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Chronik

Karl KlGhspies, Miinchen

Betrachtungen
zu einem neuen
Raumplanungs-
system

In den vergangenen hundert Jahren
traten auf technischen, wissen-
schaftlichen und anderen Gebieten
Veranderungen und Entwicklungen
ein, die nicht vorausbherechenbar, ja
nicht einmal vorauszuahnen waren.
Diese Vorgange spielten sich zudem
in einem Tempo ab, das sowohl im
positiven wie im negativen Bereich
dem Verlauf einer Parabel hoherer
Ordnung zu vergleichen ist, die
sich, zunehmend steiler werdend,
im Unendlichen ihrer Asymptote
nahert. Es gibt keine Anhaltspunkte
dafiir, daB dieses Tempo sich in Zu-
kunft verlangsamen wird, auch keine
Hoffnung, daB es verringert werden
kénnte, wenn man von Katastrophen
absieht. Allein die Zunahme der
Erdbevolkerung gehtin so beangsti-
genden MaBen vor sich, daB spéate-
stens unsere Enkel Berechnungen
dartiber anstellen werden, wann -
in umgekehrter Analogie zur Theo-
rie der Entwicklung des Landbewoh-
ners aus den Wirbeltieren des Mee-
res — die ersten Menschen wieder ins
Wasser springen missen, weil sie
auf den Kontinenten keinen Platz
mehr finden. Diese Aussicht ist die
einzige Gewi3heit neben allen Pro-
gnosen. Die Geburtenkontrolle ist
aus rassenpolitischen, soziologi-
schen, machtpolitischen, konfessio-
nellen und nicht zuletzt bildungs-
maBigen Griinden auch in fernerer
Zukunft noch nicht zu erwarten.
Eine Dezimierung durch Seuchen ist
wegen der wissenschaftlichen Fort-
schritte, eine Verringerung durch
Kriege wegen der ABC-Waffen, die
keinen Sieger Ubriglassen, nicht
mehr zu erwarten. Die Raumfahrt
innerhalb unseres Sonnensystems
bietet nicht die geringste Chance.
Die eigentliche Weltraumfahrt aber
bleibt uns ohnehin verschlossen,
falls sich Einsteins Relation zwi-
schen Geschwindigkeit und Altern
fiir uns nicht realisieren 1aBt. Das
Verhungern wiederum wird die
kiinstliche, technisch rationelle Er-
nahrungsmethode fir die Schrumpf-

magen der Zukunft verhindern. Was
bleibt uns also zu tun? Nichts, als
den Tatsachenins Auge zu schauen,
Vorurteile aufzugeben und zu ver-
suchen, den Zeitpunkt der endgiilti-
gen Katastrophe hinauszuschieben.
Damit wéachst die Chance, daB kiinf-
tige Generationen mit zunehmender
Zivilisation vielleicht imstande sind,
Machtdenken, HaB3, gewaltsame Mis-
sionierungsbestrebungen profaner
und religioser Art, Ubertriebene
Selbstsucht und Verschwendung
als typische Eigenschaften einer
pseudozivilisierten  Entwicklungs-
stufe aufzugeben, sich auf eine Ge-
burtenbeschrankung zu einigen und
firderhin mit Gottes Segen weiter-
zubestehen.

Was die Landesplanung und den
Stadtebau betrifft, so zwingt diese
Entwicklung zu griindlichem Um-
denken. So ziemlich alle unsere
Stadte sind um einen Kern gebaut
und nach allen Richtungen ausein-
andergeflossen. Der so auf ein Zen-
trum hin gerichtete Verkehr erstickt
in den fatalerweise von auBen nach
innen schmaler werdenden Straen.
Die in neuerer Zeit angelegten Tra-
bantenstadte bringen keine Ent-
lastung, weil sie den Verkehrsab-
lauf nicht zu andern vermégen, ja
sogar noch die zentripetale Struktur
verstarken, obwohl man versuchte,
durch Schaffung von eigenen Ein-
kaufs- und Kulturzentren die Leute
regional zu binden. Diese so gut ge-
meinten Einrichtungen kénnen aber
verstandlicherweise nicht das bie-
ten, was der Blrger — so nahe an der
City — eben geboten haben will, und
so geht der Strom halt doch wieder
in den Stadtkern hinein. Die AuBen-
bezirke der Stadte sind hoffnungslos
zersiedelt und bringen durch ihre
unwirtschaftliche Struktur Nach-
folgelasten mit sich, die unter keinen
Umstanden jemals aufgebracht wer-
den konnen. Es ist ein gewaltiger
Unterschied, ob zum Beispiel fiir 200
Familien in einem zwanzigstockigen
Hochhaus nur ein HausanschluB fir
Wasser, Elektrizitat, Gas und Ab-
wasser erstellt werden mul3 oder ob
fir die gleiche Zahl von Familien in
Einfamilienhausern je 200 solcher
kostspieliger Anschliisse samt Zu-
leitungen notwendig sind und die er-
forderliche StraBenlange das Zehn-
fache betragt. Zwar besagt eine
Faustregel, daB etwa die Halfte des
Wertes einer Stadt unter dem Boden
der Stadt liegt, aber nur der Fach-
mann kann diese Investitionen, die
sich auch auf den Unterhalt der An-
lagen und sogar auf die Rentabilitat
der 6ffentlichen Verkehrsmittel aus-
wirken, tatséchlich ermessen. Der
Laie aber, der diese Ursachen und
Zusammenhéange nicht versteht, be-
kommt die Konsequenzen deutlich
zu spiiren. Er steht fassungslos vor
der Tatsache, daB seine Steuern

immer hoher, die ihm dafiir gebote-
nen Leistungen immer schlechter
werden. In der Tat aber gibt es keine
Gemeinde, die auf die Dauer eine
derartig  unverantwortliche Ver-
schwendung des Volksvermdégens
verkraften kénnte, zumal die Gemein-
den, in Deutschland jedenfalls,
nach unerforschlichem RatschiuB
verpflichtet sind, die Nachfolge-
lasten der Zuziigler zu Gbernehmen
—eine Ironie! Auf diese Weise muB-
ten alle bisherigen Sanierungsplane
Stiickwerk bleiben, weil sie von der
Entwicklung schon im Planungs-
stadium Uberrollt wurden. Man ver-
suchte und versucht noch, raumlich
und bevélkerungsméaBig begrenzte
Stadtentwicklungsplane aufzustel-
len, und wenn diese Grenzen er-
reicht sind (und sie sind meistens
erreicht, lange bevor die vorge-
schlagenen MaBnahmen verwirk-
licht werden kénnen), dann wird der
nachste Plan aufgestellt, die Kon-
zeption bleibtim Grunde aber immer
die gleiche. Man begreift nicht oder
will es nicht begreifen, daB MaB-
stabe, die im Kleinen Giiltigkeit ha-
ben, nicht ohne weiteres ins GroBe
libertragen werden kénnen, da die
Multiplikation von Noten noch lange
keine Symphonie ergibt. So plant
man Stadte fir 1 Million, dann fur 3,
10 und 20 Millionen Einwohner, aber
es handelt sich jeweils um Not-
standsmaBnahmen, denn der Plan
fiir die Zwanzigmillionenstadt muB
bereits in Auftrag gegeben werden,
obwohldie AusbaumaBnahmennoch
nicht einmal dem fiir die Dreimillio-
nenstadt gerecht werden. So wird
der Uberhang immer gréBer. Die
Zersiedelung und der Ausverkauf
des Landes, die Zerstérung der
Naturlandschaft, das Ersticken der
Stadte sind unausbleiblich. Mit der
Zersiedelung geht die Vegetation
zuriick und gefahrdet dadurch auf
lange Sicht auch die Sauerstoff-
regeneration, wahrend andererseits
gerade durch diese Zersiedelung die
Luft immer mehr verpestet wird.
Durch das Auseinanderlaufen ent-
stehen an der Peripherie der Stadte
Ausdehnungen, deren sogenannte
«Auflockerung» und «Durchgrii-
nung» das Minimum der fur eine ur-
bane Entwicklung notwendigen Kon-
zentration unterschreitet. So ent-
stehen konturlose, 6de Ansiedlun-
gen, die niemals Stadte werden, die
die Landschaft zerstéren, ohne sie
zu ersetzen. Auch die Trabanten ge-
héren hier meist dazu. Die nach
neuesten Gesichtspunkten ange-
legten SchnellverkehrsstraBen, auf
denen sich kein FuBgéanger halten
kann, auch gar nicht geduldet wird,
zerschneiden die ohnehin schon mo-
notonen Siedlungsflachen in Qua-
rantanebezirke, deren fehlerlose Pla-
nungskosmetik trotz modernsten Er-
rungenschaftendiegahnendelLange-

weile nicht mehr zu verbergen ver-
mogen. AuBerhalb der Tatigkeit
«Schlafen» geschieht hier kaum
noch etwas, das den Biirger inter-
essieren konnte, kaum daB man
noch Bewohnern des benachbarten
Hauses begegnet. Wo bleibt das
Fluidum unserer alten Stadte, der
pulsierenden Boulevards, Ge-
schafts-, Erholungs- und nicht zu-
letzt Bildungszentren, um derent-
willen allein es sich lohnt, Stadter
zu sein? Man spricht bereits von
«Trabantenkoller», «new-town-
blues» oder «Suburbia-Neurose»
und versucht dem durch noch mehr
Planung und Funktionstrennung zu
begegnen. In Wahrheit wurde die
menschliche Grundtendenz, der un-
bewuBte Drang zur Anteilnahme am
Geschehen der Allgemeinheit, ver-
kannt und zerstort. Eindeutige Be-
weise fur diesen Drang sind die
sprunghafte Ausbreitung von Radio
und Fernsehen, obwohl sie kein Er-
satz fiir das Eigenerlebnis sind und
sein sollten. Statistiken beweisen,
daB die Zunahme von Kriminalitat,
Trunksucht und Selbstmord im glei-
chen MaBe ansteigt, in der die An-
teilnahme am offentlichen Leben
sinkt. Wir brauchen Stadte, in denen
man als FuBgéanger wieder eine Exi-
stenzberechtigung hat, in denen man
am Feierabend aus dem Fenster auf
die StraBe hinausschaut oder gar
selbst spazierengeht; Stadte, die
nicht entweder blo zum Schlafen
da sind und tagsUlber verlassen wer-
den oder nur Arbeitsplatze bieten
und nachts tot und geisterhaft ver-
lassen daliegen, kurz, man wiinscht
sich Stadte, in denen fir jeden «et-
was los» ist, das ihn aus seinen vier
Wanden herauslockt.

Es erscheint zunachst kaum mog-
lich, einen Ausweg aus diesem Di-
lemma zu finden. Unterstellt man
aber, daB es der heutigen Genera-
tion — vor allem aber der gestrigen in
den Planungs- und Genehmigungs-
behorden - entgegen allem An-
schein moglich sein sollte, im allge-
meinen Interesse doch einmal um-
zudenken, leere Dogmen fallenzu-
lassen, vor allem Vorurteile und
Sentimentalitaten beiseitezuschie-
ben und die Argumente sachlich
gegeneinander abzuwégen, so gibt
es wohl Mdoglichkeiten, die Entwick-
lung in der Hand zu behalten bezie-
hungsweise in die Hand zu bekom-
men. Die Voraussetzungen hierfir
waren zunachst einmal die Einsicht,
daB fiur die neuentstehenden Nach-
folgelasten zum groBten Teil die Zu-
ziigler und nicht die Altgemeinde
aufzukommen haben. Dann miiBte
man erkennen - und das wird das
Schwierigste sein —, daB die Zukunft
in der Hauptsache dem Hochhaus,
und zwar demvorfabrizierten, gehéort.
Es gehtnichtan,daB zugunsten einer
relativgeringen Bevolkerungsschicht
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von Eigenheimbesitzern die Allge-
meinheit statt Natur, Grinanlagen
und Sportplatzen nur hohe Garten-
zaune zu sehen bekommt und dar-
Gberhinaus diese Vergeudungvolks-
wirtschaftlicher Giiter noch mitihren
Steuern mitfinanziert. Diese Er-
kenntnis ist auBerst einfach, doch
sie offen auszusprechen kann bei
der heutzutage weitverbreiteten All-
ergie die Gefahr der Unterstellung
kommunistischer Tendenzen herauf-
beschwdéren. Weiter miBte die Ent-
wicklung der Stadt nach einem Ge-
nerallandesplan erfolgen, der — ob-
wohl abschnittweise zu verwirk-
lichen — eine unbegrenzte Entwick-
lung nach auB3en bis zum AnschluB
an die Nachbarschaft hin ermég-
licht, so wie es das im folgenden ge-
schilderte System darzulegen ver-
sucht. Dabei sollte das historische
Stadtbild erhalten bleiben, erstens
um seiner selbst willen, zweitens
weil es sinnlos ist, Milliarden zu in-
vestieren, wenn das Ergebnis dann
keine alte und auch keine neue Stadt
ist. Mit den gleichen Kosten kann
man namlich auBerhalb der alten
City wesentlich ungebundener und
unbelastet von nur teilweise und
sehr aufwendig zu verbessernden
Gegebenheiten ein Mehrfaches er-
reichen. Darliber hinaus muB ein
tibergeordnetes, auf ein Minimum
reduziertes Schnellverkehrssystem
groBter Leistungsfahigkeit geschaf-
fen werden, fir jeden leicht erfaBbar
und doch maoglichst unaufdringlich
als Hochbriicke oder im groBtenteils
tberdeckten oder Uberbauten Ein-
schnitt, also in der zweiten oder
dritten Ebene, um das Durchschnei-
den der Stadtteile zu vermeiden.
Dies sei die einzige konsequente
Funktionstrennung.

Endlich miiBten die Massenverkehrs-
mittel attraktiver gemacht werden.
Dabei genligt es nicht, sie schneller,
ptlinktlicher, sauberer und leiser zu
machen. Das ist lediglich eine Vor-
aussetzung. Deshalb steigt der
Autofahrer noch nicht um, zumal
bei guten StraBen - und man kann
ja schlieBlich die StraBen nicht ab-
sichtlich schlecht bauen, abgesehen
davon, daB nicht einmal eine véllig
verstopfte Innenstadt den Autofah-
rer dazu bringt, umzusteigen. Wir
erleben es ja taglich. Auch Wer-
bung oder gar Appelle an Vernunft
oder Ricksicht bringen keinen Er-
folg. Damit erreicht man besten-
falls diejenigen, bei denen es sowie-
so nicht notwendig wéare. Nun, es
gibt nur eine durchschlagende Wer-
bung:Die Nahverkehrsmittel miissen
kostenlos verkehren, das heil3t mit
allgemeinen Steuern finanziert wer-
den. Da erwacht das Interesse des
Birgers, der jetzt ganz instinktiv
tberlegt: Warum soll ich meinen
schonen teuren Wagen abnutzen -

abgesehen von den Benzinkosten —,
wenn ich die U-Bahn ohnehin mit
meinen Steuern bezahlt habe? Es
gibt keinen gréBeren Anreiz, als den
Biirger das weidlich ausniitzen zu
lassen, was er bereits in Form von
Steuern bezahlt hat. Man muB sich
einmal tberlegen, wie teuer bezie-
hungsweise wie billig eine kosten-
lose U-Bahn kéme: Fir jeden Zug
wiirden (bei Dreischichtentag plus
Sonn-, plus Feiertagschicht, Krank-
heitsausgleich und Urlaub) minde-
stens sieben bis acht Schaffner ge-
spart, pro Haltestelle mindestens
acht Fahrkartenknipser und Fahr-
kartenverkaufer, das sind mit Ver-
waltung und Aufsicht weit mehr als

1

In diesem Bereich leben zur Zeit etwa
3 Millionen Einwohner. Man erkennt bei
dieser graphischen Darstellung das
pockennarbige Krankheitsbild der Land-
schaftszersiedelung. Die Wirklichkeit ist
noch krasser, da die Ansiedlungen nicht
punktférmig, sondern flachig und inein-
ander lbergehend verteilt sind.

Die kleinsten und kleineren Punkte ent-
sprechen Gemeinden bis 3000 bezie-
hungsweise 5000 Einwohner, die gréBeren
Markierungen Stadte bis 20 000 Einwohner
und darlber.

2

Schema der Achse.

In der Mitte zwischen den beiden Haupt-
verkehrsadern liegt die City mit Kauf-
héausern, Biiros, Verwaltungsgebéauden,
Ministerien, Fachschulen, Universitaten,
Hotels, Gaststatten, Theatern, Kinos.
Selbstverstandlich sind diese Achsen in
ihrer Linienfihrung den landschaftlichen
und sonstigen Gegebenheiten angepaBt.
3

Erste Ausbaustufe: Die Stadtkerne wer-
den von RingstraBen umschlossen, von
denen aus die neuen Achsen festgelegt
werden. In den neuen Achsabschnitten
des gesamten Bereiches kénnen nach Ab-
zug von rund 10% Industrie- und Ge-
werbeflachen etwa 9 Millionen Einwohner
untergebracht werden. Mit dem Altbe-
stand sind das insgesamt etwa 12 Millio-
nen.

4

Weiterer Ausbau:

Nach dem Stadtring wird ein Altstadtring
angelegt. Der Bereich zwischen diesen
beiden Ringen wird je nach Erfordernis
saniert oder abgerissen und neu bebaut
beziehungsweise als Griinflache ausge-
wiesen. Nur die historisch wertvollen
Stadtteile bleiben erhalten. In den Achs-
abschnitten des gesamten Bereiches
kénnen nach Abzug von rund 10% Indu-
strie- und Gewerbeflachen etwa 31 Millio-
nen Einwohner untergebracht werden.
Mit dem Altbestand sind das insgesamt
rund 34 Millionen Einwohner!

Die ubrigen Gebiete werden regeneriert
und dienen der Landwirtschaft und der
Erholung.

Obwohl hier mindestens das Zehnfache
der jetzigen Bevdlkerung untergebracht
ist, sind die zusammenhangenden Griin-
und Erholungsflachen einschlieBlich land-
wirtschaftlicher Nutzflachen nicht weniger
als vorher.
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die Halfte des Personals. (Damit ist
auch der Personalmangel beseitigt!)
Dann wére in Rechnung zu stellen,
wie viele StraBen nicht gebaut und
unterhalten zu werden brauchten,
wie viele schon vorhandene Stra-
Ben nichtso stark abgentitzt wiirden,
wie viele Polizisten, Signalanlagen
und Parkplatze nicht gebraucht wiir-
den, weil die Masse statt mit dem
Auto mit der U-Bahn fahrt. Das sind
im Laufe der Zeit Milliardenbetrage,
abgesehen von der mit Geld nicht
aufzuwiegenden Eindammung von
Unféallen. Die kostenlose U-Bahn ist
also letzten Endes fir den Steuer-
zahler wesentlich billiger als die
kostenpflichtige, die dann zusétzlich
doch noch subventioniert werden
muB! Die Rechnung ist simpel,
kann aber auch mit komplizierten
datenverarbeitenden Maschinen auf-
gestellt werden: Die Kosten fiir An-
schaffung, Betrieb und Unterhalt
missen im Falle A (kostenlos) wie
im Falle B (kostenpflichtig) so oder
so bezahlt werden. Der Fall B ist
aber wesentlich lohnintensiver und
damit unwirtschaftlicher und erfor-
dert obendrein (wegen der geringe-
ren Inanspruchnahme) zusatzliche
StraBBen, Verkehrsregelung, Park-
platze usw. flir den erheblich groBe-
ren Individualverkehr. Hier lage der
Schllssel zur Beseitigung der Ver-
kehrsmiseren, aber in dem &angst-
lichen, einfallslosen Bestreben, nur
ja dem Burger nichts (wenn auch nur
scheinbar) zu schenken, gibt man
zwei Mark aus, um eine einzutreiben,
und wundert sich, warum jeder mit
dem Auto fahrt und das Defizit
immer groBer wird — wo doch so
viele Beamte bereitstiinden, um
Fahrkarten zu verkaufen, zu knipsen

OrtsschnellstraBen in der zweiten Ebene
geben dem FuBganger Bewegungsfrei-
heit.

6

SchnellstraBen in der dritten Ebene ver-
binden die Achse beziehungsweise
Stadte untereinander.

undzukontrollierenundaufSchwarz-
fahrer Jagd zu machen, damit alles
seine Ordnung hat!

Man koénnte nun entgegnen, daB
man der groen Masse nicht zu
zahlen aufblrden kénne, was nur
ein Teil der Bevolkerung benutze.
Dem ist entgegenzuhalten, daB3 der
Sinn der MaBnahme ja der ist, mog-
lichst alle Bevolkerungsschichten
fiir das Massenverkehrsmittel zu ge-
winnen. AuBBerdem: Wer kann schon
verhindern, daB mit dem GroBteil
seiner Steuergelder Institutionen
subventioniert werden, die er gar
nicht unterstiitzen will, die vielleicht
sogar die eigene Konkurrenz sind?
Kann ein Uberzeugter Pazifist den
Teil seiner Steuern zuriickbehalten,
der fiir das Militar ausgegeben
wird? Zahlt ein rechtschaffener
Mann nicht auch den Staatsanwalt,
den er nicht bemiiht? MuB nicht die
Allgemeinheit insgesamt fir kost-
spieligste  MaBnahmen  aufkom-
men, die lediglich dem Individual-
verkehr dienen, also nur einem Teil
des Volkes? Warum soll das aus-
gerechnet beim Massenverkehrs-
mittel, dem anerkannt einzigen Aus-
weg fiir die Zukunft, nicht méglich
sein? Die Erhaltung der inneren
Freiheit, das Funktionieren der Ge-
sellschaftsordnung, um die es ja
geht, ist ein mindestens ebenso
wichtiges Anliegen wie die Verteidi-
gung der auBeren Freiheit. Andern-
falls haben wir nichts mehr zu ver-
teidigen.

Das vorgeschlagene Planungssy-
stem ist — das sei ausdricklich be-
tont — nicht auf Stadtebau, sondern
auf Raumplanung abgestellt. Auch
ist es nur die ldeenskizze eines im
Detail variablen und auf die jeweili-
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gen Gegebenheiten abzustimmen-
den Ganzen. Dabei spielt die gegen-
wartige und zukiinftige GroBe der
Menschenansiedelung keine Rolle,
denn das System ist nach der Bau-
kastenmethode erweiterungsfahig
bis zu dem Zeitpunkt, an dem alle
Stadte zusammengewachsen sein
werden. Dieser Zeitpunkt wird je-
doch gegentber den heutigen Pla-
nungsmethoden um Generationen
hinausgeschoben. Durch das he-
terogene Geflige entsteht selbst
dann noch eine wohlfunktionierende,
organische Stadtlandschaftan Stelle
des drohenden Chaos in einer zer-
siedelten, desorganisierten, ver-
stadterten Landschaft. Zur Demon-
stration der vorgeschlagenen MaB-
nahmen sei ein tatsachlich gegebe-
nes Beispiel ausgewéhlt, namlich
ein groBeres, landschaftlich sehr
reizvolles und abwechslungsreiches
Gebiet mit einer Millionenstadt so-
wie groBeren und kleineren Stadten
und Dorfern im voralpinen Bereich.

Zuerst eine kurze Diagnose des
heutigen Zustandes: Die GroBstadt
platzt aus allen Nahten, sie ist brei-
artig und ohne System nach allen
Seiten auseinandergeflossen. Der
jahrliche Zuzug ist groBer als der
alleranderen GrofB3stadte des Landes
zusammengenommen. Der Verkehr
ist standig am Zusammenbrechen,
so daB bereits auBerordentliche Not-
standsmaBnahmen erforderlich wur-
den. Die Gemeinde ist nicht mehr in
der Lage, die auf sie zukommenden
Nachfolgelasten aufzubringen, der
Ausbau der gemeindlichen Einrich-
tungen hinkt hoffnungslos hinter der
Entwicklung her. Das umliegende
Land ist vollkommen zersiedelt, die
einstmals dichten Walder und gro-
Ben Grinflachen wurden durch
Splittersiedlungen dezimiert und
auseinandergerissen (siehe Abbil-
dung 1), die wunderbaren gro3en
Seen langs den Ufern zugebaut.
Allein zur Kanalisierung der gréBten
Gemeinden miBten Milliarden auf-
gebracht werden, ebensoviel wiirde
die Anpassung des Verkehrsnetzes
an die Erfordernisse verschlingen,
von den sonstigen gemeindlichen
Einrichtungen ganz abgesehen.
Die urspringlich rein béauerliche
Struktur wandelt sich mehr und
mehr zugunsten des Fremdenver-
kehrs. Bei dem in Abbildung 1 ge-
zeigten Beispiel handelt es sich
keineswegs um einen Extremfall,
sondern eher um das Gegenteil, da
die hier angefuihrte Landschaft, von
der GroBstadt abgesehen, Uberwie-
gend Agrarstruktur aufweist. In ver-
schiedenen Teilen Europas zum
Beispiel sind die Stadte bereits vollig
zusammengewachsen. So weit die
Diagnose.

Nun die vorgeschlagene Therapie.
Der historische Kern der GroBstadt
—aber auch nur dieser - soll erhalten
bleiben. Zwischen ihm und den zer-
siedelten AuBenbezirken wird eine
kreuzungsfreie Umgehungsstrae
mit groBen Griinanlagen und Park-
platzen angelegt. Aus der alten City
werden einige Bliros und Verwal-
tungsstellen mit groBem Parteien-
verkehr herausgenommen, ebenso
alle verunstaltenden oder nicht
emissionsfreien Betriebe. Die ent-
stehenden Liicken werden haupt-
sachlich durch Grunanlagen, Kul-
turbauten, in geringerem MaBe zur
Verbesserung der Verkehrsverhalt-
nisse ausgefullt. AuBer der Anlage
von einigen FuBgéangerbereichen
wird der Individualverkehr nicht ein-

geschrankt, um ein Absterben der
Stadt zu verhindern. Die Verkehrs-
verhaltnisse bessern sich jedoch
wesentlich durch die Verringerung
des StoBverkehrs sowie den Weg-
fall eines groBen Teiles des Durch-
gangsverkehrs.

Die weitere Entwicklung der Stadt
nach auBen hin erfolgt dezentrali-
siert an mehreren, gleichwertigen
Achsen entlang, welche durch mo-
dernste kreuzungsfreie Schnellstra-
Ben unter Umgehung der alten City
sowie durch unterirdische Massen-
verkehrsmittel unter der alten City
hindurch miteinander in Verbindung
stehen. Diese SchnellstraBen wer-
den im Bereich von Siedlungen (zum
Beispiel den AuBenbezirken der
Stadt oder wo sonst notwendig) als
Hochbricken oder Hangebricken
gefiihrt. Je zwei dieserachtspurigen,
etwa 1 km voneinander entfernten,
parallellaufenden  EinbahnstraBen
bilden zusammen eine Achse (Ab-
bildung 2). Sie werden durch senk-
recht dazu verlaufende sechsbah-
nige OrtsverkehrsstraBen mit Kreis-
verkehr ergéanzt, welche in Form von
langlichen Rechtecken mit den Sei-
tenlangen 5 km und 2 km so anein-
andergebaut werden, daB jeweils
zwei nebeneinanderliegende Stra-
Ben Gegenverkehr aufweisen. Sie
bilden zusammen einen etwa 5 km
breiten Streifen und werden eben-
falls als HochstraBen oder im groB-
tenteils tUberdeckten oder liberbau-
ten Einschnitt gefiihrt. Diese Ach-
sen werden nach modernsten Ge-
sichtspunkten unter Einbeziehung
von vorhandenen Griin- oder Was-
serflachen errichtet. Sie enthalten
alle notwendigen Versorgungsein-
richtungen, Verwaltungsbauten von
Bund, Staat und Stadt sowie Biiros
privater Gesellschaften und Firmen,
Schulen, Universitaten, Forschungs-
statten, Kliniken usw., weiterhin Ho-
tels, Restaurants, Ladengeschafte,
Kultur- und Sportzentren, auBerdem
zwei U-Bahn-Linien in Léangsrich-
tung und alle 670 m eine Linie in
Querrichtung, kurzum alles, was zu
einer modernen City gehort, in
zwangsloser Folge. Beiderseits der
SchnellstraBen liegen die Wohn-
gebiete, soweit diese nicht ohne-
hin durch die Achse hindurch-
gehen (Abbildungen 3 und 4). Nicht
emissionsfreie Betriebe werden kon-
zentriert an landwirtschaftlich ge-
eigneten Punkten angelegt. Die
Achsen setzen sich je nach dem
Wachstum der Stadt immer weiter
fort bis zum Anschlu3 an eine Nach-
barstadt. Wo notwendig, wird durch
Querachsen die Verbindung zu an-
deren Achsen oder Stadten herge-
stellt beziehungsweise eine zu mo-
notone Aneinanderreihung verhin-
dert. Alle stadtischen Versorgungs-
einrichtungen sind so bemessen,
daf3 sie, entsprechend der Volumen-
zunahme, nach dem Baukastenprin-
zip erweitert werden beziehungs-
weise unabhéangig von den bestehen-
den Anlagen neu geschaffen werden
kénnen.

Die Wohngebaude werden haupt-
sachlich im staatlich zu fordernden
Fertighau erstellt. Dabei ist dem
Wohnhochhaus der Vorzug zu ge-
ben. Allein dadurch werden auf
langere Sicht auch fir die Allge-
meinheit Grinflachen und Spiel-
platze garantiert und die Erschlie-
Bungs- und Nachfolgelasten auf ein
Minimum reduziert. Weiterhin er-
moglicht es die rationelle Bauaus-
fihrung, die Kosten so niedrig zu
halten, daB der groBte Teil der fir
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die neue Siedlung anfallenden Nach-
folgelasten (bernommen werden
kann, was eine unbedingte Voraus-
setzung fir jede organische Ent-
wicklung ist. Wegen der betracht-
lichen Entlastung des Haushalts der
Altgemeinde - die bisher daftr auf-
kommen muBte - kénnen die kosten-
losen Nahverkehrsmittel ohne zu-
satzliche Steuern finanziert werden.
Die Wohngebiete erhalten Kirchen,
Schulen, Einkaufszentren sowie Be-
zirkssportanlagen. Alle Raume ohne
Tageslicht, wie zum Beispiel Ga-
ragen und Lager, sowie vollautoma-
tische Fabriken sind grundsatzlich
untertag anzuordnen, Déacher als
Terrassen und Liegeflachen auszu-
bilden. Einzel6fen- und Etagenhei-
zungen sind wegen der Verpestung
der Luft nicht mehr zuzulassen, Fa-
briken sind mit Filteranlagen zu ver-
sehen. Wegen der Automobilabgase
sind fir die fernere Zukunft keine
MaBnahmen notwendig, da sich die
Antriebsart grundlegend &ndern
wird. Zum gegenwartigen Zeitpunkt
gentligen Filter.

Wenn im Vorangegangenen von
Citybereich und Wohnbereich ge-
sprochen wurde, so ist dies keines-
wegs ein Dogma im Sinne einer
Funktionsteilung, sondern ein Ober-
begriff, der lediglich eine zuneh-
mende Tendenz zur Konzentration
von den im &uBeren Bereich ange-
legten Gartensiedlungen bis zum
dichtesten Stadtgeflige ermdglichen
soll. Dadurch wird der Stadt eine
«Mitte» gegeben. Grundsatzlich soll
jedoch der Ubergang zwanglos, ja
mitunter sogar absichtlich unregel-
maBig erfolgen, nach dem Vorbild
unserer alten Stadte, deren Fluidum
gerade auf der UnregelméaBigkeit be-
ruht. Der Monotonie heutiger Tra-
bantenstadte muB3 durch eine Viel-
falt stadtischer Erscheinungsformen
und ein gewisses MaB an Unord-
nung und Zufallen, welches die Be-
liebtheitberiihmter Stadteausmacht,
entgegengewirkt werden. Dies ist
nur durch starke Konzentration trotz
aller baulichen Auflockerung und
unbedingt notwendiger Durchgri-
nung moglich.

Die Aufgabe, einerseits die Stadt
unbegrenzt wachsen zu lassen, an-
dererseits die Entfernung zwischen
Wohngebieten und City konstant
unter 2 km zu halten, damit auch die
aufgelockerten  Gartensiedlungen
nicht zu Trabanten werden, also die
fur eine urbane Entwicklung notwen-
dige Konzentration gewahrt bleibt,
stellt sich abstrahiert als rein ma-
thematisches Problem dar.

Damit je zwei von einer unbegrenz-
ten Zahl von Punkten (Wohnsied-
lungen) und eine unbegrenzte Zahl
von anderen Punkten (Zentren),
welche miteinander korrespondie-
ren, den gleichen Abstand erhalten,
bedarf es der parallelen Anordnung
an zwei Geraden. Daher kommt es,
daB bei dem vorgeschlagenen Sy-
stem, sosehressichauchausdehnen
mag, immer die gleichen urbanen
Relationen gewahrt bleiben und
keine Erstickungs- oder Abspalt-
erscheinungen mit ihrer auf die
Dauer nicht zu bezahlenden Unwirt-
schaftlichkeit in jeder Hinsicht auf-
treten kdnnen.

Jeder Achsabschnitt, das ist die je-
weils von einer OrtsverkehrsstraBBe
eingeschlossenerechteckige Flache,
hat eine GroBe von etwa 10 km?, Da-

von entfallen auf den inneren, von
den SchnellstraBen umschlossenen
Cityteil 2 km?, auf die beiden auf3e-
ren Abschnitte fiir Wohnsiedlungen
zusammen 8 km?2. Zieht man davon
10% fir StraBen und Parkflachen ab,
so bleiben 7,2 km? Baugebiet. Bei
einer baulichen Konzentration von
im Durchschnitt nur 1,0 (GFZ), wo-
von 0,1 auf 6ffentliche Gebaude (re-
gionale Schulen, Kirchen, Einkaufs-
zentren, Sportanlagen usw.) ent-
fallen sollen, bleiben 6,5 km? Ge-
schofB}flache oder nur 65000 Woh-
nungen zu 100 m? GeschoBflache
(rund 70 m? Wohnflache) mit etwa
250 000 Einwohnern. Es zeigt sich
also, daB in zehn solchen Achsab-
schnitten etwa 2,5 Millionen Men-
schen untergebracht werden kén-
nen. Die notwendige Flache dafiir:
ein Streifen von 5 km Breite und
20 km Lange. Fur die gleiche Men-
schenmenge brauchte man bislang
fast das Zehnfache. Man bedenke,
was dies bezlglich der Erschlie-
Bungskosten und der Rentabilitat
hinsichtlich der Auslastung der
Nahverkehrsmittel bedeutet! Das
Entscheidende dabei ist die Gleich-
wertigkeit der Achsen untereinan-
der, so daB kein zentripetaler oder
zentrifugaler StoBverkehr auftreten
kann, sondern die Auslastung der
Verkehrshedingungen, besonders
der Massenverkehrsmittel, in allen
Richtungen ziemlich gleichmaBig
erfolgt. Jeder HauptverkehrsstraBBe
ist eine U-Bahn fiir beide Richtungen
zugeordnet. Senkrecht dazu verlau-
fen Zubringer-U-Bahnen von rund
5 km Lange im Abstand von jeweils
etwa 670 m. Damit ergibt sich ein
FuBweg von langstens 335 m bis
zumnachstenMassenverkehrsmittel.
Die von jeder Zubringerlinie zu be-
dienende Flache betragt etwa 3,5 km?
einschlieBlich der City, der Bevélke-
rungsanteil rund 80000 Menschen.
Die Fahrstrecke vom auBersten
Wohngebiet zur City ist maximal
2 km.

Bei aller Verkehrsstrategie sei je-
doch hier auch die Perspektive des
FuBgangers (das sind wir alle) be-
sonders hervorgehoben. Die &uBBer-
ste Entfernung der Wohnstatte zum
Stadtkern betragt 2 km. Der durch-
schnittliche Weg ist 1 km, das ist
etwa eine Viertelstunde Gehweg. Es
wird also wieder mdglich, die Stadt
auch beim abendlichen Spaziergang
zu erreichen. Ebenso weit ist der
Weg ins Griine auch fiir die Be-
wohner der Innenstadt. Es ist wieder
ein Vergnlgen, spazierenzugehen,
weil die Verkehrsauswiichse besei-
tigt sind. Es kann nicht mehr zu
groBeren Verstopfungen kommen,
da das uUbergeordnete, die Stadt
nicht zerschneidende Verkehrssy-
stem immer funktioniert. Kleinere
ortliche Stauungen aber wird es
sicher geben; sie sind sogar er-
wiinscht, denn den Verkehr aus der
Stadt zu verbannen oder zu sehr zu
reduzieren hieBe sie téten. Ja, es
werden die im Einschnitt verlaufen-
den SchnellstraBen an vielen kurzen
Abschnitten absichtlich offenge-
lassen, nicht nur der Beliiftung we-
gen, sondern auch, um das Stimu-
lans des (hier ungefahrlich) flieBen-
den Verkehrs in das GroBstadtmilieu
mit einzubeziehen. Die Kinder kon-
nen wieder neben ihren Spielplatzen
auch den Gehsteig in Beschlag neh-
men, das Boulevardcafé, die Eis-
diele, das Wirtshaus, die Standfrau
werden wieder zum Stadt- und
Wohngebiet gehoéren. Die Alten
werden von den Anlagen aus wie
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gewohntdem Verkehr zusehen, tber
die heutige Zeit schimpfen, und der
Anblick der vielen voriibergehenden
Menschen wird ihnen das befriedi-
gende Gefiihl geben, auch dabei zu
sein.

Der Bau von Einfamilienhdusern
braucht nicht verboten zu werden,
jedoch sind die Bauherren mit dem
tatsachlich auf sie treffenden Teil
der ErschlieBungskosten und Nach-
folgelasten zu belasten, ebenso mit
der Auflage, bei Anwachsen der Be-
volkerung auf ein entsprechendes
(Un-) MaB das Haus gegen Uber-
lassung einer Eigentumswohnung
mit dem dadurch bedingten Verlust-
risiko abzutreten. Ebenso darf im
Hinblick auf die zukiinftige Entwick-
lung privater Grundbesitz nur noch
widerruflich gestattet werden. Die
Erhaltung der Freiheit kann nur mit
Opfern des einzelnen erkauft wer-
den. Die Einfamilienhauser sind in
eigenen Achsabschnitten unterzu-
bringen. Ihre Zahl wird sich bei obi-
gen Bedingungen zugunsten der
Eigentumswohnungen  wesentlich
verringern.

Uber die weitere Detaillierung der
Baugebiete innerhalb des festge-
legten, Ubergeordneten StraBensy-
stems soll absichtlich nicht mehr als
bereits gesagt festgelegt werden,
um die Gefahr des sterilen, gleich-
formigen Bildes einer erstarrenden
Ordnung zu bannen. Das Experiment
und das freie Spiel ist die Grundlage
des Fortschrittes. Jede abgeschlos-
sene Erweiterungsplanung muB vor
der Wiederholung erneut in Frage
gestellt und eventuell korrigiert
werden. Hier werden sich deutliche
Unterschiede zwischen friher und
spater gebauten Abschnitten zeigen.
Auch die bewuf3te und reizvolle Ab-
wechslung durch die mit einbezo-
genen historischen Altstadtkerne,
das absichtliche Hereinspielenlas-
sen von Naturgegebenheiten einer-
seits, die Angleichung an die vor-
handene Landschaft andererseits
werden neben der sowieso unter-
schiedlichen Bebauung keine Mono-
tonie aufkommen lassen. Das Risiko
eines eventuell miBlungenen Experi-
mentes bleibt ohne EinfluB auf die
libergeordnete Struktur und somit
auf die Gesamtheit. So ergibt sich
ein Maximum an Freiheit und Ab-
wechslung innerhalb und auBerhalb
eines geordneten Systems bei einem
Minimum an Aufwand. Das liberge-
ordnete StraBensystem wirkt infolge
seiner Weitlaufigkeit auch optisch
nicht monoton, da es nicht im Zu-
sammenhang in Erscheinung tritt,
obwohl es in seiner Funktion leicht
erfaBbar ist, so wie man das Eisen-
bahnnetz kennt, ohne es Uber-
schauen zu koénnen.

Das Planungssystem ist so ange-
legt, daB auch ein Teilausbau be-
reits voll zur Wirkung kommt. Zu-
erst werden die kiinftigen Achsen
nachentsprechenden Gesichtspunk-
ten festgesetzt. Dann werden die
beiden SchnellstraBen gebaut, je-
doch zunachst nur im Bereich des
vollen Cityausbaues. Dartiber hin-
aus wird nur eine SchnellstraBe als
Verbindung zum Nachbarort weiter-
gefuhrt. Diese hat bis zur Erweite-
rung der City statt1 x 8 Fahrspuren
im Einbahnverkehr 2 x 4 Spuren im
Gegenverkehr. Das genligt vollkom-
men, da ja der innenstadtische Nah-
verkehr entfallt. Beim Bau der zwei-
ten SchnellstraBe ist dann nur noch
eine Umstellung notwendig, aber
kein Umbau. Das System ist also

weitestgehend an den jeweiligen
Stand des Ausbaues anpassungs-
fahig und erfordert keine teuren In-
terimslésungen. In Erwagung zu
ziehen ware auBBerdem die Anlage
von international ausgelegten Strek-
ken einer Breitspurbahn mit etwa
der doppelten bis dreifachen Nor-
malspurbreite neben den bestehen-
den Eisenbahnlinien. Dies wirde
nicht nur die Attraktivitat des Mas-
senverkehrsmittels steigern — man
denke nur an die groBzigigere, be-
quemere Innenausstattung, die der
eines Hotels oder Dampfers gleich-
kame. Es wiirde auch die Kapazitat
sowohl im Personen- als auch im
Schnellgiiterverkehr wesentlich er-
hohen. Ein weiterer Vorteil wéare, dal3
man dann Personenautos quer zur
Fahrtrichtung und Ubereinanderge-
stapelt transportieren koénnte, das
heiBt, der Passagier konnte zu jedem
Bahnhof fahren, nach Eintreffen des
Zuges seinen Wagen (iber Rampen
in den Waggon hineinfahren und
Gber einen Verbindungsgang die
Personenabteile erreichen. Bei An-
kunft brauchte er sich bloB in den
Wagen zu setzen und herauszufah-
ren. Der Fahrpreis kénnte so ge-
senkt werden, da die Fahrt bereits
fiir eine Person nicht teurer kame
als dieselbe Strecke allein mit dem
Auto. Dazu kamen dann die Einspa-
rung bei mehreren Personen (Pau-
schalpreis!) unddie erhebliche Fahr-
zeitverklrzung sowie die Entlastung
des Fahrers.

Nach der Festlegung der kiinftigen
Hauptachsen ist eine allgemeine
Bausperre fiir Wohnhauser in den
Restgebieten zu erlassen. Lediglich
Bauernhofe, notwendige Versor-
gungsbetriebe, Erholungs- und
Fremdenverkehrsstatten werden wei-
ter zugelassen. Splittersiedlungen
sind nach und nach aufzulassen, die
Einwohnerin den neuen Achsen an-
zusiedeln, die Walder wieder aufzu-
forsten und tiberhaupt die urspriing-
liche Natur moglichst wiederherzu-
stellen. Die vorhandenen StraBen
und Wege genlgen fir den Erho-
lungsverkehr. Diese regenerierten
Gebiete sollen den Bewohnern der
alten und neuen Stadte Erholung
bieten. Sie sind von gréBter Bedeu-
tung flir den Wasserhaushalt, das
Klima und die Sauerstoffregenera-
tion. Die gesamte Finanzkraft des
Landes wird auf die neuen Wohnge-
biete konzentriert. Die gemeindli-
chen Aufgaben werden im GrofBen
gelést und nicht mehr wie bisher
verzettelt und unwirtschaftlich nach
Kirchturmpolitik. Das bisherige Lei-
stungsgefalle zwischen Stadten und
Dorfern entfallt, jeder hat gleiche
Bildungs- und Berufschancen, glei-
che Erholungs- und Konsummég-
lichkeiten. So wird verwirklicht, was
auf anderen Gebieten schon langst
eine Binsenweisheit ist. Verzette-
lung und Verschwendung wird
durch Konzentration, Unordnung
durch Organisation, Unwirtschaft-
lichkeit durch  Rationalisierung,
Komplikation durch Vereinfachung
ersetzt. Das Ergebnis 1aBt sich eben-
falls von unserer modernen Wirt-
schaftlichkeit ableiten: Mit geringe-
rem Aufwand wird ein wesentlich
hoheres Ergebnis erzielt, durch Ver-
einfachung die Produktion erhéht,
durch Konzentration beziehungs-
weise Rationalisierung die Qualitat
verbessert. Trotz alledem werden
die natiirlichen Relationen der Men-
schen untereinander gewahrt, ein
notwendiges MaB an Unordnung
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und Zufalligkeit als Teil des Sy-
stems bewuBt mit einkalkuliert, nur
mit dem Unterschied, daB diese Un-
ordnung und Zufalligkeit jetzt nicht
mehr wie bisher sich auf Notwen-
digkeiten bezieht, auf die nicht ver-
zichtet werden kann, und uns die
falsche Akzentuierung des Begriffes
«Freiheit» nicht mehr Summen ko-
stet, die wir niemals aufbringen
kénnen. Fir die Differenzierung
bleibt gentigend Raum, wenn das
Riickgrat funktioniert, so wie in
einem Hochhaus jede Wohnung in-
dividuellen Charakter hat, ohne daf3
jemand das kaum wahrnehmbare
zentrale Versorgungssystem als
schematisch in Frage stellen wollte.
Warum soll das, was auf allen Ge-
bieten als unbestritten notwendig
erachtet wird, ausgerechnet bei der
groBten und kostspieligsten Auf-
gabe, namlich der Landesplanung,
aus Grinden eingefleischter Vorur-
teile und falscher Sentimentalitat
keine Gultigkeit haben?

Um es noch einmal zusammenzu-
fassen: Die Frage ist nicht, wie man
die bereits vorhandene Bebauung in
Stadt und Land den gegenwartigen
und kinftigen Gegebenheiten an-
passen koénne. Jeder Losungsver-
such in dieser Richtung ist utopisch,
denn er wird — wie die Erfahrung
lehrt — noch vor seiner Verwirkli-
chung von der Entwicklung tGberholt,
wobei der Nachholbedarf immer
groBer und kostspieliger wird. Zu-
dem ist jede derartige Losung ein
auBerst aufwendiger und unwirt-
schaftlicher KompromiB - oftmals
noch ein schlechter —, das hei3t, das
Ergebnis ist nichts Neues. Es ist der
Versuch, das Chaos zu organisie-
ren. Die Aufgabe ware vielmehr, die
bisherige Bebauung den gegenwaér-
tigen Verhaltnissen anzupassen,
dann einen SchluBstrich zu ziehen
und die kiinftige Entwicklung in
vollig neue, vom Alten unabhanige
Bahnen zu lenken. Es werden also
nicht, wie bisher stets, bestehende
Plane tber den Haufen geworfen,
denn man kann nicht noch einmal
5 bis 10 Jahre warten, bis die neuen
Plane im Detail ausgearbeitet sind,
sondern man mufl bewuBt in Kauf
nehmen, daB zunachst noch einige
Jahre wie bisher weitergebaut wird.
Aber in etwa 5 bis 10 Jahren muB ein
klarer Ansatzpunkt fir eine konse-
quente und unorthodoxe Landes-
planung vorhanden sein. Es ist
schon viel erreicht, wenn die von da
an falligen BaumaBnahmen bereits
auf das neue System abgestimmt
sind.

Sicher werden konservative Kritiker
dieses System mit Schlagworten wie
«schematisch», «unmenschlich»
usw. ablehnen. Aber was heil3t hier
«schematisch» oder «unmensch-
lich»? Eine Ordnung ohne Schema
(zwei gleiche Begriffe!) gibt es
nicht, und unmenschlich ist das,
was wir jetzt haben. Denken wir
daran, daB wir flr die Zukunft un-
serer Kinder und Kindeskinder pla-
nen.Unserpersonlicher Geschmack,
unsere Sentimentalitaten stehen
tiberhaupt nicht zur Diskussion. Da-
fir werden wir von der kommenden
Generation bestenfalls nachsichtig
belachelt. Es geht ums Uberleben,
und da werden unsere Kinder einen
strengeren und mitleidloseren MaB-
stab anlegen, als wir es bei der ver-
gangenen Generation tun kénnen,
die immerhin eine Entwicklung, die
uns mathematisch und soziologisch
untermauert klar vor Augen steht,
nicht ahnen konnte.
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Standbesprechungen

Nachfolgend veréffentlichen — wir
eingesandte Standbesprechungen.
Die Redaktion

Accum AG, 8625 GoBau ZH
Halle 13, Stand 4720

In der gewohnt (Ubersichtlichen
Weise zeigt dieses seit mehr als 40
Jahren bestehende Unternehmen,
spezialisiert im warmetechnischen
Apparatebau,einenbeachtenswerten
Querschnitt aus dem reichhaltigen
Lieferprogramm. Die knappen Platz-
verhaltnisse erlauben lediglich jene
Produkte zu zeigen, die einen groBen
Interessentenkreis anzusprechen
vermogen, wahrend Spezialausfiih-
rungen, wie Elektrodampfkessel,
Hochdruckwarmeaustauscher, Elek-
trodurchfluBerhitzer (bis 600 kW
Leistung) und elektrische Lufter-
hitzer (bis 300kW) bildlich dargestellt
sind.

Die Auswahl an Elektroboilern um-
faBtsolche flirWwandmontage (Rund-
und Flachmodelle) und verschiedene
Typen fir den Einbau in Kichen-
einrichtungen. Die Apparate mit
Innenkessel aus Kupfersilizium-
bronze gewinnen immer mehr an
Bedeutung, und zwar im MaBstab
der Zunahme von aggressivem oder
aufbereitetem Wasser. Indirekt auf-
geheizte Boiler bis 6000 | Inhalt
kommen fir groBere zentrale Warm-
wasserversorgungen haufiger zur
Anwendung, je mehr Heizungsan-
lagen mit HeiBwasser oder Dampf
(Fernheizungen) in Betrieb kommen.
Eng verbunden mit den Elektro-
warmeapparaten ist die Haushalt-
kiiche. Das Ziel, der Hausfrau die
tagliche Arbeit zu erleichtern und
die Anforderungen der Hygiene zu
realisieren, wird mit den normierten
Kiicheneinrichtungen erreicht. Die
Auswahl der modernen Accum-
Einbauklichen ist vielfaltig. Alle
Haushaltapparate,vom Kochherd bis
zum eingebauten Kiihlschrank, dazu
praktische Schranke fiir die verschie-
densten Utensilien, sind arbeits-
sparend angeordnet und mit klein-
stem Zeitaufwand reinzuhalten.
Wer von elektrischer Raumheizung
spricht, denkt an Accum. Das Fabri-
kationsprogramm reicht vom kleinen
Schnellheizer bis zur GroBanlage in
Kirchen, Schulen, Kindergarten,
Ferienhausern, Berghotels, Bahn-
stationen, Stellwerken, Kraftwerken,
Pumpwerken usw. Um den ganz
unterschiedlichen Anwendungen
und ortlichen Gegebenheiten gerecht
zu werden, ist eine enorme, ja ein-
malige Apparateauswahl erforder-
lich. Die elektrische Niedertempera-
turstrahlungsheizung bietet uniber-
sehbare Vorteile, speziell hinsicht-
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