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Sabine Schéfer

Heusden-Vergangenheit mit Zukunft?

Heusden ist, obwohl es sich seit 1231
Stadt nennen darf, mit seinen ca. 1500
Einwohnern eher ein grofes Dorf als eine
Stadt. Seine groRe Zeit erlebte es, nach-
dem es 1576 anlaBlich der Genter Pazi-
fikation an die Staaten von Holland ge-
langte und von einer mauerumgebenen
Stadt in ein Fort umgewandelt wurde.
Die »Karte von Baeu« (1649) gibt den
damaligen Zustand des Stadtchens ziem-
lich genau wieder. Mit dem Niedergang
der Republik Holland verliert auch Heus-
den seine ehemalige Bedeutung. Eine in-
dustrielle Entwicklung wird durch die
Monopolstellung einiger Familien ver-

unmoglicht. 1904 schiittet man den Innen-
hafen zu. 1944 zerstort die deutsche Be-
satzung auf ihrem Riickzug einen Teil der
Stadt.

Nach dem Krieg steht man vor dem
Problem, es mufl gewohnt werden, aber
wie? Anfangs bringt man beschiddigte
Héduser in einen mehr oder weniger
bewohnbaren Zustand und ergénzt die
Hiauserzeilen mit modernen Gebduden.
Bald wird man sich dartiber klar, daR der
Wiederaufbau geplant werden muR. Man
entwickelt einen Zonenplan, dem die
Idee zugrunde liegt, die vorhandene Bau-
substanz (zur Zeit sind es ca. 400 Héuser,
von denen 134 unter Denkmalschutz
stehen) zu sanieren, gegebenenfalls abzu-
reifen und den alten Stadtkern, ein-
schlieBlich der Wallanlagen, in seiner
friiheren Form wiederherzustellen. Als
Grundlage hat die »Karte von Baeu«
gedient.

Fiir die Rekonstruktion und Sanierung
von alten Stadtkernen hat der hollén-
dische Staat die sogenannte 80%-Rege-
lung geschaffen. Danach kénnen Subven-
tionen bis zu 80% zu den Kosten fiir den
Erwerb von Gebduden gewadhrt werden,
die benotigt werden, um die Beschliisse
eines Zonenplanes durchzufiihren. In
Heusden nimmt man diese Regelung vor
allem fiir den Abrif billiger Nachkriegs-
wohnungen in Anspruch.

Das Fiillen der Liicken in den Fassaden-
zeilen ist das grofte Problem. Nach alten
Fotos und Zeichnungen wird versucht,
getreu den einstigen Vorbildern zu bauen
und die urspriingliche Harmonie wieder-
herzustellen. Man ist in Heusden der
Auffassung, daB dort, wo die historischen
Gegebenheiten deutlich sind, eine Rekon-
struktion verantwortbar ist. Ein Beispiel
dafiir sind die 16 Altersheime, die an vier
verschiedenen Stellen der Stadt errichtet
worden sind. Sie wurden aus altem

Material ausgefiihrt und mit allem Kom-
fort eingerichtet.

Damit die Stadt wieder eine soziologisch
durchmischte Bevolkerung erhdlt und um
zu vermeiden, daB der Ort der Sommer-
aufenthalt fiir ein paar reiche Leute wird,
hat man den Kauf und Verkauf von
Wohnungen an eine Reihe von Bedingun-
gen gekniipft. Ein Haus kann nur dann
gekauft werden, wenn es der Kéaufer
selbst permanent bewohnt. Bei Zweitver-
kauf mufl diese Klausel iibernommen
werden. Kauft man ein Haus, so ist man
verpflichtet, es zu restaurieren, wobei die
Behorden eine Subvention von 70% ge-
wéhren. Wegen des schlechten Zustandes,
in dem sich die Hduser meist befinden,
ist die Ankaufsumme meist gering.

Die Abriegelung der Maas vom offenen
Meer durch die »Deltawerke« und die
Korrektur des Flusses haben vor Heusden
ein Becken mit stillstehendem Wasser
entstehen lassen, das man zu einem
Jachthafen ausgebaut hat. Zur Zeit re-
stauriert man den Innenhafen, an dem
Einrichtungen fiir Wassersportliebhaber
entstehen sollen (Clubhduser, Restaurant
usw.).

An den Verkehr will man in Heusden
keine Konzessionen machen. Wenn die
Umgehungsstrae fiir den Durchgangs-
verkehr fertig ist, will man die Stadt
autofrei machen. Parkpldtze werden
auferhalb der Waille angelegt, so daB
man auch die alten Stadttore restaurieren
kann. 800 m Stadtdurchmesser werden
als eine zumutbare FuBgéngerdistanz an-
gesehen.

Es gab einen Augenblick, da Heusden
wirklich nichts mehr hatte als seine Ver-
gangenheit. Aber man ist dort {iberzeugt,
daB es eine Vergangenheit mit Zukunft
ist.

Fotos und

Information: Franz de la Cousine

In Déanemark sind die sogenann-
ten »Freischulen« kleine Privat-
schulen, die von einer Gruppe von
Eltern geleitet werden. Diese Schu-
len, die eine Tradition von {iiber
100 Jahren hinter sich haben, kon-
nen einen StaatszuschuR von 85%
ihrer Ausgaben erhalten. Sie wur-
den urspriinglich als Alternative
zum Offentlichen Schulwesen einge-
richtet, und zwar oft deswegen,
weil eine Gruppe von Eltern ihre
Kinder nach anderen Gesichts-
punkten erziehen wollte, als dies
im oOffentlichen Unterrichtssystem
der Fall war. Heute ist das Interes-
se an diesen kleinen, von Eltern
geleiteten Schulen grofer als zu-
vor.

Die hier gezeigte Schule soll in
Etappen ausgebaut werden und
allmahlich ein altes Schulgebaude
ersetzen. Die Gebdude bestehen
vollig aus Holz, mit einer Stiitzen-
und Tragerkonstruktion aus ge-
schichtetem Holz, einer &dufleren
Verkleidung aus dunkel impréa-
gnierten Brettern und einer inneren
Verkleidung aus rohen, unbehan-
delten Brettern. Die Trennwénde
bestehen gleichfalls aus Holz.

Die Schule gehort zu einer kleinen
Gemeinde im Westen der Insel
Seeland. Die Eltern sind als eine
Elterngruppe organisiert, die der
Schule vorsteht und fiir die An-
stellung des Schuldirektors und
der Lehrer verantwortlich ist.
Arkitektur DK 2/1974
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Die neue »Freischule«

in Aarby

Erste deutsche
Abfallborse mit
regem Zuspruch

In Hamburg arbeitet seit einigen
Monaten eine Abfallborse. Sie ist
in ihrer Art bisher einzigartig in
der Bundesrepublik. Manches Un-
ternehmen kann den eigenen In-
dustriemiill nicht weiterverarbei-
ten. Fiir andere Betriebe kommen
solche »Leckerbissen« hingegen wie
gerufen. Die einzelnen Meldungen
werden unter Chiffre-Nummern in
den »Mitteilungen der Handels-
kammer Hamburg« kostenlos ver-
offentlicht. Seit Bestehen der Ab-
fallborse wurden bereits iiber 80
Angebote und etwa 15 Nachfragen
registriert, vor allem aus den Be-
reichen Rohstoffhandel, Schrott
und Altdl. Bei der wachsenden
Rohstoffknappheit sind Holz-, Pa-
pier- und Kunststoffreste gefragt.
In der Angebotspalette finden sich
Bohrol-Emulsionen,  Haértesalze,
trockenes Karbid und einmal ge-
brauchte Buchenfésser. Eine Firma
im Afrikageschéft sucht dringend
Kunststoffbehélter. Selbst Ge-
schiftsbiicher und Geschiftskor-
respondenz sind zu haben. Das
Hamburger Beispiel hat inzwi-
schen bundesweites Interesse ge-
funden. Zahlreiche Handelskam-
mern wollen ebenfalls eigene Ab-
fallborsen einrichten.

plan 4/74



Zur Erofinung der
ersten Witcar-Station in

Amsterdam

von Arnulf Liichinger (Den Haag)

Seit diesem Friihjahr beteiligt sich die

Bevolkerung von Amsterdam an einem

Losungsvorschlag zur Behebung der inner-
stiddtischen Verkehrsmisere. Mit dem so-
genannten Witkar-Plan wird die Sperrung
des Stadtinnern fiir alle Privatautos ange-
strebt. In dieser Zone sollen mit der Zeit
nur noch die elektrisch getriebenen Wit-
kars als individuelle Fahrzeuge beniitzt
werden, wobei sie zur Ergdnzung der
bestehenden oOffentlichen Verkehrsmittel
gedacht sind.

Am 21. Marz 1974 eroffnete Frau Vorrink,
Ministerin fiir Milieuhygiene, die erste
Witkarstation auf dem Amstelveld.

Grundidee des Witkars,
der weifle Fahrradplan

1965 - Die Provos, eine idealistische
Gruppe junger Leute aus Amsterdam,
setzen sich ein fiir Verbesserung der
Lebensqualitédten aller Stadtbewohner und
propagieren unter anderem den weiflen
Fahrradplan. Hunderte von gebrauchten
Fahrrddern (das Ziel ist 20 000) werden
weill bemalt und lidngs den Grachten und
Straflen »ausgesetzt« zu jedermanns freier
Verfiigung. Die Idee wird von der Bevol-
kerung mit Begeisterung aufgenommen,
doch allméhlich versandet das Projekt.
Der eigentliche Urheber des weien Fahr-
rades ist Luud Schimmelpennink, der
Provo-Abgeordnete im  Gemeinderat.
Seine urspriingliche Idee verldRt er denn
auch nicht und entwickelt sie 1968 weiter
zum Fahrrad auf vier Rddern, dem ersten
Prototyp des Witkars.

Der Witkar

Dieses fiir den innerstddtischen Gebrauch
entworfene Fahrzeug lauft elektrisch und
bietet Platz fiir 2 Personen mit Gepack.
Es ist ein wettergeschiitztes Kabinenfahr-
zeug aus Plastik und Plexiglas, das nur
1,60 m Parkplatz benotigt. Die maximale
Geschwindigkeit betrdgt 30 km/h.

Der Witkar-Plan

Fiir das Zentrum von Amsterdam sind im
Endausbau 150 Stationen und ungefdhr
1200 Witkars vorgesehen. Da sich die
Stadt mit dem Plan nicht direkt befaRte,
griindete Luud Schimmelpennink mit Ver-
tretern aus der Industrie eine Witkar-
Kooperative, welche die Fahrzeuge zu
Selbstkosten zur Verfligung stellt. Jeder-
mann kann Mitglied werden bei Bezah-
lung von 60 Franken fiir Einschreibe- und
Depotgebiihren. Die Witkars sind zu

Fahrten zwischen 2 Stationen bestimmt,
wo die Batterien in minimal 2 Minuten
wieder aufgeladen werden. Damit 1aBt
sich 45 Minuten lang in der Stadt herum-
fahren. Die Fahrkosten werden pro Zeit-
einheit berechnet, 10 Rappen pro Minute.
Am Ende des Monats erhilt man die Ab-
rechnung dhnlich wie beim Telefon.

Ein Witkar kostet bei der heutigen Pro-
duktion ca. 7200 Franken, und die ersten
15 Stationen mit je 8 Fahrzeugen werden
auf 1,6 Millionen Franken geschatzt.

Beniitzung eines Witkars

Bei einer Station befindet sich der Fahr-

zielautomat am vordersten der 3 Strom-

schienentriger. Er ist wettergeschiitzt wie
auch ein oOffentliches Telefon, das auf der

Riickseite angeschlossen ist. Jedes Mit-

glied der Witkar-Kooperative besitzt

einen Computer-Magnet-Schliissel, wo-
rauf Name, Adresse und Kodenummer
aufgepragt sind.

1. Mitgliedschliissel seitlich in den Fahr-
zielautomat stecken, Kontakt mit der
Computerzentrale.

2. 3stellige Nummer der gewiinschten
Station einstellen. Die 3 Ziffern werden
iiber der Drehscheibe gespeichert zur
Kontrolle. Ist beider gewihlten Station
ein Parkplatz frei und der Beniitzer
zudem kreditwiirdig, so leuchten die
3 Ziffern auf.

3. Mitgliedschliissel aus dem Automat
nehmen. Ab jetzt wird die Fahrzeit
gemessen und gleichzeitig der erste
Witkar elektronisch freigegeben.

4. Einsteigen, Pedal driicken, erst noch
alle aneinandergekoppelten um eine
Linge nachziehen und automatisch
entkoppeln zur freien Fahrt.

5. Bei der Ankunft in der gewihlten
Station wird der Witkar regristriert
und abgemecldet via Stromschiene;
jedes Fahrzeug sendet ein eigenes
Signal aus. Witkar an die bereits par-
kierten koppeln und aussteigen, die
Tiiren schlieBen automatisch. Weiter
ist nichts mehr zu erledigen.

Steht beim Wihlen einer Station kein
Parkplatz offen, dann wird die Nummer
nicht beleuchtet. Dies bedeutet, da man
eine andere Station in der Néhe einstellen
kann. Beim Endausbau des Witkar-Sy-
stems werden die Stationen ungefdhr
120 m auseinanderliegen. Eine irrtiimlich
falsch gedrehte Nummer kann aufs neue
gewdhlt werden. Oder méchte man den
Witkar nicht mehr beniitzen, so kénnen
die Ziffern auf 000 gesetzt und der Mit-
gliedschliissel entfernt werden.

Erfolgschance des Witkar-Experiments

Die Idee des Witkars ist nicht vollig neu.
Die franzosische Stadt Montpellier unter-
nahm schon eher einen dhnlichen Ver-
such, der migliickte. Luud Schimmelpen-
nink hat sich mit diesem System ausein-
andergesetzt und die Nachteile eliminiert.
Die Fahrzeuge in Montpellier waren ge-
wohnliche Autos, die ein eigenes Leben
fiithrten. Verrechnet wurde per Kilometer.
Wenn man einen Strandaufenthalt ver-
bringen wollte, bezahlte man nur die
Hin- und Riickfahrt. Das Auto stand den
ganzen Tag auf dem Parkplatz und war
aus der Zirkulation. Zudem muBlte ein
Servicewagen eingesetzt werden, der die
Fahrzeuge dorthin brachte, wo man sie
wirklich brauchte.

Obwohl das Witkar-System aus Amster-
dam weiter entwickelt ist, hat es mit ver-
schiedenen Risiken zu rechnen. Viel hiangt
von den Beniitzern ab, wie sie sich an die
Spielregeln halten. Durch den starken und
vermutlich auch weniger feinen Gebrauch
konnen Storungen auftreten. Am Anfang
wird es nicht so einfach sein, das ganze
System richtig zu beurteilen, weil es sich
vorldufig in einem zu kleinen Rahmen
abspielt. Uberdies ist Opposition zu er-
warten von den Taxifahrern, die ihnen
Verdienst verkleinert sehen.

Trotzdem ist zu hoffen, daR das Witkar-
Projekt mit der Unterstiitzung der Bevol-
kerung und Behorden ein Erfolg wird im
Sinne einer Zuriickgewinnung der ur-
spriinglich lebbaren Innenstadt.

Die Abteilung fiir industrielle Ent-
wurfslehre an der Architektur-
schule in Kopenhagen steht unter
der Leitung von Professor Erik
Herlow. In den letzten Jahren ha-
ben die Studenten mehr und mehr
Aufgaben sozialer Art gewéhlt.
Das hier gezeigte Projekt wurde
von dem Studenten Jens Jensen
ausgefiihrt, der die Kindergédrten
in den dichtbesiedelten Gebieten
Kopenhagens studiert hatte. Hier
haben die Kindergédrten oft nur
sehr kleine AuRenflachen, die
dazu dem StraRenldrm und der
Luftverunreinigung ausgesetzt
sind. Manche dieser Kindergédrten
nehmen die Kinder gelegentlich
mit einer Autobusfahrt in landli-
che Gebiete auRerhalb der Stadt,
in den Wald oder auf einen Guts-
hof. Hier fehlen jedoch oft die Ein-
richtungen, die in einem perma-
nenten Kindergarten zu finden
sind.

In Jens Jensens Projekt wird der
Versuch gemacht, alle notwendi-
gen Einrichtungen wie Toilette,
Waschbecken, Ruhebetten, Spei-
seraum und Spielzimmer in einem
normalen Bus-Chassis unterzubrin-
gen. Mit einem solchen Fahrzeug
kann der »Kindergarten auf Ra-
dern« seine Ausflugziele je nach
Jahreszeit und Wetter frei wihlen.
Der Autobus kann eine Gruppe
von 15 bis 20 Kindern und 2 oder
3 Erwachsene aufnehmen.
ArRitektur DK 2/1974 -

Kindergarten
auf Radern

Yamasaki's Theme Towers

Haben die amerikanischen Architekten in
spitzen Winkeln neue dsthetische Werte
entdeckt, oder hat man ihnen erzéhlt, da
es billiger ist, drei Winde zu bauen statt
vier? Die »Theme Towers« sind der Bei-
trag von Minoru Yamasaki zur »Century
City«, einer Gruppe von Hotel- und Ver-
waltungsgebduden in Los Angeles.

»Forderpreis des deutschen
Stahlbaus«

Der Deutsche Stahlbau-Verband (DStV)
hat einen »Forderpreis des Deutschen
Stahlbaus« fiir besondere Leistungen auf
den Gebieten des Stddtebaus, der Bau-
planung und der Stahlkonstruktionstech-
nik gestiftet. Der Preis kann alle zwei
Jahre verliehen werden. Bis zu 15 000 DM
gehen an Studierende an deutschen Hoch-
und Fachhochschulen der entsprechenden
Fachrichtungen, auch an im Ausland
studierende Ingenieur- und Architektur-
studenten deutscher Staatsangehorigkeit,
die als Einzelpersonen oder Gruppen
preiswiirdige Arbeiten zu den genannten
Themenkreisen einsenden.
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Planung in
China

Im vergangenen Oktober besuchte eine
Gruppe wvon Architekten und Planern
China. Sie sahen insgesamt 6 Stddte und
diskutierten mit ihren chinesischen Kolle-
gen. In AD 3/1974 werden die Eindriicke
zusammengefafit, die diese Leute von der
politischen, wirtschaftlichen und plane-
rischen Szene in China gewannen. Im
folgenden Heft bringt AD Artikel iiber
Architektur, Wohnungsbau sowie das
Familien- und Alltagsleben.

Chinas Entwicklungsstrategie: Die Macht-
tibernahme durch die chinesische kommu-
nistische Partei im Jahre 1949 bedeutete,
daB China von nun an von einem Plan
regiert wurde, der die Schétze des Landes
gemdR einem Prioritdtssystem verteilte.
Trotz der langen verheerenden Kriegs-
jahre wurden die bedeutendsten Zweige
der Wirtschaft verstaatlicht. Privateigen-
tum ging in Staatseigentum {iber, d. h.,
es wurde Allgemeingut. Wahrend der
ersten Jahre des 1. Fiinfjahresplanes
(1953-57) fand in China ein Trend zur
Zentralisierung statt, und das wirtschaft-
liche Wachstum wurde immer mehr zum
Faktor Nummer eins, genau wie in Ruf3-
land in den Jahren zuvor. Mao warnte,
daR dies Spannungen zwischen der Biiro-
Elite und den Massen aufkommen lieRe.

Daraufhin machte man den Versuch, die
Industrieproduktion in einem »groRBen
Sprung nach vorn« zu verteilen und unter
Kontrolle zu bringen. Obwohl die Forde-
rung kleinerer Industriebetriebe in ldnd-
lichen Gebieten in einer Katastrophe
endete, zeigte sich darin doch die Ent-
schlossenheit, eine Monopolstellung der
Stddte - wie in RuBlland der Fall - zu
vermeiden. Jedenfalls schien es der Land-
bevolkerung, die diese Gruppe bei ihrem
Besuch sah, besser zu gehen als den
Bewohnern der Stddte.

Nach Ruflands Riickzug im Jahre 1960
setzte sich jedoch der Trend zum Elite-
wesen fort; das zeigte sich in hoheren
Lohnen, besserer Bezahlung der Fachleute
und Manager und den Uberstundenver-
giitungen. Die Anh@nger Maos attackieren
diese Zustdnde ganz entschieden wihrend
der Kulturrevolution. Sie propagierten
eine Politik, die alle Zweige der Industrie
und alle Gebiete vertritt. Ihr Sieg war fiir
»Gebiete« und {iiber die »Linie«. Dies
fiihrte zu einem kompletten Umdenken
des sowjetischen Modells. Die Planung
wurde beinahe intuitiv auf einen ge-
méRigten Stand gebracht, nach dem Prin-
zip »von der Spitze abwirts, von der
untersten Ebene aufwarts«. So haben alle
Arbeiter die Moglichkeit, in den Pro-
duktionsprozeR einzugreifen. Gleichzeitig
wird die Diskrepanz zwischen wirtschaft-
licher und physischer Planung aufge-
hoben, da das wirtschaftliche Wachstum
zugunsten einer Kkollektiven Verbesse-
rung, die dem Wohl aller dient, hintan-
gestellt wird.

Der administrative/politische Aufbau in
China: Der »hierarchische Aufbau« des
Regierungsapparates und der industriel-
len und landwirtschaftlichen Organisation
kommt hier zur Diskussion. Die gegebenen
Beispiele sind genau definiert, und sowohl
vertikale als auch horizontale Relationen
werden an Beispielen erklart. Es wird
behauptet, die Struktur sei nicht vollig
hierarchisch. Die einzelnen Planungs-
typen, die die komplexe Struktur zuldft,
werden beschrieben. Die Revolutions-
komitees bilden allgemein die Basis, aus-
genommen sind die stddtischen Massen-
bereiche und die untersten Ebenen der
landwirtschaftlichen Produktion. Diese
werden im Zusammenhang mit der kom-
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munistischen Partei, den Biiros und den
Massenorganisationen erklért. SchlieBlich
werden bestimmte Massenorganisationen,
insbesondere die Gewerkschaften, disku-
tiert.

Beschrinkte Ausbreitung der chinesischen
Stddte: Planer sind im allgemeinen der
Ansicht, da der EntwicklungsprozeR ein-
zelner Volker unvermeidlich mit ihrem
Stddtewachstum zusammen gehe. China
hat jedoch versucht, das Gleichgewicht zu
halten und die Ausbreitung der Stidte
einzuschranken und gleichzeitig den Land-
gebieten neue Impulse zu verschaffen.
Changsha ist ein Beispiel fiir eine mittel-
groRe Stadt, in der die Taktik angewandt
wurde. In den vergangenen 14 Jahren hat
die Bevolkerung um weniger als 1% jahr-
lich zugenommen. Selbst groRe Stddte wie
Shanghai weisen eine relativ niedrige
Wachstumsrate auf.

Wie wurde das erreicht? Planer kénnen
eine effektive Dezentralisierung herbei-
fiihren, indem sie die Abwanderung
grofer Fabriken aus den Stddten fordern.
Da diese Fabriken Wohnungen fiir etwa
/s ihrer Arbeiter stellen, wandern die
Beschiftigten mit ihrer Arbeitsstelle.
Viele Unternehmen haben sich freiwillig
auf Satellitenstddte mit 30 000 bis 50 000
Einwohnern verteilt, rund um die chine-
sischen »Griinen Giirtel«. Man kann sich
fragen, ob diese Dezentralisierung auf die
Dauer effektiv ist. Wuhan ist ein Aus-
nahmebeispiel des Stddtebooms. Ein
gelockerter Bebauungsplan wirft neue
Fragen auf.

Daneben lduft die Erweiterung der Pro-
duktionskapazitdt und die Entwicklung
der ldndlichen Gebiete hin zu einer
groBeren Eigenstdndigkeit. Abgesehen
von der groReren wirtschaftlichen Effek-
tivitdt garantieren diese MaRnahmen der
Landbevolkerung ein besseres und viel-
gestaltigeres Leben. Sie sieht daher keinen
AnlaR, in die Stadte abzuwandern.

Da die Planung in den Hinden der
Verwaltungshierarchie liegt, sind die
Planungsabteilungen der Stéddte ziemlich
klein und unbedeutend, und ihre Funktion
beschrinkt sich nahezu ausschlieBlich auf
eine beratende und koordinierende Tatig-
keit. Die Entwicklungspldne halten sich
eng an die Richtlinien der Fiinfjahres-
pldne. Chinesische Planer ziehen ein
Arbeiten innerhalb festgelegter Grenzen
dem westlichen Modell sogar vor.

Transport und Umweltverschmutzung:
Die noch immer nicht voll entwickelte
Technologie sowie das Eintreten fiir Mog-
lichkeiten fiir alle haben die Chinesen
dazu veranlaft, den Privatwagen abzuleh-
nen und auf das Fahrrad zu setzen. Den
Transport {ibernehmen zum groRen Teil
Fahrzeuge, die durch Fahrrdder, Mensch
oder Tier bewegt werden. Motorisierte
Fahrzeuge werden den Anforderungen
noch immer nicht gerecht. Die Chinesen
sind Optimisten - und das ist gut so. Wir
geben Beispiele fiir die Verwendung von
Abfallstoffen, den Kampf gegen Umwelt-
verschmutzung und die vielseitige Ver-
wendung der vorhandenen Materialien.

Kvaglund-Schule
in Esbjerg

Seit vielen Jahren hat sich die Gemeinde
Esbjerg in Westjiitland fiir eine fortschritt-
liche Schulpolitik eingesetzt. Als 1969 fiir
ein neues Wohngebiet eine neue Schule
geplant werden sollte, wurde ein 6ffent-
licher Wettbewerb mit progressivem Pro-
gramm ausgeschrieben. Mit dem ersten
Preis wurde ein Projekt ausgezeichnet,
das auf dem GroRraumprinzip basiert.
Von dem nur leicht iiberarbeiteten Wett-
bewerbskonzept - eine Wandelhalle, die
einen eingeschossigen Normalklassen-
und zweigeschossigen Fachklassentrakt
verbindet - wurde bisher in zwei Etappen
die eingeschossige Normalklassenzone
ausgefiihrt.

Das angewandte Bausystem erlaubt sehr
groRe stiitzenfreie Fldchen und kurze
Bauzeiten. Aus Transportgriinden besteht
das Raumgitterwerk aus vorgefertigten
Teilen, die auf der Baustelle zu 18 X 18-m-
Einheiten zusammengesetzt und mit Hilfe
eines Mobilkrans eingesetzt werden.

Die FuBboden wurden unmittelbar auf
den Erdboden gegossen. Die Betonstiitzen
im Raster 18 X 18 m wurden eingespannt.
Die Unterteilbarkeit der Qudratfelder in
1,80 X 1,80-m-Einheiten zeichnet sich an
der Dachkonstruktion ab. Oberlichter
3,60% 3,60 m wurden vorgesehen. Die In-
stallationsleitungen befinden sich in den
Hohlrdumen des Raumgittertragwerks.
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Mobile Raumzellen im Containerformat

Seit kurzem fertigt Steif mobile Wohn-
und Verwaltungszellen mit den interna-
tionalen StandardmaBen von 20-FuR-
Containern 2,435 X 6,055 X 2,58 m.

Konstruktion: Zwei Container-Portalrah-
men aus rostgeschiitzten und lackierten
Stahlprofilen mit GuRendstiicken bilden
die tragende Konstruktion. Dach-, Boden-
und Seitenteile bestehen aus Sandwich-
Elementen mit braunlackiertem Alumi-
nium als duferer und Spanplatten als
innerer Deckschicht. Die Deckschichten
werden in Stiitzformen eingelegt, und der
Hohlraum wird mit Hartmoltopren aus-
geschdumt, der die Elemente verbindet
und versteift. Nach wenigen Minuten
Formstandzeit sind die Einheiten fertig
zur weiteren Montage. Die gewihlte
Materialkombination soll allen Anfor-
derungen an Wiarme- und Schallisolation
und den Brandschutzvorschriften geniigen.
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