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The era of fossil fuels is com-

ing to an end just as we are 

entering the “urban millennium” (Kofi Annan). How do 

we reconcile the opposing demands of urban space and 

rural landscapes, city life and recreational needs; and 

how will urbanisation and mobility networks develop in 

a post-fossil age? 

There is certainly enough coal, gas and even oil to last 

for decades but their use is associated with the release of 

harmful climate gases like carbon dioxide, and we will 

ultimately be compelled to give up our dependence on 

fossil-based resources. This sounds easier than it is be-

cause energy supply for industrial production, heating, 

agriculture and transportation in modern and modernis-

ing countries is founded on the exploitation of fossil fu-

els. Individual motorised transport is almost completely 

reliant upon mineral oil products as is the automotive 

engineering sector. Essentially, the car as we know it has 

scarcely changed at all. At its core for more than 100 

years is the combustion engine and, up to now, the 

 dynamic of innovation in the motor car has been cha-

racterised by more of the same: more valves, a more 

finely-tuned fuel injection system, higher combustion 

temperatures, intermittent engine cut-off when the ve-

hicle is stationary. Indeed, a look back over the history of 

improvements during the last decades shows that the 

balance is a negative one. Any advantages gained from 

higher efficiency are lost again to growing numbers of 

vehicles and engine up-grades. All the results achieved 

thus far through optimisation are therefore highly unsat-

isfactory from the ecological perspective. 

Continuing “as usual” would not only be catastrophic 

for the environment. There are also pressing economic 

and social reasons to develop serious alternatives to the 

Die fossile Ära kommt an ihr Ende. Zugleich ist das „Jahr-
hundert der Städte“ (Kofi Annan) angebrochen. Doch wie 
können Stadtraum und Landschaftsraum, wie können 
 Urbanität und Rekreation ein neues Bündnis eingehen und 
eine postfossile Urbanität auf der Basis einer postfossilen 
Mobilität begründen?

Zwar sind Kohle, Gas und sogar Öl noch für Jahrzehnte 
vorhanden, doch die mit ihrer Nutzung einhergehende 
Freisetzung des Klimagases Kohlendioxid zwingt dazu, auf 
die Ausbeutung der fossilen Ressourcen zu verzichten. 
Das klingt einfacher, als es ist. Denn in den modernen und 
sich modernisierenden Ländern beruht die Energiebe-
reitstellung für die industrielle Produktion, die Wärmever-
sorgung, die Landwirtschaft und nicht zuletzt den Verkehr 
auf fossilen Energieträgern. Der motorisierte Individual-
verkehr ist fast vollständig von Mineralölprodukten abhän-
gig. Und die fahrzeugtechnische Pfadabhängigkeit ist groß. 
Das Auto, wie wir es kennen, hat sich im Kern kaum verän-
dert. Sein Herzstück ist seit mehr als 100 Jahren der Ver-
brennungsmotor. Bisher war die Innovationsdynamik des 
Automobils geprägt von einem Mehr vom Selben: mehr 
Ventile, mehr Feinsteuerung bei der Einspritzung, höhere 
Verbrennungstemperaturen, mehr Motorabschaltungen  in 
Standsituationen. Der Blick auf die Optimierungsgeschich-
te der letzten Jahrzehnte zeigt allerdings, dass die Bilanz 
negativ ist, weil der Reboundeffekt – also das Verpuffen 
von Vorteilen höherer Energieeffizienz – so stark ist. Alle 
bisherigen Optimierungserfolge sind aus ökologischer Per-
spektive höchst unbefriedigend, denn die Effizienzgewin-
ne im Verkehr wurden durch Mengenwachstum und moto-
rische Aufrüstung regelmäßig auf gezehrt.

Ein „Weiter so“ ist nicht nur aus ökologischen Gründen 
fatal. Auch aus ökonomischen und sozialen Gründen gibt 
es genügend Anlass, ernsthaft an alternativen Antrieben 
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Wie bei jeder gestalterischen tätigkeit steht auch in der Landschaftsarchitektur zwischen der 
entwurfsidee und ihrer umsetzung in gebaute realität die entwicklung der technischen details. 
nur deren sorgfältige bearbeitung kann bewirken, dass die entwurfsqualität auch im fertig-
gestellten objekt erhalten bleibt. grundlage für den – dauerhaften – erfolg einer baumaßnahme 
ist daher die beachtung der jeweiligen Materialeigenschaften sowie eine material- und funk-
tionsgerechte konstruktionsweise. eingedenk der besonderen bedingungen des standorts 
 „außenraum“ müssen daher insbesondere aspekte von Witterungseinflüssen oder auch die 
strapazierfähigkeit von anlagen im öffentlichen raum berücksichtigt werden. 
die vorliegende Publikation richtet sich an alle, die sich mit der gestaltung von freianlagen be-
schäftigen und einen einstieg in die technisch-konstruktive Planung suchen. das handbuch gibt 
einen grundlegenden überblick über Materialien, bauweisen und Vegetationstechniken, die bei 
der Planung im urbanen kontext zur anwendung kommen. 
es gliedert sich in die drei teile „Material“, „grundlagen tragender konstruktionen“ sowie „bau-
elemente und bauweisen“, deren einzelne bestandteile modulartig miteinander verknüpft wer-
den können. 
im ersten teil werden die Materialien erläutert, die im außenraum zum einsatz kommen. dabei 
werden ihre grundlegenden eigenschaften sowie ihre oberflächenqualitäten, einsatzmöglich-
keiten und erzeugnisse vorgestellt. 
der zweite teil befasst sich mit grundlegenden fragen der tragwerksplanung. dies soll sowohl 
das eigene konstruktive entwerfen als auch den fachlichen austausch mit tragwerksplanern 
unterstützen. im ersten kapitel werden die gesetzmäßigkeiten der tragwerkslehre erörtert. die 
weiteren kapitel beinhalten die Verbindungen tragender bauelemente, bodenmechanik und die 
verschiedenen gründungsarten. 
im dritten teil wird beschrieben, wie und mit welchen elementen freianlagen gebaut werden. es 
sind dies neben kleinbauwerken, wie Mauern, zäune, treppen oder Wasserbecken, befestigte 
und unbefestigte flächen. Wichtig sind zudem das thema entwässerung sowie die verschiede-
nen aspekte der Vegetationstechnik. neben fachlichen grundlagen und details der regeln wer-
den verschiedene arten der konstruktion anhand von beispielprojekten vorgestellt, die in ihrer 
bauweise über das regelhafte detail hinausgehen und den anwendungsbezug erweitern. 
ein zentrales thema in der Landschaftsarchitektur ist der baustoff „Pflanze“. charakteristika, 
einsatzmöglichkeiten und Qualitätsanforderungen der verschiedenen Pflanzengruppen werden 
in den Materialkapiteln „ Pflanzen“ sowie „rasen und sonstiges saatgut“ betrachtet. Weiterfüh-
rende informationen finden sich sowohl in den kapiteln zur Vegetationstechnik (kap. 3.9 „Pflanz-
technik und Pflege von Vegetationsflächen“ und 3.10 „rasen und Wiesen: anlage und Pflege“) 
wie auch in kapiteln, in denen ein enger bezug zum baustoff Pflanze gegeben ist (z. b. kap. 3.14 
„dachbegrünung“). der Vielschichtigkeit der thematik, insbesondere zu Wuchsformen und Ver-
wendungsbereichen von Pflanzen, kann im rahmen dieser Publikation nicht rechnung getragen 
werden. Vor dem hintergrund sehr unterschiedlicher standortfaktoren, die sich aus den klima-
tischen und bodenspezifischen eigenarten jeder region ergeben, muss an dieser stelle auf die 
entsprechende fachliteratur verwiesen werden. Wo eine übersicht über die wichtigsten Pflan-
zenarten möglich ist und sinnvoll erscheint, ergänzen Pflanzentabellen die konstruktiven  kapitel 
(3.12 „wasseranlagen“, 3.13 „Vertikale Bauwerksbegrünung“, 3.14 „dachbegrünung“).
die klimatischen bedingungen einer region bestimmen sowohl den einsatz einzelner Pflanzen-
arten als auch die bauweisen in freianlagen. um allgemeingültige aussagen treffen zu können, 
wird für diese Publikation eine inhaltliche eingrenzung auf den mitteleuropäischen raum vor-
genommen. Viele bauweisen sind dennoch auf andere regionen übertragbar oder können durch 
geringfügige änderungen angepasst werden. 
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einzuplanen. formgehölze werden typischerweise für for-
male außenanlagen eingesetzt. die unterhaltungspflege 
ist sehr aufwendig. > abb. 1.2.4
großbäume werden in der regel nicht in der baumschule 
gezogen, sondern als mehr oder weniger ausgewachsene 
exemplare von ihrem langjährigen standort entnommen 
und versetzt. aufgrund ihres reifen oder unregelmäßigen, 
ausdrucksstarken habitus sind sie bereits unmittelbar 
nach der Pflanzung sehr raumwirksam und prägend. die 
kosten für eine Verpflanzung sind abhängig von art und 
größe, dem vorherigen standort und dem transportweg. 
sie können relativ gering, aber auch sehr hoch sein. die 
ausfallquote ist bedeutend höher als bei baumschulware, 
da beim Verpflanzen eines großbaums der größte teil der 
Wurzeln verloren geht. die notwendige unterhaltspflege ist 
meist sehr aufwendig und kostspielig. häufig benötigen 
solche bäume permanente Verankerungen, da sich ihr 
Wurzelsystem nicht kräftig genug aufbaut. da großbäume 
aufgrund ihres alters nicht mehr sehr anpassungsfähig 
sind, ist eine art- bzw. standortgerechte Verwendung umso 
wichtiger. Werden grundlegende ansprüche der bäume an 
Licht oder bodenverhältnisse nicht berücksichtigt, stag-
niert das Wachstum der versetzten großbäume, oder sie 
sterben allmählich ab.
obstbäume sind für die Verwendung im öffentlichen 
raum ungeeignet. da sie vergleichsweise anspruchsvoll in 

heckenpflanzen werden aus sommer- und immergrünen 
Laubgehölzen gezogen, die gut schnittverträglich sind und 
einen strauch- oder baumförmigen Wuchs haben können. 
heckenware soll von unten an bezweigt und dicht im Wuchs 
sein, was durch wiederholten schnitt in der baumschule er-
zielt wird. Leichte sträucher werden wurzelnackt, stärkere 
Pflanzen mit ballen oder container gehandelt. > tab. 1.2.4 
seit einiger zeit werden auch vorproduzierte hecken an-
geboten. durch sie bekommen Pflanzungen  sofort nach der 
fertigstellung einen reifen charakter. > abb. 1.2.3

formgehölze werden aus sommer- und immergrünen 
Laubgehölzen und seltener auch aus koniferen, vor allem 
aus Taxus baccata (eibe), gezogen. geeignet sind schnitt-
verträgliche bäume und sträucher, z. b. Carpinus betulus 
(hainbuche), Tilia cordata (Winterlinde), Prunus lauroce­
rasus (kirschlorbeer) und Buxus sempervirens (buchs-
baum). für formgehölze gibt es keine einheitlichen Quali-
tätsrichtlinien. Von größeren baumschulen werden die 
verschiedensten formen und figuren angeboten. bäume 
werden schirm-, säulen- oder fächerförmig, sträucher vor 
allem in geometrischen formen wie kugeln, Würfeln oder 
kegeln gezogen. ausgefallene gestaltungen, die nicht im 
sortiment geführt werden, können von spezialisierten 
baumschulen nach Wunsch herangezogen werden. dafür 
ist  jedoch eine fertigungszeit von vier Jahren oder mehr 

abb. 1.2.4: 
a)  Kugeln aus Ligustrum vulgare 

‚atrovirens‘ (Liguster),  
160–180 cm durchmesser,  
5 x verpflanzt, mit Drahtballen, 
ca. 15–18 Jahre alt, jährlich 
erfolgt ein schnitt

b)  Tilia cordata ‚greenspire‘ 
( winterlinde), fuß-spalier,  
5 x verpflanzt mit Drahtballen, 
stammumfang 40–45 cm, 
Breite: 250 cm, gesamthöhe 
570 cm, ungefähr 12–15 Jahre

c)  Tilia europaea ‚Pallida‘  
(Kaiserlinde), kastenförmig, 
4 x verpflanzt mit Drahtballen, 
45–50 cm stammumfang, 
gesamthöhe ca. 400 cm,  
Kronenansatz ca. 250 cm,  
jährlich ein formschnitt,  
ca. 17–22 Jahre alt

d)  Buxus sempervirens (Buchs-
baum) als „sofa“, ca. 2 m breit 
und 1 m hoch, auftragsarbeit. 
Aus Solitären, 3–4 x verpflanzt, 
ca. 7–10 Jahre alt, aufbau-
schnitt für weitere ca.  
4 Jahre, schnitt 2 x jährlich

a

c

b

d

 beeinträchtigungen durch herabhängende äste vermeiden. 
die ausbildung von früchten ist unerwünscht, da herabge-
fallene früchte auf dem bürgersteig stören oder die 
rutschgefahr erhöhen können. ebenfalls sollte kein honig-
tau (blattlaussekret) abgesondert werden, der vor allem 
parkende autos verschmutzt. der artspezifische Wuchs 
sollte keine oberflächennah streichenden Wurzeln aufwei-
sen, die häufig straßen und gehwege schädigen.

für das stadtklima sind vor allem arten aus submediter-
ranen oder subkontinentalen klimaten geeignet, die hitze 
und trockenheit vertragen. die meisten mitteleuropäi-
schen baumarten hingegen stammen aus Wald- oder aue-
standorten und scheiden daher aus. einige Pioniergehölze, 
wie z. b. arten von Populus (Pappel), sind aufgrund ihrer 
aggressiven, oberflächennahen Wurzeln (horizontalwur-
zelsystem), der bildung von Wurzelausläufern und ihres 
brüchigen holzes ungeeignet, während sorten von Acer 
platanoides (spitzahorn), ebenfalls ein Pioniergehölz, zu-
mindest geeignet sind. 

um die auswahl geeigneter straßenbaumarten zu optimie-
ren, werden oftmals empfehlungs- oder negativlisten auf 
städtischer oder kommunaler ebene erstellt. in deutsch-
land wird – basierend auf den erfahrungen der kommuna-
len grünflächenämter – eine straßenbaumliste durch den 
arbeitskreis der grünflächenamtsleiterkonferenz (gaLk) 
herausgegeben. > tab. 1.2.1 dieser arbeitskreis steht auch 
im austausch mit fachleuten aus den europäischen nach-
barländern. 
straßenbäume sind balliert mit einer stammhöhe von 220 
bis 250 cm zu liefern. der durchgehende Leittrieb soll 
gleichmäßig mit mittelstarken ästen verzweigt sein, so 
dass der baum in den nächsten Jahren aufgeastet werden 
kann. an hauptverkehrsstraßen ist meist eine stammhöhe 
bzw. ein Lichtraumprofil von 4,5 m notwendig, an neben-
straßen auch niedriger. Leittriebe mit zwieseln oder be-
schädigungen des Leittriebes sind unbedingt zu bean-
standen. > abb 1.2.2

tab. 1.2.2: Prüfkriterien zur abnahme von gehölzen

abb. 1.2.2: alleebäume: Positiv- und negativ-Beispiel

Ballen fest und dicht  
durchwurzelt

schnittwunden teilweise 
oder vollständig überwallt

stamm gerade

Leittrieb durchgehend,  
stammverlängerung  
kräftig (vollholzig)

Leittrieb beschädigt

Kronenaufbau unregelmäßig

äste in quirlständiger 
Verzweigung, der weiter- 
führende Leittrieb ist zu 
dünn (abholzig) für spätere 
Kronenerziehung

schnittwunden nicht über- 
wallt, da zu spät aufgeastet 
wurde
 
aststummel („Kleiderhaken“) 
 
frische rindenschäden vom 
transport

alte rindenschäden am 
stammfuß von Bodenbear- 
beitung

loser Kunstballen

Krone regelmäßig  
verzweigt

Prüfpunkte Kriterien Vorgehen, Bemerkungen

größe Mindesthöhe und  
triebanzahl 

stichprobenartig nachmessen bzw. zählen

Breite Mindestbreite gegeben, bei 
solitären voll entwickelte 
Krone

transportsicherung der Krone entfernen, setzt gute 
 Artenkenntnis voraus, da artspezifisch große Unterschiede 
auftreten

stammumfang Mindestumfang in 1 m 
stammhöhe der ausschrei-
bung entsprechend

stichprobenartig nachmessen, bei großen gehölzen alle 
überprüfen

art oder sorte art oder sorte der aus-
schreibung entsprechend 

im laublosen zustand schwierig, sorten oft nur durch Blüte 
oder Laub unterscheidbar, zur leichteren Bestimmung 
 Transportsicherung einzelner Pflanzen aufschnüren

Ballenqualität durchwurzelung des  
Ballens fest und dicht,  
wurzelenden am Ballen-
rand nicht zu dick

steht gehölz lose im Ballen, ist „Kunstballen“ („Klingelbeu-
tel“) zu beanstanden, sehr dicke wurzelenden am Ballenrand 
deuten auf überständige ware

gesundheitszustand letzter Jahrestrieb, Knospe 
oder Laub und rinde 
 makellos, flechten-
bewuchs

auf Verfärbungen und Verformungen sowie fraßspuren  
achten, flechten deuten auf stagnierendes wachstum hin 

transport- und La-
gerschäden

wurzeln, Ballen, stamm 
und triebe ohne mechani-
sche sowie ohne hitze- und 
Kälteschäden

auf ausgetrocknete wurzeln, geknickte triebe, frische  
(bepinselte) rindenschäden und lockere Ballen achten,  
beschädigte Leittriebe ggf. beanstanden (bei Koniferen  
und straßenbäumen immer), vor allem bei frost oder 
 temperaturen über 25 °c grundsätzlich mit abdeckung 
transportieren

unkrautfreiheit Ballen- und containerware 
frei von wurzelunkräutern 
(Quecke!)

bei Verdacht Ballen öffnen bzw. während der Pflanzarbeiten 
prüfen

abb. 1.2.3: Vorproduzierte schnittheckenelemente: Prunus laurocerasus 
,Herbergii‘ (Kirschlorbeer), Solitär, 4 x verpflanzt mit Drahtballen,  
110 x 60 x 200, 8–10 Jahre alt
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The era of fossil fuels is com-

ing to an end just as we are 

entering the “urban millennium” (Kofi Annan). How do 

we reconcile the opposing demands of urban space and 

rural landscapes, city life and recreational needs; and 

how will urbanisation and mobility networks develop in 

a post-fossil age? 

There is certainly enough coal, gas and even oil to last 

for decades but their use is associated with the release of 

harmful climate gases like carbon dioxide, and we will 

ultimately be compelled to give up our dependence on 

fossil-based resources. This sounds easier than it is be-

cause energy supply for industrial production, heating, 

agriculture and transportation in modern and modernis-

ing countries is founded on the exploitation of fossil fu-

els. Individual motorised transport is almost completely 

reliant upon mineral oil products as is the automotive 

engineering sector. Essentially, the car as we know it has 

scarcely changed at all. At its core for more than 100 

years is the combustion engine and, up to now, the 

 dynamic of innovation in the motor car has been cha-

racterised by more of the same: more valves, a more 

finely-tuned fuel injection system, higher combustion 

temperatures, intermittent engine cut-off when the ve-

hicle is stationary. Indeed, a look back over the history of 

improvements during the last decades shows that the 

balance is a negative one. Any advantages gained from 

higher efficiency are lost again to growing numbers of 

vehicles and engine up-grades. All the results achieved 

thus far through optimisation are therefore highly unsat-

isfactory from the ecological perspective. 

Continuing “as usual” would not only be catastrophic 

for the environment. There are also pressing economic 

and social reasons to develop serious alternatives to the 

Die fossile Ära kommt an ihr Ende. Zugleich ist das „Jahr-
hundert der Städte“ (Kofi Annan) angebrochen. Doch wie 
können Stadtraum und Landschaftsraum, wie können 
 Urbanität und Rekreation ein neues Bündnis eingehen und 
eine postfossile Urbanität auf der Basis einer postfossilen 
Mobilität begründen?

Zwar sind Kohle, Gas und sogar Öl noch für Jahrzehnte 
vorhanden, doch die mit ihrer Nutzung einhergehende 
Freisetzung des Klimagases Kohlendioxid zwingt dazu, auf 
die Ausbeutung der fossilen Ressourcen zu verzichten. 
Das klingt einfacher, als es ist. Denn in den modernen und 
sich modernisierenden Ländern beruht die Energiebe-
reitstellung für die industrielle Produktion, die Wärmever-
sorgung, die Landwirtschaft und nicht zuletzt den Verkehr 
auf fossilen Energieträgern. Der motorisierte Individual-
verkehr ist fast vollständig von Mineralölprodukten abhän-
gig. Und die fahrzeugtechnische Pfadabhängigkeit ist groß. 
Das Auto, wie wir es kennen, hat sich im Kern kaum verän-
dert. Sein Herzstück ist seit mehr als 100 Jahren der Ver-
brennungsmotor. Bisher war die Innovationsdynamik des 
Automobils geprägt von einem Mehr vom Selben: mehr 
Ventile, mehr Feinsteuerung bei der Einspritzung, höhere 
Verbrennungstemperaturen, mehr Motorabschaltungen  in 
Standsituationen. Der Blick auf die Optimierungsgeschich-
te der letzten Jahrzehnte zeigt allerdings, dass die Bilanz 
negativ ist, weil der Reboundeffekt – also das Verpuffen 
von Vorteilen höherer Energieeffizienz – so stark ist. Alle 
bisherigen Optimierungserfolge sind aus ökologischer Per-
spektive höchst unbefriedigend, denn die Effizienzgewin-
ne im Verkehr wurden durch Mengenwachstum und moto-
rische Aufrüstung regelmäßig auf gezehrt.

Ein „Weiter so“ ist nicht nur aus ökologischen Gründen 
fatal. Auch aus ökonomischen und sozialen Gründen gibt 
es genügend Anlass, ernsthaft an alternativen Antrieben 
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als richtwerte für den einbau von Palisaden können die 
abmessungen in den tabellen herangezogen werden. 
> tab. 3.5.6

LaBiLe Bauweisen
neben ihren grundsätzlichen eigenschaften als freiste-
hende elemente oder als stützende bauteile können Mau-
ern und Wände nach der art der bauweise in labile und sta-
bile bauwerke unterteilt werden. 

die Merkmale der labilen bauweise bestehen im kern aus 
der beschränkung auf ein unaufwendiges, einfaches fun-
dament, das keine statischen funktionen erfüllt, und dem 
weitgehenden Verzicht auf bindemittel. die fundamente 
werden meist als kies- oder schottertragschichten in ge-
ringer Mächtigkeit (je nach kornverteilung zwischen 10 
und 20 cm, bei trockenmauern auch bis 40 cm) ausgebildet 

abb. 3.5.15: Prinzip der labilen Bauweise; stützmauer ohne Bindemittel (a); freihstehende Mauer ohne Bindemittel (b)  

abb. 3.5.20: einbauprinzip von gabionen als „Kasten“

abb. 3.5.21: Prinzip der stabilen Bauweise am Beispiel von ziegelmauerwerk

abb. 3.5.17: erdgabione auf der Buga, gera und ronneburgabb. 3.5.16: trockenmauer aus Bruchstein in Ligurien

abb. 3.5.18: steingabionen auf der Buga, gera und ronneburg abb. 3.5.19: steingabione als wand

 1  schalung, drahtkörbe mit erd-, stein- oder 
sonderfüllung

 2 einbindung ins erdreich
 3 aushubböschung
 4 hinterfüllung, verdichtet, drainfähig
 5  ggf. Vlies zur Trennung von nicht filterstabilen 

Boden-/füllmaterialien
 6 drainrohr
 7  dossierung durch Verkippen und/oder durch 

Versetzen einbau (bis 6° ≅ 10,5 %)
 8  gründung frostsicher, ggf. Betonfundament

 1  abdeckung Mauerkrone, a: ziegelformstein  
oder rollschicht mit gefälle oder stoßfugen-
mörtel im gefälle, b: Blechabdeckung, c: 
Beton- oder natursteinplatte mit trofnase

 2  freistehendes ziegelmauerwerk (unbewehrt 
mit M ii oder M iia vermörtelt, bzw. M 2,5 oder 
M 5 nach en 998-2 und bewehrt mit M iii, bzw. 
M 10 nach en 998-2

 3  sperrschicht/abdichtung (z. B. bituminöser 
sperranstrich)

 4  sperrmörtel im Bereich der abdeckung/im 
Bereich des Mauersockels

 5  spritzwasserzone durch sperrmörtel oder 
 ausbildung eines Betonsockels geschützt, 
min. 10 cm über oK-gelände

 6 Betonfundament, frostfrei (c12/15–c20/25)
 7 Betonfundament, frostfrei, bewehrt
 8 drainmatte/drainagekies
 9 drainage, vliesummantelt

und können lediglich aufsteigendes bodenwasser verhin-
dern (frostfreie gründung). druckkräfte müssen direkt 
vom baugrund aufgenommen werden können. daher sind 
labile bauweisen nur auf gewachsenen böden möglich. in 
geringem umfang ist die labile ausführung – der stabilen 
gegenüber – elastischer, wodurch sie nachträglichen set-
zungen folgen kann, ohne ihre konstruktiven eigenschaf-
ten zu verlieren. zu dieser bauweise zählen neben tro-
ckenmauern auch Winkelstützmauern aus fertigteilen bis 
zu einer geringen höhe sowie Palisaden (> abschnitt 
stützwände). zusätzlich gibt es auf dem Markt spezielle 
hangsysteme wie raumgitterwände aus fertigteil-kübeln 
und Pflanzschalen. Verfüllte stützkörper wie erd- oder 
steingabionen können in abhängigkeit von der gewünsch-
ten höhe sowohl labil als auch stabil ausgeführt werden.

trockenmauern aus naturstein
trockenmauern aus naturstein werden sowohl aus einfach 
bearbeiteten bruchsteinen oder findlingen als auch aus 
aufwendiger bearbeiteten steinen errichtet ( > abschnitt 
stabile Bauweisen).
die großen gestalterischen unterschiede von trockenmau-
ern ergeben sich aus den jeweiligen lokalen steinvorkom-

men und ihren eigenschaften. > Kap. 1.5 naturwerksteine 
die hohlräume im gestein müssen so klein wie möglich 
sein. Passgenaue zwickel verspannen dabei die steine un-
tereinander und ersetzen damit die bindewirkung des Mör-
tels. trockenmauern können nur als freistehende Mau ern 
oder als einfache schwergewichtsmauern ausgeführt wer-
den, die durch beimischung von erde in den fugen eine be-
grünung mit stauden für steinanlagen erlauben. die aus-
führung mit unregelmäßigen steinen, die ohne Mörtel 
aufgesetzt werden, entspricht nicht der din 1053 – Mauer-
werk. derartige traditionelle trockenbauweisen kommen 
jedoch nach wie vor zum einsatz und beruhen auf überlie-
ferten regeln und erfahrungswerten. sie lassen sich aber 
ingenieurmäßig nicht berechnen, da sie nicht aus genorm-
ten steinen bestehen, die als grundlage für entsprechende 
berechnungen unentbehrlich sind. > abb. 3.5.15 und 3.5.16

faustformel Mauer ohne bindemittel:
Mauerbreite am fußpunkt = 1/3 – 1/2 Mauerhöhe

erd- und steingabionen
gabionen zählen zu den verfüllten stützkörpern, die dem 
grunde nach wie schwergewichtsmauern funktionieren. 

 1  tragschicht aus frostfestem Material, z. B. schotter
 2 gewachsener Boden
 3  hinterfüllung (alternativ: gewachsener Boden)
 4 Vlies
 5 drainage, bei Bedarf

abb. 3.5.14: einbauprinzip Palisaden als stützwand 

 a  Betonpalisade
 B holzpalisade
 1a Beton- oder natursteinpalisade
 1b holzpalisade oder holzschwelle
 2a  Betonfundament
 2b  drainfähiges fundament,  

z. B. Korngemisch 0/32
 3a sauberkeitsschicht
 3b drainschicht
 4 Belagsaufbau
 5 drainage z. B. Kies 8/16
 6 dichtungsbahn
 7 filtervlies
 8 durchlässiger füllboden
 9 drainagerohr
 e  einbindetiefe ca. 1/3 gesamt-

länge ( s.o. tab. 3.5.6)
frostfreie gründung ab einer Bau-
höhe von 100 cm über oK-gelände

(a) (b)
a b
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The era of fossil fuels is com-

ing to an end just as we are 

entering the “urban millennium” (Kofi Annan). How do 

we reconcile the opposing demands of urban space and 

rural landscapes, city life and recreational needs; and 

how will urbanisation and mobility networks develop in 

a post-fossil age? 

There is certainly enough coal, gas and even oil to last 

for decades but their use is associated with the release of 

harmful climate gases like carbon dioxide, and we will 

ultimately be compelled to give up our dependence on 

fossil-based resources. This sounds easier than it is be-

cause energy supply for industrial production, heating, 

agriculture and transportation in modern and modernis-

ing countries is founded on the exploitation of fossil fu-

els. Individual motorised transport is almost completely 

reliant upon mineral oil products as is the automotive 

engineering sector. Essentially, the car as we know it has 

scarcely changed at all. At its core for more than 100 

years is the combustion engine and, up to now, the 

 dynamic of innovation in the motor car has been cha-

racterised by more of the same: more valves, a more 

finely-tuned fuel injection system, higher combustion 

temperatures, intermittent engine cut-off when the ve-

hicle is stationary. Indeed, a look back over the history of 

improvements during the last decades shows that the 

balance is a negative one. Any advantages gained from 

higher efficiency are lost again to growing numbers of 

vehicles and engine up-grades. All the results achieved 

thus far through optimisation are therefore highly unsat-

isfactory from the ecological perspective. 

Continuing “as usual” would not only be catastrophic 

for the environment. There are also pressing economic 

and social reasons to develop serious alternatives to the 

Die fossile Ära kommt an ihr Ende. Zugleich ist das „Jahr-
hundert der Städte“ (Kofi Annan) angebrochen. Doch wie 
können Stadtraum und Landschaftsraum, wie können 
 Urbanität und Rekreation ein neues Bündnis eingehen und 
eine postfossile Urbanität auf der Basis einer postfossilen 
Mobilität begründen?

Zwar sind Kohle, Gas und sogar Öl noch für Jahrzehnte 
vorhanden, doch die mit ihrer Nutzung einhergehende 
Freisetzung des Klimagases Kohlendioxid zwingt dazu, auf 
die Ausbeutung der fossilen Ressourcen zu verzichten. 
Das klingt einfacher, als es ist. Denn in den modernen und 
sich modernisierenden Ländern beruht die Energiebe-
reitstellung für die industrielle Produktion, die Wärmever-
sorgung, die Landwirtschaft und nicht zuletzt den Verkehr 
auf fossilen Energieträgern. Der motorisierte Individual-
verkehr ist fast vollständig von Mineralölprodukten abhän-
gig. Und die fahrzeugtechnische Pfadabhängigkeit ist groß. 
Das Auto, wie wir es kennen, hat sich im Kern kaum verän-
dert. Sein Herzstück ist seit mehr als 100 Jahren der Ver-
brennungsmotor. Bisher war die Innovationsdynamik des 
Automobils geprägt von einem Mehr vom Selben: mehr 
Ventile, mehr Feinsteuerung bei der Einspritzung, höhere 
Verbrennungstemperaturen, mehr Motorabschaltungen  in 
Standsituationen. Der Blick auf die Optimierungsgeschich-
te der letzten Jahrzehnte zeigt allerdings, dass die Bilanz 
negativ ist, weil der Reboundeffekt – also das Verpuffen 
von Vorteilen höherer Energieeffizienz – so stark ist. Alle 
bisherigen Optimierungserfolge sind aus ökologischer Per-
spektive höchst unbefriedigend, denn die Effizienzgewin-
ne im Verkehr wurden durch Mengenwachstum und moto-
rische Aufrüstung regelmäßig auf gezehrt.

Ein „Weiter so“ ist nicht nur aus ökologischen Gründen 
fatal. Auch aus ökonomischen und sozialen Gründen gibt 
es genügend Anlass, ernsthaft an alternativen Antrieben 
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