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Zur Stadtgeographie von Le Havre.
Von Konrad Wiche.
(Mit 4 Abbildungen im Text.)
Le Havre, der siidlichste der groBen nordwesteuropdischen Hifen,® war vor
dem letzten Kriege eines der bedeutendsten Verkehrs- und- Handelszentren Frank-

veichs. Es liegt an dem belebtesten Meeresteil der Erde, dem Armelkanal, und in
seinem Bereiche schneidet sich die festlindische Kiistenlinie dieses Meeres mit

1 Zu diesen ziihlen auf dem Festlande Hamburg, Bremen, Amsterdam, Rotter-
dam und Antwerpen sowie London und Liverpool aul den Britischen Inseln.
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der der Seine folgenden, verkehrsgeographisch wichtigsten Schlagader des nord-
franzosischen Raumes, die iiber das in jeder Hinsicht reiche Rouen mitten in das
Herz des Landes nach Paris fiihrt. An der franzosischen Kanalkiiste nimmt es
zwischen den alten Provinzen der Bretagne und von Artois eine Mittellage ein
und ist in gleicher Weise fiir den Atlantik- wie fiir den Nordseeverkehr geeignet.
Das Kernstiick Le Havres bildet der Hafen, dessen hoher militirischer Wert in
neuester Zeit wieder stark in den Vordergrund geriickt ist und dessen Vorrang
sich bei- allen Uberlegungen iiber die Gestaltung der Stadt wihrend der ver-
échiedenen Entwicklungsstadien ohne Unterbrechung durchverfolgen 14Bt.

Die Stadt nimmt etwa zwei Drittel der 2 bis 3 km breiten Kiistenebene ein,
die, zwischen dem Trockentélchen von St. Adresse (Ignauval) und dem -hei Har-
fleur ausmiindenden Tal der Lézarde, dem 80 bis 100 m hohen Steilabfall des
Cauxldndchens vorgelagert ist. Letzteres bildet den Westrand des Pariser Beckens
und ist in seinen tieferen Teilen aus Jurakalken und -mergeln, dariiber aus Kreide-
kalken aufgebaut. Es ist fast ausschlieBlich Alluvialboden, auf dem die Stadt
steht, dessen Lockermassen dem Meere und dem Flusse entstammen. Zum mor-
phologischen Ausgangspunkt aller Akkumulationserscheinungen am Senkungs-
dstuar der Seine wurde die im Anschlufl an die Inlandeisabschmelzung statt-
gefundene flandrische Transgression am Ausgange der letzten Eiszeit, wie E. de
Martonne erst kiirzlich wieder auseinandergesetzt hat [23]. Ein vom Cap d’Antifer
in siidlicher Richtung ziehender starker Flutstrom versetzte méichtige Massen von
Kieselgerillen und lagerte sie in geringer Entfernung von der Kiiste als zusam-
menhiingenden Strandwall ab. Diese sehr widerstandsfihigen Trimmergesteine
sind den relativ leicht zerstorbaren Kreidefelsen des litoralen Steilabfalles’ ein-
gelagert, der unter dem Einfluf einer sehr wirksamen, von den am Kanal hiufig
herrschenden West- und Nordweststiirmen genihrten Brandung in historisch nach-
weisharem raschen Zuriickweichen begriffen ist [2]. Wo der auf die FluBstrémung
stoBende Flutstrom seine Transportkraft verliert, schwingt der Strandwall vom
Cap de la Héve in einem flachen Bogen nach E, die siidliche Umrahmung der
spiteren Ebene von Le Havre bildend. Der Kieselwall besal allerdings keine
Stabilitit, sondern mufite sich, von der Gezeitenwirkung immer wieder durch-
brochen, oftmals neu aufbauen. Die Brandungsgerslle lagern einer von der
marinen Abrasion geschaffenen Strandplatte auf, welche die Steilkiiste unterhalb
des Kliffs als Schelfzone begleitet und im Astuar in den Boden des ertrunkenen
Seinetales iibergeht, der seinerseits durch die einebnende Wirkung der Brandung
ausgestaltet und verbreitert wurde. Der so vom offenen Meere abgeriegelte
Kiistensaum erfuhr von E und N her eine allmihliche AussiiBung, die von der
Seine und den Gerinnen der Cote® besorgt wurde. Der Fufl des Steilabfalles
wurde mit Hangschutt verkleidet, welcher mit geringer oberflichlicher Neigung
in bis zu 2m michtige Torfschichten iibergeht. Im W und S der Ebene iiber-
wiegen Tone und besonders Sande, die von der Seine zu Tal gebracht wurden
und deren hiufige Wechsellagerung mit SiiBwasserschichten von der auBerordent-
lichen, durch stindiges Ubergreifen des Meeres verursachten Beweglichkeit des
entstehenden Stadtuntergrundes zeugen. Die in der Seinebucht sehr starke Ge-

2 Mit dem im allgemeinen fiir jede Landstufe gebriuchlichen Worte ,,Cote
wird der durch die Akkumulationstitigkeit im Seinedstuar den Angriffen des
Meeres entzogene Steilabfall (,Falaise morte) der normannischen Kreidetafel be-
zeichnet, zum Unterschied von der in stindiger Weiterentwicklung begrlﬁenen
»HFalaise vive* (kurz ,Falaise) nordlich der Flufmiindung.

3%
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zeitenwirkung — der Tidenhub betriigt etwa 9m — konnte aber auch in den
uferferneren Teilen des Astuars die Bildung groBerer Sandbarren nicht verhindern, -
die bei Niedrigwasser stellenweise bereits iiber die Fluten emporragen. Der Flut-
strom, welcher sich durch das Seinetal bis Rouen auswirkt, bringt zu den FluB-
alluvionen zusitzlich noch Material, das von der riickflutenden Ebbewelle nicht
mehr aus der Trichtermiindung hinausgeschafft werden kann, da diese auf ihrem
langen Weg durch die FluBméander bedeutend an Kraft verliert. Es bedarf des-
halb zur Freihaltung der Fahrrinne eines nicht unerheblichen Arbeits- und Geld-
aufwandes von Seiten der franzosischen WasserstraBenbehorden °.

Zu Beginn des 16. Jahrhunderts [7] hatte der Naturzustand der Ebene von
Le Havre durch Menschenhand noch keine nennenswerten Verinderungen erfahren
(vgl. Abb. 1). Sie war durch ein uniibersichtliches Gewirr natiirlicher Kaniile, von
in Verlandung begriffener Tiimpel und Moriste in zahlreiche, groBtenteils bereits
verfestigte Sandinseln aufgelost. Im' S bildete der Strandwall eine langgestreckte
Kieselbank (Ilot de Grace), welche urspriinglich mit der Aufschiittungsebene zu-
sammenhing und erst nachtriiglich abgetrennt wurde. Der dadurch entstandene
ebenso lange Graben trug in seinem westlichen Teil den Namen La Grande Barre,
mit der Lagune von Grice. Im E miindete er als Fosse de Leure in das Astuar.
Wihrend ein Teil des heutigen Stadtgebietes von Sturmfluten noch immer iiber-
schwemmt wurde, wodurch kleinere Sandbinke verschwanden, anderé neu auf-
tauchten, hatte die Grande Barre, ungefiihr in der Mitte der Ilot de Grice, eine
dauernde seichte Verbindung mit dem Meere, die von der damals allerdings sehr,
bescheidenen Schiffahrt auch geniitzt wurde. Die Lézarde miindete unmittelbar
beim Verlassen ihres in die Hochfliche eingeschnittenen Tales in das Astuar,
dessen Wasser wihrend des 16. Jahrhunderts dort den Steilabfall in seiner ganzen
Erstreckung bis nach Graville bespiilte. Heute befindet sich die Uferlinie bei Flut
rund 2km siidlich des im Mittelalter blithenden Hafens von Harfleur.

Es ist begreiflich, da das von Natur aus siedlungsfeindliche Gelinde, auf
dem schlieBlich Le Havre entstand, von jeder bedeutenderen Niederlassung ge-
mieden wurde, solange nicht eine solche, von politischen oder militédrischen Inter-
essen gefordert, mit Unterstiitzung der entsprechenden Machtmittel zur Ausfiih-
rung kam. Hingegen dehnte sich nérdlich der Lagune von Grice, von der halben
Hohe der nur auf wenigen Wegen zu ersteigenden Co6te bis zum HangfuB}, das
Dorf Ingouville aus [2]. An derselben Stelle hatten bereits die Romer des Castra
Constantia [2], dessen Existenz im Astuar glaubwiirdig iiberliefert ist, dessen
genaue Lage aber bisher nicht festgestellt werden konnte, ihre Landhduser er-
richtet. Weiter ostlich, auf einer Terrasse der Landstufe, erhob sich ebenfalls
auf altem Siedlungsboden der im Mittelalter befestigte Herrschaftssitz von Gra-
ville, mit einer im 11. Jahrhundert begriindeten, durch lange Zeit sehr einfluB-
reichen Abtei. Auf der Strandebene selbst gab es nur zwei kleine Siedlungszentren,
das GroBe und Kleine Leure. Die zwischen beiden gelegene Fosse de Leure
fungierte eine Zeit lang als Vorhafen von Harfleur, das durch die unaufhaltsame
Verlandung dem maritimen Leben immer mehr entriickt wurde.

Die 1517 von dem Renaissancefiirsten Franz I. durchgefiihrte Griindung Le
‘Havres erfiillte die dringende Forderung nach der Errichtung einer starken See-

® Die bedeutende Fluththe erkliirt sich aus der Tatsache, daB an der nor-
mannisch-bretonischen Kiiste die Wassermassen zweier Flutwellen aufeinander-
prallen: die eine kommt direkt aus dem Atlantischen Ozean in den Kanal, wihrend
die andere ihren Weg um die Britischen Inseln und durch die Nordsee nimmt [5].
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festung an der Seinemiindung; denn an der groBtenteils unwirtlichen Kiiste der
Normandie lud die breite Kerbe des Astuars zu Raub- und Eroberungsziigen in
das Innere des Landes geradezu ein. Den Normannen waren die Englinder ge-
folgt, und die Ruinen von Leure und Graville legen heute noch ein beredtes
Zeugnis von den Zerstorungen, besonders des letzteren, ab. Neben diesen milité-
rischen Erwigungen war der Wille des erstarkenden franzosischen Konigtums
mafigebend, der nach einem von allen nichtroyalistischen Einfliissen freien Hafen
strebte. Obwohl die Geschiebemassen zur damaligen Zeit der Schiffahrt auf der
Seine gefdhrlich geworden waren — derselbe Mangel hatte zwei Jahrhunderte
spiter an der Nordseekiiste dazu gezwungen, Cuxhaven vor Hamburg, Bremer-
haven vor Bremen zu schieben [7] —, hatte das durch eine vorziigliche geographi-
sche Lage ausgezeichnete Rouen seit der Antike eine nahezu ununterbrochene
Bliitezeit durchgemacht und war zur Beherrscherin der Seine und des Kanals
geworden. Der michtige wirtschaftliche und politische Einfluf} dieser weitgehend
unabhingigen Stadt hatte den Neid der franzosischen Konige erregt. Als giinstiges
Omen fiir die Entwicklung Le Havres muf schlieBlich der Umstand gewertet
werden, da seine Griindung an den Anfang eines Zeitalters des internationalen
Giiteraustausches fillt, das von der Auffindung des Seeweges nach Ostindien und
von der Entdeckung Amerikas bis weit in das 19. Jahrhundert hineinreicht, also
in einem Zeitpunkt erfolgte, in dem sich der Schwerpunkt des Weltverkehrs, der
durch Jahrtausende im Mittelmeer seine zentrale Stellung hatte, an die euro-
piische Westkiiste verlagerte. Zu Beginn des 16. Jahrhunderts unternahm Frank-
reich selbst noch unter Franz 1. die ersten Versuche, in der Neuen Welt Fufl zu
fassen. In der Folgezeit erwies sich die Lage Le Havres zu den ersten franzosi-
schen Kolonialbesitzungen (Kleine Antillen, St. Lorenzo-Gebiet) als sehr vorteil-
haft, da es sowohl fiir die nordatlantische wie auch fiir die westindische Route
ein giinstiger Ausgangspunkt war, i

Als neuer Hafen und Griindungsplatz der Stadt konnte nur die Lagune von
Grice und das diese umgebende Gelinde in Frage kommen, zumal sich eine
Renovierung und ein Ausbau der Héfen Harfleur, Leure oder des gegeniiber ge-
legenen Honfleur wegen der zu weit fortgeschrittenen Verlandung nicht gelohnt
hiitte. An der gewiihlten Stelle fanden sich fiir die damaligen nautischen An-
forderungen ausreichend tiefe, natiirliche Hafenbecken vor, die auch zufolge ihrer
schweren Erreichbarkeit von der offenen See her den Schiffen sowohl gegen feind-
“liche Angriffe als auch gegen die gefihrlichen Stiirme geniigenden Schutz boten.
Wir finden diese Buchten in der Gegenwart mit nur wenigen Formverdnderungen
in den Bassins du Roi, de la Barre, im Arriére-Port sowie vermutlich auch im
siidlichen Teil des Bassin de Leure. An der Beugungsstelle, an welcher der Strand-
wall aus der NW—SE- in die Ostrichtung umbiegt, wurde ein neuer Hafeneingang
geschaffen und der alte, verkehrsmiBig ungiinstig gelegene zugeschiittet. Dadurch
wirkte sich der Gezeitenwechsel ungehinderter bis an die Enden der Becken aus,
wodurch wohl die Frage nach einer Durchspiilung des Hafens vorderhand gelost
war, zur Sicherung der verankerten Schiffe aber besondere MaBnahmen ergriffen
werden muBten, welcher Umstand wieder den Ladeverkehr nicht unwesentlich
komplizierte. Um diesen Ubelstand wenigstens teilweise auszuschalten, mufite man
sich verhiltnismiBig bald (1628) dazu entschlieBen; durch Schleusen geschiitzte
Becken zu bauen. Heute ist der Schiffsverkehr in Le Havre, dhnlich wie in Liver-
pool, weitgehendst auf die Beniitzung von Docks angewiesen und dadurch in
seiner Bewegungsfreiheit gehemmt. ‘

Im GrundriBbild der Stadt spiegeln sich deutlich die verschiedenen Epochen
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seiner rdumlichen Entwicklung. Die iltesten Siedlungskerne liegen naturgemif
in der Nihe der dltesten Hafenbecken. Sie erwecken mit ihren engen, leicht
bogenformigen oder an Kreuzungspunkten gebrochenen Gassen, ihren unregel-
miiBig gestalteten, geschlossenen Plitzen durchaus den Eindruck einer mittelalter-
lichen Siedlungsanlage. Diese erfolgte unter Zugrundelegung eines wohliiber-
legten Planes, dessen Linienfiihrung nahezu unverindert im gegenwiirtigen Stadt-
plan erhalten ist. Die Festung wurde nach dem Vorbild italienischer Stidte der
Friihrenaissance errichtet, wobei Wohnstadt und Hafen in.gleicher Weise in ein
moglichst regelmiBiges Befestigungssystem einbezogen wurden. Dies gilt aber
nur insoweit, als eine fiir Verteidigungszwecke moglichst vorteilhafte Form ange-
strebt wurde. Wie diese im einzelnen beschaffen sein konnte, war maBgeblich
bestimmt durch die topographischen Verhiltnisse, durch die aufgewendeten Mittel
und den damaligen Stand der Technik, welche in diesem schwierigen Gelande vor
schwere Aufgaben gestellt wurde.

Zuniichst hot sich nordwestlich des jetzigen Arriére-Port eine Gruppe von
Sand- und Gerdllinseln dar, die in ihren groben Umrissen dem spiteren Quartier
Notre-Dame entsprach. AuBer einigen elenden Fischerhiitten und einer Holz-
kapelle befanden sich keinerlei Anwesen auf diesen nur von Graswuchs bestan-
denen Flichen [Z]. Alte Stadtpline veranschaulichen die ausgezeichnete Schutz-
lage, welche die von allen Seiten von natiirlichen Wassergriben umgebene erste
Ansiedlung genoB. Auf zwei Seiten, an den Stellen der heutigen Rues des Rem-
ports und Emile Renouf, wurden einfache Befestigungsmauern errichtet und an den
NW- und N-Ecken durch Bastionen verstirkt. Dem Schutze des Hafeneinganges
diente der Turm Frangois I, welcher fiir die Stadt bis ins 19. Jahrhundert ein
Wahrzeichen war. Fiir die Trassierung des einem quergestellten Parallelogramm

- gleichenden Baugelindes bildete die N—S verlaufende Rue de Paris die den
Gesamtplan bestimmende Mittelachse. Sie fiihrte als Durchgangsstrafe in gerader
Linie vom Hafeneingang zur Porte d’Ingouville (heutiger Place Richelieu) und
strebte auBerhalb der Ummauerung, dem uralten Weg nach Ingouville folgend,
dem trockenen Hangful der Cote zu. Beiderseits dieser spiteren Hauptgeschiifts-
strafe war das Baugelinde fiir die Anwendung der gitterformigen, rechtwinkeligen
Linienfiihrung der Strafen, wie dies fiir die italienischen Stidte desselben Zeit-
raumes kennzeichnend ist, zu wenig umfangreich. Deshalb bestimmen fiicher-
formig von den Plitzen des Hotel de la Marine und des Museumgebiudes aus-
strahlende, leicht gekriimmte Strafen den Grundrif, indem sie unregelmiiBige
Baublocke einschlieBen. XKirche und Marktplatz, durch einen langgestreckten
schmalen Hiuserblock voneinander getrennt, ordnen sich harmonisch in das
GrundriBschema ein und bilden Jahrhunderte mit allen Funktionen das Zentrum
der Stadt. Die anstatt der Holzkapelle 1574 erbaute Kirche Notre-Dame de
_Grace steht in der Diagonale des eng umbauten Kirchenplatzes. Eine gute stidte-
bauliche Wirkung hat auch der Marktplatz, dessen Geschlossenheit durch die zum
Teil an den Ecken einmiindenden GéfBchen nicht gestért wird.

Trotz katastrophaler Stirme und dem Sumpfboden entstiegener Seuchen
hatte man noch im 16. Jahrhundert den Aufbau eines neuen Stadtteiles, dem
Quartier St. Frangois, beschlossen. Es tritt mit besonders kriftiger Individualitiit
aus dem Stadtbild hervor. Seine dreieckige UmriBform schlieBt sich wieder eng
an die Konturen einer natiirlichen Inselgruppe an. Der GrundriBentwurf stammt
von dem Italiener Bellarmato. Es sind zur Hilfte langgestreckte Baublocke, die
durch ein System geradliniger, auf einander senkrecht stehender Strafen ent-
stehen. Die Enge der rippenférmigen Rues du Pt. Croissant, Dauphine und d’Edre-
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ville erklirt sich aus der Tatsache, dafl diese urspriinglich nicht als Wohnstra8en
gedacht waren. Sie sollten lediglich zwecks Verbesserung der sanitiren Zustéinde
zur Aufnahme oberflichlich abflieBender Kanile dienen [6]. Das restliche Bau-
geldnde mit der in ihrer heutigenn Erscheinungsform in der ersten Hilfte des
19. Jahrhunderts erbauten Kirche St. Francois und dem ausgedehnten Gebiude
der Tabakmanufaktur, an dessen Stelle einst ein Seuchenspital stand, ist in meist
keilformige Parzellen aufgeteilt.

SchlieBlich wurde der Stadtbereich friihzeitig zunichst auf einen Teil einer
dritten Inselgruppe ausgedehnt. Unmittelbar ¢stlich des Bassin de la Barre ent-
stand im Quartier de la Barre ein eigenes Wohnviertel, das auch in die gemein-
same Umwallung einbezogen wurde. Zur Gewinnung eines fiir militéirische Zwecke
benotigten Terrains wurde dann auch noch das Reststiick der Inselgruppe appla-
niert und durch eine besondere Mauer der Stadt angeschlossen. Der Umfang der

o

Abb. 2. Le Havre 1780.

Festung blich nun bis zur Revolution, also durch etwa zwei Jahrhunderte, derselbe.
Angesichts der Bedrohung durch England wurde allerdings stindig am Ausbau
und der Vermehrung der Fortifikationen gearbeitet. So machte schon am Beginn
des 17. Jahrhunderts das Quartier de la Barre einer in starker Anlehnung an die
Umrisse des verfestigten Untergrundes errichteten Zitadelle Platz. Das iibrigens
nie vollig vollendete Werk konnte der Forderung nach einem hinreichenden Schutz
des Hafens und der Seinemiindung aber nicht in geniigendem MaBe gerecht
werden. Dieses Ziel wurde erst mit Hilfe der tatkriiftigen Unterstiitzung Riche-
lieus erreicht. Die neue Zitadelle entstand noch bevor der grofie Festungsbauer
Vauban seine Tatigkeit in Frankreich begann, wahrscheinlich direkt nach italie-
nischen Mustern und in ihrer streng regelmifigen Form erstmalig génzlich unab-
hingig von den topographischen Gegebenheiten (vgl. Abb: 2). Le Havre war nun
eine starke Seefestung geworden, mit einer doppelten Mauer im W, von mehreren
Ravelins unterstiitzten Kurtinen und Bastionen im N und einer mehrfach dnrch
Griaben gesicherten Zitadelle im E.
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Von grofer Bedeutung wurde der nun schon von Vauban entworfene Kanal
nach Harfleur. Er verband durch Uberquerung der Ebene von: Leure das Bassin
de la Barre mit dem Unterlaufe der Lézarde, deren Wasser dadurch dem Hafen
nutzbar gemacht werden konnten. Auferdem trug er wesentlich zu der seit lin-
gerem im Gange befindlichen Trockenlegung der zahllosen Siimpfe und Lachen
und somit zur Assanierung eines grofien Teiles der Ebene bei. GroBere Wasser-
ansammlungen blieben nur mehr zu beiden Seiten der StraBe mnach Ingouville
bestehen, von denen das Mare des Hugenottes erst im 19. Jahrhundert vollstindig
zugeschiittet wurde. :

Seit den ersten Dezennien des 18. Jahrhunderts trat, dank den inzwischen
gekniipften Beziehungen zu den iiberseeischen Lindern, die Geltung Le Havres
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Abb. 3. Le Havre 1838.

als Handelsplatz stidrker in den Vordergrund. Es nahm selbst einen erheblichen
Anteil am Aufstieg der einst viel ausgedehnteren Besitzungen Frankreichs anf der
-westlichen Hemisphéire. Wurden auch die wihrend. des 17. Jahrhunderts eroff-
neten Verbindungen in der Folgezeit immer mehr auf die Gebiete des amerikani-
schen Mittelmeeres beschriinkt, so wurden sie doch zur Grundlage finr die Welt-
handelsbedeutung Le Havres in einigen Wirtschaftsgiitern, wie Baumwolle und
Kaffee. Gegeniiber dem stindig anwachsenden Schiffsverkehr erwiesen sich die
Hafenverhiiltnisse bald als unzulinglich. Die gesamte Entwicklung der auf-
strebenden Stadt war innerhalb der zu eng gewordenen Umfassungsmauern ernst-
lich in Frage gestellt. Dazu kam die bestindige Bedrohung des Hafens durch die
Versandung und Verschlammung, welche radikale MaBnahmen erforderte. 1776
wurde mit der Ausfiihrung umfangreicher Um- und Erweiterungsbauten nach- dem
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Projekt Lamandé begonnen. Die Arbeiten erfuhren durch die politischen Ereig-
nisse der Revolutions- und Kaiserzeit starke Verzogerungen und zogen sich bis
iiber das erste Drittel des 19. Jahrhunderts hinaus. Durch die in volliger Emanzi-
pation von den Reliefverhiltnissen erfolgte Zuriickverlegung der ebenfalls nach
dem System Vauban erbauten Befestigungswerke nach N und E wurde die Ge-
samtfliiche der Festung mehr als verdoppelt. Die damals erreichte Linie ging aus
von dem nunmehr zur Hilfte aufgefiillten Mare des Hugenottes, durchschnitt die
von der Porte Richelieu nach Ingouville fiihrende Strafe ungefihr in der Mitte
und erreichte im E den Beginn der Ebene von Percanville (vgl. Abb. 3).

Auch dieser Abschnitt der Ausdehnung der Stadt l:#Bt sich im heutigen
GrundriBbild nachweisen. Die Viertel unmittelbar nordlich und westlich des neu-
angelegten Bassin de Commerce, das unter Ausniitzung eines Teiles der alten
Stadtgriben die Form eines Rechteckes erhielt, sind mit einem vollkommen gerad-
linigen, rechtwinkeligen StraBengeriist ausgestattet, das sich deutlich von den
dlteren Stadtteilen abhebt. Wir haben hier ein kleines, wenn auch nicht gerade
typisches Beispiel der von anderen Stadtregulierungen (Rennes, Nancy u. a.) be-
kannten und sehr geriihmten franzosischen Stadtbaukunst des 18. Jahrhunderts
vor uns [74], mit welcher deutsche Stidtebauten der Barockzeit gemeinsame Ziige
aufweisen. Diese geht zwar von einer strengen geometrischen Formgebung aus,
stellt aber iiberall das Raumproblem in den Vordergrund, ist also bemiiht, eine
vollige Abstimmung des GrundriBentwurfes auf die zu erwartende riumliche
Wirkung von StraBen und Plitzen herzustellen. Solche Uberlegungen waren
sicherlich fiir die Anlage des Gambettaplatzes an der Schmalseite des- Bassin de
Commerce maBgebend gewesen. Das Hafenbecken wurde dadurch bewuBt in die
bauliche Gestaltung des neuen Festungszentrums einbezogen und die beherrschen-
den Gebdiude des Platzes, wie das genau in' der verlingerten Liingsachse des
Beckens stehende Theater, vereinigen die Blicke aus dem gesamten freien Raum
auf sich. Die konsequente Durchfiihrung des schachbrettartigen Baublockschemas
1Bt sich nur bis zu den Strafen Peulevey, Cazavan, Siegfried und de Bapaume
feststellen. Damit ist auch der Innenraum der Festung gekennzeichnet. Die ge-
nannten Strafien sowie die an diese stoBenden Baublocke sind in ihrer Fiihrung,
bzw. Form von der Stadtumwallung vorgezeichnet worden. Ein direkter Anschlufl
zwischen dem StraBennetz des neuen Stadtteiles und jenem des Quartier Notre-
Dame ergab sich zufolge der Anwendung verschiedener GrundriBprinzipien nicht.
Dafiir wurde die Verkapselung des iltesten Stadtkernes durch die Errichtung
ganz schmaler Wohnblocke an der Trennungsnaht der beiden Viertel, zwischen
der Rue de la Meillerage und des Remports, noch verstirkt. Lediglich die Rue de
Paris, weiterhin die wichtigste Verkehrsader, wurde bis zur neuen Porte d'Ingou-
ville weitergefiihrt. Durch deren geradlinige Verlingerung nach N wurde auf die
Beibehaltung der alten Strafie nach Ingouville innerhalb des erweiterten Festungs-
bereiches verzichtet, und es entstand jene moch im gegenwirtigen StraBenbild
auffillige Diskordanz zwischen der Rue de Paris und dem Reststiick der Rue d’In-
gouville: auBerhalb der damaligen Stadtmauern (heutige Rue Thiers). Von den
vier Bastionen der Zitadelle wurden drei geschleift, die vierte mit den Neu-
konstruktionen der Verteidigungsanlagen vereinigt.

Die im Zusammenhang mit den napoleonischen Kriegen verhingte Konti-
nentalsperre, welche von Seiten der Englinder mit einer Verschirfung der
Blockade der europiischen Hifen bBeantwortet wurde, brachte auch fiir den Seine-
hafen einen Stillstand von Handel und Verkehr mit sich. Die Stadt erholte sich
aber in der Folgezeit ziemlich rasch. Dank der Tiichtigkeit seiner Bevolkerung,
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in deren Adern sich ein Gutteil der alten normannischen Kiihnheit nund Unter-
nehmungslust erhalten zu haben scheint, wurde Le Havre stirkstens in das im
19. Jahrhundert unter dem EinfluB technischer Errungenschaften und kapitalisti-
scher Produktionsweisen michtig vorangekommene Weltwirtschaftsgetriebe ein-
bezogen. Vor allem war der Umstand, daB nach dem Willen Napoleons I (1802)
das weit gegen die Britischen Inseln vorgeschobene Cherbourg die Funktionen
eines Kriegshafens von Le Havre iibernahm, der Entwicklung des letzteren nur
zustatten gekommen. Alle Mittel konnten nun ungehindert in den Dienst der
freien Entfaltung des wirtschaftlichen Lebens und der weiteren Ausgestaltung des
Welthandels gestellt werden. Allerdings waren damit noch nicht alle Hindernisse,
insbesondere organisatorischer Art, auf dem Wege Le Havres zum GroBhafen
beseitigt. Obwohl die Stadt zwar schon immer einen betrichtlichen Anteil der fiir
die Erhaltung und den Ausbau des Hafens bendtigten Geldmittel iibernehmen
muflte, hatte sie in Fragen der Verwaltung keine Selbstindigkeit, sondern war an
die Zustimmung staatlicher Stellen gebunden; denn der fiir Frankreich kennzeich-
nenden straffen Zentralisation unterlagen im vollen Umfange auch die Hifen.
Dies galt in gleicher Weise fiir Binnen- und Seehifen sowie auch fiir die Er-
haltung der Binnenwasserstraen. Alle Um- und Neubauten fiihrte das zustindige
Ministerium selbst durch und beaufsichtigte deren Instandhaltung. Offentliche
Organe griffen auch in die Angelegenheiten der Zollverwaltung sowie in Fragen
sanitdrer Art ein. Die Regierungsstellen waren und sind in Frankreich in hohem
MaBe in ihren Entschliissen an die vielerlei Interessen beriicksichtigende Volks-
vertretung gebunden. Es ist deshalb nicht verwunderlich, daf die starke Orien-
tierung nach der Zentralgewalt vielfach nur auf Kosten der lokalen Interessen
moglich und fiir Havre hiufig von Schaden war oder zumindest in seinem Auf-
wirtsstreben verzogernd gewirkt hat. Erst in den letzten Jahrzehnten des 19. Jahr-
hunderts trat diesbeziiglich durch die Schaffung einer dem Hafen dienenden Han-
delskammer eine gewisse Lockerung ein [Z6]. Dieser unterstand zunichst aber
auch nur der Hafenbetrieb, also alle Einrichtungen, die fiir den Warenumschlag
vom See- zum Landverkehr vorhanden waren, wihrend die Verwaltung und Be-
treuung des eigentlichen Hafens nach wie vor in Hinden des Staates verblieb.
Die Bestrebungen, diese Hemmungen, die sich aus der hdufigen Unvereinbarkeit
zwischen privatem Wollen und staatlicher Einmischung ergab, zu beseitigen, fiihrte
erst nach dem ersten Weltkriege zu einschneidenden Anderungen, in deren Ge-
folge endgiiltig mit dem fiir die Hifen teilweise noch immer bestehenden Zentrali-
sationsprinzip gebrochen wurde. 1925 wurde Le Havre ein autonomer Hafen. Alle
Verwaltungsangelegenheiten wurden nun einer lokalen Handelskammer iiber-
tragen, die deren Ausfiihrung wieder einer Kommission iiberlieB. An der Spitze
dieser Korperschaft steht ein Hafendirektor, der als alleiniges Exekutivorgan die
Gewihr fiir die notwendige Einheitlichkeit und Raschheit in allen Entscheidungen
bietet. 3

Um die Mitte des 19. Jahrhunderts waren, kaum vollendet, Wall und Graben
neuerlich zum Hindernis fiir die erforderliche Ausdehnung von Stadt und Hafen
geworden. Allerdings scheiterten vorderhand am Widerstand militérischer Kreise
die Absichten, die Befestigungen abzutragen. Erst 1854, als mit der Erfindung
neuer Geschiitze der stark herabgesetzte Wert derartiger kiinstlicher Wehranlagen
allgemein erkannt worden war, konnte die Stadtverwaltung ihre Plidne verwirk-
lichen. Die Mauern wurden geschleift, mit der Absicht, keine weiteren von ihn-
licher Art aufzufiihren. Damit horte Le Havre auf, ein festumschlossenes Sied-
lungsindividuum zu sein und seiner GroBstadtentwicklung stand in rdumlicher
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Hinsicht nichts mehr im Wege. Diese wird in der Folgezeit unmittelbar bestimmt
durch die Einbeziehung schon seit lhnger_n bestehender, selbstindiger Siedlungen
in der nichsten Umgebung, aus deren baulicher Verschmelzung mit dem frei-
gewordenen Stadtkern das heutige’ Stadtbild entstand sowie durch die fort-
schreitende Industrialisierung und den Anschlufl der Stadt als Kopfstation an das
Bahnnetz von Nordfrankreich. Im Vordergrund aller Planungen stand aber die
Notwendigkeit einer Verbesserung und‘Vermehrung der Hafenanlagen. Bis zum
Ende der achtziger Jahre entstanden die Bassins de Leure, Vauban und Bellot,
versehen mit allen fiir die damalige Zeit modernen technischen Einrichtungen in
bezug auf Verladerampen, Reparaturwerkstitten, Docks usw. An der Stelle der
Zitadelle wurde das Bassin' de la Citadelle ausgehoben. Zur Verteidigung von
Stadt und Hafen wurden auf der Hohe der Cote die Einzelforts St. Adresse mit
nach der See hin gerichtetem Wirkungsbereich sowie das hauptsichlich zur Ab-
wehr eines Landangriffes vorgesehene Fort Tourneville erbaut, dem spiter das
von Graville folgte. Ihre militdrische Bedeutung war aber mit Ausnahme eines
gewissen Schutzes, den das erstere der Reede von Havre verleihen konnte, sehr
gering.

Der GrundriBplan des Gelindes der applanierten nordlichen und westlichen
Mauern, Bastionen und Griiben 148t einen harmonischen Ubergang von alten zu
neuen Stadtvierteln erkennen, ein Beweis fiir das planvoll geleitete organiscke
Wachstum der Stadt (vgl. Abb. 4). Die ungefihren UmriBlinien der alten Festung
sind im Boulevard Francois 1. und der W-E-Achse Le Havres, dem Boulevard
Foch und de Strasbourg, erhalten geblieben, die vermoge ihrer Breite, Gerad-
linigkeit und Ausstattung mit Alleebiumen an die Prunkstraflen von Paris er-
innern. An den als Triumphstrafe gedachten Boulevard de Strasbourg reiht sich
ein Teil der reprisentativsten Baulichkeiten des modernen Havre, wie die
Priifektur, der Justizpalast und die durch einen Vorplatz von der StraBe abge-
riickte Borse, ausgenommen die diistere Caserne Kléber, fiir welche man besser
cinen anderen Platz gewihlt hétte. Die Boulevards bilden gewissermafien ‘den
Rahmen fiir zahlreiche QuerstraBen, welche als kriimmungslose Verlingerungen
der Verkehrswege des ehemaligen Festungsinneren vielfach an diesen enden oder
mit einem Knick jenseits derselben fortgesetzt werden. Von den kiinstlerischen
Intentionen der damaligen Stadtbaumeister zeugt am besten der im Schnittpunkt
der Rue de Paris, bzw. Rue Thiers mit der W-E-Achse gelegene Rathausplatz.
Er ist zum neuesten verkehrs- und verwaltungsmiBigen Mittelpunkt der Stadt
geworden. Seine Nordflanke wird von dem im Stile der Neurenaissance erbauten
Rathaus eingenommen, dessen monumentale Fassade, besonders von der gegen-
iiber ausmiindenden Rue de Paris gesehen, eine groBe Anziehungskraft ausiibt.
Die Wirkung des mit einem wohlgepflegten Park geschmiickten Platzes wird
erhoht durch prichtige, in Le Havre ansonsten nur selten anzutreffende Wohn-
bauten an den W- und E-Seiten. Sie stimmen in der Héhe und horizontalen Linien-
fithrung, z. B. der Gesimse, untereinander und mit dem Rathaus gut iiberein, so
daB eine gewisse Einheitlichkeit im Platzbild gewahrt wird.

Le Havre hatte schon vor der Zerstorung der letzten Umwallung sein Bau-
gelinde durch Eingemeindung der Ortschaften Ingouville, Graville und Leure
sowie eines Teiles von Sanvic vergroBert. Diese Vororte waren schon lingst in
Abhéingigkeit vom Seinehafen geraten, dessen aufstrebendes Schicksal sie teilten.
Der wichtigste unter ihnen war Ingouville. Urspriinglich eine Riickzugsstiitte der
aus der Lagune von Grace ausfahrenden Fischer, hatte sich dieser Ort iiber der
morastigen Niederung als eine vollig planlose Siedlung entwickelt. Der Sammel-
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punkt war die zum groBten Teil im gotischen Stil des ausgehenden 15. Jahrhun-
derts erbaute Kirche St. Michel, das élteste Bauwerk von Le Havre, sowie das
Kloster des Pénitentordens. Erstere war eine wichtige Pfarrkirche, von welcher
einige Zeit selbst Notre-Dame de Grice abhing. Zufolge seiner gesunden Lage
und der Schonheit der bewaldeten Cote hatte Ingouville schon friihzeitig zahl-
reiche Havreser Biirger an sich gezogen. Reiche Kaufleute bauten sich dort ihre
Landhéuser, hidufig in italienischer Art, und an Stelle der Wiilder traten Obst- und
Gemiisegiirten. In der Gegenwart ist der Steilabfall neben den Villenvierteln von
St. Adresse nicht nur der Treffpunkt der Repriisentanten der kunstsinnigen nnd
begiiterten Kreise Le Havres, sondern auch des Auslandes.

Im Zeitpunkte der Eingemeindung von Ingouville, das 1837 selbst mit dem
Stadtrecht ausgestattet wurde, hatte sich dieses schon sehr nahe an die Festung
herangeschoben. Zwischen den beiden Stidten war als Folge des Bauverbotes in
der niichsten Umgebung der Schutzanlagen ein nur wenige hundert Meter breiter
Streifen der Ebene freigeblieben, teilweise noch versumpft und dort durch Ziege-
leien geniitzt, zum groBten Teil aber von Girten, Feldern und Wiesen mit einigen
Fermen eingenommen. Lings der alten, am Trockenfufle der Cote als Fernver-
kehrsstrafie fungierenden Rue de la Normandie (Rue Thiers, bzw. du Maréchal
Joffre) hatte schon das noch unabhingige Ingouville die bauliche Verbindung zu
_dem Bauerndorfe Tourneville hergestellt. Sie wurde richtungsweisend auch fiir

das Wachstum der modernen Stadt gegen E. An diese StraBe reihen sich nun in
ununterbrochener Kette durchwegs unansehnliche Geschiifts- und Wohnhéiuser bis
nach Graville, dessen nur mehr in Fragmenten erhaltenes Klostergebdude zu den
schonsten Denkmiilern der lombardischen Architektur in den nordlichen Lin-
dern zihlt.

Rund um das alte Zentrum von Ingouville scheinen die ersten StraBenziige
"und Wege unveriindert auf. Ihre Steilheit und ihre Kriimmungen sind durch das
abschiissige Gelidnde der Cote bedingt, und die durch die Staffeiung der Hiuser
erzeugte wechselnde Breite der Fahrbahnen erweckt den Eindruck einer mittel-
alterlichen Siedlung. Aber es ist allein das StraBennetz (Rue St. Mlchel de Monti-
villier, des Gobelins, Ingouville, Jaques Louer u. a.), das auf uns gckommen ist.
Die schmucken Hiiuser dieser Zeit mufiten lingst zweckmiiBigeren Bauten weichen.
Noch viel niichterner wirkt das Viertel nordlich des Boulevard de Strasbourg bis
zur Rue Thiers, zu deren Entlastung der Cours de la Republique einen Teil des
Verkehrs aus dem Hafen und vom Bahnhof in die UberlandstraBe nach Rouen lenkt.

Entscheidend fiir das Aufsteigen Le Havres zum Welthafen war auch das
Vorhandensein einer ausgedehnten Strandebene im E der Stadt, die im Zeitalter
der Technik neuen Hafenbauten keine uniiberwindlichen Schwierigkeiten entgegen-
setzte und Platz fiir eine verkehrsmiiflig sehr giinstig gelegene Industrie bot, ohne
die ein Gedeihen des Hafens undenkbar gewesen wiire. Allmihlich hatte sich im
Laufe der Jahrhunderte der Strandwall in Fortsetzung der 116t de Grice in das
Astuar hineingeschoben, wodurch bis zur Miindung des bis vor kurzem aus den
Kiistenablagerungen austretenden Unterlaufstiickes der Lézarde, am Point du
Hoc, die Bildung der Alluvialebene ziemlich in gleicher Breite fortgesetzt wurde.
MaBgebend fiir eine groBziigige Verbauung waren hier die in Verbindung mit der
Schaffung eines neuen, bis nach Tancarville gezogenen Kanals durchgefiihrten
abschlieBenden Trockenlegungsarbeiten. Es war der Zweck dieser 1887 fertig-
gestellten Wasserstrafle, den kleinen Binnenschiffen einen Zugang zu den Hafen-
becken zu ermdoglichen, der den Gefahren der offenen Strommiindung nicht aus-
gesetzt war. Wegen der Schmalheit, den zahlreichen Briicken und Schleusen
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geniigt der Kanal aber den gegenwirtigen Anforderungen nicht mehr. Lefzte
Reste der Urlandschaft befinden sich noch im #uBersten SE der Ebene, hinter dem
Strandwall, zum Teil unter dem Meeresspiegel gelegen.

Le Havre hatte friither zu industrieller Betidtigung um so weniger Moglichkeit,
als der Raum innerhalb der Festung beschrinkt war. Die iiberwiegend junge,
roch in Aufschwung begriffene Industrie nahm bis 1941 einen immer wichtigeren
Platz im Wirtschaftsleben der Stadt ein, obwohl sie noch immer nicht ausreichte,
den Reedereien iiber die Schwierigkeiten bei der Aufbringung der schweren Riick-
fracht fiir die einlaufenden Schiffe hinwegzuhelfen. Die iltesten Werke [8, 19]
stehen unmittelbar mit der Seefahrt in Zusammenhang und haben jhren Standort
in der nachsten Nihe des Hafens. Dies trifft zu fir die Reparaturwerkstiitten
verschiedener Art, fiir die Fabriken maritimer Maschinen (Hebevorrichtungen,
Pumpen, Motoren usw.) sowie fiir die Schiffswerften, deren Begriinder der iiber
den Hafen hinaus bekannte Augustin Norman im Quartier de Perrey war. Spiiter
wurde auch die auf die Einfuhr iiberseeischer Rohsteffe gegriindete Industrie von
einiger Bedeutung. Absatzgebiet fiir deren Produkte ist der Hafen selbst und die
Ober-Normandie. Es entspricht einer natiirlichen, auf den gréften Gewinn abge-
stellten kaufminnischen Kalkulation, wenn auch diese Fabriken die Tendenz
haben, sich in der Nihe des Hafens anzusiedeln. Dadurch wird der Bahntransport
erspart, was besonders bei von Natur aus und durch einen weiten Seeweg schon
teureren Waren ins Gewicht fillt. Hierher gehdren Seilereien, Biirstenmachereien,
auf dem Seewege eingefiihrte Erze verarbeitende Verhiittungswerke, die Petro-
leumindustrie, Holz-, Textil- und gewisse Nahrungsmittel sowie metallurgische
Industrien. SchlieBlich befinden sich in, bzw. in der nichsten Nihe von Le Havre
einige wenige Fabriksanlagen, die weder fiir die unmittelbaren Bediirfnisse des
Hafens arbeiten, noch aus der Lage an einem grofien Umschlagplatz einen grofie-
ren Gewinn ziehen. So liegt siidlich von Harfleur die im Dienste der franzgsischen
Armee hauptsidchlich Artilleriegeriit erzeugende Usine Schneider. Bestimmend
fiir deren Errichtung an dieser Stelle war der als SchieBplatz gut verwendbare,
fiir landwirtschaftliche Nutzung aber unbrauchbare Teil der Strandebene siidlich
des einstigen Lézardehafens. In Le Havre selbst befinden sich Werke fiir Elektro-
motoren, Straenbahnen und elektrische Lokomotiven.

Le Havres zukiinftige industrielle Kapazitit wird begiinstigt durch aus-
reichend weite, fiir die Verbauung durch Fabriksanlagen sehr geeignete Freiflichen
im E der Stadt. Sie wird wie bisher gehemmt sein durch die noch immer unbe-
friedigende Verkniipfung der Seinemiindung mit dem franzgsischen Bahnnetz.
Verwaltung und kommerzielle Gestaltung liegen iibrigens in den Hinden kapitals-
kriiftiger Gruppen von Rouen und Paris. Fiir den' Aufbau einer finanziell in Le
Havre selbst verankerten Industrie diirften im Augenblick nur wenig Aussichten
bestehen, da alle Kraft der Wiederherstellung der durch die Kriegsercignisse ein-
getretenen Zerstorungen des Hafens und der mit diesem unmlttvlbal zZusammen-
hingenden Anlagen zugewendet werden muf.

Bei der Errichtung der ausgedehnten Werkhallen, Magazine und sonstigen
Fabriksgebiude sowie der notwendigen Verbindungen mit den Bahnhofen und
HauptstraBen wurde an die armseligen Flecken la Grande und la Petite Leure
angekniipft. Uberschwemmungen und dem Fieber preisgegeben, hatten sich diese
schwer um die Existenz ringenden Arbeiterheimstitten nur dank ihrer Nachbar-
schaft zu einem groBen Hafen erhalten. Das urspriingliche Wegenetz wurde durch
StraBen-, Bahn- und maritime Bauten weitgehend zerstort und konnte sicher nur
in Stiicken in der Rue Amiral Courbet, Denfert Rocherau, Marceau, in groferer
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Erstreckung im Boulevard Amiral Mouchez und vor allem in der Rue d’Urville.
Nicole und de la Vallée sowie nur mit Wahrscheinlichkeit rund um die Kapelle
von Petite Leure aufgedeckt werden.

Einen bedeutsamen Faktor im Wesen dieses sehr hiBlichen Stadtbezirkes
bilden die Bahnanlagen, deren Bau 1847 begonnen wurde. Der Bahnhof lag an-
finglich auBerhalb der Festungsmauern auf dem Gebiete von Graville und wurde
erst nachtriiglich in das Stadtinnere verlegt. Wie zu erwarten, nahm diese Bahn-
linie als Haupttrigerin des Umschlagverkehrs von Le Havre eine riesenhafte
Entwicklung. Weite Gleisanlagen entstanden vor allem an der Hauptstrecke im
Nordteil der Ebene von Leure, zwei Bahnhsfe an Abzweigungen im Siidteil. Die
Kais und wichtigsten Fabriken wurden mit einem insgesamt gegen 50 km langen
Schienennetz an den Hauptstrang angeschlossen. Trotz der Wichtigkeit dieser
bis Rouen nérdlich der Seine verlaufenden Verkehrsader ist diese entgegen man-'
chen Darlegungen in der deutschen Literatur [22] die einzige bedeutendere Bahn-
verbindung Le Havres mit dem Hinterland geblieben. Die Stadt ist nicht, wie dies
ihrer Position als wichtiges Zentrum des maritimen Verkehrs entsprechen wiirde,
auch der Mittelpunkt eines allseitig ausstrahlenden Landverkehrsfichers. Nur die
Verkniipfung des Hafens durch die Seine mit dem Kanalnetz des Pariser Beckens
kann als ausreichend bezeichnet werden, nicht aber die Anschliisse an das nord-
franzosische Bahnnetz. Es fehlt vor allem eine direkte, leistungsfihige Linie iiber
den wichtigen Knotenpunkt an der Somme, Amiens, ins nordfranzosische Industrie-
gebiet. Es fehlt aber auch eine direkte Verbindung iiber oder unter den in diesem
Falle verkehrshindernd wirkenden Unterlauf der Seine in die Bretagne und nach
Mittelfrankreich, ohne Beriihrung von Rouen. Projekte fiir eine Untertunnelung
des Flusses sind schon linger vorhanden, ihre Ausfilhrung konnte aber bisher
immer noch von Rouen, das eine Schiidigung seiner eigenen Stellung befiirchtete,
verhindert werden. AuBerdem ist auch die Tatsache, daB die franzosischen Bahnen
von privaten Gesellschaften betrieben werden, fiir Le Havre von nachteiligen
Folgen gewesen. Ein einheitliches staatliches Monopol wire hier von Vorteil. Die
grofiten Verkehrsunternehmen haben das Land in Kreissektoren zerlegt, deren
Scheitelpunkte in Paris liegen. Innerhalb dieser mehr oder weniger scharf gegen-
einander abgegrenzten EinfluBsphiren bestehen Verschiedenheiten hinsichtlich der
Preise fiir den Giitertransport. Die Westbahn, in deren Bereich die untere Seine
liegt, ist zu kurz und deshalb zu schwach, um stirkere Ermifigungen fiir Le
Havre bei den anderen Gesellschaften durchzusetzen. Vielmehr haben z. B. die
Nordbahn, mit Diinkirchen, und die Mittelmeerbahn, mit Marseille, ein Interesse
daran, den Ein- und Ausfuhrverkehr auf den eigenen Linien festzuhalten, was zur
Gewithrung von Vorzugstarifen fiir diese Hifen gefiihrt hat. Nur die Ostbahn hat
tiir den Transitverkehr von und nach Le Havre finanzielle Erleichterungen be-
willigt [7]. '

Im ausgehenden 19. Jahrhundert wuchsen die Wohnviertel der Stadt immer
mehr gegen N und NW und erklommen schliefilich in breiter Front die Abhinge
der Kalkstufe (vgl. Abb. 4). Zu den bereits bestehenden Verbindungen zwischen
Hochfliche und Ebene kommen nun breite, serpentinenreiche Fahrstrafien, Wege
und Stiegen hinzu sowie in neuester Zeit zwei elektrisch betriebene Fahrgelegen-
heiten. Das eindrucksvollste landschaftliche Kriterium der Stadt, die Cote, horte
damit endgiiltig auf, eine natiirliche, gut ausgepriigte Raumbegrenzung fiir diese
zu sein. Es gibt fortan auch im N keine scharfe Grenze des zusammenhiingenden
Wohngebietes mehr. Durch eine rege Bautitigkeit wurden am Rande des Plateaus
ausgedehnte Wohnviertel geschaffen, teilweise in Form von Gartensiedlungen, die
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den Anforderungen der Hafen- und Industriearbeiterschaft nach gesunden und
. billigen Wohnstéitten Geniige zu leisten vermogen. Im E der Hochfliche erstreckt.
sich heute die Stadt bis an den Forét de Montgeon, einem Uberbleibsel der einsti-
gen groflen Waldbestéinde. In W wurde Sanvic, wenn auch nicht politisch, so doch
in siedlungsgeographischer Hinsicht in den Stadtbereich einbezogen. Der iltere
Teil dieses Vorortes liegt an der HauptausfallstraBe Le Havres nach N, die schon
seit Jahrhunderten den Verkehr aus dem Hafengebiet nach Etretat lenkt. Ihr
entsprechen die auf den hier flacheren Kalkhiingen allmihlich ansteigenden Stra-
Ben Président Wilson und d’Etretat, die im Kreuzungspunkt (Quatres chemins)
mit der vom Strande unmittelbar am Steilhang emporfiihrenden Rue Guillemard,
einem Trockentélchen folgend, nach N umbiegt. Der jiingere, sehr weitldufige
Teil von Sanvic breitet sich in einer flachen, gegen E geneigten Mulde auf der
Hochfliche aus, deren Talweg die Rue de la Cavée verte, bzw. Louis blanc folgt.

Sehr giinstig hat sich Le Havre in der Richtung gegen St. Adresse hin ent-
wickelt. Die Schaffung der baulichen Verbindung mit diesem- etwas abseits ge-
legenen Vorort wurde erleichtert durch die Existenz des zur Zeit der Glaubens-
kimpfe als Zufluchtsort der Protestanten beriithmt gewordenen Bas-Sanvic. Es
war bis zu seiner Einverleibung in das aufstrebende Ingouville eine unbedeutende
Anhiufung einiger Fischerhduser und hat auch in der Gegenwart keine bemer-
kenswerten individuellen Ziige aufzuweisen. Hingegen reizte die bis an das Meer
herantretende Kalkstufe bei St. Adresse sowie die Steilhiinge des, wie zahlreiche
Funde belegen, bereits romisch besiedelten Ignauval im besonderen Mafie alle die-
jenigen, die dem GroBstadttrubel entrinnen wollten und Geld genug zum Bau
schoner Villen hatten. So entstand das planmiifiig in mehreren Reihen iiberein-
ander angelegte modernste Cottageviertel der Stadt, le Nice du Havre. Zu Fiilen
der Villen dehnt sich, durch den Steilabfall gegen die Nordwinde geschiitzt, ein
breiter Badestrand aus. Eine Strandpromenade, der Boulevard Albert I., fort-
gesetzt durch den Boulevard Foch, wurde bis zum Cap de la Héve, dem westlich-
sten Punkt der normannischen Falaise nordlich der- Seine, vorgefiihrt. An dieser
Stelle stand auf einem bis zur heutigen Banc d’Eclat reichenden Kiistenvorsprung
das mittelalterliche Chef de Caux, das samt seiner Kirche der ununterbrochen
wirkenden Zerstérung des Meeres zum Opfer fiel [3].

Die Strafen dieses verwaltungsmiBig ebenfalls noch selbstandlgen Vorortes
schmiegen sich eng an die reich gegliederten Landformen an. Im Ignauval folgen
die Hauptverkehrswege der Lingserstreckung des Tales, mit kurzen Queristen
senkrecht dazu. Auf dem aus der Verschneidung des Tales mit der Kiistenlinie
hervorgegangenen Hochflichensporn wurden die kriimmungsreichen Strafien ter-
rassenformig, parallel zu den Hingen, trassiert. Eine neuzeitliche Autobahn (Rue
d’Octeville) stellt die Verbindung mit “dem nordwestlich von Bleville gelegenen
Flughafen her.

Wer begelstext von der iiberwiiltigenden Schonheit vieler nordfranzosischer
Stidte nach Le Havre kommt, wird schon bei einer oberflichlichen Betrachtung
der Stadt enttduscht sein. Es gibt keine Kirche, kein offentliches Gebiude, das die
Bewunderung in gleicher Weise erregen wiirde, wie dies in so reichem MafBe etwa
in Rouen oder Caen vor deren Zerstérung durch die Kriegsereignisse der TFall
war. Kaum hat man die HauptstraBen verlassen, wird man nur allzuhdufig von
der Trostlosigkeit der Hausfassaden, die schmucklosen Ziegelmauern gleichen,
niedergedriickt. Es sind Straflen ohne Seele und Poesie, ausgeliefert dem Arbeits-
elend, in denen es vielfach, wie namentlich in den &lteren Vierteln, an der nétigen
Hygiene fehlt. Auch in seinen kulturellen Funktionen bleibt Le Havre hinter den
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anderen, traditionsreicheren Zentren der Normandie zuriick. Das geistige Leben
ist nicht sehr bedeutend. Die Stadt nennt nur einige Mittelschulen und ein mittel-
mifiges Theater ihr eigen. Le Havres Bedeutung kann aber durch derartige Ver-
gleiche nicht erfaBt werden. Sein Werden zur GroBstadt ist lediglich als eine
Funktion des Aufschwunges seines Hafens aufzufassen. Trotz staatlicher Hilfen
muflte die Bevolkerung alle zur Verfiigung stehenden Mittel zum Ausbau der
maritimen Anlagen verwenden, sollte der Seinehafen nicht hinter der riesenhaften
Entwicklung anderer, besonders der nordwesteuropiischen Hifen, zuriickbleiben.
Als verhiitnismiiig junge Griindung war die Stadt gezwungen, ihre heutige
Stellung gerade gegeniiber ihrer niichsten Nachbarin, Rouen, zu erkdmpfen, das
zur Entstehungszeit Le- Havres bereits einen Hohepunkt iiberschritten hatte und
seit jeher iiber weit bessere Beziehungen verfiigte. So konnte also nicht eine
prichtice Kathedrale das Wahrzeichen der Stadt werden. Hingegen wird die
Aufmerksamkeit des Besuchers durch das rege pulsierende Leben des Hafens und
die vielen hohen ‘Krane gefesselt, die, mag man vom Lande oder von der See
kommen, zuerst die Blicke auf sich ziehen. ;

Die Stellung Le Havres in der Reihe der grofien kontinentalen Hifen 1af8t
sich nur dann ermessen, wenn man es zu diesen in Beziehung setzt, seine Lage
zum eigenen Hinterland eingehender betrachtet sowie den Auswirkungen der
strukturellen Wandlungen im Weltwirtschaftsverkehr auf die Stadt nachspiirt. Es
liegen diesbeziiglich gute Arbeiten vor [7, 16], so daB eine Beschrinkung auf das
Wesentliche gerechtfertigt erscheint.

Le Havre zeichnet sich vor den iibrigen nordwesteuropéischen Hifen durch
‘die am weitesten gegen Amerika vorgeschobene Meereslage aus. Ohne Umwege
konnen die Schiffe durch den Armelkanal den freien Atlantik erreichen. Zugleich
ist es ein giinstiger Ausgangspunkt fiir weiter nach N fiithrende Linien. Diese
vorteilhafte Seelage war mit ein Grund fiir das Emporbliihen der Seinestadt zu
ciner Zeit, zu welcher der Betrieb eines groBen Hafens noch stark vom maritimen
Umschlagverkehr (im Gegensatz zum Hinterlandsverkehr) abhingig war, da die
Wirtschaftskraft in Produktion und Konsumation des angeschlossenen Hinter-
landes meistens nicht ausreichte, um regelmiBige, selbstindige Verbindungen zu
den iiberseeischen Léndern aufrechtzuerhalten. Dieser maritime Umschlagverkehr
richtet sich mit Vorliebe nach solchen Sammelstellen, wo fiir die zur See einge-
laufenen Giiter auf dem gleichen Wege auch wieder die giinstigsten Verbindungen
nach allen Seiten hin bestehen. Obwohl zwar London im Zwischenhandel infolge
seines die ganze Welt- umspannenden politischen und wirtschaftlichen Einflusses
eine zentrale Stellung erobert und durch Jahrhunderte gehalten hat, war es Le
Havre auf Grund seiner extremen Randlage dennoch gelungen, einen wohl be-
scheideneren, fiir seinen Aufstieg aber bedeutungsvollen Platz zu beziehen. Aber
bereits in der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts trat der mit der sprunghaft
zunehmenden Industrialisierung der Lénder auf den Bediirfnissen des Hinterlandes
beruhende Seeverkehr auf Kosten des reinen Stapelverkehrs immer mehr in den
Vordergrund. Jener fiihrte zur Errichtung direkter Dampferlinien ohne Zwischen-
stellung Londons. Der im Hinterland Ursprung und Ziel findende Verkehr wendet
sich nun aber jenen Hifen zu, wo fiir den Ubergang von der Meeres- zur Land-
beforderung die besten und billigsten Verbindungen zum angeschlossenen Fest-
land gegeben sind; denn der Transport zur See ist erheblich billiger als auf der
Bahn, den Strafien oder auch Binnenwasserstraffen. Deshalb geniigt schon ein
geringer Entfernungsunterschied zu den kontinentalen Wirtschaftszentren, um
einen Hafen gegeniiber einem anderen, etwas weiter distanzierten in Vorteil zu
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setzen. So hat die Lage eines Hafens zw See in moderner Zeit fiir den Giiter-
verkehr mafgeblich an.Bedeutung verloren. Fiir Le Havre ergibt sich darum
folgende Situation.

Der wirtschaftliche Schwerpunkt des Pariser Beckens liegt in der Hauptstadt
selbst und seiner Umgebung, von welcher Le Havre in der Luftlinie nur etwa
180 km entfernt ist. Der Raum von Paris stellt eine gewaltige Bevilkerungs-
agglomeration dar mit-einem riesigen Bedarf an Lebensmitteln. Mit Ausnahme der
bei Lille konzentrierten Schwerindustrie ballt sich hier aber auch ein grofer Teil
der nordfranzosischen Fabriken zusammen, die ihre Rohstoffe vielfach aus Ubersee
beziehen. Hier laufen die HauptstraBen und -bahnen strahlenférmig zusammen,
und die Seine vereinigt bei Paris die Oise und die Marne mit ihrem weitgespannten
Netz von Kanilen®. Le Havre ist aber nicht die einzige Stelle, an welcher sich
der Ubergang vom See- zum Landverkehr und umgekehrt vollzieht. Dieser Tat-
sache gab Napoleon I. deutlich Ausdruck, als er anldflich eines Besuches in Le
Havre 1802 erklirte: ,Paris, Rouen et le Havre ne forment quune seule ville,
dont la Seine est la grande rue“ [77]. Rouen ist noch ein Stiick ndher an die
Hauptstadt geriickt — von Le Havre bis Rouen sind es auf der Seine 135km —
und kann auf bedeutend giinstigere Bahnverbindungen hinweisen als der Miin-
dungshafen. Zu einem ausschlaggebenden Moment fiir diesen Binnenhafen wurde
die Tatsache, daB er als Transitplatz, als Endpunkt der Seeverbindungen und Aus-
gangspunkt der Flufischiffahrt, vermittelt. Die franzosischen Wasserstrafien-
behorden tragen durch Freihaltung der 6 m tiefen Fahrrinne unterhalb der alten

. Kapitale der Normandie dafiir Sorge, daf auch noch Ozeanschiffe diese ungehin-
dert erreichen konnen, die dort frei im FluB ankern konnen, ohne den an der
Miindung storend wirkenden starken Gezeitenstromungen ausgesetzt zu sein.
Lediglich fiir die Tauchtiefe grofierer Dampfer, wie sie die moderne Schiffhau-
technik erstehen lieB, reicht das Fahrwasser der Seine nicht mehr aus, wodurch
wohl der weiteren Entwicklung von Rouen eine obere Grenze gesetzt wird. Einst-
weilen nimmt als Ausgleich hierfiir der Eigenbedarf der hochstehenden Industrie
an Rohstoffen noch immer zu. So konnte denn Rouen seine Stellung bis zum
heutigen Tage halten und ibertrifft, was die Menge der Schiffsgiiter anbelangt,
noch immer seine jiingere Rivalin ®.

Zu einem schirferen Konkurrenten als selbst das nahe gelegene Rouen ist
fiir Le Havre Diinkirchen geworden. Es ist der eigentliche Hafen des nord-
franzosischen Industriereviers, das sich auf die Kohlenfelder im belgischen Grenz-
gebiet stiitzt. Diinkirchen ist durch ein besonders dichtes Netz von Binnenwasser-
straen an sein verkehrsmiBiges Einzugsgebiet gekniipft, ist Haupteingangshaten
tiir Erze und hat in der Einfuhr von Wolle sogar Antwerpen und Bremen iiber-

* Von Paris fiihrt iiber die Oise ein weitverzweigtes System von Kaniilen
und kanalisierten Fliissen in die Kohlen- und Industriebezirke Nordfrankreichs.
Uber die kiinstlich vertiefte Marne ist das ostfranzésische Kanalnetz bis zum
Rhein erreichbar, wiihrend zum Rhonegebiet u. a. die Kanile zur Sadne, von
Burgund und unter Einbeziehung des Loiregebietes die Kanile von Nivernais,
von Loing und von Mittelfrankreich SchiffahrtsstraBen herstellen.

5 Am besten vergleichbar ist das gegenseitige Verhiltnis der beiden Seine-
hifen mit jenem zwischen Bremen und Bremerhaven. Hier wie dort sind die
jingeren Griindungen iiber den Rang eines reinen Vorhafens — fiir einen solchen
sind ‘St. Nazaire und Cuxhaven gute Beispiele — zu einem selbstéindigen Organ
im Wirtschaftsleben ihrer Staaten emporgewachsen.
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fligelt. Im NE des Landes hat auch Antwerpen zur Ausschaltung Le Havres in
diesem Gebiete viel beigetragen. Dem grofien, im eigenen Lande allein herrschen-
den belgischen Hafen konnten alle fiir den AuBienhandel zur Verfiigung stehenden
Mittel dienstbar gemacht werden. MaBgebend fiir den Vorsprung des Schelde-
hafens ist die groBere wirtschaftliche Kapazitit des Hinterlandes, welches das
Pariser Gebiet noch an Fruchtbarkeit, durch seine auf dem Reichtum an Boden-
schiitzen basierende industrielle Anhdufung sowie durch die Bevolkerungsdichte
iibertrifft. Demgegeniiber fillt der Umstand weniger ins Gewicht, daf sich die
lange Zufahrt durch den iibrigens schon vom Eise bedrohten Scheldebusen um-
stindlicher und infolge zahlreicher Sandbarren schwieriger gestaltet, als dies im
Seinedstuar der Fall ist. Ebensowenig konnte an der Seine die vorteilhaftere
Lage mehrerer Hafenbecken zur Stadt, die sich unmittelbar vor die Hiuserreihen
der Geschiftsviertel legen, sowie die im engeren Hafenbereich vorhandenen aus-
gedehnten Speicheranlagen, welche eine rasche und bequeme Abwicklung des
Ladeverkehrs gestatten, Le Havre in die Lage versetzen, den Abstand zu Ant-
werpen zu verringern, das diesbeziiglich auf eine weniger gute Anordnung hin-
zuweisen hat °. !

Im S stoBt Le Havre bald auf den Wettbewerb von Nantes und St. Nazaire,
welche das Loiregebiet beherrschen, sowie auf den gut eingefiihrten Weinexport-
hafen Bordeaux, der an der Spitze der 100 km weit ins Land zuriickreichenden
schlauchartigen Garonnemiindung liegt, ein gewaltiges Stiick des kostspieligen
Schienenweges dadurch ersparend! '

Im Personen- und Postdienst, bei welchen es auf Schnelligkeit und eine fiihl-
bare Verkiirzung der weniger angenehm empfundenen Seefahrt durch die Eisen-
bahn ankommt, genieBen jene Hifen den Vorzug, welche den im freien Ozean
verlaufenden Routen am niichsten kommen. Dies trifft fiir die Uberfahrt nach
Amerika besonders fiir Cherbourg zu, das Le Havre bereits einen betrichtlichen
Teil seines Auswanderergeschiiftes abgenommen hat. Die groBten deutsch-ameri-
kanischen und englischen Gesellschaften lieBen vor dem Kriege ihre Ozeanriesen
diesen Hafen anlaufen. Insbesondere vermoge des tiefen Ankergrundes (6 bis 13 m)
sowie der Seltenheit der im Kanal ansonsten gefiirchteten Nebel ist Cherbourg
als Kopfstation fiir den transatlantischen Schnellverkehr prédestiniert.

SchlieBlich muf noch auf die Schwiche Le Havres als Ausgangsstation fiir
den Fihrverkehr nach England — hier wire Brighton der niichstgelegene Ziel-
punkt — hingewiesen werden. Es wird diesbeziiglich, gleich den anderen groBen
Hifen, von dem an der Strafe von Dover gelegenen Ostende sowie von Calais,
Boulogne und selbst von Dieppe, das besonders rasch von Paris aus zu erreichen
ist, weit iibertroffen.

In einem verhiltnisméiBig schmalen Streifen erstreckt sich demnach das
Hinterland Le Havres lings der Seine und Marne nach Ostfrankreich hinein, mit
dem Schwerpunkt im Raume von Paris, mit welchem dieses auf Gedeih und Ver-
derb verbunden ist. Ein Ausldufer fiihrt in das siidliche Elsaf und in die West-
schweiz, somit an den Rhein, an dem bereits wihrend des 19. Jahrhunderts der
Kampf um die Vorzugsstellung zwischen den hollindischen Miindungshéfen und
Hamburg, Bremen, Genua und Marseille am schiirfsten entbrannte.

So versorgte bis 1941 Le Havre in der Hauptsache nur den franzosischen

¢ Die zwei groBten Lagerhausgesellschaften sind die Compagnie du Docks
Entrepots du Havre und die Compagnie Havraise de Magasins Publics et de
Magasins Généraux.
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Markt. An erster Stelle stand die Baumwolle, die es iiberwiegend aus den Ver-
einigten Staaten bezog. Es iibertraf nach Menge und Wert dieses Einfuhrgutes
alle iibrigen Hifen Frankreichs zusammengenommen. Daran reiht sich Kaffee,
hauptsichlich aus Brasilien und Mittelamerika, sowie Kakao aus Mittel- und Siid-
amerika, aber auch aus Westafrika, von dem es erhebliche Mengen an Schweizer
und deutsche Firmen abgab, die einzige Ware, mit welcher der Hafen iiber die
Landesgrenzen hinaus groBere Bedeutung gewann. In weiterem Abstand folgten
dann Reis, Gewiirze, Farbholzer, Kautschuk, Getreide, Fleisch usw.

Unter den nordwesteuropiischen Hifen mit iiberstaatlichem Einzugsgebiet
nimmt Le Havre den letzten Platz ein. Dafiir ist letzten Endes die geographische
Lage Frankreichs im Rahmen der groffen europiischen Halbinsel verantwortlick
zu machen. Die vielgeriihmte und in anderer Hinsicht beneidenswerte Stellung
des Landes zwischen drei Meeren war fiir den Aufstieg eines einzigen Hafens zu
kontinentaler Geltung nicht fordernd gewesen. Die mit Buchten und Landvor-
spriingen insgesamt 6200 km langen W- und S-Gestade [23] erdffnen den aus Uber-
see einstromenden Welthandelsgiitern eine ganze Reihe von Toren, von welchen
jedes aus seiner Lage und seinen vielgestalteten Hinterlandsbeziehungen fiir sich
die groBten Vorteile zu erringen bestrebt ist. Der Wettkampf der franzosischen
Hifen untereinander fiihrte aber auch zu einer Zersplitterung in der Lenkung der
Ausfuhrgiiter, die wohl vorwiegend von den Handelskreisen in Paris zentral ge-
steuert, aber, beeinfluft von mannigfachen Sonderinteressen, nach ‘verschiedenen
Stellen dirigiert werden. Setzt man #hnliche staatliche und wirtschaftliche Ver-
hiltnisse, wie sie vor diesem Kriege vorhanden waren, auch fiir die absehbare
Zukunft voraus, dann wird der Seinehafen auch weiterhin, trotz eines eventuellen
Ausbaues der Bahnverbindungen, im wesentlichen iiber den Rang eines nationalen
Hafens nicht hinauskommen.

Der eben vergangene Krieg hat auch Le Havre weit zuriickgeworfen. Gerade
die letzten Monate der deutschen Besetzung brachten der Stadt arge Verwiistun-
gen in Hafen- und Wohnvierteln. Von den ausgedehnten Kaianlagen; die sich
iber eine Entfernung von 22 km erstrecken, waren 1944 nur 6 km, von den eine
Fliche von 32ha bedeckenden Speichern nur ein Drittel benutzbar. Dazu kommt,
daf die- ehemaligen deutschen Befestigungen an der Kiiste und im Hafen ohne
stirkere Verdnderungen des Stadtbildes nicht zu beseitigen sein werden. Jeden-
falls bedeutet auch fiir Le Havre die Beendigung der Feindseligkeiten nach mehre-
ren Jahren volligen Darniederliegens den Ausgangspunkt einer neuen Ara. Bereits
vor und knapp nach dem ersten Weltkriege hatte man sich durch den Bau eines
ausgedehnten Fluthafens (Bassin de Marée) entschlossen, die an die Havreser
Ebene anschlieBenden seichten Randgebiete des Astuars fiir den Hafen nutzbar
zu machen. Durch den Bau zweier weitgespannter Molen und durch die Verlegung
der Hafenzufahrt gegen N glaubt man endlich der Verlandungsgefahr vollig Herr
geworden zu sein. Neue Projekte sehen ein weiteres groBes Becken im Anschluf
an das Bassin de Marée im E vor, wobei man scheinbar auch in Zukunft vom
Prinzip einer einzigen Hafeneinfahrt nicht abgehen will.

In der Wohnstadt will man nach den Ausfiihrungen von Dr. Leroy, dem
hervorragenden Kenner aller Havreser Probleme, die Zerstérungen zum Anlaf
nehmen, um die ungesunden, alten Viertel (Notre-Dame, St. Francgois) giinzlich
niederzureifen und an ihre Stelle moderne Komplexe zu errichten, wobei leider
auch die urspriinglichen Grundrifdispositionen verschwinden diirften. Gegenwirtig
ist die Wohnungsnot in Le Havre, das 1941 164.083 Einwohner zihlte, sehr gro8.
Viele Arbeiter haben gerade in der Nihe des Hafens und der Fabriken ihre Unter-
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kiinfte verloren. Es wird auch zu den Aufgaben des Aufbaues gehoren, daB die
noch nicht vollkommen ausgeschaltete, den Innenverkehr der Stadt behindernde
Funktion des Steilabfalles noch mehr herabgesetzt wird, so daB auch weiter ent-
fernt Wohnende die Arbeitsstiitten leicht erreichen kénnen. Die zukiinftige rium-
liche Entwicklung Le Havres ist im E lings den an der StraBe und Eisenbahn
gegen Harfleur vorgetriebenen Wachstumsspitzen beziiglich der Wohnviertel und
lings des Tancarvillekanals beziiglich der Industrieanlagen vorgezeichnet. Auf
der Hochfliche fillt bereits das rdumlich noch unabhiingige, durch Verkehrslinien
aber eng an das geschlossen verbaute Wohngebiet gekniipfte Bleville in das
Weichbild der Stadt. Die Einbeziehung aller noch selbstéindiger Gemeinden in der
nichsten Ndhe von Le Havre in dessen Verwaltungsbereich wiirde nur den schon
seit lingerem gegebenen siedlungsgeographischen Tatsachen auch politisch Rech-
nung tragen.
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