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Endgiiltige Herstellung Emil-Andresen-StrafBe

1 VERANLASSUNG UND ZIELSETZUNG

Die Emil-Andresen-StraBe zwischen der Julius-Vosseler-StraBe und dem
Lohkoppelweg soll erstmalig endgiiltig hergestellt werden. Hierfiir wurden in den
90iger Jahren und 2007 Planungen erarbeitet, die die derzeitige Trassenflihrung der
StraBe beibehalten und den Ausbauquerschnitt entsprechend den Bedirfnissen des
OPNV anpassen. Die straBenbegleitenden Ahornbdume sind im gesamten
Kronenbereich der Nebenflachen stark verwurzelt. Durch den hohen
Schichtenwasserstand bildeten sich zudem die Hauptwurzeln der Baume sehr flach
aus. Die Umsetzung der vorhandenen Planungen hatte ein Durchtrennen eines

GroBteils der Wurzeln und damit den Verlust der Baume zur Folge.

Aufgrund des Widerstandes der Anlieger der Emil-Andresen-StraBe und einer
birgerschaftlichen Eingabe an den Senat wurde das Biiro Argus mit der Erarbeitung
von zwei neuen Querschnittsvarianten beauftragt, um zu priifen, ob der Erhalt der
StraBenbaume mdglich ist. Zusatzlich sind die neuen Varianten und die voran-
gegangenen Planungen aus den Jahren 1999 und 2007 verkehrstechnisch zu

beurteilen.

Das Institut fiir Baumpflege wird parallel dazu mit der Bewertung der vier

erarbeiteten Varianten in Hinblick auf den mdglichen Erhalt der Baume beauftragt.
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Endgiiltige Herstellung Emil-Andresen-StrafBe

2 METHODE

Bei der nachfolgenden Gegeniberstellung der Varianten wird im ersten Schritt eine
Betrachtung der unterschiedlichen Querschnittsorganisationen des StraBenraums
vorgenommen. In einem zweiten Schritt werden die zur Anwendung kommenden
Bauweisen der Fahrbahn vorgestellt und Alternativen hierzu aufgezeigt.
AbschlieBend sollen die Auswirkungen der geplanten Leitungsverlegungen im
nordlichen Gehwegbereich angesprochen und alternative Herstellungsvarianten

benannt werden.

Ziel ist es anhand einer optimierten Querschnittsgestaltung der StraBe und der
Bauweise der Fahrbahn, die erforderlichen Anforderungen an die Emil-Andresen-
StraBe sicherzustellen und dabei die Auswirkungen des StraBenneubaus auf die

Baume auf ein Minimum zu reduzieren.
3 BESCHREIBUNG DER BAUMASSNAHMEN

3.1 Vorhandener Zustand — vorausgegangene Untersuchungen

Die Emil-Andresen-StraBe liegt im Bezirksbereich Eimsbdttel, Stadtteil Lokstedt und
dient als SammelstraBe. Sie verlduft in Ost-West Richtung zwischen dem Grandweg
und der Julius-Vosseler-StraBe. Der StraBenabschnitt von der Julius-Vosseler-StraBe
bis zum Lohkoppelweg wird von der Buslinie 181 (Eidelstedter Platz bis S-Bahn
Sternschanze) befahren und gehdrt zum HauptverkehrsstraBennetz. Die
Gesamtbreite der StraBe betrdgt ca. 15 m und ist durchgehend von einer Reihe

ausgewachsener Bdume auf der Nordseite der StraBe gepragt.

Die ca. 5,50 m breite Fahrbahn besitzt eine Asphaltbefestigung in schlechtem
Zustand. Im Bereich der nordlichen Nebenfldchen befindet sich ein ca. 2,00 m
breiter, mit Grand befestigter Gehweg neben einem ca. 3,50 m breiten
Grinstreifen. Auf der Slidseite der StraBe ist ein ca. 2,50 m breiter, mit Grand
befestigter Seitenstreifen neben einem ca. 1,50 m breiten Griinstreifen bzw. Graben

vorzufinden.
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Endgiiltige Herstellung Emil-Andresen-StraBBe

Fahrbahn Seiten-  Graben !Sﬂd

Nord : Gehweg | /Griin/
Graben streifen

| 2,00 | 3,50

Abb. 1: Vorhandener StraBenquerschnitt

Auf diesem Seitenstreifen ist gegenwartig unerlaubtes Parken zu beobachten. Er
wird durch die parkenden Fahrzeuge in seiner Breite so weit eingeschrankt, dass ein

ausreichend breiter FuBweg nicht mehr zur Verfiigung steht.

Der Radverkehr wird auf der Fahrbahn bzw. auf dem nérdlichen Gehweg
abgewickelt.

- StraBenentwasserung

Zwischen der Julius-Vosseler-StraBe und dem Lohkoppelweg ist kein RW-Siel
vorhanden. Die Oberflachenentwasserung erfolgt liber die vorhandenen Graben, die
in dstlicher Richtung in die Lohbek abflieBen.

- Vorhandene Versorgungsleitungen

Im nordlichen Gehwegbereich befinden sich Leitungen verschiedener
Versorgungsunternehmen (HWW, Deutsche Telekom, Vattenfall, Colt, Dataport). In
der Fahrbahn liegt ein im Jahr 1999 grundinstandgesetztes Schmutzwassersiel. In
den sidlichen Nebenflachen sind Leitungen der E.ON Hanse (Gas), Vattenfall sowie

der Deutschen Telekom anzutreffen.
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Endgiiltige Herstellung Emil-Andresen-StrafBe

- Untergrund- und Wasserverhaltnisse

Das Biiro Enders - Dihrkop ist 2006 mit der Erkundung der Untergrund- und
Wasserverhaltnisse in der Emil-Andresen-StraBe beauftragt worden. Im Zuge der
Untersuchung sind insgesamt 10 Kleinrammbohrungen bis auf eine Tiefe von 3m
unter Gelande abgeteuft worden. Finf dieser Bohrungen wurden im jeweils
sudlichen Randbereich der vorhandenen Asphaltfahrbahn angeordnet und mit einer

Diamantkernbohrung vorgekernt.

Im Bereich der StraBe stehen in den relevanten Tiefenbereichen bis etwa 1 m unter
Gelandeoberkante hauptsachlich aufgefiillte, verdichtungsfahige Sande der
Frostempfindlichkeitsklasse F1 an. Vielfach sind die anstehenden Béden jedoch auch
mit Pflanzenresten bzw. organischen Bestandteilen und/oder Bauschuttresten
durchsetzt. Ortlich ist damit zu rechnen, dass auch bindiger Geschiebeboden als
frostempfindlich (F2 bis F3) und bei weicher Konsistenz nicht ausreichend tragfahig
in Planumsnahe ansteht. Beziiglich der Wasserverhdltnisse ist im Bereich
oberflachennah anstehender bindiger Bodenschichten mit o&rtlich begrenzten

Stauwasserstanden bis in das Gelande zu rechnen.

Zusatzlich zur Baugrundbeurteilung wurde durch das Biiro Enders — Dihrkop eine
Untersuchung auf Teerhaltigkeit der Asphaltbereiche und eine umwelttechnische
Klassifikation von den zu erwartenden Aushubmaterialien vorgenommen. GemaB
den Analyseergebnissen ist der Asphalt im gesamten Ausbaubereich als teerhaltig
einzustufen. Die chemischen Untersuchungen an Bodenmischproben aus dem
StraBenbereich ergaben, dass es sich bei den Aushubmaterialien um Bdden handelt

die gemaB Einstufung LAGA (Boden) mindestens dem Wert Z2 zu zuordnen sind.

Entsprechend den Erkenntnissen aus der Baugrunduntersuchung und unter
Annahme der Gesamtdicke des neu herzustellenden Oberbaus von 70 cm wurde

folgende Griindungsempfehlung ausgesprochen:

0 Zunachst ist eine vollstdndige Auskofferung fiir den neuen 70 cm dicken
StraBenoberbau im Fahrbahnbereich zzgl. des infolge des Lastabtrags auf
den Untergrund erforderlichen zusatzlichen 45°-iger Druckausstrahlungs-

bereichs vorzunehmen.
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Endgiiltige Herstellung Emil-Andresen-StrafBe

o Die Sicherstellung der ausreichenden Tragféhigkeit des Planums
(Ev2245MN/m?2) ist durch zusatzliche Nachverdichtung mittels dreimaligen
Ubergangs mit einem mittelschweren Verdichtungsgerdt zu gewéhr-

leisten.

o Sollten im Bereich des Planums bzw. knapp darunter bindige Boden mit
einer geringeren als steifer Konsistenz oder stdrkere organische Béden
anstehen (dies kann an einzelnen Stellen lokal der Fall sein), so sind
diese gegen Sandpolstermaterial in mindestens mitteldichter Lagerung
auszutauschen. Die zusatzliche Bodenaustauschtiefe kann in Abhdngigkeit
des anstehenden Bodens auf eine Tiefe von 30 bis 50 cm begrenzt

werden.

o Nach Herrichtung des Planums ist die Frostschutzschicht mit Verdichtung

einzubauen.

o Um Aufweichungen der o. g. bindigen Béden infolge dynamischer Bean-
spruchungen zu vermeiden, missen die Erdarbeiten ggf. bei laufender
offener Wasserhaltung erfolgen. Sollte umfangreichere Arbeiten erforder-
lich werden, so kénnen Grundwasserabsenkungen nicht ausgeschlossen

werden.

- Baumwurzeluntersuchung

In den Jahren 2007 und 2008 sind durch die Firma Baumpflege Thomsen
Untersuchungen an den betroffenen Baumen durchgefiihrt worden. Bei den
Untersuchungen wurde festgestellt, dass der Bereich zwischen den Baumstandorten
und der Fahrbahn im oberflachennahen Bereich stark mit Grob- und Feinwurzeln
durchzogen ist. Wie eingangs erwahnt wird das Institut fiir Baumpflege auf dieser
Untersuchung aufbauend eine Bewertung der vier Varianten in Bezug auf die

Auswirkungen fir die StraBenbdume erarbeiten.
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Endgiiltige Herstellung Emil-Andresen-StraBBe

3.2 Variante 1 — Planungsstand 1999

Die neue Fahrbahn der Emil-Andresen-StraBe wird gegeniliber dem vorhandenen
Zustand auf 6,00 m Breite in Richtung der siidlichen Nebenflachen erweitert. Die
nérdliche Fahrbahnkante orientiert sich am Bestand und bleibt in ihrer Lage
erhalten. Die Fahrbahn wird beidseitig mit einem Betonbord eingefasst und erhalt
einen Gesamtaufbau gemaB ER 1 fiir eine Fahrbahn der Bauklasse III von 70 cm.
Durch die Verbreiterung der Fahrbahn wird der Begegnungsfall BUS — BUS nur bei
verminderter Geschwindigkeit ermdglicht. Der Gehweg in den ndérdlichen Neben-
flachen verbreitert sich von 2,00 m auf 3,00 m. Hierbei wird der zum Griinstreifen
angrenzende Bereich des Gehwegs in einer Breite von 1,00 m mit Grand und die
verbleibenden 2,00 m Gehweg mit Betonplatten befestigt. Der gegenwartig zum
unerlaubten Parken genutzte Seitenstreifen in den siidlichen Nebenflachen wird um
das von der Fahrbahnverbreiterung in Anspruch genommene MafB reduziert. Die
vorhandene Oberflachenbefestigung bleibt erhalten und wird neu profiliert.
Zusatzlich sind in diesem Bereich MaBnahmen gegen unerlaubtes Parken in Form

von Absperrelementen vorgesehen.

2,00 3,50 5,50 250 1,50

I

vorh. Querschnitt ’ ’ ’

Gehweg \{ /Gri Fahrbahn Seiten- Graben | Sid

streifen |
|
)

6,00 | 2,00 !1,50J
I

Nord

Abb. 2: Geplanter StraBenquerschnitt - Variante 1

Die heutige Entwasserungssituation der StraBe Uber die seitlichen Grében bleibt in

dieser Variante erhalten. Aufgrund des erst im Jahr 2006 erarbeiteten
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Endgiiltige Herstellung Emil-Andresen-StraBBe

Baugrundgutachtens konnte eine Aussage zum zusatzlichen Bodenaustausch
unterhalb des Planums nicht getroffen werden. Es ist jedoch davon auszugehen,
dass auch in dieser Variante ein Bodenaustausch aufgrund von Frostschutz- und
Tragfahigkeitsgriinden in einer Mindestdicke von ca. 30 cm zu erwarten ist. Damit

vergroBert sich die Einschnittstiefe auf mindestens 1,00 m.

3.3 Variante 2 — Planungsstand 2007

Um zusatzliche Parkmdglichkeiten im Quartier zu generieren, ist die Achse der
neuen Fahrbahn gegeniber der heutigen Lage um ein MaB3 von ca. 10 bis 15 cm in
Richtung Norden versetzt. Die Fahrbahn wird in einer Breite von 6,25 m ausgebildet
und ist zu den Nebenflaichen mit Betonborden eingefasst. Auf der Nordseite der
StraBe ist ein 2,00 m breiter mit Betonplatten befestigter Gehweg in heutiger Lage
vorgesehen. Der verbleibende Grinstreifen zwischen Gehweg und Fahrbahn
reduziert sich durch die neue Lage der Fahrbahn von 3,50 m auf 3,00 m. Auf der
Slidseite der StraBe ist neben der Fahrbahn eine 2,00 m breite Parkbucht und
angrenzend eine ca. 1,75 m breiter Gehweg vorgesehen. Die Oberfldchen der
Parkbucht und des Gehwegs sind mit Betonpflastersteinen bzw. Betonplatten

befestigt.

2,00 350 5,50 250 1,50

vorh. Querschnitt ’ ’ ’

Nord

! Gehweg

weg

I i
0
. 0
|

Fahrbahn Parken Geh- iSUd
|
|
|

| 200 | 300 | 6,25 | 2,00 I>1.75ﬂ

i } } f i
Abb. 3: Geplanter StraBenquerschnitt — Variante 2

ARGUS

Seite 9



Endgiiltige Herstellung Emil-Andresen-StrafBe

Die gegenwartige Entwasserungssituation der StraBe Uber offene Graben wird in
dieser Variante weitestgehend verworfen. Die neue Fahrbahn und die sidlichen
Nebenflaichen werden Uber StraBenabldaufe entwassert. Der sidliche
Entwdsserungsgraben wird verrohrt. Auf der Nordseite der StraBe wird der
vorhandene Graben von der Julius-Vossler-StraBe bis zur Einmindung Max-Tau-
StraBe fast vollstéandig verfiillt. Der Griinstreifen wird in diesem Bereich
muldenformig ausgebildet und dient der Aufnahme des Oberflachenwassers des
angrenzenden Gehwegs. Bei starkeren Regenereignissen erfolgt ein Notlberlauf in
die geplante verrohrte StraBenentwasserung. Fiir den Abschnitt von der Max-Tau-
StraBe bis zum Ende der Emil-Andresen-StraBe wird an dem Prinzip der
Grabenentwasserung der nordlichen Nebenflachen festgehalten. Der Graben wird in
Abhangigkeit der Lage der Fahrbahn neu modelliert. Dabei riickt er entsprechend

der Verschiebung der Fahrbahn erheblich dichter an die StraBenbdume heran.

Die Fahrbahn erhdlt gemaB der ER 1 einen Aufbau von 70 cm. Zusatzlich ist im
Bereich der Fahrbahn entsprechend den Empfehlungen des Baugrundgutachtens
mit einem Bodenaustausch aufgrund von Frostschutz- und Tragfahigkeitsgriinden
des Untergrunds in einer Machtigkeit von 30 bis 50 cm zu rechnen. Die Tiefe der
herzustellenden Auskofferung vergréBert sich damit auf 1,00 bis 1,20 m. Weiterhin
ist bedingt durch die unglnstigen Wasserverhaltnisse des Untergrunds, zur
Trockenhaltung des Planums, der Einbau eines Teilsickerohrs im Bereich der

nordlichen Fahrbahnkante vorgesehen.

3.4 Variante 3 und 4 — Konzept 2008

Die Erarbeitung der Variante 3 und 4 basiert auf der Planung der Emil-Andresen-
StraBe aus dem Jahr 2007 (Variante 2). Ziel ist es durch eine Optimierung der Lage
der Fahrbahn zu den Bdumen die Auswirkungen des StraBenbaus auf die Bdume auf
ein Minimum zu reduzieren. Die Variante 3 und 4 gleichen sich in Hinblick auf die
Querschnittsgestaltung. In Variante 3 wurden Parkstdnde in den nérdlichen Neben-
flachen integriert. In Variante 4 sind keine o6ffentlichen Parkstande im StraBenraum

vorgesehen.
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Endgiiltige Herstellung Emil-Andresen-StraBBe

Die in Variante 2 vorgesehene Parkbucht entfallt zugunsten der Verschiebung der
Fahrbahn in sidlicher Richtung. Auf der Siidseite grenzt ein 2,00 m breiter, mit
Betonplatten befestigter Gehweg an die Fahrbahn. Die Fahrbahn selbst erhalt eine
Breite von 6,00 m und wird zu den Nebenflachen mit Betonborden abgegrenzt. Im
Bereich der nérdlichen Nebenflachen ist ein 2,00 m breiter und mit Betonplatten
befestigter Gehweg in heutiger Lage vorgesehen. Durch die Verschiebung der
Fahrbahn vergréBert sich der zwischen Gehweg und noérdlicher Fahrbahnkante
befindliche Grinstreifen von 3,50 m auf ca. 5,00 m. In Variante 3 sind in diesem
Grinstreifen insgesamt 13 Schragparker in 45°-Aufstellung vorgesehen. Die
Standorte der Parkstande und ihre Auswirkungen auf die Baume sind von einem

Baumsachverstandigen zu beurteilen.

2,00 350 5,50 . 2,50 150

i

vorh. Querschnitt ’ ‘ ‘

Nord - Gehweg

|
|
|

2,00 | 5,00 6,00

Abb. 4: Geplanter StraBenquerschnitt - Variante 3 und 4

In Anlehnung an die Planung von 2007 ist auch in diesen beiden Varianten eine
neue StraBenentwasserung Ulber Ablaufe im Fahrbahnbereich geplant. Sie nehmen
das anfallende Oberfldchenwasser der Fahrbahn und des siidlichen Gehwegs auf
und leiten es in das geplante RW-Siel ab. Der heutige Graben auf der Sldseite wird
verrohrt. In den nérdlichen Nebenflachen bleibt der vorhandene Entwdsserungs-
graben erhalten. Eine Neuprofilierung bzw. Verfiillung des Grabens findet nicht

statt. Der Graben nimmt das Oberflachenwasser der in den noérdlichen Neben-

ARGUS
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flachen befindlichen Befestigungen auf und kann (ber einen Notiiberlauf an das

Regensiel angeschlossen werden.

Neben der Optimierung des Abstands der Fahrbahn zu den Baumen besteht weiter
die Mdoglichkeit den Einfluss der StraBenbauarbeiten auf die Baumwurzeln durch
eine reduzierte Dicke des Oberbaus zu minimieren. Dabei muss der vorgesehene
Oberbau den zukinftigen Beanspruchungen der Fahrbahn standhalten. Ein Aufbau
gemaB ER 1 sieht fiir eine Fahrbahn der Bauklasse III eine Gesamtdicke des
Oberbaus mit 70 cm vor. Alternativ hierzu kann der Aufbau der Fahrbahn nach den
Richtlinien fir die Standardisierung des Oberbaus von Verkehrsflachen — Ausgabe
2001 festgelegt werden. Unter Beriicksichtigung der ortlichen Verhdltnisse der
Fahrbahn in Bezug auf die Lage der Gradiente, den Wasserverhaltnissen im
Untergrund und der Ausfiihrung der Randbereiche ergibt sich eine Gesamtdicke des
Oberbaus flr eine Bauklasse III von 55 cm. Eine weitere Alternative bietet die ER 1
selbst. Fir die Bauweise eines vollgebundenen Oberbaus kann die Dicke des
Oberbaus fir eine Fahrbahn der Bauklasse III von 70 cm auf 34 cm reduziert
werden. Voraussetzung hierfiir ist, dass unter dem Planum Boéden mit einer
maximalen Frostempfindlichkeitsklasse von F2 anstehen und eine Tragfahigkeit von
Ev, = 45 MN/m2 auf dem Planum nachgewiesen werden kann. Die hierzu vom
Baugrundgutachter durchgefiihrte Priifung bestdtigte die Anwendbarkeit des
vollgebundenen Oberbaus fiir die Fahrbahn der Emil-Andresen-StraBe. Die
Stellungnahme ist der Anlage zu entnehmen. Dieser Aufbau wird daher fir die
Fahrbahn der Emil-Andresen-StraBe favorisiert. Durch den geringeren Aufbau der
Fahrbahn und unter Bericksichtigung der anstehenden Bodenverhaltnisse
verbessert sich zudem der aus Frostschutz- und Tragfdhigkeitsgriinden
vorzunehmende Bodenaustausch. Zusatzlich wird zur Machtigkeit des Oberbaus ein
Bodenaustausch von 20 bis 30 cm erforderlich. Die Gesamteinschnittstiefe
verbessert sich damit gegeniiber der Variante 2 von 1,00 m bis 1,20 m auf ca. 60
cm. Entsprechend dem Baugrundgutachten sollte auch hier aufgrund der
ungiinstigen Wasserverhaltnisse des Untergrunds auf eine Planumsentwasserung
nicht verzichtet werden. Die Entwasserung kann sich dabei in Mittellage der
Fahrbahn befinden.
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Eine grundsatzlich Verdnderung der Hohenlage der Fahrbahn und Nebenflachen
(z. B. Fahrbahnherstellung im Hocheinbau) ist nicht méglich. Die Zwangspunkte und
Anschlusshéhen an beiden Seiten der StraBe bedingen gemeinsam mit den

Regelgefallen die Héhenlage der Stral3e.

4 LEITUNGSARBEITEN

Wie eingangs erwahnt befinden sich im nérdlichen Gehwegbereich Leitungen

folgender Versorgungsbetriebe:

- Hamburger Wasserwerke
- Deutsche Telekom

Vattenfall

- Colt
- Dataport

Die Firma Vattenfall und Dataport haben im Bereich der nordlichen Nebenflachen
der Emil-Andresen-StraBe eine Erneuerung ihrer Bestandsleitungen angekiindigt.
Die Standardbauweise sieht in der Regel eine Neuverlegung der Leitungen und
Rohre in offener Grabenbauweise vor. Dies hatte ein Verlust groBer Bereiche der
Baumwurzeln zur Folge. Stattdessen sind im Bereich der nérdlichen Nebenflachen
grabenlose Bauverfahren vorzusehen. Alternativ hierzu kdnnten bei einer Neu-
verlegung der Leitungen die vorhandenen Trassen aufgehoben und neue Trassen
im Fahrbahnbereich und in den sidlichen Nebenflachen gesucht und angeordnet

werden.
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5 ZUSAMMENFASSUNG

Auf Grundlage der vorangegangenen Querschnittsbeschreibungen der einzelnen

Varianten kann die folgende Zusammenfassung angestellt werden:

Kriterium Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4
6,00 m 6,25 m 6,00 m 6,00 m
Fahrbahnbreite= Fahrbahnbreite= Fahrbahnbreite= Fahrbahnbreite=
Begegnung Bus/ verminderte verminderte verminderte verminderte
Bus Geschwindigkeit Geschwindigkeit Geschwindigkeit Geschwindigkeit

Gehweg Nordseite

auf 3 m verbreitert

bleibt bei 2 m Breite

bleibt bei 2 m Breite

bleibt bei 2 m Breite

Gehweg Sudseite

neu 1,75 m breit

neu 2,00 m breit

neu 2,00 m breit

neu 2,00 m breit

Grunstreifen/ Verringerung von 3,5m | Verringerung von 3,5m Verbreiterung von Verbreiterung von
Graben Nordseite auf 2,5m auf 3m 3,5m auf 5m 3,5m auf 5m
Grinstreifen/

Graben Sudseite bleibt wird aufgehoben entfallt entfallt

Entwésserung
Gehweg Nordseite

in den Graben

in den Graben mit
Notuberlauf

in den Graben (evtl.
mit Notiberlauf)

in den Graben (evtl.
mit Notiberlauf)

Entwéasserung in die vorhandenen Uber Trummen und Uber Trummen und Uber Trummen und

Fahrbahn Graben neues Regensiel neues Regensiel neues Regensiel

Entwéasserung in die vorhandenen

Gehweg Sudseite Graben Uber die Fahrbahn Uber die Fahrbahn Uber die Fahrbahn
auf der Slidseite auf der Nordseite

Parkmdglichkeiten keine 17 Platze 13 Platze keine

Eingrifftiefe in den
Boden *

ca. 70 bis 100 cm

ca. 70 bis 100 cm

bei vollgebundenem
Asphaltoberbau:
ca. 35 bis 65 cm

bei vollgebundenem
Asphaltoberbau:
ca. 35 bis 65 cm

Wasserhaltung

voraussichtlich
punktuell erforderlich

voraussichtlich
punktuell erforderlich

voraussichtlich
punktuell erforderlich,
wegen geringerer
Aushubtiefe weniger
als Variante 1 und 2

voraussichtlich
punktuell erforderlich,
wegen geringerer
Aushubtiefe weniger
als Variante 1 und 2

Baumerhalt

Aussagen hierzu erfolgen im Baumgutachten

*stellenweise zuziglich Hohenanderungen aus der Querschnittsgestaltung

Ungeachtet der Beurteilung zum Thema Baumerhalt ist aus verkehrtechnischer Sicht

die Variante 3 diejenige, die den konkurrierenden Nutzungsanspriichen am besten

gerecht wird. Zu einer abschlieBenden Beurteilung der Auswirkungen des

StraBenbaus auf die Baume ist ein Baumsachversténdigen heranzuziehen.

A
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