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Stadtplanung
Cumbernauld

Planung: Cumbernauld Development
Corporation

Gesamtplanung: Hugh Wilson

D. R. Leaker (ab 1962)

Zentrum: Geoffry Copcutt
Baubeginn: 1956

Plan d'urbanisme de Cumbernauld
Town planning: Cumbernauld

Noch bevor sich am Modellfall Hook in exem-
plarischer Weise Planungskonzeptionen und
Methoden der &ffentlichen Diskussion stell-
ten, nahm Cumbernauld als die andere eng-
lische New Town der zweiten Generation
Gestalt an. Der gebaute oder der planerisch
detaillierte Bestand von Cumbernauld kann
- wie wenige Beispiele zeitgendssischen
Bauens - eine profunde und kritische Ab-
schatzung dessen herausfordern, was sich
oft an Inhalten und Methoden von »Stadt-
planung« in reiner Realisation genligt.
Unter anderem gilt dies fiir Bedeutung und
Standort méglicher Wissenschaftlichkeit im
planerischen ProzeB; ein originédr theore-
tisches Thema, das bisher einer Polemik ab-
sichtsvoller MiBverstédndnisse anheimfiel.
Die Grindung Cumbernaulds erfolgte 1956
durch das Secretary of State for Scotland;
die juristischen Voraussetzungen lagen, wie
schon fir andere englische Nachkriegsgriin-
dungen, im New Towns Act von 1946. Cum-
bernauld wurde als Entlastung fur Glas-
gow gedacht, ca. 80 Prozent der Bevélkerung
kommt von dort und erleichtert so die Sanie-
rung dieser GroBstadt. Obwohl exekutiv
weitgehend selbsténdig, war die Realisie-
rung nur als Ergebnis der Zusammenarbeit
mit den amtlichen Stellen Glasgows maglich.
In der GréBenordnung von 70000 Einwoh-
nern (Endzustand) geplant und wirtschaftlich
als selbstandige Industriestadt gedacht, ist
fur diese Neugriindung die Standortwahl
lebensentscheidend. Etwa 24 Kilometer nord-
ostlich Glasgow, in der schottischen Land-
enge zwischen Firth of Forth und Firth of
Clyde liegt Cumbernauld an einer Haupt-
eisenbahnlinie, am Kreuzungspunkt wichti-
ger UberlandstraBen und in gunstiger Ent-
fernung von Héafen (Glasgow, Edinburgh,
Region um Falkirk) und Flugplatzen (Glas-
gow, Edinburgh, Prestwick). Die kommunale
Werbung um Industrieunternehmen hebt
auf diese Standortvorteile ab, neben dem
Hinweis auf die groBstédtisch-industrielle
Berufsstruktur der Bevolkerung - oder auf
die gunstigen Lebensbedingungen fir das
Stammpersonal der Interessenten.

Die Gesamtgemarkung von etwa 1680 ha
erstreckt sich ca. 8 km von NO nach SW
und ca. 3km von NW nach SO. Ein Berg-
riicken von ca. 375 ha GréBe wurde ob seiner
beherrschenden Lage schon frihzeitig als
Schwerpunkt ausgewahlt. Sehen und Ge-
sehenwerden - dazuhin begrenzen steile
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Rander und Abstlirze sinnfallig die bauliche
Ausdehnung und kontrastieren den Stadt-
korper gegen das offene Land.
Soziologische und verkehrsanalytische Ar-
gumente fiihrten in ihrer gegenseitigen Ab-
hangigkeit zu verschiedenen untblichen
Konzeptionen: Aufgabe der »Nachbarschaft«
als einer relativ autonomen Grundeinheit;
»Kompaktplanung« mit hohen Wohndichten,
aber viel Flachbau, lineares GroBzentrum
fir den Gesamtbedarf an offentlichen Ein-
richtungen und dessen lineare ErschlieBung
durch eine untergeschossige Strafe mit
unterirdischen Parkflachen (Aufgabe des
sog. City-Rings); eindeutige funktionale Ent-
wirrung der StraBenverkehrsarten mit ab-
soluter Trennung vom FuBverkehr; Stufen-
plan und Erweiterungsflachen im Hinblick
auf den zeitlichen Aufbau des Gemeinwesens.
Gleichgelagerte Probleme der Planung wer-
den fur Hook von John Craig ausfihrlich
in der Stadtbauwelt Nr. 1 (Méarz 1964) disku-
tiert.

In Cumbernauld wurde der Begriff der Nach-
barschaft insofern reduziert, als man davon
absah, Unterzentren fiir elementaren Ge-
meinbedarf auszuweisen; dafir strebte man
fur alle Wohnlagen Minimalwege zum Haupt-
zentrum an. Damit bekommt ein sinnvoll
organisiertes FuBverkehrsnetz eine erhohte
Bedeutung. Einzelne Gemeinschaftseinrich-
tungen wie Volksschulen wurden wohl fir
Einzugsgebiete bestimmter GroBenordnung
geplant, ohne aber als Gemeinschaftskata-
lysatoren fur GberméaBig integrierte Einwoh-
nerzwangsgruppen gemeint zu sein. Oder
mit den Worten des Cumbernaulder Public-
Relations-Mannes: Die Einrichtungen wur-
den fur die Menschen vorgesehen und nicht
die Menschen um der Benutzung der Ein-
richtungen willen arrangiert.

Fir elementare nachbarliche Beziehungen
reichen nach Ansicht der Planer die Grup-
pengrofen aus, die sich aus der kreuzungs-
freien Uberlagerung der Radburn-Erschlie-
Bung der Wohngebiete mit dem FuBweg-
Spielplatz-Netz ergaben. Diese Planungs-
konzeption wurde durchgehalten fir den
engeren Stadtbereich mit ca. 50000 Einwoh-
nern, lediglich weiter abgelegene »Satel-
litendorfer« auf der AuBenseite des Stra-
Bensystems, in der Néhe der Industriege-
biete, haben kleinere eigene Zentren. In
dieser Art wurde auch das alte Cumber-
nauld Village als selbsténdiges Gebilde er-

Regionalplan 1:1 250 000.
Plan régional.
Regional plan.

Seite/Page 175

2

Flachennutzungsplan 1:40 000.
gerastert: Zentrum
grobpunktiert: Industrie
weiB: Wohngebiete
feinpunktiert: Freiflache

Plan de zones.

trame: centre

pointillé grossier: industrie
blanc: habitation

pointillé fin: espaces verts

Zoning plan.

hatched: centre
heavy dots: industry
white: residential

fine dots: green zones

8

ErschlieBungsplan 1:10 000.

Accés.

Access plan.

4

Modellfoto von Nordwest.

Photo de maquette, vue nord-ouest.
Model photo from north-west.

halten, das aber funktionell von der New
Town profitiert.

Die innere strukturelle Balance eines sol-
chen GroBkorpers macht neben komplexem
planerischem Vorgehen auch einen héheren
materiellen Anfangsaufwand notwendig. Ein
betrachtlicher Teil des Zentrums entsteht
schon in der ersten Bauphase. Industrie wird
sorgfaltig mitgeplant (dies geht bis zur Be-
reitstellung von Mietfabriken durch die 6rt-
liche Verwaltung). Der zeitliche Aufbau ge-
schieht nicht durch langsame innere Verdich-
tung okkupierten Gesamtgeléndes, sondern
durch sprungweises Vorschreiten in gréBe-
ren »Quantenspriingen« »fertiger« Dichte
und Baustruktur. (Die verschamten Analogie-
begriffe vom »Wachstum« »organischer«
Stadte werden durch die prozessuale Wirk-
lichkeit des Entstehens in ihrertheoretischen
Unbrauchbarkeit wieder einmal entlarvt.)
Besonders eingehend widmete man sich der
Verkehrsplanung. Man ging von zwingender
Trennung von Auto und FuBgénger aus (Pro-
spekt der Cumbernauld Development Cor-
poration: »Cumbernauld will be asafe town. «),
wobei fur den FuBgénger die kurzen Wege
vorzusehen seien, wéhrend dem Fahrver-
kehr die langeren Wege zugemutet werden
konnten (oder geradezu sollten, um nicht
der Zeitersparnis wegen zum Auto zu ver-
locken).

Ein urspriinglich geplantes StraBensystem
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mit einem auBeren und einem inneren Ring
wurde mathematisch, z. T. graphisch, analy-
siert (unter bestimmten statistisch erhérte-
ten Annahmen von Motorisierungsgraden,
Beschéftigungs- und  Familienstrukturen
u.a.m.). Es ergaben sich erschreckend hohe
Werte, Unwirtschaftlichkeit, komplizierte
Knotenpunkte. Dann wurde der City-Ring
aufgegeben, die Anschliisse an tbergeord-
nete StraBen im Gefolge ebenfalls revidiert.
Mit Hilfe graphischer Statistik wurden meh-
rere Trassierungsvarianten entwickelt. Die im
Vergleich mit anderen Planzielen gewahlte
Loésung sieht nun eine eindeutige funktionale
Stufung der StraBen vor (vier Klassen unter
Aufgabe von VielzweckstraBen). Die Ein-
stufung einer benitzten StraBe ist durch
Trassenfiihrung und Gestaltung des Knoten-
punkts ablesbar gemacht und beriicksichtigt
das verkehrspsychologische Verhalten des
Fahrers. Das gewahlte StraBensystem be-
waltigt Kapazitaten bis zu 1,4 Autos/Wohn-
einheit, besitzt nur 60 Prozent der Trassen-
lange vergleichbarer Netze und kostet ledig-
lich 4 Prozent mehr bei wesentlich héherer
Leistungsfahigkeit.

Je nach StraBenklasse und Bauform sind
FuBgénger und Auto horizontal oder verti-
kal getrennt. ErschlieBungsstraBen mit Zu-
fahrten zu Privatgaragen, oder mit Garagen-
hofen im Innerbereich oder an der Peripherie
der Wohngruppen sind mit FuBwegen kreu-
zungsfreiin der Horizontalen verkammt. Sam-
melstraBen, StadthauptstraBen und Uber-
landstraBen sind anbaufrei und mit eindeu-
tigen Vorfahrtsregelungen untereinander
verbunden, sie sind ohne jede niveaugleiche
Kreuzung vom FuBwegsystem tiberlagert.
Sonderfall: das Zentrum mit unterirdischer
StraBBenfihrung. Alle diese Vorkehrungen,
dazu z.B. das Vermeiden des (in England)
Rechtsabbiegens, weiterhin genligend Park-
flache fir den ruhenden Verkehr, erlauben
eine weitgehende Selbstregulierung des
Verkehrs - ein nicht zu unterschétzendes
padagogisches Faktum im Interesse ver-
niinftigen Verkehrsverhaltens.

Zum Wohnen: Wurde die ErschlieBungs-
frage mit wissenschaftlich unterbauter Sorg-
falt behandelt, so wurden Dichten, Anord-
nungen und Prinzipien der Typenbildung im
Wohnbereich &hnlich griindlich untersucht.
Die Idee der Kompaktplanung, soziologische
Beobachtungen an anderen New Towns aus-
wertend, fuhrte zur Annahme einer durch-
schnittlichen Nettowohndichte von212Ew./ha,
gestreut zwischen 150 und 300 Ew./ha. Die
daftr erforderlich »integrierte Flachennut-
zung« war allein schon ein Bodenordnungs-
problem. Verschiedene detaillierte Planungs-
ziele fuhrten zum Verlassen bewéhrter Pla-
nungshilfen (wie z. B. Abstandsregeln) und
zu experimentellen Unternehmungen. Man
stellte fir einige Komponenten des Wohn-
werts Minimalforderungen auf: Innerhalb der
angenommenen Dichte moglichst hohe Pro-
zentsédtze  erdgeschossiger Wohnungen;
maximal zwei Geschosse bis zur Wohnungs-
tur bei GeschoBwohnungen; Tageslicht- und
Besonnungstandards fiur Hauptwohnraume;
bewuBte Ausnitzung von Aussichtslagen;
Flexibilitdt in der Benltzung der Réume
innerhalb der Wohnung; Mindestgréfen und
Normen fiir Nebenraume; Schutz der Privat-
heit von Wohnraumen und Freiplatz (hier
scheinen sich britisches und kontinentales
Verhalten etwas zu unterscheiden); Wind-
schutz durch Landschaftsgestaltung; genu-
gend Einstellflache fur Privatmotorisierung.
Aus der Bearbeitung ergaben sich dann ge-
nauere Fragestellungen zur Grundrifana-
lytik moglicher Typen (z. B. einseitig orien-
tierter Flachbau, eingeschossige Breitachsen-
typen u. a.).

Das FuBwegsystem in den Wohnbereichen
ergibt autosichere Kinderspielplatze. Grund-
schulen mit ihren Freiflachen sind, wie er-
wéahnt, in den Wohngebieten angeordnet.
Oberschulen, Sport- und Erholungsanlagen
sdumen den Rand des Stadtkorpers.
Internationales Aufsehen hat die Planung
Cumbernauld besonders durch das Zentrum
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erregt - entstanden aus einer realistischen
Haltung und rationalen Uberlegungen; for-
mal jedoch konsumiert von Protagonisten
der »vertikalen Funktionsmischung« als Alibi
furplastische Gymnastikibungen. Die metho-
dische und substantielle Realitat dieses Bei-
spiels hat jede Architektendiskussion um
»urbanisme spatial« als einer Aporie irratio-
nalistischen Kunstlertums hinter sich ge-
lassen.

Das Zentrum dehnt sich in seiner Léngs-
erstreckung auf dem Ricken des Higels
von NO nach SW aus. Sein »Inhalt« besteht
in Geschatten, Verwaltung, Handel, éffent-
lichen Einrichtungen (also dem »tertidren
Sektor«), Unterhaltungseinrichtungen und
Kultur- und Erziehungsgebauden. Dazu kom-
men noch zentrumsnahe Wohnungen.

Die gesamte Lénge des Zentrums wird von
einer doppelten »RulckgratstraBe« auf der
untersten Ebene unterrahren. Diese StraBe
verbindetzweiHauptknotenpunkte des stadti-
schen Verkehrssystems. Sie erschlieBt maxi-
mal 3000 Parkplatze in zwei Geschossen,
von ihr aus werden Lagerrdume und Ge-
schafte beliefert. Hier betinden sich auch die
Haltestellen der Buslinien. Séamtliche dar-
Gberliegenden Ebenen sind dem FuBgéanger
vorbehalten. Sie sind durch Treppen, Ram-
pen, Rolltreppen und Lifte untereinander und
mit dem »7lransportgeschof3« verbunden.
Die kurze Entfernung zum motorisierten Ver-
kehrsmittel ist also hier eine vertikale; sie
befreit das Zentrum von Larm und Gefahr-
dung und erlaubt eine raumliche Auslegung,
die sich vollkommen der natirlichen rort-
bewegungsart anpaBt. Zwei Geschosse sind
von allen Seiten auf kirzesten Wegen zu
erreichen. Ein Quergefélle von N nach S
erlaubt den Anschlul3 beider Geschosse an
das Gelande. Dort sind Geschafte, Biros
und Hauptpost angeordnet, in einem Flach-
bau, stdlich vorgelagert, weitere Buroflache,
in einem nordlich liegenden Komplex eine
Bank, Spezialgeschafte, ein Hotel, sowie je-
weils weitere Flachen fiir den ruhenden Ver-
kehr. Der Gesamtbedarf an Ladenflache von
etwa 4 ha wurde anhand von Umsatzstatisti-
ken vergleichbarer Beispiele ermittelt. Durch
die Konzentration der Geschafte im Zentrum
sollte ein Hochstmall an Auswahl auf eng-
stem Raum geboten werden. Am westlichen
und ostlichen Ende des Zentrums sind um
zentrale FuBgangerplatze weitere Gebaude
geplant; im W Kirchen, weitere Verwaltungs-
gebdude und Geschéfte, ein Hotel, im O Ver-
gnigungsstétten: Tanzsaal, Kino, Kegel-
bahn. Im benachbarten Freiraum ist Platz
fur Sport-, Ausstellungs- und Marktanlagen
vorgesehen. Uber den beiden Hauptebenen
im Kerngebiet des Zentrums liegen in Ober-
geschossen Kommunalverwaltung, Stadt-
biicherei, wiederum Ladengeschéfte, Restau-
rants und Cafes, und offene und gedeckte
Freiterrassen. Als oberer baulicher AbschluB3
sind Reihen von Maisonettewohnungen Gber
die ganze Lange des Zentrums gelegt. Par-
allel zum Hauptbaukoérper des Zentrums ver-
lauft eine »Mauer« von mehreren hundert
Metern Lange als Mittelhochbau mit Ge-
schoBwohnungen, dazu eine an das Ge-
lande angeformte »Wohnterrasse«. Dieses
zentrumsnahe Wohnen soll zu den Tages-
zeiten ohne Betrieb das Zentrum »beleben«.
Weiterhin sind im Kernbereich die weiter-
fahrenden Schulen mit regionaler Bedeutung
vorgesehen.

Das Zentrum kann wie die Stadt in Stufen
erbaut werden; durch Reserveflachen und
klare Erweiterungsrichtungen sind fir in-
haltlich unbekannte Forderungen der Zu-
kunft Moglichkeiten freigehalten. Die erste
Phase des Zentrums soll die erste Stufe der
Stadt (ca. 15000 Einwohner) versorgen. Die
in Umrissen angedeutete Konzeption einer
solchen Stadt und ihrer Elemente scheint
eine ungewohnte Funktionstlichtigkeit auch
schon von Teilen mit sich zu bringen - bei
einem wohlgemerkt auch in seiner Zeitlich-
keit geplanten, d. h. auf Grenzbedingungen
untersuchten Phasenaufbau. Pz.
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1

Luftbild von Sudwest.

Vue aérienne depuis le sud-ouest.
Air view from southwest

2

Luftbild von Norden.

Vue aérienne depuis le nord.
Air view from north.
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1

Skizze des Zentrumsbereiches von Westen.
Esquisse du centre depuis I'ouest.

Sketch of the central area from west.

2

Modellaufnahme der ersten Bauphase des Zentrums
von Westen.

Photo de maquette de la premiére étape du centre,
vue depuis |'ouest.

Model view of first building stage of centre from
west.

1 Maisonettes /| Appartements-duplex / Penthouses

2 Biros / Bureaux | Offices

3 Bank / Banque / Banking

4 Lage der Kirche / Situation de I'église / Situation
of the church

5 Markthalle / Marché couvert / Retail hall

6 StraBe / Circulations automobiles / Roads

7 Hotel / Hétel

Aufnahme des Modells der ersten Bauphase in Auf-
sicht.

Vue a vol d'oiseau de la maquette de la premiére
étape d'exécution.

View of model of first building stage planned.

4
Lageplan des Zentrumsbereiches 1:5000.
Plan de situation du centre.

Site plan of central area.

Sudwall / Rempart sud / South wall

Reparaturwerkstatt / Ateliers de reparation |/ Repair
shop

Tankstelle / Pompe a essence |/ Service station
Eingang zur Grundschule / Accés des écoles primai-
res | Entrance to primary school

Kantine / Cantine / Canteen

Kindergarten / Jardin d’enfant /

Hauptpostamt und Banken / Poste et banque / Post-
office and bank

Restaurant fiir Stadtverwaltung und Mitarbeiter /
Restaurant pour personnel de I'administration / Re-
staurant for municipal staff

Sozialzentrum |/ Centre social /| Welfare center
3geschossiger Blroblock mit Parkdachern / Immeuble
de bureau a 3 niveau avec parkings en toiture /
3-storey office block with roof parking sites
Sportplatz / Stade sports / Stadium
Hubschrauberlandeplatz /| Hélioport /

Allgemeines Krankenhaus (20 Betten) / Hépital gé-
néral /| General hospital

Mehrstockiges Terrassenwohnhaus mit Parkplatzen /
Maison d’habitation a terrasses avec parkings /
Multi-storey terrace building with parking facilities
Hochhaus / Immeuble tour / High-rise building
Technisches Institut / Institut technique / Techno-
logical Institute

Polizeiprasidium / Police / Police headquarters
Stadtverwaltung, Gerichtsgebaude |/ Administration
municipale, tribunal / Municipal administration, courts
FuBweg | Piétons | Pedestrians

Einzelhandels- und Transportgeschéfte /| Commerce
et transports / Retail and transport businesses
Maisonnettewohnungen / Appartements-duplex / Pent-
houses

FuBweg / Piétons |/ Pedestrians

Kirche / Eglise / Church

Vergntigungszentrum, Auditorium, Ballhaus, Bowling-
bahn usw. / Centre de loisir, auditoire, salles de bal,
bowling etc. / Recreation center, auditorium, ball-
room, bowling alley, etc.

Gemeindehéuser / Salles communautaires /| Com-
munity facilities

Kirche / Eglise / Church

Hauptfeuerwache / Pompiers / Fire brigade
Vorlaufige Ladengeschéfte / Magasins provisoirs /
Provisional shops

waIlV

'ailgemeines Kranie "
- (20 Betten) -

A

mehrstdckiges
Terrassenwohnhaus
mit Parkplédtzen

Hochhaus

. Technis
Institut

Polizeiprasidium

Stadtverwaltung
Gerichtsgeh

u steg .
Kirche

Einzelhandels
~ Transportgesc

Kirche
Vergniigungszentru#, |
Auditorium Ballhaul
Bowling ’ i
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1

Fotomontage: Erste Bauphase des Zentrums vom
Autofahrer von Studwesten gesehen.

Photomontage: premiére étape d'exécution du centre
vue en voiture depuis le sud-ouest.

Photomontage: first building stage of the centre as
seen by driver from southwest.

2

Schnitt 1:3000 durch gesamten Zentrumsbereich, von
Nordosten gesehen.

Coupe générale du centre vu depuis le nord-est
General section of central area from northeast.

1 FuBgangerweg / Piétons / Pedestrian way

7 Sudwall / Remparts sud / South wall

3 Zentralpark / Parc central / Central park

4 Biroblock / Bureaux / Offices

5 Parkplatze / Parkings / Car parks

6 Maisonettewohnungen |/ Appartements duplex /
Duplex flats

7 StraBe / Circulations automobiles / Road

8 Verbindungskern / Noyau de liaisons / Intersection

9 Krankenhaus / Hopital / Hospital

0 Zentraldecks / Niveau supérieur accessible depuis
le centre / Central decks

11 Fahrwege / Voies a circulation automobile / Motor
routes

12 Hotel / Hotel

13 Verwaltungsgebaude / Administration

14 Aufgang fur FuBganger /| Accés pour piétons |
Pedestrian access

15 Westend-Terrassen | Terrasses ouest /| West ter-

races

Schnitt 1:1500 durch Kerngebiet des Zentrums, von
Sudwesten gesehen.

Coupe du noyau de centre vu depuis le sud-ouest
Section of core of centre from southwest.

1 Fahrweg / Voie a circulation automobile / Motor
route

N

Qoo UT AW
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=

3

Anlieferungsrampen / Livraison, rampes / Delivery
ramps

Lagerraume | Entrepéts /| Storage

ParkstraBen / Routes avec parkings / Roads with
car parks

Parkplatze | Parkings / Car parks

Aufgang / Accés | Access

Buros / Bureaux [ Offices

Laden / Magasins /| Shops

Bank / Banque /

Geschéftsraume | Locaux commerciaux / Com-
mercial premises

Bibliothek / Bibliotheque / Library

Klubraum / Clubs / Clubroom

StraBe / Route / Road

Maisonettewohnungen / Appartements duplex /
Duplex flats
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4
Modellaufnahme des Transportgeschosses von Sud-
osten.

Photo de maquette du niveau carossable vu depuis le
sud-est.

Model view of the transport level from southeast.

1 Lage der iKrche / Centre religieux / Church site

2 Verwaltungsgebéude / Administration / Service core
3 und 4 Parkplatze / Parkings

5 Sozialzentrum / Centre sozial / Service core

6 Parkdeck |/ Parking supérieur /| Mezzanine parking
7 Biros / Bureaux / Offices

5und 6

Modellaufnahmen der Hauptgeschosse, Siidosten.
Photo de maquette de |'étage principal vu depuis le
sud-est.

Model views of the main level from southeast.
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Hotel / Hoétel

StraBen / Circulations automobiles /| Carriageways
Aufgang fir FuBganger / Rampe pour piétons |
Pedestrian ramp

Autobus / Buses

Laden / Magasins |/ Stores

Markthalle / Marché couvert / Retail hali
Freilichttheater / Théatre en plein air / Arena

Hotel / Hotel

Laden / Magasins / Shops

Post / Poste / Post office

Bank / Banque / Banking

Vergniigungszentrum / Centre de loisir / Variety
store

Einkaufszentrum / Centre d'achat / Shops
Markthalle / Marché couvert / Retail hall
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1

Lageplan des Wohngebietes Seafar 2, 1:2500.

Plan de situation du quartier d’habitation Seafar 2.
Site plan of residential area of Seafer 2.

2

Lageplan des Wohngebiets Seafar 1, 1:2500.
Plan de situation du quartier Seafar 1.

Site plan of residential area of Seafer 21

3

Lageplan des Wohngebiets Park 1, 1:2500.
Plan de situation du quartier Park 1.

Site plan of residential park area 1.

1;2,8

Schraffiert: offene und gedeckte Parkierungsflachen.
Hachure: parkings.

Hatched: car parks.
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4
Primarschule im Wohngebiet Seafar.

Ecole primaire dans le quartier d’habitation Seafar.
Primary school in the residental area Seafar.

5 und 6

Wohngruppen aus Gebiet Seafar 2.
Groupes d’habitations de la région Seafar 2
Residential groups in area of Seafar 2.

7

Wohngruppen aus Gebiet Park 1. ¢ by
Groupes d’habitations de la région Park 1. fo " D E D
Residential groups in park area 1. - .
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