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Kurzfassung 

Die Hafenstadt Marseille kampfte nach dem Verlust der kolonialen -Oberseemarkte jahr­
zehntelang mit dem Image der „ville en crise". Planungen fiir eine Freihandelszone im 
Mittelmeerraum sowie ein Paradigmenwechsel der franzosischen Raumordnung bewirken 
in Verbindung mit einem der umfassendsten Stadterneuerungsprojekte Europas (Euro­
mediterranee) eine signifikante Aufbruchsstimmung. Fur das Erreichen der Ziele der 
Lissabon-Strategie spielen die Metropolen des Mittelmeerraums eine zunehmend wichtige 
Rolle. In Kooperation mit angrenzenden Kommunen strebt die Metropolregion Marseille­
Aix-en-Provence hierbei eine Schliisselstellung im nordlichen Mediterranraum an. 

Abstract 

The seaport Marseille fought for decades with the image of a "ville en crise" after losing the 

colonial overseas markets. The planning of a free-trade-area in the Mediterranean region as 

well as the changeing of paradigms in the French regional planning system led to significant 

dynamics. This correlated with one of the most ambitious urban renewal projects (Euromedi­

terranee) in Europe. The great cities of the Mediterranean region play an important role for 

the achievement of the Lisbon strategy. In close co-operation with adjoining communities 

the metropolitan region Marseille-Aix-en-Provence strives for a key position in the northern 

part of the Mediterranean. 

I Einleitung 

Marseille, die zweitgroBte Stadt Frankreichs, unterlag 
nach einer Boomphase im 19. Jahrhundert seit den 
1950er Jahren tiefgreifenden Transformationsprozes­
sen. Griinde hierfiir waren die Verlagerung zahlreicher 
Hafenfunktionen aus dem Stadtgebiet, erhebliche 
Schwierigkeiten, die Folgen der Dekolonisierung und 
Deindustrialisierung zu bewaltigen, sowie massive de­
mographische Veranderungen in kurzer Zeit. Das Feh­
len geeigneter Strategien, urn diesen Entwicklungen 
erfolgreich zu begegnen, fiihrte zur Degradierung 

groBflachiger Innenstadt- und Hafenbereiche, mas­
siven Arbeitsplatzverlusten und damit einhergehend 
zur Abwanderung v. a. der einkommensstarkeren Haus­
halte. Hohe Arbeitslosenquoten sowie steigende Ar­
muts- und Kriminalitatsraten bewirkten zunehmende 
Segregationsprozesse sowohl innerhalb der Stadt als 
auch in der Region. Die Lage an der siidlichen Periphe­
rie der Europaischen Union weckte vor allem in Zu­
sammenhang mit der EU-Osterweiterung und den da­
mit zu erwartenden Veranderung der Forderpolitiken 
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Befiirchtungen in Bezug auf wachsende Marginalisie­
rungsrisiken und das Abhangen von wirtschaftlichen
Entwicklungen. Uber Jahrzehnte hinweg wurde Mar­
seille mit dem Image der "ville en crise" verbunden.

Erste Veranderungen wurden Mitte der 1990er Jah­
re mit der Planung einer neuen Freihandelszone im
Mittelmeer spurbar, Seine geostrategische Lage pra­
destiniert Marseille als Drehscheibe zwischen dem
Mittelmeerraum und dem zentralem Wirtschaftsraum
der EU. Diese Potenziale sowie ein sich abzeichnender
wirtschaftlicher Aufschwung fuhrten zu besseren Po­
sitionierungen in internationalen Stadte-Rankings
(Rozenblat/Cicile 2003). 2005 wurde die Stadt als "Me­
tropolitan European Growth Area" der Kategorie 3
eingestuft (ESPON 2005). Mittlerweile hat sie sich das
optimistische Ziel gesetzt, eine Position unter den
zwanzig fiihrenden Metropolen Europas zu erreichen
(AGAM 2005, S. 1).

Die Entwicklungen sowie die anvisierten Zukunfts­
strategien von Marseille mussen jedoch in engem Zu­
sammenhang mit dem Umland gesehen werden. Auch
hier lassen sich teilweise erhebliche Transformations­
prozesse beobachten, wenn auch nicht immer zeitlich
synchron mit der Kernstadt. Konsequenterweise folgte
Marseille als eine der ersten franzosischen Metropol­
regionen zusammen mit der Nachbarstadt Aix-en-Pro­
vence dem Aufruf der CIADT I 2003 zur metropolitanen
Kooperation, urn ihre Position im europaischen und
globalen Wettbewerb der Stadte zu verbessern (Touche
2006, S. 2).

Der vorliegende Beitrag zeigt die historischen Entwick­
lungen bis zur aktuellen Situation auf und bindet die
Strategien der Metropolregion Marseille-Aix in die ak­
tuelle Diskussion zur Rolle der Metropolregionen als
Wachstumsmotoren auf nationaler wie auch europa­
ischer Ebene ein.

Karte 1
Geostrategische Lage
von Marseille

1::1 Frankreichs "Grand Sud-Est" mit Doppelzentrum Lyon-Marseille

_ Mittelmeerachse (Arc Mediterraneen)

_ SGdeuropiiische Achse (Arc Sud-Europeen)
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o Anvisierter okonomischer Einflussbereich

[.1 Wirtschaftlicher Schwerpunkt der EU

Entwurf: HeidiMegerle
Karlographie:R. Szydiak
Dalengrundlage:AGAM 2003
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2 Von der "Boomtown" zur "ville en crise"

Die alteste Stadt Frankreichs erlebte mit der begin­
nenden Industrialisierung und der zeitgleichen Er­
schlieBung der franzosischen Oberseekolonien einen
beeindruckenden Aufschwung. Marseille war im
19. Jahrhundert der fuhrende Hafen Frankreichs und
im globalen Vergleich an funfter Stelle (Donzel 1998,
S. 63). Damit einher ging ein erhebliches Bevolkerungs­
wachstum (Abb. 1).

Mit der ErschlieBung des zweiten Kolonialreichs (Afri­
ka und Ostasien) mussten die Hafenanlagen vorn his­
torischen Vieux Port in den nordlichen Stadtbereich
von La Joliette verlegt werden (s. Karte 3). Mit dieser
Verlegung wurde gleichzeitig der Grundstein fur die
Fragmentierung der Stadt in einen nordlichen von In­
dustrie- und Hafenfunktionen gepragten und einen
siidlichen biirgerlicheren Bereich gelegt, was bis heute
das Stadtbild und die Bev61kerungsstruktur von Mar­
seille kennzeichnet.

Schwerpunktmafsig nach dem Ersten Weltkrieg er­
folgten fur die chemische und petrochemische Indus­
trie ErschlieBungen im Gebiet des Btang de Berre sowie
in Fos-sur-mer, heute der wichtigste Raffineriestandort
Frankreichs (PIetsch 2003, S. 138).

Die Verlagerung zahlreicher Hafenfunktionen aus dem
Marseiller Stadtgebiet sowie ein massiver Bedeutungs­
verlust der verbleibenden Hafenfunktionen in Zusam­
menhang mit der Unabhangigkeit der Kolonien sowie
dem Zusammenbruch der traditionellen Industrien
waren wesentliche Faktoren des Marseiller Nieder­
gangs. Die einsetzende Deindustrialisierung erfolgte
nahezu zeitgleich mit einer "demographischen Explo­
sion" durch die .pteds noirs" (Riickkehrer aus Alge­
rien). Innerhalb kiirzester Zeitraurne mussten mehr als
100000 Wohnungen geschaffen werden (Morel 2001,
S. 19 ff.), darunter zahlreiche Sozialwohnungen, die
sich in den nordlichen Vierteln konzentrierten. Nur we­
nig sparer setzte eine gegenlaufige Bewegung ein. Von
1975 bis 1990 erlitt Marseille massive Bevolkerungsver­
luste durch die Abwanderung von 110000 oder 12 %

seiner Einwohner iiberwiegend in Nachbargemeinden
sowie einen Verlust von 40 % der Industriearbeitsplatze
(Girard; Joannon 2001, S. 53 ff.).

1m selben Zeitraum begann im benachbarten Aix-en­
Provence und dessen Umland die Entwicklung ver­
schiedener Hightech-Zentren (u. a. Rousset mit Halb­
leiterproduktion und Arbois mit Umwelttechnik). Da
aus Marseille vorzugsweise Bevolkerungsschichten
mit hoherem Bildungsgrad und hoherem Einkommen
abwanderten, wohingegen sich brachfallende Indus­
trie- und Hafenanlagen sowie Sozialwohnungen im
Nordbereich der Stadt konzentrierten, fuhrte dies zu
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Abbildung 1
BevOikerungsentwicklung von Marseille - 1810 bis 2005
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Quelle: Tulasne 2007; Stadt Marseille 2007

erheblichen Disparitaten innerhalb der Stadt und der
Region. Wahrend sich somit Arbeitslosigkeit, Armut
und erhohte Kriminalitatsraten in den nordlichen In­
nenstadtbereichen zentralisierten, war gleichzeitig
eine Peripherisierung des Reichtums in den burger­
licheren Siidvierteln bzw. im Umland zu beobachten.
Dies fuhrte nicht nur zu einer zunehmenden Degradie­
rung der Bausubstanz in den Marseiller Nordvierteln
und einer verstarkten sozialen Segmentierung sowie
einer raumlichen Polarisierung mit einer "Nord-Siid­
Spaltung" der Stadt (Kazig 2004, S. 47), sondern auch
zu einem iiberregional ausstrahlenden Image des kri­
sengeschiittelten und gefahrlichen Marseille (Monzini
2001, S. 37). Zu Beginn der 1990er Jahre wies Marseille
eine Arbeitslosenrate von 21 % auf und war eine der we­
nigen Grolsstadte, die keinerlei Gentriflzierungsansatze
im Stadtzentrum vorzuweisen hatte. Auch waren nahe­
zu keine nationalen oder internationalen Investitionen
zu verzeichnen. Ansiedlungen auswartiger Unterneh­
men erfolgten ausschlieBlich in den Randbereichen der
Agglomeration und vermieden das Stadtzentrum (Latil
dAlbertas 2007, S. 203). Ohne klare Entwicklungsstra­
tegie war die Kernstadt eher eine Entwicklungsbremse
denn ein Wachstumsmotor fur die Region. Nicht ohne
Grund klassifizierte Saskia Sassen (1996, S.63) Mar­
seille als eine im Niedergang begriffene Stadt.

3 Ausgepragte Disparitaten im
franzoslschen Stadtesystem

Disparitaten sind nicht nur innerhalb der Stadt Mar­
seille sowie deren Umland zu verzeichnen, sondern
auch im franzosischen Stadtesystem insgesamt. Durch
die jahrhundertlange zentralstaatliche Ausrichtung
nahezu der gesamten Infrastruktur auf die Hauptstadt
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erreichte Paris nicht nur als zweite europaische Stadt
neben London Weltstadtformat (Sassen 1996, S. 171),
sondern auch innerhalb Frankreichs eine eindeutige
Primatstadtstellung.

Die offensichtliche Unausgeglichenheit des franzo­
sischen Stadtesystems schlug sich in aller Deutlichkeit
auch in zwei Berichten nieder: Celine Rozenblat und
Patricia Cicille (2003) hatten im Auftrag der DATAR 180
europaische Agglomerationsraume nach ihren interna­
tionalen Funktionen klassifiziert, wobei Marseille wie
auch Lyon und Toulouse in die Kategorie 4 eingestuft
wurde, Paris in Kategorie 1 (»Weltstadtliga"). In Katego­
rie 2 und 3 fand sich keine einzige franzosische Stadt.
Auch im Abschlussbericht des ESPON Monitoring
Committee (2005) zu Potenzialen fiir eine polyzen­
trische Entwicklung in Europa klaffte eine vergleich­
bare Diskrepanz. Wahrend Paris auch hier als Weltstadt
eingestuft war, fanden sich Marseille, Lyon und weitere
als Metropolitan European Growth Areas (MEGAs) in
Kategorie 3 (Carriere 2005, S. 56). Die Kategorien 1 und
2 waren in Frankreich nicht belegt. 1m Gegensatz dazu
verfiigt Deutschland zwar iiber keine Weltstadt, aber
iiber sechs Stadte in der MEGA-Kategorie J.2

1mVergleich zu Paris weisen die im Rang nachfolgenden
franzosischen Agglomerationen deutliche Schwachen
auf, was die kritische Bevolkerungsmasse, Ausstattung
und internationale Ausstrahlung betrifft (DATAR 2003,
S. 42). Noch immer konzentrieren sich 80 % der Haupt­
verwaltungen der 100 umsatzstarksten Unternehmen
sowie 70 % der Dienstleistungsbeschaftigten in der
Hauptstadt - eine Konzentrationsentwicklung, die sich
in den letzten beiden Jahrzehnten sogar noch verstarkt
hat (Sassen 1996, S.21). Mit 10 Mio. Einwohnern hat
die Agglomeration von Paris ebenso viele Einwohner
wie die 17 nachstgrofseren Ballungsraume zusammen;
in keinem vergleichbaren europaischen Staat ist eine
derartige Diskrepanz zwischen Hauptstadt und nach­
folgenden Agglomerationsraumen zu verzeichnen
(Auphan; Briicher 2005, S. 6). Nicht ohne Grund atte­
stiert Fouchier (2005, S. 8) daher den iibrigen franzo­
sischen Stadten momentan noch eine eher ..blasse Fi­
gur", die sie auf europaischer sowie globaler Ebene in
einer Position der ..relativen Schwache" platziert. Mit
Ausnahme von Lille liegen auch alle groBeren Agglo­
merationen aufserhalb des wirtschaftlichen Kernraums
der EU (s. Karte 1). Besonders fiir Marseille brachte
diese Randlage zu den Wirtschaftszentren Europas in
Verbindung mit den Planungen der transeuropaischen
Netze, die Marseille nicht integrierten, Befiirchtungen
einer zunehmenden Marginalisierung und Abhangung
von dynamischen wirtschaftlichen Entwicklungspro­
zessen mit sich (Baudelle; Peyrony 2005, S. 90).
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4 Metropolregionen als Wachstumsmotoren
- Paradigmenwechsel der Raumplanung

In Anbetracht des dynamischen Transformationspro­
zesses, den andere europaische Stadte durchlaufen,
sowie der zunehmenden direkten internationalen Kon­
kurrenz zwischen den Agglomerationsraumen erschien
eine nationale Strategie zur Starkung des franzosischen
Stadtesystems mit europaischer Bedeutung von beson­
dererWichtigkeit. Mit einer richtungsweisenden Publi­
kation leitete die DATAR 2003 einen Paradigmenwech­
sel der franzosischen Raumplanung ein. Vergleichbar
mit der Entwicklung im benachbarten Deutschland
wurden auch in Frankreich die Agglornerationsraume
als Wachstumsmotoren ("role moteur") identifiziert
(DATAR 2003, S. 42).

Wegen der im internationalen Vergleich niedrigen Ein­
wohnerzahlen der franzosischen Grofsstadte (Marseille
ca. 800 000; Kernstadt Lyon unter 500 000) startete die
DATAR im Iuni 2004 einen mit 3,5 Mio. € budgetierten
Aufruf zur metropolitanen Kooperation. Er rich tete sich
an Agglomerationsraume mit mehr als 500 000 Einwoh­
nern aufserhalb der lIe de France. Urn deren Positio­
nierung im internationalen Wettbewerb zu verbessern,
sieht die staatliche Strategie folgende Mafsnahmen
vor (CIADT 2003, S.33): Starkung der Wirtschaftskraft
durch Schaffung neuer Industrie- und Gewerbegebiete,
Ansiedlung von Firmensitzen, Durchfiihrung von Kon­
gressen etc. Daneben sollen Arbeitsplatze der offent­
lichen Hand angesiedelt, die Gateway-Funktionen der
Agglornerationsraume durch den Ausbau der TGV-Ver­
bindungen sowie multimodaler Flughafenplattformen
verbessert, der Forschungs- und Bildungssektor ge­
starkt und das kulturelle Angebot verbessert werden.

Erganzend zu all diesen Aspekten sollen sukzessive
staatliche Fachpolitiken an die Bediirfnisse der Metro­
polregionen angepasst (Touche 2006, S. 2) sowie eine
Kooperation der groBen Stadte mit den Mittelstadten
in ihrem Einzugsbereich durch angepasste Planungs­
instrumente gefordert werden (DATAR 2004, S.16).
Diese Kooperationen sollen zur Vermeidung negativer
Effekte der Metropolisierung beitragen, wie Flachen­
zersiedelung, Umweltbeeintrachtigungen und soziale
Segmentierungen.

Das Programm zur Starkung der metropolitanen Aus­
strahlung sieht mehrere aufeinander aufbauende
Schritte vor (CIADT 2003, S. 39). Sie reichen vorn Auf­
bau regionalspezifischer Kooperationsformen iiber die
Erarbeitung von Handlungsrahmen und Umsetzungs­
strategien (einschliefslich konkreter Projekte zur Ver­
besserung der europaischen und globalen Positionie­
rung) bis hin zu Vertragsbindungen zwischen Staat und
Regionen. Zusatzlich wird es ein staatliches Unterstiit-
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zungsprogramm (einschlieBlich regelmalsigem Erfah­
rungsaustausch) geben.

Da sich sowohl Marseille als auch die Nachbarstadt
Aix-en- Provence der aktuellen Herausforderungen be­
wusst waren, gehorten beide Stadte trotz ihrer seit Iahr­
hunderten wahrenden Konkurrenz zu den ersten, die
bereits Ende 2004 dem Aufruf zur Kooperation folgten
(DATAR 2004, S. 17).

Entscheidend fur eine Verbesserung der Positionierung
der Metropolregion sind zwei Strategien, die im Fol­
genden dargelegt werden sollen:

• Aufbau einer Kooperationskultur (Governance)

• Starkung der metropolitanen Funktionen (Gateway-,
Entscheidungs- und Kontroll- sowie Innovations­
und Wettbewerbsfunktionen).

5 Governance-Strukturen fur eine
administrativ zersplitterte Metropolregion

Der Aufbau regionalspezifischer Kooperationskul­
turen ist in franzosischen Metropolregionen aus zwei
Grunden von besonderer Bedeutung. Zum einen ist
die staatliche, insbesondere finanzielle Unterstiitzung
(s.o.) an die EinfUhrung eines spezifischen Gover­
nance-Systems durch die lokalen Akteure gebunden
(Kamal-Chaoui 2005, S. 215). Zum anderen wurde die
fehlende Koordination und Kooperation ihrer verschie­
denen Akteure als wesentliches Hindernis fur die Wett­
bewerbsfahigkeit der franzosischen Metropolregionen
erkannt (Kamal-Chaoui 2005, S. 204).

Dies wird vor dem Hintergrund einiger Besonder­
heiten der franzosischen Raumstruktur verstandlich.
Anders als in Deutschland wurde in Frankreich keine
Gemeindeverwaltungsreform durchgeftihrt. Daher gibt
es dort noch heute - trotz niedrigerer Einwohnerzahl ­
mit 36711 eigenstandigen Kommunen" mehr als das
Doppelte an Gemeinden. Versuche in den 1960er und
1970er Iahren, dies zu andem, blieben erfolglos (Pitte
2001, S. 96). Wahrend die groBen Stadte schon langst
tiber ihre ursprtinglichen Grenzen hinausgewachsen
sind, haben die alten administrativen Gebietsabgren­
zungen diese Transformationsprozesse meist unver­
andert iiberstanden, so dass ein Bild einer .Jntemen
Zersplitterung in ein Mosaik von Gemeinden" (Kamal­
Chaoui 2005, S. 204) entstanden ist. Obgleich sowohl
Marseille als auch Aix flachenrnalsig zu den grolsten
franzosischen Kommunen zahlen, umfasst die Metro­
polregion eine Vielzahl zum Teil relativ kleiner eigen­
standiger Kommunen (s. Karte 2), was die fachliche Ko­
ordination sowie die Umsetzung einer metropolitanen
Planung alles andere als vereinfacht.

RuR 112008

Da eine Gemeindereform in Frankreich politisch mo­
mentan kaum durchsetzbar ware, arbeiten die Ge­
meinden zunehmend in Form verschiedener kommu­
naler Verbtinde zusammen (Morel 2007). Innerhalb des
Departernents Bouches-du-Rhone wurden elf Gemein­
dezusammenschliisse geschaffen. Da diese Koopera­
tionsformen durch gesetzliche Vorgaben initiiert wur­
den (Loi Ioxe 1992 sowie Loi Chevenement 1999),
basieren zahlreiche Zusammenschliisse eher auf
steuerlichen oder politischen Beweggrtinden als auf
zusammenhangenden Wirtschaftsraumen oder ge­
meinsamen Projekten. Einige Gemeinden (z.B. Gar-,
danne) verweigerten jegliche Kooperation; andere (z. B.
Allauch) wurden gegen ihren ausdrucklichen Willen
einem bestimmten Gemeindeverbund zugeteilt. Teil­
weise spielen hier handfeste finanzielle Erwagungen
mit, da innerhalb der Gemeindeverbtinde Finanzaus­
gleichszahlungen sowie einheitliche Steuerfestset­
zungen erfolgen. Deshalb orientierten sich insbeson­
dere einige der wohlhabenderen Kommunen an der
Marseiller Peripherie nach Aix, urn keine Zahlungen
fur Marseille leisten zu mussen, Langevin (2000, S. 85)
kritisiert somit zu Recht die fehlende wirtschaftliche
und territoriale Logik dieser Patchwork-Situation.

Vergleichbar mit den deutschen Metropolregionen sind
auch in der Metropolregion Marseille-Aix zunehmende
Diskrepanzen zwischen den funktionellen und den
administrativen Territorien zu beobachten. Insbe­
sondere in den Randbereichen finden sich flieBende
Grenzen (flexible Geometrien), die je nach Funktions­
betrachtung unterschiedliche Verflechtungsbereiche
ergeben. Setzt man die Metropolregion mit der RUMA
(Region urbaine de Marseille - Aix-en-Provence) gleich,
die nach Pendlereinzugsbereichen abgrenzt wurde, er­
gibt sich eine vergleichsweise komplexe Situation (s.
Karte 2): 139 Gemeinden, die in einem Dutzend ver­
schiedener Gemeindeverbunde organisiert sind, ver­
teilen sich auf insgesamt drei Departements (Bouches­
du-Rhone, Var und Vaucluse), wobei die Mehrzahl der
Gemeinden sich im Departement Bouches-du-Rhone
befindet. Andererseits sind nicht alle Gemeinden dieses
Departements zum Verflechtungsbereich der Metro­
polregion Marseille-Aix zu zahlen. Insbesondere die
westlich gelegenen Kommunen im Bereich Arles wei­
sen starkere Bezuge zu den angrenzenden Agglomera­
tionsbereichen von Avignon, Nimes und Montpellier
auf.

Dem Aufruf zur metropolitanen Kooperation der
DATAR folgten zuerst nur die Communaute Marseille
Provence Metropole und die direkt angrenzende Com­
munaute du Pays dAix, Inzwischen haben sich sechs
weitere Gemeindeverbtinde angeschlossen. Die Charta
der metropolitanen Zusammenarbeit sieht eine offene
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Karte 2
Interne Zersplitterung der
Metropolregion Marseille-Aix

Struktur vor, die gegebenenfalls durch weitere Partner
erganzt werden kann. Die Kooperation stutzt sich auf
drei Organe sowie ein beratendes Gremium:

• Die Konferenz der Prasidenten
Die Prasidenten der einzelnen Gemeindeverbunde
treffen sich zwei- bis dreimal im Jahr und legen das
generelle Vorgehen einschlieBlich der politischen
Ausrichtung und der thematischen Schwerpunktset­
zung fest. Sie stehen auch ftir die politische Legiti­
mation des Gremiums.

• Der Ausschuss
Er setzt sich paritatisch aus gewahlten Vertretern
der einzelnen Gemeindeverbande zusammen, be­
treut die Arbeit der Fachgruppen und tritt als Mittler
zwischen den Fachgruppen und der Konferenz der
Prasidenten auf.

• Fachgruppen
Sie erarbeiten Studien zu vorgegebenen Themenbe­
reichen.
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Die Zusammenarbeit erstreckt sich auf verschiedene
Themenfelder, die entscheidend fur eine Starkung der
metropolitanen Funktionen der Region sind. Hierzu
werden einerseits Leuchtturmprojekte ausgearbeitet,
andererseits aber auch langfristige Strategien, urn
Schwachstellen effektiv zu beheben.

Obgleich diese Kooperationsstrukturen im Vergleich
zu den frtiheren Verhaltnissen bereits als sehr posi­
tiv einzustufen sind, zeigen sie dennoch einige gra­
vierende Hemmnisse fiir die weitere Steuerung der
Metropolregion. So existieren fur die jeweiligen ad­
ministrativen Ebenen Planwerke, die bislang weitge­
hend unkoordiniert nebeneinander stehen. In den
Gemeindenverbunden blieb z. B. die kommunale Pla­
nungshoheit zur Erstellung der Plachennutzungsplane
(Plan local durbanisme, PLU) bestehen, was im Falle
der Communaute urbaine de Marseille die anschlie­
Bende Abstimmung von 18 individuellen PLUs mit sich
bringt.
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Obgleich der Agglomerationsraum unter Einschluss
von Aix-en-Provence, Etang de Berre, Aubagne, La
Ciotat und Marseille heute bereits eine alltagliche Rea­
litat darstellt (AGAM 2003, S. 29), fertigt nach wie vor
jede der beteiligten Gemeindeverbiinde einen eigenen
SCOT (Schema de coherence territoriale) an, der eine
wichtige Rolle als Instrument der strategischen raum­
lichen Planung spielt (Baudelle; Peyrony 2005, S.99).
Auch die SCOTs sollten und miissen aufeinander abge­
stimmt sein; ein sog. Inter-SCOT, wie er fur Grand Lyon
als Koordinationsinstrument angefertigt wird, existiert
in der Metropolregion Marseille-Aix bislang nicht.

Fertiggestellt wurde jedoch inzwischen der DTA (Di­
rective territoriale d amenagernent), der in etwa einem
Regionalplan entspricht und das Gebiet des Departe­
ments umfasst. Problematisch ist allerdings, dass
sich dieser Plan ausschlieBlich auf das Departement
Bouches-du-Rhone bezieht und somit einige ostliche
Randgemeinden ausschlieBt, die zwar zur funktio­
nellen Metropolregion Marseille, administrativ jedoch
zum Departement Var gehoren (Tulasne 2006). 1m Ge­
genzug integriert der DTA jedoch die Gemeinden urn
Arles im Westen des Departements, die eine eigene
Position einnehmen (Morel 1999, S.20). Bislang liegt
daher kein iibergreifender Plan vor, der tatsachlich die
funktionelle Metropolregion Marseille-Aix umfasst.

Die Vielzahl der oben angefuhrten Plane und ihre teil­
weise Nichtstimmigkeit mit den metropolitanen Ge­
bietskulissen ist auch darauf zuruckzufuhren, dass
Akteursgruppen sowohl aus der Politik wie auch aus
der Verwaltung an den alten Territorialitaten sowie
Verwaltungsstrukturen festhalten, obgleich diese den
heutigen geographischen Realitaten der polyzentralen
Metropolregion nicht mehr gerecht werden (Bonnier
2007, S. 107 fl. Hierzu gehort auch das Phanomen der
Entstehung neuer Polaritaten, u.a. durch die zwei Wirt­
schaftsschwerpunkte Fos sowie Cadarache mit ITER
(s.u.), die sich an entgegengesetzten Randbereichen
der Metropolregion befinden. Nach Ansicht von
Bonnier (2007, S. 116) fehlt den Verantwortlichen der
Mut, eine institutionelle Organisation fur die metro­
politane Ebene ins Leben zu rufen, die die Steuerung
eines sich laufend verandernden Territoriums sowie
Akteursspektrums bewaltigen konnte. Egal ob mit
einem Bottom-up-Ansatz durch die Integration der Ge­
meindeverbiinde oder einem Top-down-Ansatz iiber
den DTAgearbeitet wird, keiner der Ansatze wird einer
adaquaten Planung fur die Metropolregion gerecht.
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Dennoch kann in Anbetracht der historischen Rivalitat
der beiden Kernstadte Marseille und Aix und der Tat­
sache, dass Marseille lange als "ville ingouvernable"
(DonzeI2001, S. 15) eingestuft wurde, mittlerweile von
beachtenswerten Fortschritten der Kooperationskultur
gesprochen werden. 1mDezember 2004 wurden mit der
Unterzeichnung eines Kooperationsvertrags neue Per­
spektiven fur den nunmehr nahezu zwei Mio. Einwoh­
ner aufweisenden Agglomerationsraum als "metropole
uniflee" eroffnet (Fouchier 2005, S. 8). Unter anderem
wird hierdurch eine .krittsche Grofse" iiberschritten,
die eine verbesserte nationale und internationale
Wahrnehmbarkeit ermoglicht (AGAM 2005, S. 3).

6 Gatewayfunktionen im nordwestlichen
Mittelmeerraum

Neben dem Aufbau einer Kooperationskultur sind die
Starkungen weiterer metropolitaner Funktionen von
entscheidender Bedeutung fur eine bessere Positionie­
rung der Stadt und der Region. Hierbei spielt die geo­
strategische Schliisselposition von Marseille eine ent­
scheidende Rolle (s. Karte 1).

Nach einer Phase erheblichen Bedeutungsriickgangs
werden momentan sowohl in Marseille selbst als auch
im Hafenbereich von Fos-sur-Mer erhebliche Investi­
tionen getatigt, urn der Gateway-Funktion gerecht
werden zu konnen, Mit insgesamt 750 Mio. € an
staatlichen und privaten Mitteln hat der PAM (Port
autonome de Marseille) seine Hafenanlagen grundle­
gend iiberholt, mit der Folge ansteigender Zahlen im
Fahr- und Kreuzfahrtaufkommen wie auch im Handel
(Dagnet 2007, S. 158). Gleichzeitig werden im Hafen
von Fos mit ebenfalls erheblichen staatlichen und pri­
vaten Mitteln NeubaumaBnahmen durchgefuhrt, urn
dem gestiegenen Containerfrachtaufkommen ab 2009
gerecht werden zu konnen (Projekt Fos 2 XL). Der PAM
kann hierdurch seine vorherrschende Stellung im Con­
tainerverkehr im Mittelmeer zuriickgewinnen (Dagnet
2007, S. 157).

Die Hafenausbauprojekte stehen in direktem Zusarn­
menhang mit dem Aufbau des "Arc mediterraneen"
(mediterraner Bogen) als neuem dynamischen Wirt­
schaftsraum im Siiden der Europaischen Union. Das
Gleiche gilt fiir die Vergrofserung des Flughafens urn
ein weiteres Terminal 2006 und die angestrebte verbes­
serte Anbindung der Region PACA (Provence-Alpes­
Cote dAzur) an das iiberregionale Schienennetz der
TGV-Trassen.
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1992 begann mit der Charta des Mittelmeerraums ein
Dialog zwischen den mediterranen Regionen der EU
in Spanien, Frankreich und Italien, der zu einer zu­
nehmenden Dynamik in den vorher wenig beachteten
sudlichen Peripherraumen der EU fiihrte. Ein Koope­
rationsabkommen der vormals rivalisierenden Stadte
Barcelona, Marseille, Lyon und Genua sowie die Ein­
richtung einer Freihandelszone im westlichen Mittel­
meerraum bis 2010 sollen das befurchtete .Abhangen'"
des Sudens innerhalb der EU verhindern (Barbier 2003,
S.6). Marseille kann hierbei von seiner privilegierten
Lage an der Schnittstelle des mediterranen Bogens mit
dem Rh6netal profitieren und sich als sudeuropaischer
Pol entwickeln (AGAM 2005, S.I). Gleichzeitig spielt
der "Grand Sud-Est" mit seiner aktuellen Entwick­
lungsdynamik eine wesentliche Rolle fiir den franzo­
sischen Staat, urn sich im globalen Wettbewerb gut zu
positionieren (DATAR 2002, S. 5).

Entscheidend fur den Ausbau der geostrategischen
Schltisselposition von Marseille ist jedoch eine verbes­
serte Verkehrsanbindung, die momentan, trotz der seit
2001 bestehenden direkten TGV-Verbindung nach Pa­
ris, noch nicht ausreichend gegeben ist (AGAM 2003,
S.28). So sieht Brunner (2007, S.60) noch immer das
Risiko der Marginalisierung aufgrund der bislang zu
verzeichnenden Schwache der Flugverbindungen und
der nicht konsistenten Eisenbahnverbindung von Spa­
nien tiber Frankreich nach Italien. Dies gilt analog fur
die Verkehrsverbindungen im Rahmen der transeu­
ropaischen Netze, die von Madrid tiber Lyon in die
Schweiz und nach Italien fuhren sollen und somit zu
einem Ausschluss der Metropolregion Marseille-Aix
fiihren konnten (Garnier/Zimmermann 2007, S. 172).
Die Regierung in Paris scheint die Tragweite des er­
forderlichen Infrastrukturausbaus bislang noch nicht
hinreichend zu sehen. Dies zeigt sich nicht nur im
oben Ausgefiihrten, sondern auch in Planen, die TGV­
Trassen u. U. an Marseille vorbeizufuhren, sowie der
unzureichenden StraBenfernverbindung nach Norden
(keine durchgangige Autobahn zwischen Marseille und
Grenoble mit einem moglichen Anschluss an die Auto­
bahn nach Turin).

Ein wesentlicher Schwachpunkt der Metropolregion
liegt ferner in der internen VerkehrserschlieBung
(Salord 2007). Marseille ist die wohl einzige GroBstadt,
in der drei Autobahnen ohne ausreichende weiterfuh­
rende StraBenverbindungen direkt ins Stadtzentrum
fuhren, was taglich zu erheblichen Staus fuhrt. Die
Angebote des QPNV sind vernachlassigbar gering, und
das in einer Region mit disperser Siedlungsstruktur,
die taglich mehr als 5 Mio. Verkehrsbewegungen zahlt
(Brunner 2007, S.57). Gegentiber 74 % im Iahr 1982
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betragt der Anteil des motorisierten Individualverkehrs
heute 84 % (Picon; Verre 2005, S. 45).

Erste Losungsmoglichkeiten zeigen sich in der Wieder­
einrichtung der Tramlinie in den Innenstadtbereichen
von Marseille, die u. a. die neuen Business-Distrikte
und Wohnviertel anbindet. Intensive Diskussionen lau­
fen auch tiber eine Schnellbahntrasse zwischen Mar­
seille und Aix (Salord 2007).

7 Starkung von Entscheidungs- und
Wettbewerbsfunktionen

Eine Positionierung der Metropolregion Marseille-Aix
als Motor der wirtschaftlichen Entwicklung erfordert
eine deutliche Starkung des Wirtschaftsstandorts. Ein
wesentliches Element hierftir ist das Projekt Euro­
mediterranee.

Dieses vor nunmehr elf Iahren gestartete Projekt ist
in direktem Zusammenhang mit der angestrebten
Neupositionierung Marseilles als "euromediterrane
Hauptstadt" zu sehen und sollte als .Schocktherapie"
dienen, urn die Dynamik der Stadt wachzunitteln (Ber­
toncello; Rodrigues-Malta 2003, S. 426 0. Obgleich das
Projekt durch die Konzentration auf 310 ha nur einen
Teilbereich der nordlichen Innenstadt umfasst, fuhrt
es zu einem soziookonomischen und urbanistischen
Erneuerungsprozess, der signifikante Ausstrahlungs­
effekte sowie Imageveranderungen in der AuBen-, aber
auch der Innenwahrnehmung hat. Euromediterranee
beschleunigt die Metropolisierung nicht nur der Kern­
stadt Marseille, sondern auch der gesamten Region und
fungiert als Emblem des modernen Marseille (Bresson
2003, S. 15).

Zu Beginn wurde das Projekt Euromediterranee von
lokalen Akteuren wie der Industrie- und Handelskam­
mer, dem PAM und der Bahn getragen. 1995 erfolgte
jedoch eine Deklaration als "MaBnahme nationalen
Interesses'", ein Kurswechsel, der als .Rtickkehr des
Staates" als wesentlicher Akteur interpretiert wird (Ber­
toncello; Girard 2001, S. 67). Zwar haben staatliche In­
terventionen bei groBen Stadterneuerungsprojekten in
Frankreich generell eine lange Tradition, doch sollten
die sich wegen der Dezentralisierungsbewegungen auf
die Rolle eines "Animateurs" beschranken. Rodrigues­
Malta (2001, S. 100) fuhrt die dennoch erfolgte Inter­
vention in Marseille auf die zum damaligen Zeitpunkt
herrschende wirtschaftliche Apathie und politischen
Blockaden zunick. Mit mehr als 400 Mio. € beteiligt
sich der Staat auch maBgeblich an der Finanzierung
von Euromediterranee, neben hohen privaten Investi­
tionen und Beitragen der EU aus den Strukturfonds-
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Karte3
Stadterneuerungsprojekt

Euromediterranee

_ Kultur- und Medienzentrum Belle-de-Mai

_ Internationaler Business-District La Joliene

_ City Gateway-Bereich Saint-Charles/Porte d'Aix

_ Rue de la Republique

_ Cite de la Mediterranee
Waterfront Revilalisation und hochwertige Wohnbebauung

o Weitere Bereiche des Euromediterranee-Projektes

Entwurf: HeidiMegerle
Kartographie:R. Szydiak
Datengrundlage: AGAM 2003
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mitteln und URBAN. Insgesarnt flieBen im Zeitraum
1996 bis 2010 mehr als 3 Mrd. € in eines der momentan
ambitioniertesten Projekte der Stadterneuerung. Die
Projektdauer ist auf tiber zwei Iahrzehnte angelegt.

Wie in Karte 3 zu sehen, umfasst das Projekt "Eurome­
diterranee" in erster Linie die nordwestlichen Hafen­
viertel im Bereich von La Ioliette, die Rue de la Repu­
blique als VerbindungsstraBe zum alten Hafen, den
Bereich urn den Hauptbahnhof S1. Charles, das Ge­
Hinde der ehemaligen Tabakmanufaktur La Seita in
Belle-de-Mal sowie die Uferbereiche im Umfeld der
Kathedrale de la Major.

Im Bereich von La Ioliette entsteht ein internationaler
Business Distrikt, und zwar einer der grofsten, der mo­
mentan in Frankreich umgesetzt wird. Das Herzstiick
ist die Renovierung der alten Docks (Bild 1) und de­
ren Umgestaltung in hochwertige Burogebaude (Bild2
unten). Seit 1995 sind 7800 Arbeitsplatze entstanden
und haben sich 390 Unternehmen angesiedelt. Die we­
sentlichen Motoren dieses Aufschwungs sind die Tele-
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Abbildung 2
Im Bau befindliche Flachen im Bereich von Euromediterranee
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kommunikations- und Unternehmensdienstleistungen
(BertoncelIo; Rodrigues-Malta 2003, S. 430). Besonders
hervorzuheben ist die Ansiedlung des Headquarters
der CMA-CGM, eine der weltweit grofsten ~ontainer­

schifffahrtsgesellschaften (Kazig 2004, S. 49), fur die die
Stararchitekin Zaha Hadid ein 25-stockiges Gebaude
mit 55000 m 2 Buroflache entworfen hat, das die zu­
kiinftige Silhouette des Hafenbereiches entscheidend
pragen wird.

Der einstige Prachtboulevard in Haussmannscher Ma­
nier, die Rue de la Republique, tiber Jahrzehnte zuneh­
mend degradiert und als mehrspurige Ausfallstralse
genutzt, erfahrt eine grundlegende Renovierung so­
wie eine verkehrstechnische Umgestaltung durch den
Wiederaufbau der friiheren Tramlinie, die den alten
Hafen und den neuen Business-District verbindet. Die
grundlegende Sanierung von 3 000 Wohnungen mit an
Pariser Boulevards erinnernden Fassaden solI in erster
Linie attraktiven Wohnraum fur die zuziehenden Be­
schaftigen der Hightech- und Dienstleistungsbranchen
bieten, die Marseille fiir die angestrebte okonomische
Entwicklung benotigt (Bauhardt 2006, S. 22).

Im Bereich der Kathedrale de la Major ist auf einer
Lange von 3 km eine Wiederbelebung der Uferbereiche
(Waterfront Revitalization) geplant. Die aktuelle Abrie­
gelung der Hafenbereiche durch eine autgestanderte
Autobahn wird durch eine Verlagerung der Verkehrs­
strorne in Tunnels und die Anlage eines Uferboule­
yards grundlegend umgestaltet (s. Bild 2 Mitte, unten).
Unter der Benennung "Cite de la Mediterranee" wird
ein ambitioses Stadterneuerungsprojekt verwirklicht,
mit hochrangigen Kulturangeboten (u. a. Festsaal, Na­
tionalmuseum der europaischen Zivilisation und des
Mittelmeerraums - MUCEM), hochwertigen Buro-,
Wohn- und Gastronomieangeboten sowie einem po­
lyfunktionalen Hafen (Rodrigues-Malta 2001, S. 101).
Zusammen mit dem Kulturzentrum Belle-de-Mai, das
sich die zweite Position als Medienstandort in Frank­
reich erarbeitet hat, sowie Leuchtturmprojekten wie
dem MUCEM erfahrt die Metropolregion hiermit auch
eine erhebliche Aufwertung ihrer Symbolfunktion.

Grundlegend umgestaltet werden auch der Haupt­
bahnhof Saint Charles als multimodale Verkehrsplatt­
form mit anvisierten 7,8 Mio. Passagieren im Iahr 2010
(CCI 2003) sowie die Porte dAix als City-Gatewaybe­
reiche.

Trotz der unbestreitbaren Erfolge des Euromediter­
rannee-Projekts ist Marseille auch heute noch eine
der armsten Stadte Frankreichs. 17 % der Bevolkerung
leben unterhalb der ArmutsschwelIe, und nach wie
vor bestehen starke soziale Disparitaten, Infolge der
jahrzehntelangen Vemachlassigung der nordlichen In-

FOIO: Megerle 2006

QueUe:
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Heutige Situation

Poto: Megerle 2006
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Postkarte)
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nenstadtviertel konzentrieren sich im Gebiet des Euro­
mediterranee-Projekts Bevolkerungsschichten, die zu
den armsten in Marseille gehoren (Luxembourg 2001,
S. 27). Dies ist u. a. darauf zunickzufuhren, dass bereits
seit Anfang des 20.Iahrhunderts die baulich degra­
dierten altesten Viertel der Stadt in verstarktem Mafse
zur Aufnahme von Migranten gedient hatten und teil­
weise heute noch informelle Strukturen aufweisen, die
zur Integration neuer Migranten dienen (u. a. ethnische
Gewerbe und Gastronomie, Moscheen; Gebhardt 2001,
S.52). Der Gentrifikationsprozess in Zusammenhang
mit Euromediterranee verstarkt die soziale Fragmen­
tierung, vor allem durch die Erhohung der Immobi­
lienpreise und die damit einhergehende Verdrangung
der armeren Bevolkerungsschichten aus den sanierten
Vierteln (Bresson 2003, S. 15).

Die Stadt Marseille hat durch die Ausdehnung des Pro­
jektperimeters auf diese Problematik reagiert. 2003
wurden Vertrage fur das "Grand Projet de Ville" (GPV)
unterzeichnet, das den gesamten Nordraum von Mar­
seille mit tiber 200 000 Einwohnern umfasst. Mit einem
Budget von 150 Mio. € sollen Projekte zur Wohnum­
feldverbesserung, zur Verbesserung des OPNV und zur
Starkung der Wirtschaftsstruktur durchgefuhrt werden;
Ziel ist soziale Kohasion in der Stadt (Ballaguy 2007,
S. 132). Erganzend erfolgen umfassende Gentrifika­
tionsprozesse im Innenstadtbereich.

8 Signifikante Wirtschaftsdynamik
im Umland von Marseille

Bereits in den Zeiten massiver Krisenstimmung in Mar­
seille hatten sich im Umland dynamische Wirtschafts­
cluster entwickelt. Besonders hervorzuheben sind
hierbei Rousset (fUhrendes europaisches Zentrum der
Mikroelektronik, speziell Halbleiter) und der Europole
mediterraneen de 1 Arbois (erster europaischer Tech­
nologiepark, der sich auf Umwelttechnik spezialisiert
hat) sowie die Hafen- und Industriebereiche am Etang
de Berre und in Fos-sur-Mer, Die aktuelle Dynamik der
Wirtschaftsentwicklung in der Metropolregion konzen­
triert sich auf Schwerpunktbereiche wie Transport und
Logistik, Petrochemie (fuhrendes Zentrum der Petro­
chemie im Mittelmeerraum (CCI 2003)), Luftfahrt (u. a.
Eurocopter als WeltmarktfUhrer fur Helikopter), Mikro­
elektronik und Telekommunikation. Mit 10000 Stellen
im universitaren Forschungsbereich sowie 100000 Stu­
dierenden befindet sich das Departement Bouches-du­
Rhone unter den fiihrenden Regionen Frankreichs.

Ein wesentlicher Baustein der Starkung der Entschei­
dungs- und Innovationsfunktionen der Metropol­
region Marseille-Aix ist die Ansiedlung des Projekts
ITER am Kernforschungszentrum Cadarache. Hierbei
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handelt es sich urn ein Forschungsprojekt zur Kern­
fusion mit einem Investitionsvolumen 5 Mrd. €. Wah­
rend der Konstruktionsphase bis 2015 wird mit der
Schaffung von 3 500 direkten und indirekten Arbeits­
platzen gerechnet, wahrend der Experimentalphase
mit 4 200, davon jeweils der grofste Teil in der Region
PACA. Da es sich dabei iiberwiegend urn hochquali­
fizierte Arbeitskrafte handelt, von denen die meisten
von aufserhalb der Region zuziehen werden, bringt
ITER noch erhebliche Folgeeffekte ftir andere Indus­
trie- sowie Dienstleistungssparten mit sich. Als eines
der grolsten globalen Wissenschaftsprojekte wird ITER
auch die Universitaten erheblich beeinflussen. Neben
erganzenden F&E-Aktivitaten solI in Aix ein neuer Stu­
diengang zur Nukleartechnologie eingerichtet werden
(Salord 2007). Aufgrund seiner peripheren Lage am
nordostlichen Rand der Metropolregion erfordert ITER
allerdings nicht nur einen erheblichen Infrastruktur­
ausbau, sondern auch eine intensive Kooperationskul­
tur mit den angrenzenden Regionen.

Trotz der erkennbaren Dynamik ist die wirtschaftliche
Situation im Gesamtmetropolraum Marseille-Aix noch
als fragil einzustufen. 1m Vergleich zu Agglomerations­
raumen wie Grand Lyon fehlen Arbeitsplatze, insbe­
sondere im Bereich der hoherwertigen metropolitanen
Dienstleistungen. Nach wie vor ist die Arbeitslosenrate
sehr hoch und sind die sozialen Disparitaten signifi­
kant (Picon; Verre 2005, S. 29). Es besteht also weiter­
hin Handlungsbedarf.

9 Zukunftsperspektive: "Hauptstadt"
des nordllchen Mittelmeerest

Fiir die Erreichung der Ziele der Lissabon-Strategie
spielen die Stadte des Mittelmeerraums eine nicht zu
unterschatzende Rolle. Mit seiner herausragenden geo­
strategischen Position hat Marseille vielfaltige Chan­
cen, sich eine wichtige Schliisselstellung im siidlichen
Europa zu erarbeiten. Entgegen den Prognosen von
Saskia Sassen vor einem Iahrzehnt hat sich der Nieder­
gang der historischen Hafenstadt nicht fortgesetzt. Un­
terstiitzt durch die Aufbruchstimmung u. a. in Zusam­
menhang mit dem Euromediterranee-Projekt wurde in
Marseille ein Transformationsprozess in Gang gesetzt,
der inzwischen darauf abzielt, eine Position unter den
zwanzig fuhrenden Metropolen Europas zu erreichen
(AGAM 2005, S. 1). Durch die Kooperation der friiheren
Rivalen Marseille und Aix-en-Provence hat die Me­
tropolregion eine kritische Grofse iiberschritten, die
ihr eine giinstigere Positionierung und eine Verbesse­
rung ihrer internationalen Ausstrahlung ermoglicht.
Die friihere .Entwicklungsbremse" Marseille hat mitt­
lerweile wieder die Rolle des Wachstumsmotors tiber-
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nommen und somit die paradoxe Situation einer
schwachelnden Hauptstadt in einer boomenden Re­
gion beendet (Latil dAlbertas 2007, S. 212).

Basierend u. a. auf den ambitiosen Umgestaltungen im
Bereich der Cite de la Mediterranee hat die Metropol­
region Marseille-Aix ihre Kandidatur als europaische
Kulturhauptstadt fiir das Iahr 2013 eingereicht (AGAM
2005, S. 3).

Die signifikante Starkung der metropolitanen Funk­
tionen der gesamten Region ermoglicht der Metropol­
region Marseille-Aix eine zunehmend wichtigere Rol­
le im franzosischen Grand Sud-Est als auch im dy­
namischen Wirtschaftsraum des Arc Mediterranee,
Entscheidend hierftlr sind adaquate Governance-Struk­
turen, die den veranderten metropolitanen Raumbezii­
gen gerecht werden, sowie eine Intensivierung der Ko­
operations- und Kommunikationsstrukturen lokaler,
regionaler aber auch iiberregionaler Akteursgruppen
(u.a. Stadtekooperationen mit Lyon, aber auch medi­
terranen Hafenstadten wie Barcelona und Genua). Par­
allel hierzu sind Strategien zur Bewaltigung der erheb­
lichen sozialen Disparitaten sowie der okologischen
Probleme durch Zersiedelung und den sehr hohen An­
teil des motorisierten Individualverkehrs erforderlich.

Welche Position die Metropolregion Marseille-Aix
in nationalem, europaischen und globalen Malsstab
letztendlich einnehmen wird, muss die weitere Ent­
wicklung v.a. in Zusammenhang mit der Etablierung
der Freihandelszone im Mittelmeer zeigen. Dass die
Metropolregion Marseille-Aix vielfaltige Potenziale
fur eine dynamische Entwicklung aufweist, haben die
Transformationsprozesse im Verlauf des letzten Iahr­
zehnts erwiesen.

Anmerkungen

0)
Comite interministeriel damenagement et de developpernent
du territoire

(2)

In die MEGA-Kategorie 1 eingestuft wurden: Frankfurt a. M.,
Munchen, Berlin, Stuttgart, Dusseldorf und Koln

(3)

Davon nahezu zwei Drittel mit weniger als 500 Einwohnern

(4)

Barbier formuliert als Ziel des Kooperationsabkommens
«L"objectif est de rappeler que Ie Sud de U. E. fait bien partie de
IEurope et quil ne do it pas etre oublie.»

(5)

Nach dem Business-Distrikt La Defense in Paris ist Euromedi­
terranee erst das zweite Projekt nationalen Interesses in Frank­
reich.
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