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ZUM GELEIT

Der Verkehr auf unseren nur beschrénkt leistungsfahigen StraBen wachst weiterhin von Jahr zu Jahr,
und ein Ende dieser beklemmenden Entwicklung wird erst im Laufe des (ibern&chsten Jahrzehnts
erwartet.

Diese oft stiirmisch verlaufende Verkehrsflut hat bereits in der Vergangenheit umfangreiche StraBen-
bauten erfordert, und sie wird auch in Zukunft neben den verkehrsordnenden MaBnahmen groBie
Anstrengungen auf dem Gebiet des StraBenbaus notwendig machen. Dabei werden vor allem unsere
Ubersetzten Ballungsrdume zu entlasten und im Sinne einer verninftigen Raumordnung die ver-
kehrsschwécheren Gebiete durch gute Verkehrsbedienung zu beleben sein.

Diese Zielsetzung erfordert in unserer vielfaltigen Industrie- und Kulturlandschaft neben dem weite-
ren Ausbau des vorhandenen StraBennetzes den Neubau zahlreicher Entlastungs-, Zubringer- oder
ErschlieBungsstraBen. In vielen Fallen ist damit ein Eingriff in die Landschaft, insbesondere in ihren
Wald- oder Baumbestand, unvermeidbar. Die Landschaft — ob im Ruhrgebiet oder Schwarzwald — ist
aber unser aller Umwelt, in der wir leben, arbeiten und uns erholen. Es gilt deshalb, die Eingriffe,
die StraBenbauten notwendigerweise verursachen, zu mildern oder so auszugleichen, daB die
StraBe die Landschaft nicht zerstért, sondern sich so unaufféllig und harmonisch wie moglich in sie
einbettet.

Es gibt zahlreiche Beispiele gut eingefiigter StraBen mit &sthetisch befriedigender Gestaltung aller
Kunstbauten und Nebenanlagen. Der deutsche StraBenbau ist damit wegweisend geworden fiir eine
etwas in Vergessenheit geratene Auffassung von der Technik als dienendes Glied am Ganzen — der
Technik als Kulturaufgabe. Diese gute Tradition gilt es zu bewahren und weiter zu entwickeln im
Sinne eines landschaftsverbundenen StraBenbaus, dessen Zweckbauten die Schonheit der Form
und Harmonie ebenso beriicksichtigen wie die bau- und verkehrstechnischen Konstruktionselemente,
die eine StraBe ausmachen.

Das gilt nicht nur fur die freie Landschaft, wo gute Einfligungen naheliegen, sondern im verstérkten
MaBe fiir den bebauten Raum der Industrielandschaft, deren Menschen das Griin der Natur beson-
ders zu schatzen wissen. Hier miissen Baum, Strauch und Rasen neben den harmonisch einzu-
figenden technischen Elementen gleichwertige Gestaltungsmittel sein. Der Raum wird erst damit
abwechslungsreich und erhélt eine befriedigende Gliederung, die nicht nur gefallt. Man denke nur
an die Verbesserung der Verkehrssicherheit, an die Belebung des Fahrgefiihls, an ingenieur-
biologische MaBnahmen und anderes mehr.

Es ist daher zu begriiBen, daB in einer Reihe von Berichten und Untersuchungen zu den inter-
essanten und vielseitigen Fragen der landschaftlichen Einpassung von StraBen Stellung genommen
wird. Wenn dabei auch einige Probleme oder Auslegungen offen bleiben, so bringen die Darlegungen
doch so grundlegend Wertvolles, daB ihre Zusammenfassung und Verbreitung in Form des vor-
liegenden Sonderheftes gutzuheiBen ist. Das gilt vor allem flir die Empfehlungen zu dem umstrittenen
Problem der ,Baume an VerkehrsstraBen”, liber das sich die verschiedenen Partner zu einer be-
griiBenswerten gemeinsamen Aufassung zusammengefunden haben, die dem Verkehr wie der
Landschaft in gleichem MaBe gerecht wird. Besonderes Interesse verdienen auch die Darlegungen
des leider zu friih verstorbenen Professors Dr. Bitzl tiber die Zusammenhénge zwischen Verkehrs-
unféllen und StraBenbdumen.

Das vorliegende Heft bietet in dieser Hinsicht viele Erkenntnisse und Anregungen, die im Schrift-
tum sonst nicht so (ibersichtlich und zum Teil Uberhaupt nicht zu finden sind. Der Verbreitung ist
daher ein voller Erfolg zu wiinschen.

Der Sprecher des Deutschen Rates Der Bundesminister fiir Verkehr
fur Landespflege

ki

(Graf Lennart Bernadotte) (Georg Leber)



Baume an VerkehrsstraBen

Als Ergebnis eines Sachverstédndigengesprachs Uber ,Badume an VerkehrsstraBen®, das am 14. No-
vember 1966 in Bonn stattfand und zu dem der Deutsche Rat fiir Landespflege durch seinen
Sprecher, Graf Lennart Bernadotte, eingeladen hatte, an dem Vertreter der Wissenschaft, der Ver-
waltung, der Automobilverbé&nde, der Verkehrswacht, der Landschaftspflege und des Naturschutzes
teilnahmen, wurden von einer eingesetzten Kommission folgende

Empfehlungen

ausgearbeitet, denen alle teilnehmenden Gruppen grundsatzlich zugestimmt haben:

T

Die StraBenbepflanzung dient gleichermaBen dem Verkehr und der Landschaft. Daher sind Baume
an VerkehrsstraBen grundsatzlich anzuerkennen.

Bei neuen SchnellverkehrsstraBen kann unterstellt werden, daB die in den Richtlinien flir die An-
lage von LandstraBen, 1. Teil Querschnittsgestaltung (RAL-Q 1956), vorgesehenen Baumabstinde
von 4,5 m vom Fahrbahnrand bzw. 3,0 m von der Kronenkante die Verkehrssicherheit nicht beein-
trachtigen. Diese Mindestabstédnde kdnnen an Strecken, die mit Nebenspuren (z. B. Standspur)
ausgestattet sind, auf 2,0 m — gemessen vom Rand der Nebenspur — erméBigt werden. Das
gleiche MaB soll auch fiir StraBen mit einer Entwurfs- oder Ausbaugeschwindigkeit < 80 km/h
gelten. Hinter Leitplanken kdnnen die Abstdnde ebenfalls verringert werden. Als MindestmaB
flir Strducher gilt in allen Fallen ein Abstand von 2,0 m vom Rand der befestigten Flache, wobei
der voll entwickelte Strauch die Kronenkante nicht Uberschreiten soll.

In der Langsrichtung neuer StraBen sollen die Absténde von Einzelbdumen und Baumgruppen so
weit wie moglich, keinesfalls unter 10 m gewahlt werden.

Bei zweispurigen und mehrbahnigen SchnellverkehrsstraBen soll die Bepflanzung in der Regel
gruppenartig ausgeflhrt werden. Die Anpflanzung von Alleen und Baumreihen soll demnach flir
andere StraBen, insbesondere flir StraBen mit geringerer Verkehrsbedeutung, vorbehalten bleiben.

Soweit sich bei vorhandenen Baumbestédnden einzelne Biume oder Baumgruppen als verkehrs-
gefahrdend erweisen, sollten sie beseitigt werden. Eine Verkehrsgefahrdung liegt insbesondere
dann vor, wenn einzelne Baume in den Lichtraum hineinragen.

Bei erhaltungswirdigen Alleen, Baumreihen oder sonstigen wertvollen Bdumen muB sorgfaltig
geprift werden, was geschehen kann, um sie méglichst ganz, mindestens aber teilweise zu er-
halten. Dies kann z. B. durch MaBnahmen der Verkehrsregelung, Leit- und Abweiseinrichtungen,
Markierungen oder durch den Ausbau der StraBe nach einer Seite hin erreicht werden.

Die Verkehrsbehérde hat sorgfaltig zu prifen, ob Bdume verkehrsgefdhrdend sind. Sie soll sich
hierbei von den Ausschiissen beraten lassen, die flr die Verkehrsschau gebildet sind. Diese Aus-
schisse sollen flir diese Félle unbedingt auch Sachverstandige der Landespflege hinzuziehen.

Soweit Badume entfernt werden missen, sollen Ersatzpflanzungen angestrebt werden. Dabei sind
die in Nr. 2 genannten Abstinde einzuhalten. Dies gilt auch fir neue Pflanzungen an alten
StraBen.

In den vergangenen Jahren wurde eine groBe Zahl von StraBenbZumen im Interesse des Ver-
kehrs oder aus anderen Griinden entfernt, so daB heute ein erheblicher Teil des klassifizierten
StraBennetzes ohne Bepflanzung ist. Soweit die Voraussetzungen gegeben sind, sollten diese
StraBen wieder mit Baumen und Strduchern bepflanzt werden, wie es in einzelnen Léndern
bereits vorbildlich geschieht.



Aus dem Institut fiir StraBenbau und StraBenverkehr der
Technischen Hochschule Wien

Prof. Dr-lng. F. Bitzl}Y)

Verkehrsunfélle im Zusammenhang mit dem Baumbestand an StraBen

Kurzauszug aus dem Untersuchungsbericht

Es wurden 240 km StraBen erfaBt, davon 203 km mit
Baumen (Uberwiegend beiderseits) und 37 km ohne Biume,
und zwar:

Strafle  Abschnitt von km Streckenlénge DTV *)
bis km auflerorts in km Kfz/24 s
ohne mit  insges.
Bdume Bdumen
B2 Miinchen—
Sod Oberau 10,0—85,0 19,6 46,9 66,5 6700
B2 Miinchen—
West  Augusburg 14,0—62,0 3.0 36,5 39,5 2700
B 11 Miinchen—
Freising 11,0—29,0 0,0 14,0 14,0 4 950
B12 Buchloe—
Kempten 44,5--96,0 25 41,5 44,0 3100
B17 Augsburg—
Schongau 7,0—64,0 6,0 47,5 53,5 4000
St 2075 Minchen—
Holzkirchen 6,0—-31,5 6,2 16,2 22,4 2 450
in km 73 026 2399
Gesamtldngen
in % 15,5 84,5 1000

*) Durchschn. tdgl. Verkehr im Jaohresmiitel
Mittelwerte fir die Jahre 1958/59/60

Abb.1: Ubersichtsplan der Untersuchungsstrecken
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Y Prof. Dr.-Ing. F. Birzl, Direktor des Instituts fir Straflenbeu und
Strafienverkehr der Technischen Hochschule Wien, ist am 31. Dezem-
ber 1967 verstorben.

Diese Strecken waren so ausgesucht, daB sie hinsichtlich
Linienfihrung, Querschnittsabmessungen, Verkehrsbela-
stung und Baumbestand als typisch fiir das gesamte
Netz der Bundes- und StaatsstraBen auBerhalb der ge-
schlossenen Ortschaften anzusehen sind. Die Baumabsténde
von der Fahrbahn liegen zwischen 0,10—6,0 m; der EinfluB
der Abstande — auch der Langsabstdnde — auf das Unfall-
geschehen wurde mituntersucht. Baume unter 5 cm Stamm-
durchmesser wurden als nicht vorhanden betrachtet.

Baumunfélle sind nicht nur jene, bei denen ein Anprall an
Baume erfolgte, sondern auch Unfélle, bei denen andere
Einflisse der Bepflanzung, wie Sichtbehinderung oder Ver-
ursachung von StraBenglétte, mitbestimmend waren.

Von den insgesamt erfaBten 3 038 Verkehrsunféillen waren
548 Baumunfélle, das sind 18,0 % (Abb. 2). Da 15,5 % der
Strecken ohne B&ume waren, wére der Anteil der Baum-
unfélle noch groBer, wenn nur die Strecken mit Badumen
gerechnet wiirden.

In bezug auf die Unfallverteilung nach der StraBenlédnge
ergab sich im Durchschnitt eine jahrliche Haufigkeit von
1 Baumunfall je km StraBe. Diese Zahl wéare reprasentativ
fiir das ganze StraBennetz, wenn Uberall der Baumbestand,
das Verkehrsaufkommen und der Anteil der baumfreien
Strecken ebenso wéren wie auf den untersuchten Strecken.

Die relativen Unfallziffern belaufen sich im
Mittel bei den Gesamtunfallen auf 2,87, bei den Baum-
unfallen auf 0,52 Unf./1 Mio. Kfz.-km. Es besteht eine an-
ndhernd lineare Abhéngigkeit zwischen Verkehrsbelastung
und Unfallzahl (Abb. 3).

Das Problem der Folgenschwere von Baumunféllen ist durch
die Tatsache gekennzeichnet, daB der prozentuale Anteil
der Unfdlle mit schweren Personenschéden bei
dieserUnfallgruppe ungleich héher ist als bei den tbrigen
Unféallen. Dieses Ergebnis deckt sich mit der allgemeinen
Verkehrserfahrung, daB zahlreiche Fahrzeugfihrer héhere
Geschwindigkeiten einhalten, als unter Hinsicht
auf den Ausbauzustand und vor allem auf die je-
weiligen Griffigkeitsverhé&ltnisse zuldssig wére.
Daraus erklart sich die Tatsache, daB viele Fahrzeuge, die
von der StraBe abirren oder von anderen Verkehrsteilneh-
mern abgedrangt werden, mit fast unverminderter Wucht
an Baumstdmme prallen. Der zahlenméaBige Ausdruck dieser
Zusammenhénge zeigt sich im Vergleich der mittleren
Unfallschwere?), die fiir die Baumunfille Uy, = 35,5,
fir die Ubrigen Unfalle jedoch nur Uy = 194 betragt.
Daraus folgt, da die Baumunfalle im Durchschnitt fast
doppelt so folgenschwer sind wie die Ubrigen
Unfélle (Abb. 4).

Die mittlere Unfallschwere der zweitschwersten Unfallart auf
zweispurigen LandstraBen mit Gegenverkehr — die Fron-
talkollision — ergab fiir die fraglichen Unter-
suchungsstrecken den Wert Uy, = 27,9. Daraus ist der
SchluB zu ziehen, daB die Folgenschwere der Frontal-
kollisionen im Mittel etwa 80 %o derjenigen der Baumunfille
betréagt.

) 5, Merkblatt fir die Auswertung von StraBenverkehrsunféllen in
straflenbau- und verkehrstechnischer Hinsicht. FG 1957.



Abb. 2: Anteil der Baumunfille an den Gesamtunféllen
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Abb. 5: EinfluB der Baumabsténde auf die Unfallschwere und Unfallhdufigkeit
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Abb. 6: Ursachen der Baumunfille
(Mittelwerte 1958—1960)
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Im Hinblick auf die einschlégigen Bestimmungen der RAL-Q
war es von besonderem Interesse, die Abhangigkeit der
Unfallh&ufigkeit von den Baumabstinden zu untersuchen.
Wie zu erwarten war, zeigten die Auswertungsergebnisse,
daB die Haufigkeit und Folgenschwere der
Baumunfille mit wachsendem Seitenabstand
der Bédume vom StraBenrand abne hmen (Abb.5). Nahezu
die Hélfte aller untersuchten Baumunfalle (45,9 %) ereigne-
ten sich bei seitlichen Abstanden unter 0,30 m. Die Fol-
gen der Anprallunféalle bei Abstanden unter 0,30 m sind
mehr als doppelt so schwer als beim Anprallen an
Baume mit uber 1,50 m Entfernung. Auch die LAdngs-
abstdande der Bdume untereinander wirken sich natur-
gemaB auf die Unfallhdufigkeit aus. Bei Abstdnden von
31—40 m sinkt die jahrliche Zahl der Baumunfalle auf
den vierten Teil gegeniber jenen Strecken mit
Langsabstdnden unter 10 m.

Von besonderer Bedeutung sind die Ergebnisse der Ver-
gleichsuntersuchungen zwischen den Strecken mit und
ohne Baumbestand, bei denen annahernd gleiche Aus-
bau- und Verkehrsverhiltnisse gegeben waren. Die durch
den Baumbestand bewirkte Erhdhung der jahrlichen
Unfallhaufigkeit je 10km Streckenldnge betragt
rd. 11%; der Anstieg der mittleren Unfallschwere
belduft sich auf rd. 18 %. Die weiteren Erhebungen lieBen
ferner erkennen, daB bei Seitenabstanden groBer als
2,0 m (vom Fahrbahnrand) kein Ubermé&aBig ge-
fadhrlicher EinfluB der Baumbepflanzung auf den
StraBenverkehr besteht.

Die Ursachen der Baumunfélle sind in erster Linie bei den
Fahrzeugflihrern zu suchen. Auf die Gesamt-
ursachen bezogen, wurden 71,9% der Unfélle durch
menschliche Fehlhandlungen oder verkehrswidriges Ver-
halten der Beteiligten verursacht. In diesem Zusammenhang
ist besonders die Tatsache von Bedeutung, daB fast jeder
dritte Baumunfall durch lberhdhte Geschwindig-
keit wverursacht oder zumindest mit verursacht wird
(Abb. 6).

In den meisten Féllen steht diese Unfallursache in enger
Beziehung zu den Fahrbahn- und Reifenzustdan-
den. Mehr als die Halfte aller Baumunfélle ereigneten
sichbei StraBenglatte (Regen, Schnee, Eis, Laubfall);
dabei hatte die (berwiegende Zahl der beteiligten Fahr-
zeuge mittelm&Bige bis schlechte Reifenprofile (Abb. 7).

Abb. 8: Verteilung der Baumunfalle nach Tag- und Nachtzeiten
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Bei einer prozentualen Verteilung der Unfélle wéahrend der
Tagesstunden zu den Dammer- und Nachtstunden von 59 : 41
muB die geringe Verkehrsbelastung wéhrend der Nachi-
stunden (etwa 20 % des Tagesverkehrs) noch in Rechnung
gestellt werden. Das ergibt, daB die Haufigkeit der Baum-
unfalle wahrend der Dunkelstunden mehr als das Doppelte
betrégt als dem Anteil des Nachtverkehrs wahrend dieser
Zeit entspricht (Abb. 8).

Die punktweise Erfassung der Baumunfélle in Strecken-
Kollisionsdiagrammen vermittelt einen Uberblick lber die
értliche Verteilung der Unfélle. Man erkennt deutlich be-
stimmte Streckenabschnitte, an denen sich die Baumunféille
auffallend héaufen. Derartige Unfallschwerpunkte kénnen
durch straBenbautechnische Faktoren (stark
gekrimmte Linienfihrung, starke L&ngsneigungen, lange
Gerade, StraBenglatte u.&) oder durch Einflisse des
Baumbestandes (Fahrbahnverengung durch geringen
Seitenabstand, Sichtbehinderung u. &.) hervorgerufen wer-
den (Abb. 9).

Die durchgefiihrten Untersuchungen beziehen sich aller-
dings auf StraBen mit veralteter Linienfilhrung und teilweise
sehr geringen Seitenabstdnden der Bdume. Wirde man
zwei Strecken gleicher Verkehrsbelastung untersuchen, von
denen die eine Strecke keinen Baumbestand aufweist, die
andere Strecke jedoch mit Bdumen in gréBerem Sei-
tenabstand als 2,0 m bepflanzt ist, so wiirde man
wahrscheinlich anndhernd gleiche Unfallzahlen
erhalten.

Bei einem bestimmten Seitenabstand der Baumreihen hal-
ten sich offenbar die Vor- und Nachteile der Bepflanzung
die Waage. Nach franzdsischen Untersuchungsergebnissen
treten sogar bei ausreichendem Abstand der B&dume vom
Fahrbahnrand weniger Unfélle ein als an StraBen ohne
Bdume. Es darf namlich bei der Behandlung des Problems
.Baume an StraBen“ nicht iibersehen werden, daB die Be-
pflanzung in vieler Hinsicht auch zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit beitragt.
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Abb. 9: Die befestigte Fahrbahn ist verbreitert worden, so
daB jetzt die StraBenbdume unmittelbar am Fahrbahnrand
zu stehen kommen.



Aus dem Institut fiir Stddtebau und Landesplanung der
Rhein.-Westf. Technischen Hochschule Aachen
Direktor: Prof. E. Kiihn

Dipl-Ing. F. K. Meurer

StraBe und Baum

Untersuchung (ber die Einflisse der StraBenbepflanzung
auf den Verkehr und die Verkehrsunfélle.

(Forschungsarbeit im Auftrag der Deutschen Forschungs-
gemeinschaft)

Die Untersuchung erstreckt sich {iber den Zeitraum vom
1. Dezember 1956 bis zum 30. November 1957. AnlaB war
die damals einsetzende Kampagne gegen die StraBenbe-
pflanzung, die davon ausging, daB etwa 15—25°%. aller
Verkehrsunfélle auf Konto der StraBenbdume zu buchen
seien. Fir den Bereich des Regierungsbezirkes Aachen
wurde am Institut fliir Stddtebau und Landesplanung eine
Untersuchung lber den tatsédchlichen EinfluB der StraBen-
bepflanzung auf die Verkehrsgeféhrdung begonnen, da zu
dieser Zeit auBer statistischen Angaben keine genaueren
Untersuchungen vorlagen.

Von den 1358 km klassifizierten StraBen im Bereich des
LandesstraBenbauamtes Aachen wurden 15 StraBen (Bun-
desstraBen und LandstraBen |. Ordnung) mit insgesamt
234 km Lénge in dem vorliegenden Bericht hinsichtlich ihrer
Unfallzahl, ihrer Bepflanzung und der damit zusammen-
héngenden ,Baumunfélle" untersucht. Das entspricht etwa
einem Anteil von /s (bzw. 17,2 %) an der Gesamtlange der
klassifizierten StraBen im Regierungsbezirk Aachen, 122 km
Strecke der im nachfolgenden aufgezahiten StraBen sind
baumbestanden. Das sind ca. 52°%. der untersuchten
StraBenstrecken bzw. ca. 9 % der Gesamtstrecken.

Die unterschiedlichen topographischen Verhéltnisse und die
unterschiedlichen Verkehrsarten und Belastungen wurden
im Verhéltnis der vorhandenen StraBen im Untersuchungs-
gebiet entsprechend ausgewanhlt.

Aus den polizeilichen Unfallakten der Kreispolizeibereiche
Aachen, Jilich, Monschau und Schleiden wurden die Un-
falle auf den klassifizierten StraBen fiir den Untersuchungs-
zeitraum aufgenommen und dabei unterschieden nach
.Baumunfallen” und ,sonstigen Unfillen“. Als ,Baum-
unfélle* wurden alle solche Unfélle bezeichnet, die nach
der polizeilichen Meldung in irgendeiner Beriihrung mit
der StraBenbepflanzung standen.

Eine erste Auswertung dieser Unterlagen — jedoch noch
ohne Beriicksichtigung der Verkehrsbelastung — ergab, daB
der durchschnittliche prozentuale Anteil der Baumunfille
an den Gesamtunféllen 13,42% betrug, und zwar von
3,39°% bis zu 30,6%. Diese erste Auswertung zeigte aber
gleichzeitig ein Anwachsen der Baumunfélle bei geringer
werdendem Anteil an baumbestandener Strecke.

Diese Daten und die daraus gefolgerten Ergebnisse be-
schrankten sich jedoch nur auf die Unfallhaufigkeit je km
Fahrstrecke ohne Beriicksichtigung der Verkehrsbelastung
und gaben somit hinsichtlich des Sicherheitsgrades der
StraBe (und damit auch hinsichilich des Einflusses der
StraBenbepflanzung auf den Sicherheitsgrad) keinen ob-
jektiven Anhalt. Wie aus amerikanischen Untersuchungen
und Verdffentlichungen aus den Niederlanden hervorgeht,
steigt mit zunehmender Verkehrsmenge die Unfallhdufigkeit
an und sinkt erst pldtzlich ab, wenn die Leistungsgrenze
der StraBe erreicht ist.

Um also eine objektive Grundlage fir die Beurteilung zu
erhalten, muBten die Verkehrsbelastungen flr die ausge-
wéhlten StraBen entsprechend beriicksichtigt werden. Fiir

die weiteren Untersuchungen wurde die relative Unfall-
gefahrenziffer verwendet, die angibt, wieviel Unfélle sich
bei einer Fahrleistung von 1 Mio. Kfz-km innerhalb eines
bestimmten StraBenabschnittes ereignet haben, und sich
ermittelt aus:

Zx10¢
Up =

DTV x L x 365

wobei bedeuten Z = Anzahl der Unfédlle in einem Jahr,
DTV = durchschnittlicher taglicher Verkehr, L = Lénge des
StraBenabschnittes.

Analog wurde fir eine spezielle Art von Unféllen, die Baum-
unfalle, im Bereich der baumbestandenen StraBenabschnitte
eine relative Baumunfallgefahrenziffer, U;p, errechnet, die
also angibt, wieviel Baumunfélle sich bei einer Fahrleistung
von 1 Mio. Kfz-km innerhalb des entsprechenden baum-
bestandenen StraBenabschnittes ereignet haben.

Ergénzend dazu wurde der Sicherheitsgrad f errechnet,
der angibt, wieviel km ein Kraftfahrzeug im Durchschnitt
auf einem bestimmten StraBenabschnitt fahren kann, ohne
einen Unfall zu erleiden.

F x 365

(Unfalle / 1 Mio. Kfz-km)

f=

= Kfz-km / Unfall

(F = DTV x L = die tégliche Fahrleistung)
(K = Anzahl der an dem Unfall beteiligten Kfz)

Die relativen Unfallziffern i. M. der 15 untersuchten StraBen
lagen tir den Zeitraum bei 4,16 Unfélle / 1 Mio. Kfz-km,
die relative Baumunfalihdufigkeit bei 1,403 Baumunfélle /
1 Mio. Kfz-km.

Die Auswertung der Relationen a) Sicherheitsgrad — Baum-
bestand; b) Unfallgefahrenziffer — Baumbestand und c)
Baumunfallgefahrenziffer — Baumbestand ergab, daB Stra-
Ben mit einer kontinuierlichen seitlichen Baumbepflanzung
lber groBere Abschnitte ihres Verlaufs eine geringere
relative Unfallhdufigkeit haben als StraBen, die nur wenig
oder in kleinen Teilabschnitten bepflanzt sind. Dieses er-
gab sich im gleichen MaBe auch fir die relative ,Baum-
unfallhaufigkeit”, und umgekehrt steigt der Sicherheitsgrad
einer StraBe mit dem GroéBerwerden des Anteils der seit-
lichen Bepflanzung.

Aus diesen Ergebnissen der Untersuchung 188t sich er-
lauternd folgern, daB

1. bepflanzte StraBen eine bessere optische Fiihrung ver-
mitteln, vor allem in hiigeligem Gelénde,

2. bepflanzte StraBen ein aktuelleres Fahren erfordern und
dadurch das Auftreten von Ermiidungserscheinungen des
Fahrers vermindern, wie sie durch das Befahren von
langen, geraden und unbepflanzten Strecken (Auto-
bahn) typisch sind,

3. StraBen mit seitlicher Bepflanzung in viel echterem und
wirksamerem Sinne das Geflhl flir die gefahrene Ge-
schwindigkeit geben.
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Inwieweit die Bepflanzung auch zur Verkehrsgefahrdung
werden kann, ist u. a. abhéngig von der Breite der Fahr-
spur und vom Abstand der Bepflanzung vom Fahrbahn-
rand. Aus den Zusammenstellungen der hier untersuchten
StraBen war zunéchst abzuleiten, daB die allgemeine Un-
fallhdufigkeit mit zunehmender Fahrbahnbreite abnimmt.
Aufféllig war dabei die verhéltnisméaBig niedrige Unfall-
ziffer bei StraBen, deren Fahrbahnbreite 7,60 m betrug,
wéhrend bei groBeren Fahrbahnbreiten die Unfallhdufigkeit
wieder anstieg, was darauf zurlickzufiihren ist, daBR beli
groBeren Breiten die Fahrer zum Uberholen verleitet wer-
den, obwohl die Fahrbahnbreite zu einem sicheren Uber-
holvorgang nicht ausreichend ist.

Die Baumunfallh&ufigkeit zeigte nicht die gleiche Abhéngig-
keit von der Fahrbahnbreite wie die Gesamtunfallhgufig-

keit, da dabei {iber den Abstand der Bdume von der Fahr-
bahn nichts ausgesagt wird. Jedoch war zu erkennen, daB
bei breiterer Fahrbahn der EinfluB des seitlichen Abstandes
der Baume geringer war.

Wenn auch eine exakie Unterlage hinsichtlich der Unfall-
ziffer in Abhé&ngigkeit vom Abstand der seitlichen Bepflan-
zung vom Fahrbahnrand aus den gewihlten Beispielen
nicht abgeleitet werden und somit kein optimales MaB fir
den seitlichen Abstand ermittelt werden konnte, so wurde
doch ersichtlich, daB der glinstigste seitliche Abstand zwi-
schen 1,50 m und 2,40 m liegt. Bei groBerem Abstand wird
der Hauptzweck einer StraBenbepflanzung, die optische
Flhrung, nicht mehr in vollem MaBe erreicht.
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Ministerialrat Hermann Landgrebe, Miinchen

Alleebdaume an StiraBBen

Gutachtliche Stellungnahme vom August 1966 —
auf Anforderung des Deutschen Rates fiir Landespflege

Das Alleeproblem gliedert sich in drei Teile:

1. Die Erhaltung der Uberkommenen alten Alleen, zu denen
auch noch jene zahlen, die in den Jahren nach dem
letzten Krieg mit gutem Wachstumserfolg gepflanzt wur-
den.

2. Die beim Ausbau des StraBennetzes notwendige Umge-
staltung dieser Alleen.

3. Die Neuanlage von Alleen.

Zunachst geht es um die Erhaltung der noch vorhandenen
alten Alleen.

Manche Lénderverwaltungen haben, durch die dafiir be-
kannten Kreise aus der Motorwelt gedringt, Aktionen mit
dem Ziel einer Teilbeseitigung der Alleen gestartet. Ein wei-
terer Teil des Alleenetzes ist beim Ausbau der StraBen ver-
schwunden.

Bevor in die Erdrterung eingetreten wird, was in der Allee-
frage zu tun ist, mag ein historischer Riickblick auf die ur-
springliche Bedeutung der Alleen fiir alles weitere Ver-
sténdnis von Nutzen sein.

Unsere StraBen waren beim Eintriit in das motorisierte Zeit-
alter das Werk von zwel Jahrhunderten. Sie waren zum
gréBeren Teil aus im Zusammenhang mit der Besiedlung
entstandenen Wegen hervorgegangen, zum geringeren in
bewuBter geometrischer Planung entstanden. Sie hatten
breite beraste Bankette und waren mit regelméBigen, bei-
derseitigen Baumreihen, sogenannten Alleen, bepflanzt.

Die Allee als Teil der Kulturlandschaft

Die Alleen waren im deutschen Sprachgebiet liberwiegend
das Ergebnis einer in der nachaufkldrerischen Zeit von
Staats wegen geférderten Aktion. Ihr in seiner Geschlos-
senheit als imposante Kulturleistung sich darbietendes Bild
war das Werk von Ménnern der Verwaltung, die eine Ver-
pflichtung zur ,Verschénerung und Verbesserung des Lan-
des®, wie man sich im damaligen amtlichen Sprachgebrauch
auszudriicken pflegte, in sich verspirt und die Verwirkli-
chung kraftvoll, mit zahem FleiB und mit viel Geduld gegen-
iiber allen Widerstanden durchgesetzt haben.

Die Schopfer dieses einmaligen Werkes der das ganze
Land Uberziehenden Alleen haben nicht etwa bloB an
Schattenspendung fiir Mensch und Tier oder an Obstertrag
gedacht, wie ihnen vielfach posthum nachgesagt wird.

Die in der Allee verkdrperte klare Form domestizierter Natur
schien ihnen mit Recht als einer geordneten Kulturlandschaft
angemessen. Daneben stand ihnen die Architektur dieser
aus Bdumen gebauten Anlagen vor Augen, deren Innen-
raum sich bis zur Wirkung von Domen zu wdélben vermag.
Wo sie gleichzeitig Innenraum und AuBenraum sich einan-
der erganzen sahen wie Saulengang und Hof, bewegte sie
das Motiv des dreidimensionalen Raumes in der Landschaft.
Dieses Motiv in allen Abwandlungen der Gelandeformen,
der Wuchserscheinungen und der Farbe sowie der Umge-
bung durchzuspielen, konnte sie nicht ermiiden, und ge-
rade darin zeigte unsere Kulturlandschaft einen Zug von
GroBartigkeit, daB ihrer Vielgestaltheit dieser souverédne
Raster aufgesetzt war, ein Raster, der Ordnung und Leben-
digkeit zueinander in Harmonie zu setzen vermochte. Nicht
umsonst hat das musischste unter den Jahrhunderten, das
neunzehnte, die Alleen zum gréBeren Teil geschaffen.

Mit der Motorisierung schlug die Stunde dieser unsere volle
Bewunderung verdienenden Epoche der StraBengestaltung.
Es kann hier nicht verschwiegen werden, daB wir in der
StraBengestaltung der Zukunft anstellen kénnen, was wir
wollen, daB es uns aber nie und nirgends mehr gelingen
wird, etwas dem souverdnen Stil des alten Alleenetzes
Aquivalentes zustande zu bringen. Der durch zahlreiche, von
der Not diktierte technische Stilickeleien in den letzten 40
Jahren bewirkte Zerfall des groBen Gesamtbildes konnte bis
heute noch nicht die ganze Substanz vernichten. Es gibt
noch groBartige und intim-idyllische Alleepartien in allen
Teilen des Landes. Manche verleihen ganzen Landschafts-
raumen auch heute noch ihr Geprage, so daB es wahrhaft
lohnt, sich Uber ihre Integrierung in unsere sich verwan-
delnden Landschaften Gedanken zu machen.

Um diese vielleicht 15000 km Alleen in der
Bundesrepublik und um das Gesicht gan-
zer von fhnen bestimmter Landschaften
geht es in der gegenwdartigen Auseinan-
dersetzung um Beseitigung oder Erhal-
tung.

Ein aus dem motorsportlichen Milieu kommender Personen-
kreis fordert natiirlich lautstark die Beseitigung aller Alleen.
Nach seiner recht einseitigen Argumentation sollten die
Alleen dem, was diese Leute unter Verkehrssicherheit ver-
stehen, geopfert werden. |lhre Deutung der Verkehrssicher-
heit geht dahin, daB fir einen Fahrer, der bei einer von
seinem Belieben diktierten Geschwindigkeit plétzlich auBer-
halb der Fahrbahn landet, flir die Folgen nicht er, sondern
ein anderer die Verantwortung tragt. Die unteren Organe
der Verkehrspolizei lassen sich 6fter von dieser Darstellung
der Verantwortlichkeitsverhéltnisse beeindrucken und wer-
den damit zu Vertretern einer dhnlichen Auffassung.

Den Alleegegnern ist es bis jetzt nur in einigen Teilen der
Bundesrepublik gelungen, den Kahlhieb an den StraBen
ganzer groBerer Gebietsteile durchzusetzen. lhre Absicht
stoBt nicht nur auf heftige Widerstidnde bei den Natur-
freunden; manchmal sehen sie selbst ein, wie zweifelhaft
die Berechtigung ihrer herostratischen Bestrebungen ist.

In umgekehrter Weise fehlt im Lager der Alleefreunde oft
das klare Erkennen des Problems. Zu viele lassen sich hier
in der Betrachtung auf modifizierte Zugesténdnisse ein und
finden sich plétzlich, ohne es gewollt zu haben, als po-
tentielle Bundesgenossen im Lager des Gegners. Wer z. B.
in bester Absicht besonders betont, daB vor allem die
groBen Monumentalalleen — es sind dies vielleicht hoch-
gerechnet hundert in der Bundesrepublik — erhalten wer-
den missen, hat damit flr die Beseitigung von rund
14800 km Alleen schon den kleinen Finger gereicht.
Zwischen den Alleen Deutschlands liegen dann Tagereisen.
Noch schlimmer ist es um die Vorstellung bestellt, durch
Zahlen und Messen einen festen Boden flir die Verteidigung
der Alleen finden zu wollen.

Wer nur mit der Aufmerksamkeit des durchschnittlichen
Autofahrers, das heiBt sporadisch, fallweise das Problem
wahrnimmt und seine Wahrnehmung dann gar noch aus
der Erinnerung rekonstruiert, kann dessen Vielschichtigkeit
unmdoglich erkennen.

Man |48t sich herbei, eine Norm herausfinden zu wollen,
welche Alleen im Sinn derer, die ihre Beseitigung fordern,
mehr oder weniger ,verkehrsgeféahrlich* sind und ist damit
bereits das Opfer einer bewuBten Verfilschung der Rechts-
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Abb. 1:
Diese vierreihige Buchenallee
in den Niederlanden |aBt die
erhabene Schonheit dieser Art
der StraBenbepflanzung er-
kennen.

Abb. 2:

Beispiel fiir eine harmonisch
in die Landschaft eingebettete
StraBe: Eichenallee in Seefeld/
Obb. mit reichem Baumbe-
stand in angemessenem Ab-
stand vom Fahrbahnrand.

Abb. 3:

Eine Eichenallee aus dem
Miinsterland, deren Baume
ausreichend weit vom Rand
der befestigten Fahrbahn ent-
fernt stehen, so daB sie den
Verkehr nicht geféhrden.



lage. Baume sind nur dann verkehrsgeféhrdend, wenn sie
fur den Verkehr auf der Fahrbahn eine Gefahr bedeuten.

Wenn die Alleen als integrierender Bestandteil unserer
Landschaft moglichst erhalten werden wollen, kénnen wir
das nicht, indem wir mit der Elle drauBen herumgehen. Alle
nicht voll befriedigenden Gutachten haben eines gemein-
sam: Sie verleiten den Leser dahin kurz zu schlieBen,
es sei bei den Gutachten ein reprédsentativer Querschnitt
untersucht worden. In Wirklichkeit werden einige Félle von
Alleen mit unterschiedlicher Charakteristik untersucht. Dies
ist wohl im Hinblick auf kinftige Alleepflanzungen
niitzlich. Da es sich hier aber zunachst um die Erhaltung
der bestehenden Alleen handelt, sind Tatsachen von
ausschlaggebender Bedeutung, die in den Gutachten nicht
klar genug hervortreten.

Das Zahlenverhéltnis der Kilometerlangen der Alleen mit
unterschiedlichen Abstdnden vom Fahrbahnrand Iist da-
bei wesentlich. Es stellt sich namlich sofort heraus, daB
Baumabstdnde vom Fahrbahnrand in der nach Professor
Bitz!| harmlosen Zone von iiber zwei Metern in der Praxis
duBerst selten vorkommen. Neunzig Prozent weisen da-
gegen Baumabstdnde vom Fahrbahnrand unter dreiviertel
Meter auf.

Wenn also die Erhaltung der Alleen als Wesensbestandteil
unserer Kulturlandschaft zur Debatte steht, kann die Frage-
stellung nicht lauten: Welchen Abstand missen Alleen
haben, daB wir sie erhalten kénnen? Sondern nur:
Wollen wir dafiir eintreten, daB das Gros unserer StraBen-
alleen nicht den Wiinschen einer radikalen Minderheit unter
den Autofahrern geopfert wird?

Diese Minderheit ist gerade in ihrer motorsportlichen Ein-
stellung entgegen ihrer eigenen Meinung am allerwenigsten
legitimiert mitzureden, wo es um Belange der Landespflege
geht. Sle schiitzt ihre Sorge um das Wohl der Allgemeinheit
vor und will in Wirklichkeit, daB die StraBen fiir sie und
ihresgleichen durch Abholzung in Rennbahnen verwandelt
werden. Sie will nicht begreifen, welch ein Anachronismus
im Zeitalter des Massenverkehrs ihr Festhalten an motor-
sportlichen Vorstellungen bedeutet.

Wie wenig es moglich ist, Rezepte aufzustellen, ist zu er-
kennen, wenn man das folgende bedenkt:

Man sagt: Alle verkehrsgeféhrdenden Baume sind selbst-
verstandlich zu beseitigen! Dies wurde im allgemeinen
schon vor mindestens 10 Jahren iberall durchgefiihri.
Kriterium war die mehrmalige Kollision von Fahrzeugen mit
dem gleichen Baum. Wir stellen aber heute fest, daB als
Folge der Zunahme des Verkehrs immer wieder neue
Baume angefahren werden. Es hilft darum in keinem Zeit-
punkt zu glauben, die sogenannten verkehrsgefahrdenden
Baume wéren endgliltig beseitigt. Der Irrtum dabei liegt in
der unterstellten Voraussetzung, die BaAume seien ,ver-
kehrsgeféhrlich“(l); in Wirklichkeit sind es die Autofahrer
bzw. eine mit der zunehmenden Gesamtzahl der Autos
steigende bestimmte Sorte von Autofahrern. Sie kommen
ebenso an Leitungsmasten, Briickengeldndern und Hausern,
vor allem aber durch FrontalzusammenstéBe, die sie herbei-
fiihren, zu Schaden. Die zunehmende Rasanz des Verkehrs
lieBe auch fiir die Abstédnde von der Fahrbahn keine gleich-
bleibenden RichtmaBe zu. Extreme Verireter des Kraft-
verkehrs haben vor mehr als 5 Jahren 8 m Abstand der
Baume vom Fahrbahnrand gefordert. Kirzlich war der
aus dem ADAC-Schrifttum bekannte Oberregierungsforstrat
Dr. Reisinger von Seeshaupt in Oberbayern bei mir,
der den Standpunkt vertritt: ,Flir Bdume ist der Wald da.”
Er sprach die Hoffnung aus, daB wohl bald, amerikanischen
Anregungen folgend — die natiirlich dort aus den gleichen
Kreisen wie bei uns kommen —, in einem 30 Meter breiten
Streifen alle Baume zu entfernen waren. DaB bei uns die
Mehrzahl der Alleebaume um ein weniges mehr als 30 Zenti-
meter vom StraBenrand entfernt steht — ihrer Erhaltung

verdanken wir (berhaupt fast alle noch vorhandenen
Alleen —, zeigt auch, wie wenig in die Debatte geworfene
Zahlen hier zu sagen haben.

Man sollte sich darum flr die alten Alleen auf den Stand-
punkt stellen: ,Wir haben uns grundsétzlich entschlossen,
mit ihnen so lange zu leben, bis sie durch ann&hernd
Gleichwertiges ersetzt sind, was auch bedeuten kann, bis
sie durch sinnvolle gestalterische MaBnahmen ganz oder
verandert in eine neue StraBenlandschaft einbezogen
sind.

Begriindung: Die Alleen besitzen nach Bereinigung extre-
mer Gefahrenstellen, die so gut wie (iberall als volizogen
angesehen werden kann, mit der optischen Fiihrung, die sie
dem Verkehr bieten, unbestreitbaren Wert fir die Sicherheit
des Verkehrs, der die in Einzelfallen sich zeigenden Nach-
teile aufwiegt (s. Prof. Bitzl). Noch unbestreitbarer ist
ihre hohe Bedeutung fur die Pflege der Landeskultur.

Das ,Leben mit den Alleen” laBt sich im {brigen er-
leichtern. Ministerialdirektor Boos vom Bundesverkehrs-
ministerium hat auf einer 6ffentlichen Sitzung des Verkehrs-
parlamentes der Siddeutschen Zeitung in Minchen dem
Sinne nach erklart: Von generellen Geschwindigkeits-
beschrénkungen muB wegen ihrer gegenwértigen Unpopu-
laritdt abgesehen werden. Man kann aber mit lokalen Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen den Anfang machen.

Zunidchst genligt schon ein Uberholverbot fiir Alleen.
Scheinen sie fir ein solches im Hinblick auf landwirtschaft-
liche Fahrzeuge — die man aber auch davon ausnehmen
kénnte — zu lang, wére die Geschwindigkeitsbegrenzung
das richtige Mittel, wahrend das Engstellenzeichen psycho-
logisch absolut falsch ist.

Geschwindigkeitsbeschrankungseinlagen auf der freien
Strecke dirften sehr gut geeignet sein, beim Kraftfahrer die
Verkrampfung im Geschwindigkeitssog von Zeit zu Zeit zu
l6sen.

Umagestaltung der Alleen

Die beim Ausbau des StraBennetzes anstelle eines Kahl-
hiebes anzustrebende Umgestaltung des Alleenetzes ist fiir
unsere Landschaften von gleicher Wichtigkeit wie die Er-
haltung vom Bau nicht beriihrter Alleen. Aus stehen-
gebliebenen Alleeteilen kénnen mit Unterpflanzungen neue
landschaftliche Motive aufgebaut werden. Vor allem k&nnen
Rastpldtze damit sofort in die Umgebung eingebunden
werden.

Alleebadume, die erst nach dem letzten Krieg gepflanzt
wurden, sollten grundsatzlich verpflanzt werden, wenn sie
an ihrem jetzigen Platz nicht stehen bleiben k6nnen.

Nach dem Meurergutachten nimmt die ,Verkehrsgefahrlich-
keit" — wenn man es schon so heiBen will — mit groBer
werdenden Zwischenrdumen zwischen den Baumen zu. Das
hieBe konsequent zu Ende gedacht, daB der letzte an der
StraBe verbleibende Baum mehr Unfélle auf sich vereinigen
muBte als vorher die ganze Allee. Da es einleuchtet, daB
dies nicht sein kann, mdchte auch die Allgemeingliltigkeit
des Ergebnisses dieser Untersuchung in Frage gestellt
scheinen. Eine bessere Aussage hétte sich sicher bei einer
gleichzeitigen Feststellung des sich verdndernden Verhalt-
nisses der Baumunfdlle zu sonstigen Unféallen (Frontal-
zusammenstdBen) erreichen lassen.

Man muB sich vor Augen fiihren, daB dieses Untersuchungs-
ergebnis in seiner Einseitigkeit das indirekte Todesurteil
fir alle schénen Baume ist, die heute im weiten Verband
und als markante Einzelexemplare an unseren StraBen
stehen.

Die so unendlich wichtige Verwertung von Alleeresten
(Einzelbdumen!) fur die kiinftige StraBenlandschaft muBte
als Konsequenz des Meurerschen Gutachiens unter-
bleiben.

17



Neuanlage von Alleen

Zur Neuanlage von Alleen ist vor allem zu sagen, daB der
Passus der Richtlinien fir die Anlage von LandstraBen, Teil
Querschnittsgestaltung (RAL-Q), nach welchem diese auf
Ausnahmen beschrénkt bleiben soll, bei einer Neufassung
dieser Richtlinie entfallen sollte. Es wird hier auf das ein-
gangs Uber die Allee als Mittel der Landschaftsgestaltung
Gesagte Bezug genommen. In beinahe der Hélfte unserer
Landschaftsrdume bringt eine Bepflanzung aus Baum- und
Buschgruppen keine vollwertige Gestaltung. In freien
Ebenen oder auch neben vorhandenen Alleen wirkt sie be-
sonders unzulanglich. Bei zweibahnigen StraBen kann man
sich bei Anlage einer Allee die Mittelstreifenbepflanzung
u. U. ersparen. Wo es moglich ist, sollten auch mehrreihige
Alleen angelegt werden.

Alleen haben neben der vollkemmenen optischen Flhrung,
die sie bieten kdnnen, den Vorzug, daB sie in wenig an-
sprechender Umgebung — Industrie, zersiedelte Landschaft
usw. — ein kraftiges Gegengewicht gegen diese Land-
schaftsabwertung bilden kénnen, wahrend Gruppenbepflan-
zung — wenn sie nicht sehr gekonnt gestaltet ist — das
Durcheinander noch vergréBert.

£

Abb. 4: Eine Ulmenallee (Ulmus hollandia), die erhaltungswiirdig ist und daher unbedingt

Der in der RAL-Q fiir die Baumreihen vom Rand der be-
festigten Fahrbahn vorgeschriebene Abstand von 4,50 m
sollte auf ein zur Fahrbahnbreite und zum Verkehr in Pro-
portion stehendes gleitendes MaB geéndert werden. Fir
weniger wichtige BundesstraBen mit dem Querschnitt RQ
11,5 scheinen 2,50 m zu gentgen, wahrend fiir sehr breite
zweibahnige StraBen flir eine gute Proportion der Abstand
von 4,50 m die unterste Grenze bedeuten diirfte. Auf den
LandstraBen geniigt in der Regel der im Bitz|- Gutachten
erarbeitete Mindestabstand von zwei Metern.
Zusammenfassend wére zu sagen, daB die innere Ver-
bundenheit der meisten alteren StraBenbaubeamten mit der
Uberkommenen Strafenlandschaft ein Regulativ gegen die
zu hemmungslosen Winsche der Alleegegner ist. Um eine
sinnvolle Umgestaltung der Alleen beim Ausbau der
StraBen ist man im allgemeinen auch bemiiht. Hier kdnnte
die Erziehung noch starker einsetzen.

Unbefriedigt lassen dagegen die bisherigen Alleeneupflan-
zungen in ihrer Menge, ihrer konsequenten Durchfiihrung
gemaB der ,Richtlinie flir StraBenbepflanzung, Teil I, Ent-
wurf von Pflanzungen” (RPf 1) sowie in ihrer Pflege.

Es ware zu wiinschen, daB die tragende Aufgabe, die der
Allee in der Kulturlandschaft zukommt, endlich auch vom
modernen StraBenbau entdeckt wiirde.

[
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erhalten werden sollte, weil sie infolge der Ulmenkrankheit in dieser Geschlossenheit nur

18 noch sehr selten anzutreffen ist.



Die folgenden drei Beitrage sind Arbeiten aus der

Bundesanstalt fiir Vegetationskunde, Naturschutz und Landschaftspflege, Bad Godesberg

Leiter: Ltd. Direktor Professor Dr. Olschowy

Wissenschaftlicher Direktor Dr. Werner Trautmann

Die Vegetationskarte als Grundlage fiir die Begriinung

und die Beweissicherung im StraBenbau

Einleitung

Schon vor mehr als 30 Jahren hat R. Tl x e n die Erstellung
von Vegetationskarten fiir die ,zweckméBige und harmo-
nische Eingliederung der StraBe“ in die Landschaft gefor-
dert (10). Die Vegetationskarte sollte als Grundlage dienen
flir die richtige Auswahl der bodenstédndigen Gehdlze {und
Rasenansaaten) entlang der StraBen und damit eine An-
passung der StraBe an die Eigenart der sie begleltenden
landschaftsbestimmenden Pflanzengesellschaften ermogli-
chen. Wie T i xen von Anfang an betont hat, gewéhren die
standortsgerechten Pflanzen und Pflanzengesellschaften als
Bau- und Gestaltungsstoff auch den bestméglichen Schutz
der Einschnitte und Dammboschungen, z. B. gegen Abspii-
lungen und Rutschungen, wéhrend willkiirliche und zufél-
lige Ansaaten und Pflanzungen diese Schutzfunktionen nicht
oder nicht ausreichend erfiillen kénnen.

Es ist das Verdienst Alwin Seiferts (7), daB die Er-
kenntnisse der jungen pflanzensoziologischen Wissenschaft
beim Bau der Reichsautcbahnen in die Praxis umgesetzt
wurden. Die internationale Anerkennung der deutschen
Autobahnen beruht nicht zum geringen Teil auf ihrer land-
schaftlichen Gestaltung und Einbindung in die Umgebung.
Dazu hat die richtige Wahl standortsgeméBer Holzarten auf
vielen Abschnitten entscheidend beigetragen. Eines der
ersten Gutachten Tiixens, wenn nicht das erste Uber-
haupt, stammt vom 18. 3. 1935 und gibt , Vorschlage fiir die
Behandlung der Waldrénder an den Reichskraftfahrbahnen
nach pflanzensoziologischen Gesichtspunkten® wieder. In
den folgenden Jahren wurden fast sdmtliche Autobahn-
strecken vegetationskundlich kartiert und z. T. auf Grund
dieser Ergebnisse bepflanzt. Noch heute unterscheiden sich
die Streckenabschnitte, in deren Bereich die vegetations-
kundlichen Vorschlage verwirklicht wurden, deutlich von den
Abschnitten, die ohne Ricksicht auf die Vegetationskarte
bepflanzt wurden (12).

Mit Beginn der Neubautétigkeit nach dem Krieg wurde die
Bundesanstalt wieder beauftragt, pflanzensoziologische Spe-
zialkarten entlang der neuen Autobahntrassen zu erarbeiten.
In den letzten 15 Jahren sind vor allem Neubaustrecken in
Westfalen und Niedersachsen, z. B. die Ruhrtangente, die
Hansalinie, die Sauerlandlinie, die Strecke Ruhrgebiet—
Kassel und auBerdem mehrere tausend Kilometer klassifi-
zierte StraBen, vegetationskundlich aufgenommen worden.
Das Verfahren entsprach in den Grundziigen den bereits
vor dem Krieg entwickelten Methoden, die nur weiter aus-
gebaut und verfeinert wurden (1).

Der wachsende Kenntnisstand vom Artengeflige und der
Verbreitung der westdeutschen Pflanzengesellschaften er-
laubte es, daB 1961 ,Erlduterungen zur Karte der poten-
tiellen natiirlichen Vegetation an den Verkehrswegen der
Bundesrepublik” erscheinen konnten (13). In diesen Erlau-
terungen ist das gesamte Inventar der natiirlichen Waldge-
sellschaften der Bundesrepublik auf 28 Vegetationseinhei-
ten verteilt, deren Standorte, Hauptverbreitung und boden-
stdndige Bdume und Stréucher aufgefiihrt werden. Natiirlich
kénnen diese Angaben nur einen groben Uberblick vermit-

teln und nicht die groBmaBstébliche Vegetationskartierung
der Verkehrsanlagen ersetzen, zumal die zugehérige Vege-
tationskarte der Bundesrepublik noch nicht fertiggestellt ist.

Die Vegetationskarte als Grundlage fiir Bepflanzung und
Ansaat

Als Beispiel flir das Vorgehen bei der pflanzensoziologi-
schen Bearbeitung von Verkehrswegen sei hier ein Aus-
schnitt aus der Vegetationskarte der Bundesautobahn Han-
salinie mit Erlduterungstabelle wiedergegeben (Abb. 1). Die
Untersuchung umfaBt einmal die Kartierung eines etwa
200 m breiten Streifens — je 100 m beiderseits der Achse —
der potentiellen natirlichen Vegetation und zum anderen
die Aufnahme der realen Vegetation an zahlreichen Probe-
flachen fur die Beweissicherung der land- und forstwirt-
schaftlichen Nutzflachen (2, 4).

Die Kartierung der potentiellen natlirlichen Vegetation
— d. h. derjenigen Vegetation, die sich einstellen wiirde,
wenn der menschliche EinfluB aufhdrte — beginnt mit dem
Studium der realen Pflanzengesellschaften im Gelédnde. Aus
ihnen kann im Verein mit anderen Merkmalen mit groBer
Sicherheit die potentielle natlirliche Vegetation abgeleitet
werden, die direkt in die Feldkarte eingetragen wird (11, 9).
Als Kartenunterlage standen im Fall der Hansalinie Karten
im MaBstab 1:5000 zur Verfiigung, die eine sehr starke
Differenzierung der Vegetation erlauben und die vor allem
im standortlich kleinrdumig wechselnden Flachland ange-
bracht sind. Im Bergland, namentlich im Rheinischen Schie-
fergebirge, geniigen Karten im MafBstab 1 : 10 000 oder auch
1:25000. Der MeBtischblattmaBstab reicht freilich nur flir
die Darstellung der potentiellen natlrlichen Vegetation aus,
in den meisten Fallen aber nicht mehr fir die lagegerechte
Eintragung der Vegetationsaufnahmen, die als Grundlage
fiir die land- und forstwirtschaftliche Beweissicherung dienen
(s. unten). Es empfiehlt sich also aligemein die Benutzung
von Karten im MaBstab 1 : 5000 oder 1 : 10 000.

Ein besonderes Problem, flir das noch keine ganz befriedi-
gende Losung gefunden wurde, ist der Zeitpunkt der Kar-
tierung. Er liegt in der Regel lange vor Baubeginn, damit den
Landschaftsarchitekten und Gartenbauingenieuren in den
Neubauémtern Zeit fiir die Aufstellung der Pflanzplédne und
die Bestellung des Pflanzgutes verbleibt. Auch die Beweis-
sicherungsflichen missen vor Baubeginn aufgenommen
werden. Das bedeutet aber, daB die Vegetationskarte einen
Geladndezustand erfaBt, der nach Fertigstellung der Trasse
héufig gar nicht mehr vorhanden ist — es (iberwiegen dann
Einschnitte und Damme. Daher empfiehlt Lorenz (3):
»Die pflanzensoziologische Begehung und Kartierung findet
am besten dann statt, wenn der Erdbau schon weit fortge-
schritten ist, denn dann sieht der Pflanzensoziologe, daB
z. B. an einer Stelle, an der vorher Acker auf L&Bboden mit
ihren Begleitpflanzen waren, ein Damm aus Gneis oder
Sandstein geschiittet worden ist, oder daB in einem Kiefern-
forst auf Sand ein Einschnitt gegraben wurde, der gréBten-
teils Jurakalk freigelegt hat. Er wird dann Stellen auBerhalb
der Strecke aufsuchen, an welchen die nunmehr béschungs-
bildenden Bodenarten zutage treten, und er wird auch dort
den kennzeichnenden Bewuchs studieren als Grundlage fir
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Abb. 1. Ausschnitt aus der Vegetationskarte
der Bundesautobahn Hansalinie

Aufgenommen von Dr.W.Lohmeyer und Dr. K. Meisel

Die numerierten Kreise geben die Lage der vegetations-
kundlich aufgenommenen Probeflachen wieder. Weitere Er-
lauterung vgl. S. 22.

Signatur Ictentielle natiirliche Vegetation

Trockener Buchen-Eichenwald
(Fago-Quercetum typicum)
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Feuchter Buchen-Eichenwald
(Fago-Quercetum molinietosum)
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seine Empfehlungen. MuB die Begehung und die Kartierung
schon vor Baubeginn durchgeflihrt werden (wozu selten ein
zwingender Grund vorliegen wird), dann wird der StraBen-
bauer den Pflanzensoziologen auf die kiinftig verinderten
Bodenverhéltnisse hinweisen und ihn mit dem Hdéhenplan
der Strecke, den Schirfgrubenergebnissen und den etwa
vorgesehenen Seitenentnahmestellen bekanntmachen.”

Die besondere Schwierigkeit liegt darin, daB die zu begri-
nenden Flachen in der Regel unmittelbar nach Beendigung
der Erdarbeiten und noch wéahrend des weiteren Ausbaus
der Fahrbahnen, Bankette u. dgl. angesat bzw. bepflanzt
werden. Das pflanzensoziologische Fachgutachten kéme al-
so zu spét, wenn es erst wahrend der Bauzeit erstellt wiirde
und bestenfalls wenige Tage vor Pflanzbeginn in die Hiande
des Planers gelangte, ganz abgesehen davon, daB der Gut-
achter auch aus Zeitgriinden nicht stdndig wéhrend der Erd-
arbeiten an der Strecke tatig sein kann.

Eine gewisse Hilfe zur Beriicksichtigung des endgiiltigen
Ausbauzustandes sind die vor Beginn der Vegetationskar-
tierung gelieferten Lagepldne mit den meist farbig einge-
tragenen Einschnitten, Ddmmen, Bauwerken, Durchléssen,
AnschluBstellen u. a. Doch sind auch die Lageplédne nur in
begrenztem Umfang auswertbar, da sie z. B. nicht erkennen
lassen, woher das Material stammt, aus dem die Ddmme ge-
schittet werden. Haufig wird es aus dem néchstgelegenen
Einschnitt genommen, nicht selten aber auch aus gréBerer
Entfernung herantransportiert, wo umfangreiche Erdmassen
anfallen. Ist das Gelénde geologisch mehr oder weniger ein-
heitlich, spielt das keine Rolle. So fiihrt die Trasse der
Sauerlandlinie groBenteils durch ein geologisch nicht sehr
wechselvolles Gebirge, dessen Tonschiefer und Grauwacken
zu sandig-schluffigen Béden geringer Basenversorgung ver-
wittern, auf denen von Natur aus ein Hainsimsen-Buchen-
wald (Luzulo-Fagetum) wéchst. Hier ist auch in den Ein-

Standert Podenstindige Geeignete Ansaatmischungen
Tlume striucher e/n°
¥4Rig frische bis trockene, ziemlich Stieleicke Faulbaum Rotschwingel 2,5
basen- und nidhrstoffarce, anlehmie ( Juercus robur) {Frangula alnus) (Festuca rTubra)
und lehmige Sandbiden Traudbeneiche Besenginster Schmalblatt-Wiesenrispengras 0,5
{Quercus petraea) {sarothamnus scoparius) (Poa pratensis
3uche Brembeere sep. angustifolia)
(Fazus silvatica) (Rubus spec.) Rotes Straufigras 1,0
sandbirke trtlicher Herkunft (Agrostis tenuis)
(Retula pendula) Schafschwingel 1,0
Aspe (Festuca ovina)
(FPopulus iremula) 5.0
Vo:elbeere 2
(Strbus zicuparia)
Durch Stauwasser frische bis feuchte, Stieleiche Faulbaum Rotechwingel 3,0
ziemlich basen- und nihrstoffarre, Traubeneiche Besen:sinster Rotes Straulgras 1,0
anlehmige und lehmize 7Jandbfden Tuche Brombeere Schmalblatt-Wiesenrispengras 1,0
Candbirke Ohrweide
¥oorbirke (Salix aurita)
(Betula pubescens) Grauweide
Aspe (Salix cinerea)
Vcgelbeere vorwiegend an Grdben
¥<BiF tasen- und nihrstofThaltige, Stieleiche Hasel Rotschwingel 35
sandig-lekmis-e Boden mit Stauwasser- Yainbuche (Corylus avellana) Wiesenrispengras 1,0
einflud (Carpinus betulus) WeiBdorn (Poa pratensis)
Puche (Crataegus oxyacantha) Rotes StrauBigras 0,5
Sandbirke Schlehe
Vogelbeere (Prunus spinosa)
Aspe Hundsrose
(Rosa canina)
Faulbaum
Salweide
(salix caprea)
Brombeere
Frische bis trockene, ziemlieh basen- Bucke Hasel Rotschwingel 3,5
und ni¥hrstoffarme, sandig-lehmige Traubeneiche Weildorn Rotes Straulgras 0,5
B den Stieleiche Schlehe Schmalblatt-Wiesenrispengras 1,0
Sandbirke Hundsrose
Voielbeere Faulbaum
Salweide
Brombeere
Pelir basern- und ndhrstoffhaltige, Stieleiche Fasel Rotschwingel 3,0
sandig-lehmige und lehmige Roden mit Zainbuche WeiBdorn Wiesenschwingel 0,5
Stauwassereinflud Buche Schlehe (Festuca pratensis)
candbirke Hundsrose Wiesenrispengras 0,5
Aspe Salweide Rotes Strauligras 0,5
Vogelbeere Brombeere WeiBea Straulgras 0,5
(Agrostis stolonifera)
Durch 3tau- oder Grundwas:er feuchte, Stieleiche Fasel Rotschwingel 3,0
=i:8ig nlhrstoffhaltige Boden Hainbuche WeiBdorn Wiesenrispengras 1,0
Sendbirke Schlehe Rotes Straufgras 0,5
Poorbirice Hunlsrose WeiBes StrauBigras 0,5
L8pe Wasser-Cchneeball
Yegelbeere {(Viburnum opulus)
Faulbaum
Salwelde
Durch Grurndwasser feuchte bis nasse, Stieleiche Hasel Rote-hwingel 2,0
r:lip bis stark tasen- und n-hretoff- Tainbuche Weildorn Wiesenschwingel 1,0
haltige Béden Esche Schlehe Gemeines Rispengras 0,%
(Praxinus excelsior) Pluthartriegel (Poa trivialis
Schwarzerle an Grdben (Cornus sanguinea) Wiesenrispengras 0,5
{(Alnus rlutincsa) Warser-Schneeball Rotes Straubgras (s 1003
Hunderose WeiBes Straufigras 0,5
Pfaffenhiitchen
(Evonymuy europaeus)
Traubenkirsche
(Frunus padus)
Salweide
Grauweide an Griben
Durch Gruniwasser rasse bis feuchte, Schwarzerle mraubenkirsche Rotschwingel 5.0
z.T.anmoori e, milig basen- urd Foorbirke Wasser-3chneeball Rotes StrauBzras 0,5
nihrstoffhaltice Plden Sandbirke Grauweide WeiBes Straulgras 0,5
Aspe Salweide Gemeines Rispengras 1,0
Stieleiche Faulbaum
Yorelbeere Brombeere



schnitten und auf den Dammschiittungen keine andere po-
tentielle natirliche Vegetation zu erwarten.

Anders ist es in Gebieten mit starkem geologischen Wechsel,
in denen die kiinstlich geschaffenen Béschungen durchaus
eine andere potentielle natiirliche Vegetation tragen kénnen
als das in der Vegetationskarte dargestellte unberiihrte Ge-
lande. Wir geben daher fiir jeden gréBeren Bauabschnitt, der
vegetationskundlich begutachtet wird, auch Ansaat- und Be-
pflanzungsvorschldge flr die hauptsidchlichen Bodenarten
an. In dem Gutachten fiir die Hansalinie sind z. B.

Sand und kiesiger Sand,
anlehmiger bis lehmiger Sand,
sandiger Lehm und

Lehm bis Ton

aufgeflihrt, fir einen Bauabschnitt der Sauerlandlinie
steinig-grusiger Lehm,
LoBlehm sowie
Lehm und toniger Lehm der Kalksteinverwitterung.

Der Planer muB entscheiden, ob er an einem bestimmten
Streckenabschnitt die kartierte Vegetationseinheit mit ihren
Empfehlungen zugrunde legt oder ob er die fiir die Boden-
arten angegebenen Vorschldge beriicksichtigt, weil etwa der
Damm aus einem anderen Material geschiittet ist als das ge-
wachsene Gelande.

Es sei betont, daB die Vegetationskarte mit Erlduterungen
fiir den Planer nur ein Hilfsmittel sein kann, ihm aber weder
die Verantwortung fiir die Begriinung abnimmt noch ihn von
seinen Gestaltungsaufgaben entbindet. Von dem Gehdlz-
arteninventar, das fiir jede Vegetationseinheit als boden-
sténdig bezeichnet wird, sind durchaus nicht sémtliche Arten
fur den jeweiligen Streckenabschnitt brauchbar. So kann
etwa die in allen Buchen- und Buchenmischwaldgebieten als
bodenstédndig angegebene Rotbuche nur selten verwendet
werden. Es ist also Aufgabe des Planers, aus den Vorschla-
gen des Pflanzensoziologen die fiir den speziellen Zweck
geeigneten Gehdlze auszuwihlen.

In manchen Fallen wird der Planer die vegetationskundlichen
Empfehlungen auch unberiicksichtigt lassen miissen. Das
gilt etwa fiir solche Strecken und dort namentlich fiir den
Mittelstreifen, auf denen so groBe Mengen Auftausalze wih-
rend der Frostperiode verwendet werden, daB sidmtliche bo-
densténdigen Geholze ganz oder teilweise absterben. Hier
missen solche Arten bevorzugt werden, die sich gegen Salz-
einwirkung als resistenter erwiesen haben (6). Freilich sollte
die Salzempfindlichkeit vieler einheimischer Gehélze nicht
als Alibi dafiir dienen, um alle Mittelstreifen der Autobahnen
zu Baumschulquartieren fiir die Kartoffelrose (Rosa rugosa)
zu machen. Auch auf den Autobahnstrecken, wo infolge der
klimatischen Ungunst sehr viel Salz verwendet wird, gibt es
groBe Flachen an Park- und Rastplétzen, hohen Boschungen,
Ausfahrten u. a., die von der schidigenden Salzdusche nicht
erreicht werden. Diese abgelegenen Seitenrdume, die haufig
den gréBten Teil der lberhaupt begriinten Fliche ausma-
chen, kénnen durchaus mit standortsgem#Ben Arten be-
pflanzt werden. Auf jeden Fall sollte der Planer sachliche
Grinde anfiihren konnen, wenn er den vegetationskund-
lichen Empfehlungen nicht folgen will.

Vegetationskundliche Untersuchungen zur Beweissicherung

Die BaumaBnahmen im Bereich der Autobahnneubau-
strecken sind ein Eingriff in die Landschaft, durch den auch
angrenzende Gebiete in Mitleidenschaft gezogen werden
!(_c"mnen. Durch Einschnitte und Damme ist vor allem eine
Anderung des Wasserhaushalts der benachbarten land- und
forstwirtschaftlichen Nutzflaichen méglich. Um die Auswir-
kungen dieser Eingriffe auf die Pflanzendecke und ihr Er-
tragspotential beurteilen zu kdnnen, wird seit einigen Jah-
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ren entlang der Neubaustrecken — sowelt erforderlich — die
Vegetation geeigneter Probeflachen zur Beweissicherung
aufgenommen. Auf den floristisch und standdrtlich méglichst
einheitlichen Probeflachen werden alle vorkommenden
Pflanzen festgehalten und nach ihrer Menge und Gesellig-
keit geschéatzt; die Lage der Flachen wird maBstabsgerecht
in die Karte eingetragen. Anzahl und Verteilung der Auf-
nahmefldchen richtet sich nach der Variabilitdt der zu be-
arbeitenden Raume: In einheitlichen Gebieten geniligen we-
nige Aufnahmen, standortlich stark wechselnde Gebiete ver-
langen ein dichtes Aufnahmenetz. Durch diese Untersuchun-
gen soll der ungestorte Vegetationszustand vor Baubeginn
festgehalten und damit eine Vergleichsgrundlage fiir spéa-
tere Untersuchungen geschaffen werden. Bereits wenige
Jahre nach dem Ausbau konnen die Probeflachen erneut
aufgenommen werden. Da die Pflanzendecke sehr rasch
und empfindlich auf Veranderungen des Wasserhaushalts
reagiert, miissen sich Auswirkungen des Ausbaus in Vege-
tationsveranderungen der Probeflachen widerspiegeln.
Schadenersatzforderungen lassen sich auf dieser Grund-
lage objektiv beurteilen (4).

Der in Abb. 1 wiedergegebene Ausschnitt der BAB Hansa-
linie zeigt mit den numerierten Kreisen die Lage von 33 fiir
die Beweissicherung aufgenommenen Probeflachen. Die
Nummern bedeuten folgende reale Pflanzengesellschaften:

1 Knéuel-Kamillen-Gesellschaft
(Alchemillo-Matricarietum mit Scleranthus annuus)

2 Reine Kamillen-Gesellschaft
(Alchemillo-Matricarietum typicum)

3 Kamillen-Gesellschaft mit Ackerminze und Krotenbinse
(Alchemillo-Matricarietum mit Mentha arvensis und
Juncus bufonius)

4 Fuchsschwanz-Kamillen-Gesellschaft mit Ackerminze
(Alopecuro-Matricarietum mit Mentha arvensis)

5 Reine WeiBklee-Weide
(Lolio-Cynosuretum typicum)

6 Wiesenschaumkraut-WeiBklee-Weide
(Lolio-Cynosuretum mit Cardamine pratensis)

7 Marbel-Feuchtweide
(Lolio-Cynosuretum lotetosum mit Luzula campestris)

8 Reine Feuchtweide
(Lolio-Cynosuretum lotetosum)

9 Schwaden-Feuchtweide
(Lolio-Cynosuretum lotetosum mit Glyceria fluitans)

10 Reine Wassergreiskraut-Wiese
(Senecioni-Brometum typicum)

11  Braunseggen-Wassergreiskraut-Wiese
(Senecioni-Brometum mit Carex fusca)

Die Aufnahmen verteilen sich also auf 4 Ackerunkraut- und
7 Grinlandgesellschaften, wahrend Gehdlzgesellschaften in
diesem Abschnitt nicht aufgenommen wurden. In der
Originalkarte werden die Pflanzengesellschaften farbig dar-
gestellt, neben dem Farbkreis wird die — hier weggelas-
sene — laufende Nummer der Vegetationsaufnahme sowie
ihre Tabellennummer im Erlauterungsgutachten eingetragen,
so daB die Probefldche mit ihrer floristischen Zusammen-
setzung in Gutachten und Karte sofort wiederauffindbar ist.

Damit der Pflanzenbestand der Probeflachen nicht durch
Bauarbeiten zerstort wird, liegen die Vegetationsaufnahmen
in einiger Entfernung von der Trasse. Ubrigens zeigt die
Abbildung auch, daB enge Beziehungen zwischen den
realen Pflanzengesellschaften und der potentiellen natiir-
lichen Vegetation bestehen.

So umfangreiche Beweissicherungsaufnahmen wie im Be-
reich der Hansalinie sind nur dort erforderlich, wo die



BAB-Trasse vorwiegend durch Gebiete mit hochanstehen-
dem Grundwasser — Niederungen, FluBtéler und der-
gleichen — verléauft, d. h. vor allem im norddeutschen Flach-
land. Im Bergland, etwa an der BAB Sauerlandlinie, haben
die Flachen, deren Wasserhaushalt durch Bauarbeiten ver-
andert wird, nur geringe Ausdehnung. In Betracht kommen
etwa feuchte Taler und Siepen, die durch Damme ab-
geschlossen werden. Da fir das abflieBende Wasser aber
Sammler und Dammdurchlasse gebaut werden und daher
das Wasser weder oberhalb des Dammes gestaut noch
unterhalb des Dammes den Nutzflichen entzogen wird,
kénnen Aufwuchsscha&den durch Bodenwasserverédnderun-
gen hier in der Regel nicht eintreten. Solche Veranderungen
sind am ehesten dort zu erwarten, wo ein Damm Quellen
und Hangwasseraustritte an- oder abschneidet. Insgesamt
gesehen sind das aber nur sehr kleine Fldchen, die im
Erlauterungsgutachien einzeln aufgefiihrt und durch Vege-
tationsaufnahmen belegt werden kénnen (8). Im Ubrigen ist
auch die Karte der potentiellen natiirlichen Vegetation, die
vor Beginn des Ausbaus aufgenommen wird, bis zu einem
gewissen Grade eine Beweissicherungsunterlage, zeigt sie
doch die durch die Vegetation angezeigten trockenen,
feuchten und nassen Flachen in verschiedener Abstufung
im Kontakt mit der Trasse und erlaubt damit eine ver-
gleichende Beurteilung, wenn nach dem Ausbau Schaden-
ersatzforderungen gestellt werden.

Die vegetationskundlichen Untersuchungen zur Beweis-
sicherung beschranken sich bisher auf die moglichen Ver-
anderungen der Wasserverhéltnisse als Folge der Bau-
maBnahmen. Wenn auch Schaden der land- und forstwirt-
schaftlichen Nutzflachen durch Wasserentzug und Ver-
nassung besonders auffdllig und héufig nachgewiesen sind,
so kénnen daneben noch andere Standortsverénderungen
eintreten, die zu einer Ertragsminderung filhren, etwa eine
Verdnderung des Kleinklimas im Bergland, wenn ein
Damm den KaltluftabfluB hemmt und Spaétfrostlagen verur-
sacht, die den Anbau frostempfindlicher Holzarten oder
landwirtschaftlicher Kulturarten verhindern. Ob auch in sol-
chen Fallen vegetationskundliche Untersuchungen zur Be-
weissicherung beitragen koénnen, ist noch nicht geniigend
gepruft. Soweit sich die Standortsveranderung nur in einer
Ertragsminderung der Nutzpflanzen und nicht auch in einer
Veradnderung des Artengefliges der Pflanzendecke auswirkt,
reichen pflanzensoziologische Untersuchungen allein nicht
aus. Sie sollten in schwierigen Fallen ohnehin durch er-
tragskundliche, agrarmeteorologische und ggf. hydrologi-
sche Untersuchungen ergénzt werden.

Zusammenfassend |aBt sich feststellen, daB die vegetations-
kundlichen Untersuchungsergebnisse wichtige Grundlagen
fur die StraBenplanung, namentlich fir die standortsgeméaBe
Begriinung der Verkehrswege und fiir die Beweissicherung,
liefern. Daher sollten sich die StraBenbauverwaltungen
dieser Ergebnisse, wo immer sie bereits vorliegen oder
neu erstellt werden kénnen, zu ihrem Vorteil bedienen und

sie planmaBig und Uberlegt auswerten. Damit wird nicht
nur das technische Ziel der Sicherung der Verkehrsanlagen
durch die Pflanzendecke und die optimale Einfligung der
StraBe in die Landschaft erreicht, auch der Pflegeaufwand
1aBt sich auf lange Sicht niedriger halten als fiir willkirlich
ausgewdhlte Gehdlze und Ansaaten, so daB nicht zuletzt
die Kostenersparnis fur eine standortsgerechte Begriinung
spricht.
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Dr. Wilhelm Lohmeyer

Uber die Ansaat niedrigbleibender Rasen
an StraBen und Autobahnen

Der Ausbau von StraBen und namentlich von Autobahnen
bewirkt tUber weite Strecken hin die Zerstérung der Vege-
tation und die Verwundung der gewachsenen Bbéden. Haufig
ist es unvermeidlich, Erd- und Gesteinsmassen in groBem
Umfange abzutragen und an anderen Stellen wieder aufzu-
schiltten. Dabei entstehen zahlreiche Geldndeeinschnitte
und Fahrbahnddmme, deren Boschungen ebenso wie die
frisch angefiuliten und planierten Rand- und Mittelstreifen
der neuen Trasse zundchst ohne jeden Bewuchs sind. Diese
offenan Flachen bleiben sich jedoch nicht selbst (iberlassen.
Man versucht vielmehr, sie so rasch wie mdglich zu be-
agriinen und wendet dafiir erhebliche Mittel auf. Was letzt-
lich angestrebt wird — oder doch angestrebt werden
sollte —, ist eine dauerhafte, widerstandsfahige und wenig
pflegebedurftige Pflanzendecke, die den Boden gegen
Rutschungen und Erosion durch Wind und Wasser schiitzt
und die sich zugleich in das Landschaftsbild der Umgebung
einflgt.

Gut bewahrt haben sich sorgféltig angelegte Pflanzungen
mit bodenstdndigen Baumen und Strduchern, wie viele Bel-
spiele zeigen. Es bleiben aber genug Fldchen (ibrig, wo
Bédume und Straucher etwa wegen Sichtbehinderung des
Kraftfahrers fehl am Platze sind oder wo sie aus irgend-
welchen anderen, freilich nicht immer stichhaltigen Griinden
keine Verwendung finden und statt dessen Rasen zur An-
saat gelangt.

Frither wurde der Grasaufwuchs in den Seitenrdumen der
Verkehrswege vielfach als Grinfutter und Heu genutzt, aber
die Futterernte lohnt jetzt nicht mehr. Sie bedeutet zudem
eine ernste Gefahr fiir Erntearbeiter und Verkehrsteil-
nehmer. Boeker (1965) bemerkt dazu ganz richtig, daB
.die Anforderungen an die Art der Rasenansaaten entlang
der StraBen und auf deren Boschungen sich in den letzten
Jahren stark gewandelt haben” und ,die Forderung heute
dahin geht, niedrigbleibende, besténdige Grasarten anzu-
sden, die moglichst wenige Schnitte erfordern . . .“.

Wie man seit langem weiB, hdngen die Entwicklung und die
spatere Zusammensetzung der Rasen nicht allein von der
eingebrachten Grasartenmischung, sondern ganz entschei-
dend auch vom Standort ab. Die Erzeugung und Erhaltung
eines Rasens mit niedrigem Aufwuchs setzt voraus, daf3 der
zur Begriinung vorgesehene Boden ,mager" ist. Nur auf
néhrstoff- und basenarmen Quarzsandbdden oder ziemlich
flachgriindigen, grushaltigen, sandig-lehmigen Silikatbéden,
wie z. B. in den natirlichen Vegetationsgebieten des Eichen-
Birkenwaldes (Querco-Betuletum), der azidophilen Buchen-
Traubeneichenwaélder (Fago-Quercetum, Luzulo-Quercetum
petraeae) oder des Hainsimsen-Buchenwaldes (Luzulo-
Fagetum), sind Rasenansaaten niedrigwiichsiger und wenig
massenreicher Wildgrédser und -krauter von Bestand, die
etwa aus Schafschwingel (Festuca ovina vulgaris), Fein-
schwingel (Festuca ovina tenuifolia), Rotem StrauBgras
(Agrostis tenuis), Rotschwingel (Festuca rubra s.l.), Schmal-
blatt-Wiesenrispengras (Poa pratensis angustifolia) und
Schafgarbe (Achillea millefolium) gebildet werden. Auch bei
gleicher Ansaatmischung wird der endgiiltige Mengenanteil
dieser Arten je nach den ortlichen Wuchsbedingungen sehr
unterschiedlich sein: Je extremer der Standort, um so eher
gewinnen Schafschwingel, Feinschwingel und Rotes StrauB-
gras die Oberhand, bei etwas hoherem Lehmgehalt und
besserer Nahrstoff- und Wasserversorgung pflegen sich da-
gegen Rotschwingel und Schmalblatt-Wiesenrispengras stér-
ker durchzusetzen.
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Ist jedoch vor der Einsaat in groBerer Machtigkeit ,Mutter-
boden” aufgebracht worden, der womdglich von alten,
schon seit langem intensiv bewirtschafteten Ackerfluren
stammt, dann fuhrt die Vegetationsentwicklung, auch bei
Ansaat der ,Magerarten”, gewdhnlich in Richtung Glatt-
haferwiese (Arrhenatheretum), sofern nicht eine Beweidung
erfolgt. Zusatzliche Diingung beschleunigt noch diese Ent-
wicklung. Solche MaBnahmen bewirken, daB die angeséten
niedrigen Magerrasen oft schon innerhalb weniger Jahre
von Grinlandgesellschaften mit hochwiichsigen Grésern
und Kréautern und groBier Massenproduktion abgelést wer-
den. Unsere Ergebnisse vergleichender vegetationskund-
licher Untersuchungen und Beobachtungen (vgl. hierzu auch
Tixen u Lohmeyer) berechtigen zu der Annahme,
daB die unerwiinschte Ansiedlung und Ausbreitung von
Knaulgras (Dactylis glomerata), Glatthafer (Arrhenatherum
elatius), Wiesenschwingel (Festuca pratensis), Wilder Méhre
(Daucus carota) und Bérenklau (Heracleum sphondylium)
auf den Mittelstreifen, Banketten und Bodschungen der
StraBen und Autobahnen vielfach eine Folge der kinstlich
vorgenommenen Standortsverbesserung durch reichliches
Aufbringen guten Mutterbodens ist.

Im Hinblick auf die Forderung, niedrig bleibende Rasen zu
erzeugen, sollte man das Problem der Verwendung von
Mutterboden neu Uberdenken und sich in einigen Punkten
von liebgewonnenen Vorstellungen freimachen. DaB es un-
erlaBlich oder doch vorteilhaft ist, die fir Gehoélzpflanzungen
vorgesehenen Flachen mit einer moglichst machtigen
Schicht aus lockerem, humosem und einigermaBen néhr-
stoffreichem Mutterboden abzudecken, steht auBer Frage,
weil dadurch das Anwachsen und die Wuchsfreudigkeit der
eingebrachten Baume und Stréducher begunstigt wird und
empfindliche Ausfélle vermieden werden. Wenn aber die
Mutterbodenverwendung, die fir die Gehdlzflachen so er-
wiinscht ist, bei den Rasenflachen entlang der Verkehrs-
wege zu einem Uppigen Aufwuchs flihrt, der kostspielige
PflegemaBnahmen wie mehrmalige Mahd erfordert, dann
scheint der Vorschlag, gleich auf angeschittete oder frei-
gelegte Rohbbéden anzuséen, gar nicht so abwegig zu sein,
und in einigen Fallen ist der Beweis schon erbracht, daB
dieses Verfahren richtig ist. Allerdings hangt das Gelingen
entscheidend von der Auswahl geeigneter, standorts-
gemaBer Gréser und Kréuter ab. Die Anspriiche der Arten
sind den Fachleuten geniigend bekannt. Boeker (1965)
teilt recht brauchbare, vom Handel lieferbare Mischungen
fur Sandbdden, mittlere bis schwere Bdéden und flach-
grindige Gesteinsbdden mit, die sich auch nach unseren
Erfahrungen bewéhrt haben und auf die hier nachdriicklich
verwiesen sei.

Das Keimbett sollte auch bei Rohboden-Einsaaten sorgféltig
vorbereitet und so hergerichiet werden, daB es feinkriimelig
beschaffen ist. Auf allen armen Standorten empfiehlt sich
zudem eine Startdiingung ,aus Kali und Phosphorsdure”
und ,eine kieine Gabe eines langsam wirkenden Stickstoff-
diingers". Das gilt auch fiir Boschungsrasen und sonstige
Magerrasen, die spéter extensiv bewirtschaftet werden
sollen. Diese Angaben Boeker's, denen langjdhrige
Untersuchungen und Beobachtungen zugrunde liegen, ver-
dienen volle Zustimmung.

Das Anspritzen der Gréaser in einer Nahr- und Humusstoffe
enthaltenden Emulsion stellt ein Verfahren dar, dessen
Anwendung gute Ergebnisse verspricht, wenn es um die
Wiederbegrinung von stark sandigen oder flachgriindigen,
stein- und grushaltigen Rohbdden geht.



Es sei hier aber ausdricklich betont, daB es nicht moglich
ist, auf feinerdereichen Bdden mit hohem Né&hrstoffgehalt
und giinstigem Wasserhaushalt Rasen zu erzielen, deren
Aufwuchs dauernd niedrig bleibt. Welche Grasarten auch
immer eingesat werden — die Entwicklung zu hochwiichsi-
gen Fetiwiesen oder diesen nahestehenden Grinland-
gesellschaften laBt sich auf lange Sicht nicht aufhalten, auch
dann nicht, wenn die Abdeckung der Ansaatflachen mit
Mutterboden und regelméBige Diingung unterbleiben. Durch
Rohboden-Einsaaten unter Verwendung von Rotschwingel,
Wiesenrispengras, Rotem StrauBgras und Schafgarbe und
extensive Bewirtschaftung der Rasen kann man freilich er-
reichen, daB der Bewuchs nicht sehr Uppig wird, und daB
dem Eindringen und der Ausbreitung langhalmiger Gréser
und langschéaftiger Stauden wie Glatthafer, Knaulgras,
Wiesenschwingel, Barenklau und Wiesenkerbel Grenzen
gesetzt sind.

Es wére natlirlich méglich, néhrstoffreiche Standorte kiinst-
lich zu ,magern”, indem etwa einem lehmig-tonigen Boden
nahrstoffarmer, sandiger oder sandig-grusiger Abraum bei-
gemischt wird. Ob der damit verbundene Arbeits- und
Kostenaufwand dem erwarteten Erfolg entspricht und ob
die kilnstliche Magerung reicher Standorte Uber léngere
Zeitraume wirksam bleibt, ist wohl noch nicht hinlanglich
geprift worden. Angesichts der groBen Bedeutung dieser
Frage fir die Praxis sind experimentelle Untersuchungen
hieriiber dringend erwlinscht. Auf jeden Fall wére aber er-
strebenswert, daB bei der Auffiillung der Mittelstreifen und
Bankette an den Autobahnen, sofern diese eine Grasnarbe
erhalten sollen, ausschlieBlich schwachlehmige Quarzsande
oder feinerdearme Gesteinsgruse verwendet werden. Fir
die Einsaat eignen sich hier besonders Schafschwingel und
Rotes StrauBgras. Dann ist niedriger Graswuchs gewahr-
leistet. Einmaliger Reinigungsschnitt am Ende der Vege-
tationsperiode reicht in diesem Falle vollig aus, und die
Behandlung mit wuchshemmenden Stoffen eribrigt sich.
Ohnehin ist auf die Herbizidspritzung nicht immer sicherer
VerlaB. Sie kann nur wahrend einer kurzen Zeitspanne im
Frihjahr durchgefiihrt werden, und ihr Erfolg héngt auBer-
dem sehr von der herrschenden Witterung ab.

Besonders gefahrvoll fiir das Pflegepersonal sind die Gras-
schneidearbeiten unmittelbar neben der Fahrbahn, auf den
Banketten, den Mittelstreifen und vor den Leitplanken.
Solche Gefahrdungen koénnten durch die Schaffung von

Schotter- und Pflasterrasen, die so gut wie keiner Mahd
und Pflege bedirfen, fast ganz vermieden werden. Ist der
zur Anfillung der Zwischenrdume im Pflaster oder im
Schotterbett benutzte Boden sandig beschaffen, kommen
fir die Ansaat vor allem Rotes StrauBgras und Schaf-
schwingel in Betracht; besteht er aus Lehm, empfiehlt sich
eine Grasmischung aus Wiesenrispengras, Rotem StrauB-
gras und Ausléufer-Rotschwingel (Festuca rubra genuina).
Wo die Schotter- und Pflasterrasen begangen und gelegent-
lich befahren werden, sollten einigermaBen tritifeste Gréser
Verwendung finden, namentlich Deutsches Weidelgras (Lo-
lium perenne), Jahriges Rispengras (Poa annua), Wiesen-
rispengras und in geringer Menge auch Rotes StrauBgras.

Die Befiirchtung, daB die Rasen dauernd artenarm und
einférmig bleiben, falls nur ,einfache” und nicht ,viel-
seitige” Mischungen (vgl. Boeker 1965) eingebracht
werden, entbehrt jeder Grundlage. Das hat die pflanzen-
soziologische Untersuchung der Rasen an Autobahnen (vgl.
Tixen u Lohmeyer) eindeutig ergeben. Ver-
gleicht man die alteren, kiinstlich begriindeten Autobahn-
Rasen mit den schon seit langem bestehenden Grinland-
gesellschaften auf entsprechenden Standorten benachbarter
Gebiete, dann zeigt sich hinsichtlich des Artengefiiges eine
verbliiffende Ubereinstimmung. Von den am Bestandes-
aufbau beteiligten Grésern und Kréutern ist lediglich ein
Bruchteil zur Einsaat gelangt. Die meisten sind ohne Zutun
des Menschen eingewandert. An Samennachschub durch
Wind, Wasser und Tiere fehlt es nicht. Offensichtlich geht
die Umwandlung der zundchst artenarmen Einsaaten in
floristisch reichhaltigere und ,gesattigte”, dem Standort gut
angepaBte Rasen viel rascher vor sich, als gewdhnlich an-
genommen wird.
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Prof. Dr. Gerhard Olschowy

Zur Planung von FernstraBen-Begriinungen *)

1. Einleitende Gedanken

Unter ,FernstraBen” sollen hier moderne Schnellverkehrs-
straBen verstanden werden, die hohe Verkehrsbelastungen
und Geschwindigkeiten erlauben und auBerhalb der Sied-
lungsgebiete dem Fernverkehr dienen. Darunter fallen vor
allem Autobahnen, mehrbahnige und auch ausreichend
breite einbahnige StraBen.

Wie unterscheidet sich die moderne SchnellverkehrsstraBe
von der StraBe alter Art? StraBen der Vergangenheit sind
dadurch gekennzeichnet, daB sie ungeachtet der landschaft-
lichen Gliederung und des naturlichen Geléndereliefs auf
langen Strecken in gerader Richtung verlaufen und haufig
mit Alleebdumen eingefaBt sind. Die alleebestandenen
StraBen Napoleons in vielen Teilen Europas sind hierfiir
charakteristisch; sie sind einerseits der Landschaft als
eigenstidndiges und haufig als bestimmendes Element auf-
gesetzt, konnen aber andererseits von monumentaler Schén-
heit sein. Mit dem Bau der Autobahnen wurde ein neuer
Abschnitt im StraBenbau eingeleitet. Die Linienfliihrung der
modernen StraBe wird vom natiirlichen Relief bestimmt, die
StraBe fligt sich in die Landschaft ein. Die Ablésung des
Kreisbogens durch die Klotoide erméglicht groBziigige Uber-

*) Vortrag am 18. Juli 1967 anlaBllich der internationalen Konferenz
+Roads in the landscape” in der Universiidt Keele in Staffordshire,
veranstaltet vom englischen Transportministerium.

gangslésungen und den Fortfall der Geraden. Zum Charak-
ter der neuen FernstraBe gehort weiter, daB sie abseits der
Siedlungen und anbaufrei verlduft, frei von Kreuzungen ist
und ein Linksabbiegen ausschlieBt, nur geringe Steigungen
von moglichst nicht mehr als 4%y aufweist, die verschie-
denen Verkehrsarten voneinander getrennt sind, damit der
nichtmotorisierte Verkehr ferngehalten wird, zweibahnige
StraBen zumeist einen Mittelstreifen aufweisen und das
Bauwerk seitlich ohne Entwésserungsgrében in die Land-
schaft Ubergeht. Die angrenzenden Auf- und Abtrags-
bdschungen werden flach ausgezogen, und zur Bepflanzung
und Begriinung werden Arten der standortsgeméaBen Vege-
tation verwendet.

2. Aufgaben der Begriinung

Die Aufgahe des Planers ist es, die Eingriffe in die Land-
schaft so gering wie mdglich zu halten, die StraBe als tech-
nisches Bauwerk in die Landschaft einzufiigen und mit Hilfe
von MaBnahmen des Lebendverbaues und ingenieurbiolo-
gischen Bauweisen einen Ausgleich von Technik und Natur
anzustreben.

Fir eine erfolgreiche Bepflanzung ist zundchst eine sorg-
faltige Behandlung des anfallenden Mutterbodens erforder-
lich. Die richtige Verwendung des Mutterbodens hat ein
gutes Gedeihen der Gehdlzpflanzungen und ein rasches

Abb. 1:

Die Spessartautobahn in ihrer modernen Trassierung unter Anwendung der Klotoide lehnt sich geschickt an das Relief
der Landschaft an; das gleiche gilt fiir die Gestaltung der Briickenbauwerke.
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Abb. 2:

Die BundesstraBe 12 bei
Landsberg am Lech, die grup-
penartig bepflanzt ist, wie dies
bei neuen Schnellverkehrs-
straBen die Regel ist. Erfreu-
licherweise wurden Teile der
alten Ulmenallee erhalten und
in die neue StraBenbepflan-
zung einbezogen.

Abb. 3:

Eine verschiedenartige Be-
pflanzung, die auf einer Seite
aus Baumen und Strauchern
besteht und Aufgaben einer
Schutzpflanzung zu erfillen
hat und auf der anderen Seite
als Baumreihe ausgebildet ist.

Abb. 4:

Der von selbst am StraBen-
rand aufgekommene Wild-
wuchs an Gehdlzen ist erhal-
ten und in den bestehenden
Baumbestand einbezogen wor-
den.
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Einwachsen der Bauwerke zur Folge. In den letzten Jahren
sind zwar wertvolle Methoden zur Behandlung mutterboden-
loser Standorte entwickelt worden, sie sollten aber nur dort
angewendet werden, wo Mutterboden fehlt oder die Bo-
schungen zu steil und zu hoch sind, um Mutterboden auf-
bringen zu kénnen.

Zur Begriinung im Sinne dieses Vortrages gehort auch der
Griinverbau zur Befestigung von Boschungen und Steilhan-
gen sowie die Anlage von Rasenflachen. Die Bepflanzung
oder Begriinung der StraBen darf nicht isoliert, sondern muB
stets im Zusammenhang mit der Verkehrssicherheit, der
Trassenfiihrung, der Querschnitisgestaitung und Bodenaus-~
formung, den Kunstbauten und Nebenanlagen an der StraBe
sowie den beim Ausbau entstandenen Kiesentnahmestellen
betrachtet werden, die einer landschaftlichen Gestaltung
bedirfen.

Grundsatzlich hat die Bepflanzung an den StraBen dem Ver-

kehr und der Landschaft zu dienen, wo erforderlich, auch die

Belange der Anlieger zu berlcksichtigen. Sie muB das Be-

streben nach einem ziigigen und unfallfreien Verkehr unter-

stiitzen. Das Verkehrsgriin kann wesentlich dazu beitragen,
die optische Flihrung, vor allem bei Nacht, Nebel, Regen
und Schnee, zu verbessern und hierbei in Kurven, Kuppen
und Wannen den Verlauf der StraBe anzuzeigen: durch
ihre Hohe sind B&ume den verhéltnismé&Big kleinen kiinst-
lichen Leitmitteln lUberiegen;

die Blendwirkung tiber den Mittelstreifen zweibahniger
StraBen zu verhindern und in Abschnitten, die in der
Wanne geflihrt sind, durch Bdume zu verringern;

als federnder Mantel von der Fahrbahn abkommende
Fahrzeuge aufzufangen und ein Abgleiten auf die Gegen-
fahrbahn zu verhindern;

die Verkehrssicherheit durch Schutz gegen geféhrliche
Seitenwinde und Schneeverwehungen zu erhéhen, ein
Abstiirzen an Boschungen, Abhéngen und Gewa&ssern zu
verhindern, die Gefahr des Steinschlages und der Rut-
schungen an Hangflachen zu vermeiden und aufgerisse-
nen Waldrédndern wieder einen neuen Waldmantel zu
geben;

die Ermiidungserscheinungen beim Kraftfahrer zu ver-
mindern und seine Aufmerksamkeit zu erhalten (fahrpsy-
chologische Vorteile);

dem Kraftfahrer ein zuverldssiges Gefiihl fiir seine Ge-
schwindigkeit zu geben und ihn so vor Uberhdhten Fahr-
geschwindigkeiten zu bewahren;

als Larm-, Abgas- und Staubfilter in Siedlungsnéhe zu
wirken und die Verkehrsarten zu trennen;

von Baum und Strauch ausgerdumte Landschaften wieder
zu durchgriinen und zu gliedern.

3. Bepflanzung und Querschnittsgestaltung

Die Flachen fiir die straBenbegleitenden Pflanzungen sind
ein Teil des StraBenquerschnitts und miissen bereits beim
Grunderwerb berticksichtigt werden. Landgrebe und
Roemer geben in einem ,Gutachten {iber die landschaft-
liche Gestaltung moderner SchnellsiraBen“ als Faustregel
an, daB die fiir die StraBenplanung bendtigte Flache nach
jeder Seite hin etwa der Breite der Fahrbahn entsprechen
soll. Die Breite des Seitenstreifens neben dem Strafen-
kdrper kann auch so bemessen werden, daB an D&mmen
und Einschnitten mehr als 4 m vom Ende der Boschungs-
ausrundung aus und bei ebenerdigen Anschllissen mehr als
6 m vom Rand des Grabens oder der Mulde festgelegt
werden.

Ein wesentlicher Teil der landschaftsgerechten Querschnitts-
gestaltung der StraBe ist der richtige Abstand der
B&adume und Strducher von der Fahrbahn. Aus Griinden
der Verkehrssicherheit missen Verkehrsraum und Licht-



raum der StraBe freigehalten werden. In der Bundesrepublik
Deutschland gelten hierfiir die ,Richtlinien fliir den Ausbau
der LandstraBen", die in Teil 1 die Querschnitisgestaltung
behandeln. Hierin ist vorgesehen, daB Bidume 4,5m vom
befestigten Fahrbahnrand bzw. 3,0 m von der Kronenkante
entfernt gepflanzt werden missen. Es hat sich herausge-
stellt, daB diese groBen Absténde nur fiir zweispurige und
mehrbahnige StraBen mit hohen Geschwindigkeiten gerecht-
fertigt sind, im Ubrigen aber als zu weit erachtet werden
missen.

Auch haben die Untersuchungen von Bitzl, Institut fir
StraBenbau und StraBenverkehr der Technischen Hoch-
schule in Wien, gezeigt, daB der Baum seine Gefahrlichkeit
verliert, wenn er 2,0 m und mehr vom Fahrbahnrand ent-
fernt steht. Ergebnisse von Untersuchungen in den USA
bestatigen dies. Wenn man die Forderungen an den Ver-
kehrs- und Lichtraum und die Mdglichkeit beriicksichtigt,
ein defektes Fahrzeug aus der Fahrbahn herausnehmen
und seitlich abstellen zu kénnen, so ergeben sich folgende
Absténde flir Baume:

an StraBen mit hohen Fahrgeschwindigkeiten und Ver-
kehrsbelastungen:

mindestens 4,5 m vom Fahrbahnrand;

an StraBen mit seitlicher Nebenspur (Stand-, Kriech-,
Verzogerungs- und Beschleunigungsspur):
mindestens 2,0 m vom Fahrbahnrand;

an StraBen mit geringer Verkehrsbelastung:
mindestens 2,0 m vom Fahrbahnrand.

An breiten StraBen kann aus Grinden der erwiinschten
Proportion ein groBerer Abstand richtig sein. In der Langs-
richtung werden die Abstdnde der Badume und Baumgrup-
pen voneinander um so groBer sein, je hdher die Fahr-
geschwindigkeit ist; auf SchnellstraBen wird man Absténde
von 10m und mehr wéhlen. Straucher koénnen die vor-
genannten Abstdnde unterschreiten und ndher an die
Fahrbahn gepflanzt werden; sie sollen aber nicht die
Sicht einengen und nicht dem Fahrer das Gefiihl geben,
durch eine Gasse zu fahren. In vielen Féllen kann es
zweckmaBig sein, die Strducher vor die Baume zu pflanzen,
damit sie flr abirrende Fahrzeuge als federnder Mantel
wirken und folgenschwere Unfélle verhindern. Bei zwei-
bahnigen SchnellverkehrsstraBen wird kiinftig die Be-
pflanzung in der Regel gruppenartig ausgefiihrt werden,
wahrend die Anpflanzung von Alleen und Baumreihen vor
allem auf geringer belastete StraBen beschréankt bleiben
wird. Es soll hier einmal hervorgehoben werden, daB die
Allee auch heute noch eine der schoénsten Formen der
StraBenbepflanzung ist, weshalb vorhandene wertvolle
Alleebestdnde erhalten werden miissen und neue Alleen
dort gepflanzt werden sollten, wo es Landschaft und Ver-
kehr erlauben.

Die Gestaltung des Mittelstreifens bei zwei-
bahnigen SchnellverkehrsstraBen, in der Regel also Auto-
bahnen, stand in den vergangenen Jahren in einer leb-
haften Erdrterung, weil es Kreise gab, die mit Nachdruck
den technisch ausgebildeten Mittelstreifen — Beton- oder
Kiesflachen, Leitplanken mit aufgesetzten Blendgittern —
anstrebten. Die bisherigen Erfahrungen aber zeigen deut-
lich, daB diese Form des Mittelstreifens keine befriedigende
Losung darstellt. Das einférmige Blendschutzgitter flihrt zur
Ermudung, nicht selten zu erhdéhter Geschwindigkeit und
damit zu erhéhter Unfallgefahr; auBerdem wird das seitliche
Blickfeld zu stark eingeengt. Die Aufstellung von 80cm
hohen Leitplanken ist heute jedoch die Regel, um ein Uber-
queren des Mittelstreifens mit folgenschweren Frontal-
zusammenstdBen auf der Gegenfahrbahn zu verhindern.

Der Blendgefahr kann heute nicht mehr die gleiche Be-
deutung zugemessen werden wie friiher. Die hohe Verkehrs-
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Abb. 5: Der Mittelstreifen der Autobahn Koéln—Aachen ist hier mit lang-
gestreckten Gehdlzgruppen ausreichend bepflanzt, so daf8 er die Aufgabe
des Blendschutzes Ubernehmen kann und ein Beobachten des Fahr-
geschehens auf der Gegenfahrbahn ermoglicht.

Abb. 6: Die an den Hang angelehnte Autobahn im Spessart erlaubt es, die
Richtungsfahrbahnen mit Niveauunterschied auszubauen, so daB hier sowohl
die Gefahr der Blendwirkung als auch des Uberfahrens ausgeschlossen ist.
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Abb. 7: Ein dicht und durchgehend mit Baumen und Strauchern bepflanzter

Mittelstreifen einer Autobahn, der die Richtungsfahrbahnen optisch véllig
voneinander trennt.
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dichte zwingt im allgemeinen dazu, mit abgeblendetem Licht
zu fahren. Ein richtig bepflanzter Mittelstreifen kann die
Blendwirkung, die ohnehin an der Unfallhaufigkeit nur mit
1,3 % beteiligt ist, beseitigen. Das erfordert allerdings, da
der Mittelstreifen in den Kurven durchgehend und in den
Geraden mit groBeren Gruppen bepflanzt wird. Zwischen
diesen Gruppen koénnen Liicken von 30 bis 50 m verbleiben,
ohne den Blendschutz zu mindern, wenn der Mittelstreifen
und die Pflanzung geniigend breit sind.

Eine ausreichende Staffelung der Fahrbahnen in unter-
schiedlichen Hohen vermindert ebenfalls die gegenseitige
Stérung des Verkehrs und solite — wo mdglich — ange-
wendet werden. Die Gehdlzpflanzungen auf den Mittelstrei-
fen der Autobahnen sind in den letzten Jahren durch die
Verwendung von Auftausalzen in den Wintermonaten er-
heblich geschadigt worden. Es bleibt zu hoffen, daB in
Zukunft Auftaumittel entwickelt werden, die weniger schad-
lich sind. Die Anlage eines bepflanzten Walles auf dem
Mittelstreifen mit dem Ziel, die Leitplanken zu ersetzen
und die nachteilige Salzwirkung zu verhindern, wird zur Zeit
in Versuchen erprobt.

Die Mindestbreite des Mittelstreifens muB bei seitlicher
Aufstellung der Leitplanken mit 50 m bemessen werden,
wobei 3,0 m flr die Pflanzung und beiderseits je 1,0 m fir
die Randstreifen verbleiben. Wird die Leitplanke in der
Mitte aufgestellt, so ergibt sich fiir den Mittelstreifen eine
Mindestbreite von 6,0m, wobei je 2,0m Pflanzstreifen
beiderseits der Leitplanke und wiederum je 1,0 m fiir Rand-
streifen zu bemessen sind. Diese Aufstellung der Leitplanke
hat den Vorteil, daB abkommende Fahrzeuge durch die
Straucher gebremst und nicht sofort wieder auf die Fahr-
bahn zurlickgeschleudert werden. Wiirde der Mittelstreifen
mit einer Breite von 8,0 m und mehr ausgelegt und dann
mindestens 6,0m breit und dicht bepflanzt werden, so
kénnte auf die Leitplanke verzichtet werden, weil dann die
Geholzpflanzung ein Abgleiten der Fahrzeuge auf die
Gegenfahrbahn verhindert. SchlieBlich muB gepriift wer-
den, ob die Richtungsfahrbahnen vollig auseinandergezogen
werden konnen, was fiir den Verkehr und seine Sicherheit
erhebliche Vorteile hat.

Die richtige Bodenausformung der an die Fahr-
bahn anschlieBenden Seitenflichen, zumeist Damm- und
Einschnittsbdschungen, ist ein wesentlicher Teil der land-
schaftlichen Gestaltung moderner StraBen. Soweit es die
Gegebenheiten erlauben, sollten Bdschungen so flach wie
moglich ausgezogen werden. Eine Grundneigung von 1:3
oder 1:4 ist anzustreben, wobei die oberen Bbschungsteile
steiler und die unteren flacher ausgeformt werden sollten,
so daB eine parabelartige Bdschungslinie entsteht. Die An-
lage von Zwischenbermen auf hohen Bodschungen erhéht
die Standfestigkeit und bietet ebenfalls die Madglichkeit,
die oberen Boschungen steiler als die unteren auszubilden.

Dammbdschungen sollten stets konkav und Einschnitts-
boschungen in der Regel konvex ausgeformt werden.
Scharfe Bruchkanten an FuB und Krone der Béschungen sol-
len vermieden werden. Wird die StraBe auf groBeren Langen
von Einschnitisbéschungen begleitet, so sollen diese nicht
durchlaufend die gleiche Neigung aufweisen, sondern besser
nach dem Prinzip der gleichen Boschungsbreite mit
wechselnder Neigung ausgebildet werden. Diese Form ist
abwechslungsreicher und ermdglicht bessere Uberginge
vom Damm zum Einschnitt.

Boschungen soliten soweit wie mdéglich mit Gehdlzen be-
pflanzt werden, weil sie dadurch am besten befestigt werden
und der Pflegeaufwand gegeniiber Rasenflachen bedeutend
geringer ist (vgl. Diagramm 8. 32).

4, Griinverbau und Anlage von Rasenflachen

Steile Béschungen und Hangflachen miissen mit Hilfe von
biologischen MaBnahmen so gesichert werden, daB der



Einschnittsbéschung

Bdschung mit gleichbleibender Béschung mit wechselnder
Neigung und wechselnder Neigung und gleichbleibender
Breite Breite

N

Oberboden nicht abgespllt wird, der Hang nicht abrutscht
und lockeres Gestein nicht auf die Fahrbahn gelangen kann.
Je nach ortlichen Gegebenheiten kann dies durch Flecht-
werke, Faschinen und Buschlagen, jeweils kombiniert mit
Pflanzungen, oder durch Anspritzverfahren erreicht werden.
Léngs- oder Diagonalgeflechte und Faschinen aus geeig-
neten Weidenarten haben die Aufgabe, den Hang zur Ruhe
zu bringen und den Feinboden der Hangoberflache so lange
festzuhalten, bis tief- und flachwurzelnde Gehdlze, die in
die Zwischenrdume gepflanzt oder gesteckt werden, diese
Funktion tUbernehmen kénnen. Auf Grund der Erfahrungen
von Schiechtl in Osterreich wird heute der Buschlage,
vornehmlich wieder aus Weidenmaterial bestehend, mitunter
auch durch bewurzelte Pflanzen ergénzt, der Vorzug gege-
ben, weil sie tief im Hang verankert ist und den hohen An-
forderungen an eine dauerhafte Befestigung am besten ge-
recht wird. Auch hier sind standortsgemaBe Geholzarten als
Folgegesellschaften das Ziel der MaBnahmen.

Zur Begriinung von Steil- und Felshéngen wird heute immer
héufiger das Anspritzverfahren verwendet, weil es in vielen
Fallen — z. B. bei fehlendem Mutterboden — zu einem
raschen Erfolg flhrt und wirtschaftlich ist. Das Saatgut der
standorisgeméaBen Vegetation — Graser, Krauter und be-
schrankt auch Gehdlze — wird in einem Arheitsgang mit
dem Substrat — zumeist Feinerde, organischer Diinger, Torf-
mull unter Zusatz einer Bitumen-Emulsion — unter Druck
auf den Hang gespritzt und findet dann ausreichende Be-
dingungen zum Keimen.

Alle Flachen, die nicht mit Gehotlzen bepflanzt werden kén-
nen, werden im allgemeinen als Rasen angelegt. Das sind
vor allem die untersten Teile der Béschungen, die Bankette
entlang der Fahrbahnen und die nicht bepflanzten Licken
auf dem Mittelstreifen. Da die Pflege von Rasenflachen kost-
spielig und das Personal bei der Méharbeit sehr geféhrdet
ist, miissen Wege gesucht werden, um das Mé&hen auf ein
MindestmaB zu beschréanken. Hier bieten sich die sog.
Magerrasen auf nahrstoff- und mutterbodenarmen Stand-
orten an. Bankette kénnen auch mit Betonrasensteinen be-
festigt und Mittelstreifen mit Schotterrasen begriint werden,

Abb. 8: Eine Boschungsflache an einem BriickenanschluB der Autobahn bel
Freiburg, die vorbildlich mit Hilfe von Riefen bepflanzt worden ist.

Abb. 9: Die hohen Nsedersch!age im Bere|ch der A|penstraBe erlauben es,
Rasensoden auf den angeschnittenen Felshingen aufzulegen, die mit Draht
befestigt sind.

Abb. 10: Eine StraBenbdschung, die mit einem Horlzontalgeﬂecht befestigt
ist und mit einer Steindrdnung entwéssert wird. Die Flachen zwischen dem
Flechtwerk werden mit Feinboden ausgefillt und bepflanzt.
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die bei Verwendung standortsgerechter Grasarten geringen
Aufwuchs zeigen. Die Losung ist besser und dauerhafter als
die Anwendung wuchshemmender Mittel (Herbizide).

5. Aufstellung von Landschafts- und Bepflanzungsplanen

Der landschaftsgerechte Ausbau von VerkehrsstraBen mit
der standortsgemaBen Bepflanzung ist heute ein Bestand-
teil des StraBenbaues und muB bereits in der StraBenpla-
nung berlicksichtigt werden. Die Vorschldge und Ziele der
Landschaftspflege finden in einem Landschaftsplan ihren
Niederschlag. Es ist erfreulich, daB in der Bundesrepublik
Deutschland 1966 vom Bundesminister fir Verkehr ,Richt-
linien fiir die Entwurfsgestaltung im StraBenbau“ (RE 1966)
herausgegeben wurden, in denen die Aufstellung von Land-
schaftsplanen festgelegt ist. Sie sehen vor, daB bei Ein-
griffen in die Landschaft bereits beim Vorentwurf, der dem
Bundesminister flir Verkehr vorgelegt wird, ein Landschafts-
plan aufzustellen ist. Er soll den vorhandenen Bewuchs auf-
zeigen und Hinweise auf die vorgesehenen MaBnahmen zur
landschaftlichen Einbindung der Baustrecke geben. Im spé-
teren Bauentwurf ist in jedem Falle ein Landschaftsplan auf-
zustellen. In diesem Plan wird die Bepflanzung nach Art und
Umfang so festgelegt, daB zusammen mit den dazugehéri-
gen Pflanzlisten die landschaftiiche Einfllgung vorgenom-
men werden kann, Diese Aufgabe setzt eine enge Zusam-
menarbeit von StraBenbauingenieur und Landschaftsplaner
und allen sonst Beteiligten voraus. Diese Zusammenarbeit
muB bereits bei der Festlegung von StraBentrasse und
StraBenguerschnitt beginnen.

Der Landschaftsplan als Teil der StraBenplanung soll die
vorhandene Gehdlzvegetation, ihre Erhaltung und ihre Ein-
beziehung in die StraBenbepflanzung aufzeigen; weiter die
Sicherstellung, Lagerung und Wiederverwendung des Mutter-
bodens, die Wiedergutmachung von Eingriffen in den Land-
schaftshaushalt und das Landschaftsbild, die Anlage von
Schutz- und Sicherheitspflanzungen, die Einhaltung von
sichtfreien Flachen an Kreuzungen, Miindungen, Ein- und
Ausfahrten, die MaBnahmen zum Grinverbau von Hang- und
Boschungsflachen, den Aufbau von neuen Waldmanteln, die
Bodenausformung der AnschluBflachen, die Verbindung zu
den vorhandenen Gehdlzbestdnden in der Landschaft und
die sonstigen MaBnahmen zur Einbindung des Bauwerkes
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in die Landschaft. Soweit erforderlich, ist flir die Auswahl
und Anordnung der Baum- und Straucharten ein gesonderter
Bepflanzungsplan auszuarbeiten.

In vielen Fallen kann es richtig oder auch notwendig sein,
noch vor Beginn des StraBenbaues eine Vegetationskartie-
rung entlang der kiinftigen Trasse vorzunehmen (vgl. Bei-
trag Trautmann in diesem Heft). Die Feststellung der
natiirlichen Vegetation ermdglicht eine Beurteilung des
Standortes und hat im besonderen zwei Aufgaben zu er-
filllen: Sie dient einmal der spateren Begriinung, indem die
fiir eine Anpflanzung und Ansaat geeigneten Pflanzenarten
ermittelt werden sollen. In diesem Falle wird ein Streifen in
einer Breite von ca. 100 bis 200 m entlang der Trasse kar-
tiert. Wenn jedoch die Vegetationskartierung der Beweis-
sicherung dienen soll, um spéter eintretende Verdnderungen
im Wasser-, Boden- und Klimahaushalt der Landschaft als
Folge des StraBenbaues feststellen zu kénnen, so wird die
Vegetation an zahlreichen Probeflachen, und zwar je nach
Eigenart des Gelandes bis zu einer Breite von 1 bis 2 km zu
beiden Seiten der Trasse aufgenommen und in eine Karte
eingetragen. Sobald dann die StraBe fertiggestellt ist, wird
die Vegetationskartierung wiederholt. Solche Beispiele sind
in der Bundesanstalt fiir Vegetationskunde, Naturschutz und
Landschaftspflege ausgearbeitet worden.

6. AbschlieBende Bemerkungen

Die Kosten fiir die Bepflanzung von VerkehrsstraBen sind ein
Teil der StraBenbaukosten und miissen grundsétzlich in die-
sem Rahmen aufgebracht werden. Die Kosten fir land-
schaftspflegerische MaBnahmen belaufen sich nach vor-
liegenden Erfahrungen in Deutschland

fur die Bepflanzung an normalen StraBen

auf 0,8 bis 1,5 /o der Bausumme;
fur die Bepflanzung, Ansaat und MaBnahmen des Grin-
verbaues (Hangbefestigung) an normalen StraBen

auf 1,6 bis 3,0 %o der Bausumme;
flir die Bepflanzung und Ansaat an Autobahnen

auf 1,2 bis 2,0 /s der Bausumme;
fur die Bepflanzung, Ansaat und MaBnahmen des Griin-
verbaues (Hangbefestigung) an Autobahnen

auf 2,5 bis 4,0 %/o der Bausumme.



AbschlieBend soll noch auf die Frage der Verkehrssicherheit
oder Verkehrsgefdhrdung durch Bdume eingegangen wer-
den, die hédufig im Zusammenhang mit Baumunféllen gestelit
wird. Die Tatsache, daB feste Hindernisse, vor allem Baume,
in einem hohen MaBe an Unféllen beteiligt sind, darf nicht
zu dem SchluB flihren, daB der Baum die Ursache ist. In der
Tat ist in 75°%b aller Félle menschliches Versagen die pri-
mére Ursache des Unfalls. Es ist interessant, daB sich Ver-
kehrsstraBen ohne Baume in der Zahl und Schwere der
Unfélle von StraBen mit einem Baumbestand kaum unter-
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scheiden, wie die Untersuchungen von Bitzl, Wien, auf-
zeigen, die durch franzosische Untersuchungen von Thné-
dic bestétigt werden. Wenn man nun noch bedenkt, welche
Bedeutung eine landschaftsgerecht ausgebaute und be-
pflanzte StraBe flir das Fahrerlebnis des Benutzers hat und
welchen Wert sie flir den Haushalt und das Bild der Kultur-
landschaft aufweist, so kann man nur wiinschen, daB dies
pel dem Ausbau kiinftiger VerkehrsstraBen ausreichend
periicksichtigt wird.

Landgrebe u. Roemer: Die landschaftliche Gestal-
tung moderner SchnellstraBen. Gutachten im Auftrag des
Deutschen Rates fiir Landespflege. Bad Godesberg 1967.

Thédic, J.: Une enquéte sur la sécuritié toutiére et les
plantations d'alignement. Revue Générale des Routes et
des Aérodromes Nr. 335. Dezember 1959. Deutscher Lite-
raturauszug in: StraBe und Autobahn. Heft 2/1961.

Forschungsgesellschaft fiir das StraBenwesen e. V., Arbeits-
ausschuB Landschaftsgestaltung: Richtlinien fiir die Stra-
Benbepflanzung, Teil 1 und 2, 1960 und 1964, K&in.

5 T

Abb. 11: BundesstraBe 23 Schongau—Oberammergau (Bayern)
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Ministerialrat Hermann Landgrebe, Minchen
Landschaftsgestaltung an den StraBen in

».Nlchterne kommerzielle Einstellung der Planenden und
als oberstes Gebot Sparen an allem Entbehrlichen”, das
lieBen die Berichte und Bilder von den im Erstehen be-
griffenen englischen Autobahnen (Motorways) in den zu-
riickliegenden Jahren vermuten.

Mehrere hundert Kilometer inzwischen dem Verkehr ber-
gebene Strecken zeigen indes, daB fiir die landschaftliche
Eingliederung dieser StraBen sehr wohl etwas getan wird.
Der unbefangene Betrachter bekommt zumindest zunéchst
den Eindruck, daB hier gleichzeitig mit dem Sparen unter
entschiedener Abwehr so gut wie aller Versuchungen,
denen der Ingenieur durch die Méglichkeiten einer perfek-
ten Technik ausgeseizt ist, alles vermieden wird, was der
landschaftlichen Einpassung dieser StraBen abtrdglich wer-
den koénnte.

Die englische Autobahn ist ein durch die an Baum und
Strauch reiche Landschaft geflihrter gepflegter Korridor,
dessen Raum frei ist von der Vielzahl all jener irritierenden
Elemente, die uns die Nachkriegséra des deutschen Auto-
bahnbaues beschert hat. Der diese Beschrankung vielleicht
erklarende Zwang zum Sparen hat auf den englischen
Autobahnen mit einer knappen Formel fir den Querschnitt
und dessen Ausstattung unzweifelhaft zu einem gestalte-
rischen Optimum geflihrt.

Die Linienfiihrung ist geschmeidig, die Bdschungskanten
werden, wenn auch sparsam, grundsétzlich abgerundet. Be-
sonders angenehm féllt der als Konkavausrundung ohne
Graben und Mulden hergestellte Ubergang der Einschnitt-
bbschung zum Fahrbahnrand auf.

An Stelle haBlicher Draht- und Betonpfostenzdune stellen
Hunderte von Kilometern offenbar genormter, in ihrer Form-
gebung aus dem Milieu der Weidelandschaft entwickelter
Holzzdune, mit und ohne Heckeneinpflanzung, in wohl-
tuender Selbstverstandlichkeit eine nahtlose Anbindung des
StraBenraumes an dessen Umgebung her. Es ist bezeich-
nend, daB in dem verhéltnism&Big holzarmen Land weder
das Argument der Billigkeit in der Anschaffung noch das
der groBeren Dauerhaftigkeit zur Durchsetzung der Erzeug-
nisse der Betonwaren- und Drahtindustrie flihren konnte,
wie es im holzreichen Deutschland unausbleiblich ist. Hier
verrit sich die starker verwurzelte innere Bindung des
Englédnders an die Gberkommenen Formen. Man spart an
vielem, aber man spart nicht, wenn es um das Gesicht
der englischen Landschaft geht!

Man spart sogar an Gehdlzpflanzungen. Hecken als Ein-
friedungen im Zusammenhang mit den Zaunen binden an
das in der Weidelandschaft immer wiederkehrende Hecken-
motiv an. GréBere und kleinere Gruppenpflanzungen von
Biumen sind in sorgfaltiger Auswahl an landschaftlichen
Schwerpunkten Uber die Strecken verteilt. Der Rest der
B&schungen und vor allem der ganze Mittelstreifen sind die
Doméne des Rasens. Dieser kompensiert durch seine voll-
kommene Gepflegtheit alles Fehlende.

DaB Zuriickhaltung bei der Geholzpflanzung in Verbindung
mit sorgfiltiger Rasenpflege zu einem HochstmaB an ge-
stalterischem Erfolg fithren kann, ist allerdings nur durch
das Weglassen aller stérenden Elemente im StraBenraum,
vor allem der Leitplanken und Leitpfosten, méglich.

Die Englander wissen, daB sie hier sparen kénnen, und sie
tun dies auch. Uber ihre StraBen flieBt ein domestizierter,
in seiner Geschwindigkeit beschrankter Verkehr in, an un-

) Serichr. Uber die internationale Konferenz ,Roads in the landscape”
im Juli 1967 an der Universitét Keele in Staffordshire/England.
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England *)

seren Verhdltnissen gemessen, fast absoluter Gefahrlosig-
keit dahin. Das am Auge des Autofahrers vorbeigleitende
Bild wirkt in all seinen festen und bewegten Elementen
wohlausgeglichen. In nichts ist ein Zuviel oder Zuwenig
spiirbar. Gewalttatigkeit des Handelns, aber auch des Den-
kens, flr die unsere Leitplankenkanéle sprechender Aus-
druck sind, sucht man vergeblich. Im dortigen StraBenver-
kehr steht nicht Gewalt gegen Gewalt. Deshalb kommt
vieles nicht so weit wie anderswo.

Der durch nichts verstellte StraBenraum o6ffnet den sonst
in der Heckenlandschaft allzusehr gefangenen Blick und
damit Uber weite Strecken eine ungewohnte Ubersicht, was
besonders beim Heraustreten aus Einschnitten immer wie-
der von neuem Uberrascht. Viele Bewohner der Insel sind,
wie man hoéren kann, auf den neuen Autobahnen davon
erlebnismaBig stark beeindruckt.

Konnte fiir den deutschen Betrachter bis vor kurzem der
Eindruck entsiehen, daB die Landschaftsgestaltung an den
englischen Autobahnen mit einem gewissen understatement
betrieben wird, so wurden die Teilnehmer der Internatio-
nalen StraBenlandschaftstagung an der Universitdt von
Keele im Juli 1967 Zeugen einer auBerordentlich griind-
lichen und umfassenden Bemiihung um die landschaftliche
Gestaltung der neu entstehenden StraBen, die wohl die
Erwartung der meisten iibertraf.

Unsentimental und mit sachlichem Ernst wurde der Land-
schaftspflege an den StraBen von den héchsten Exponenten
des StraBenbaues des Vereinigten Konigreiches ihre Berech-
tigung, ja Notwendigkeit bescheinigt. Die respektable Be-
schickung der Tagung allein mit zehn dem Ministerium fir
Transport angehérenden Landschaftsarchitekten lieB nicht
den fatalen Eindruck aufkommen, hier wiirden von promi-
nenten Festrednern Lippenbekenntnisse zum Fenster hin-
ausgesprochen, wahrend man zu diesem AnlaB ein paar
AuBenseiter als Paradepferde fiir eine vom schlechten
Gewissen initiierte Show zusammengeholt habe. Der klare
Wille zu einer institutionellen Verankerung der Landschafts-
gestaltung und Landschaftspflege an den StraBen wurde
am bereits Geschaffenen, am Konkreten sichtbar.

Die Themenstellungen der Tagung waren zu zahlreich, als
daB sie hier einzeln aufgefihrt werden kénnten. Aus dem
Gesamteindruck ergab sich fir den AuBenstehenden wohl
als Bedeutsamstes die Erkenntnis, wie stark sich zusam-
men mit dem ganzen englischen Volk der englische StraBen-
bauer seiner Landschaft, und hier wieder besonders dem
Baum in dieser Landschaft, verbunden fiihit.

schénen Motiven reiche mittelenglische Landschaft
kénnte leicht zu einem groBzligigen und nicht alizu sorg-
samen Umgehen mit ihr verleiten. Die Praxis ist jedoch
anders. Der nahezu unerschépflich scheinende Bestand an
schonen Einzelbdumen wird von jedem Englénder, und
damit auch von jedem Ingenieur, als nationales Gut be-
trachtet, was Ubrigens auch in einem englischen Baum-
schutzgesetz seinen Niederschlag gefunden hat und immer
wieder in den Referaten und Diskussionen der Tagung zum
Ausdruck kam.

Dementsprechend wird im StraBenbau geplant und jede
Vernichtung schéner Baume soweit als irgend moglich ver-
mieden. Umgekehrt werden Baume zur Hebung der land-
schaftlichen Wirkung der StraBe in das StraBenbild mit
einbezogen.

Diese Verbundenheit mit der Landschaft erklart dem frem-
den Besucher das ihm vielleicht manchmal unversténdlich
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konservativ scheinende Festhalten an den Formen der
alten englischen LandstraBe zwischen Hecken, Baumreihen
und Erd- bzw. Steinwéllen. Nur wo ein endgiiltig moderner
Ausbau in Gang kommt, wird daran gerihrt, sofern dieser
nicht neben den bestehenden StraBen durch Neuland fiihrt.
Auf diese Weise ist ein dichtes Netz landschaftlich reiz-
vollster StraBen erhalten geblieben, bei denen man sich
Ubrigens ebenfalls hiitet, sie durch Leitmittel wie Pfosten
und Planken zu verschandeln. Man hilft sich ausschlieBlich
mit der Mittelmarkierung. Diese allerdings wird in einer
fir uns Deutsche unvorstellbaren Weise gepflegt. Als nebel-
reichstes Land erbringt England damit den Beweis der
unbestreitbaren Uberlegenheit der Mittelmarkierung als
Leiteinrichtung gegentliber den aufrechten AuBenmarkie-
rungen.

In den Referaten der Tagung wurde u. a. die beachtens-
werte Feststellung getroffen, daB in England die Gesamt-
flache der Seitenrdume der StraBen dreimal so groB ist wie
die Flache aller Naturschutzgebiete zusammen. Es wurde
dabei herausgestelit, daB diese StraBenrander einen der
Lebensrdume bilden, in denen Naturschutz maglich ist.
Noch mehr: sie stellen ein verbindendes Netz dar, das die
Ausbreitung der Tier- und Pflanzenarten {iber das Land
begiinstigt — eine Funktion, die die isoliert liegenden Natur-
schutzgebiete nicht erfiillen kénnen.

Fazit des Tagungsteilnehmers: Man ist in England auf dem
Weg zu einer wohldurchdachten landschaftlichen Gestal-
tung der neuen Verkehrswege. Die Ingenieure und die
Staatsbehdrden machen dabei aus innerer Uberzeugung
mit. Letztere férdern — was entscheidend scheint! — diese
Bestrebungen durch die Schaffung nicht auf menschliche
Zufdlligkeiten angewiesener Institutionen. Bei diesen Vor-
aussetzungen steht zu erwarten, daB der Vorsprung, den
Deutschland heute noch unbestritten besitzt, dort bald auf-
geholt sein wird.

Abb. 1: Die Autobahn zieht als gepflegter, von Blickhinder-
nissen freier Korridor durch die mittelenglische Landschaft.
Hecken und viele Bdume beherrschen das Bild. Die Z&une
sind der Landschaft angepaBt und wie aus ihr gewachsen.
Die Rasenpflege ist vorbildlich.

Abb. 2: Dreispurige LandstraBe in einer FluBlandschaft. Hier
ist an der KurvenauBenseite ausnahmsweise eine Leitplanke
angebracht. Der groBe Abstand vom Fahrbahnrand macht
sie jedoch ertrdglich. Keine Leitpfiocke!

Abb. 3: Eine typische Landschaft in den englischen Mid-
lands; die StraBe wird beiderseits von bepflanzten Erdwal-
len begleitet.
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Forschungsgesellschaft fiir das StraBenwesen e. V.

ArbeitsausschuB
»Landschaftsgestaltung”

Betreff: Landschaftsgerechte Querschnittsgestaltung von StraBen — Empfehlungen an den Arbeitsausschuf: ,RAL-Q* fiir

die Neufassung dieser Richtlinie.

Der ArbeitsausschuB ,Landschaftsgestaltung hat in mehreren Sitzungen die nachstehenden Vorschlége fir eine Neufassung
der RAL-Q erarbeitet. Die Vorschldge beziehen sich auf Anderungen gegeniiber der RAL-Q 1956, aber auch auf Vervoll-
sténdigungen und auf Ergénzungen, deren Aufnahme in die Neufassung im Hinblick auf eine landschaftsgerechte Strafen-

gestaltung wiinschenswert scheinen. Einschlégig sind hier

die Bepflanzung (vorhandener Bewuchs und Neuanlagen),

die Grunderwerbsbreiten,

die Querschnittsausformung (Erdbau),

die Mittelstreifengestaltung,
die Stlitzmauern.

Formulierungsvorschlag:

Anmerkungen:

1. Bepflanzung

11 Vorhandener Bewuchs

111 Bdume

1.111 Alte Reihenpflanzungen (Alleen)
Fiir die Erhaltung vorhandener StraBenalleen ist das
Lichtraumprofil maBgebend. Es erfordert bis zur Héhe
von 4,50 m einen Abstand aller Teile des Baumes
von 0,50 m.

Erhaltungswiirdige Alleen kdnnen bei geringerem
Abstand vom Fahrbahnrand durch
Fahrbahnrandstriche,
Leitplanken,
Uberholverbote und
Geschwindigkeitsbeschrankungen
gesichert werden.

1.112 Umgestaltung alter Alleen
Beim Ausbau ist eine Alleereihe stets zu erhalten.
Die Fahrbahn ist dabei von dieser Reihe abzuriicken.

Durch die richtige Wahl der stehenbleibenden Allee-
reihe ist die Erhaltung der Ausgewogenheit des
Landschaftsraumes anzustreben.

Wo nicht andere gewichtigere Griinde dagegen spre-
chen, sind die Bdume an den KurvenauBenseiten zu
erhalten.

1.113 Fir Einzelbdume und Gruppenbestinde gilt das
unter 1.111 Gesagte.

Zu beriicksichtigen ist dabei, daB sich zu kurze Leit-
plankenstiicke zum Schutz von Einzelbdumen in der
Landschaft ungiinstig ausnehmen.

1.114 Strauchreihen (Hecken)
Beim Ausbau sind fiir die Landschaft typische
Strauchreihen (z. B. Wallhecken) grundsétzlich auf
einer Seite zu erhalten. Die Fahrbahn ist von dieser
Strauchreihe abzurlicken.

1.2 Neupflanzungen

1.21 Mindestabstand fiir Ba&ume in Gruppen- und Reihen-
(Allee-yform.

1.211 an mit unverminderter Geschwindigkeit befahrenen

Strecken
vom befestigten Fahrbahnrand 450 m
bzw. vom Rand der Nebenfahrspur 2,00 m
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Die Baumabstinde der alten RAL-Q bedirfen nach
den neueren Erkenntnissen der Uberprufung. Der
bisher vorgeschriebene Mindestabstand von 4,50 m
vom Fahrbahnrand (3,00 m von Kronenkante) soll
auf Grund der Untersuchungsergebnisse von Prof.
Bitzl, Wien, nicht grundséatzlich Uberall beibehal-
ten werden. —

Prof. Bitz | hat festgestellt, da8 bei einem Abstand
von 2,00 m die Kollisionsgefahr zwischen Fahrzeug
und Baum nicht mehr wesentlich ins Gewicht fallt.
Dies schlieBt nicht aus, daB bei sehr breiten StraBen
eine wirklich gute Proportion fir den gesamten Fahr-



Formulierungsvorschlag:

Anmerkungen:

raum héaufig erst durch groBere Abstidnde erreicht
wird. Alleen stellen die vollkommenste optische Fiih-
rung her und sind auBerdem die eindrucksvollste
StraBenbepflanzung. Sie eignen sich jedoch nur far
flaches oder sanft bewegtes Geldnde. Uber kurze
Déamme oder Einschnitte miissen sie dabei wegen
der Raumwirkung durchgezogen werden. Voll zut
Wirkung kommende Alleen stehen auf dem Bankett.
Je breiter das Bankett, desto besser der Eindruck.
Diese Anordnung laBt sich bei liberschiissigen Mas-
sen und gleichzeitig geringen Grunderwerbspreisen
durchfiihren.

GroBere Langsabstidnde kénnen in Kurveninnenseiten
notwendig werden.

Es ist auf die unterschiedliche Wachstumsentwick-
lung der verschiedenen Straucharten zu achten. Auch
auf den notwendigen Raum flir Aus- und Einsteigen
unmittelbar am Fahrbahnrand ist Ricksicht zu neh-
men.

Um in jedem Fall das richtige, die Wachstumsent-
wicklung berlicksichtigende AbstandsmaB fir Strau-
cher wahlen zu kdénnen, bedarf es fachmannischer
Beratung.

1.212 bei Strecken mit einer Entwurfsgeschwindigkeit
Ve =< 80 km/Std. vom Rand der befestigten Breite
2,00 m
1.213 In bebauten Gebieten und bei Geschwindigkeitsbe-
schrénkung auf 60 km/Std. und weniger 1,00 m
1.22 Mindestlangszwischenraum fiir Bdume von Reihen-
pflanzungen (Alleen) 10,00 m
1.23 Mindestabstand fiir Straducher vom Rand der befestig-
ten Flédche
1.231 am StraBenauBenrand 200 m
Die Begrenzung des voll entwickelten Strauches darf
die Kronenkante jedoch nicht liberschreiten.
1.232 Auf schmalen Mittelstreifen zweibahniger StraBen

mit 6,00 m und weniger Breite und in bebauten
Gebieten auch am StraBenauBenrand muB das Ab-
standsmaf auf 1,00 m
eingeschrankt werden. Die Begrenzung des voll ent-
wickelten Strauches darf die Grenze des Lichtraum-
profils nicht lberschreiten.

1.24

Bdume und Stréucher diirfen nicht in Graben und
Mulden gepflanzt werden. Ihr Abstand von scharfen
oder schwach ausgerundeten Kanten hat mindestens
0,50 m zu betragen.

1.25

Der Abstand vom Nachbargrund hat den jeweiligen
bezirkspolizeilichen Vorschriften zu geniigen.

2. Grunderwerbsbreiten

241

In Flachstrecken und beim Ubergang vom Damm
zum Einschnitt ist ein fester Mindestabstand der
Grunderwerbsgrenze vom Fahrbahnrand anzustre-
ben. Dieser soll bei geringer Bodenglte und in
Waldern ungefahr gleich der um den Fahrbahnrand
geklappten Fahrbahnbreite sein.

Der bisher héufig vorkommende Zustand, daB die
Grenze des Privatgrundes in sogenannten Uber-
gangszwickeln oder gar auf langere Strecken mit
dem Bankettrand zusammenféllt, lauft den Bedurf-
nissen einer modernen StraBenanlage zuwider. Diese
bendtigt einen Sicherheitsstreifen, der auch fir die
Aufnahme von Entwésserungen, Leitungen, Pflan-
zungen und bei Bedarf zum Abstellen von Bau-
geraten und Schadfahrzeugen sowie flir die spéatere
Anlage von Rast- und Nebenspuren zu dienen hat.

22

Beim Ausbau verlassene alte StraBenflachen sind
— soweit sie in StraBenndhe bleiben — grundsétz-
lich landschaftlich zu gestalten.

Die Gepflogenheit, diese Flachen als Tauschgrund
zu betrachten, miBte lGberholt sein.
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Formulierungsvorschlag:

Anmerkungen:

3. Querschnittsausformung

Die RAL-Q 1956 sieht nur begrenzte Mdoglichkeiten
der Querschnitts(Bdschungs-)ausformung vor.

Die Abrundung der Bankettkanten gemaB bayer. RAL
von 1957 (vom Bund fiir Bayern zugelassen) ver-
ringert das Kippmoment fir abirrende Fahrzeuge
und dient der landschaftlichen Einpassung.

Die voll verkehrsgerechte StraBe hebt sich in Flach-
strecken nicht aus dem Geldnde heraus. Die Ver-
héltnisse lassen dies jedoch oft nicht zu. Bei Bach-
und Wegkreuzungen, hohem Grundwasserstand, feh-
lender Vorflut flir die Langsentwasserung oder Ver-
wehungsgefahr ist eine Anhebung der StraBe {ber
das Geléndeniveau, u. U. auch bei sorgfaltiger Ab-
wégung, oft nicht zu umgehen. Hier ist das Anwen-
dungsgebiet der Flachbdschung.

Die Flachbdschung erhoht die Verkehrssicherheit
und macht Leitplanken (berflissig. Vorsicht aber
beim Einfillen wertvoller Gehdlze, insbesondere von
Hartgeholzen!

Ubergidnge vom Damm zum Einschnitt wirken natur-
néher, lange Einschnitte abwechslungsreicher. Die
Grunderwerbsgrenze bleibt, abgesshen von sehr
hohen Boschungen, im gleichen Abstand vom Fahr-
bahnrand. Wo durch diese Anwendung der Baum-
bestand betroffen wiirde, sollte man jedoch davon
Abstand nehmen.

Es entsteht auf diese Weise ein freierer StraBen-
raum.

Nur durch freies Modellieren kénnen an landschaft-
lich ausgezeichneten Punkten natiirlich glaubhafte
Formen hergestellt werden. U. U. kann an Motive
der geologischen Oberflachenstrukiur einer Land-
schaft angebunden, zumindest aber ein Ubergang
hergestellt werden.

4. Mittelstreifen

31 Die Bankettabrundung
Die Kanten des unbefestigten Randstreifens (Kro-
nenkante) sind mit einem Halbmesser von 0,50 m
abzurunden.

3.2 Boschungen

3.21 Flachbéschungen mit Neigungen zwischen 1 : 4 und
1 : 10 sind Uberall dort auszuflihren, wo es méglich
ist.

3.22 Die Boschungsausbildung nach dem Prinzip der glei-
chen Béschungsbreite und damit variabler Neigung
(v. Ranke) sollte im baumfreien Gelinde Anwen-
dung finden.

3.23 Die mehrfach gebrochene Bdschungsneigung nach
Tafel 14 RAL-Q 1956 (Teil fir Einschnitte) empfiehlit
sich fiir Einschnitte in Walddurchfahrien in ihrer
konkaven Anwendung.

3.24 Das freie Modellieren von Bdschungen und Aus-
schlitzungen ist in bestimmten Fallen zur Vermeidung
harter Konturen in der Landschaft unerlaBlich.

41 Mindestregelbreite des griinen Mittelstreifens zwei-
bahniger StraBen

411  bei mittiger Aufstellung der Leitplanken 6,00 m

4.12  bei auBermittiger Aufstellung 5,00 m

Der 4,00 m breite Mittelstreifen ist zu schmal. Er ist
aus einem beabsichtigten 5,00 m Mittelstreifen her-
vorgegangen, von dem man bei der baulichen Ver-
wirklichung beiderseits den zu spét als notwendig
erkannten befestigten Randstreifen von je 0,50 m
abgezogen hat. Durch Einfithrung der Leitplanken
wurde der griine Mittelstreifen weiter eingeengt.

Die Querschnittszeichnungen muissen in jedem Fall
die Leitplanken enthalten.

Der Querschnitt RAL-Q 28,5 mit 3 m Mittelstreifen
sollte kiinftig ebenso wie der mittelstreifenlose 4-
spurige Querschnitt nur in sehr beengten Verhéli-
nissen bebauter Gebiete zugelassen werden.
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Formulierungsvorschlag:

Anmerkungen:

4.2

Ein erweitener Mittelstreifen ist, wo irgend mdglich,
anzustreben. Breiten von 12 — 20 m sollten in Flach-
strecken mit wenig Kreuzungsbauwerken und bei
niedrigen Grunderwerbspreisen (Wélder) die Regel
werden.

4.3

Die vollstandige Auseinanderfiihrung der Richtungs-
fahrbahnen im Raum zwischen zwei AnschluBstellen
sollte, wo es die Verhéaltnisse zulassen, stets als
Méglichkeit ins Auge gefaBt und geprift werden.

Die groBen Vorteile, die eine VergréBerung des Ab-
standes zwischen den Richtungsfahrbahnen bietet,
sollte konsequenterweise dazu fiihren, daB diese die
Regel und der Mindestabstand zur Ausnahme wird.
Die dabei in Kauf zu nehmenden Mehrkosten wer-
den durch die Ausschaltung so gut wie jeder gegen-
seitigen Irritierung und Gefahrdung des Verkehrs
auf den beiden Richtungsfahrbahnen voll aufgewo-
gen.

Leitplanken und Blendschutzeinrichtungen entfallen
auf diese Weise.

4.4

In geraden Flachstrecken mit Mittelstreifen von 6 m
Breite und weniger ist zu untersuchen, ob ein Ab-
gehen vom Dachprofil {Quergeféille der Fahrbahn
nach auBen) zu Gunsten eines Profils mit nach
innen geneigten Fahrbahnen vorgezogen werden soll.

Dieses sogenannte ,Grabenprofil“ gewahrleistet, bei
entsprechenden Begleitpflanzungen, in Bebauungs-
strecken und in Einschnitten ein besseres Zur-Gel-
tung-Kommen des StraBenraumes. Geradezu uner-
|&Blich ist diese Ldsung, wenn die Gerade auf ein
markantes Blickziel zufiihrt. Die Hauptentwésserung
wird vom Mittelstreifen aufgenommen.

45

Eine Staffelung der Fahrbahnen ist bei Hanglage
durchzufiihren.

Buschwiile auf dem Mittelstreifen als Ersatz fir
Leitplanken befinden sich in Erprobung.

5. Stiitzmauern

5.1

Stiitzmauern sollten in ihrer H6he und Lange
auf das unbedingt netwendige MaB beschrankt wer-
den. Im dlbrigen ist Steilbdéschungen mit Lebendver-
bau der Vorzug vor Stutzmauern zu geben.

Zu vermeiden ist vor allem eine Mauerkrone, die im
Querschnitt {iber die natiirliche Hanglinie hinausragt.
Es entsteht sonst der Eindruck, die Mauer stiinde
zu nahe an der StraBe.

5.2

Stiitzmauern bendtigen gleichermaBen wie steile
Felsbéschungen einen ausreichenden Sicherheits-
abstand von der Fahrbahn, der als begriinter Strei-
fen zu gestalten ist.

Munchen, den 1. Juli 1967

gez. Landgrebe
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Ministerialrat Hermann Landgrebe
und Professor Ludwig Roemer, Sécking

Landschaftliche Gestaltung moderner SchnellstraBen

Gutachten vom Oktober 1966 —
im Auftrage des Deutschen Rates fiir Landespflege

Teil A
Einleitung

Definition des Begriffes SchnellstraBen

Im Sinne des Gutachtens gelten als ,SchnellstraBen® Auto-
bahnen und ein- und zweibahnige StraBen, von denen der
nicht motorisierte Verkehr ferngehalten ist (KraftfahrstraBen).
Im weiteren Sinn werden auch dem gemischten Verkehr ge-
widmete ein- und zweibahnige StraBen als ,SchnellstraBen®
verstanden, wenn Breite, Linienfiihrung, allenfallsige Kreu-
zungsfreiheit sowie Zugang und Anbau Hochstgeschwindig-
keiten gestatten.

Die vorstehend getroffene Begriffseingrenzung soll gelegent-
liche Ausblicke auf das Ubrige StraBennetz nicht aus-
schlieBen.

Riickblick

Die StraBe als Bindeglied und zugleich Schauplatz mensch-
lichen Lebens war zu allen Zeiten Gegenstand gestalie-
rischer Bemiihungen. Das ging in den letzten beiden Jahr-
hunderten so weit, daB die Einheit der européischen Kultur-
landschaft nicht zum geringen Teil vom Bild ihrer StraBen
geprégt wurde. Frankreich, Belgien, Holland, Deutschland,
aber auch die Randlénder, im Suden insbesondere ltalien,
kénnen heute noch liberzeugende Beispiele von der land-
schaftstragenden Kraft tUberkommener StraBen aufweisen.
Den gréBten Anteil hat daran die Allee.

Die beim Aufkommen der Motorisierung durch zahlreiche,
zunachst lokale, UmbaumaBnahmen an den StraBen in den
zwanziger Jahren einsetzende allmahliche Aufldsung dieser
landschaftstragenden Wirkung rief neue Gestaltungsideen
auf den Plan. Es zeigte sich, daB auch mit anderen Formen
wirksame Bildeindrlicke erreicht werden kénnen. Das damit
anhebende landschaftsnahe Gestalten im StraBenbau be-
gniigte sich iibrigens nicht nur in der Griingestaltung mit
neuen Formen. Es erfaBte auch die Trassierung, die Boden-
ausformung — z. B. keine harien Einschnitte mehr wie beim
Eisenbahnbau — sowie die Formgebung und Materialbe-
handlung der Briicken und der brigen Kunstbauten.

Mittlerweile hat aber der in immer gréBeren Massen auftre-
tende und immer schneller werdende motorisierte Verkehr
veranderte geometrische Dimensionen und neue Neben-
erscheinungen im Betrieb der StraBen gebracht. Dies hat zu
einer tiefgreifenden Anderung des Leitbildes unserer ersten
Autobahnen gefiihrt. Es soll versucht werden, einen Beitrag
zur Losung der damit fur die Landschaft aufgeworfenen Pro-
bleme zu liefern.

Teil B

Technische und biologische Einzel-
probleme

Die landschaftliche Gestaltung der groBen SchnellstraBen-
ziige gehort zu den Aufgaben der allgemeinen Landespflege.
Es sind dabei Probleme zu |6sen, die sich im Zusammen-
hang mit der Bau- wie der Verkehrstechnik und aus land-
schaftsékologischen Erfordernissen ergeben.
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StraBen der hier zu behandelnden Art sind mit ihren Bauten
(Briicken, Mauern, Tunnels), ihren AnschluBknoten und Rast-
anlagen, allein aber auch schon durch ihre Breite und ihre
stark ins Auge fallende Verkehrssicherungsausstattung Do-
minanten der modernen Kulturlandschaft. Bemiihungen,
ihnen ein psychologisch wie &sthetisch ansprechendes Ge-
sicht zu verleihen, sind darum mehr als berechtigt. Der Weg
dazu liegt in der befriedigenden Formung und Anwendung
der einzelnen technischen Elemente, flir die im folgenden
Unterteil | ein Beitrag geleistet werden soll.

Die MaBnahmen der Griingestaltung entlang der neuen
StraBen, die der Unterteil |l behandelt, haben eine hohe
landeskulturelle Aufgabe zu erfiillen. Diese steht an Rang
Uber der Zeiterscheinung der gegenwartigen Entwicklung
des StraBenverkehrs. Das Zusammenfiihren von Technik
und umgebender Natur in einer wie selbstverstandlich wir-
kenden Verbindung ergibt sich nicht von selbst. Es kann
nur durch Anwendung bewéhrter biologischer Methoden und
Erkenntnisse zustande kommen. Der Seitenraum der Fahr-
bahn kann darum nicht durch den Ingenieur allein gestaltet
werden.

In weiten Teilen unseres Landes, in denen die Landschaft
durch nahezu unaufhaltsam erscheinende zerstdrerische Ent-
wicklungstendenzen einem rasch fortschreitenden Abbau
unterworfen ist, kann ihr allein mit dem die StraBen beglei-
tenden Griin das flir die Kulturlandschaft unentbehrliche
lebendige Geriist gegeben werden.

DaB der moderne Landschaftsgestalter im Gefiihl ernster
Verantwortung auf die aus dem Verkehr und dem Betrieb
der StraBe sich ergebenden Notwendigkeiten eingeht, be-
darf nicht der besonderen Unterstreichung.

Zu Teil B

Technischeund biologische Einzel-
probleme

Unterteil l

Technische Probleme
Trassierung und Querschnitt

Fir Neutrassierungen muB zur Regel werden, daB wertvolle
Landschaftsteile, die jetzt noch eine groBere unberihrte
Einheit darstellen, kiinftig nicht mehr durch den Bau neuer
StraBen des dichten und schweren Verkehrs in Anspruch
genommen werden, handelt es sich dabei doch um unsere
letzten Landschafisreserven, deren weitere Aufspaltung
durch solche StraBen niemand mehr verantworten kann.

Im (brigen soll bei der Planung neuer StraBen Vorsorge
getroffen werden, daB sich die Trassierung landschafts-
gestalterischen Ricksichten unterordnet.

Schon von Anbeginn der Entwurfsarbeit muB eine gute Ein-
gliederung der neuen StraBe, ihrer Nebenanlagen, Material-
entnahmen usw. in den Landschaftsraum Ziel der Planung
sein. Typische Gelandeformen, Gewésser, vor allem der
vorhandene Bewuchs in Gestalt von Wéldern, Feldgehélzen,
Uferbewuchs, Alleen bis zur Gruppe und zum Einzelbaum
sind die dabei zu berlicksichtigenden Einzelelemente.



Abb. 1: Autobahn Minchen—Frankfurt. Haseltalbriicke bei Rohrbrunn im Spessart. Briickenbauwerke fligen sich in den

Grund- und AufriB der StraBentrasse ein.

Die Einflhrung eines ,Landschaftsplanes® zum Vorentwurf
und zum Bauentwurf von BundesfernstraBen 148t die Hoff-
nung zu, daB die Planenden kiinftig angehalten werden, die
landschaftlichen Gegebenheiten im Frihstadium der Pla-
nung zu bericksichtigen.

Der Querschnitt der neuen StraBe ist fiir die Landschaft von
nicht geringerer Wichtigkeit als die Flihrung der Trasse.
Dabei handelt es sich im einzelnen um die natiirliche Aus-
formung der Boschungen, die Breite des Mittelstreifens und
ggf. die gestaffelte Anordnung der Fahrbahnen von zwei-
bahnigen StraBen.

Der Hervorhebung bedarf, daB die richtige Héhenlage
gegeniiber dem Geldnde ausschlaggebend fiir eine gute
landschaftliche Wirkung der StraBe ist. Kilometerlange
D&mme sind ein Unding. Zumindest soll durch Béschungen
im Neigungsverhéltnis 1:4 bis 1:10 der Eindruck eines
Dammes nicht mehr spiirbar sein.

Wenn bei den alten Autobahnen heute die nachtrégliche
Anfligung von ein oder zwei zusétzlichen Fahrspuren fiir
jede Richtung notwendig wird, bedarf es sorgféaltiger Uber-
legung, nach welcher Seite die Verbreiterung des Gesamt-
querschnittes vorgenommen werden soll, damit in Hang-
strecken Eingriffe in die in flinfundzwanzig und mehr Jahren
schén verwachsenen Hangpartien vermieden werden.

In diesem Zusammenhang scheint es angezeigt, den Blick
auf das im ganzen Land weitldufig verzweigte Netz aller
nachgeordneten StraBen zu lenken. Wir haben in der
Bundesrepublik rund 250000 km minder wichtige Bundes-
straBen, LandstraBen erster Ordnung, KreisstraBen und

bedeutendere GemeindeverbindungsstraBen, dagegen nur
rund 6000 km Autobahnen und sonstige neuere Schnell-
straBen. Dieses Zahlenverhélinis erhellt wohl eindrucksvoll
genug, eine um wieviel groBere landschaftspflegerische
Aufgabe auf dem nachgeordneten StraSennetz zu erfll-
len ist.

Gegenuber dem Gesamtwegenetz stellen die modernen
SchnellstraBen durch ihre vollige Neuerstellung und ihre
gewaltigen Querschnittsdimensionen zwar einzigartige, in
der Weite der Landschaften jedoch singuldre landschafis-
gestalterische Aufgaben. Die Notwendigkeit der Pflege des
Intimbildes der Landschaft auf dem GesamtstraBennetz kann
aber nicht genug ins BewuBtsein der Allgemeinheit und der
Fachleute gebracht werden. Auf diesen StraBen geht es
darum, insbesondere das landschaftliche Kleinmotiv zu
erhalten und pflegerisch herauszustellen, denn damit er-
halten und pflegen wir unsere Landschaften schlechthin.

Die Richtlinien fiir die Anlage von LandstraBen, Teil: Linien-
fuhrung (RAL-L) der Forschungsgeselischaft fir das StraBen-
wesen e. V., deren Entwurf seit 1961 fertiggestellt ist und
in der Praxis Anwendung findet, sehen nicht umsonst eine
starke Modulationsfahigkeit der Trassierungselemente im
Hinblick auf die Anpassungsmoglichkeiten an die Land-
schaft vor. Leider wird aus dem falschen Bestreben, auch
fur untergeordneten Verkehr unter MiBachtung dieser Richt-
linie moglichst gestreckte Pisten zu schaffen, immer wieder
wertvollen Landschaften nicht gutzumachender Schaden zu-
gefugt.

Die landschaftliche Einpassung vieler Trassen leidet im
tbrigen unter der Anwendung von Trassierungsmitteln,
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Abb. 2: Bundesautobahn Miinchen—Hohenschéftlarn (Garmisch). Forstenriederpark bei Minchen. Eine sechsspurige Auto-
bahn verlangt aus Griinden der Sicherheit und Proportion nach einem stark verbreiterten Mittelstreifen — hier ca. 15 m —,
in dem hier besonders schéne Bestédnde an Laubbdumen erhalten werden konnten.

denen es an letzter Schmiegsamkeit fehlt. Ohne auf geo-
metrische Details eingehen zu wollen, soll das fir die land-
schaftliche Einfigung, aber auch flir eine flissige Anpas-
sung an Zwangspunkte allgemein geeignetste Trassierungs-
mittel, der Biegestab — kurz Spline genannt —, Erwéhnung
finden. Nur mit dem Spline |aBt sich unter Aussparung
schonungswiirdiger Landschaftsteile und -objekte rasch und
sicher die flussige Linie finden, die auch den Verkehrsan-
forderungen voll gerecht wird.

Automation und Mechanisierung

Die jingste Gefahr fiir eine landschaftsgerechte Planung
liegt heute in der Automation, die u. a. in Gestalt des elek-
tronischen Rechnens immer mehr Eingang findet. Der Com-
puter zieht die Trasse nach Art einer Frase durch die Land-
schaft und ihre Besonderheiten. Er entzieht den Planungs-
vorgang weitgehend dem Einblick und damit auch dem Ein-
fluB des Planenden,

Wenn hier nicht wirksame, vorbeugende Sicherungen vor
allem bei der Erziehung der jungen Ingenieurgeneration ge-
troffen werden, wird diese bald nicht mehr erkennen, daB
Planungsarbeit in der Landschaft subtile individuelle Ge-
staltungsarbeit, getragen von Phantasie und Intuition ist, die
der unkritisch sich selbst {berlassene Computer einfach
nicht zu leisten in der Lage ist.

Ahnliche Gefahr fiir das Schicksal der Landschaft im Bereich
des StraBenraumes zeichnet sich bei der immer mehr pro-
pagierten Netzplanung flir die Abwicklung des Baubetriebes
ab.
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In der Praxis der Baudurchfiilhrung haben diese anonymen
Planungsverfahren ihr Pendant in der summarischen, nur
schwer einer Differenzierbarkeit zuganglichen Arbeit der mo-
dernen Erdbaugeréte und -maschinen. Auch diese modernen
technischen Mittel werden beinahe regelméaBig so zum Ein-
satz gebracht, daB sie der Feind aller bedachtsamen Erhal-
tung der fiir die Gestaltung unentbehrlichen Einzelheiten
sind. Dabei soll aber nicht verschwiegen werden, daB vor
allem der Grader ein hervorragendes Hilfsmittel flr eine
naturnahe Gelandemodellierung ist.

Leitplanken

Die Leitplanken sind eine mechanische Schutzeinrichtung
gegen das Abirren des Fahrzeuges von der Fahrbahn, und es
ist ihnen nebenher die Funktion eines optischen Fiihrungs-
mittels zugedacht.

Als es noch keine Leitplanken gab, erweckte die nahtlose
Einheit von StraBenraum und benachbarter Landschaft im
verniinftigen Autofahrer ein gutes Gefiihl der Entspannung,
des inneren Ausgleichs und der Ruhe. Die Leitplanken be-
deuten flir die StraBenlandschaft eine empfindliche Stérung,
weil sie den StraBenraum zerschneiden und den Fahrraum
optisch einengen. Gerade diese Einengung des Fahrraumes
ist es, die im Autofahrer unbewuBt den Wunsch nach ge-
steigerter Geschwindigkeit erzeugt. Die mit einer Héhe von
areiviertel Metern in der Landschaft nebeneinander herlau-
fenden weiBen Strange kénnen aber, gleich von wo gesehen,
nur als Fremdkdrper wirken.



Auf den Mittelstreifen von Autobahnen werden die Leitplan-
ken in drei verschiedenen Ancrdnungen angebracht.
Stehen auf dem Mittelstreifen starkere Gehélze, so wird
zweckmaéBig auf beiden Seiten des Streifens je eine Leit-
planke angebracht, um Fahrzeugkollisionen mit den Badumen
zu verhindern. Ist der Mittelstreifen mit dichtem, schwach-
stammigem Gehdlz bepflanzt, so zieht man oft eine Doppel-
leitplanke wechselweise an der konkaven AuBenseite der
Fahrbahnkrimmung vor. Bei sehr lockerer Mittelstreifenbe-
pflanzung oder wenn der Mittelstreifen erst nach Aufstellung
der Leitplanken bepflanzt wird, wird meist eine Doppelleit-
planke in der Mitte des Streifens aufgestellt. Bei dieser An-
ordnung entsteht ein verhédltnisméaBig ruhiges Bild. Es wird
damit auch eine ungute Einengung des Fahrraumes ver-
mieden. Abirrende Fahrzeuge werden nicht unmittelbar in
die Fahrbahn und damit in den Verkehr zuriickgeworfen. Als
Nachteil der einseitigen oder mittigen Aufstellung wird ange-
fithrt, daB sich die Rader abirrender Fahrzeuge in den u. U.
weichen Boden des Mittelstreifens eingraben und dies ein
Sichiiberschlagen des Fahrzeuges beglnstigen kénnte.

Trotzdem méchte der Anordnung einer Doppelleitplanke in
der Mitte des Griinstreifens als Fazit aus den Uberlegungen
der Verkehrssicherheit, der Fahrpsychologie und der Asthe-
tik der Vorzug gegeben werden.

Bei den Mittelstreifen zweibahniger StraBen ist die Frage zu
stellen, wie breit ein Mittelstreifen sein muB, damit man auf
Leitplanken verzichten kann. Im allgemeinen diirfte bei einer
Mittelstreifenbreite von 8 bis 10 m die Gefahr des Durch-
bruches von Fahrzeugen auf die andere Fahrbahn — zumal
wenn dichte Bepflanzung vorhanden ist — nicht mehr als
wahrscheinlich angesehen werden. Bei einer Breite von
15 m scheint ein Durchbruch vollends ausgeschlossen. Wenn
trotzdem bei diesen Mittelstreifenbreiten heute Leitplanken
angebracht sind, so wire zu begriiBen, wenn ihre Demon-
tage angeordnet wiirde. Beim Neubau zweibahniger StraBen
sollte von Moglichkeiten, den Miitelstreifen breiter zu ma-
chen, viel mehr als bisher Gebrauch gemacht werden. Vor-
bildlich ist dafiir z. B. die Olympiaautobahn (B 2) im Forsten-
rieder Park bei Miinchen.

Um gefahrliche Abstirze von Fahrzeugen iiber Dammb&-
schungen so weit als mdglich auszuschlieBen, sollte man
Damme Uberall dort, wo sie nicht notwendig sind, vermei-
den. Auch hier ist darauf hinzuweisen, daB die von den Tech-
nikern aus der Zeit des Eisenbahnbaues beibehaltene und
mit nur bedingt zutreffenden Argumenten hartnéckig vertei-
digte Unsitte, die StraBe grundsétzlich um ein kraftiges MaB
tiber Gelande zu heben, endlich verlassen werden sollte.
Sofern zwingende Griinde dem entgegenstehen, kann durch
starkes Abflachen der Dammbdschungen mit sonst schwer
unterzubringenden Abraummassen — dabei allerdings keine
dagegen empfindlichen Baumarten einfiillen — ein unschad-
liches Abrollen abirrender Fahrzeuge begiinstigt werden.
Ebenso soll man offene StraBengraben einfiillen und ver-
rohren, wodurch ebenfalls viele Leitplanken wieder ver-
schwinden kdnnten.

Allgemein bringen Leitplanken am duBeren StraBenrand er-
héhte Verkehrsgefahren fiir Passagiere von liegengeblie-
benen Fahrzeugen, denen durch die Planken der Fluchtweg
vor auffahrenden Fahrzeugen abgeschnitten ist. Bei den
Standspuren fiir Schadfahrzeuge auf den neueren Auto-
bahnen fragt man sich dagegen, ob hier Uberhaupt ein AnlaB
fir die Anbringung von Leitplanken gegeben ist, wo den dort
von der Fahrspur abweichenden Fahrzeugen ein 3 m breiter
Sicherheitsstreifen geniigen miiBte. Leitplanken an den Ram-
pen von AnschluBstellen scheinen, von Ausnahmen abge-
sehen, ebenfalls entbehrlich.

Bei nur zweispurigen StraBen mit Verkehr in beiden Rich-
tungen wére ernsthaft zu prifen, ob die Kanalisierung des
gegeneinandergerichteten Verkehrs durch Leitplanken nicht

die allergréBten Gefahren bringt. Es fragt sich hier ganz be-
sonders, ob nicht ein mogliches Abirren der Fahrzeuge nach
auBen gegenlber den in fast jedem Falle tédlichen Frontal-
zusammenstdBen als das kleinere Ubel anzusehen ist.

Um die Einheitlichkeit des Bauelementes ,Leitplanke® zu
wahren, sollten Leitplanken ganz weiB sein, wenn nicht dem
neutraleren Farbton des feuerverzinkten Materials der Vor-
zug gegehen werden will. Ein neutraler Anstrich weiBer Leit-
planken auf der Riickseite ist u. U. durch die Wirkung in der
Landschaft geboten. In sehr vielen Fallen kann durch eine
Hinterpflanzung der Leitplanken mit Gehdélzen geholfen wer-
den, die natlrlich im Falle der Sichtbehinderung niedrig ge-
halten werden miiBten.

Kurze Leitplankenstiicke wirken besonders stérend. Wenn
schon Leitplanken, dann in einer ziigig gestreckten Anbrin-
gung, wenn méglich mit optischer Anbindung am Anfang und
Ende, so daB sie nicht asthetisch schockierend wirken. Ver-
einzelte Leitplanken, so z. B. in scharfen Kurven alter
StraBen, sollten unter Verzicht auf die optische Fiihrungs-
wirkung eines grellen Farbanstriches einen neutralen griin-
grauen Farbanstrich erhalten und hinterpflanzt werden.

Ein besonders prekdres Problem stellt sich uns in der Fiih-
rung von Leitplanken lber Briicken. Es gibt hier noch keine
konstruktiv und &sthetisch liberzeugende L&sung. Die Ver-
bindung der Leitplanken mit den auf den Briicken ange-
ordneten Betonhéckern, getrennt vom Gehweggelénder, ist
in der heute gebréuchlichen Form als restlos miBglickt zu
bezeichnen.

SchlieBllich kénnte vielfach auf die Holzleitplanke zuriick-
gegriffen werden, wie sie z. B. auf tausenden Kilometern der
groBen Parkways der amerikanischen Nationalparks und
-forsten angewandt ist.

AbschlieBend wére zum Thema ,Leitplanken" zu sagen, daB
eine generelle Geschwindigkeitsbeschrénkung die Form der
Verkehrssicherung, die die Leitplanke darstellt, in ein neues
Licht riicken wiirde. Es sollte dann nicht versdumt werden,
alle vorhandenen Leitplanken auf ihre weitere Notwendig-
keit zu lberpriifen.

Im letzten Jahr wurden auf der Autobahnstrecke Karlsruhe—
Ulm kurze Versuchsabschnitte mit erhdhtem Mittelstreifen
angelegt. Es wird sehr begriiBt, daB die Bundesanstalt fir
StraBenwesen eine Untersuchung Uber die Anwendungs-
moglichkeit solcher Buschwille eingeleitet hat.

Andere Leitmittel

Die Leitpfldcke an den deutschen StraBen stéren be-
sonders durch ihre Hoéhe, aber auch durch ihren Anstrich
das landschaftliche Bild der StraBe. Die Hohe steht beson-
ders bei StraBen unter 14 m Fahrbahnbreite zur Fahrbahn-
breite in keiner Proportion, besonders wenn der Abstand
vom Fahrbahnrand nur 50 cm betriagt. Héhe und grelle
Farbe sind auch bei Schnee iiberfllissig, weil schon abge-
sehen von den ausgesteckten Schneezeichen ein Schnee-
wall von einigen Zentimetern Hohe eine weit bessere Flih-
rungswirkung ausiibt. Dem Autofahrer niitzen lediglich die
Reflexkdrper in den KurvenauBenseiten und in Geraden.

Auch die Zebraschilder an scharfen Krimmungen
bedeuten zusammen mit den Baumspiegeln eine grobe Sto-
rung des Landschaftsbildes. Sie lassen sich durch bei Tage
nicht auffallende Reflexkdrper ersetzen.

Fiir diese erst in zweiter Linie notwendigen Leitmittel gilt,
daB ihnen eine sorgfaltig unterhaltene Mittellinie
— eventuell mit Randlinie — als Sicherheitseinrichtung in
jeder Hinsicht iiberlegen ist. Unbegreiflicherweise wird ihre
Unterhaltung in Deutschland im Gegensatz zu vielen an-
deren Landern nicht immer geniigend wahrgenommen.

Bei den Schutzeinrichtungen mochte ferner darauf hinge-
wiesen werden, daB Gelédnderformen, die dem Reper-
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Abb. 3:

Autobahn Minchen — Frank-
furt. Spessart — Westrampe.
Staffelung der beiden Rich-
tungsfahrbahnen und Anlage
von Rastplatzen sorgt fir Ab-
wechslung und damit auch far
Sicherheit. Im {brigen vertin-
gert die Staffelung i. d. R. Bo-
denbewegungen.

Abb. 4:

BundesstraBe 14 zwischen
Nirnberg und Sulzbach bei
Weigendorf/Oberpfalzer Jura,
Bayern. Der Betrachter der
neuen StraBe von der als Rast-
spur dienenden alten StraBe
erhalt durch die stehengeblie-
benen StraBenbiume eine
Vordergrundkulisse.

Abb. 5:

Einschnittstrecke im Forst bei
St.  Salvator (Hangrutsch-
strecke). Alte StraBenschleife
im Wald, durch Erd-Riicken
und Baumbestand gegen Blick-
und Larmstorung geschiitzt.




toire stadtischer Bauformen entnommen sind, in der freien
Landschaft, aber auch im dorflichen Milieu verunstaltend wir-
ken. Dazu gehéren vor allem die leider schon zu weit ver-
breiteten Stabgelénder. Wie ldngst bekannt ist, kann das
wesentlich anspruchslosere Holmgelander so ausgebildet
werden, daB es allen Sicherheitsanforderungen genigt.

Blendschutzgitter

Die Blendschutzgitter stellen eine noch gréBere Stérung der
Autobahnlandschaft als die Leitplanken dar, weil durch sie
der Landschaftsraum vollends zweigeteilt wird. Man sieht
wie in der Eisenbahn immer nur die eine Hélfte der Land-
schaft. Da aber der Blick im Gegensatz zur Eisenbahn nach
vorwérts gerichtet ist, stért dies viel mehr. Durch den dau-
ernden Anblick des Zaunes kommt eine ermiidende Ver-
krampfung beim Entlangfahren auf der Uberholspur dazu.
Der von den Befiirwortern der Blendschuizgitter gebrachte
Einwand, daB diese in annédhernd senkrechter Draufsicht den
Durchblick bei der Fahrt nicht behindern, dirfte insbeson-
dere fiir den, der am Steuer sitzt und dessen Blick nur we-
nige Winkelgrade von der Fahrtrichtung abweichen darf, un-
wirksam sein.

Man méchte hoffen, daB die Blendschutzzdune auf Stellen
und auf Streckenabschnitte beschréankt bleiben, wo die
Blendwirkung besonders stark ist. Bei der Priifung ihrer Not-
wendigkeit sollte aber unbedingt bericksichtigt werden, daB
sich auf den stark befahrenen Strecken eine zwangslédufige
Entwicklung zum abgeblendeten Fahren abzeichnet und daB
die Gewdhnung der Autofahrer an das abgeblendete Fahren
schlieBlich einen Verzicht auf Blendschutz rechtfertigt.

Der Versuch, durch Pflanzungen einen natiirlichen und damit
landschaftsgerechten Blendschutz auch in der Zukunft zu er-
reichen, sollte in keinem Falle unterbleiben. Die Schwierig-
keiten, die beim Hochbringen von Blendschutzpflanzungen
durch das Tausalz hervorgerufen werden, missen nicht
zwangslaufig fir alle Zukunft weiterbestehen. (Siehe Ab-
schnitt , Tausalzeinwirkung auf Pflanzen®.)

Sofern heute aus zwingenden Griinden noch Blendschutz-
gitter aufgestellt werden, sollte der Form, die keine horizon-
talen Verbindungselemente besitzt, némlich den einzeln
freistehenden Lamellen, jedoch ohne Abrundung am oberen
Ende, der Vorzug gegeben werden. Zur Verbesserung des
Durchblickes sollte der maximal mdgliche Abstand ausge-
nitzt werden. Die Farbe ist von Fall zu Fall sorgfaltig zu
wahlen. Sie muf3 sich dem Hintergrund bzw. der Atmosphére
der Landschaft in zurilickhaltenden Ténen anpassen.

Auf keinen Fall bedarf es der Blendschutzgitter im Mittel-
streifen zweibahniger StraBen, wenn die Breite des Mittel-
streifens gréBer als 8 m ist. Da diese Aufweitung des Mittel-
streifens auch den Verzicht auf Leitplanken zul&Bt und
auBerdem jede sonstige gegenseitige psychologische Be-
eintrachtigung der beiden Verkehrsrichtungen untereinander
aufhebt, sollte sie zur Norm und der schmalere Mittelstreifen
zur Ausnahme erkldrt werden.

Kunstbauten

Stiitzmauern, Bricken sowie Bristungen und Gelander sind
Bestandteile der StraBenlandschaft. |hre Formgebung, die
Materialwahl und die Sichtflichenbehandlung bzw. Farbe
missen daher weitgehend von der Landschaft her gesehen
und bestimmt werden. In der freien Landschaft miissen sich
ruhige und gut proportionierte Bauwerksformen ihrer Umge-
bung unterordnen. Ambitiondse Ingenieurkonstruktionen
sind in der freien Landschaft oder einer sonst flr sich spre-
chenden Umgebung unangebracht. Damit soll keineswegs
historisierenden Bauformen das Wort geredet werden, son-
dern ausschlieBlich der schlichten und klaren Konstruktions-
form.

In Gebieten, in denen das Natursteinmauerwerk zu Hause
ist, sollen Sichtflachen damit ausgefiihrt werden. Fiir Kon-
struktionen oder Bauwerksteile, die eine Steinverblendung
nicht zulassen, sollte zumindest bearbeiteter Beton zur An-
wendung gelangen. Farbliche UnregelméBigkeiten durch
Ausfihrungsmangel und Verwitterung werden bei Steinver-
blendungen vom Auge lieber hingenommen als unsaubere
Betonflachen, die leider sehr haufig sind.

Ein neuer Aspekt ergibt sich in der Frage der Bauwerksge-
staltung mit der zunehmenden Verwendung von Betonfertig-
bauteilen. Hier wére es fiir die Zukunft Sache des Bauherrn,
um einwandfreie Formgebung besorgt zu sein. Die Zu-
ziehung von Personlichkeiten, die in Formgebungsfragen in
der Landschaft wirklich mitreden kénnen, ist bei der Ent-
wicklung dieser Bauelemente uneriaBlich.

Nebenanlagen

Die hochbaulichen Anlagen an den Autobahnen, wie Rast-
statten und StraBenmeistergehdéfte, zeigen ein hohes Ge-
staltungsniveau, wie es — allerdings in z. T. vdllig anderem
Stil — nur noch in ltalien und den USA erreicht wird.

Leider fallen die Provisorien — darunter sehr oft jahr-
zehntealte ,Dauerprovisorien" — von Anlagen des Instand-
haltungsdienstes auf den librigen StraBen durch den Ort
ihrer Aufstellung wie durch ihren Zustand in der Landschaft
haufig desto unangenehmer auf (Nebenbauhdfe, Teerlager,
Splittlager, Holzlager, Warterhitten, Schneepflughiitten,
Streusandsilos, Anhdufungen von abgestellten Wohn- und
Werkzeugwagen, Baugeraten usw.). Hier sollte beim gesam-
ten Personal der Sinn dafiir geweckt werden, daB die Be-
horde in diesen Dingen mit besserem Beispiel vorangehen
miiBte.

Verkehrszeichen und Schilder

Gestalterische Uberlegungen haben auch bei der Formung
und Aufstellung von Verkehrszeichen und Schildern aller
Art mitzureden. Das Bedurfnis der Verkehrslenkung fiihrt oft
zu einer Uberladung der StraBen mit diesen Zeichen, die
mit Ricksicht auf die groBen Verkehrsgeschwindigkeiten in
immer gréBeren und auffalligeren Ausflihrungen hergestellt
werden missen.

Ganz besonders stéren im Landschaftsbild oft die soge-
nannten Signalbriicken, die vor Abzweigungen und fir Ver-
kehrssteuerungseinrichtungen zur Aufstellung gelangen. Thre
Form und Farbe miiBte nach gestalterischen Grundsatzen
gewdhlt werden. Mehr noch wére aber darauf zu achten, daB
sie nicht gerade dort stehen, wo ein an sich guter Bildein-
druck, ein Blick in die Landschaft oder auf ein gutgestaltetes
Briickenbauwerk oder auch eine beachtenswerte Gebaude-
gruppe gestort wird. Eine aus verkehrsmaBigen Griinden
durchaus tragbare Verschiebung solcher Signalbriicken um
50 oder 100 m kann die Situation oft entscheidend ver-
bessern.

Kritik fordern nicht zuletzt die Baustellentafeln der Bauin-
dustrie, aber auch der Baubehdrde heraus. lThre Platzwahl
erfolgt meist willkiirlich. Sie sollten nicht gerade an land-
schaftlich ausgezeichneten Punkten Aufstellung finden.

Im StraBenbereich ist auch immer noch zuviel Werbung anzu-
treffen, die nicht geduldet zu werden braucht.

Beleuchtung

Die in verschiedenen Strecken und vor allem an den so-
genannten Verkehrsanlagen der Autobahnraststatten sowie
auf Briicken bereits ausgefiihrten Beleuchtungsanlagen be-
friedigen in ihrer Formgebung und Aufstellung oft in keiner
Weise. Da sie im Erscheinungsbild der StraBe und der Land-
schaft immer eine Stérung darstellen, sollten sie mit beson-
derer Sorgfalt und Zuriickhaltung geplant werden.
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Unterteil 11

Biologische Probleme

Mutterboden

Schutz, Erhaltung und Pflege des Mutterbodens sind im Bun-
desbaugesetz verankert. Nur mit ihm kdnnen in der Zone
zwischen Fahrbahn und angrenzender Flur Pflanzungen ent-
stehen, die ihren wichtigen Funktionen verkehrssichernder
und bautechnischer Art auf die Dauer gerecht werden. Sieht
man im StraBennetz zusammen mit dem Geédder der Ge-
wasser und neben dem Wald das biologische Regenerations-~
geriist der Kulturlandschaft, so ergibt sich die groBe Bedeu-
tung als selbstverstandlich, die dem Mutterboden und seiner
Erhaltung und Pflege bei StraBenbaumaBnahmen zukommt.

In letzter Zeit ist zu beobachten, daB sich in den StraBenbau-
verwaltungen eine gewisse Léssigkeit und Unentschlossen-
heit bezliglich der Sicherung und Behandlung des Mutter-
bodens ausbreitet. Die Argumente der Unternehmerschaft,
wonach die sorgfaltige Behandlung des Mutterbodens zu un-
rationellen Arbeitsweisen fiihre, miissen dabei schéarfste Zu-
riickweisung erfahren.

Durch den oft wahllosen Einsatz schwerer Erdbaugerate wird
Mutterboden in nassem Zustand derart verdichtet und ver-
schmiert, daB er auch durch nachtragliche Auflockerung nicht
mehr in den urspringlichen Zustand gebracht werden kann
und dadurch seine unersetzbaren natirlichen Eigenschaften
verliert. Das Hauptkriterium fiir Qualitatsverlust ist in diesem
Falle eine Minderung seines Porenvolumens. Ebenso wie die
Herstellung bitumindser Decken sind Mutterbodenarbeiten
wetterabhéngig. Dies muB den Bauleitungen klargemacht
werden. Auch Terminschwierigkeiten diirfen daran nichts
andern.

Nur durch ebenso gewissenhafte wie rigorose Bauaufsicht
kénnen Fehler bei der Gewinnung und Zwischenlagerung
des Mutterbodens vermieden werden. Uberall kann die Ver-
mischung mit dem darunter anstehenden Rohboden beim
Abhub und die Lagerung in zu hohen Haufen beobachtet
werden, auf denen oft sogar beim Aufsetzen schwere Gerate
fahren.

Die erhohten Kosten, die eine gute Mutterbodenbewirt-
schaftung erfordert, lassen sich bei den Kosten der Begri-
nungsarbeiten und bei der Unterhaltung der Boschungen
mehrfach einsparen. Gut behandelter Mutterboden braucht
bei der Pflanzung von Gehélzen weder Bodenlockerungs-
mittel, wie Torfmull, noch Zugabe von Diinger. Seine groBe
Widerstandskraft in einem begriinten Zustand verhindert
spéatere Schaden durch Erosion und deren Folgen. Die bei
gutem Mutterboden dicht verwurzelte Vegetationsdecke ver-
mag sogar darunter anstehende rutschgefdhrdete Béden vor
dem Eindringen von Wasser zu schiitzen und verhilft ihnen
damit zu groBerer Standfestigkeit.

Der Anwendung von mutterbodenlosen Begri-
nungsmethoden sind aus biologischen, bautechni-
schen und wirtschaftlichen Griinden Grenzen gesetzi. Bei
der Beurteilung ist davon auszugehen, daB die durch An-
spritzen begriinten Flachen auch bei mineralkraftigem Roh-
boden zundchst fiir viele Jahrzehnte nur Pionierpflanzenge-
sellschaften erndhren kénnen. Es entsteht in vielen Fillen
erneut die Gefahr von Bodenanrissen, Rutschungen, Stein-
schlag usf., denen durch Pflanzungen und andere MaB-
nahmen dann zu einem Zeitpunkt begegnet werden muB, in
dem Baumittel fiir den betreffenden StraBenabschnitt nicht
mehr zur Verfligung stehen.

Mutterbodenlose Begriinungsmethoden sind als Aushilfe nur
in folgenden Fallen gerechtfertigt:
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a) Bei Fehlen von Mutterboden, wie etwa in ausgedehnten
Nadelwaldstrecken oder im Gebirge,

b) an libersteilen Béschungen, auf denen angedeckter Mut-
terboden keinen Halt findet und mechanische Mittel, ihn
zu stiitzen, zu teuer wirden,

c) auf Einschnittsbdschungenvon einer Hbhe, die den Trans-
port von Mutterboden auf ihre oberen Teile nicht mehr
zulaBt,

d) bei Anlage von Magerrasen unter ganz bestimmten Vor-
aussetzungen (siehe unter ,Rasen”l).

Rasen

Dem Rasen und der landwirtschaftlich genutzten Wiese war
in der Vorstellung der Schopfer der ersten Autobahnen eine
landschaftsformende Wirkung zugedacht. Neben den Geholz-
gruppen und Einzelbdumen sollte er ein wesentliches Ele-
ment einer an den StraBen entstehenden Parklandschaft
sein.

Als Folge der Rationalisierung der Landwirtschaft ist nun die
schwierig einzubringende Grasernte von straBeneigenen
Griinflachen flr die bauerlichen Anlieger uninteressant ge-
worden, zumal die Verschmutzung und Vergiftung des
Grases durch die Autcabgase die Verwertbarkeit in Frage
stellt. Andererseits wird durch die Verknappung von Arbeits-
kriaften beim StraBenpflegepersonal das Méhen der Gras-
flachen immer mehr eingeschrankt. Auf den 4 m breiten Mit-
telstreifen der Autobahnen ist die Rasenpflege schlieBlich in-
folge der Verkehrsgefahren fiir das Personal, in Verbindung
mit der zusétzlichen Behinderung durch die Leitplanken, bis
an die Grenze der praktischen Unmadglichkeit erschwert. Der
Autobahnmittelstreifen und die Ubrigen Griinflachen stark
belasteter StraBen werden bloB noch einmal im Jahr ge-
maht, meist erst im Spéatherbst, wenn das ibersténdige und
verschmutzte Gras langst ein unordentliches, ja befremdend
verwildertes Bild zeigt. Durch diese Grasdickichte werden
die Fahrbahnen &hnlich wie durch die Leitplanken immer
mehr optisch kanalisiert. An manchen Stellen behindert ho-
hes Gras auch die Sicht. Leider machen die Félle, in denen
die Schwierigkeiten wirklich vorhanden sind, auch dort
Schule, wo die Unterlassung des Mahens aus anderen Griin-
den willkommen ist.

Die chemische Industrie glaubt, mit Wuchshemmungsmitteln
einen Ausweg aus dieser Situation zeigen zu konnen. Die
Verwaltung strdubt sich jedoch — nicht zuletzt aus Grinden
der biologischen Sauberkeit —, Pflanzengifte generell zur
Wuchsddmmung freizugeben. Die sachgemé&Bfe und wirk-
same Anwendung der Herbizide ist jahreszeitlich sehr be-
schrankt und dazu noch liberaus wetterabhéngig. Ihrer all-
gemeinen Anwendung in einem weitverzweigten StraBennetz
stiinden aus diesem Grunde groBe organisatorische Schwie-
rigkeiten im Wege. Zusétzliche Bedenken ergeben sich durch
die Tatsache, daB die durch Jahre fortgesetzte Behandlung
der Flachen mit solchen Stoffen zu einem Umbau des Pflan-
zenbestandes filhren muB, wobei es zu einer Auslese resi-
stenter Unkrauter kommt, deren Massenauftreten zu fordern
nicht der Sinn sein kann. Somit werden Wuchshemmungs-
mittel nur in einigen Sonderfallen zur Anwendung kommen
kdnnen.

Nachstehend sind andere Wege, den Schwierigkeiten in der
Grasbewirtschaftung zu begegnen, aufgezeigt.

Das Mahen gréBerer Flachen, bei denen die Gefahrdung
der Arbeitenden durch den Verkehr nicht besteht, sollte bei
Personalmangel an Landwirte oder landschaftsgartnerische
Betriebe vergeben werden. Die Ausfiihrung der Arbeiten im
Eigenbetrieb ist in der Regel nur scheinbar billiger.

Die Anlage von Magerrasen bietet die Moglich-
keit, Grinflachen herzustellen, die nur einmal im Herbst je-
den Jahres oder in glnstigen Féllen sogar nur alle zwei



Jahre geméaht werden miissen. Voraussetzung ist eine nur
dliinne Mutterbodendecke, unter bestimmten Voraussetzun-
gen sogar eine mutterbodenlose Begriinung. Die Beachtung
der jeweiligen Boden- und Klimaverhéaltnisse sowie eine dar-
auf abgestimmte Artenwahl der anzus&enden Gréaser und
Krauter ist von ausschlaggebender Bedeutung flir den Er-
folg. Sie kann nur Sache eines kundigen Fachmannes sein.
Dieser muB schon bei der Mutterbodenplanung die Fihrung
haben.

Auf bestehenden Rasenflachen ware an die Abmagerung all-
zu lippigen Graswuchses durch Uberziehen mit nahrstofi-
armen Substraten, wie Sand oder Grus, zu denken, womit
ein Umbau der Grasnarbe zu kurzhalmigen Grdsern und
Krautern erreicht werden koénnte.

An Stellen, an denen das Pflegepersonal beim Mahen durch
den Verkehr besonders gefahrdet ist, wie auf den Banketten,
vor Leitplanken, auf den Autobahnmittelstreifen usw., kann
durch das Verlegenvon Betonnockensteinen, wie
sie zur Schaffung griiner Parkpldtze und Feuerwehrzufahrten
in stadtischen Griinanlagen vielfach schon Anwendung fin-
den, die Maharbeit erheblich verringert, wenn nicht ganz ein-
gespart werden. Die Platten bieten bei Verlegung auf fester
Unterlage den Vorteil eines auch fir Lastwagen tragfahigen
Belages, so daB beim Abirren von Fahrzeugen die Unfall-
gefahr erheblich verringert wird.

Es mdchte hier auch angeregt werden, die Entwicklung eines
wendigen, ferngesteuertenRasenméhgerédtes
zu fordern, woflir bereits Vorbilder existieren. Es konnten
damit sehr viele Flachen rationeller und mit weniger Miihe
flir das Personal gemaht werden.

Soweit Flachen nicht aus Verkehrsgriinden freizuhalten sind,
kann man durch Aufforstung den Pflegeaufwand ver-
ringern bzw. erlibrigen. Um ein auch gestalterisch anspre-
chendes Ergebnis zu erzielen, ist es notig, diesem Dichtbe-
wuchs an Gehdlzen Formenreichtum zu verleihen, was durch
entsprechende Artenwahl und Gruppierung bhzw. iiberlegt
durchgefiihrte Pflegehiebe geschehen muB. (Siehe auch un-
ter ,Pflanzungen®.) Die Einsparung der flir Rasenflachen
spater anfallenden laufenden Pflegekosten wiegt die fir
diese Aufforstung und fiir die dazugehérende ausreichende
Mutterbodenvorbereitung erforderlichen Mittel auf langere
Sicht um ein Vielfaches auf.

Pflanzungen

Das bisherige Leitbild einer fahrbahnnahen StraBeneingrii-
nung hat gerade fiir die modernsten StraBenstrecken seine
Gilltigkeit verloren. Die Leitplanken, die Tausalzeinwirkung
und die erschwerte Grasbewirtschaftung lassen seine Ver-
wirklichung nur noch auf weniger befahrenen Strecken zu.
Die wesentlich verbreiterten Fahrbahnflachen verédndern
auch die Proportionen des StraBenraumes.

Dies entspricht dem psychologischen Effekt der immer gro-
Beren Fillung der Verkehrsflache mit Fahrzeugen, vor allem
aber der immer schneller werdenden Fahrt. Beides |48t den
StraBenraum fir den Autofahrer einschrumpfen, weil er mit
seinem Auge, um notgedrungen maéglichst weit vorauszu-
schauen, einen immer kleineren Winkel bestreicht. Damit
tritt er aus der Intimitat der ihn unmittelbar umgebenden
Landschaft in ein groBraumigeres Fahrterleben ein. Die mei-
sten Menschen vermégen allerdings diese Erlebnisform auf
Dauer nicht fir ihren psychischen Haushalt nutzbar zu ma-
chen, was fiir sie nur eine durch den vergréBerten Abstand
von den Dingen ausgeldste Kontaktverringerung bewirkt.
Das heiBt fiir die StraBengestaltung, daB immer wieder Ge-
legenheiten und Gestaltungselemente gefunden werden
mussen, durch die Teile der Landschaft episodisch an den
Autofahrer nadher herantreten, seien es kraftige Kulissen
von Baum- und Buschgruppen, Felspartien oder unmittel-
bare Einblicke in Walder. Auch Ausblicke auf bedeutende
Briickenbauwerke im Zuge der Trasse zahlen hierzu.

Die bei den immer groBziigigeren Trassen an Héhe und
Flache zunehmenden Damm- und Einschnitisboschungen
bieten sich geradezu an, mit ,breiteren Pinselstrichen” als
bisher zu arbeiten. GroBflachigere Pflanzungen kénnen in er-
hoéhtem MaBe die biologischen Aufgaben in der Landschaft
erfillen. Es ist sowohl waldbaulich als auch gestalterisch ver-
kehrt, bei diesen Pflanzungen die verschiedenen Holzarten
in ,zu kleinem Korn“ zu mischen. Es handelt sich in noch
starkerem MaB als friher darum, weithin sichtbare akzen-
tuierte Wuchsbilder zu schaffen.

Die gute landschaftliche Einbindung von StraBeneinmiin-
dungen und Kreuzungen durch Bepflanzung wird oft durch
eine Uberspitzte Forderung nach Sichtfreihaltung verhindert.
Bei Einfahrten in SchnellstraBen nutzt eine Sichtfreihaltung
auf 100 oder auch 50 m gar nichts. Die einfahrenden Fahr-
zeuge konnen sich erst unmittelbar vor der Einfadelung in
die Hauptfahrbahn auf die raschen Veré&nderungen des dort
flieBenden Verkehrs einstellen. Die Forderung bei manchen
Autobahn- und StraBenverwaltungen nach vélliger Frei-
haltung der Innenflachen der AnschluBstellen und der Sicht-
dreiecke von Bepflanzung ist darum sachlich ungerecht-
fertigt.

Die Gehdlzpflanzungen an alten Autobahnen haben sich im
Laufe der Jahrzehnte ihres Bestehens vielfach zu herrlichen
Wuchsbildern entwickelt. Sie beleben heute oft Land-
schaften, die vorher diesen Namen kaum verdienten, mit
eindrucksvollen Motiven. Bei diesen alten Strecken der
Autobahnen, aber auch bei vielen alteren Pflanzungen an
nachgeordneten StraBen, ist es nunmehr dringend er-
forderlich, in den Bewuchs durch gestaltende L&uterung
und Freihiebe einzugreifen. Dies gilt vor allem fiir lange
Waldstrecken, in denen sich die Vorpflanzung zu einem
formlosen griinen Wulst entwickelt hat. Pflanzungen, in
denen zu besserem Gedeihen Pionier- und Pflegehdlzer
beigemischt worden waren, werden vielfach nicht von den
Ammengeholzen befreit, wobei die wertvollen Arten unter-
driickt werden. Die Leitung dieser Arbeiten ist unbedingt in
die Hande eines gleichzeitig waldbaulich wie kiinstlerisch
befdhigten Fachmannes zu legen, beugt doch gerade eine
maoglichst abwechslungsreiche Ausgestaltung des die StraBe
begleitenden Waldrandes einer vorzeitigen Ermiidung des
Autofahrers vor. Dabei darf allerdings nicht vergessen
werden, daB nur solche Formen zur Geltung kommen, die in
dem schnellen Reisetempo noch wahrgenommen werden
kénnen.

Tausalzeinwirkung auf Pflanzen

Kein Erfordernis des modernen Schnellverkehrs greift
gegenwartig so schwerwiegend in das Bild unserer alten
Autobahnen ein wie das Auftausalz mit seiner nachteiligen
Wirkung auf die Pflanzen. Besonders betroffen sind davon
Strecken mit dichtem und gleichzeitig schnellem Verkehr,
und dabei jene Zonen, auf die durch die vorherrschende
Windrichtung im Laufe eines Winters der meiste Salznebel
gelangt. Verlauft die StraBe in der Hauptwindrichtung, ist
diese Zone schmal, verlduft sie quer dazu, sind auf der
windzugewandten Seite kaum Schéaden festzustellen. Auf
der windabgewandten Seite greifen diese jedoch weit in
das Gelande hinein. In Waldstrecken und in bepflanzten
Einschnitten sind die Schéden durch den gegebenen Wind-
schutz gering. Um so starker sind sie in kurzen Unter-
brechungen dieser geschiitzten Abschnitte, die als Wind-
diisen wirken. In den klimatisch rauheren Gebieten sind
die Salzschaden infolge der notwendigen intensiveren Salz-
streuung besonders stark. Auf weite Strecken sind dort an
den Autobahnen vor allem jingere Blendschutzpflanzungen
bereits vollig abgestorben. Auf manchen Streckenabschnit-
ten hat man sie sogar wieder entfernt. Aus diesen Beobach-
tungen kann fir die Praxis gefolgert werden, wo Pflan-
zungen weiterhin ohne Schaden zu leiden angelegt werden
kénnen.
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Eine derzeit laufende Untersuchung, welche Baum- und
Straucharten sich bis jetzt als salzresistent erwiesen haben,
hat zwar einige Arten ergeben, die etwas widerstands-
féhiger sind als die Mehrzahl der Ubrigen, hat aber auch
ebenso deutlich gezeigt, daB mit vollkommener Salz-
resistenz bei Pflanzen nicht gerechnet werden kann. Auf
jeden Fall soliten kiinftig die widerstandsfahigeren Arten
bei der Bepflanzung salzgefdhrdeter Zonen ausschlieBlich
Anwendung finden.

Auf alle Félle sollte im Hinblick auf die Tatsache, daB sich
in Regensommern fast alle Pflanzen weitgehend wieder
erholen, an der Anlage von Blendschutzpflanzungen fest-
gehalten werden.

Schonung des Altbewuchses

Bei der Baudurchfliihrung kann dem Bild der StraBe in der
Landschaft trotz groBter Sorgfalt und aller Vorkehrungen
des Planers durch MaBnahmen und Unterlassungen der
Bauleitung und der bauausflihrenden Firmen nicht wieder
gutzumachender Schaden zugefiigt werden.

Zur Erhaltung vorgesehener Baumbestand wird sehr oft
durch GroBgerate und durch Sprengungen so beschadigt,
daB er unansehnlich wird oder sogar beseitigt werden muB.
Landschaftlich wertvolle Gelandeteile werden haufig fir
BaustraBen, Lagerplatze, Biirobaracken, Unterkinfte und
Maschineneinrichtungen in Anspruch genommen und damit
entwertet. Schon allein die Bodenverdichtung durch Be-
fahren der umgebenden Flache genligt bei vielen Baumarten,
um sie zum Absterben zu bringen. Nur durch ein behord-
liches Aufsichtspersonal, das wahrend der Baudurchfiihrung
vom ersten bis zum letzten Mann und vom ersten bis zum
letzten Tag gegen diese MiBbrauche unermudlich und, wenn
es sein muB, mit drastischen Mitteln auftritt, kann hier fiir
die Landschaft etwas erreicht werden. Die Wiederherrich-
tung des Baufeldes und der Materialentnahmen bei Be-
endigung der BaumaBnahme kann das ohne Not Zerstorte
nicht zuriickgeben.

Wiederherstellung von Materialentnahmen

Materialentnahmen sind immer Eingriffe in das Landschafts-
bild. Sie dirfen auf keinen Fall an landschaftsbeherrschen-
den Punkten angelegt werden. Ebenso ist zu vermeiden, flir
diesen Zweck geologisch typische oder einmalige Formen
der Erdoberflache anzugreifen oder gar zum Verschwinden
zu bringen.

Nicht immer werden Entnahmestellen nach Beendigung der
Ausbeute in einen landschaftlich einwandfreien Zustand
versetzt. Es ist Sache der StraBenbaubehérde, mit gestal-
tender planerischer Initiative und durch Vorsorge fir eine
hinreichende Finanzierung die Ausgestaltung nach den
Grundsétzen durchzufihren, die aus der wertvollen Schrift
»Kiesgrube und Landschaft® (Teil [ll) des Bayerischen
Industrieverbandes Steine und Erden, Verfasser Dipl.-
Forstwirt Hubert Weinzierl, entnommen werden Kkon-
nen. Schon bei der Planung der Entnahme muB ferner in
vorausschauenden rechtswirksamen Festlegungen einem
Weiterbetrieb oder einer Wiedererdffnung durch Private
vorgebeugt werden. Die Einschaltung der Naturschutz-
behorde ist dabei unerldBlich, damit sie fir eine dauernde
Sicherstellung des vom StraBenbaulasttrdger hergestellten
Endzustandes Sorge trégt.

Teil C

Allgemeine Voraussetzungen fiir eine
erfolgreiche Gestaltung der StraBen

Eine hinreichende Erfiillung der Gestaltungsaufgaben an den
StraBen ist auf die Dauer nur denkbar, wenn hierfiir die sach-
lichen, personellen und ideellen Voraussetzungen gegeben
sind.
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Hilfsmittel fiir das Personal

Den mit Arbeiten in der Landschaft befaBten technischen
Dienstkraften sollten entsprechende Vorschriften, Richtlinien
und Anweisungen zur Verfligung gestellt werden und be-
kannt sein. Besonders wird hier auf die ,Richtlinien fiir
StraBenbepflanzung” der Forschungsgesellschaft fiir das
StraBenwesen hingewiesen. Der in der StraBengestaltung
Tatige findet in deren Teil | ,Entwurf von StraBenpflan-
zungen" Uber das Thema der reinen Bepflanzung hinaus-
gehende Leitgedanken und Anhaltspunkte fiir eine gute Ein-
passung der StraBe in die Landschaft.

Die Einfiihrung des ,Landschaftsplanes” als Bestandteil der
neuen ,Richilinien filir einheitliche Entwurfsgestaltung im
StraBenbau (RE)" wird sehr begriiBt. Der Landschaftsplan ist
ein Lageplan, der mit wenigen klaren Signaturen zeigt, wie
die durch den StraBenbau verdnderte Landschaft spéater aus-
sehen wird. Der StraBenbauingenieur und der Landschafts-
architekt sind durch seine Aufstellung gehalten, sich vor An-
fertigung der technischen Einzelpldne Gedanken iber die
vorrangigen landschaftlichen Fragen zu machen.

Neben diesen Hilfsmitteln kdnnten noch viele weitere von
Nutzen sein, die zu schaffen es sich lohnen wiirde.

Geldmittel

Wenn auch die groBen Investitionen, die in Deutschland in
der StraBenbepflanzung, besonders auf den Autobahnen,
gemacht wurden, voll anerkannt werden miissen, so ist da-
neben doch festzustellen, daB oft die in den Voranschlagen
fir eine Bepflanzung ausgewiesenen Mittel fir den StraBen-
bau verbraucht werden und dann nicht mehr zur Verfiigung
stehen.

Bodenfléchen

Soweit nicht die neu entstehenden Bdschungen als Flachen
fur die Bepflanzung zur Verfligung stehen, ist die Bereit-
stellung genligend breiten Gelanderaumes seitlich der
StraBe die notwendige Voraussetzung filir den Aufbau eines
landschaftlich wirksamen Vegetationsstreifens. Der Land-
schaftsgestalter sollte deshalb bei der Festlegung des Ge-
landebedarfs beteiligt werden.

In Gebieten mit geringerem Bodenwert bzw. auf Staats-
grund, insbesondere in Staatswaldungen, sollte hier groB-
zligig verfahren werden, weil damit die richtigen Vorstel-
lungen sowie Vorbilder fiir die Ausbildung des StraBen-
raumes gefordert bzw. geschaffen werden kénnen.

Bei Bdden hoherer Bonitdt bzw. bei intensiver landwirt-
schaftlicher Nutzung wird man vorerst noch gezwungen sein,
diese Forderungen zu modifizieren. Als zweckméaBige Faust-
regel wird empfohlen, daB neben der befestigten Fahrbahn
ein mindestens gleich breiter Streifen fir die StraBenbegrii-
nung ausgewiesen werden muB.

Die bei der Fiihrung der neuen StraBe nicht mehr unmittel-
bar bendtigten Reste der alten StraBenflache bilden eine
wertvolle Gelegenheit fiir die Unterbringung von Rastplatzen,
Standspuren und Griinanlagen. Als falsch muB es bezeich-
net werden, wenn diese Flachen an die Grundabtreter als
Tauschgrund abgegeben werden, denn Rastplatze und
Standspuren an den neuen SchnellstraBen kénnen in nicht
genigend groBer Zahl geschaffen werden. Der Autofahrer
findet durch die (berall entstehenden Ortsumgehungen
immer weniger Gelegenheit, ohne Gefdhrdung fir sich und
fur den flieBenden Verkehr, auszuscheren. Damit wird er in
oft verhdngnisvoller Weise trotz Ermidung zum Weiterfahren
und zu noch griBerer Hast verleitet.

Personelle Ausstatiung

Wenn man von einigen Autobahnbaudmtern absieht, die mit
landschaftsgértnerischem Personal besetzt sind, lebt die
librige StraBenbaubehorde auf dem Gebiet der Griingestal-



tung in personeller Hinsicht vom Behelf. Eine Stlitze fiir sie
sind freischaffende Landschaftsfachleute, die auf dem Spe-
zialgebiet der StraBengestaltung gut eingearbeitet, infolge
ihrer geringen Zahl aber auch {iberlastet sind.

Die Auftragsverwaltungen des StraBenbaues in den Lindern
sollten dafiir gewonnen werden, fiir das Personal der Land-
schaftsgestaltung einen Musterbesetzungsplan bis hinunter
zur StraBenmeisterei einzufilhren und danach die fehlenden
Fachkréfte einzustellen. Diese Fachleute kénnten erst die
Gewiéhr geben, daB alle einschldgigen Arbeiten volistandig
wahrgenommen werden und deren Ausflihrung sachkundig
Uberwacht wird. Die Kontinuitdt in der landschaftsgestalte-
rischen Arbeit wird kiinftig weitgehend von den Fachkréften
abhéngen.

Ideelle Voraussetzungen

Retardierende Einflisse, die in Einwanden der Bauwirt-
schaft gegen die lohnintensiven Arbeiten in der Landschafts-
gestaltung ihren Ursprung haben, sollten ebenso ausge-
schaltet werden wie die Meinung mancher StraBenbauer,
daB dem KilometerausstoB an neuen StraBen durch die
Landschaftsgestaltung zu Unrecht Geld entzogen werden
kénnte. Derartige Gedankengénge begegnen sich leider mit
Vorstellungen vieler junger Ingenieure, die nur noch in tech-
nischen Perfektionismen erzogen sind.

Bei den groBen StraBenbautagungen wird die Behandlung
der Landschaftspflege an StraBen seit langem vermiBt. Eine
rihmliche Ausnahme macht hier allein der alle vier Jahre
stattfindende WeltstraBenkongreB.

Den Auftragsverwaltungen in den Lindern sollte empfohlen
werden, auf dem Gebiet der Landschaftsgestaltung eine
intensive Aus- und Weiterbildung des gesamten technischen
Personals durchzufiihren, wie sie vor dem Krieg stattfand
und nun in Bayern wieder angelaufen ist.

Von beinahe noch grundsatzlicherer Wichtigkeit ist es, den
Technischen Hochschulen, den héheren technischen Staats-
lehranstalten und allen lbrigen Bauingenieurschulen klarzu-
machen, daB es nicht angeht, Ingenieure fir den StraBenbau
auszubilden, ohne ihnen in nachhaltig wirksamer Weise das
Verstdndnis flr die Werte der Landschaft zu vermitteln. Den
Studierenden muB am Anfang ihres Studiums gesagt wer-
den, daB sie in gleichem MaBe der Landschaft wie dem tech-
nischen Werk verpflichtet sind.

Teil D

StraBengestaltung, ein Beitrag zur Um-

erziehung des Autofahrers

Bei Abgabe eines ernsthaften Guiachtens zu den Einrich-
tungen, die an den SchnellstraBen dem Verkehr und seiner
Sicherheit dienen sollen, 1&8t es sich nicht umgehen, den
Verkehr und seine Erscheinungsformen selbst einer kriti-
schen Betrachtung zu unterziehen. Dies mag im Zusammen-
hang mit dem gestellten Thema auf den ersten Blick weit
herbeigeholt scheinen. Bei naherer Uberlegung erweist es

sich aber als selbstverstédndliche Notwendigkeit, die Dinge
nicht allein von ihrer Oberflache her zu betrachten. Das Er-
scheinungsbild der StraBe ist dazu bestimmt, dem Menschen
in gleicher Weise zu dienen wie die Summe der rein tech-
nischen Eigenschaften.

Wenn man den Ursachen des unleugbaren Bankerotts der
Verkehrssicherheit auf unseren StraBen bis an die Wurzel
nachgehen will, so kann man nur zur Erkenntnis unserer
kollektiven Fehleinstellung zum Verkehr gelangen. Es
scheint darum nicht véllig abwegig, in der Problembetrach-
tung neue Wege zu gehen.

Die unheilvollen Folgen eines leider nicht allgemein dis-
kriminierten Verhaltens mit grob mechanischen Schutz-
einrichtungen verhindern oder gar nur abschwéchen zu
wollen, wie es mit den Leitplanken geschieht, ist keine
Losung. Der Aufwand an Stahl pro laufenden Meter StraBe
flr die bloBe Sicherung des Einzelfahrzeuges wird bald so
groB sein wie der fur den Oberbau einer Eisenbahnlinie,
auf dem Zugeinheiten mit 1000 Tonnen Gewicht rollen.

Versuche, den StraBenverkehr mit wirksamen Mitteln zu
humanisieren, indem man ihn erst einmal domestiziert,
lassen im wesentlichen immer noch auf sich warten.

Dem steht die Entwicklung in anderen hochmotorisierten
Ldndern gegenliber, wo man sich u.a. zur generellen Ge-
schwindigkeitsbeschrankung bekannt hat.

Neben den MaBnahmen, die aktiv ins Verkehrsgeschehen
eingreifen, sollte man gleichzeitig versuchen, den Menschen
von dem offensichtlich unwiderstehlichen Geschwindigkeits-
sog der kanalisierten Pisten zu eridsen.

Die MaBnahmen der Gestaltung und der Verkehrssicher-
heitspflanzungen kénnen einen wesentlichen Teil dessen
darstellen, was fir die allgemeine Sicherheit des Verkehrs
getan werden kann. Wer dies bezweifelt, sehe sich die
typischen Todespisten an, bei denen an der Gestaltung
gespart wurde und wo man heute z T. verzweifelt nach
allen méglichen Aushilfen sucht.

Die Empfindungs-, Erholungs- und Bildungswerte, die uns
die Landschaft gibt, so stark in das BewuBtsein des Auto-
fahrers zu bringen, daB er sie nicht mehr Ubersehen kann,
wiirde sich durch die ihm damit bei der Fahrt gebotene Ent-
spannung als Beitrag zur Humanisierung des Verkehrs er-
weisen. Fir diese echte zivilisatorische Aufgabe scheint
kein Aufwand zu groB, und es ist unter diesem Aspekt
schwer zu verstehen, daB fiir die Landschaftsgestaltung im
StraBenbau nur zu oft ein unteres Sparniveau als MaBstab
angesetzt werden will. Ein paar Kilometer nicht gebaute
StraBen waren hier sicher das kleinere Ubel.

LaBt man bei der Gestaltung der StraBen schodpferischen
Geist zu Wort kommen, ist der Geldaufwand haufig gar nicht
einmal das Entscheidende. Er wird sehr oft mit nahezu
Nichts hdchsten Erfolg erreichen. Dies setzt eine Team-
arbeit von aufgeschlossenen und phantasiebegabten Inge-
nieuren mit gleichgesinnten Landschaftsfachleuten voraus.
Den Typ des einen wie des andern zu schaffen, miiBte letzte
Zielsetzung sein.
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Deutscher Rat fiir Landespflege
Der Sprecher

An den

Bundesminister fir Verkehr
Herrn Dr.-Ing. H. Chr. Seebohm

5300 Bonn
SternstraBe 100

Betr.:

Gestaltung der Autobahnen

Sehr geehrter Herr Bundesminister Dr. Seebohm!

Dem Rat sind von verschiedenen Seiten Bedenken liber die
Gestaltung der Autobahnen, insbesondere auch Uber die
standige Zunahme des technischen Ausbaus des Mittelstrel-
fens, zugegangen, so daB er sich auf seinen letzten Sitzun-
gen mit dem Fragenkomplex auseinandergesetzt hat.

Dank der freundlichen Genehmigung lhres Hauses hatte
Herr Baudirektor Dr. h. c. Lorenz, Nirnberg, bereits am
10. Juni des vergangenen Jahres den Ratsmitgliedern einen
Ubersichtlichen und umfassenden Bericht (ber die Bedeu-
tung des Mittelstreifens frither und heute und iiber die Ent-
wicklung der Baumethoden gegeben. Der Bericht hat we-
sentlich dazu beigetragen, daB sich die Ratsmitglieder ein
objektives Urteil iiber die Materie bilden konnten.

Nachdem in der Zwischenzeit der Fragenkomplex nochmals
von Sachversténdigen erdrtert worden ist und die Ergeb-
nisse dem Rat vorgetragen worden sind, will ich lhnen un-
sere Auffassung — vor allem unsere Sorgen und Wiinsche —
mitteilen.

Die deutschen Autobahnen sind dank ihrer vorbildlichen Ge-
staltung und Einfiigung in die Landschaft international aner-
kannt und unterscheiden sich gerade in dieser Hinsicht sehr
vorteilhaft von AutostraBen anderer Lénder; sie sind ein
wirkliches Beispiel fiir den méglichen Ausgleich von Tech-
nik und Natur. Die Verbindung mit der Landschaft wird durch
eine auf das Relief abgestimmte Trassenflihrung, eine land-
schaftsgerechte Querschnittsausbildung und nicht zuletzt
durch eine standortgeméBe Bepflanzung erreicht, die
bei richtiger Anlage auch wesentliche fahrpsychologische
Vorteile aufweist. Die Gestaltung des Mittelstreifens muB in
Zusammenhang mit der ganzen Autobahn und nicht fiir sich
allein gesehen werden, dies gilt im besonderen auch fir
seine Bepflanzung. Ein nur-technischer Ausbau des Mittel-
streifens kann keine Lésung des Problems bedeuten, weil
die Nachteile die Vorteile liberwiegen wiirden. Auf keinen
Fall sollten daher die Uberlegungen iiber die kiinftige Ge-
staltung des Autobahn-Mittelstreifens durch die zu beob-
achtenden Bestrebungen interessierter Wirtschaftskreise be-
einfluBt werden.

Der Rat vertritt nach eingehender Priifung des Flir und Wi-
der — eine Gegenliberstellung der Vor- und Nachteile ist als
Anlage beigefligt — die Meinung, daB die Entwicklung des
Fahrverkehrs eine Kombination von technischer und land-
schaftspflegerischer Bauweise in der Gestaltung des Mittel-
streifens erforderlich macht. Im einzelnen stellt der Rat fest:

{

1. Die beste Lésung fir das Mittelstreifenproblem wére eine
Verbreiterung des Streifens auf 8—12 m, wo die Voraus-
setzungen vom Grunderwerb und vom Erdbau her gege-
ben sind, so wie dies auf wenigen neuen Strecken be-
reits geschehen ist. Da diese Forderung wegen des ge-
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ring verfigbaren Grund und Bodens auf Schwierigkeiten
stoBt, sollte sie wenigstens dort angestrebt werden, wo
neue Autobahntrassen auf Flachen mit niedriger Boden-
qualitat gelegt werden. Im Ubrigen sollte die Moglich-
keit, in manchen Gebieten den Mittelstreifen wallartig zu
erhdhen und so ein Uberfahren auszuschlieBen, griind-
lich gepriift werden; das gleiche gilt fiir die hdhenmaBige
Staffelung der Fahrbahnen.

2. Die Abweis- oder Leitplanke dient der Fahrsicherheit und

ist daher auf Mittelstreifen mit normaler Breite notwen-
dig. Die Schwierigkeiten, die sich daraus fiir die Be-
pflanzung ergeben, kénnen jedoch gemeistert werden.
Eine Bepflanzung ist sowohl mdéglich bei einer Aufstel-
lung der Planke in der Mitte als auch auf einer oder bhei-
den Seiten des Streifens.

3. Die Verwendung von Blendgittern muB auf wenige Aus-

nahmefille beschrénkt bleiben, in denen nach griind-
licher Untersuchung andere Losungen ausscheiden.

4. Ein ausreichender Blendschutz ist durch Pflanzungen er-

reichbar, wenn

der Mittelstreifen nicht zu schmal und in der ganzen
Breite ausgefiillt ist,

die Bepflanzungsweise und die freibleibenden Ab-
schnitte auf die Blendwirkung abgestellt werden,
besonders gefdhrdete Abschnitte, z. B. Kurven, durch-
gehend und in der Wanne gefiihrte Abschnitte mit ho-
hen Baumen bepflanzt werden,

eine richtige Geholzauswahl — z. B. Gehdlze mit
trockenem Laub im Winter und wenn mdoglich immer-
griine Arten — auch im Hinblick auf die Pflege ge-
troffen wird und

die zwischen den Pflanzabschnitten verbleibenden Ra-
senfldchen als Magerrasen (arme Standorte mit Be-
schrankung auf Untergréser) ausgebildet werden.

5. Dem Rat ist bekannt, daB die Pflege der Griinflachen an

den VerkehrsstraBen auf zunehmende Schwierigkeit
stoBt, die einerseits durch den Schnellverkehr und an-
dererseits durch den Personalmangel bedingt sind. Der
Pflegeaufwand konnte in vielen Féllen dadurch vermin-
dert werden, daB alle freien Flachen — und hier beson-
ders freie Boschungs- und Hangflachen — mit standorts-
geméaBen Gehodlzarten bepflanzt werden, soweit nicht
Belange des Verkehrs dem entgegenstehen.

Im Auftrag der Ratsmitglieder bitte ich Sie, sehr geehrter
Herr Bundesminister, dem vorgenannten Fragenkomplex
Ihre besondere Aufmerksamkeit zu widmen. Die fiir dieses
Gebiet sachverstandigen Herren des Rates stehen Ihnen zu
einer Erdrterung gerne zur Verfiigung.



Die bereits vor ldngerer Zeit von der Arbeitsgemeinschaft fir
Garten- und Landschaftskultur, deren Vorsitzender unser
Ratsmitglied Professor Ki h n, Aachen, ist, angeregte Un-
tersuchung des Mittelstreifenproblems sollte — unter Aus-
wertung der 1958 von Dr. Lorenz vorgelegten Unter-
suchungsergebnisse und unter Berlicksichtigung der jetzigen
Verkehrssituation — bald durchgefiihrt werden. Im (ibrigen
wiirde es der Rat sehr begriiBen, wenn der Wettbewerb
,Landschaftspflege an StraBen und Wegen®, den Sie in Zu-
sammenarbeit mit dem Herrn Bundesminister flir Ernahrung,
Landwirtschaft und Forsten im Jahr 1961/62 durchgefiihrt
haben, in absehbarer Zeit wiederholt werden ké&nnte.

Der damalige Wettbewerhb hat wertvolle Ergebnisse erbracht,
und es ist zu erwarten, daB eine Wiederholung weitere rich-
tungsweisende Beispiele ermitteln und die MaBnahmen der
Landschaftspflege an den VerkehrssiraBen weiter fordern
und befruchten wiirde.

Sehr dankbar wére ich lhnen, sehr geehrter Herr Bundes-
minister, wenn Sie dem Rat lhre Stellungnahme zu unseren
Vorschldagen {ibermitteln wiirden.

Mit freundlichen GriiBen
Der Sprecher des
DEUTSCHEN RATES FUR LANDESPFLEGE

Graf Lennart Bernadotte

Anlage zum Schreiben des Deutschen Rates flir Landes-
pflege vom 4. Méarz 1964

Betr. Gestaltung der Autobahnen

hier: Gegenuberstellung von Vor- und Nachteilen der
technischen und der landschaftspflegerischen Auf-

bauweise des Mittelstreifens.

1. Technische Ausbauweise (Leit- oder Abweisplanke mit
Blendgitter)

a) Vorteile:
schutz
leichte Unterhaltung der Abweisplanke
Mittelstreifen kann schmal gehalten werden

GleichméaBiger und standiger Blend-

b) Nachteile:
— fahrpsychologischer Art —

Ermiidungserscheinungen infolge Einférmigkeit und
eingeschréankter Anteilnahme am Gesamtgeschehen
auf der Autobahn (Kanaleffekt)

unangenehmer Rauscheffekt auf der Uberholfahrbahn
weiterer AnlaB zur Erhéhung der Geschwindigkeit

kein Blendschutz auf Abschnitten, die in einer Wanne
verlaufen

Zuriickschleudern auf die Fahrbahn bei Auffahren auf
den Mittelstreifen, weil ein federnder Strauchermantel
fehli

~ wirtschaftlicher Art —
héhere Anlagekosten

technischer Ausbau mit Lamellenzaun bzw. Streck-
gitter 30 bis 35,— DM/Ifd. m

landschaftspflegerischer Aushau 6 bis 8,— DM/Ifd. m

(Demnach ist ein auf 8—12 m verbreiterter und be-
pflanzter Mittelstreifen billiger als ein normal breiter
mit Abweisplanken und Blendschutzgitter; der Ko-
stenvergleich wird noch glnstiger, wenn fiir den tech-
nisch ausgebildeten Mittelstreifen eine Betondecke
oder Kleinpflaster vorgesehen wird.)

héhere Instandsetzungskosten bei
durch Anfahren

Beschéadigung

kiirzere Lebensdauer
— gestalterischer Art —

Beeintrichtigung der landschaftlichen Eingliederung
des technischen Bauwerkes, die den guten Ruf der
deutschen Autobahnen in der Welt wesentlich be-
griindet hat

2. Landschaftspflegerische Aushauweise

a) Vorteile: bessere fahrpsychologische Eigen-
schaften, daher geringere Ermiidung und bessere
Fahrweise

Miterleben des Fahrgeschehens auf der ganzen
Autobahn (dies wirkt als ,optische Bremse")

Straucher ermdglichen eine Bremswirkung vor Auf-
prall auf die Abweisplanke

kein Riickschleudern der auf den Mitielstreifen ab-
kommenden Fahrzeuge (bzw. Fortfall der Abweis-
planken bei geniigend breitem Mittelstreifen)

besserer Blendschutz in Abschnitten, die in der
Wanne gefiihrt werden, durch Anpflanzen hochwach-
sender Holzarten

besseres Auswirken von Fahrbahnstaffelungen in
Hanglagen, die die Blendwirkung mindern, die Ab-
wechslung bringen und den Blick ins Tal freigeben

dauerhafte Wirkung, sofern geeignete, standortsge-
méBe Gehdlze verwendet werden

niedrige Instandsetzungskosten bei Beschadigung der
Pflanzung

besseres Einfligen des Bauwerkes in die Landschaft
b) Nachteile: Schwierigkeiten auf schmalen Mittel-
streifen, eine befriedigende Pflanzung in Verbindung

mit der Abweis- oder Leitplanke aufzubauen (das giit
insbesondere fiir édltere Autobahnabschnitte)

héherer Pflegeaufwand in den ersten drei Jahren nach
der Pflanzung

schwierige Pflege der verbleibenden Rasenfldchen

nachteilige Einwirkung des Streusalzes auf die Pflan-
zungen
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Deutscher Rat fiir Landespflege

Der Sprecher

An den

Bundesminister fiir Verkehr
Herrn Dr.-ing. H.-Chr. Seebohm

5300 Bonn
Sternstr. 100

Betr.:

Baume an VerkehrsstraBen

Sehr geehrter Herr Bundesminister Dr. Seebohm!

Die seit langem zu beobachtenden Bestrebungen, Baume
an VerkehrsstraBen zu beseitigen, sind in neuerer Zeit ver-
starkt festzustellen. Sie haben sich mitunter zu einem
~Kampf gegen die Baume® ausgeweitet. Insbesondere sind
in interessengebundenen Zeitschriften sehr einseitige Dar-
stellungen (iber das Problem zu finden, die weder den tat-
sachlichen Erfahrungen noch den vorliegenden Ergebnissen
wissenschaftlicher Untersuchungen gerecht werden. So
sind in vielen Fallen die Begriindungen fiir die sogenannten
+Baumunfalle" unzutreffend und die daraus abgeleiteten
Folgerungen unberechtigt.

Am Unfallgeschehen ist erfahrungsgeméaB zumeist ein gan-
zer Komplex von Faktoren schuld, wobei der Baum an der
StraBe in der Regel nur sekundar beteiligt und nicht Unfall-
ursache ist. Diese Tatsache erschwert naturgemafB die
wissenschaftlichen Untersuchungen, die angestellt werden
mussen, um die Unfallfaktoren und gleichzeitig die ver-
kehrsbeglinstigenden Funktionen der Baume an Verkehrs-
straBen sorgféltig zu ermitteln. Inzwischen wurde jedoch
im In- und Ausland eine Reihe aufschluBreicher, exakter
Untersuchungen durchgefiihrt.

Inwieweit Verkehrsunfdlle im Zusammenhang mit den
Baumabstanden vom StraBenrand stehen, hat Prof. Dr.-Ing.
Bitzl (2) von der Technischen Hochschule Wien unter-
sucht. Er hat rd. 240 Ifkm BundesstraBen und Staats-
straBen in Bayern hinsichtlich des gesamten Unfallgesche-
hens erfaBt, von denen rd. 84,5 % beiderseits Bdume im
Abstand von 0,10—6,00 Meter vom befestigten Fahrbahnrand
aufwiesen. Es handelt sich hauptsichlich um StraBen alter
Linienfilhrung und Querschnittsform, bei denen die Badume
groBtenteils weniger als 0,70 Meter vom StraBenrand ent-
fernt standen. Die Haufigkeit der Unfille auf diesen baum-
bestandenen StraBen wurde dabei mit rd. 11% und die
Schwere der Unfélle mit rd. 18 % hoher als auf baumlosen
StraBen festgestellt. Es ist nun interessant, daB sich nahezu
die Halfte aller untersuchten Baumunfille (45,9 %) bei seit-
lichen Abstanden unter 0,30 Meter(!) ereigneten. AuBer-
dem sind die Folgen der Anprallunfille bei Abstanden
unter 0,30 Meter mehr als doppelt so schwer als beim An-
prallen an Baume mit Gber 1,50 Meter Entfernung.

SchlieBlich erbringt die Unfallauswertung aber auch den
Nachweis, daB bereits bei einem 2 Meter groBen Baum-
abstand von der Fahrbahnkante die Unfallhaufigkeit auf
diejenige der baumlosen StraBen absinkt, so daB von
diesem Abstand ab Baumpflanzungen zum mindesten nicht
ibermaBig an Unfallen beteiligt sind. Prof, Dr. Bitz| weist
darauf hin, daB in zahlreichen Verkehrssituationen das
Vorhandensein der Bepflanzung Unfélle verhiitet oder in
ihren Folgen vermindert; es liegt in der Natur der Sache,
daB diese ,nicht geschehenen" Unfélle durch keine Statistik
erfaBbar sind. Jeder Fahrer, der zu allen Tages- und
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Jahreszeiten die StraBen benutzt, weiB jedoch, welche Er-
leichterung ihm unter unglinstigen Licht- und Witterungs-
verhéltnissen Baume bieten. Offenbar halten sich bei einem
bestimmten Seitenabstand der Baumreihen die Vor- und
Nachteile der Bepflanzung die Waage. Wie Prof. Dr.
Bitzl weiter ausfuhrt, sind die Ursachen der Baum-
unfélle in erster Linie bei den Fahrzeugfiihrern zu suchen.
Auf die Gesamtursachen bezogen, wurden 71,9 % der Un-
falle durch menschliche Fehlhandlungen oder verkehrs-
widriges Verhalten der Beteiligten hervorgerufen. Fast jeder
dritte Baumunfall wird durch (berhohte Geschwindigkeit
verursacht oder zumindest mit verursacht. In den meisten
Fallen steht diese Unfallursache in enger Beziehung zu dem
Zustand der Fahrbahnen und der Reifen.

Eine weitere Arbeit lber die Beziehung von StraBe und
Baum liegt vom Institut fiir Stddtebau und Landesplanung
der Technischen Hochschule Aachen (Bearbeiter: Dipl.-Ing.
F. K. Meurer) vor (3). Diese im Auftrage der Deutschen
Forschungsgemeinschaft durchgeflihrte Forschungsarbeit
untersucht die Einfliisse der StraBenbepflanzung auf den
Verkehr und die Verkehrsunfalle. In die Untersuchung
wurden 15 BundesstraBen und LandstraBen I. O. mit ins-
gesamt 234 km, das sind 17,2% der Gesamtldnge der
klassifizierten StraBen im Regierungsbezirk Aachen, ein-
bezogen. Hierbei wurden die unterschiedlichen topographi-
schen Gegebenheiten berilicksichtigt und StraBen in der
Ebene, im higeligen Gelande und im Mittelgebirge aus-
gewdhlt. Der durchschnittliche prozentuale Anteil der
,Baumunfalle® an den Gesamtunfillen betréagt hier 13,42 %
(von 3,39 % bis 30,6 %). Die auBerordentliche Schwankung
des Anteils 14Bt bereits erkennen, daB nicht der Baum die
Unfallursache ist, sondern der Unfall durch andere Einflisse
und Ursachen eingeleitet wird.

Ein Vergleich von StraBen mit ann&hernd gleicher Verkehrs-
belastung und -bedeutung, jedoch ohne Beriicksichtigung
der Fahrbahnbreite und -beschaffenheit, zeigt nach dem
Gutachten von F. K. Meurer (3) ein Anwachsen der
Baumunféille bei geringer werdendem Anteil an baum-
hestandener Strecke. Die Untersuchungen lassen eine ge-
wisse GesetzmaBigkeit Uber den EinfluB der StraBen-
bepflanzung auf die Unfallhdufigkeit bzw. den Sicherheits-
grad einer StraBe erkennen. StraBen mit einer kontinuier-
lichen seitlichen Baumbepflanzung Uber groBe Abschnitte
ihres Verlaufs haben eine geringere Unfallhaufigkeit als
StraBen, die nur wenig und in kleinen Teilabschnitten be-
pflanzt sind. Dies gilt in gleichem MaBe auch flr die Baum-
unfallhdufigkeit. Daraus kann gefolgert werden, daB die
Verkehrssicherheit mit dem GroBerwerden des prozentualen
Baumbestandes zunimmt. Dieses Ergebnis wird durch aus-
l&ndische Arbeiten bestétigt. So treten auch nach den
Untersuchungsergebnissen von J. Thédic (6) in Frank-
reich bei ausreichendem Abstand der Bdume vom Fahr-



bahnrand weniger Unfélle ein als auf StraBen ohne Baume.
Offensichtlich ist, wie auch aus neuen Untersuchungen des
.Organisme National de sécurité routiére” in Paris hervor-
geht, der richtige Abstand der Baume von dem befestigten
Fahrbahnrand der entscheidende Faktor. Nach amerikani-
schen Untersuchungen (1 u. 5) liegt das Optimum zwischen
1,50—2,40 Meter, im Durchschnitt also bei etwa 2 Meter.

In diesem Zusammenhang ist erwahnenswert, daB der
Bayerische Landtag in seinem BeschluB vom 7. Februar 1964
die Bayerische Staatsregierung ersucht hat, ,bei allen in
Bayern neu anzulegenden oder zu erneuernden StraBen aus
Grinden der Verkehrssicherheit in der Regel von der An-
pflanzung von B&umen an den StraBenrdndern abzusehen.
Dagegen soll, wo immer moglich, eine offene StraBenrand-
bepflanzung mit Strduchern und Hecken erfolgen“. Dieser
BeschluB hat lebhafte Auseinandersetzungen in der Presse
ausgelost. Die Oberste Baubehorde im Bayerischen Staats-
ministerium des Innern hat inzwischen am 16. Marz 1964
eine EntschlieBung herausgegeben, in der die Absichten
des Landtages modifiziert werden. Im einzelnen heiBt es
hier: ,Nach dem Gutachten von Prof. Dr-Ing. Bitzl {ber
den EinfluB von Alleebaumen auf das Unfallgeschehen auf
StraBen sollte der Abstand vom Fahrbahnrand mindestens
2,0 m betragen ... Im Vollzug des Landtagsbeschlusses
sind Alleen und Einzelbdume, abgesehen von begriindeten
Ausnahmeféllen, an den StraBenrdndern nicht mehr anzu-
pflanzen. Die genannten Mindestabstdnde kénnen als An-
halt dafiir dienen, was unter den StraBenréndern zu ver-
stehen ist." Mit dieser EntschlieBung hat sich die Oberste
Baubehorde in Minchen den vorstehenden Erfahrungen
und Erkenntnissen angepaBt.

Einen weiteren aufschluBreichen Beitrag zu dem Gesamt-
komplex liefert mit seinen Angaben Staatsanwalt Dr. E.
MUller (4) aus Saarbriicken. Er sieht die Unfallursachen
im wesentlichen in der Fahruntiichtigkeit der Kraftfahrer.
Von 43 an Baumunfallen beteiligten Fahrern waren 22
(= 51%) eindeutig als fahruntiichtig anzusehen, da bei
ihnen hdéhere Blutalkoholwerte als 0,5 Promille ermittelt
wurden. Bei 17 Fahrern (= 40 %) wurden keine Blutproben
entnommen. Von den restlichen 4 Fahrern wies nur einer
einen Wert von 0,03 Promille auf, wéhrend bei den Ubrigen
immerhin Alkoholkonzentrationen von 0,43, 0,41 und 0,3
Promille festgestellt wurden. Dr. M i ller weist darauf hin,
daB sich Baumunfélle gegeniiber sonstigen Unfillen zu
rd. 50°% am Wochenende ereignen, also an Tagen, an
denen erfahrungsgemafB die meisten alkoholpositiven Kraft-
fahrer unterwegs sind.

Die Forschungsgesellschaft fiir das StraBenwesen e. V. hat
im Jahr 1960 den Teil | der ,Richtlinien fir die StraBen-
bepflanzung" herausgegeben (7); er hat den Entwurf von
StraBenpflanzungen zum Inhalt. In einem inzwischen fertig-
gestellten Teil 1l wird die Ausfihrung und in einem noch
in Vorbereitung befindlichen Teil Il die Pflege der StraBen-
pflanzungen behandelt. Diese Richtlinien sind aus den vor-
liegenden Erfahrungen und Erkenntnissen heraus entwickelt
worden.

Die Vorteile von richtig angelegten und gegliederten, aus
der Struktur der Landschaft heraus entwickelten StraBen-
bepflanzungen sind zwar nicht exakt meBbar, aber auf
Grund der Erfahrungen durchaus erklarbar. So tragen sie
wesentlich bei,

die optische Fihrung, vor allem bei Nacht, Nebel, Regen
und Schnee, zu verbessern und hierbei in Kurven, Kuppen
und Wannen den Verlauf der StraBe anzuzeigen; durch
ihre Hohe sind Baume den verhaltnismaBig kleinen kiinst-
lichen Leitmitteln Uberlegen;

die Blendwirkung (lber den Mittelstreifen zweibahniger
StraBen zu verhindern und in Abschnitten, die in der
Wanne gefiihrt sind, durch Badume zu verringern;

die Verkehrssicherheit durch Schutz gegen geféhrliche
Seitenwinde und Schneeverwehungen sowie gegen Ab-
stiirzen an Boschungen, Abhédngen und Gewassern zu
erhohen;

die Ermidungserscheinungen beim Kraftfahrer zu ver-
mindern und seine Aufmerksamkeit zu erhalten (fahr-
psychologische Vorteile);

dem Kraftfahrer ein zuverlassiges Gefihl fiir seine Ge-
schwindigkeit zu geben und ihn so vor liberhdhten Fahr-
geschwindigkeiten zu bewahren

und

bei bitumindsen StraBendecken durch Schattengebung
ein Aufweichen des Bindemittels zu verhindern.

Aus den genannten Untersuchungsergebnissen und den
dargelegten Vorteilen einer verkehrs- und landschafts-
gerechten StraBenbepflanzung lassen sich bereits einige
allgemeingiiltige Folgerungen flr die richtige Behandlung
des Fragenkomplexes ,Bdume an VerkehrsstraBen“ ab-
leiten:

1. Die wenigen wisklich verkehrsgefihrdenden Baume
sollen sorgféliig festgestellt werden. Die Beseitigung
von StraBenbdumen ist auf diese nachweislich
gefahrlichen Félle zu beschranken. Es sollte zuvor
gepruft werden, wie weit vor wertvollen Baum-
bestédnden Abweisplanken angebracht werden kdnnen.
Im Ubrigen sollte auf StraBen mit geringer Verkehrs-
belastung, deren Bepflanzung dem natirlichen Wir-
kungsgefiige der Landschaft dient, zur Erhéhung der
Sicherheit besser die Geschwindigkeit begrenzt als
die Badume beseitigt werden.

2. Bei der Neuanpflanzung von B&umen an Verkehrs-
straBen soll ein Abstand von etwa 2 Metern vom be-
festigten Fahrbahnrand eingehalten werden, wenn
nicht der Querschnitt infolge Graben, Einschnitts- oder
Dammbdschung einen anderen Abstand verlangt. So-
weit Bdume reihen- und alleeartig angepflanzt werden,
soll in der Regel der Abstand in der Reihe nicht unter
8 Meter, auf SchnellverkehrsstraBen entsprechend
héher bemessen werden. Beim Ausbau von StraBen
soll der vorhandene Baumbestand nicht ohne sach-
verstiandige Priifung beseitigt, sondern in die Planung
einbezogen werden.

3. Die in den Richtlinien fir den Ausbau der LandstraBen,
1. Teil Querschnittsgestaltung (RAL-Q), festgelegten
Seitenabstinde flir Baume mit 3 Meter von der
Kronenkante bzw. 4,5 Meter vom befestigten Fahr-
bahnrand, kénnen nur fur die mit héchsten Geschwin-
digkeiten befahrenen zweibahnigen StraBen als an-
gebracht erachtet werden, sie miissen sonst aber als
tberhéht bezeichnet werden; diese Seitenabsténde
missen als eine VorsichtsmaBnahme aus einer Zeit
angesehen werden, als noch keine ausreichenden
Untersuchungsergebnisse vorlagen. Daher sollten die
in den Richtlinien festgelegten Abstdnde und erforder-
lichenfalls auch die Querschnittsnormen sobald wie
moglich gedndert werden.

4. Soweit es die Verkehrsverhéltnisse zulassen oder er-
fordern, kann vor die Baume ein federnder Strauch-
mantel gesetzt werden, der in der Lage ist, von der
Fahrbahn abirrende Fahrzeuge aufzufangen.

5. Im Interesse der Verkehrssicherheit und einer ge-
ordneten Kulturlandschaft sollen Badume und Straucher
integrierende Bestandteile der VerkehrsstraBen blei-
ben. Eine landschaftsgerechte Trassenflhrung und
Querschnittsgestaltung, zusammen mit einer standorts-
geméaBen Bepflanzung, werden das Bauwerk StraBe in
die Landschaft einfligen und dazu beitragen, daB der
Verkehrsteilnehmer die Benutzung der StraBe als an-
genehm empfindet und sich einer verninftigen Fahr-
weise bedient.
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Der DEUTSCHE RAT FUR LANDESPFLEGE bittet alle fiir
den Verkehr und den StraBenbau verantwortlichen Mini-
sterien und Behorden in Bund und L&andern, die vorstehen-
den Empfehlungen zu verwerten. Der Rat ist der Auffassung,
daB durch eine Zusammenarbeit von Ingenieur, Landschafts-
planer und Biologen und durch eine kembinierte Anwen-
dung von technischen und landschaftspflegerischen Bau-
weisen verkehrs- und landschaftsgerechte Lésungen fir
den Ausbau unserer VerkehrsstraBen gefunden werden
kénnen, bei denen auch der Baum seine volle Berechtigung
hat und seine vielféltigen Funktionen erflillen kann.

Sehr dankbar wére ich lhnen, wenn Sie zu den Vorschlagen
des Rates Stellung nehmen wiirden.

Mit freundlichen GriBen

Graf Lennart Bernadotte
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