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Einleitung

Wie sehr eine Verbreiterung des Straßenraumes 
zum Verlust landschaftsästhetisch reizvoller Situati-
onen führen kann, lässt sich derzeit auf der sechs-
spurig ausgebauten Teilstrecke der A8 München – 
Augsburg, die 1934 als vierspurige Autobahn in die 
Landschaft eingebunden wurde, sinnlich „erfah-
ren“. Hohe Wälle und Wände entlang der Fahr-
bahnen unterbrechen den visuellen Kontext von 
Straßen- und Landschaftsraum und bewirken ein 
monotones Fahrerlebnis (Abbildung 1).

Ein Blick auf ästhetische Leitbilder des Autobahn-
baus soll Planer für unterschiedliche Prinzipien der 
Raumgestaltung auf dem Hintergrund kultureller 
Zielsetzungen sensibilisieren und Anregungen für 
neue Konzepte geben.1) 

Abbildung 1: Betonborde und Lärmschutzwände engen 
die Raumperspektive ein (Foto: Charlotte Reitsam 2008).

Zusammenfassung

Autobahnen sind für den motorisierten Verkehr geplante 
Transporträume, in denen sich eine ständig wachsende 
Anzahl von Autofahrern mit hohen Geschwindigkeiten 
fortbewegt. Diese Schnellstraßen stehen mit dem an-
grenzenden Stadt- und Landschaftsraum in einer viel-
schichtigen, wechselseitigen Beziehung. Die Raumge-
staltung im Autobahnbau ist daher eine interdisziplinäre 
baukulturelle Aufgabe, an der Ingenieure, Landschafts-
architekten und Wissenschaftler beteiligt sind. Gesell-
schaftspolitische Zielsetzungen, technische und wissen-
schaftliche Innovationen, aber auch ästhetische Leitbil-
der von Natur beeinflussen sowohl die Gestaltung des 
Straßenraumes als auch die Art seiner Einbindung in 
eine Stadt oder Landschaft. Dieser Aufsatz beleuchtet 
unterschiedliche Konzepte der Raumgestaltung im Au-
tobahnbau- und Schnellstraßenbau aus der Sicht der 
Landschaftsarchitektur. 

Seit Beginn des deutschen Autobahnbaus bis Anfang der 
1970er Jahre spielte die Autofahrerperspektive eine wich-
tige Rolle bei der Straßenraumgestaltung. Die Gestal-
tung abwechslungsreicher Raumfolgen sollte einerseits 
die Unfallhäufigkeit durch Ermüdung vermindern, ande-

 

rerseits sollten die modernen Verkehrsbauwerke auf äs-
thetisch ansprechende Weise in die Landschaft eingebun-
den werden. Im Zuge der Verbesserung baulicher Sicher-
heitsstandards und der Einführung von Umweltgesetzen 
wurde seit den 1980er Jahren der Aspekt der Raumge-
staltung zunehmend vernachlässigt. Hohe Schallschutz-
einrichtungen und schematisch angeordnete Immissions- 
und Blendschutzhecken schotten heute die angrenzen-
den (Stadt-)Landschaften vom Straßenraum ab. 

Eine Verbesserung der Raumgestaltung ist nicht nur aus 
ästhetischen, sondern auch aus fahrpsychologischen 
Gründen erforderlich. Auf monoton gestalteten Strecken 
steigt – so belegen aktuelle Studien zur Verkehrssicher-
heit – die Unfallhäufigkeit. 

Der Aspekt der Raumgestaltung unter den veränderten 
Bedingungen neuer Klima- und Energiepolitik sollte in 
einem Forschungsvorhaben des Bundesministeriums für 
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung untersucht und in 
ästhetischer Hinsicht durch Gestaltungswettbewerbe 
und Entwurfsprojekte an geeigneten Autobahn-Modell-
strecken weiter entwickelt werden.

1)  In diesem Aufsatz können die ausgewählten Aspekte der Raumgestaltung wie Fahrgeschwindigkeit, Linienführung und Bepflan-
zung nur in ihren Grundzügen dargestellt werden. Vertiefend zum technisch-planerischen und künstlerisch-gestalterischen Aufga-
benfeld von Landschaftsarchitekten im Straßenbau REITSAM (2009a). Das Buch verfügt über 182 Fotos und eine Fülle von Quellen- 
und Literaturhinweisen. Es basiert auf einer Habilitationsarbeit an der Architekturfakultät der TU München, erstmals elektronisch 
publiziert 2006; vergleiche auch REITSAM (2009b).
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geschwindigkeiten. Ausgehend vom Spaziergang 
oder Ritt in einem englischen Landschaftsgarten 
begann bereits im 19. Jahrhundert Fürst Pückler und 
wenig später Frederick Law Olmsted, der Vater der 
amerikanischen Landschaftsarchitektur, romantische 
Parks aus der Perspektive einer schnellen Kutschen-
fahrt zu konzipieren. Die erhöhte Geschwindigkeit 
veranlasste die Parkgestalter zu einer großräumi-
geren Anlage und Anordnung landschaftlicher Bild-
szenen entlang der Wegebiegungen (Abbildung 2).

Als Grünverbindungen für Kutschen, Reiter und Fuß-
gänger entstanden etwa zeitgleich die in Grüngürtel 
umgewandelten Wallanlagen europäischer Städte 
und nach deren Vorbild die linearen Park-Netzwerke 
einiger amerikanischer Großstädte. Ein Beispiel für 
diese städtebauliche Entwicklung ist das Parksystem 
The Emerald Necklace entlang des Muddy Rivers in 
Boston. Es wurde 1878-96 im „naturnah-landschaft-
lichen“ Stil gestaltet (Abbildung 3). 

Anfang des 20. Jahrhunderts wurden allmählich die 
„Pferdestärken“ vom Benzin-Verbrennungsmotor ver-
drängt. Bei der Massenmotorisierung spielte das 
amerikanische Ford T-Modell, das eine Geschwindig-
keit von 70 km/h erreichte, eine Vorreiterrolle. In den 
USA entstanden daher erstmals sogenannte Park-
straßen für den motorisierten Freizeit- und Erho-
lungsverkehr. Diese wurden als geschwungene Tras-
sen konzipiert, um die Schönheiten einer Landschaft 
zu zeigen und zugleich die Fahrgeschwindigkeiten 
zu reduzieren. Als Prinzip der Straßenraumgestal-
tung empfahl der Landschaftsarchitekt Charles Eliot 
einen großmaßstäblichen Wechsel von geschlosse-
nen Gehölzgruppen und offenen Räumen im Park-
way-Design. Landschaftliche Ansichten seien ein-
prägsamer und einfacher als im Landschaftspark zu 
gestalten: „…Every accent of the prospect and plan-
ting must be stronger because of the brief time in 
which it is seen.“ (ELIOT II 1922, 32).

Beim Highwaybau dagegen hielten die Straßenbau-
ingenieure zunächst die Gerade und kurze Radien 

Abbildung 2: Pückler setzt künstliche Hindernisse ein, um 
Wegebiegungen mit attraktiven Aussichten zu schaffen. 
(aus PÜCKLER-MUSKAU 1834/1977, 57)

Abbildung 3: General Plan Muddy River Improvement 1881, Boston (aus ZAITZEVSKY 1992, 24)

Geschwindigkeitsreduzierung durch Parkway 

Design 

Im Laufe der Mobilitätsgeschichte kam es immer wie-
der zu neuen Anpassungen der Landschaftswahr-
nehmung an die sich ständig erhöhenden Reise-
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artige Gestaltung konnte außerdem der Wildwuchs 
von Gewerbe und Reklametafeln am Straßenrand 
vermieden werden (SNOW 1959, 10). Die anfangs 
noch laienhaften Bepflanzungsaktionen durch Ver-
schönerungsvereine wurden Anfang der 30er Jahre 
professionalisiert: Es wurden Landschaftsarchitek-
turbüros beauftragt. Das erste nationale Modellpro-
jekt einer solchen Highwaygestaltung wurde 1932 
zum 200. Jahrestag des Geburtstags von George 
Washington medienwirksam eröffnet. Der Mount 
Vernon Highway entstand 1928-1932 unter der Mit-
arbeit der Landschaftsarchitekten Wilbur Simonson 

für die sicherste und wirtschaftlichste Art der Linien-
führung. Man nannte diese oft im Zick-Zack-Kurs ge-
führten Transportwege shotgun oder beeline-Stra-
ßen, da sie sehr gefährlich waren (Abbildung 4). Erst 
Anfang der 30er-Jahre begann man bei der Trassie-
rung das Gelände stärker zu berücksichtigen. Die 
amerikanischen Ingenieure wollten sowohl die Fahr-
sicherheit verbessern als auch die durch aufwen-
dige Erdarbeiten entstehenden Unterhaltskosten re-
duzieren (GUBBELS 1938, 8-9,11). Nach dem Vorbild 
der Parkways wurden nun auch die Highways leicht 
geschwungen. Die Autofahrt wurde als filmisches 
Landschaftserlebnis inszeniert. Eine Verkürzung der 
Sichtweiten durch topographische Hindernisse und 
Gehölzbestände sollte die Geschwindigkeit verlang-
samen und die Unfallhäufigkeit vermindern (TUN-
NARD u. PUSHKAREV 1981, 6,8) (Abbildung 5). 

Für eine landschaftliche Verschönerung der Highways 
setzte sich maßgeblich der Straßenbauingenieur Tho-
mas MacDonald ein. Er war Leiter des Bureau of Pub-
lic Roads, das seit 1916 die Kooperation und tech-
nische Beratung der Staaten in den USA organisier-
te. Der Grunderwerb von großzügig dimensionierten 
Grünstreifen entlang der Fahrbahn sollte zunächst 
den unkontrollierten Fahrbahnzugang nicht motori-
sierter Verkehrsteilnehmer verhindern. Durch park-

Abbildung 4: Fotos des Texas Highway Departments zur 
Linienführung der alten Highways mit Bildunterschriften 
(aus GUBBELS 1938, 15)

Abbildung 5: Aufnahme des Mount Vernon Memorial High-
ways um 1932 mit Ausblick auf den Fluss (aus SIMONSON 
u. ROYALL 1934, 7)

Abbildung 6: Titelblatt der im Juni 1934 erschienenen Ver-
öffentlichung des Bureau of Public Roads, die Anfang 1935 
den Landschaftsanwälten einer deutschen Übersetzung 
vorgestellt wurde (aus SIMONSON u. ROYALL 1934)
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und Gilmore Clarke im Auftrag des Bureau of Public 
Roads in Washington D.C. Die geschwungene Linien-
führung der Gedenkstraße bot interessante Ausbli-
cke in die Landschaft und passte sich an die Gelän-
deform an. Auf den Seitenstreifen erhielt und pflanz-
te man wegen der geringen Unterhaltskosten stand-
ortgerechte, heimische Vegetation. Die Böschungen 
wurden zur Vermeidung von Erosionserscheinungen 
möglichst flach ausgezogen. Aus gestalterischen 
Gründen verzichtete man auf die sonst üblichen, tra-
pezförmigen Straßengräben. Dynamik und Aufbruch-
stimmung des frühen 20. Jahrhunderts drückten sich 
in der modernen Stromlinienform aus (Abbildung 7).

Die Denkschrift Roadside Improvement – 1934 vom 
Bureau of Public Roads herausgegeben – fasste die-
se Methoden zusammen und sollte die demokra-
tischen Parlamente von einer staatlichen Förderung 
der Landschaftsgestaltung überzeugen. (SIMONSON 
u. ROYALL 1934). (Abbildung 6).

Landschaftliche Eingliederung bei unbegrenzten 
Geschwindigkeiten

Ein grundlegender Unterschied zwischen der deut-
schen und amerikanischen Entwicklung war die Vi-
sion von unbeschränkten Geschwindigkeiten beim 
Reichsautobahnbau. Das Raumerlebnis bei Höchst-
geschwindigkeiten bis zu 160 km/h bestimmte so-
wohl Linienführung und Trassierung als auch den 
großräumigen Maßstab des Konzeptes der „land-
schaftlichen Eingliederung“.

Das von Adolf Hitler am 1. Mai 1933 vorgestellte na-
tionale Reichsautobahnprogramm fußte auf den 
Vorarbeiten international ausgerichteter Automobil-
vereine wie dem HAFRABA e.V., Verein zur Vorberei-
tung der Autobahn „Hansestädte – Frankfurt – Basel“. 

Die vollständige Kreuzungsfreiheit eines nationalen 
Schnellstraßennetzes und ein einheitlich gestalteter, 
vierspuriger Regelquerschnitt mit durchgängigen 
grünen Mittel- und Seitenstreifen waren weltweit 
bisher einmalig. Die Art der räumlichen Einbindung 
der Reichsautobahn ergab sich aus dem nationalso-
zialistischen Konzept der Deutschen Technik : Tech-
nik und Natur sollten harmonisiert werden. Natur-
nahe Technik wurde als „Ausdruck deutschen We-
sens“ propagiert. Der Generalinspektor für das deut-
sche Straßenwesen Fritz Todt Todt verstand den 
Autobahnbau als schöpferische Leistung (TODT 
1934, 2). Die Straßenbauingenieure unter seiner Füh-
rung wollten den hohen technischen und ästheti-
schen Standard amerikanischer Vorbilder übertref-
fen. Die Trassen der Reichsautobahn wurden wie 
Parkstraßen in abwechslungsreiche bäuerliche Kul-
turlandschaften und eindrucksvolle Naturszenerien 
gelegt. Wälder, Wiesen, Seen und Berge wechselten 
sich ab nach dem Vorbild eines „Musikstückes“, das 
in verschiedenen Sequenzen komponiert wurde: so 
interpretierte Todt die landschaftlichen Raumfolgen 
seines 1933 vorgelegten Entwurfs der Strecke Mün-
chen-Landesgrenze (TODT 1935, 66; vergleiche 
MAUCH u. ZELLER 2008, 129 ) (Abbildung 8). 

Abbildung 7: Highway Brücke des Mount Vernon High-
ways, Kreuzung mit der U.S. Highway No. 1. Aufnahme 
des Modells, April 1930. Diese Abbildung wurde 1932 auch 
in Deutschland in der Zeitschrift „Die Straße“ publiziert. 
(Aus SIMONSON 1932/33, plate 73)

Abbildung 8: Autobahn am Irschenberg. Das Foto von Ot-
to Illauer wurde 1936 im Lichtbildwettbewerb „Die schöne 
Straße im Bau und unter Verkehr“ mit einem ersten Preis 
ausgezeichnet. (Aus: „Die Straße“ 3 (1936), 661; entnom-
men aus SCHÜTZ u. GRUBER (1996))



153

Charlotte REITSAM Raumgestaltung im Autobahn- und Schnellstraßenbau

Laufener Spezialbeiträge 2011

In der Tradition des Heimatschutzes stehend for-
derten die Landschaftsanwälte, die Straße solle sich 
der Landschaft unterordnen. Ihre Aufgabe sahen sie 
darin, das gebietstypische Landschaftsbild gestalte-
risch in Raumabfolgen, Baumaterialien und Pflanzen-
gemeinschaften sichtbar zu machen und im Sinne 
des Natur- und Heimatschutzes aufzuwerten. Sie 
vertraten ähnliche Gestaltungsprinzipien wie die ame-
rikanischen Landschaftsarchitekten: geschwungene 
Linienführung, die Böschungsausrundung und die 
Verwendung heimischer Landschaftselemente auf 
Mittel- und Seitenstreifen. Der transatlantische Wis-
senstransfer wurde durch Berichte des Landschafts-
architekten Rudolf Ungewitter über das Parkway 
Design und Studienaufenthalte einiger Straßenbau-
ingenieure, insbesondere Bruno Wehner, gefördert. 
1935 ließ Todt sogar die Schrift Roadside Improve-
ment2) übersetzen und empfahl sie den Straßenbau-
ingenieuren der Obersten Bauleitungen. 

Als deutsche Variante standortgerechter Pflanzun-
gen setzte Seifert das Gestaltungsprinzip der „Bo-
denständigkeit“ durch: „Ausländische“ und „frem-
de“ Pflanzen auf den Autobahngrünstreifen waren 
unzulässig, selbst wenn sie sich am Standort be-
währt hatten. Vor jeder Pflanzung erfolgte daher ei-
ne vegetationskundliche Geländeaufnahme nach der 
Methode des Biologen Reinhold Tüxen. Auf der Ba-
sis von Bodenprofilen und nach einer Kartierung der 
natürlich vorkommenden Vegetationsgesellschaften 
wurde eine Auslese gebietstypischer Arten getrof-
fen, die Seifert seinen Landschaftsanwälten als Pflanz-
liste für Pflanzpläne vorgab (REITSAM 2009a, 157 ff). 

Die räumliche Anordnung der Gehölzgruppen auf den 
Seiten- und Mittelstreifen sollte nach Ansicht Sei-
ferts in Struktur und Rhythmus das Ideal einer viel-
fältigen, bäuerlichen Kulturlandschaft verkörpern. 
Die heimatschützerische Intention, das Landschafts-
bild durch möglichst zahlreiche Gehölzpflanzungen 
auf den Autobahnseitenstreifen aufzuwerten, stieß 
jedoch auf den Widerstand der Straßenbauingenieu-
re. Todt lehnte bereits 1935 die kleinmaßstäblichen 
Pflanzungen als zu „gärtnerisch“ ab, weil sie die 
Raumwahrnehmung des Autofahrers bei unbegrenz-
ten Geschwindigkeiten behinderten (LORENZ 1936, 
13). Die von Todt gewünschte Großmaßstäblichkeit 
wurde durch Merkblätter, Richtlinien und Rundschrei-
ben gegen den Protest der Landschaftsanwälte durch-
gesetzt (Abbildungen 9 und 10). 

Mehr Erfolg hatte Seifert mit seiner Forderung nach 
einer geschwungenen, an die Geländeform ange-
passte Linienführung der Reichsautobahn. Gestal-
terische und fahrpsychologische Argumente Sei-
ferts trugen zur Entwicklung der Klothoide bei, eines 
an Hochgeschwindigkeiten angepassten Übergangs-

Anfang 1934 ernannte er den Architekten Alwin Sei-
fert zu seinem landschaftlichen Berater. Mit großem 
Ehrgeiz entwickelte Seifert mit etwa 15 freischaffen-
den Landschaftsarchitekten das Konzept der „land-
schaftlichen Eingliederung“ der Reichsautobahn. 

2)  SEIFERT Archiv TUM am Lehrstuhl Landschaftsarchitektur und Öffentlicher Raum Akte 156, 17.1.1935 Seifert bittet Ungewitter im 
Auftrag Todts, die Schrift Roadside Improvement zu übersetzen. Vergleiche deutsche Fassung SIMONSON (1935).

Abbildung 9: „Eine Gliederung der Landschaft durch den 
seitlichen Wald ist für den Blick des Fahrers kaum zu spü-
ren.“ Kritik der Straßenbauingenieure an den zu kleinräu-
migen Pflanzungen (aus LORENZ 1936, 134)

Abbildung 10: „Der herantretende und die Bahn übergrei-
fende Wald gliedert für den Blick des Fahrers die Land-
schaft klar und reizvoll“. (Aus LORENZ 1936, 135)
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bogens, der ein harmonisches Schwingen der Tras-
se im dreidimensionalen Raum ermöglichte. Die 
Klothoide wurde von Straßenbauingenieuren kurz 
vor dem Zweiten Weltkrieg anhand von Fahrspuren-
analysen mathematisch berechnet und durch Raum-
perspektiven überprüft. 1941 wurde sie erstmals an 
einem Teilstück Wien-Breslau abgesteckt (SCHÜR-
BA 1942; LORENZ 1943) (Abbildungen 11 und 12). 

Monotonie durch (Öko-)Funktionalität

Mythologisiert als die „Straßen des Führers“ waren 
die Reichsautobahnen eines der bedeutendsten Pres-
tigeprojekte des Dritten Reiches3). Wen wundert es, 
dass in der Nachkriegs-Bundesrepublik das Konzept 
der landschaftlichen Eingliederung auf den Prüfstand 
kam und durch objektiv messbare, technische Krite-
rien der Wissenschaft ersetzt wurde? 

Bundesverkehrsminister Hans Christoph Seebohm 
lehnte das Konzept der Bodenständigkeit und die 
inszenatorische Linienführung aus politischen und 
wirtschaftlichen Gründen ab (vergleiche ZELLER 
2002, 266 ff; REITSAM 2009a, 221). Die ästhetische 
Linienform der Klothoide konnte sich jedoch in der 
Nachkriegszeit durchsetzen, denn sie war mathema-
tisch-technisch begründbar. 1950 gründete der Stra-
ßenbauingenieur Hans Lorenz einen Arbeitskreis 
Landschaftsgestaltung innerhalb der Forschungsge-
sellschaft für das Straßenwesen unter seiner Leitung. 
Alwin Seifert und seine Landschaftsanwälte wurden 
– mit Ausnahme von Wilhelm Hirsch und Ludwig 
Römer – von einer Mitarbeit am Bundesautobahnbau 
ausgeschlossen. 

Vorrangiges Planungsziel der Verkehrspolitik war 
neben der Wirtschaftlichkeit die Verbesserung der 
Fahrsicherheit bei steigenden Verkehrsdichten und 

Fahrgeschwindigkeiten. Der Blick des Autofahrers 
sollte ausschließlich auf das Verkehrsgeschehen aus-
gerichtet werden. Eine Vereinheitlichung des Stra-
ßengesamtbildes wurde angestrebt. Auf den Mittel- 
und Seitenstreifen wurden schematische Sicher-
heitspflanzungen und funktionale Blendschutzhecken 
angeordnet. In den 1960er-Jahren erlaubten es die 
Richtlinien erstmals salzverträgliche, fremdländische 
Arten zu pflanzen (vergleiche REITSAM 2009a, 227 ff; 
ZELLER 2002, 222).

Seit den 1970er-Jahren zeichnet sich erneut ein Pa-
radigmenwechsel im Verhältnis von Landschaft und 
Straße ab. Um der Beeinträchtigung des Landschafts-
bildes und der Emissionsbelastung durch den Auto-
bahnbau entgegen zu wirken, wurden umwelt- und 
naturschutzfachliche Standards gesetzlich vorgege-
ben und durch bundesweit anzuwendende Richtlinien 
und Regelwerke präzisiert. Durch die Bestimmungen 
der Europäischen Union werden diese immer mehr 
verfeinert und bilden inzwischen die rechtliche Grund-
lage für die Zusammenarbeit von Landschaftspla-
nern, Biologen und Zoologen. Gestalterische Ge-
sichtspunkte bleiben dagegen buchstäblich auf der 
„Strecke“. (Abbildung 13)

3)  Zur Bedeutung der Reichsautobahn für die nationalsozialsozialistische Propaganda siehe STOMMER (1982) Reichsautobahn. Ver-
gleiche auch SCHÜTZ u. GRUBER (1996): Mythos Reichsautobahn

Abbildung 11: Konstruktion und Absteckung einer Klotho-
ide nach dem Verfahren von Walther Schürba (in SCHÜR-
BA 1942, 50, Abbildung 1)

Abbildung 12: Abrupter Wechsel von Kreisbögen und Tan-
genten (oben). Im Gegensatz dazu ein kontinuierliches, 
durchschwingendes Fahrbahnband (unten) (Fotos: Hans 
Lorenz, in TUNNARD u. PUSHKAREV 1981, 200)
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Mit neuen Konzepten ins 21. Jahrhundert – 

Ausblick

Gerade weil die umwelt- und sicherheitstechnisch 
optimierten „Bahnen“ auf den Autofahrer monoton 
wirken, steigt die Häufigkeit tödlicher Unfälle durch 
Ermüdung und Sekundenschlaf. Die Bedeutung ei-
ner ästhetisch motivierten Raumgestaltung wird 
neuerdings durch wissenschaftliche Studien bestä-
tigt: Die Konzentrations- und Reaktionsfähigkeit des 
Autofahrers wird gefördert durch abwechslungsrei-
che Raumabfolgen, freie Sichtbeziehungen, Kunst-
objekte und interessante Bauwerke (HEINZE 2009)4). 

Diese Einsicht spiegelt sich aktuell im Modellprojekt 
der Parkautobahn A 42 anlässlich der Ausstellung 
RUHR 2010 wider. Das von der Straßenbauverwal-
tung Nordrhein-Westfalen beauftragte Gestaltungs-
konzept will eine erlebbare Beziehung zwischen den 
Nutzern der Autobahn und der Stadt- und Industrie-
landschaft IBA-Emscherpark herstellen. An wichti-
gen Knotenpunkten werden künstlerische Akzente 
gesetzt, zugewachsene Ausblicke auf städtebauliche 
Merkzeichen durch Rodungen wieder freigelegt. 

Doch schon steht die nächste Phase der Umgestal-
tung von „Autobahn-Landschaften“ an. In etwa 10 
bis 20 Jahren soll der Verbrennungsmotor schritt-

weise durch den leiseren und schadstoffarmen Elek-
troantrieb abgelöst werden.5) Diese Entwicklung 
wirkt sich auch auf die Belange des Emissions-
schutzes aus und wird folglich eine Neubewertung 
von Lärmschutzbauwerken und -pflanzungen nach 
sich ziehen.

Wenn sich technische, ökologische und soziale Vor-
aussetzungen des Autofahrens ändern, werden neue 
Möglichkeiten für Raumgestaltungen geschaffen. 
Aus Sicht des Fachgebietes der Landschaftsarchi-
tektur sollte die Verflechtung des Straßenraums mit 
dem angrenzenden Stadt- und Landschaftsraum 
wieder mehr in den Vordergrund gestellt werden. 
Verbesserungswürdig ist sowohl die Gestaltung aus 
der Sicht des Autofahrers als auch die städtebau-
liche und landschaftsräumliche Integration der Au-
tobahnbegleit- und Restflächen in die Umgebung.6) 

Um (umwelt)-technische Innovationen, neue Mobi-
litätskonzepte und Klimaerwärmung in ihren Aus-
wirkungen auf die Raumgestaltung zu untersuchen, 
müsste das Bundesverkehrsministerium ein interdis-
ziplinäres Forschungsprojekt auf den Weg bringen. 
In ästhetischer Hinsicht können neue Leitbilder durch 
Gestaltungswettbewerbe und Entwurfsprojekte ent-
wickelt werden.7)
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