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Die Fiithrung der Autobahn in der Landschaft

Von Alwin Seifert, a. o. Professor der Technischen Hochschule Miinchen, Miinchen

Wer eine Autobahn in eine gegebene Landschaft
hineinzuplanen hat, kann von ganz verschiedenen An-
sichten und Absichten ausgehen; er wird dabei auch
zu ebenso verschiedenen Losungen kommen.

Er kann der zwar weit verbreiteten, aber dennoch
laienhaften Meinung sein, dass auch fiir den Kraft-
fahrer die Gerade die kiirzeste Verbindung zweier
Punkte ist. Nach dieser Ansicht sind die meisten
ilteren Autobahnen in Europa und Amerika gebaut
worden; auch in Deutschland wurde im Sommer 1934
aus solchen Vorstellungen heraus mit der Planung der
Reichsautobahnen nach folgender Weisung begonnen:
zunichst eine Gerade mit mindestens siebentausend
Metern Linge, dann ein Knick mit einem einheit-
lichen Halbmesser von zweitausend Metern, dann wie-
der wenigstens sieben Kilometer Gerade und so fort.

Der Planer kann auch die Aufgabe haben die Auto-
bahn moglichst billig zu bauen. Nach solchem Grund-
satz sind die ersten italienischen Autostrade gebaut,
die als Privatunternehmen geschaffen wurden und
sich aus Benutzungsgebiihren und den Ertrignissen
von Reklametafeln lings und quer der Autobahn er-
halten sollten. Hier wird mindestens in der Ebene die
Fithrungslinie immer eine Gerade sein, die nur un-
ausweichlichen Zwangspunkten aus dem Wege geht.

Es kann auch aus volkswirtschaftlichen Erwigun-
gen heraus die Aufgabe gestellt sein, mit der Autobahn
moglichst wenig landwirtschaftliche Betriebe zu zer-
schneiden. Dann wird man die Autobahn nach Mog-
lichkeit auf den Gemeindegrenzen fiithren, wird dabei
Briicken iiber die Autobahn hinweg oder Unterfiihrun-
gen unter ihr hindurch einsparen und zu einer ge-
schwungenen Linienfiihrung kommen. ‘

Abb. 1 Autobahn Niirnberg - Miinchen, nérdlich Enkering. — Route a grande com-
munication, Nuremberg-Munich, au nord d’Enkering. — Freeway Nuremberg-Mu-
nich, north of Enkering. '

Man kann auch die méglichst grosse Sicherheit des
einzelnen Fahrers wie des ganzen Kraftverkehrs als
wichtigste Forderung der Planung zugrunde legen und
kann schliesslich und endlich versuchen, die Autobahn
dariiber hinaus méglichst schon zu gestalten und da-
mit die Fahrt iiber sie wenigstens fiir den besinnlichen
Benutzer und seine Mitfahrer zu einem freudigen Er-
lebnis zu machen — und wird dabei nicht zuletzt in
dem internationalen Wettbhewerb um Kultur und
Schonheit dem eigenen Lande Lob oder gar Ruhm
eintragen.

Autobahnen, die nach den letzten drei Gesichts-
punkten geplant sind, werden im Bau nicht die billig-
sten sein. Da diese neuzeitlichen Strassen auch an-
gesichts der sehr raschen technischen Entwicklung
unserer Umwelt doch fiir mindestens hundert Jahre
gedacht sind, spielen aber die Baukosten eine geringere
Rolle als die Vermeidung von Unfillen mit ihrer Un-
zahl von Verletzten und Toten. Die in der deutschen
Bundesrepublik durch Kraftverkehrsunfille und den
ihnen folgenden Ausfall an Produktion entstehenden
Kosten werden auf jihrlich zwei Milliarden D-Mark
geschiitzt. ‘

Die moglichst sichere Fiihrung des Verkehrs ist
nun weniger eine Sache von vielen oder gar allzu-
vielen technischen Vorrichtungen als eine psycholo-
gische, die sich sogar mehr im Un- oder Unterbewuss-
ten des Mannes am Lenkrad abspielt als im bewussten
Denken und Beobachten. Mit Ausnahme jener nicht
allzugrossen Zahl von Nurmotorisierten, die um des
blossen Fahrens willen fahren — sie sind dabei doch
immer auf der Flucht vor sich selbst aus Angst
vor jeder Stunde, in der sie etwa gezwungen sein

Abb. 2. Autobahn Augsburg - Ulm. — Route i grande communication. — Freeway.
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konnten nachzudenken, besonders iiber sich selbst; es
sind weitgehend dieselben, fiir die der Wagen oder der
Motor eine Art Altar sind, den sie taufen und mit
Plaketten schmiicken — mit Ausnahme dieser also
birgt fiir den Kraftfahrer jede lingere Gleichférmig-
keit die Gefahr einer ziemlich lange Zeit unbewusst
bleibenden Ermiidung in sich. Bis der Mann merkt,
dass er anhalten miisste, um diese Miidigkeit wieder
abzuschiitteln, ist es meist zu spit; das Einschlafen
ist eine Sache von Sekunden. Der Fahrer braucht
stindige Abwechslung im Blickfeld, die ihm nicht be-
sonders bewusst zu werden braucht; es muss Anregung
sein, nicht etwa Ablenkung. Wirkliche Ablenkung, zu
der zum Beispiel jedes Reklameschild, jede nicht un-
bedingt notwendige Schrifttafel ja auffordern, be-
deutet bei jeder Geschwindigkeit von mehr als 80
km/h eine schwere Gefahr nicht nur fiir das eigene
Fahrzeug und seine Insassen, sondern auch fiir andere.

Diese so notwendige anregende Abwechslung kann
in der Landschaft gegeben sein, wenn sie von Natur
aus durch ihre Formen und durch ihren Bewuchs
mannigfaltig ist. Planer und Erbauer von Autobahnen
haben also allen Grund ihn dort, wo er noch vorhan-
den ist — die Landbauwissenschaft der letzten hun-
dert Jahre hat sie allzuhidufig durch Flurbereinigung
und niichternste Arbeit von Kulturbauimtern besei-
tigen lassen — mit allen Mitteln zu erhalten. Sie kann
kiinstlich geschaffen werden durch eine solcher For-
derung entsprechende Bepflanzung der Autobahn und
vor allem durch eine jede Eintonigkeit vermeidende
Linienfiihrung.

Der Verfasser hat schon 1935 darauf aufmerksam
gemacht?, dass die lange Gerade noch andere Gefahren
birgt als die ermiidende Einténigkeit, die an heissen
Sommertagen vor allem von den Lenkern schwerer
Omnibusse und Lastwagen driickend empfunden wird:
wer auf einer Geraden irgendein Ziel vor sich sieht,
will, dass es sich im Blickfeld indert. Er will vor

1 Denkschrift «Ketzerisches iiber Linienfithrung von Schnell-
verkehrsstrassen» an den Generalinspektor fiir das Deutsche
Strassenwesen vom 21. Juni 1935.

allem merken, dass er sich ihm nihert. Ist dieses Ziel
etwa ein festes Bauwerk, ein Kirchturm, ein richtiges
Blickziel also, dann ist alles in Ordnung; das Bild
wird im Fahren grosser und grosser, die Fahrt nihert
sich ihrem Ende oder wenigstens einem Abschnitt, hin-
ter dem anderes kommt. Deshalb ist eine auch lingere
Gerade durchaus erlaubt, wenn ihr eindrucksvolles
Blickziel gegeben werden kann. Ist aber ein Wagen
im Blickfeld des Fahrers, der in gleicher Richtung
fihrt, dann idndert sich das Bild nur, wenn entweder
jener viel schneller ist oder wenn er selbst ihn einholt.
Deshalb duldet kein einigermassen lebendiger Fahrer
eines geniigend starken Fahrzeugs einen beildufig
gleich schnellen vor sich. Er muss ihn abhingen; er
spannt seinen Wagen an und sich selbst. Er fillt dabei
aus dem natiirlichen Rhythmus von etwa vier Puls-
schldgen auf einen Atemzug, sein Organismus kommt
aus dem Gleichgewicht; dauert diese Verkrampfung
linger, dann geniigt ein winziger zusitzlicher Anlass
— und das Ungliick ist fertig.

Noch aus einem anderen, ebenfalls im Unter-
bewusstsein verankerten Grund ist die lange -Gerade
dem Wesen des Menschen fremd und deshalb gefihr-
lich. Ganz offenkundig bewegt sich kein Lebewesen,
das nicht unter einem #dusseren Zwang steht, in langen
Geraden, sondern immer in Kurven, mégen diese auch,
etwa bei schnellem Flug, noch so flach und lang-

- gestreckt sein. Auch ein Mensch mag sich, in Schnee

und Nebel iiber ein ebenes Feld laufend und sich da-
bei mit den Skiern eine wirksame Geradfiihrung
gebend, noch so sehr Miihe geben eine gerade Linie
einzuhalten — im Riickblick sind es bestenfalls Sinus-
kurven, wenn nicht noch krummere Gebilde. Das
Durchhalten einer lingeren Geraden erfordert also
entweder eine zusiitzliche innere Anspannung oder
eine unablissige &dussere technische Fiihrung; beide
wirken ermiidend.

Auch der unmittelbare Uebergang von der Geraden
in einen Kreisbogen ist nicht moglich. Er wiirde vor-
aussetzen, dass am Beginn des Bogens die Vorder-
ridder des Wagens mit einem Ruck in die dem Bogen-

Abb. 3. Autobahn Niirnberg - Bayreuth; Weissmainbriicke bei Lanzendorf. — Route
a grande communication Nuremberg-Bayreuth, pont de Weissmain prés Lanzen-
dorf, — Freeway Nuremberg-Bayreuth, Weissmain-Bridge near Lanzendorf.
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Abb. 4. Werra-Briicke. — Pont de la Werra. — Bridge of the River Werra.



halbmesser entsprechende Stellung herumgerissen wer-
den. Man kann aber das Lenkrad nur allméhlich von
«geradeaus» auf «Einschlags drehen, kann also auch
nur allmdhlich von dem unendlich grossen Kriim-
mungshalbmesser der Geraden auf den unendlich viel
kleineren des Bogens iibergehen. Ist dieser Ueber-
gangsbogen in der Fahrbahn nicht vorhanden, dann
muss der Fahrer die Kurve schneiden.

Ueber die Art dieses Uebergangsbogens ist viel ge-
forscht und gestritten worden. Die Eisenbahnbauer
bilden ihn aus als kubische Parabel. Im deutschen und
im osterreichischen Strassenbau hat sich die Klothoide
durchgesetzt, die einen ganz besonders fliissigen Ueber-
gang von der Geraden in den Bogen ergibt. Um sie in
der Landschaft abstecken zu koénnen, mussten erst
einige Tabellen errechnet werden?.

Die Ansicht, die Gerade sei ungeeignet fiir den
selbstlenkenden Kraftfahrer und deshalb gefihrlich,
wurde von den deutschen Autobahnbauern zunichst
mit eindeutiger Schirfe zuriickgewiesen. Sie hat sich
aber in erschreckender Weise als richtig erwiesen. Mit
dem in den letzten Jahren stark wachsenden Verkehr
ist die Autobahnstrecke von Frankfurt am Main nach
Darmstadt zur weitaus gefihrlichsten der Deutschen
Bundesrepublik geworden mit einer erschiitterden
Héufung schwerer und schwerster Unfille. Diese
Strecke war die erste, die 1934 zum Bau kam nach
einer schnellen und rein theoretischen Planung; denn
es ging darum, moglichst rasch méglichst viele der da-
mals sieben Millionen Arbeitsloser von der Strasse weg
in Brot zu bringen. Sie liegt in der flachen Rhein-
ebene und ist deshalb in lauter langen Geraden ge-
fithrt. Diese «Todesstrecke» muss jetzt mit hisslichen
technischen Fiihrungsvorrichtungen versehen werden,
um wenigstens das plotzliche Ueberfahren des Mittel-
streifens unmdglich zu machen.

Gliicklicherweise hatte sich innerhalb einiger Jahre
der Gedanke, dass nur eine in lang hinschwingenden
Kurven gefiihrte Schnellverkehrsstrasse beschwingt, er-

freulich und deshalb ermiidungsfrei befahren werden .

kann, doch durchgesetzt und das so sehr, dass sogar

zum Bau fertiggeplante Reichsautobahnen noch ein-
mal iiberarbeitet wurden, wobei alle Geraden durch
Kreishogen und Klothoiden ersetzt wurden.

Noch einen Vorteil hat die flache Kurve vor der
Geraden voraus: nur auf ihr kann man sehen, ob man
zwei oder drei Wagen vor sich hat oder eine ganze
Kolonne, und kann sich mit dem Ueberholen darauf
einrichten.

Nun darf auch der schwingende Kurvenzug einer
Autobahn, den man wirklich singend befahren kann,
nicht nach Willkiir in die Landschaft gesetzt werden;
man muss ihn aus dieser ableiten! Man wird also die
in jeder Landschaft sich anders ergebenden Zwangs-
punkte nicht mit technischer Gewalt iiberwinden, son-
dern sich ihnen anpassen und damit allein schon die
Autobahn in die Landschaft mit all ihren Besonder-
heiten des geologischen Untergrunds, der Oberflichen-
formen, der Besiedlung und des Bewuchses hinein-
schmiegen. Damit bekommt jede eigenartige Land-
schaft auch die ihr und nur ihr gemisse Autobahn.
Auch dies ist zur Vermeidung von Einténigkeit und
damit von Ermiidung wichtig. Denn ein Kraftfahrer
von heute durchfihrt an einem einzigen Tag eine
ganze Anzahl von einander sehr verschiedener Land-
schaften; driickt die Autobahn die besondere Eigen-
tiimlichkeit dieser Landschaften auch fiir den Fahrer
merkbar aus in Fiihrung und Bewuchs, dann bedeutet
jeder Eintritt in eine neue Landschaft neue Anregung,
neue Erwartung, also das Gegenteil von Ermiidung.

Flachland, Hiigelland und Bergland werden sich
schon in den Kriimmungshalbmessern der Kurven
unterscheiden. In der Ebene darf man auch Bogen-
halbmesser in der bisher nicht gebriuchlichen Grosse
von hunderttausend und mehr Metern nicht scheuen.
In welligem und hiigeligem Gelinde ist das Mass des
kleinsten Halbmessers bestimmt durch die Geschwin-
digkeit, mit der die Strasse #usserstenfalls befahren
werden kann oder darf. Auch die Ausrundung der
Kuppen, die iiberfahren werden, ist eine Funktion
dieser Geschwindigkeit: die Sichtweite iiber die Kuppe

Abb. 5. Autobahn Niirnberg - Bayreuth. — Route a grande communication Nurem-
berg-Bayreuth. — Freeway Nuremberg-Bayreuth.

Abb. 6. Raumgestaltung: Heriiberziehen eines Bach-Ufergehilzes iiber die Auto-
bahn (Frinkischer Jura). — Configuration: Utilisation de végétation de bordure de
ruisseau sur une voie de grande communication (Jura franconien). — Configuration:
Use of river-bank vegetation across the freeway (Franconian Jura).
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hinweg muss grosser sein als der Bremsweg des
schnellstméglichen Fahrzeugs.

Lisst sich nun ein solches letzten Endes durch Zah-
len bestimmtes Kurvenband nicht in die hirteren For-
men einer Landschaft hineinschmiegen, dann bleibt
nichts anderes iibrig als die Landschaft dem Kurven-
band anzuformen. Es miissen hier Erdmassen weg-
genommen, dort aufgeschiittet werden. Dies darf nicht
in der rein mathematisch-niichtern-harten Art ge-
schehen, in der im vorigen Jahrhundert die Eisenbah-
nen gebaut wurden; es miissen die neuen Formen von
Auftrag und Abtrag, von Damm und Einschnitt den
Formen der von der Autobahn durchfahrenden Land-
schaft angeglichen werden. Sie miissen aus den natiir-
lichen Formen der Gegend herauswachsen und in sie
geschmeidig iibergehen. Solche Gedanken liegen der
«Ausrundung» der Damm- wie der Ein- und Aus-
schnittbéschungen bei den deutschen Autobahnen zu-
grunde, die also auch nicht schematisch angewendet
werden darf, sondern jeder Landschaft mit Ueber-
legung angepasst werden muss.

Wo aus technischen oder wirtschaftlichen Ueber-
legungen heraus solche weichere Formen nicht an-
gewendet werden konnen, da zeigt die Natur selbst
den Ausweg: sie hat iiberall dort, wo der Mensch sie
nicht daran gehindert hat, alle Béschungen, die steiler
sind, als sie in der jeweiligen Landschaft landwirt-
schaftlich genutzt werden, in jahrtausendelangen Zeit-
lduften bewaldet. Solche Aufforstung steiler Damm-
béschungen und Gelidndeanrisse an den Autobahnen
bringt entscheidende Vorteile. Sie verhindert Rut-
schungen, wenn sie aus den jeweils richtigen Geholz-
arten aufgebaut ist, und von Steinschlag; sie ist viel
billiger zu pflegen als ein begraster Hang; im Laufe
geniigend langer Zeitrdume bringt sie mehr Ertrag, als
sie in Anlage und Pflege gekostet hat; sie bringt An-
regung und Abwechslung in das Landschaftsbild. In
der Aufforstung von Einschnittshéschungen lagert sich
der Schnee ab, der sonst iiber die Fahrbahn geweht
wiirde. Etwa jeder zehnte Kraftfahrer kann auf hohen

Didmmen nicht fahren, weil er schwindlig wird; die
Aufforstung gerade dieser gibt das Gefiihl der Sicher-
heit und hilt jeden abirrenden Wagen auf, wenn man
die Stimme am Rande der Fahrbahn nicht zu stark
werden lisst.

Noch zwei Hinweise seien fiir die Anschmiegung
der Landschaft an die Autobahn dort gegeben, wo
diese den kurzen Bogenhalbmessern der natiirlichen
Gelindeformen nicht zu folgen vermag. Muss eine
Bergnase abgeschnitten werden, so darf der ausserhalb
der Fahrbahn iibrighleibende Gelinderest nicht stehen-
bleiben, sondern muss abgetragen werden; er wird
dann der gegebene Ort fiir einen Rast- und Aussichts-
platz. Bleibt umgekehrt zwischen Autobahn und ber-
gigem oder hiigeligem Gelinde eine Mulde offen, dann
muss diese bis zur Héhe der Autobahn herauf auf-
gefiillt werden; auch hier ergibt sich von selbst ein
Parkplatz. Alle solchen Anformungen der Landschaft
an die Autobahn und der Autobahn an die Landschaft
erhohen die Sicherheit des Verkehrs.

Wird die Fithrung einer Autobahn nach den hier
aufgefiihrten Gesetzen und Ueberlegungen geplant, die
letzten Endes alle rein mathematischer und techni-
scher Art, also in Mass und Zahl ausdriickbar sind, so
fillt als Gewinn des bescheidenen Einschmiegens in
die Natur statt ihrer herrischen Ueberwindung ganz
nebenbei etwas nicht mehr Messbares ab: eine echte
Schonheit — die Schonheit des inneren und des &us-
seren Gleichgewichts, der Harmonie. Hier ist der Ehr-
geiz des sich nun als Kiinstler fithlenden Technikers
erwacht: er will diese Schénheit noch bis zur Voll-
kommenheit steigern dadurch, dass auch die letzte
schlechte  Ueberschneidung etwa oder was sonst
einen sehr anspruchsvollen Kraftfahrer am Bild der
schwingenden Autobahn storen konnte, ausgemerzt
wird. Es- wurde erst mit Modellen gearbeitet, dann
aber eine neue Art der Perspektive entwickelt, die es
erméglicht aus jedem in noch so verzerrtem MaB3stab
gezeichneten technischen Plan einer Strasse das von
einem beliebig gewiihlten Punkt aus erscheinende Bild

Abb. 8. Kurvenfiihrung von Feldweg und Autobahn im Friinkischen Jura. — Dessin

de virage d'un chemin de campagne et d'une voie de grande communication dans

le Jura franconien. — Curve of a field-road and freeway in the Franconian Jura.
‘ ¢

Abb. 7. Autobahn-Allee nérdlich Bayreuth. — Allée accompagnant une route a
grande communication, au nord de Bayreuth. — Alley on both sides of freeway,
north of Bayreuth.
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des fertigen Baus perspektivisch zu konstruieren. Da-
durch ist es moglich geworden mit geringem Aufwand
die Linienfithrung einer Autobahn an jedem schwieri-
gen Punkt so lang durchzufeilen, bis sie jedem
technischen wie kiinstlerischen Anspruch geniigt —
und damit auch dem nach der grésstmoglichen Sicher-
heit des Verkehrs auf ihr.

Mit solchem Uebergang der Strassenbautechnik zur
Strassenbaukunst hat sie sich weitgehend der Fest-
legung in Mass und Zahl entzogen. In der deutschen
Bundesrepublik gelten die alten Richtzahlen fiir Stei-
gungen, Kurven- und Ausrundungshalbmesser als iiber-
holt; neue werden ausgearbeitet, die aber sobald nicht
fiir endgiiltig verbindlich erkldrt werden kénnen.

Zwei ganz einfach klingende, aber nicht leicht zu
erfiillende Grundsiitze der Fiithrung einer Autobahn in
der Landschaft lassen sich aus den bisherigen Be-
miihungen und Erfahrungen als ebenso unerlisslich
wie im Erfolg sicher aufstellen: schwingende Ein-
schmiegung und Abwechslung. In ihrer Auswirkung
auf Sicherheit des Verkehrs und Freude am Fahren
wird eine aus ihnen entwickelte Linienfithrung der
Autobahn noch bestens unterstiitzt durch eine nach
genau gleichen Gesetzen gestaltete Bepflanzung. Auch
sie muss sich einschmiegen, also aus den jeder Land-
schaft besonderen natiirlichen Gegebenheiten heraus
entwickelt sein. Und sie muss Anregung durch Ab-
wechslung schaffen. Die stirkste Abwechslung aber
bringt die Bildung und der Wechsel kleiner und gros-
ser Rdume, welche die Autobahn durchfihrt, der Ge-

gensatz zwischen engem Tor und weitem Saal. Also
muss man jeden aufgerissenen Wald wieder schliessen,
auch durch Aufforstung des Mittelstreifens, muss jeder
von der Seite an die Autobahn herankommende Baum-
wuchs iiber sie hinweggefiihrt werden. An solchen von
der Landschaft bestimmten Punkten setzt auch der auf
den Mittelstreifen gepflanzte Blendschutz an, der im-
mer an eine stirkere Pflanze an einer oder auch auf
beiden Seiten der Autobahn «angehingts sein muss,
soll er nicht das Land spalten in einem Raum rechts
und einen anderen links des Mittelstreifens.

Aus all diesem geht wohl iiberzeugend hervor, dass
die wirklich verkehrssichere, also auch denkbar
schone Autobahn nicht entworfen werden kann vom
niichternen Nur-Techniker, sondern nur von einem
mit durchgebildetem kiinstlerischem Vermégen. Fehlt
dieses — und das ist beim Techniker fast die Regel
schon deshalb, weil der kiinstlerisch Veranlagte fast
immer, wenn auch leider, zu einem nur kiinstlerischen
Beruf dringt — fehlt dieses also, dann muss es der
gleichberechtigte kiinstlerisch ausgebildete Mitarbeiter
bringen, sei er Bau- oder Landschaftsarchitekt; der
aber muss sich die Mithe machen, sich sehr tief in das
Technische des Autobahnbaus hineinzuarbeiten, wenn
er der richtige Helfer zum vollkommenen Werk sein
will.

2 Oberregierungsbaurat Hans Lorenz vom Autobahnamt Niirn-
berg hat die Klothoide als Trassierungselement eingefiihrt und
iiber die neuzeitliche Linienfithrung von Autobahnen seit 1943
in hden zustindigen Fachzeitschriften viele Arbeiten veroffent-
licht.

Légendes de I’article Overdijkink (pages 130-134)

Fig. 1. Voie de grande communication

avec doubles rangées d’arbres le long des

chemins pour cyclistes. Haie vive sur la médiane large.

Fig. 2. Voie de grande communication avec plantations a I’approche d'un viaduct
au-dessus d'une voie ferrée. L’élévation n'est plus évidente.

Fig. 3. La plantation sur la médiane et la haie entre la route et le chemin pour

cyclistes forment une sorte de «raviny.

Fig. 4. Voie de grande communication dont une seule des routes est construite. La
plantation sur la partie inutilisée a gauche donne un accent plaisant. L’absence de
plantation médiane avantage le profil d’espace.

Fig. 5. Voie de grande communication formant une épaule continue, avec plantation
abondante prés d'une intersection. Une bande de gazon entre la haie médiane et Ia

route marque 1’asymétrie.

Fig. 6. Vue d’un étang résultant de la prise de sable pour la construction de la
route. La plantation 1'a harmonisé avec le paysage.

Fig. 7. Voie de grande communication sans plantation, mais cependant en harmonie
avec le paysage. Seul le coté gauche est construit,

Fig. 8. Chemin pour cyclistes continué a I'intersection de deux voies de grande
communication sous la route et les rampes d’approche et désigné comme élément

indépendant.

Fig. 9. Voie de grande communication traversant une sapiniére. Utilisation de la
lisiere naturelle. Sur la médiane, des groupes de petits chénes indigénes servant a

tamiser la lumiére.

Fig. 10. L’intersection de deux voies de grande communication traitée comme élé-

ment séparé dans le paysage.
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