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Tabelle 1: Jéahrlich zu erwartende Zahl von Strahlenschaden in
der Schweiz zufolge ungestértem Kernkraftwerksbetrieb im Ver-
gleich zu den Spontanfallen

Art des Schadens Kernkraftwerke Spontanrate
Krebs 0,13 13000
Erbschédden 0,13 6000

noch keine akuten Strahlenschiden verursachen. Noch
hohere Dosen sollen seltener als einmal in 1 Million Jahren
vorkommen.

Die Frage, was denn iiberhaupt die hchsten Dosen und
damit die schwersten Auswirkungen in der Umgebung sein
konnten unter der Annahme, alle Sicherheitsvorkehrungen
wiirden versagen, wurde wiederholt untersucht, am ein-
gehendsten wohl in der unter dem Namen Rasmussen-Bericht
[5] bekanntgewordenen Studie. Sie zeigt, dass zwar Unfille,
die ein schweres Ausmass annehmen und zu akuten Todesfal-
len fiihren konnen, nie vollig auszuschliessen sind. Sie diirf-
ten jedoch wesentlich seltener als einmal in 1 Million Jahren
auftreten. Die Folgen lassen sich in ihrem Umfang etwa mit
denen von Dammbriichen oder schweren Erdbeben verglei-
chen, wobei solche Ereignisse aber wesentlich wahrschein-
licher sind. Durch vorbereitete Katastrophenplidne, wie sie
sich zurzeit in der Schweiz in Verwirklichung befinden,
konnen die Auswirkungen auch dieser extremsten Ereignisse
stark reduziert werden.

Erwartete Strahlenschdden unter der Bevilkerung
Normalbetrieb

Ionisierende Strahlung gilt in der Fachwelt als besterfass-
ter Umweltfaktor und die Arten der moglichen Schiddigung
diirfen als bekannt betrachtet werden. Im Vordergrund ste-
hen Krebserkrankungen und genetische Schdden. Strahlener-
krankungen, die innert kurzer Zeit zum Tod fiihren, sind nur
bei hohen Strahlendosen moglich und treten nur bei sehr
schweren Unfillen auf. Nun ist es keineswegs so, dass jede
Bestrahlung zwangsldufig zu Spétschdden und genetischen
Schiden fithren muss. Die Wahrscheinlichkeit eines Schadens
nimmt mit abnehmender Strahlendosis ab. Es ist heute
iiblich, im Sinne einer konservativen Betrachtung anzuneh-
men, dass die Wahrscheinlichkeit proportional zur Strahlen-
dosis ist und dass es keine Schwelle gibt, unterhalb der das
Strahlenrisiko verschwindet. Bei einer Bestrahlung mit einer
Dosis von 1000 mrem je Person und einer Gesamtbevolke-
rung von 1 Million Personen rechnet man mit etwa 200

Krebsfillen, wovon rund die Hélfte todlich verlaufen wiirde,
sowie hochstens 200 Fillen ernstlicher Erbschiaden in allen
nachfolgenden Generationen.

Wendet man diese Zahl auf die SchAweiz an und nimmt
man ferner an, dass zufolge des Betriebes von Kernkraftwer-
ken jedermann mit 0,1 mrem belastet wird (im Jahre 1977
betrug die maximale Dosis in der Umgebung der Kernkraft-
werke Miihleberg und Beznau hochstens 0,1 mrem), so ergibt
sich daraus das in Tabelle 1 wiedergegebene Bild.

Die Zunahme von Krebs- und Erbschédden ist also ver-
nachldssigbar neben der Zahl der bestehenden Spontanfille,
das heisst der Fille, die auch ohne Gegenwart von Kern-
kraftwerken auftreten.

Storfille

Neben diesen durch den normalen, also ungestorten
Betrieb von Kernkraftwerken verursachten Schdden besteht
die Moglichkeit von Zwischenfillen und Unfdllen, die zu einer
Strahlenbelastung in der Umgebung fithren. Wie bereits oben
ausgefiihrt, miissen Kernkraftwerke so gebaut und betrieben
werden, dass solche Ereignisse sehr unwahrscheinlich sind,
und zwar umso unwahrscheinlicher, je grosser die Auswir-
kungen sein konnen. Von Unféllen, die noch mit einer
Wahrscheinlichkeit von einmal in 10000 Jahren bis einmal in
1 Million Jahren erwartet werden, wird verlangt, dass ihre
Auswirkung begrenzt bleibt. Das heisst, akute Strablenschi-
den sollen ausgeschlossen sein und eine voriibergebende
Erhohung von Krebserkrankungen und Erbschdden neben
den stets vorhandenen Spontanfillen kaum nachweisbar sein.
Aus dem bereits zitierten Rasmussen-Bericht geht ferner
hervor, dass das gesamte Risiko, an einem durch einen
Kernkraftwerksunfall bedingten Krebs zu erkranken, etwa
gleich gross ist wie das aus dem ungestorten Betrieb folgende
Risiko.
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Der Abgasausstoss durch Motorfahrzeuge

Von W. Martin, Bern, G. Galli und T. Pelli, Zurich

Das Eidg. Amt fiir Umweltschutz hat einen Emissionska-
taster fiir Motorfahrzeuge in der Schweiz ausarbeiten lassen.
Als Bezugsjahr wurde 1970 gewdhlt. Die Ergebnisse sind in
einem Expertenbericht verdffentlicht worden. In der Zwischen-
zeit wurde die Aufarbeitung des Katasters fiir das Jahr 1975
vorgenommen. Beim Vergleich der Emissionsdaten der Jahre
1970 und 1975 ergeben sich interessante Aussagen hinsichtlich
der Entwicklung der Luftverschmutzung durch Verkehrsabgase.
Die wesentlichen Ergebnisse sind im nachfolgenden Aufsatz
zusammengestellt.
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Einleitung

Die verkehrsbedingten Immissionen haben in den letzten
Jahren zunehmend zu Diskussionen Anlass gegeben. Die
Luftverunreinigung und der Lirm stehen dabei eindeutig im
Vordergrund. Bis vor kurzem wurde {iber Larm- und Schad-
stoffbelastungen eher nach subjektivem Empfinden diskutiert.
Der Massstab der Beurteilung reichte sehr oft von «unbe-
denklich» bis zu «untragbar». Fiir eine objektive Beurteilung
der lufthygienischen Situation in Agglomerationen und ent-
lang von Hauptverkehrsachsen stehen derzeit keine idealen
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Hilfsmittel zur Verfiigung. Um tiiberall an Ort und Stelle den
Luftverunreinigungsgrad in der Aussenluft erfassen zu konnen,
bedurfte es eines grossen Aufwandes. Die notwendigen Mess-
instrumente sind sehr empfindlich; Spezialisten zu deren
Bedienung kosten sehr viel Geld.

Als Ausweichmoglichkeit zu einem derart aufwendigen
Unterfangen wird sehr oft ein Vorgehen gewihlt, das einer
ersten Situationsbeschreibung gleichkommt. Dabei werden
die Emissionen in Abhingigkeit der Zeit und des Ortes be-
rechnet. Eine so gestaltete Erhebung wurde vor zwei Jahren
fiir die Emissionen des Strassenverkehrs des Jahres 1970, be-
zogen auf das ganze schweizerische Gebiet, vorgenommen.
Dieser Emissionskataster fiir mobile Quellen [1] wurde in der
Zwischenzeit fiir das Jahr 1975 neu aufgearbeitet [2]. Die
Ergebnisse von 1970 und 1975 konnen also verglichen werden
[3]. Dieser Vergleich kann direkt zu einer Trendanalyse fiih-
ren, die gewisse Erkenntnisse iiber die Entwicklung der ver-
kehrsbedingten Emissionen und natiirlich in einer groben
Anniherung iiber die verkehrsbedingten Immissionen zu Tage
fordern kann.

Es wird darauf verzichtet, im einzelnen die Schritte der
Erarbeitung eines Emissionskatasters zu erliutern. Dazu
kann [1] beigezogen werden.

Emissionssituationen 1970 und 1975

Tabelle 1 fasst fiir die wichtigsten Parameter die Situa-
tionen der gesamtschweizerischen Emissionen des Strassen-
verkehrs zusammen. Um die Entwicklung zu verdeutlichen,
sind Verkehrsdaten und Treibstoffverbrauchszahlen hinzu-
gefligt.

Die in Verkehr gesetzten Personenwagen haben von 1970
bis 1975 einen weitern Zuwachs erfahren. Ein noch grosserer
Zuwachs erfolgte bei den gefahrenen Gesamt-Kilometern
aller Fahrzeuge. Das heisst, dass die mittlere Fahrleistung
eines Personenwagens angestiegen ist. Hingegen stieg der
Gesamtbenzinverbrauch bei Personenwagen weniger als die
Gesamt-Kilometerzahl. Dies bedeutet, dass im Mittel der
spezifische Benzinverbrauch je Kilometer abgenommen hat.

Die Entwicklung der Schadstoffemissionen wurde durch
zwei Hauptfaktoren beeinflusst, ndmlich durch die angestie-
gene Kilometerleistung und die hauptsichlich durch techni-

Tabelle 1. Zusammenfassung der Katasterdaten 1970, 1975 fiir

die ganze Schweiz

Strassenverkehrsparameter 1970 1975 Ent-
wicklung
+ %

Anzahl

Personenwagen und Lieferwagen 1407098
(Nutzlast bis 1 t)

Anzahl Lastwagen 35000 45500 30,0
(Gesamtgewicht iiber 3,5 t)

Fahrleistung in 10® km pro Jahr

1829794 30,0

(berechnet)
Personenwagen 18840 25759 36,7
Lastwagen 1670 1736 3,9
Treibstoffverbrauch in 10° |/Jahr
(berechnet) bei Personenwagen 2463 3036 23,3

Dieselolabsatz in der Schweiz in
109 I/Jahr (Verbrauch von Last-
wagen, Industriemaschinen und

Landwirtschaftsmaschinen) 767 748 -2,5
Schadstoffemissionen in t/Jahr }

CO 368400 469700 27,5

(mit Verdampfungen) HC 37700 41300 9,5

NOx 36000 61100 69,7

Pb 1250 1205 -3,6

SOz 3566 3975 11,5

Schweizerische Bauzeitung + 96. Jahrgang Heft 21 - 25. Mai 1978

o o/o
S 30 ————
_g 20 /
5 1o b
)
> /
1970=0— T T A T _— —
VS
— | P~
o 10 == =
HC
- 7/
5 -20
=
€ -30 7
2
O 10 20 30 40 50 80 100
Mittlere Geschwindigkeit km /Std

Bild 1. Relative Anderung der durchschnittlichen Schadstoffemissio-
nen des schweizerischen PKW-Parks im Vergleich zu 1970

sche Entwicklung bedingte Anderung der Emissionsgrossen
eines Motors. Die strenger gewordenen Anforderungen fiir
den Ausstoss von Kohlenmonoxid (CO) und Kohlenwasser-
stoffen (HC) haben eine Reduktion der Emissionsgrossen
(Schadstoffmenge je km) bewirkt und somit Einfluss auf die
ausgestossene Gesamtmenge genommen.

Dass die Kohlenwasserstoffe eine weitaus geringere Zu-
nahme erreichten als das Kohlenmonoxid, ist auf eine ganz
bestimmte Vorschrift zuriickzufiihren, die nur auf den Koh-
lenwasserstoffausstoss gewirkt hat. Diese Massnahme ver-

-langte eine Riickfithrung der Kurbelwellengehiduse-Abgase in

den Ansaugstutzen des Luftfilters. Der grosse Anstieg der
Stickoxide (NO und NO, = NO.) ist auf zwei Ursachen zu-
riickzufiihren. Erstens griffen die Autohersteller zur Errei-
chung der CO- und HC-Limiten zu Losungen, die im allge-
meinen zu einem mageren Luft-Benzin-Gemisch bzw. zu ho-
heren Verbrennungstemperaturen fiihrten. Die Bildung der
NO. wird bei héheren Temperaturen begiinstigt. Zweitens
hat die grosse Verkehrszunahme auf Autobahnen dazu ge-
fithrt, dass ein grosserer Teil der gesamten Kilometer Leistung
bei relativ hoher Geschwindigkeit gefahren wurde, was wie-
derum einen erhohten NO.-Ausstoss bewirkte. Die Reduktion
der Bleiemissionen ist auf die Verminderung der Bleizusitze
im Benzin zuriickzufiihren. Schwefeldioxid wird, im Gegen-
satz zu den vorher erwidhnten Schadstoffen, bei denen die
PKWs den tiberwiltigenden Beitrag leisten, sowohl durch die
PKWs, als auch durch die LKWs emittiert. Die LKWs haben,
aufgrund des hoheren Schwefelgehaltes im Dieseltreibstoff,
gegeniiber dem Benzin den grossern Anteil an der Gesamt-
ausstossmenge des Schwefeldioxids (SO.). Dieser Umstand
erkldrt auch, warum von 1970 bis 1975 diese Komponente
verhéltnisméssig schwach angestiegen ist.

Verinderung der Emissionsfaktoren

In Bild 1 sind die Verinderungen der PKW-Emissions-
grossen fiir die drei Komponenten CO, HC und NO. in
Abhiingigkeit der gefahrenen Durchschnittsgeschwindigkeit
aufgezeigt. Die fiir jede Komponente aufgetragene prozentuale
Verinderung bezieht sich immer auf die gestrichelte Linie,
welche die Emissionsgrossen des Vergleichsjahres 1970 ver-
korpert. Die diesem Vergleich zugrundeliegenden Emissions-
grossen (in Gramm Schadstoffe je gefahrenen Kilometer) sind
Durchschnittswerte des jeweiligen bestehenden Wagenparkes
und nicht etwa der jeweils neuen Wagengeneration. Die in
dieser Darstellung deutlich zum Ausdruck kommenden Ver-
dnderungen der Emissionscharakteristika wurden bereits er-
ldutert. Die Auswirkungen, welche die Limitierung von CO
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und HC bis zu diesem Zeitpunkt gezeigt haben, sind deutlich,
aber in ihrem Ausmass doch eher minim. Bei den NO. hat
sich eine unerwiinschte Entwicklung eingestellt, die auch in
andern Lindern in dhnlichem Ausmass beobachtet werden
konnte.

Verteilung der Emissionen auf Agglomerationen, Hauptstrassen
und Iindliche Gebiete

Beim Aufbau des Katasters wurden drei Kategorien von
Katastereinheiten beriicksichtigt:

— stadtische Agglomerationen,
— Hauptstrassen,
— landliche Gebiete.

Diese Einteilung ist durch die unterschiedlichen Voraus-
setzungen fiir das Fahrverhalten und die Gefiahrdung von
Mensch, Tier und Pflanzen sinnvoll. In Tabelle 2 sind die
Abgasmengen fiir die einzelnen Schadstoffe fiir jede der drei
Kategorien je fiir 1970 und 1975 angegeben. Grob gesehen
sind die drei Kategorien je zu einem Drittel an den Gesamt-
emissionen beteiligt. Interessant ist es festzustellen, dass auf-
grund der unterschiedlichen Geschwindigkeiten, die in den
drei Kategorien gefahren werden, die Zunahme der Abgas-
menge nicht bei jedem Schadstoff gleich hoch ausfillt. So
haben die NO. auf den Hauptstrassen eine grossere Zunahme
erfahren als in den Agglomerationen und den ldndlichen
Gebieten.

Die Verkehrsinfrastruktur hat sich in stddtischen Agglo-
merationen zwischen 1970 und 1975 wenig gedndert. Die Ent-
wicklung der Abgasmengen beruht fast ausschliesslich auf der
Anderung des Verkehrsaufkommens und der Emissionsgros-
sen der Personenwagen. Das Hauptstrassennetz dagegen
wurde durch die Eréffnung von Autobahnen wesentlich
modifiziert. Schnellstrassen konzentrieren und fordern, dank
ihrer Attraktivitit, den Verkehr. Dadurch ist die bedeutende
Zunahme der Abgasmenge auf dem Hauptstrassennetz zu
erkliaren. Dieser Zunahme entspricht eine relative Entlastung
der lindlichen Gebiete.

Betrachtet man die Emissionen auf den einzelnen Strek-
kenabschnitten, so ergibt sich zwischen 1970 und 1975 eine
Entwicklung gemiss Bild 2. Nur bei rund 23 %, der Strecken-
abschnitte des Hauptstrassennetzes (12900 km) hat sich eine
Verbesserung oder zumindest ein Gleichbleiben der Emis-
sionssituation feststellen lassen.

Bei den stddtischen Agglomerationen hat sich, aufgrund
der Katasterdaten in der Innenstadt von Lausanne und in
Solothurn, ein leichter Riickgang bei den Abgasmengen er-
geben. In allen andern Stddten konnte ein weiterer Anstieg
der totalen Abgasmenge nicht aufgehalten werden.

Abschitzen der zu erwartenden Entwicklung

Eine Abschitzung der zu erwartenden Entwicklung ist
deshalb von grosser Bedeutung, weil bei emissionsseitigen
Massnahmen an Motorfahrzeugen immer erst mehrere Jahre
vergehen, bis die Wirkung auch auf der Strasse eintritt. Mit

Stiidtische Agglomerationen

andern Worten: Um die Abgasmenge, die in den Jahren 1980
bis 1985 zu erwarten ist, in gewissen Grenzen zu halten, miiss-
ten heute schon entsprechende Massnahmen getroffen werden.

Nimmt man eine Verkehrsentwicklung an, die vom Stab
der Gesamtverkehrskonzeptions-Kommission (GVK) als mitt-
lere Variante geschitzt wird, und nimmt man an, dass die im Be-
richt des Bundesrates an die Bundesversammlung tiber Abgas
und Lirm der Motorfahrzeuge vom 20. November 1974 an-
gegebenen Zielsetzungen verwirklicht werden, dann ldsst sich
die zukiinftige Emissionsentwicklung abschétzen.

Aufgrund einer solchen Abschdtzung kommt man zum
Schluss, dass bis anfangs der 80iger Jahre ein weiterer Anstieg
der Gesamtemissionen durch den Motorfahrzeugverkehr zu
erwarten ist. Das Ausmass dieser Zunahme ist nicht bei allen
Schadstoffen gleich. Fiir die Stickoxide ist die Zunahme am
grossten. Sie werden um 50 bis 709, der Werte des Katasters
1975 zunehmen. Bei CO und HC wird diese Zunahme bei 15
bis 25 % liegen. Nach 1983 werden bei allen drei hier erwdhnten
Schadstoffen die Gesamtemissionen stark zuriickgehen, immer
vorausgesetzt, dass die Reduktion der Abgaslimiten, wie
angenommen, durchgesetzt wird.

Beurteilung der Lage

Mit allen Vorbehalten, die gemacht werden miissen,
wenn aufgrund der vorliegenden Katasterdaten und einer mit
gewissen Unsicherheiten behafteten Annahmen beruhenden
Abschitzung der zukiinftigen Entwicklung eine Beurteilung
vorgenommen wird, sind doch drei wichtige Feststellungen
moglich:

— Die Eidg. Kommission fiir Lufthygiene hat 1971 den Grund-
satz aufgestellt, dass die Verschmutzung der Luft gesamthaft
nicht weiter zunehmen soll. Dieser Grundsatz, auf eine
Emissionsbetrachtung angewendet, ist deswegen besonders
bedeutsam, weil seine Anwendung auch beim Fehlen von
Schidlichkeitsgrenzwerten, eine vorsorgliche Stabilisierung
der Luftverschmutzung gestattet. Der Grundsatz hat als
Randbedingung bereits Eingang in die Beurteilung von
Varianten einer Gesamtverkehrskonzeption gefunden. Die
vorliegenden Untersuchungen {iber die Abgassituation
zeigen, dass der Grundsatz in den vergangenen Jahren nicht
eingehalten werden konnte. Dieser Umstand hat ganz be-
sonders fiir stadtische Gebiete mit einer bereits 1970 beob-
achteten hohen Belastung grosse Bedeutung.

— Aufgrund einer moglichen zukiinftigen Entwicklung des
Verkehrsaufkommens sowie des bundesrétlichen Programms
fiir die Verschirfung der Auto-Abgasnormen in den Jahren
1979 und 1982 kann abgeleitet werden, dass die Gesamt-
emission von Schadstoffen durch Motorfahrzeuge weiterhin
ansteigt. Zu Beginn der 80iger Jahre ist eine Spitze zu er-
warten.

— Der Grundsatz der Stabilisierung der Luftverschmutzung
mit dem Bezugsjahr 1970 kann, bei der angenommenen
Entwicklung, erst langfristig eingehalten werden. Der Bei-
trag der abgasirmeren Neufahrzeuge zur Verminderung

Hauptstrassennetz Lindliche Gebiete

Entw. Entw. Entw.
1970 1975 Y 1970 1975 % 1970 1975 Y%
CcO 116000 144200 24,3 128700 178800 38,9 123700 146700 18,6
HC 12300 13800 12:2 12100 13900 14,9 13300 13600 2,2
NOx 8900 14000 57,3 14900 28500 91,3 12200 18600 52,4
Tabelle 2. Emissionstotale in Tonnen und Py 313 o3 e e . i 4ty =05 4%
Benzinverbrauch in 108 |, fir die drei Kate- SOz 833 1000 20,9 1470 1804 22,7 1263 1171 -7.3
gorien von Katastereinheiten Ben. 740 876 18,4 893 1236 38,4 830 924 1153
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Bild 2. Verinderungen der Emis-
sionsmengen auf einzelnen Strecken-
abschnitten zwischen 1970 und 1975.
Dicke Linien: Zunahme iiber 40 %.
Diinne Linien: 1 bis 40 %.
Gestrichelte Linien: Abnahme oder
gleich geblieben

der Gesamtemissionen wird durch die Zunahme des Verkehrs-
aufkommens wihrend mehreren Jahren bei weitem auf-
gehoben.

— Die Untersuchungsergebnisse fithren zur Folgerung, dass
eine Reduktion der Motorfahrzeugabgase dringend not-
wendig ist und keine lingeren Verzogerungen duldet. Andern-
falls muss in Kauf genommen werden, dass die sich ohnehin
abzeichnende Verschlechterung der heutigen Situation in
Ausmass und Dauer zunimmt.
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Denkmalpflege — die gutgemeinte Zerstorung?

Von Georg Mérsch, Landeskonservator Rheinland

Die Fronten sind klar abgesteckt: Stadtzerstorung gegen
die Erhaltung der geschichtlichen Umwelt, Monotonie mo-
derner Architektur gegen die Vielfalt historischer Formen,
Identifikationsunfihigkeit in Stidten vom Reissbrett gegen die
Behaglichkeit der Altstidte — so oder dhnlich horte man den
Kampf formulieren, den die Denkmalpflege in den letzten
Jahren mit zunehmendem Erfolg und Echo in der Offentlich-
keit ausfechten musste. Die Kollisionsgegner wurden dabei klar
erkannt und genannt. Von den Schadstoffen in der Atmosphére
bis zu Modetorheiten einer Wegwerfgesellschaft, von der
steuerlichen Unterprivilegierung der Denkmadler bis zur Irr-
lehre der totalen Planbarkeit unserer Umwelt, von der Prioritét
der Verkehrsplanung bis zur Vernachldssigung der Sozial-
pflichtigkeit an Denkmalbesitz reicht die weite Skala dieser
Widrigkeiten fiir den Bestand des Erbes der Vergangenheit.

Wenig gesprochen wurde dabei iiber die Rolle der Denk-
malpflege selbst. Das ist nicht selbstverstindlich. Wie die
Denkmiler erhalten werden, war ja zu anderen Zeiten der Ge-
schichte der Denkmalpflege Stoff leidenschaftlicher Diskus-
sionen weiter Kreise, z.B. gegen Ende des 19. Jahrhunderts
angesichts des Uberdrusses an einer zur Routine gewordenen
Purifizierungs-Denkmalpflege. Uberblickt man die Denkmal-
pflege seit dem Beginn des 19. Jahrhunderts, so wiirde es nicht
schwerfallen, ihre jeweilige Zeitgenossenschaft nachzuweisen.
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Zu der Beobachtung solcher Zeitgenossenschaft gehort regel-
missig auch die Feststellung, dass die Denkmalpflege einer be-
stimmten Zeit jeweils zu ganz bestimmten Einseitigkeiten (und
damit zu Teil-Erhaltungen) neigte, so z. B. die der letzten Nach-
kriegszeit zur Scheu von Rekonstruktionen und zur «schopfe-
rischen» Neuinterpretation beschddigter Monumente.

Es wire ein verhdngnisvoller Irrtum zu glauben, in seiner
Zeitgenossenschaft so unentrinnbar zu stecken, dass die Re-
flexion dariiber oder gar die Milderung ihrer Folgen unmoglich
wire. Im Bereich der Denkmalpflege hat diese zeitgendssische
Reflexion z.B. mit Erfolg um die Jahrhundertwende stattge-
funden. «Erfolg» bedeutet hier die Einsicht in die Ursachen von
zeitbedingter Einseitigkeit und moglichst deren Vermeidung.

Einseitigkeit im Bereich der Denkmalpflege bedeutet zu-
nichst eine zu wenig differenzierte Sicht der Denkmaler. Klas-
sisches Beispiel wird wohl immer die — zeitweise — ausschliess-
liche Wertschiitzung des 19. Jahrhunderts fiir den Originalzu-
stand unter Missachtung aller nachfolgenden Verdnderungen
am Kunstwerk sein, vor allem am Bauwerk, die oft ebenso
wichtig sind, wie die Griindungsform. Solcher Gefahr zu Ein-
seitigkeiten sieht sich die Denkmalpflege stindig ausgesetzt.
Dabei besteht die «Gefihrlichkeit» der Denkmalpflege darin,
dass sie Einseitigkeiten in ihrer Theorie in Einseitigkeiten ihrer
praktischen Eingriffe umsetzen muss, also nicht grundsitzlich
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