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StraBenausbau in Stadt und Land
versus Erhalt von Alleen?

Dr.-Ing. Ditmar Hunger

Von der Parkallee Uber die Chausseeallee
zur stadtischen StraBenallee

Wenn wir uns aktuell mit dem Zustand der stadti-
schen Alleen und deren Verbesserung beschafti-
gen, ist es sinnvoll, deren Entwicklung zu analysie-
ren. Dabei muUssen wir untersuchen, wie sich die
Lebensbedingungen der Baume seit der Erstpflan-
zung durch bauliche Umgestaltung der StrafRen-
raume verandert haben, was insbesondere im Zuge
der Motorisierung zur Platzschaffung fur den flie-
Benden und ruhenden Autoverkehr erfolgte.

Aus historischen Betrachtungen ergeben sich
Handlungsempfehlungen fur den heutigen Erhalt
und die Erweiterung von Alleen in Stadt und Land,
insbesondere fUr deren Revitalisierung bei Um- und
Ausbau stadtischer StraBenraume.

Dabei werden, neben einem kurzen Blick auf die
Entwicklung der AuBerorts-Alleen, die Ursachen
des Alleenverlustes erortert. DarUber hinaus werden
Vorschlage fur modifizierte Regelungen zum Erhalt
und zur Weiterentwicklung der Alleen unterbreitet.

Kulturgut Alleestraf3e erhalten
und weiterentwickeln

Wenn wir an Alleen denken, kommen uns zunachst
die historischen Alleen entlang unserer Landstra-
Ben und Wege in den Sinn, die einst die mitteleuro-
paische Landschaft wie ein dichtes Netz durchzo-
gen. Nach der Abholzung der ehemaligen Urwalder,
die fur unsere landwirtschaftliche und industrielle
Entwicklung sowie unseren heutigen Lebensstan-
dard ihren Lauf nahm, wurden Alleen zu einer Art
Ausgleichsmaf3nahme. Die Alleebaume spendeten
Schatten und Frischluft, was den FuBgangern und
den Pferden, welche die Kutschen zogen, zugute-
kam. Auch wirtschaftliche Aspekte, wie der Obstan-
bau und die Holzernte, spielten eine bedeutende
Rolle. Zusatzlich trugen die Baumreihen zur Ver-
kehrssicherheit bei, indem sie, bei Hochlage der
Wege und spateren StraBen, das Abrutschen der
Kutschen sowie Fuhrwerke verhinderten und zu-
gleich die Pferde fUhrten, um ein Abkommen von
der Fahrbahn zu vermeiden. Ahnlich war es im Win-
ter mit viel Schnee. Imm Gegensatz dazu werden
heute oft Baume im Namen der Verkehrssicherheit
entfernt, um bei einem Abkommen von der Fahr-
bahn, mit nun deutlich héheren Geschwindigkeiten,
Material- und Personenschaden zu minimieren.

Wichtiger Nebeneffekt der Alleen war die Forde-
rung der Natur selbst, durch Grinvernetzung und
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Beglnstigung der Artenvielfalt, angefangen bei In-
sekten und Mikroorganismen bis hin zu Waldtieren.
Der indirekte Nutzen hieraus war den Menschen
damals nicht so bewusst und Klimaschutz war noch
kein Thema. Auch heute, trotz der fuhl- und sicht-
baren Klimaveranderungen, ist das Bewusstsein
dafur oft noch unzureichend.

o
Bild 1: Historische Alleebepflanzung an der B106 zwischen Wismar
und Schwerin

Wenig bekannt ist, dass die 6kologische Leistung
alter Baume hinsichtlich CO,-Minderung, Befeuch-
tung und Kuhlung der Luft etc. so gewaltig ist, dass
sie durch neue Baume erst nach 60 und mehr Jah-
ren annahernd ersetzt werden kénnen (siehe Bild 2).

Wachstum griinderzeitlicher Linden als
StraBen- und Alleebaume
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Bild 2: Wachstum grunderzeitlicher Linden als StraBen- und Allee-
baume

Daher mussten als Ersatz fur einen durchschnittli-
chen alten Alleebaum je nach Kronenumfang min-
destens 40 neue Baume gepflanzt werden. Geman
naturschutzrechtlicher Regelungen werden aber
nur wenige Baume als Ersatz vorgesehen und da-
her geglaubt, Gutes und Ausreichendes mit einem
jungen und ,gesunden” Baum getan zu haben. Ver-
bunden ist das mit unserer menschlichen Erfahrung,
wonach junge Menschen bis in die Mitte des Lebens
hochleistungsfahig sind, was danach bis zum Tode
hin abnimmt. Bei den Baumen ist es umgekehrt.
Sie entwickeln sich Uber 60 bis 80 Jahre bis zum Er-
reichen ihrer Reife- und Hochleistungsphase, was
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bei uns Menschen nur ca. 20 Jahre braucht. Sogar in
der folgenden Alterungsphase, die je nach Baumart,
Standort und Pflege weitere Jahrzehnte weiterlauft,
bleibt die erreichte Hochleistung bestehen und kann
sich sogar weiterentwickeln. Dabei gewinnt eine be-
sonders wertvolle Funktion alter Baume an Bedeu-
tung, ihre Rolle als Biotop und Sicherer von Biodiver-
sitat, bieten sie doch unzahligen Arten Lebensraum,
wovon wir Menschen meist nur Vogel, Kafer, Insek-
ten oder Fledermause etc. wahrnehmen.

Daher ist auch die Vernichtung von Altalleen
im Kontext von Hochwassersicherheit unverstand-
lich. Mancherorts werden diese an Gewassern
und Hochwasserschutzdammen entfernt, da de-
ren Wurzeln angeblich die Damme beschadigen
oder Hochwasserabfluss behindern wurden. Da-
bei wurden diese, basierend auf langjahrigen Na-
turbeobachtungen, einst zum Schutz der Damme,
beispielsweise vor Treibeis, gepflanzt. Die frGheren
Generationen hatten eben noch nicht das ,Wissen*
mancher Experten aus Hydrologie und Bauwesen,
die falschlicherweise meinen, die Natur allein mit
technischen Losungen beherrschen zu kdnnen. Ge-
rade die sehr steilen Damme der Rendsburger Ei-
senbahnhochbrucke Uber den Nord-Ostsee-Kanal
sind mit einem regelrechten Wald hoher Baume
bewachsen.

Verluste des Kulturguts Allee sind gewaltig

Der Verlust von rund 90 Prozent aller enhemaligen
Alleebaume an deutschen AufBRerortsstrafen ist in
Vergessenheit geraten. Auch Spezialisten, die sich
mit StraBenbaumen dienstlich befassen, nehmen
dies oft nicht ernst. FUr den Autor ist der kontinu-
ierliche Verlust von Alleebdaumen ein Teil der 6ko-
logischen Katastrophe, die das Erreichen der deut-
schen Klimaziele gefahrdet. In Sachsen etwa blieb
die beschlossene Trendwende im Koalitionsvertrag
von 2019 zum Erhalt des Baumbestands ohne Er-
folg. Aktuell ist ein weiterhin drastischer Baumver-
lust zu verzeichnen. So wurden allein von 2018 bis
2022 12462 Baume an BundesstraBen, 21068 an
StaatsstraBen und 24626 an Kreisstraf3en entfernt,
aber nur 10739 neu gepflanzt. Ein Nettoverlust von
47 417 Baumen bzw. rund 12000 pro Jahr!

AlleanForum Sachsan e, V. i V.- ASGinBerii

Regelwerke befordern den
Alleeverlust

Der Alleenverlust ist in Ostdeutschland, in-
folge der Ubernahme umfangreicher Allee-
bestande aus DDR-Zeiten, wesentlich ge-
ringer als in Westdeutschland. Dort wurden,
durch frihere Motorisierung und umfang-
reichen StraBenausbau mit einer grof3zu-
gigen Trassierung fur hohe Fahrgeschwin-
digkeiten gemaf3 dem Slogan ,Freie Fahrt
fUr freie Burger®, die angeblich Unfalle ver-
ursachenden, alten Alleebaume geopfert
und meist keine neuen nachgepflanzt. Eine
wichtige Rolle spielten dabei der grof3te
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Bild 3: Alleeentwicklung bei Pflanzung nach Mindestabstanden gemafl RAL

deutsche Automobilclub, Verbande der Autoversi-
cherer und letztlich die Richtlinien der Forschungs-
gesellschaft fur StraBenwesen (FGSV). Insbesondere
deren Empfehlungen zum Schutz vor Unfallen mit
Aufprall auf Baume (ESAB) und die Richtlinien fur
passiven Schutz an StrafBen durch Fahrzeug-RuUck-
haltesysteme (RPS) haben zu einer Orientierung der
Planer*innen auf alleebaumlose StraBen beigetra-
gen. Die RPS ist aber nur eine Richtlinie, also ledig-
lich eine Handlungs- oder AusfUhrungsvorschrift,
jedoch kein formliches Gesetz. Die ESAB ist sogar
nur eine Empfehlung und vom Bundesverkehrsmi-
nisterium (BMV) eigentlich nur zur Anwendung bei
BundesstralRen vorgegeben, weil an diesen stark be-
fahrenen StraBen in der Vergangenheit sogenannte
.Baumunfalle* besonders haufig waren, die mit Hilfe
der zwei Regelwerke richtigerweise bekampft wer-
den sollten. Es ist jedoch politisch unkorrekt, den Be-
griff ,Baumunfall* zu verwenden, da er die Baume
als Verursacher von Unfallen darstellt. Tatsachlich
sind menschliches Versagen oder das Abkommen
von der Fahrbahn die Ursachen. Niemand spricht
von Acker-, Haus- oder StrafRenlaternenunfallen. Da-
her sollte der korrektere Begriff ,Baumaufprallunfall”
verwendet werden.

FUr die Ubrigen untergeordneten Landesstra-
3en, in Sachsen StaatsstrafBen, wird die Anwendung
von RPS und ESAB im Interesse einer einheitlichen
Vorgehensweise bzw. StraBengestaltung sowie ein-
heitlicher Sicherheitsniveaus lediglich empfohlen.

Damit ist vom BMV keine Anwendung fur die un-
tergeordneten und zumeist relativ gering belegten
StraBen, wie Kreis-, Ortsverbindungs- oder Gemein-
destralRen, vorgegeben. Bedauerlicherweise wird
dies, wie zum Beispiel in Sachsen, anders praktiziert
und bei StraBenbaumalBnahmen der Alleebestand
vorsorglich oder zur teilweise Ubertriebenen Her-
stellung der Verkehrssicherheit gefallt. Wegen den
zu grofBen Mindestabstanden zur StraBe gemaf
RPS/ESAB erfolgt dann keine Neupflanzung, weil
der erforderliche Grunderwerb wertvoller landwirt-
schaftlicher Nutzflachen verstandlicherweise oft
nicht realisierbar ist.

Anhand der nachfolgenden Abbildungen wird der
Konflikt beim Anwenden der Richtlinien deutlich.

- 15.Mai 2024 - Deutscher Bundestag Jakob-Kaiser-Haus Folie 1

Mindestabstand nach RAL: 1,25 m (Bild links)

——Alleetypischer Kronenschluss
= nach 40 Jahren moglich!

Mindestabstand nach FLL analog RAL
(Bild unten)

Vorsitzender:  Dr-Ing. Ditmar Hunger
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Soll das eine Allee sein?
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Bild 4: Alleeentwicklung bei Pflanzung nach Mindestabstanden
gemaB RPS

"
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Bild 5: Diese neugepflanzten Baume an sachsischen LandstraBen
kénnen aufgrund der regelkonformen groBen Abstdande geman
RPS oder ESAB kaum zu einer richtigen Allee heranwachsen

Bei beiden handelt es sich um technische Regel-
werke, die beachtet, aber nicht zwingend wie Ge-
setze angewendet werden mussen. Ein ingenieur-
mafig kreativer Umgang ist notig, um Baume zu
erhalten oder nachzupflanzen, was aber nur sel-
ten geschieht. Angesichts der negativen Folgen
der Klimaveranderung, das Baumsterben durch
zunehmende Hitze- und Trockenperioden sowie
Waldbrande, ist dies dringend erforderlich. Beim
Anwenden der RPS auf die untergeordneten Stra-
Ben wird oft sogar gegen deren Vorgaben versto-
Ben, weil dabei auf die darin vorgegebenen Unfall-
analysen verzichtet wird. Fanden diese Analysen
statt, wlrde sich zumeist herausstellen, dass ent-
sprechende, mit den Baumabstanden korrelie-
rende Unfallhaufungen nicht vorliegen und somit
geringere Baumabstande fur Nachpflanzungen
moglich waren. Vor allem mussten vorhandene
Baume nicht ,vorsorglich® gefallt werden. Ein Allee-
erhalt durch Nachpflanzungen gemafR dem Allee-
erlass des Bundesverkehrsministeriums (BMV) von
2017 ist moéglich, wird jedoch kaum umgesetzt. So
verlieren wir schrittweise die Relikte einst scho-
ner Alleen, wahrend der notwendige Klimaschutz
durch mehr Baume ausbleibt. Sicher ist dabei aber
leider auch, dass eine spatere Neupflanzung kaum
mehr erfolgen wird, weil das, was einmal weg ist,
nicht mehr gesehen, also auch nicht mehr vermisst
wird.

Dabei ist unverstandlich, dass selbst an noch
relativ dicht vorhandenen Alleeabschnitten, die
gemaR RPS mit Schutzplanken vor dem Abkom-
men von der Fahrbahn gesichert sind, meist keine
Baume nachgepflanzt werden, obwohl hier die seit-
lichen Mindestabstande gemaf3 RPS bzw. ESAB
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irrelevant sind. Ebenso unverstandlich ist, dass bei
Anordnung von Schutzplanken dennoch, gemaf
beider Regelwerke, in 4,5 bzw. 7,5 m Abstand dahin-
ter gepflanzt wird. Kurios ist dabei au3erdem, dass
hier die Baume oft aufgeastet werden, als stinden
sie im Lichtraumprofil der StraRRe.

Stetig sinkende Unfallzahlen ermdglichen
baumfreundlichere Regelwerke

Hinsichtlich der Bedeutung der beiden Regelwerke
fur die Unfallpravention ist zu vermerken, dass seit
EinfUhrung der Baumunfallstatistik 1995 die Anzahl
der Unfalle mit Aufprall auf Baume und der dabei
Verungllckten bis 2021 stetig gesunken ist (Statisti-
sches Bundesamt, 2022). Dabei verringerten sich in
Sachsen die mit Personenschaden um 70,6% (von
1751 auf 514), mit Schwerverletzen um 80,6 % (1257
auf 244) und mit Getdteten sogar um 86,4% (von
154 auf 21).

Ein Vergleich mit ebenfalls gesunkenen GCe-
samtzahlen der Unfalle mit Personenschaden, die
um 44,7% (20478 auf 11327) zurlUckgingen und
der um 74,8% (9030 auf 3180) gesunkenen Zahl
der Schwerverletzten sowie der der Getoteten mit
74,8% (649 auf 129) zeigt, dass sich die Unfalle mit
Aufprall auf Baume Uberproportional starker verrin-
gert haben.

Daher durfte die Diskussion der Vorschlage des
AlleenForums, hinsichtlich Zwischenlésungen mit
einer differenzierten Reduktion der Abstandsmale,
auf grofRere Zustimmung stof3en.

Personenschaden bei Baumaufprallunfallen in
Sachsen (1995 - 2021)

2.464
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-74,2%
1.257
-80,6%
635
-86,4%
244
154 21
I
Verungluckte Schwerverletzte Getotete

Bild 6: Die Anzahl der Unfalle mit Aufprall auf Baume und der da-
bei VerunglUckten ist von 1995 bis 2021 stetig gesunken

Es bleibt selbstverstandlich wichtig, die Unfallzah-
len weiter zu senken, aber es muss starker abgewo-
gen werden, ob ein zu einseitiges Orientieren auf
RPS und ESAB, zu Lasten des noch vorhandenen
Alleenbestands, vertretbar ist. Ein ausgewogener
Abwagungsprozess zwischen Verkehrssicherheit,
Landeskultur und Kilmaschutz ist erforderlich. Ein
Jfehlerverzeihender Straf3enbau®, der ausschlielich
darauf abzielt, die Folgen eines menschengemach-
ten Abkommens von der Fahrbahn zu minimie-
ren, sollte keinen Vorrang vor dem Erhalt und der
Schaffung von Alleen haben, welche die Kultur-
landschaft pragen, die Artenvielfalt fordern, Frisch-
luft produzieren, Schatten spenden und damit als



Fachbeitrage

L,naturliche Klimaanlagen” dienen, um die, eben-
falls menschengemachte, Klimaverschlechterung
zu bekampfen. Zudem werden Baumaufprallun-
falle Uberwiegend durch menschliches Versagen
verursacht, sei es durch unangepasste Geschwin-
digkeit, Alkohol oder Drogen. Zudem erfolgen rund
die Halfte der Abkommensunfalle in Kurven. Dies
zeigt, dass eine starr festgelegte Mindestabstands-
regelung zugunsten streckenbezogener und diffe-
renzierter Festlegungen Uberdacht werden sollte.

Vorschlage fur Zwischenlésungen

Ein differenzierter Ansatz kdnnte zum Beispiel darin
bestehen, in Geraden und weiten Kurven geringere
Baumabstande zuzulassen, um einen durchgehen-
den Alleencharakter mit geschlossenen Kronenda-
chern zu sichern. In engen Kurven konnten groBere
Abstande geplant werden, weil durch die voraus-
schauende Sichtbeziehung die raumliche FUhrung
bei gleichzeitiger Wahrung des Alleecharakters ge-
geben ist. Konkret werden folgende MaBnahmen
vorgeschlagen:

1. RPS und ESAB nur noch fur die Bundes- und
Staats-/LandesstraBen anwenden (wie ur-
sprunglich vom BMV vorgesehen).

FUr nachrangige AuferortsstraBen beide Re-
gelwerke nur anwenden, wenn Haufigkeiten
mit Aufprall auf Baume bekannt und durch
Unfallanalyse, gemaR RPS, nachgewiesen sind.

FUr AuBerortsstraBen der Entwurfsklasse 4
(DTV <3000 Kfz/Tag) entfallt die Anwendung.

Far Entwurfsklasse 3 (DTV 3000-13000 Kfz/
Tag) sollen, in Abhangigkeit von Belegung und
Unfallrelevanz, differenzierte Mindestabstande
ermittelt werden, die unter den Vorgaben der
RPS liegen.

Konsequentes Anwenden des BMV-Alleener-
lasses von 2017 zur LUckennachpflanzung.

Diese Vorschlage wurden bereits vom AlleenForum
Sachsen e. V. in mehreren Schreiben (einsehbar un-
ter www.alleenforum.de), unter anderem an die zu-
standigen sachsischen Staatsministerien und die
Konferenzen der Umwelt- bzw. Verkehrsminister der
Lander, eingebracht. Obwohl es keine direkten Ant-
worten gab, sind die Vorschlage in die Festlegun-
gen eingeflossen, wonach ESAB und das ,Merkblatt
Alleen 1992" zu einem neuen ,Merkblatt Baume an
StraBen” (M BaS)' zusammengefuhrt werden sollen.
Ob das wesentlich gunstigere Moglichkeiten fur
alleegerechtes Pflanzen, also mit geringeren Abstan-
den zu StraBen bringt, bleibt abzuwarten. Die RPS?
bleibt bestehen und bei einer Uberarbeitung soll der

1 Siehe Beschluss Verkehrsministerkonferenz 22./23.03.2023,

Tagesordnung Pkt. 6.4, Nr. 4.
2 Wievor, Pkt. 6.5, Nr. 6.

27

Alleenschutz starker berucksichtigt werden. Ob es
dabei zu Abstandsreduktionen kommt, ist wegen des
Orientierens auf Vision Zero eher unwahrscheinlich.

Grunderzeit schafft stadtbildpragende
Alleen

Mittelalterlich gepragte Stadte und Dorfer waren
dicht bebaut. Enge Gassen, ein Markt mit Kirche
bzw. Rathaus pragten die offentlichen Raume, wo-
durch kein Platz fur Baume blieb. Davon abgesehen
war, aufgrund der raumlichen Enge, die Beschat-
tung durch Baume kaum notwendig. Hinzu kam,
dass wegen der brandgefahrdeten Holzbauweise
ohnehin versucht wurde, die brennbaren Baume
aus dem offentlichen Raum fernzuhalten. Baume
blieben der freien Landschaft und fur Alleen ent-
lang der Zufahrten von Schldssern sowie Gutshau-
sern etc. vorbehalten.

Mit dem zunehmenden Verkehr, durch wach-
senden zwischenortlichen Handel und Kommu-
nikation, aber auch zu militarischen Zwecken,
entstanden Auf3erortsstraBen, zumeist mit Allee-
bepflanzung. Die klassische Chausseeallee ward
geboren. Wo Platz war, etwa in den Siedlungen
Brandenburgs, wurden diese auch durch kleinere
Orte gefuhrt. In den Stadten stieBen die engen Gas-
sen mit zunehmender Nutzung von Kutschen und
Fuhrwerken an ihre Belastungsgrenzen. Der vor-
herrschende Mischverkehr, mit starkem FufRverkehr
in den noch nicht separierten Gassen und Straf3en,
stand zur Disposition.

Mit der industriellen Revolution im 19. Jahrhun-
dert und dem einhergehenden starken Bevolke-
rungswachstum, hohem Flachenbedarf fur Fab-
riken, Wohnungen etc. platzten die historischen
Stadte aus allen Nahten. In der sogenannten Grun-
derzeit (ab ca. 1850 bis zum Ersten Weltkrieg), bau-
und stadtgestalterisch gepragt durch den Historis-
mus, entstanden nicht nur bedeutende 6ffentliche
Gebaude, sondern auch neue Wohngebiete bzw.
Stadtteile mit breiteren o&ffentlichen Straf3en. Eine
alleeartige Baumbepflanzung war dabei oft Gestal-
tungs- bzw. Regelprinzip.

Entlang der Fortfuhrung der Radialen, den soge-
nannten Ein- und AusfallstraBen, wuchsen Umland-
gemeinden zu Vorstadten zusammen. Diese hatten
oft eigene Stadtteilzentren mit baumbegrunten
Platzen als Ausgleich fur die meist beengten Wohn-
verhaltnisse. Die sogenannten Grunderzeitviertel
stehen synonym fur diese Entwicklung. Im Zuge
von Radialvernetzungen bzw. Ringen entwickel-
ten sich neue Hauptverkehrsachsen. Wahrend au-
Berhalb der Stadtkerne diese StraBen, wegen eher
verfugbaren Flachen, meist breiter angelegt wer-
den konnten, wurden im Zuge der historisch engen
Radialen regelrechte Schneisen in die vorhande-
nen Bebauungsstrukturen geschlagen. Dabei ent-
standen in vielen Stadten auch grune Wege- bzw.
StraBenringe um die vormalig durch Mauern und
Wallanlagen von der Vorstadt abgetrennten Alt-
stadtkerne. Der Leipziger wie auch der Dresdner
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Promenadenring erinnern daran. Die stadtebauli-
chen Entwicklungen und Eingriffe wurden natur-
lich hinsichtlich Eigentums- und Denkmalschutzes
kritisch begleitet, jedoch durch umfassende stadt-
planerische Konzepte konsensfahig gemacht.

Stadtbaumeister, wie besonders Hermann Joseph
StUbben, der fur zahlreiche Stadte Erweiterungen
und Bebauungsplane entwarf, befassten sich mit
der Modernisierung der nicht mehr zeitgemafRen
gassenartigen Verkehrswege und engen StralBen-
zuge. Ein allgemeiner Trend der Stadtplanung war
die Gestaltung von StraBenraumquerschnitten, in
Abhangigkeit von Wohndichte oder Nutzung, wo-
bei stets StraBenbegleitgrin vorgesehen wurde.
Je nach Raumfunktion und Bebauungsnutzung
wurden Uberwiegend beidseitige, teilweise auch
mehrreihige, angeordnete Baumreihen gepflanzt,
welche zur Raumgliederung und als Gestaltungs-
elemente zwischen mittigem Fahrweg und den
Seitenraumen dienten.

Die Alleebaume sollten ,Wohlfahrt stiften” und as-
thetische, hygienische und soziale Funktionen er-
fullen — von der Beschattung bis zur Luftreinigung
sowie Staubbindung. Da Mobilitat mit der Kraft von
Menschen und Tieren erfolgte und der FuRBverkehr
dominierte, dienten die Baume auch als ,Klima-
anlagen“ohne Energieeinsatz.

Die klassische stadtische Allee pragte das Stadt-
bild als Wohn- oder SammelstraBe und vor allem als
Hauptstraf3e. Die Seitenraume, mit FuBwegen und
Aufenthaltsflachen, waren untergliedert in Ober-,
Mittel- und Unterstreifen. Je nach Lagecharakter im
Stadtgebiet wurden auch Vorgarten bzw. begrinte
Hausvorflachen angeordnet. Im Unterstreifen wur-
den, neben den Baumen, die Beleuchtungsmaste un-
tergebracht, weshalb er auch Kandelaberstreifen hief3.
Der Oberstreifen schuf
eine Distanz zu den Fas-
saden oder Vorgarten,
vergleichbar mit dem
heutigen seitlichen Si-
cherheitsraum bzw.
-abstand. Somit waren
das Gehen und der Auf-
enthalt raumlich privile-
giert, was sich auch auf
die Raumerlebnisquali-
tat positiv auswirkte.
Das Ganze wurde zu-
dem durch unterschied-
liche Befestigungsarten
sowie Pflastermateria-
lien unterstutzt. In Grof3-
stadten wurden ausge-
wahlte StraBBenachsen
boulevardartig, mit be-
grunten Mittelstreifen und Flanierwegen, ausge-
baut. Zugleich wurde im Rahmen dieser grundsatz-
lichen StraBenraumregelquerschnitte die Lage der

Bild 7: Historischer Seitenraum
mit Gehbahn und unversiegel-
tem Ober- und Unterstreifen
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nunmehr Ublichen stadttechnischen Versorgungs-
leitungen festgelegt.

Regenwasserkanalisation und Separa-
tion statt Mischverkehr benachteiligt
Alleebaume

Mit der EinfGhrung moderner Abwasserkanalisa-
tion und somit einer kanalisierten Regenwasserab-
leitung wurde auch die bis dahin Ubliche weiche
Separierung der StrafBenrander, mit Regenwas-
ser aufnehmenden Grun- und Grabenflachen, auf-
gehoben und durch Hochborde ersetzt. Dies war
ein erster Schritt, den vorherrschen Mischverkehr
durch Separation der Verkehrsteilnehmer zu erset-
zen. Gleichzeitig erschwerte dies den querenden
FuBverkehr und schuf innerhalb der StraBenraume,
insbesondere bei HauptstraBen, eine Trennwirkung,
die jedoch aufgrund des noch langsamen und ge-
ringen Fahrverkehrs verkraftbar war. Zudem stand
noch die Aufenthaltsfunktion im StralRenraum und
nicht der Verkehr im Vordergrund.

Zu dieser Zeit beanspruchten Fahrbahnflachen
nur ca. 30 bis 40 Prozent der Raumbreiten. Da-
durch waren nicht nur die Funktionen in den Sei-
tenraumen privilegiert, sondern es wurden auch
Raumproportionen geschaffen, die sowohl den
Nutzern der Seitenraume als auch der Fahrflachen
angenehme Raumerlebnisse boten. So entstand
ein schoéner StraBenraum. Wichtig war dabei auch
der Hauptaspekt der ,Tunnelbildung, hinsichtlich
der Alleebaume, die fur eine wirksame Beschat-
tung sorgten — ein heute angesichts wachsender
Hitzebelastungen besonders wertvolles und anzu-
strebendes Merkmal. Diese Aufteilung vermittelte
zudem eine gestalterisch erzeugte ldentitat mit der
StrafBe und dem Stadt- bzw. Wohngebiet. Daher ist
es auch angebracht, bei solchen Haupt- und Wohn-
straBen von der ,Guten Stube" einer Stadt oder ei-
nes Stadtteils zu sprechen. In diesen StraBen waren
nicht nur Flanieren unter schattigen Baumen oder
der Besuch attraktiver Geschafte und Cafés ublich —
auch die Wohnqualitat galt als hoch. Daher wohn-
ten die Wohlhabenden auch hier, bevorzugt im
.schénen Geschoss” bzw. der Belletage, wobei der
storende starke Autoverkehr noch fehlte.

Dresden-Neustadf
Konigsbriickersirale

Bild 8: Grunderzeitliche Hauptstra3e mit Alleebepflanzung 1910
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In den 1960er Jahren wurden mit der zunehmenden
Motorisierung die Fahrbahnen asphaltiert und Stra-
Ben verbreitert, um den Verkehr zu beschleunigen.
Die Folge war der Verlust der funktionellen und ge-
stalterischen Raumaqualitaten: Larm, Abgase, Trenn-
wirkung, Verkehrsunsicherheit (Unfalle) und Unwirt-
lichkeit bzw. fehlende Schénheit pragten nun das
Bild. Belebende Nutzungen durch Handel und Gast-
ronomie sowie das hochwertige Wohnen wander-
ten teilweise ab. Die Immobilien verloren an Wert.
Verlustig ging dabei auch die Identitat der Bewoh-
ner mit ihrem Stadtraum bzw. Wohnumfeld. Viele
der wohlhabenderen Bewohner, und die friheren
Hausbesitzer selbst, zogen in grlnere Viertel, die
ebenfalls mit Alleen und Vorgarten ausgestattet wa-
ren, oder an den Stadtrand. Das Burgertum verlief3
das einst selbst Geschaffene, den grinen Boulevard.

Trotz dieser Entwicklung ist auch aus heutiger
Sicht die grunderzeitliche Typisierung der Straf3en-
raume von hoher straBenraumgestalterischer Qua-
litat und sollte aus stadtkulturellen und denkmal-
pflegerischen Grinden erhalten sowie revitalisiert
werden, vor allem im Hinblick auf den Klimaschutz
und die Stadtqualitat. Dabei ist es gegebenenfalls
sinnvoll und oft moglich, die Fahrbahnflachen zu
reduzieren und die zum Parken genutzten Rander
materialmaRig zu differenzieren und versickerungs-
fahig zu gestalten.

Bild 9: Innerstadtische herbstliche Allee mit wertvollem Beitrag fur
Klima- und vor allem Hitzeschutz

Die alten Alleebaume, mit ihren teils gewaltigen
Kronen, leisten bis in den Herbst hinein einen er-
heblichen Beitrag zur Beschattung und kénnen
daher innerhalb des StraBenraumes und des Um-
felds der anliegenden Wohngebaude die Tempera-
tur um 5 bis 10 Grad Celsius absenken. In den immer
zahlreicher werdenden tropischen Hitzenachten er-
leichtern sie den Bewohnern das Schlafen. Feh-
len diese alten Baume - selbst, wenn diese durch
neue ersetzt werden, die jedoch langjahrig keine
wirksame Beschattung erbringen - verstarkt sich
der Trend zum Einbau von Klimaanlagen, die die
Umgebungsluft weiter aufheizen und den Strom-
verbrauch erhéhen. Dass die zunehmende Zahl
der Hitzetoten — im Sommer 2022 waren das etwa
4500 - auch mit dem Verlust der alten Alleen und
StraBenbaume zusammenhangt, ist offensichtlich.
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Anforderungen pro Erhalt und
Revitalisierung historischer Alleen
an Stadtstraf3en

Ein wesentlicher Nachteil fur Erhalt und Revitalisie-
rung der Alleen ergab sich aus der Abschaffung der
offenen, muldenartigen Entwasserung hin zu einer
geschlossenen mit Hochborden. Dies wurde unter
anderem vorgenommen, um Flachen fur Gehwege
entlang der neu entstehenden StraBenrandbebau-
ung zu schaffen. Auch an AuBerortsstraf3en, vor-
rangig in Entwicklungsgebieten der Industrie, gab
es das Zuschutten der Entwasserungsgraben, bei
gleichzeitiger Verrohrung darunter, um Rad- und
Gehwege fur den Arbeiterberufsverkehr zu schaffen.
Auch diese, die Wurzelkdrper schadigenden Mal3-
nahmen wurden mehr oder weniger von den Stra-
Benbdaumen verkraftet, waren doch die Fahrbah-
nen, bis weit in die 1960er Jahre hinein, noch mit
luftdurchlassigem, in Sand verlegtem Granitstein-
pflaster belegt.

Den Baumen wurde durch die Umstellung auf
geschlossene Hochbordrinnen anfallendes Re-
genwasser entzogen. Unter den damaligen Klima-
verhaltnissen, mit eher ausreichenden, regelma-
Bigeren Regenfillen sowie insgesamt niedrigeren
Umgebungstemperaturen und zudem geringerer
Flachenversiegelung, spielte das kaum eine Rolle.
Die Seitenraume bzw. FuBverkehrsflachen waren oft
unbefestigt oder mit wassergebundener Schotter-
decke belegt. Wenn es Gehwege gab, waren diese
aus relativ offenporigem, in Sand verlegtem Klein-
oder Plattenpflaster, sodass sich darunter liegende
Wurzeln mit etwas Luft versorgen und gut leben
konnten. Zudem konnte sich die Wurzelbildung der
neu gepflanzten Baume darauf einstellen.

Das gilt auch fur das Pflanzen von Baumen in
kleinen Baumscheiben oder -streifen direkt neben
der Fahrbahn. Auch der als Kandelaberstreifen die-
nende und in der Regel unbefestigte Unterstreifen
des Seitenraumes sowie der unbefestigte Ober-
streifen waren gut wasser- und luftdurchlassig. Bei
der Dimensionierung der Baumscheiben wurde
jedoch nicht bedacht, dass sich die Baumstamme
mit der Zeit stark verdicken werden. Trotzdem ha-
ben die meisten Baume im Lauf der Jahrzehnte
Uberlebt und sich angepasst, wie das Einwachsen
von StraBenborden bei alten Baumen zeigt. Das ge-
waltsame Entfernen dieser Borde schadet den Bau-
men sehr und sollte unterbleiben.

Ein weiterer Stressfaktor fur die Baume kam ab
den 1960er Jahren mit dem autogerechten Um-
und Ausbau der StraB3en. Viele ehemals attraktive,
alleeartige EinfallstraBen verloren ihren Baumbe-
stand, oft ohne AusgleichsmaRnahmen. Nur selten
wurden neue Baume gepflanzt, und wenn, dann
meist nicht in der historischen Geschlossenheit und
Dichte. Manchmal wurden auch zu kleine Baume
gepflanzt, um den zukUnftigen Pflegeaufwand zu
verringern.

Breitere Grundstuckszufahrten und Platz fur Be-
leuchtungsmasten sowie fur die ,Verkehrssicherheit”
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einzuhaltende Sichtdreiecke an Einmundungen
sorgten fur Fehlstellen im Baumbestand. Gleiches,
wenn auch geringflgiger, geschah bei Erhalt des
Alleenbestands.

Die geschlossenen Baumpflanzungen, gerade
auch an stadtbildpragenden Straf3enkreuzungen
und vor allem Platzen, wurden dezimiert, um Platz
fUr Abbiegespuren, grofR3ere Kurvenradien etc. zu
schaffen.

Wie bereits bei den zuvor angefuhrten StraRenraum-
anderungen, war und ist dies mit einer erhebli-
chen Zunahme der Versiegelung und der Hochwas-
ser beglnstigenden Ableitung von Regenwasser
aus den Stadten und Siedlungen verbunden. Da-
durch leidet die Wohlfahrt der StraBenbaume in
Bezug auf Frischluftproduktion und Luftabkdhlung
durch Beschattung. Dieser schleichende Prozess
der Verschlechterung des Stadt- und Landschafts-
klimas wurde und wird kaum wahrgenommen, ge-
schweige denn als ein sehr ernst zu nehmendes
Problem betrachtet. Betroffen ist auch die oft un-
terschatzte Wohlfahrt der AufB3erortsalleen, wie Be-
schattung, Wind- und Erosionsschutz sowie Biodi-
versitatsférderung und GrUnraumvernetzung. Da
Autofahrer in ihren klimatisierten Fahrzeugen kei-
nen kuhlen Schatten bendétigen, wird das Problem
nicht ausreichend beachtet und wahrgenommen.

Obwohl unter dem Modebegriff Schwammstadt
endlich Umdenkungsprozesse beginnen, fehlen
immer noch klare Konzepte und Strategien. Be-
sonders mangelt es an Tempo zur Klimaanpassung
durch konsequente Forderung und Verdichtung
des Stadtgruns, insbesondere durch die Revitalisie-
rung der StrafBenalleen.

Zusatzlich zum Fahrbahnausbau, meist mit Ver-
breiterungen, kamen Parkplatze hinzu. Dabei wur-
den haufig mehrere Baume fur durchgangige
Parkstreifen gefallt bzw. nicht nachgepflanzt. Das
enge Einordnen zwischen den Baumen, oft mit
Parken auf den GrUnstreifen, ist zwar besser, scha-
digt aber die Wurzelbereiche der Bestandsbaume.
Wurzelstress durch Bo-
denverdichtung ist
die Folge. Der Entzug
von Regenwasser so-
wie die Beeintrachti-
gung des Luftaustau-
sches im ehemaligen
und nunmehr versie-
gelten Grunstreifen ka-
men hinzu. Selbst wenn
heute offenporiges
Pflaster oder Rasengit-
terzellen vorgesehen
werden, gibt es weiter-
hin baumschadliche
Planungsfehler, weil die
Parkbuchten meist mit
starkem Quergefalle zur
Fahrbahn entwassern.

Aus aktueller
Planungspraxis
s
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Manch Baum wurde \
fiir Parkstellpldtze geopfert

- Versiegelung anstatt
Versickerung ?
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Klassische Entwdsserung
Quergefille auch iiber Baumscheibe

Bild 10: Beispiel aus fruherer und aktueller Planungspraxis, Para-
digmenwechsel bei Regenwassermanagement erforderlich

So kommt kaum Regenwasser den Baumen zu-
gute. Gerade auch bei Starkregenereignissen
kommt durch den Regenschirmeffekt der Baum-
kronen zusatzlich wenig Wasser auf die Bodenfla-
che bzw. Baumscheiben. Alte Baumscheiben sind
zudem haufig von Hochborden eingefasst, die ei-
nen Wasserzufluss ausschlieBen.

Ein weiterer Aspekt, der die Lebensbedingungen
der Baume verschlechterte, war die Umgestaltung
der Seitenrdaume im Zuge der autoorientierten Stra-
Bennetzmodernisierung ab den 1960er Jahren. Fru-
her waren diese, ausgenommen die HauptstralRen
der Grof3stadte, in der Regel in einen befestigten
Gehstreifen sowie unbefestigten Ober- bzw. Unter-
streifen aufgegliedert. Diese mussten mit Besen,
Schaufel oder Harken und Sicheln gepflegt wer-
den. Mit der EinfUhrung von Kehrmaschinen und
motorisierten Rasenmahern stdrten diese unbe-
festigten Bereiche, begrinten Baumstreifen sowie
Versickerungsmulden zunehmend. Zwar fuhrten
einige Umgestaltungen zu breiteren Geh- und Rad-
wegen, doch gleichzeitig wuchs die Versiegelung,
was den Baumwuchs weiter benachteiligte. Leider
gab es in diesen und folgenden Jahren unter Stadt-
und Landschaftsplaner*innen, beim Schaffen neuer
Wohngebiete, auch eine gewisse Abneigung gegen
Alleestraf3en nach grunderzeitlichem Vorbild.

Dies resultierte einerseits aus der Ablehnung der
geschlossenen Blockrandbebauung zu Gunsten
aufgelockerter, jedoch einer stark in Wohnumfeld-
grun eingebetteten Bebauung und andererseits
aus der damit verbundenen verkehrsberuhigenden
StraBenplanung. Hierbei lie3 die ErschlieBung Uber
StichstraBen und Wohnwege, mit gut separierter
Durchwegung, wenig Raum fur Alleewohnstra3en.
Gelegentlich galt die alleeartige Straf3e sogar als
langweilig und unmodern, wahrend gruppenartig
vorgesehene Baumstandorte als modern angese-
hen wurden. Ein gewisser Einfluss kam auch von
den stadtebaulichen Leitlinien der Nachkriegszeit,
mit Fokus auf Licht, Luft und Sonne gemafR der
Charta von Athen. Zusatzlich spielte wohl auch die
in diesen Jahren stattfindende Verunglimpfung der
AufBerortsalleen eine
Rolle.

Aktuell setzt sich der
Trend zur Kostenerspar-
nis in der StrafBenunter-
haltung fort. Versicke-
rungsgraben werden
durch geschlossene Ent-
wasserung, ebene Ra-
senflachen sowie brei-
tere Gehwegbereiche
ersetzt, was oft teurer ist,
aber kaum hinterfragt
wird. Leider nehmen
manche Planenden ihre
beratende Rolle selten
wahr, da hohere Ho-
norare oft mit aufwen-
digen Befestigungen

- Paradigmenwechsel
erforderlich !
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verbunden sind. Hinsichtlich der groBeren Gehweg-
breiten kommt hinzu, dass zwar die an sich rich-
tigen Dimensionierungsrichtlinien zur Forderung
des FuBBverkehrs unter anderem eine Mindestbreite
von 2,5 m vorsehen, diese jedoch oft ohne realis-
tischen Abgleich mit dem tatsachlichen FulBver-
kehrsaufkommmen, etwa anhand von
Begegnungswahrscheinlichkeiten,
umgesetzt werden. Ahnlich verhalt es
sich bei der Verbreiterung von Wohn-
straRen, wenn zum Beispiel der Be-
gegnungsfall von zwei Lkw als Grund-
lage genommen wird und dafur
Alleebaume gefallt werden.

Ein wachsendes Problem ist auch
die zunehmende Versiegelung von

neue Biaume
zu Altbdumen

Pflasterflachen mit Fugenmortel. ::{'g::?:
Das erhdht neben den Kosten die g‘iﬂt’:ecf::"enl
Abflussgeschwindigkeit und redu-  versicke- !
ziert den Uber die Fugen moglichen rung =
Luftaustausch und die Wasserdurch- o4

o ) Ate
lassigkeit. Dadurch entsteht unter TR laeneiren

diesen Flachen toter Boden, ohne Be-

AlleenForum Sachsene. V.:

verstandene ,Starkregenvorsorge” in manchen Fal-
len auch verfestigt. Stattdessen sollte ein grund-
satzlicher Paradigmenwechsel bei der Behandlung
von Regenwasser stattfinden, der auf eine konse-
guente lokale Versickerung setzt und einen ganz-
heitlichen Ansatz verfolgt.

V.- ASGin Berli
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wurzelungsmoglichkeit.
Es wirkt fast zynisch, wenn Fugen-
mortel als wasserdurchlassig bewor-

Bild 11: Beispielhafte Losung fur AnliegerstrafBen: Paradigmenwechsel beim Regen-
wassermanagement schafft bessere Bedingungen fur alte und neue Baume. Re-
genwasser des StraBenraums wird Uber versickerungsfahige Parkplatzflachen und
Sickerstrange in den Boden sowie zu den Baumscheiben geleitet.

ben wird. Sein zunehmender Einsatz,

oft mit dem Argument der Einsparung spaterer Un-
terhaltungskosten, hat jedoch gravierende Nach-
teile. Durch die breiten Fugen, die fUr den Mortel
notig sind, geht langfristig die handwerkliche Fa-
higkeit verloren, dauerhafte, engfugige Pflasterver-
bande zu verlegen. Neben dem Verlust der opti-
schen Qualitat von Natursteinpflaster reiBen die
starren Flachen infolge thermischer Belastung, wo-
durch zu den bereits unschénen Dehnungsfugen
neue hinzukommen und die gestalterischen Man-
gel verstarken.

Wir mussen lernen, der Natur mehr Selbst-
hilfe zuzugestehen und das sich in unversiegel-
ten Fugen bildende Ritzengrun als kleine Begru-
nungsmaflnahme zu tolerieren. Es verbessert den
Luft- und Wasserhaushalt des Bodens, fordert die
Artenvielfalt und tragt zur Absenkung der Oberfla-
chentemperatur bei.

Alternative StraBenraumgestaltung
pro Erhalt und Revitalisierung stadtischer
Alleen

Das Hauptproblem der vorhandenen StraBen-
baume, insbesondere in den Stadten, ist die durch
den Klimawandel verschlechterte Wasserversor-
gung, verbunden mit einem eingeschrankten, verti-
kalen Luftaustausch fur die Wurzeln.

Ursachen dafur sind unter anderem der hohe
Versiegelungsgrad, zu kleine Baumscheiben und
die immer noch vorherrschende, perfekte Regen-
entwasserung Uber Kanale, mit dementsprechen-
der Profilierung des Stra3enraumes, um moglichst
alles Wasser schnellstmaéglich abzuleiten. Bedau-
erlicherweise hat sich diese Strategie durch falsch
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Dies erfordert die Uberprifung und Anpassung
unseres 100-jdhrigen Ingenieurwissens sowie An-
derungen in den Abwassersatzungen, um fla-
chenhafte Versickerung zu fordern. Zwar redu-
zieren solche MaBnahmen die Einnahmen der
Abwasserunternehmen und die Honorare der In-
genieurburos, senken jedoch die Investitions- und
Unterhaltungskosten. Vor allem aber leisten sie ei-
nen wirkungsvollen Beitrag zum Klimaschutz und
verbessern die Lebensbedingungen fur unsere
Stadtbaume und das stadtische Grun. Letztlich si-
chern und steigern wir dadurch die stadtische Le-
bens- und Aufenthaltsqualitat deutlich. Da bedarf
es kaum noch eines besonderen Hitzeschutzpla-
nes.

Auch wenn StrafBengraben in Stadten selten sind,
kommen sie bei Ein- und AusfallstraBen mit Allee-
bepflanzung vor. Oft werden sie jedoch nicht als Si-
ckergraben, sondern als Abflussgraben interpretiert
und planerisch behandelt. Daher fehlt meist die
fUr den Wasserrlckhalt erforderliche Abtreppung
durch Kaskaden. Stattdessen werden sogar oft ab-
flussbeschleunigende und letztlich Hochwasser for-
dernde Belage verwendet. Es gibt kaum Beispiele
fur bewusste Alleepflanzungen im Grabenverlauf,
bei denen die hohere Baumscheibe als Staumauer
fUr den kurzzeitigen Regenwasserrlckhalt dient.
Dies fehlt in klassischen StraBenregelquerschnitten
und wurde fruher, wegen Staundsse, von Baum-
fachleuten abgelehnt. Diese nachhaltige Ldsung
kdnnte auf die klimabedingt veranderten Regener-
eignisse reagieren, die Baumversorgung verbessern
und zur Grundwasseranreicherung beitragen und
ist zudem eine effektive MaBnahme zur Starkregen-
vorsorge.
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Baumscheiben sollten generell vergréoBert und da-
bei moglichst tiefer gelegt werden. In Bereichen,
die begeh- und befahrbar bleiben mussen, sollten
luftdurchlassige Belage wie Mineralboden, léch-
rige Betonplatten oder Okopflastersteine verwen-
det werden. Die VergroBerung sollte in Abhangig-
keit von der Verkehrsbelegung der Strafl3e erfolgen,
insbesondere bei vitalen dicken Altbaumen, die be-
reits in die Borde oder sogar Fahrbahn hineinge-
wachsen sind. Die so geschaffenen Fahrbahneng-
stellen, wie beispielsweise in Bild 11 dargestellt, sind
meist verkehrstechnisch moglich und tragen zur
Beruhigung des Kfz-Verkehrs bei.

Eine nachhaltige HauptmaBnahme ist eine Re-
duzierung der befestigten Flachen und eine Steige-
rung der Regenwasseraufnahmefahigkeit der ent-
siegelten Flachen. Hierbei geht es nicht nur um die
Seitenbereiche, sondern auch die StraBen selbst.
Besonders in grunderzeitlich dimensionierten Stra-
Ben gibt es Potentiale zur Verschmalerung, wobei,
je nach Moglichkeit, die Versickerungsfahigkeit ma-
ximiert und der Abfluss durch entsprechende Ho-
henprofilierung reduziert wird. Dabei muss beach-
tet werden, dass zum Beispiel sandgeschlammte
Schotterdecken nicht automatisch wasserdurch-
lassig sind, wie oft falschlicherweise angenommen.
Solche Schichten haben haufig einen hohen Fein-
anteil und sind bei Starkregen kaum durchlassig.
Stattdessen sind Kies- oder Splittdecken auf wenig
befahrenen Flachen, wie Ober- oder Unterstreifen
von Gehwegen, sinnvoller, da sie bis zu 50 Prozent
des Regenwassers aufnehmen kénnen.

Das Ziel ist, das Wasser madglichst in Richtung
der Baumscheiben zu leiten. Wasser, das gefalle-
bedingt nicht dorthin flie3t, sollte zurickgehalten
und zum Versickern gebracht werden. Wenn die
Flachen oder der Boden nicht ausreichend wasser-
durchlassig sind, kdnnen Sickerpackungen, Rigolen
oder Sickerschachte helfen. Auch Fahrbahnwasser
sollte maoglichst vor Ort versickern. Dabei ist das
Wasser, in Abhangigkeit vom Verschmutzungsgrad,
direkt oder indirekt dem Boden und den Baum-
scheiben zuzufluhren. Bei gréBerer Verschmutzung
wird das Wasser auBBerhalb der Baumscheiben Uber
eine belebte Bodenschicht oder mit Zwischen-
schaltung einer Reinigung Uber Schmutzfilter in Si-
ckerschachten dem Boden zugefuhrt.

Ein direktes Einleiten in die Baumscheibe sollte
davon abhangen, ob im Winter Tausalz verwendet
wird. Dies ist im StraBennebennetz ohnehin selte-
ner geworden, auch wegen der Klimaveranderung
und der damit verbundenen geringeren Zahl von
Schnee- und Frosttagen. Ansonsten hangt der Ver-
schmutzungsgrad des StraBenregenwassers vor al-
lem von der Kfz-Verkehrsbelastung ab. Hier sind
Reifenabrieb (Mikroplastik) und Bremsscheiben-
abrieb entscheidend, die maBgeblich durch das Ge-
schwindigkeitsniveau beeinflusst werden.

Leider fordern aktuelle Planungsregelwerke eine
nachhaltige Versickerung des Wassers von Ver-
kehrsflachen nur bedingt. Die neue Richtlinie fur die
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Anlage von StrafBen (Teil Entwasserung 2021), die je-
doch nur fur AuBerortsstralBen gilt, erscheint fort-
schrittlicher als das Arbeitsblatt 138 der Deutschen
Vereinigung fur Wasserwirtschaft, Abwasser und Ab-
fall e. V. (DWA), welches restriktiver ist und zu stark
auftechnische Losungen wie Rigolensysteme abzielt.
Beim direkten Einleiten ist zu berucksichtigen, ob
lediglich das daneben anfallende Fahrbahnwasser in
die Baumscheibe oder Versickerungsflache gelangt,
was mengenmafig unproblematisch ist. GroRBere
Wassermengen aus dem Schnittgerinne, insbeson-
dere wenn sich an der gedffneten Baumscheibe ein
Tiefpunkt befindet, sollten hingegen nicht aufge-
nommen werden mussen. Grundsatzlich sollte das
Wasser gleichmaRig entlang der Stral3e abgeleitet
und nicht erst gesammelt werden, um Schadstoff-
konzentrationen gering und gleichmagig zu hal-
ten und somit den Abbau im Boden zu verbessern.
Dafur ist erforderlich, das Wasser auf beide Stra-
Benseiten zu verteilen, weshalb das fruher Ubliche
Dachprofil wieder zum Standard werden muss. Dies
wurde auch den beidseitigen Alleebaumen wieder
ahnliche Wachstumsbedingungen verschaffen.
Unversiegelte Flachen und Baumscheiben soll-
ten mit Stauden, Bodendeckern und wiesenarti-
gen Pflanzen begrint werden. Das frihere Vermei-
den von Baumscheibenbepflanzungen aus Sorge
vor Nahrstoffkonkurrenz tritt angesichts der durch
Trockenheitsphasen zunehmenden Notwendigkeit,
den Boden locker und wasseraufnahmefahig zu
halten, in den Hintergrund. In diesem Sinne soll-
ten auch reine und kurzgehaltene Rasenflachen
vermieden werden, da sie zunehmend verbrennen
und damit einen fast betonartig festen Oberbo-
den verursachen, der bei Starkregen fast kein Was-
ser aufnehmen kann. Die Unterbepflanzung von
Baumen tragt zur Artenvielfalt bei, indem sie ne-
ben dem Grun der Baume auch Lebensraum fur
Insekten, Kleinlebewesen oder die sehr wichtigen
Regenwurmer schafft. Diese verbessern als meist
unsichtbare Helfer die Bodenlockerheit, fordern so
die Regenwasseraufnahme und den Luftaustausch
und tragen zur Humusbildung sowie Nahrstoffbe-
reitstellung fur die Baume bei. Hierbei muss er-
wahnt werden, dass wir durch den regelmafigen
Laubabtransport die naturliche Selbstdungung der
Stadtbaume verhindern. Bodenbepflanzungen, die

3.

Bilder 12 und 13: Versickerungsgrun bringt leichte Verwilderung
unterhalb der Baume (links) mit Selbstdingung durch Verwitte-
rung der Grinmasse. Im Fruhjahr und bei ausreichendem Regen
sieht es besser, weil griin aus (rechts).
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Laub aufnehmen kénnen, helfen zumindest ein
wenig und sollten nicht durch zu viel Ubertriebenen
Ordnungsdrang dezimiert werden. Eine gewisse
Verwilderung ist hier vorteilhaft.

Rindennekrosen durch extreme Wetterbedingun-
gen werden oft als Vorwand fur Baumfallungen an-
gefuhrt. Wahrend der Stammschutz bei Jungbau-
men eigentlich durch Anstriche gesichert sein sollte,
ergibt sich bei alteren Baumen ein naturgeschaffe-
ner Schutz, indem die Baume auf der Sonnenseite
Asttriebe zur Eigenbeschattung bilden. Stammbe-
grunung sollte daher als kostengunstiger Klima-
schutz akzeptiert und angemessen belassen werden.
Aus eigener Erfahrung kommt es haufig vor,
dass alte Alleebestande im Zuge von StraBen-
bau- oder SanierungsmafBnahmen vorsorglich ge-
fallt werden. Dies wird damit begrindet, dass die
Baume den grundhaften Ausbau, in Verbindung
mit der Sanierung von Versorgungs- und insbe-
sondere Abwasserleitungen, behindern wurden.
Dabei wird angenommen oder behauptet, dass
gemaR der Kronenbreite der Wurzelkorper weit
in die Fahrbahn hineinreicht. Leider wird dieses
mutmalliche Missverstandnis auch von beteilig-
ten Landschaftsplaner*innen und teilweise sogar
Baumgutachter*innen sowie Vertreter*innen der
Naturschutzbehdérden mitgetragen. Dabei zeigen
Aufgrabungen immer wieder, dass unter langjahrig
mit Bitumen versiegelten Fahrbahnen keine nen-
nenswerten Wurzeln mehr zu finden sind, wie die
nachfolgende Skizze und die Fotos zeigen.

Zustand nach Versiegelung
Waurzeln unter Fahrbahndecke kaum vorhanden

Bitumen- oder Betondecke
luft- und wasserdicht

Bild 14: Unter voll versiegelten Flachen befinden sich kaum Wur-
zeln, die einen grundhaften StraBenausbau oder Leitungsverle-
gungen behindern kénnten, wie auch die Fotos von Wurzelsuch-
schachtungen zeigen
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Bild 5 Schaden

durch Bodenauftrag und Befestigung im Wurzelbereich

Das wurde bereits
grundsatzlich in
der alten RAS-LP 4,
Bild 5 und nun-
mehr in der neuen
R SBB Richtlinien
zum Schutz von
Baumen und Ve-
getationsbestan-
den bei Baumaf3-
nahmen, Bildo6
dargestellt, aber
haufig nicht be-
achtet.

bitumengebundene
Decke

Faulnis nach

Verletzung

Wasser Luft

A%
Luftaustausch fehit

Waurzeln sterben ab

Luft- und wasserundurchlassige Boden und
Strallenbeldge fiihren zum Absterben der Wurzeln
Gefahrdet durch Faulnis sind vor allem die
angeschitteten Wurzelanlaufe.

Bild 15: Darstellung des Wurzelster-
bens infolge Versiegelung geman alter
Richtlinie RAS-LP 4, Bild 5

Wasser Lut
Betonptaster \_J \_}  Bodensutag
T

Waurzeln sterben ab

Luft- und Baden und
fihren zum Absterben der Wurzeln.

Bild 6: Schiden im Wurzelbereich durch Versiegelung

Bild 16: Darstellung des Wurzelsterbens infolge Versiegelung ge-
méB Richtlinie R SBB/2023, Bild 6

In unklaren Situationen wird leider selten ver-
sucht, die Wurzellage durch Aufgrabungen zu kla-
ren, da dies zusatzliche Kosten verursacht. Statt-
dessen werden oft teure technische Verfahren wie
die Schall-Impuls-Tomographie eingesetzt, deren
Ergebnisse jedoch meist nicht eindeutig sind und
Wurzelsuchschachtungen nicht ersetzen kénnen.

Das Umsetzen der angeflUhrten Vorschlage er-
fordert eine planerisch sehr komplexe Betrachtung
des StrafRenraums und ein integriertes Planen. Das
zuU realisieren, setzt ein interdisziplinares Entwer-
fen voraus, welches in der aktuellen Planungspra-
xis durch sektorales Beauftragen und Planen kaum
moglich ist, da oft nacheinander anstatt nebenein-
ander an einem Tisch konzipiert wird.

Wichtig ist, dass die fur solche Planungen ver-
fUgbare Richtlinie fUr die Anlagen von Stadtstraf3en
RASt 063 korrekt angewendet wird und eine stadte-
bauliche Bemessung erfolgt. Das bedeutet, den
zweiten der beiden Entwurfswege, das ,individu-
elle* Vorgehen, zu wahlen und den ,gefuhrten” Ent-
wurfsweg zu vermeiden.

In der Praxis beauftragen viele Auftraggeber In-
genieurburos fur StraBen- und Tiefbauplanung,
welche die Mdglichkeiten der RASt 06 nicht an-
wenden bzw. ausschopfen, da sie den einfachen
Weg, des gefuhrten Entwerfens, bevorzugen. Dabei

3 RASt 06, Richtlinie fur die Anlage von Stadtstra3en, Forschungs-
gesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen e. V., FGSV, 2006
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werden zum Beispiel am Autoverkehr orientierte
StraBenkategorien und Regelquerschnitte vorge-
geben und nicht immer die eher zur Baumerhal-
tung beitragenden Optionen gewahlt. Daher ist
bei der anschlieBenden Bearbeitung des StraBen-
begleitgrins bzw. eines Landschaftspflegerischen
Begleitplanes oft nur schwer moglich, vorhandene
Baume zu erhalten. Oft konzentriert man sich statt-
dessen auf das Planen von AusgleichsmaBnahmen,
wie das Pflanzen neuer Baume, was jedoch an-
derenorts stattfindet und im Regelfall den 6kolo-
gischen Wert der beseitigten Alleebaume - auch
nicht annahernd - ersetzen kann.

GemaB der FGSV-Empfehlung E Klima 20224
sind die FGSV-Regelwerke zur Erreichung von Kili-
maschutzzielen fortzuschreiben. Obwohl als Ober-
ziele Entsiegelung und mehr StraBenraumgrin
gelten, zeigt das Ad-hoc-Arbeitspapier® zur RASt 06
Tendenzen zur Verbreiterung von Flachen des Rad-
und FuBverkehrs sowie des OPNV. So soll fir einen

4 Empfehlungen zur Anwendung und Weiterentwicklung von
FGSV-Veroffentlichungen im Bereich Verkehr zur Erreichung
von Klimaschutzzielen. Klimarelevante Vorgaben, Standards
und Handlungsoptionen zur Berucksichtigung bei der Pla-
nung, dem Entwurf und dem Betrieb von Verkehrsangeboten

Angaben fiir Autorenverzeichnis
am Ende der Zeitschrift:

Hunger, Ditmar, Dr.-Ing.
Vorsitzender des AlleenForums Sachsene. V.
Mitglied FGSV, VSVI, ADFC, VCD, EFD Dresden

Angaben fiir den Bildnachweis
am Ende der Zeitschrift:

Bilder1,2,7,9,12,13: Dr. Ditmar Hunger

Bild 3: Dr. Ditmar Hunger, Eigendarstellung bei Verwen-
dung von RAL, Richtlinien fur die Anlage von Landstra-
Ben, FGSV, 2012 und FFL-Empfehlungen fur Baumpflan-
zungen, Teil 1,2005

Bild 4: Dr. Ditmar Hunger, Eigendarstellung bei Verwen-
dung von RAL, Richtlinien fur die Anlage von Landstra-
Ben, FGSV, 2012

Bild 5: Foto: Georg Braunsdorf, aus: Vortrag ,Stra3en-
baume im landlichen Raum — Herausforderungen und
Loésungsansatze®, Glaubitz, 13.10.2022

Bild 6: Dr. Ditmar Hunger, Eigendarstellung bei Verwen-
dung von Daten des Statistischen Bundesamts, 2022
Bild 8: Archiv Dr. Ditmar Hunger, Ansichtskarte ca. 1910,
Autor unbekannt

Bilder 10, 11: Dr. Ditmar Hunger, Eigendarstellung

Bild 14: Dr. Ditmar Hunger, Eigendarstellung und Fotos
Bild 15: Richtlinien fur die Anlage von Straf3en, Teil Land-
schaftspflege, Abschnitt 4: Schutz von Baumen, Vegetations-
bestanden und Tieren bei BaumaBnahmen, FGSV 1999
Bild 16: Richtlinien zum Schutz von Baumen und Vegeta-
tionsbestanden bei BaumalRnahmen, FGSV 2023
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schnelleren Busverkehr pro erleichterter Bus/Bus-
Begegnung die Fahrbahnbreite von 6,5 auf 70 m
erhoht werden und Gehwege sollen mindestens
2,5 m breit sein.

Da in der Vergangenheit bereits viele Alleen und
StraBenbaume Verkehrsraumverbreiterungen zum
Opfer gefallen sind, muss das hinterfragt werden,
indem die Flacheneinsparpotentiale durch Ent-
schleunigung des Verkehrs und mehr Miteinander
anstatt strenger Separation angewendet werden.
ZielfUhrend und unterstutzenswert ist dabei die Ini-
tiative ,Lebenswerte Stadte durch angemessene
Geschwindigkeiten®, der sich inzwischen 1116 Kom-
munen angeschlossen haben und sich unter an-
derem flUr Tempo 30 als stadtische Regelgeschwin-
digkeit einsetzen und damit mehr Flachen und
Moglichkeiten fur eine nachhaltigere StraRenraum-
gestaltung, mit viel Grun und stattlichen Alleen,
schaffen konnen.

und Verkehrsanlagen. Forschungsgesellschaft fur StraBen- und
Verkehrswesen e. V., FGSV, 2022

5 Ad-hoc-Arbeitspapier Erganzende Handlungsanleitungen zur
Anwendung der RASt 06 Ausgabe Februar 2024 Forschungs-
gesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen e. V., FGSV, 2024



