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Erneuerung der Benhauser Stralie

Mitteilung:

Der Ausschuss fur Stadtentwicklung, Bauen und Konversion nimmt den gegenwartigen Sach-
stand in Form der angefertigten Planungsvarianten A und B des Stral3en- und Briickenbau-
amts zur Kenntnis.

Bisheriger Planungsverlauf

Sitzung des Ausschusses fir Stadtentwicklung, Bauen und Konversion, Mai 2021

Im Mai 2021 wurde ein Zwischenbericht zum aktuellen Planungsstand erdrtert. Neben einer
umfangreichen Bestandsanalyse wurden mehrere Lésungsszenarien vorgestellt, die einen je-
weils anderen Fokus besessen haben:

Variante 1: Fokus B&aume erhalten

Variante 2: Fokus OPNV (mind. 6,50 m Fahrbahnbreite)
Variante 3: Fokus Radverkehr (mind. 1,85 m Schutzstreifen)
Variante 4: Fokus Fuf3verkehr (mind. 2,50 m Gehweg)

Hierbei wurde dargestellt, welche unterschiedlichen Interessensanspriiche an den nur be-
schrankt zur Verfigung stehenden 6ffentlichen Raum gestellt werden und welche Konsequen-
zen es hatte, wenn einzelne Interessen ((")PNV, Radverkehr, FulRverkehr oder den Erhalt der
grol3en Platanen auf der Nordseite der Benhauser Strafde) im Planungsprozess ,bevorzugt"
wurden.

Es wurde zudem insbesondere im Hinblick auf mdgliche Fordergelder darauf hingewiesen,
dass Mindestmal3e nach gultigen Richtlinien und Empfehlungen zwingend einzuhalten seien.



Rahmenbedingungen

Baugrundgutachten und erweiterte Substanzbewertung

Im Baugrundgutachten wurde der zur Uberplanende Bereich mit einer Gesamtlange von ca.
930 m in zwei Bauabschnitte unterteilt. Zu beachten gilt, dass diese nicht deckungsgleich mit
den untenstehenden Planungsabschnitten sind.

In Bereich 1 von der Penzlinger Stral3e bis zur Adolf-Kolping-Stral3e bzw. zum Langer Weg
mit einer Lange von ca. 680 m im rechten Fahrstreifen bzw. 530 m im linken Fahrstreifen muss
die Fahrbahn gemaf RStO 2012 aufgrund der festgestellten Schaden in einer Gesamtdicke
von 60 bis 65 cm erneuert werden.

In Bereich 2 von der Adolf-Kolping-Stral3e bzw. vom Langer Weg bis zum Bauende in Rich-
tung Berliner Ring ist die Erneuerung der Asphaltdeck- und Asphaltbinderschicht in einer Di-
cke von mindestens 12 cm auf einer Lange von ca. 250 m im rechten Fahrstreifen bzw. 400
m im linken Fahrstreifen notwendig.

In beiden Bereichen miissen die Gehwegbereiche und Bordanlagen inkl. der Entwasserungs-

einrichtungen vollstandig erneuert werden. Dabei ist sicherzustellen, dass in den Rinnen die
minimal notwendige Langsneigung vorhanden ist.

Baumgutachten und Baumexpertisen

Die begutachteten Baume befinden sich in einem lGiberwiegend guten Zustand und haben eine
Reststandzeit am Standort von > 25 Jahren.

Eine mit Wurzelstockfaule befallene Linde muss allerdings wesentlich friiher gefallt werden.
Es wird empfohlen, die Platanen, trotz der auf der Geh-/Radwegseite sehr flach und teils er-
hoht liegenden Wurzeln, zu erhalten.

Problematik der Baumstandorte

Die Wurzeln liegen sehr flach.
Fahrbahnseitig befinden sich die Bordsteine sehr dicht am Stammful3 der Platanen. Die neuen
stral3enseitigen Bordsteine sollten in min. 1,25 m Entfernung zum Stammfuf3 verlaufen.

Geh-/Radwegseitig ist der Deckbelag durch die Wurzeln teils um bis zu 30 cm angehoben.
Bei diesen Wurzeln handelt es sich um statische Wurzeln (Zugseite), die fir die Standfestig-
keit des Baumes notwendig sind. Diese Wurzeln kénnen nicht entfernt und dirfen keinesfalls
beschadigt werden. Dadurch geben sie bei Erhalt das neue Hohenniveau des Deckbelages
vor.

In Konsequenz muss geh- und radwegseitig mit Wurzelbriicken gearbeitet werden. Als Deck-
belag kommen je nach System Plattenbeldage, Pflaster, Asphalt oder Gitterroste zur Anwen-
dung.

Sich hierdurch ergebende Héhenunterschiede zum bisherigen Gehwegniveau miissen ange-
rampt werden. Zu den angrenzenden Grundstiicken mussen u. U. Stitzmauern errichtet wer-
den. Im Vorfeld sind ein Lichtraumprofilschnitt und Kroneneinkiirzungen durchzufihren. Der
Einsatz eines Saugbaggers oder Handschachtung ist zwingend notwendig. Der Mindest-
Schutzabstand zum Baum bei Eingriffen in das Baumumfeld soll das Vierfache des Stamm-
umfanges nicht unterschreiten, hier im Schnitt rund 7,20 m.



Verkehrliche Rahmenbedingungen

Basierend auf den aktuellen Voriiberlegungen des IMOKSs soll die Benhauser Stral3e zukiinftig
eine geringere Bedeutung fur den in die Kernstadt einfahrenden Kfz-Verkehr besitzen. Kiinftig
sollen Verkehrstrager des Umweltverbundes (OPNV, Rad- und FuRverkehr) auf der Benhau-
ser StralRe an Bedeutung gewinnen.

Dies zeichnet sich auch durch die zu erwartende Taktverdichtung des PaderSprinters aus,
wodurch mit einer stark erhdhten Frequenz des Busverkehrs zu rechnen ist.

Weiterhin ist die Benhauser Strafle Bestandteil des Radnetzes OWL. Auf dieser Route wird
Paderborn mit Altenbeken und Bad Driburg verbunden. Dabei liegt die Netzkategorie Il vor
(die Routen wurden OWL-weit anhand der zu erwartenden Radverkehrsfahrten pro Tag in drei
Netzkategorien unterteilt). Eine eigene Infrastruktur fir den Radverkehr ist durch eine Tren-
nung vom Kfz-Verkehr anzustreben.

Dies wird auch durch die Anwendung der ERA 2010 (Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen)
der FGSV deutlich. Bei der vorliegenden Verkehrsstarke (ca. 1.100 Kfz in der Spitzenstunde)
ist unter Beibehaltung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h eine vollstandige
Trennung vom Kfz-Verkehr anzustreben, mindestens jedoch eine Teilseparation z.B. durch
Schutzstreifen vorzusehen. Bei einer Reduktion der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30
km/h ist eine Fihrung im Mischverkehr noch vertraglich.

Untersuchte Erneuerungsvarianten

Abschnitt 1 (vgl. Blatter 1.1 und 1.2 der Anlagen 1 und 2)
von der Penzlinger Stral3e bis zur Bahnlinie stadtauswarts:

Der Baumbestand bleibt erhalten und wird durch entsprechende, laut Gutachten zwingend
erforderliche Mal3nahmen geschutzt.

Eine nahezu unveranderte Bordsteinfihrung und die Einrichtung eines Tempo 30-Abschnitts
ermdglichen in diesem Abschnitt dann die notwendige Anlage von entsprechend dimensio-
nierten Flachen fir den FuRBverkehr und eine mogliche Verschmélerung der Fahrbahn. Rad-
fahrende werden im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr gefiihrt.

Aufgrund der geringen Erfordernis an Baumschutzmalinahmen unterscheiden sich die Pla-
nungsvarianten in diesem Abschnitt nicht voneinander.

Abschnitt 2 (vgl. Blatter 2.1 - 4.2 der Anlagen 1 und 2)
von der Bahnlinie bis zum Berliner Ring stadtauswarts:
Variante A:

Die gegenwartig vorhandenen 27 Baume bleiben durch alle im Baumgutachten beschriebe-
nen notwendigen Maflinahmen erhalten. Zu bertcksichtigen ist, dass der Wurzelraum der
Baume durch die geplanten Malinahmen und hierfir notwendigen Baugruben des Stadtent-
wasserungsbetriebs beeintrachtigt und eventuell geschadigt werden kann.

Die kiinftig hoherliegenden Wurzelbriicken erfordern eine Vielzahl an Anrampungen des Geh-
wegs. Aufgrund der erforderlichen Langsneigung der Anrampungen (z.T. bis zu 10 %) kann
die Barrierefreiheit nicht mehr vollstdndig gewahrleistet werden. Um dem entgegenzuwirken
ist eine Veranderung der Hohensituation der gesamten Stral3e zwingend notwendig. Grund-
stiickszufahrten und Einfassungen sind dann durch die héher liegenden Wurzelbricken in
grollem Umfang an die neue Hohensituation anzupassen.
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Die zur Verfigung stehende Fahrbahnbreite wird durch die notwendige Vergrol3erung der
Pflanzbeete schmaler, die Anlage von Radverkehrsanlagen ist hierdurch auf gesamter Lange
des Abschnitts nicht méglich. Um weiterhin eine sichere Fihrung des Radverkehrs zu gewahr-
leisten missen weitere MalRnahmen wie Tempo 30 und eine weitere Starkung von Alternativ-
routen erfolgen.

Bei dieser Variante ist die Schaffung von zusatzlichem Parkraum ,zwischen den Baumen* auf
der ndrdlichen Seite in geringem Umfang unter Einhaltung von Grundstiickszufahrten, Que-
rungsstellen, Sicherheitsabstanden und Sichtfeldern mdglich.

Variante B:

Der Baumbestand entfallt groRtenteils (18 von 27 Baumen) und es erfolgen ersatzweise Neu-
anpflanzungen mit standortgerechten Baumen in ausreichend dimensionierten Pflanzbeeten
Uber eine Gesamtlange von ca. 600 m. In der Kostenschatzung wurde von so genannten ,Zu-
kunftsbaumen® ausgegangen, die an die Bedurfnisse einer Stadt der Zukunft angepasst sind.
Dazu gehdren u. a. eine erhohte Trockenstresstoleranz, Hitzeresistenz und Froststarke. Bei-
spiele hierfur sind die Felsenbirne, die Blumenesche und der Lederhilsenbaum.

Durch die zur Verfigung stehenden Fahrbahnbreiten ist eine neue Fahrbahnaufteilung mit der
Anlage von Schutzstreifen fir den Radverkehr mit einer Breite von 1,85 m mdglich — dadurch
werden die Regelbreiten der ERA deutlich Uberschritten.

Aufgrund der marginalen Anderung der Hohensituation kann auf eine Anpassung der Gradi-
ente der Fahrbahn weitgehend verzichtet werden. Grundstuckszufahrten missen demzufolge
nur in sehr geringem Umfang angepasst werden. Die Schaffung von zusatzlichem Parkraum
ist nicht moglich.

Kostenschatzung:

Zur Abschatzung der Herstellungskosten wurde von einem Ingenieurbiro eine Kostenschét-
zung nach den anerkannten Regeln der Technik (DIN 276) durchgefiihrt. Dies erfolgte fir die
Varianten A und B.

Insgesamt wurden die Kosten fur Variante A mit 3.284.000 € und fur Variante B mit 3.197.000
€ abgeschatzt.

Die hoheren Kosten fur die Variante A ergeben sich einerseits aus den aufwéndigen Baum-
schutzmafnahmen, die zum langfristigen Erhalt der Baume ergriffen werden mussen, sowie
zusétzlich durch die begleitende Angleichung der Anliegerzufahrten an die neue Hohensitua-
tion.

Der geringe Unterschied zwischen den Varianten ergibt sich insbesondere durch eine gro3ere
Asphaltflache in Variante B, da die Anlage des Schutzstreifens fur den Radverkehr eine ho-
here Fahrbahnbreite als in Variante A erfordert. Diese Aufteilung des StralRenraums bietet
allerdings eine héhere Qualitat fir den nicht motorisierten Individualverkehr und dem Busver-
kehr.

Zeitplanung
Es wird angestrebt, im Frihjahr 2022 eine Beteiligung der Anwohnenden mit beiden Varianten

durchzufiihren, um deren Interessen bereits im frihen Planungsstadium ausreichend mit zu
bericksichtigen.
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Ziel ist es, die Bauarbeiten moglichst im Jahr 2023, nach Abschluss der Baumafl3hahme Bahn-
hofstral3e, beginnen zu lassen. Es ist mit einer Bauzeit von ca. 30 Monaten zu rechnen. Mit
einer Fertigstellung kann Ende 2025/Anfang 2026 gerechnet werden.

Fazit:

Insgesamt ist die Neuaufteilung des Verkehrsraums auf der Benhauser Strafl3e vor dem Hin-
tergrund enormer Nutzungskonflikte und konkurrierender Planungsziele als &uf3erst schwierig
zu beurteilen. Dabei stellen die beiden vorgestellten Losungen Kompromisse zu Gunsten oder
zu Lasten unterschiedlicher Belange dar.

Variante A wirkt sich positiv auf die Erhaltung des gegenwartigen Baumbestandes aus. Fur
den Busverkehr stehen ausreichend Flachen auf der Fahrbahn zur Verfigung, jedoch wird
der Busverkehr durch eine mdglicherweise notwendige Einfuhrung von Tempo 30 unter Um-
standen in seiner Leistungsfahigkeit eingeschrankt. Nachteilig wirkt sich Variante A auf die
Kosten fiir die Anliegenden, die Flachen fir den Rad- und FulRverkehr sowie auf den zu er-
wartenden erhdhten Aufwand zur Angleichung der Grundstiickszufahrten und Einfassungen
auf das erhdhte Gehwegniveau, das durch die zu verbauenden Wurzelbriicken erforderlich
wird, aus.

Variante B bedient vorrangig den Umweltverbund, insbesondere den Radverkehr auf der Ben-
hauser StralRe — wenngleich diese Variante mit einer geringeren Restfahrbahnbreite fir den
Busverkehr einhergeht. Die Kosten der Variante B sind geringfligig geringer. Nachteile beste-
hen hinsichtlich des Baumbestandes, der nicht erhalten werden kann.

Der Blrgermeister
V.

Claudia Warnecke
Techn. Beigeordnete

Anlagen





