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Planung und Gestaltung von Larmschutzwanden SSF Ingenieure




Larmschutz — im Dienst von Umwelt und Wohlbefinden

Einfiihrung

Seit rund 35 Jahren werden in Deutschland Larmschutzwande
gebaut. Ohne baulichen Larmschutz wéren der Ausbau und die
Anpassung der verkehrlichen Infrastruktur an die wachsenden
Bedurfnisse eines funktionierenden Wirtschaft- und Kulturraumes
nicht denkbar. Verkehrslarm ist eine ernst zu nehmende Umwelt-
belastung. Auf Grundlage des Bundesimmissionsschutzgesetzes
werden daher — im Rahmen der Genehmigungsverfahren flr
die Umsetzung von BaumaRnahmen — verbindliche Grenzwerte
an den Immissionsorten entlang von Neu- und Ausbaustrecken
festgesetzt, die zum Bau von Larmschutzanlagen flihren. Nach
einer Betroffenheitsanalyse ist abzuwdgen, welche Schutzziele
als Grunddeckung mit baulichen, so genannten aktiven Larm-
schutzmalnahmen erreicht werden sollen. Zur Auswahl stehen
Larmschutzwande, Larm mindernde Asphaltdecken und Einhau-
sungen. Aus wirtschaftlichen Griinden — bei BerUcksichtigung der
Mittel fiir den Bau, den Erhalt sowie die Kapitalisierung fir die Er-
neuerung der jeweiligen Anlage — werden bevorzugt Larmschutz-
wande, auch in Kombination mit offenporigen Asphaltdecken,
ausgefihrt. Einhausungen kommen hauptsachlich in Ballungs-

raumen zum Einsatz. Die gegebenenfalls zusatzlich erforderlichen
MaBnahmen zur Erlangung der Schutzziele - wie der Einbau von
Schallschutzfenstern in Kombination mit Liiftungsanlagen - sind so
genannte passive Schutzeinrichtungen. Im Interesse der Schutz-
bedlirftigen sollte das MaR der passiven Einrichtungen maglichst
gering ausfallen. Erst wenn die Erlangung des Larmschutzes al-
lein durch bauliche Manahmen in keinem vertretbaren Verhalt-
nis zu den Aufwendungen steht, sollte auf passive Mafnahmen
zurtickgegriffen werden.

Zu Beginn der Bemihungen um den baulichen Larmschutz war
in allen Staaten eine pragmatische Vorgehensweise zu beobach-
ten, die sich allein auf die Befriedigung der Larmschutzanspru-
che beschrankte. Gesichtspunkte der Gestaltung spielten dabei
meist keine Rolle. Staatsbaudmter wie die Autobahndirektion
Sudbayern, in deren Anlagenverwaltung sich auch eine Vielzahl
von Larmschutzwanden (LSW) befindet, haben friihzeitig erkannt,
dass diese zum Teil sehr groBen Anlagen das angrenzende Umfeld
entscheidend beeinflussen und eine gute Gestaltung als Chance
zur Aufwertung des Verkehrsweges gesehen werden kann.

Der Autofahrer nimmt (iber weite Strecken lediglich die Larm-
schutzanlagen wahr. In lhrer Gestaltungsqualitat sollte diese
daher den Wegfall der Sicht auf die Umgebung kompensieren.
Auf der Anwohnerseite muss den Bauwerken durch subtile Ge-
staltungsideen ihre innewohnende Wucht genommen werden.
Wie bei anderen Bauten des offentlichen Lebens kommt auch
Larmschutzwanden beziiglich ihrer Qualitat und Vielfalt ein ho-
her gestalterischer Anspruch zu. Eine Gesellschaft definiert sich
eben gerade auch durch die Art und Weise, wie sie mit derartigen
Bauwerken in extrem exponierter Lage umgeht. Auch Larmschutz-
wande sind Bestandteil der Baukultur ihrer Zeit. Dabei kann die
Monotonie der Standardwande durch den Einsatz einfacher kons-
truktiver Mittel einer Vielfalt interessanter Bauten weichen, die in
Zwiesprache mit ihrer Umgebung stehen.

Die meisten der gebauten Larmschutzwande sind Standardwan-
de, wie sie friihzeitig in den Regelwerken definiert wurden. In
einem Raster von 4 — 6 m werden hauptsachlich Wandelemen-
te aus Kassetten zwischen Stahlpfosten eingeschoben. Diese in
baubetrieblicher und wirtschaftlicher Hinsicht optimierten Wande

beherrschen unser gangiges Bild von Larmschutzwanden. Bereits
geringe Abweichungen in der Bauart werden daher als wohltuen-
de Abwechslung wahrgenommen.

Im Laufe unserer langjahrigen Praxis im Entwurf von Larmschutz-
wanden haben sich — auch im Dialog mit Architekten — die fol-
genden Gestaltungsgrundsatze herauskristallisiert und bewahrt.
Gestaltung beruht immer auf subjektivem Empfinden. Die nach-
folgenden Vorschldage bilden Lehrmeinung, sie sollen als Beitrag
zur Qualitatsverbesserung der Gestaltung von Ingenieurbauwer-
ken aufgefasst werden und zur Diskussion anregen.

Gestaltung entwickelt sich nach unserem Verstandnis aus der
Wahl der geeigneten Konstruktionen und nicht nur aus einem
Spiel mit Farben und Oberflachen.

Auf statisch-konstruktive Belange und Anforderungen des Be-
triebes wird in diesem Beitrag nur am Rande eingegangen. Wir
verweisen hier auf die umfassenden Regelwerke.

Betonschalen mit Aluminiumverkleidung, Porenbetonwand — A 9
Miinchen-Freimann
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Gestaltungsgrundsitze

Prinzipiell dirfen, vor allem in Stadten, keine zu hohen Wande
ausgeflihrt werden. Neben der bereits vorhandenen rdumlichen
Trennung durch den Verkehrsweg muss eine extreme optische
Barriere innerhalb eines Ortes vermieden werden. Die Wande
werden von vielen Verkehrsteilnehmern und Passanten in der
Stadt zumindest im Unterbewusstsein wahrgenommen. Den Kon-
struktionen fallt damit auch die Aufgabe zu, den Stadtteil, den sie
schitzen, selbstbewusst zu reprasentieren.

Die Hohe der Wande sollte generell auf 9,00 m begrenzt werden.
Auf Wallen sind maximal 6,00 m hohe Wénde akzeptabel. Zwi-
schen Wall- und Wandhahe ist immer ein ausgewogenes Hohen-
verhdltnis sicherzustellen: der Wall ist hoher als die Wand.

Auf der Seite des Verkehrsweges sollte fiir den relativ schnell pas-
sierenden Verkehrsteilnehmer eine eher ruhige Wandoberflache
gewdahlt werden. Eine Verblendung der Stahlpfosten bietet sich
an. Die Vermeidung vertikaler Strukturelemente flihrt zu einer ge-
wiinschten optischen Streckung der Wand und lasst sie niedriger
und dynamischer erscheinen.

Auf der Anwohnerseite ist die Betrachtungssituation der Wand
eher stationdr, weshalb ein hdherer Strukturierungsgrad ange-
strebt wird. Neben horizontalen Holmen, z. B. fiir die Befestigung
von Rankhilfen, kénnen auch vertikale Elemente eingesetzt wer-
den. Sie sollten in einem geometrisch ausgewogenem Verhéltnis
zur Wandhohe bzw. zu den harizontalen Wandbereichen stehen.

Eine gezielte Bepflanzung der Wand ist auf beiden Seiten win-
schenswert. Wichtig ist, dass keine Uberwucherung stattfindet,
sondern die Wandbereiche eher betont punktuell durch passende

Pflanzen aufgewertet werden. Die Begriinung darf die Wartung
der Wand nicht beeintrachtigen, aulerdem ist insgesamt ein ge-
pflegtes Erscheinungsbild anzustreben.

In der Hohenentwicklung vieler Wénde spiegeln sich exakt die
Ergebnisse der schalltechnischen Berechnungen wider. Das oft
kleingliedrig abgestufte Hohenband der Berechnungen sollte
keinesfalls baulich umgesetzt werden. Viele Ecken und Kanten
flhren zu beliebig wirkenden und kaum fassbaren Flachen. Ho-
henspriinge sollten daher minimiert und sorgfaltig gestaltet wer-
den. Optimal ist Generierung ruhiger und selbstandiger Wandab-
schnitte konstanter Hohe. Magliche Kopplungselemente dieser
Wandbereiche sind z.B. im Grundriss vorgesetzte kurze Wand-
scheiben, die mit transparenten Querschotten an die verschieden
hohen Wandabschnitte anschlieRen. Eine optische Trennung ver-
schieden hoher Wandbereiche lasst sich auch durch transparente
Ubergangselemente erzielen.

Auch im Grundriss ist eine geordnete Geometrie von Bedeutung.
Anzustreben ist, die Wand maglichst parallel zur Fahrbahn verlau-
fen zu lassen. Achsspriinge sollten nicht durch ein Verziehen der
Wand, sondern beispielsweise durch transparente Querschotte
hergestellt werden.

Auf Briicken sollten mdglichst transparente Elemente zum Ein-
satz kommen, damit die eigentliche Konstruktion des Bauwerks
nicht unnotig durch die aufgesetzte Wand in der AuRenwirkung
beeintrachtigt wird. Die Verankerung der Pfosten auf dem Bau-
werk erfordert ein kleineres RastermaR als auf der freien Strecke,
welches auch der Bemessung der transparenten Materialien
gerecht wird.
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Konstruktionen

Wiande am Fahrbahnrand mit bis zu 6 m Hohe

Als Wandelemente bieten sich neben kassettenformigen oder im
GroRformat hergestellten Aluminiumelementen Stahlbetonplat-
ten an, die als Fertigteile mit Qualitatskontrolle gefertigt werden
konnen und sehr wirtschaftlich sind. Ein weiterer Vorteil ist die
hohe Masse, die effektiv dem Schalldurchgang entgegenwirkt.
Beton ist im Stralenraum mit seinen aggressiven Umweltbedin-
gungen bestens erprobt und dauerhaft.

Entsprechend der Regelbauweise kdnnen die einzelnen Elemente
zwischen Stahlpfosten eingeschoben werden. Die Oberflache des
glatten Betons ist zunachst schallreflektierend. Der meist gefor-
derte hohe Absorptionsgrad flir die Wandoberflache und die in

1 Betonwand mit Aluminium-Vorsatzschalen — A 99 / Allach
2 Frei stehende Betonwand — Minchen-Lochhausen
3 Holzbeton mit Glasstrukturen zur Lechbriicke — A 96
Bereich Lechbrlicke Landsberg
4 Porenbetonwand mit riickseitigen Pfosten — A 9
Eching — Landschaftsseite
5 Porenbetonwand mit riickseitigen Pfosten — A 9 / Eching — Autobahnseite

diesem Zustand schlechte Gestaltungsqualitat sprechen fiir eine
Verkleidung der Wand. Hierfiir kommen u. a. Aluminium-Vorsatz-
elemente in Frage, die auch die Pfosten verdecken.

Alternativ konnen auch Betonplatten mit einer integrierten Vor-
satzschale aus Poren- oder Holzbeton, welcher den akustischen
Anforderungen gerecht wird, verwendet werden. In diesem Fall
ist, zumindest auf der Fahrbahnseite, ebenfalls ein Uberschieben
der Elemente Uber dem Pfosten glnstig. Auf der Landschaftsseite
storen die sichtbaren Pfosten bei Wahrung eines ausgewogenen
Seitenverhaltnisses nicht. Sie strukturieren eher die Wand.

Bei geringen Wandhdhen bis zu ca. 4 m kann bei Verwendung
von Betonplatten auch ganzlich auf die Stahlpfosten verzichtet
werden. Die einzelnen Elemente reihen sich unmittelbar anei-
nander. Sie hinden jeweils mit ihrer Anschlussbewehrung an
den Plattenenden in die Kécher der Stahlpfahle ein. Da die be-
nachbarten Elemente jeweils Uber die Fulpunkte miteinander
verbunden sind, entsteht eine zusammenhangende Wand, die
auch in Langsrichtung auf Schwinden und Temperatureinflisse
nachzuweisen ist. In gewissen Abstanden muss daher die Wand
abgefugt werden. Die sorgfaltige Konstruktion und der genaue
Nachweis des FuBpunktes sind wichtige Voraussetzungen fir die
Dauerhaftigkeit dieser Konstruktion.
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Betonwand mit vorgesetzten Pfosten-Drahtgitterverblendung — A 9 / Miinchen-Fréttmaning

Die Wande lassen sich auf einfache Weise durch das Abriicken
der Stahlpfosten von der Wandebene strukturieren. Dabei entste-
hen auf der einen Seite abwechslungsreiche rdaumliche Konstruk-
tionen, auf der anderen Seite ruhig durchlaufende Oberflachen.

Mittlerweile werden Aluminiumelemente mit glatter und gewell-
ter Oberflache und ebenfalls hoch absorbierenden Eigenschaften
angeboten. Ein Uberschub der AuRenhaut {iber die Pfosten ist bei
vielen Herstellern Stand der Technik. Viele Konstruktionen wurden
auch in Hinblick auf den vom Winterdienst verursachten Schnee-

wurf verstarkt. Die zahlreichen neuen Produkte bieten eine Viel-
zahl guter Gestaltungsmdglichkeiten.

Aluminiumkassetten mit
Verblendung der Pfosten — A 8 West
/ Mittelwand auf der Lechbriicke
Augsburg
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1 Stiitzwand mit Aluminiumverkleidung, Wall, Betonwand mit Holzlattung
und seitlich aufgesetztem Aluminium, Hohe: 13 m — A 9/ Garching

2 Verbundglaswand auf Griinbriicke — Rote Tor Umfahrung in Augsburg

3 Acrylglaswand auf einer Stahlbriicke — A 3 / Donaubriicke Schalding

Winde auf Wallen

Auf Wallen bietet es sich an, die Betontragerelemente mit Holz-
staketen zu verkleiden. Hier sind die Holzteile nicht der standigen
Durchfeuchtung durch Spritzwasser ausgesetzt und wirken durch
ihre Materialitat gleichzeitig als natirliches Bindeglied zur Land-
schaft.

Winde auf Bauwerken

Auf Briicken sollten transparente Wénde ausgefiihrt werden. Auf-
grund ihrer reflektierenden Oberflache wird bei Bedarf eine Nei-
gung der Wandflachen nach auRen erforderlich, um Mehrfachre-
flektionen zwischen zwei sich gegeniber liegenden Wanden auf
einer Briicke ausschliefen zu kannen.

Als Materialien haben sich Verbundglasplatten und Kunststoffplat-
ten aus transparentem Acryl bewahrt. Verbundglas ist wesentlich
steifer als Acryl. Die Verformungen sind geringer. Es konnen sehr
grole, auch punktgelagerte Platten verbaut werden. Auerdem
ist der Anteil der Stahl-Unterkonstruktion geringer. An der sehr
glatten Oberflache haftet kaum Staub, und die Glasplatten reini-
gen sich zu einem gewissen Teil bei Beregnung selbst. Nachtei-
lig ist allerdings das sprode Verhalten des Werkstoffes, und eine

4 Punktgelagerte Acrylglaswand — A 96 / Halbanschluss Freiham

5 Punktgelagerte Acrylglasplatten — A 8 West / Lechbriicke Augsburg

6 Aluminium-GroRflichenelemente — A 99 / Uberfiihrung Giiterumgehungs-
bahn bei Allach

Beschadigung der Scheiben infolge Vandalismus lasst sich leider
nicht ausschliefen. Dank der Verbundkonstruktion kann jedoch
ein ganzliches Versagen in der Regel ausgeschlossen werden.
Acrylplatten kénnen mit eingegossenen Polyamidfaden herge-
stellt werden, was dem Werkstoff ein hohes MaR an Duktilitat
verleiht.

Bis vor einigen Jahren war lediglich eine Linienlagerung mit
Klemmung an den Stahlpfosten Stand der Technik. Dank einer
Initiative der Autobahndirektion Stidbayern entwickelte die Firma
Degussa auch fiir den Werkstoff Acrylglas eine Punktlagerung.
Eine Alternative zu dieser Lagerung wurde im Rahmen eines Pro-
jektes von SSF Ingenieure entworfen und umgesetzt.

Falls auf Bauwerken hoch absorbierende Elemente erforderlich
werden, kommen aus Gewichtsgriinden Aluminiumelemente in
Frage. Zwischen die Stahlpfosten sollten GroRflachenelemente
eingeschoben werden, die die Pfosten verdecken. Hier ist auf der
AuRenseite dringend eine horizontale Struktur geboten, um das
Larmschutzband auf der Briicke nicht zu hoch und driickend er-
scheinen zu lassen.

1+2 Larmschutzbriicke mit punktgelagerter Planarverglasung — A 9
Unter-fiihrung Schleifheimer Kanal bei Garching

3 Transparentes Querschott an einem breiten Unterfiihrungsbauwerk — A 9
Garching — Unterfiihrung der B 471

Sonderbereiche

Haufig stellt sich die Aufgabe, die bei der Unterbrechung von
Larmschutzwallen entstehende Liicke, beispielsweise an Unter-
flihrungen von Autobahnen, zu schliefen. In der Regel werden
auf der Kappe der Unterflihrung transparente Larmschutzwande
errichtet, die Uber Querschotte an den Wall angeschlossen wer-
den. Bei relativ schmalen Unterfiihrungsbauwerken tberwiegen
die Querschottanteile. Dadurch entsteht oft der unbefriedi-
gende Eindruck einer Bastion. Wesentlich eleganter und auch
wirtschaftlicher ist die Herstellung einer Larmschutzbriicke mit
transparentem Material, welche die beiden Wallenden in deren
Achse miteinander verbindet. Das ausgefiihrte Beispiel zeigt eine
Planarverglasung mit relativ groBen punktgelagerten Verbund-
glasscheiben (ber dem unter Denkmalschutz stehenden Schieif-
heimer Kanal. Der Anteil der Stahlunterkonstruktion wurde hier
auf ein Minimum reduziert.

Alternativ hierzu kann eine in der Wallneigung schrage Larm-
schutzbriicke ausgefiihrt werden, welche fahrbahnseitig begriint
ist. Der Wall wird somit ohne Zasur durch das Bauwerk fortge-
fihrt.
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4  Betonwand mit vorgesetzten Pfosten-Drahtgitterverblendung — A 9
Miinchen-Frgttmaning — hier Riickseite mit 2 m hohen, auskragenden
Verbundglasplatten

5 Larmschutzbriicke neben einer Unterfiihrung mit geschuppter
Verglasung und oben durchlaufender Larmschutzschale — A 9
Miinchen-Freimann — Unterfliihrung HeinemannstralRe

Innerhalb von Ortschaften muss aus Larmschutzgriinden oftmals
die Licke zwischen den Wallen komplett geschlossen werden.
Relativ hohe Wande stehen dabei meist sehr nah an Gebauden.
Um die Beschattung auf ein ertragliches Mal§ reduzieren zu kon-
nen, bieten sich im oberen Wandbereich Glasstreifen an. Gerade
auf Betonelementen lassen sich sehr gut Verbundglasplatten ein-
spannen. Das obere Glasband bedarf keiner weiteren Stahlunter-
konstruktion und bietet ein Maximum an Transparenz.

Im Zuge bestehender Briickenbauwerke missen Larmschutzwan-
de oft (iber Verkehrswege hinweggefihrt werden. Ab gewissen
Wandhohen kannen diese nicht mehr auf den vorhandenen Bru-
ckenkappen verankert werden. Abhilfe schaffen Larmschutzbri-
cken unmittelbar neben den Unterfithrungen. Als tragende Kon-
struktionen bewdhren sich Rahmen aus Stahlbetonbalken, z.B.
auf tief gegriindeten Rundsttitzen. Die Kontur des Unterfiihrungs-
bauwerkes bleibt wahrnehmbar, wenn auf dem Balken transpa-
rente Elemente und, falls erforderlich, dariiber opake Larmschutz-
elemente ausgeflihrt werden. Das mittige Glasband lockert die
Gesamtkonstruktion auf und verleiht ihr zusétzliche Dynamik.



SSF Ingenieure mit Lang Hugger Rampp GmbH Architekten

Projektstudie gekropfte Wand — Ausbau der A 7 / Hamburg
Projektstudie gekropfte Wand — Ausbau der A 7 / Hamburg
hier Ubergang in eine Einhausung

Projektstudie gekropfte Wand — Ausbau der A 7 / Hamburg
Vogelperspektive, Ubergang in eine Einhausung

Hohe Wande

Wande (ber 6 m Hohe bediirfen einer besonderen Sorgfalt in ih-
rer Konstruktion. Es handelt sich um groRe Ingenieurbauwerke,
die wie Briicken einer regelmaRigen Prifung und Wartung zu un-
terziehen sind. Dies muss, wie auch die Herstellung bei beengten
Verhaltnissen unter Verkehr, bereits beim Entwurf beriicksichtigt
werden.

Die ZTV-Lsw 06 erfordern keine Bemessung der Konstruktionen
auf Fahrzeuganprall. Auf abirrende Fahrzeuge sollte dennoch ein-
gegangen werden. Eine Bemessung auf Fahrzeuganprall ist bei
einem Linienbauwerk immer unwirtschaftlich, daher muss Sicher-
heit durch die Wahl entsprechender Fahrzeugriickhaltesysteme
in Kombination mit Redundanzen der Konstruktion herbeigefiihrt
werden.

Neben den statischen Nachweisen ist es unerldsslich, einzelne
Bauteile (z. B. Verbindungsmittel) auch unter dynamischen Einwir-
kungen zu beurteilen.

Mit der Hohe der Wande wachst die Beanspruchung der Pfos-
ten und Griindungskarper im Quadrat. Die bezogenen Kosten ho-
her Wande pro m? Wandflache liegen daher immer iber denen
herkommlicher Hohe. Ein direktes Verankern von Pfosten in die
Pfahle ist aufgrund der groBen Ankerkrafte konstruktiv oft nicht
mehr losbar. Abhilfe schafft ein durchlaufender Pfahlkopfbalken,
auf dem die Pfosten mit einem Versatz zu den Pfahlen verankert
werden kénnen. Die Aufwendungen flr den Balken erhohen zu-
satzlich die Einheitspreise.

Ein groRes Augenmerk kommt der Gestaltung dieser Wande zu.
Hohen Gber 9 m sollten generell nicht ausgeflihrt werden. Dies
entspricht bereits der Héhe eines dreigeschossigen Gebaudes.
Falls sich mit dieser Hohe die Schutzziele nicht erreichen lassen
ist es ginstiger, die Wandoberkante zur Schallquelle hin zu beu-
gen. Dies geschieht z.B. durch ein fahrbahnseitig kankaves Aus-
runden der Wandelemente, um maglichst viel Schall absorbieren
zu konnen, oder durch ein Abkropfen der Wand im oberen Bereich
zur Fahrbahn hin.

Es sollten rdumliche Strukturen entstehen, um die Wand aus-
reichend gliedern zu konnen und deren wahrgenommene Hohe
maglichst gering zu halten. Bei sehr hohen Anlagen mit Kragbe-
reichen bietet sich der Einsatz von transparenten Materialien an,
um eine gewisse Transparenz und Leichtigkeit zu erzeugen.

Ausblick

Umfassenden aktiven Larmschutz kdnnen nur lange Einhausun-
gen der Verkehrswege bieten. Mit hohen Larmschutzwanden las-
sen sich zumindest an niedrig gelegenen Immissionsorten ahnlich
gute Ergebnisse erzielen.

Einhausungen sind ab 80 m Lange als Tunnelbauwerke mit ei-
nem hohen Niveau an sicherheitstechnischen Einrichtungen
auszustatten, was die Kosten erheblich steigert. Bislang hat sich
gezeigt, dass konventionelle massive Tunnelbauwerke in einer Ge-
samtkostenbetrachtung — Erstellungskosten und Unterhalt — am
gunstigsten abschneiden. Es gab und gibt mehrere Bestrebungen
Lleichte” und somit kostengtinstigere Einhausungen zu entwer-
fen. Die Anforderungen der Betriebssicherheit und des Brand-
schutzes flhrten jedoch immer zu hoheren Kosten, als eingangs
erwartet wurde.

SSF Ingenieure geht einen neuen Weg mit dem Entwurf der
.Leichten Einhausung”. Die nahezu ausgereifte Konstruktion lasst
erstmals geringere Gesamtkosten erwarten. Selbst diese sehr
wirtschaftliche Einhausung wirde noch mehr Mittel als hohe
Larmschutzwande binden.

Auch in Zukunft werden Larmschutzwande ihren Stellenwert als
eine wirtschaftliche Bauweise beibehalten. Besonders effizient
lassen sie sich mit offenporigen Asphaltdecken kombinieren, die
die Abrollgerausche bereits an ihrer Quelle abmindern. Das relativ
hohe Einsparungspotential gegentber durchgéangigen Einhau-
sungen von Verkehrswegen verpflichtet im Gegenzug, eine hohe
gestalterische und konstruktive Qualitat anzustreben. Die Akzep-
tanz eines Verkehrsweges steht immer auch im unmittelbaren
Zusammenhang mit der Asthetik und Qualitét der Bauwerke.
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