ten Gebieten (urbanized/developed areas)
verantwortlich sein soll, bemüht sie sich
nach einem Urban Unification Program von
19?2 um eine Zusammenfassung (vgl. punk-
tierte Außengrenze in Abb. 8). ,,The City
boundary is so fragmented and irregular
that the users (of urban services) and the
jurisdictions both suffer" (City of Fresno
1983, S. 24). Bis 1983 wurden bereits 46
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Quadratmeilen mit 50 nicht eingegliederten
,,brseln" angeschlossen; langfristiges Ziel
ist die weitestgehende Zusammenfassung
der Metropolitan Area (ohne Clovis), um
logische Grenzen und Zuständigkeitsberei-
che herbeizuführen. Dieser Prozeß soll in
behutsamer Abstimmung mit der Stadt CIo-
vis, dem Fresno County und der Fresno Lo-
cal Agency Formation Commission (LAF-
CO) erfolgen, dem staatlichen Organ für
die Errichtung von Behörden und die linde-
rrng von Grenzen (City of Ftesno 1983, S.
24 f. und gemeinsame Erklärung ebd., S. 92-
94).

Grundlage ftir diese Gegebenheiten ist das
in den 60er Jahren in Kalifornien entwik-
kelte Konzept des Einflußbereiches (,,Sphe-
re of Influence"), nach dem im konkreten
FalI innerhalb der ,,City of Fresno Urban
Line" eine geordaete bauliche Entwicklung,
eine sinnvolle und kostengünstige Vorsorge
städtischer Dienste und der Erhalt der
Agrarflächen sichergestellt werden soll. Ge-
biete zwischen politischer Stadt- und Ein-
fl.ußbereichsgrenze, für die zahlreiche
Selbstversorgungs-Zweckverbände, z. B.
Wasserverbände, begrttrdet wurden, kön-
nen in Kalifornien ebenso wie Enklaven in-
nerhalb der Städte nur dann angegliedert
werden, wenn die Mehrheit der Wahlbe-
rechtigten zustimmt (schriftliche Mitteilung
der City of Fresno, Development Depart-
ment). Um höheren Kosten fiir DiesUeistun-
gen und mannigfachen Einschränkungen zu
entgehen, widersetzen sich Bewohner der
,,unincorporated areas" Arrnexionswün-
schen der Kernstadt. So laufen zur Zeit z. B.
Kampagnen frir die Grtindung einer von
Fresno umschlossenen eigenständigen Stadt
Fig Garden mit rd. 16000 Einwohnern
(nach The Fresno Bee vom 1. 11. 1987, A B).

Zusammenfassend muß somit festgestellt
werden, daß die Stadt Ftesno erhebliche
Planungsprobleme zu bewältigen hat, wo-
bei Steuerungsmöglichkeiten offensichtlich
relativ begrenzt sind (vgl. auch Cnosgy o.
J.). Im Vergleich zur Partnerstadt Mttrster
sind die Gefährdung der Innenstadt, die
Vielzahl neuer großflächiger Standorte des
Einzelhandels und anderer kommerzieller
Aktivitäten im Außenbereich, der unverän-
dert anhaltende extreme Suburbanisie-
rungsprozeß und die ungünstige kommu-

nalpolitische Zersplitterung als besonders
gravierend einzustufen. Dabei wächst das
Bewußtsein daftir, daß die hohe Bevölke-
rungszunahme und die geschilderte bauli-
che Expansion sich nur unter strengerer
Achtung natürlicher Potentiale und Res-
sourcen vollziehen sollten (City of trYesno
1983, S. 1).

8. Das engere und weitere touristische
Umfeld der Stadt

Besucher Fresnos werden sich in aller Regel
nicht allein Müasters Partnerstadt und ihren
Agglomerationsraum, die Metropolitan
Area, anschauen, sondern auch bestrebt sein,
andere attraktive Gebiete und berütrmte
Städte Kaliforniens kennenzulernen (vgl.
Abb. 1). Zuletztercnzählen sicherlich zuerst
die beiden führenden Metropolen, in denen
bei An- und Rückflug ein Umstieg notwendig
ist: das historisch bedeutsame und hinsicht-
lich Bekanntheit und Beliebtheit häufig als
eigentliches Zentrum des pazifischen We-
stens angesehene San Francisco, die
Hafenstadt auf denHügebewestlich der Gro-
ßen Bucht hinter dem Golden Gate zum
offenen Meer (1980 : rd. 679000 Einw. auf
sehr kleiner Stadtfläche, engere und weitere
Bay-Area rd. 1,5 - 3,6 Mill. Einw.), oder das
dynamische und extrem weitflächige L o s
An g e I e s (1980: ca. 2,9 MilI. Einw., engerer
und weiterer Verstädterungsraum rd. ?,b -
11,5 Mill. Einw.), das nach New york den
zweitgrößten Ballungsraum der USA bildet
und kurz nach 1980 Chicago als zweitgrößte
Stadtgemeinde überflügelt hat.?) Zahlreich
und sehr unterschiedlich sind die Sehens-
würdigkeiten und Besonderheiten der beiden
Weltstädte: u. a. berühmte Brücken, spa-
nisch-mexikanische Missionsstationen und
Ortsbilder, Chinatown und Hollywood, Ba-
destrände und Disneyland, Silicon Valtey
usw.

Empfehlenswert für kulturell wie w.irt-
schaftlich interessierte Besucher sind auch
Ausfl.üge in zahlreiche Städte des Kaliforni-
schen Längstals. Bei Nordorientierung sind
in erster Linie die Staatshauptstadt S a -
c r a m e n t o (rd. 276 000 Einw.) mit zahlrei-
chen Dienstleistungseinrichtungen, Ver-
kehrsverteilungsfunktionen und lokalen
Fteizeitangeboten sowie das südlich gelege-
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Park Gründung/
Erweiterung

Größe
in qkm

Besuche:
1e60 

| 
rsos

in 1000
1e?o I rsas

übern.
in 1000

1983

Yosemite
Sequoia
Lassen Volcanic
Kings Canyon
Redwood

1890/1905
1890
1916
1940

1968/1978

3081
1566
433

1864
235

1150
611
402
?60

1635
817
400
849

2217
876
467

1019
34

2500
900

800

1917
347

29r

Tabelle 6 Nationalparks in Kalilornien

. = keine Angabe

Quellen: Hart 1978, S. 490, 398 u. 223; Blume I 1987, S. 88 @esucherzahlen 1960 u. 19?0); Westermann Lexikon der
Geographie, Bd. IU, f9?0, S. 4?0 (Besucherz ahlen 1965); Statistical Abstract of the United States 1985, S. 222 (Daten
für 1983).

ne bedeutende Verkehrs- und Handelszen-
trum Stockton zu nennen (rd. 150000
Einw.). Am Tiden-Endpunkt des San Joa-
quin Rive$ gelegen, bildet letzteres einen
wichtigen Binnenhafen und zugleich ein
Wassersportzentrum an einer rd. 120 km
langen Tiefwasserstraße zur Bucht von San
Francisco. Nach Süden ist insbesondere
Bakersf ield (rd. 106000 Einw.) erwäh-
nenswert, wie Fresno ein Verwaltungs- und
Landwirtschaftszentrum, darüber hinaus
aber seit den Erdölfunden ab 1860 auch von
Ölgewinnung und -verarbeitung geprägt
(mit sehenswertem pioneer village aus kali-
fornischer Siedlerzeit um 1880-1910). Einen
bergbaulichen Schwerpunkt bildet auch
das kleine, noch im südwestlichen Fresno
County gelegene, schnell gewachsene C o a -
I i n g a (ca. 6400 Einw.) mit bescheidenen
Kohlelagerstätten im Stone Canyon und
großfl ächigen Asbestvorkommen.

In Reiseftihrern wird das Central Valley
meist kurz und bändig als vor Fruchtbar-
keit strotzendes, aber eintöniges Durchrei-
seland charakterisiert. Als lohnendste Aus-
fl.ugsziele Zentralkalifortriens werden hin-
gegendiebekannten N a t i o n a lp a r k s in
der S i erra Nevada herausgestellt (vgl.
Abb. 1). Nationalparks sind in den USA
landschaftlich besonders eindrucksvolle zu-
sammenhängende, unbewohnte und unge-
nutzte Gebiete im Eigentum des Staates, die
zugleich dem Natur- und Artenschutz sowie
ausschließIich der Erholung dienen (Bluttto
r 1978, S. 86-91).

Nächst dem bertihmten, in den Roclry
Mountains liegenden Yellowstone Park
(Wyoming/Montana, errichtet 187 2) zureit-

ältester der USA und mit Abstand größter
Kaliforniens ist der nordöstlich von trtesno
bzw. östlich von Merced'gelegene Yose-
mite National Park, dessen namen-
gebendes Tal vom kalifornischen Staat be-
reits 1864 unter Schutz gestellt und 1890 in
unionsstaatliche Regie übernommen wurde.
Hauptanziehungspunkte des waldreichen
Parks sind die alpine Hochgebirgsland-
schaft mit Granitfelswänden (über 3000 m
hohe Berge), eine Fälle großartiger Wasser-
fälle (darunter die Yosemite Falls als zweit-
höchste der Erde mit 740 m) und große
Mammutbaumbestände, insbesondere am
Südeingang (Mariposa Grove) (Tab. 6).

Näher an Fresno gelegen und unmittelbar
aneinandergtenzend sind die beiden Natur-
schutzgebiete Sequoia und Kings Canyon.
Zum gleichfalls 1890 begründeten Se-
quoia National Park gehören u. a.
das Bergmassiv des Mt. Whitney (4418 m),
eine Gruppe riesiger Mammutbäume (Giant
Forest: Sequoia gigantea) - der größte, 83 m
hoch, wird auf ein Alter von 3000 Jahren
geschätzt - sowie mächtige Felsblöcke (u. a.
Arch Rock, durch den ein llighway führt).
Der 1940 errichtete Kings Canyon
Park beeindruckt durch die namengeben-
de tief eingeschnittene Talschlucht - durch-
fl.ossen vom Südarm des Kings River - und
durch großartige Redwood-Baumbestände
(Cedar Grove) und WasserfäIle, insbesonde-
re in der General Grant Grove Section.

Außer den in den Sommermonaten stark
überlaufenen Nationalparks, die mit Besu-
cherzentren und verschiedenartigen Über-
nachtungsangeboten ausgestattet sind und
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