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Executive Summary
Aus den vorgelegten Akten ergibt sich fir den BUND die Schlussfolgerung
dass der Bau der B8-Westumgehung

- einen Raum mit sehr hohem Raumwiderstand schwerst beeintrachtigt und diese
Beeintrachtigung nicht ausgleichbar ist

- keine fur die Menschen spirbare Entlastung vom Verkehr nach sich zieht und
deswegen das Planungsziel verfehlt

- das Naherholungsgebiet zerstort.

Deswegen ist das Vorhaben B8-Westumgehung Konigstein-Kelkheim mit den in der
Raumordnungsplanung vorrangig zu betrachtenden nicht erneuerbaren Ressourcen
nicht vertraglich und daher eine ablehnende landesplanerischer Beurteilung
abzugeben.

Das Raumordnungsverfahren ist aus Sicht des BUND mit dem Ergebnis
abzuschliel3en, dass der Bau der B8-Westumgehung weder die gesetzten Ziele der
Entlastung erreicht, noch raumvertraglich zu realisieren ist.

Die Fortfuhrung der Planung auf der Grundlage der Vorzugsvariante ist abzulehnen.

Hilfsweise sind Alternativen zu prifen, die in den vorgelegten Akten fehlen,
insbesondere die vom BUND vorgeschlagenen Varianten Null und Null-PLUS.



1. Verfahrensméangel

1.1. Wir rigen die massive Behinderung der Einsichtnahme in die Planunterlagen im
Konigsteiner Rathaus als VerstoRR gegen das Recht auf Offentlichkeitsbeteiligung bei
der Prifung der Umweltvertraglichkeit. Wurde beim ROV Flughafenausbau noch ein
ganzer Vorraum mit Karten zum Ausbau bestuckt und den Burgerinnen zwei Tische
samt Stihlen und Papier in ungestorter Atmosphare zur Verfligung gestellt, so
wurden beim ROV B8 die Burger dazu gezwungen sich in den Dienstraumen, die fur
den Publikumsverkehr geoffnet waren, zwischen die normalen Besucher zu drangen
und wurden ohne Schreib- und Sitzmdglichkeit auf den Gang verwiesen, wenn
vertrauliche Grundstiicksgesprache anstanden. Wir bezweifeln dadurch, dass die
Auslegung im Kdnigsteiner Rathaus korrekt durchgefihrt wurde.

1.2. Wir rigen die Auslegung der Akten wahrend der Osterferien 2006. Da
Konigstein Schulstandort ist, waren zu diesem Zeitpunkt sehr viele Familien mit
schulpflichtigen Kindern verreist.

1.3. Wir rigen die Arbeit des Arbeitskreises.

Auf S. 14* des EB heiRt es:
Wichtige Zwischenergebnisse der einzelnen Untersuchungen wurden dem projektbegleitenden Arbeitskreis
vorgestellt und die jeweils folgende Vorgehensweise mit den Teilnehmern des Arbeitskreises abgestimmt.

Der BUND wurde in diesen Arbeitskreisen von inzwischen aus ihren Konigsteiner
Amtern ausgeschiedenen Personen massiv unter Druck gesetzt keine Daten an die
Offentlichkeit zu bringen. Dies hat der BUND gemafR seines satzungsgemafien
gemeinnitzigen Auftrags selbstverstandlich ignoriert und schon friihzeitig die
Offentlichkeit und die Abgeordneten im Bundestag tiber diese Planungen informiert.
Einvernehmliche Abstimmung gab es im Arbeitskreis nicht. Der BUND sieht heute
nach wie vor in der Arbeit dieses Arbeitskreises sowie der Erstellung der Gutachten
und der weiteren Planung eine immense Verschwendung von Steuergeldern. Die
Stadte haben sich auf nur eine Losung der Verkehrsprobleme festgelegt und andere
Losungsansétze von Anfang an unterbunden. Daran krankt die gesamte
Verkehrsproblemlésungsstrategie der Stadte Konigstein und Kelkheim.

1.4. Wir rUgen als Verstol3 gegen das kommunalrechtliche Gebot der Sparsamkeit
der offentlichen Haushaltsfiihrung, dass die Stadte Konigstein und Kelkheim eine
Sondergenehmigung vom Bundesverkehrsministerium am 18.10.2004 zur
Durchfiihrung eines ROVs erwirkt haben, die im Ergebnis zur Folge hat, dass die
Stral3enplanung ohne gesicherte Finanzierung und damit ohne Planrechtfertigung
rechtswidrig auf Kosten der Steuerzahler durchgefuhrt wird. Weder die stadtischen
Gremien noch die Burger wurden tber diese Planungsschritte informiert. Das Projekt
ist im Bundesverkehrswegeplan 2003 als Projekt des ,weiteren Bedarfs mit hohem
Okologischen Risiko” eingestuft und hat somit in den kommenden 10 Jahren keine
Chancen auf Realisierung. Wir sehen hier unzulassige Vorratsplanung (s. BVerwG
Urteil vom 24. 11.1989 Az. 4 C 41/88, BVerwG Urteil vom 24. November 1989, OVG
Nordrhein-Westfalen Urteil vom 26.09.2003 - Az.: 11 D 53/00.AK).

Die Herabstufung der B8-neu im BVWP 2003 als ,Projekt des weiteren Bedarfs mit
hohem 0Okologischen Risiko® ist aus Sicht des BUND sachgerecht, da die Mal3hahme
die gesetzten Ziele der innerdrtlichen Entlastung vom Verkehr verfehlt, gleichzeitig

. Im Folgenden stammen alle Zitate aus dem Erlauterungsbericht (EB) und sind in kleiner Kursivschrift gedruckt -
Zitate aus anderen Quellen werden gesondert gekennzeichnet.



jedoch gravierende Auswirkungen auf Natur, Erholung, Klima und
Grundwassersicherung hat.

Die Stadt Konigstein hat 678.000 Euro alleine fur die vorliegenden Planungen aus
dem stadtischen Haushalt ausgegeben - dieses Geld fehlt fur Kinderbetreuung,
Hortplatze und andere notwendige MalRnahmen des Gemeinwohls. Die Stadt
Konigstein im Taunus gehort zu den am hdchsten verschuldeten Stadten in Hessen.

Auf Seite 5 des EB heil3t es:
messen das Land Hessen und die Stadte Konigstein und Kelkheim diesem Projekt gréfte Bedeutung bei.

Fur den BUND stellt sich die Frage, ob hiermit eine nicht zulassige Vorentscheidung
im Verwaltungsverfahren vorliegt und ob das Raumordnungsverfahren tiberhaupt
ergebnisoffen durchgefihrt wird.

Der Planungsverband Ballungsraum Rhein-Main hat die Raumvertraglichkeit des
Planungsverfahrens am 10.05.2006 bewertet und in seiner Stellungnahme das
Vorhaben B8-Westumgehung als unvertraglich mit den Raumordnungsbelangen des
Landschaftsschutzes sowie des Umweltschutzes bewertet. Es heil3t dort:

»Aus landschafts- und umweltschutzplanerischer Sicht bestehen gegen das Vorhaben erhebliche
Bedenken.”

2. Ausgangssituation und Planungsziel
2.1. Die Verkehrsuntersuchung

Hierzu heil3t es im EB auf S.1:

Das vorhandene Verkehrsnetz im Bereich Konigstein/Kelkheim ist stark (berlastet. Die Bundesstralle B 8
verbindet den Frankfurter Raum mit dem Limburger Raum. Ein erheblicher Teil?> der werktaglichen
Verkehrsbelastungen entsteht durch die Personen- und Giterverkehrsstréme zwischen den Taunusgemeinden
und dem Raum Frankfurt am Main. Die B 8 verbindet aulerdem den Raum Frankfurt am Main und auch den
GroRraum Wiesbaden/Mainz mit den Erholungsgebieten im Taunus, insbesondere der Feldberg-Region.

Die Ergebnisse der Verkehrsuntersuchung (nachfolgend kurz:
Verkehrsuntersuchung) werden hier auf3er acht gelassen. Es wird einfach postuliert,
dass die Hauptbelastung der Stadte durch den Nord-Sud-Durchgangsverkehr
entsteht. Dies ist als Ausgangsbasis der gesamten Verkehrsprognose falsch.
Die Verkehrsuntersuchung zeigt deutlich:

Der Durchgangsverkehr betragt nur 17% der Kreiselbelastung in Kénigstein.
Deswegen fallt dort die Entlastung durch die B8-neu so gering aus. Das grof3te
Problem von Konigstein und Kelkheim sind der hausgemachte Verkehr und der Ost-
West-Verkehr.

Fur die Verkehrsuntersuchung von Dorsch-Consult wurden die Verkehrsteilnehmer
an einem Tag aus dem flieRenden Verkehr angehalten und reprasentativ nach ihnrem
Quell- und Ziel-Ort befragt. Die Antworten fanden Eingang in die unteren Grafiken.
Aus diesen Grafiken wird ersichtlich, dass Haupt-Ziel-Ort der meisten Autofahrer die
Stadt Kdnigstein im Taunus war.

2 Hervorhebung vom BUND
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Abbildung 1: Das Ergebnis der Verkehrserhebung ist deutlich (s. rote Kringel):
Konigstein ist Zielstadt. Eine Umgehungsstralie wird diesen Verkehr nicht aus der Stadt fernhalten
kdnnen.



2.2. Faktoren, die Konigstein zu Ziel- und Ausgangspunkt vieler Fahrten
machen.

Die Faktoren sind in den Akten nicht naher analysiert worden und werden im
Folgenden ohne Anspruch auf Vollstandigkeit aufgelistet (2.2.1. bis 2.2.5.).

2.2.1. Schulstandort , Schlaf- und Dienstleisterstadt

Kdnigstein ist Standort Gberregional bekannter Gymnasien, anderer weiterfihrender
Schulen sowie von Grundschulen und Kindergarten in allen Stadtteilen. Da der
Schulzubringer-Bus nicht oder nur unzureichend funktioniert, werden Schuler von
benachbarten Orten meist friih am Morgen in die Schule gefahren. Dies wird
besonders zur Ferienzeit deutlich, wo es in Konigstein keine nennenswerten
Verkehrsprobleme gibt.

Die meisten Konigsteiner arbeiten auf3erhalb und schlafen nur in Kdnigstein. Jede
Fahrt zur Arbeit beginnt also mit einer innerstadtischen Fahrt in Kénigstein und wird
von keiner Umgehungsstral3e weg verlagert werden.

Die meisten Personen, die in Konigstein arbeiten (Post, Geschafte, Friseur,
Behdrden), leben nicht in Konigstein. Die Arbeitnehmer pendeln nach Kdnigstein.
Dieser Verkehr wird auch nicht von einer Umgehungsstral3e weg verlagert

2.2.2. Topographie

Bedingt durch die bewegte Morphologie der Stadt Kénigstein wird das Fahrrad als
Fortbewegungsmittel nur von sehr sportlichen Bewohnern genutzt. Ein Einkauf mit
dem Fahrrad oder zu Ful} ist beschwerlich.

2.2.3. Konigstein und Kelkheim weisen im Bundesvergleich den hdchsten KFZ-Anteil
pro Kopf aus

2.2.4. Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Der Offentliche Personennahverkehr ist straflich vernachlassigt worden, wie die
Fortschreibung des OPNV-Plans 2005 zeigt. Es sollen leider noch weitere
Einschnitte erfolgen.

Dem motorisierten Individualverkehr wird nach wie vor bei allen Planungen der
Vorrang eingeraumt. Am 3. Januar 2006 hat sich der BUND als Trager Offentlicher
Belange zum ,Entwurf 2.4 des Nahverkehrsplanes Hochtaunus* gedul3ert.

Zitat aus unserer Stellungnahme S. 1.

,.Exemplarisch an der Versorgung der Stadt Konigstein im Taunus mdchten wir
stellvertretend fiir die Mittelzentren des Hochtaunuskreises aufzeigen, dass

1. die Datenbasis zur Bedarfsermittlung in Ihrem Entwurf fehlerhaft ist
und

2. der Hochtaunuskreis eine Verbesserung des Angebotes des OPNV dringend benétigt und
eine Angebotssteigerung zu bestimmten Spitzenzeiten die erhebliche Belastung der Stadt
Kénigstein mit PKW mindern helfen kann und dringend geboten ist.*

Zusammenfassend ist festzustellen, dass tber 4.000 Schiler jeden Tag in Kénigstein
transportiert werden mussen, sei es innerstadtisch, sei es von und zu den
umliegenden Gemeinden.

Bei einer Bevolkerung von nur 15.000 Einwohnern entspricht dies mehr als einem
Viertel der Bevdlkerung, das sich teilweise zusatzlich jeden Morgen in Kreiselnéhe



bewegen muss. Der OPNV hat sich nie auf diese enormen Schiilerbewegungen
eingelassen - die Eltern fahren in ihrer grof3en Mehrheit ihre Kinder zur Schule, da
sie dem OPNV nur im Falle der Kleinbahn, aber nicht im Falle der Busversorgung
vertrauen kdnnen

2.2.5. Verkehr Richtung Osten

Nach der Wiedervereinigung und der Osterweiterung der EU ist ein Warenverkehr
entstanden, der von Jahr zu Jahr spurbar die Ost-West-Achsen und damit auch das
Fernstral3ennetz in Koénigstein und Umgebung belastet. Jede Storung auf der A66
wirkt sich auf die fast parallel verlaufende B455 aus. Durch den Anschluss an die neu
ausgebaute A661 hat der Verkehr, insbes. der Schwerlastverkehr, in Kdnigstein auf
den Ost-West-Achsen zugenommen.

Als Beleg dafiir sei auf den Verkehrskollaps anlasslich des Besuchs von US-
President Bush im Rhein-Main-Gebiet am 24. Februar 2005 verwiesen: an diesem
Tag wurden die A3 und die A66 am Vormittag gesperrt, der gesamte West-Ost- und
Ost-West-Verkehr quélte sich tber die B455 durch Kdnigstein (Quell-Ziel: A3-A5).

Bei den Arbeitskreissitzungen im Vorfeld des ROV B8 hat der BUND stets darum
gebeten die Interdependenzen zwischen dem Verkehr auf der A3 und B455 Richtung
A661 und A5 mit einzubeziehen. Herr Mertens von Dorsch Consult hat dies ohne

methodisch zwingende Begriindung stets abgelehnt. (s. S. 57 im EB, Zitat
Wechselwirkung Autobahn A 3 - B 8/B 8 neu

Eine Wechselwirkung zwischen der Autobahn A 3 und der B 8 konnte in der vorliegenden Untersuchung nicht
festgestellt werden, es sind keine nennenswerten Verlagerungen von der A 3 auf die B 8/B 8 neu festzustellen.)

Hier sehen wir einen gravierenden methodischen Fehler, der auch die
Ergebnisse der geringen Entlastung fir Kénigstein durch die B8-West erklart.

Somit ist ein wichtiger Punkt aul3er acht gelassen worden: Durch einen 4-spurigen
Ausbau der B8 bis Schneidhain er¢ffnet sich eine neue Achse mautfrei parallel zur
bestehenden A3, hilft langere Strecken auf der A3 und A66 zu Uberbriicken und zieht
noch mehr Verkehr in Ost-West-Richtung an. Dies erklart auch die Zunahme der
Belastung im Osten des Konigsteiner Kreisels auf der B455 nérdlich von Kronberg
nach Bau der B8-neu.

Diese Ergebnisse bedirfen aus Sicht des BUND einer dringenden detaillierten
Nachbearbeitung und einer erneuten Verkehrsanalyse auf der Basis einer zu
aktualisierenden Verkehrszahlung und eine Korrektur der Verkehrsprognose,
die zumindest einen Betrachtungszeitraum bis zum Jahr 2020 umfassen sollte
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Abbildung 2: Verkehrsbeziehungen zwischen der A3, A661, A5 und A66

Aus der Abbildung 2 wird ersichtlich, dass sich das Befahren der B8-neu fir den
Abklrzungs- und mautpflichtigen Verkehr lohnt. Die gestrichelte Strecke auf der A3
und A66 wird auf der B455 und B8-neu umfahren, bei Durchfahrt zur A5 steigt die
Attraktivitat der Strecke. Seit dem Ausbau der A661 und der B455 Nordumfahrung
Oberursel kam es zu einer zuséatzlichen Starkung der West-Ost-Achse mit
gravierendsten Auswirkungen fur die Belastung der Anwohner der B455. Dies wirde
durch den Bau der B8-West noch verstéarkt. Kénigsteins Osten wirde im Verkehr
ersticken. Der Konigsteiner Kreisel wirde zusatzlich belastet.

Kelkheim hat weniger unter dem LKW-Durchgangsverkehr zu leiden, wie die
Zahlungen auf S. 24 und S.25 des EB zeigen. Leider instrumentalisieren die
dortigen Befurworter der B8 das Argument LKW-Durchgangsverkehr besonders
stark, obwohl die Zahlungen sie eines Besseren belehren durften.

Inakzeptabel ist die Ausblendung der Auswirkungen des Baus der B8-West auf die

Gemeinde Glashitten. Im EB auf Seite 57 heil3t es dazu:

Glashutten

Aus dem nérdlichen Umland wird Verkehr auf die B 8 (aus dem Raum Waldems) verlagert. Dies fuhrt in der
Ortsdurchfahrt Glashutten zu einer Mehrbelastung von rd. 1.550 Kfz/24 Std. = 12 %.

Dieser Umstand fuhrt zu einer Mehrbelastung mit Larm und Abgasen in Glashiitten,
der aber die Planer zu keinem Zeitpunkt bewogen hat, die Gemeinde Glashutten in

die Vorplanungen mit einzubeziehen. Dies ist eine Planung zulasten nicht beteiligter
Dritter. Dies muss nachgeholt werden.



2.3. Zweifelhafte Verkehrsprognose und keine Entlastung
2.3.1. Falsche Zahlengrundlage

Die Grundlage der Verkehrsprognose sind Zahlungen an einem Tag und
Hochrechnungen, die darauf basieren. Diese Verkehrsprognose erfillt nicht die
Malflistabe, die das Bundesverwaltungsgericht an eine Prognose stellt.

Zwischenzeitlich ist im Jahr 2003 an der B8, Hohe Koénigsteiner Friedhof eine
Dauerzahlstelle der Verkehrszentrale Hessen eingerichtet worden. Dort wird jedes
vorbeifahrende KFZ lber eine Induktionsschleife erfasst und prazise als LKW bzw.
PKW eingeordnet. Die Verkehrsuntersuchung postuliert fir diesen Punkt eine
Belastung im Jahr 2001 von 22.765 KFZ, die Zahlung an der automatischen
Zahistelle der Verkehrszentrale ergibt nur 14.839 KFZ im Schnitt der Monate Januar
bis Dezember 2005. (Quelle: http://www.vz.hessen.de/dz/DZ_Detail.pdf).

Dies ist ein Unterschied zwischen Berechnung und Realitat von 7.926 KFZ, das
entspricht einem Rechenfehler von Gber 50%!

Somit gaukelt die Verkehrsprognose und die Entlastung auf der Grundlage dieser
Verkehrsprognose den Menschen eine Wirkung des B8-Neubaus vor, der so nicht
eintreten wird. Nach der Definition des schweizerischen ,State-of the art-Report“*
diese Stellungnahme S. 36) liegt eine sehr stark befahrene Stral3e ab einer
Durchfahrmenge von 10.000 KFZ vor. Nach Bau der B8-neu werden an der
innerdrtlichen B8 tiber 12.000 KFZ erwartet. Den Blrgern wird also die Durchfahrt
innerdrtlich von 12.000 KFZ als Entlastung verkauft, obwohl hier immer noch
gravierende Grenzuberschreitungen vorliegen.

(s.

Somit verfehlt die geplante Stral3e das Ziel, die Menschen spurbar von Larm und
Abgasen vom Durchgangsverkehr zu entlasten.

Nimmt man die heutige Belastung als Mal3stab und vergleicht mit den Zahlen nach
Bau der B8-West, so gelangt man zu der Erkenntnis, dass im Vergleich zu heute die
Menschen teilweise mehr belastet werden und die versprochene Entlastung vom
heutigen Verkehr nicht eintritt:

Entlastungszahlen Tabelle 1

StrafRe in Heutige KFZ- | KFZ-Anzahl Entlastung Zusatzliche

Konigstein Anzahl (Stand |NACH Bau B8- |(KF2) Belastung
2001) neu (Prognose) (KF2)

Falkensteiner 6 415 8730 keine 2315

StralRe

*B455- 6 977 7661 keine 684

Schneidhain neben
Seeger-Orbis

*B455- 6 624 5518 1106 ? ?

3 Zerschneidung von Lebensrdumen durch Verkehrsinfrastrukturen COST 341, Bern 2001




Schneidhain bei (Widerspruch zu

Michas Ladchen oben *)

B455 westlich 6 977 28 787 keine 21810 neu!
Erdbeerstein,

Anschlussstelle

B519 19 990 17 399 2591 -
Altenhainerstrale |5 933 5761 172 -

Richtung

Johanniswald

Olmiihlweg am 2422 3220 keine 798
KTC/Bangert

Ostlich

Olmiihlweg am 2422 4 660 keine 2 238 plus
KTC/ westlich 23 310 neu!
L3266 Richtung 5427 5580 keine 153

Bad Soden

B8 Friedhof-Kogst | 22 765 16 121 6 644 -
Innenstadt 8 440 6 988 1452 -

*: die mit dem Stern gekennzeichneten Zahlen aus der Wiesbadener Stral3e in Schneidhain sind unerklarlich:
Warum fahren im Jahre 2015 1.790 KFZ mehr in Schneidhain ab? (Heute fahren in Schneidhain 6.977 minus
6.624 KFZ, also 353 KFZ ab. Fiir das Jahr 2015 ergibt die Differenz aus den KFZ Héhe Seeger und Hohe
Michas L&dchen jedoch 2.143 KFZ. Dies bedarf der nédheren Erlduterung durch die Gutachter.)

Im EB S.2 heil3t es

1. Das Hauptplanungsziel ist

- die Entlastung der Ortsdurchfahrten in Kdénigstein und Kelkheim und der angrenzenden Stadtteile von
Kénigstein-Schneidhain bzw.

Kelkheim-Fischbach und Kelkheim-Ruppertshain

- die Verbesserung der Verhaltnisse in den bebauten Ortslagen

Der BUND sieht durch die vorgelegte Planung das Ziel verfehlt, die
Ortsdurchfahrten der Stadte Kénigstein und Kelkheim vom Verkehr zu entlasten.
Durch das jahrzehntelange Festhalten am Neubau der B8 hat sich die Politik hier
wissentlich Wege verbaut.

Es gibt jedoch gangbare Alternativen fir Konigstein OHNE Naturverbrauch und ohne
Zerstorung des fur die Tourismusinfrastruktur notwendigen Erholungsbereichs im
Westen von Konigstein und Norden von Kelkheim vom Verkehr entlastet zu werden.

Im EB heil3t es auf S. 4:

Die prognostizierten Verkehrszahlen lassen sich wie folgt charakterisieren: Das Ergebnis der Modellrechnung,
bezogen auf das Prognosejahr 2015, zeigt, dass sowohl im gesamten Untersuchungsraum Rhein-Main als auch
insbesondere im konkreten Untersuchungsgebiet im Bereich Konigstein und Kelkheim mit einer weiteren
Verkehrszunahme zu rechnen ist, die sich aus der Strukturentwicklung und der noch zu erwartenden
Motorisierungsentwicklung ergibt. Trotz eines deutlichen Anstiegs des Offentlichen Personennahverkehrs in der
Rhein-Main-Region muss festgestellt werden, dass auch im motorisierten Individualverkehr mit einem weiteren
Zuwachs zu rechnen ist, so dass sich die heute schon angespannte Verkehrssituation kiinftig noch verscharfen
wird. .Die Bandbreite der Zunahmen im motorisierten Individualverkehr liegt zwischen 5 % und knapp 20 %.
Auf dem HauptstraBennetz in den Stadten Kénigstein und Kelkheim ist mit Zunahmen zwischen 7 % und 19 % zu
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rechnen. Die negativen Auswirkungen der hohen Verkehrsbelastungen in den Ortslagen kénnen nur durch die
entlastende Wirkung einer Ortsumgehung nachhaltig reduziert werden.

Der BUND zweifelt grundsatzlich die Verkehrsprognose an, diese
Verkehrsprognose stellt die Hauptschwéche der gesamten vorgelegten
Gutachten dar.

2.3.2. Die demographische Entwicklung

Die neuesten Ergebnisse zur demographischen Entwicklung kdnnen nicht
bertcksichtigt worden sein, da diese jingeren Datums sind. (Am 5.7.2005 lag
erstmalig der zZwischenbericht Der Enquetekommission , Demographischer Wandel —
Herausforderung an die Landespolitik“ vor http://iwww.schader-

stiftung.de/docs/zwischenbericht_ekw.pdf)

Darin finden sich u.a. folgende Daten:

Im Regierungsbezirk Darmstadt wird ein Ruckgang der Bevolkerung um 146.600
Einwohner prognostiziert

Bis zum Jahre 2050 wird ein dramatischer Bevdlkerungsrickgang erwartet

Bspw. im Hochtaunuskreis von 227.200 auf 218.700 im Jahre 2050.

Die Bevolkerung wird Gberaltern: Der Anteil an Uber 80 Jahrigen wird im Vergleich
zum Jahr 2003 185% mehr betragen.

Im Jahre 2002 waren 17,8% der Bevdlkerung tber 80 Jahre alt, im Jahr 2050 werden
es 30,3% im Hochtaunuskreis sein.

Verdnderung der Gesamtbevélkerung 2003 bis 2050

- Abnahme um dber 20 %
| Abnahmee ym 1005 bis wnles 20 5
| Abnahrme um D% bis wnles 10 %

- Zurnahrra

Cuelle: Statistisches Landesamt

S. 70 (Zitat Enquetekommission):

Ebenso wie bei den Auswirkungen des demographischen Wandels auf die
gesamtwirtschaftliche Produktion gibt es auch bei der 6ffentlichen Aufgabenerfillung
eine Reihe von Handlungsmdoglichkeiten. Je besser es gelingt, die Bereitstellung der
offentlichen Leistungen effizienter zu gestalten, umso geringer ist die Zunahme der Pro-
Kopf-Kosten. Auch lassen sich die Remanenzkosten beispielsweise durch eine
vorausschauende Planung der Infrastrukturausstattung reduzieren. Hier gilt es, neue
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Konzepte zu entwickeln und bei Infrastrukturentscheidungen die demographische
Entwicklung bereits heute zu beachten. Dies wird insbesondere fir kommunale
Entscheidungen von hoher Bedeutung sein.

S. 74:(Zitat)

Der demographische Wandel verlangt deshalb kreative Ideen fur zukunftsféhige
Lésungen, deren Motivation sich nicht vorrangig aus regionalen Folgevorteilen speist,
sondern aus der Herausforderung, mit der besseren Idee ein Beispiel zu geben und eine
erfolgreiche Gesamtentwicklung voranzubringen.

Losungen mussen in Generationen, nicht in Legislaturperioden gedacht und entwickelt
werden.

2.3.3. Die gestrichene Eigenheimzulage wurde nicht mit einbezogen.
(29. November 2005 Der Spiegel Zitat Online-Ausgabe):

.Das Bundeskabinett hat die Abschaffung der Eigenheimzulage zum 1. Januar 2006
beschlossen. Angesichts deutlich gefallener Finanzierungs- und Baukosten sei diese
staatliche Foérderung entbehrlich geworden, erklarte Bundesbauminister Wolfgang Tiefensee
nach der Kabinettsitzung heute in Berlin.”

2.3.4. Der steigende Olpreis wurde nicht mit einbezogen
2.3.5. Gleichzeitig wurde die LKW-Maut auf3er Acht gelassen.
2.3.6. Der gestiegene Ost-West-Ost-Transit-Verkehr wurde ausgeblendet

2.3.7. Fragwurdige Berechnungen
Die Prognosen der Gutachter wurden im Jahr 2001 erstellt. Seit dann gab es
wiederum Veranderungen im innerstadtischen Verkehr:

Beweis: Die Verkehrszahlen haben in Konigstein seit 2001 abgenommen (diverse
neuere Zahlungen in Konigstein zeigen dies deutlich)

Tabelle 2: Verkehrsbelastung B8-Kdnigstein Innenstadt KFZ/24 h

1995 2001 2004 2005 2015
(*1) (*2) (*3) (*4) (*5)
24.000 22.800 10.584 14.839 24.600

Quellenangaben:

(*1) Amt f. StraBen und Verkehrswesen Frankfurt am Main, B-Plan Kreisel und VU Dorsch
Consult 1995

(*2) Dorsch Consult: Querschnittsbelastung Analyse-Nullfall 2001, Anlage 6.1. zur UVP-
Kurzfassung; Grundlage aller Berechnungen und Prognosen

(*3) Verkehrsgutachten von IMB-Plan zum B-Plan Minigolf 2004, stark kritisiertes
Gutachten

(*4) Automatisierte Dauerzéhlstelle der VVerkehrszentrale Hessen B8-Konigstein Hohe
Friedhof, einzig belastbare Zahlen. Daten liegen seit drei Jahren vor!

(*5) Dorsch Consult: Prognose-Nullfall fir das Jahr 2015 ohne Bau B8-neu. UVP
Kurzfassung S. 11
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Die Abnahme des innerstadtischen Verkehrs in Konigstein in den vergangenen 5
Jahren kann einerseits darauf zurtickzufiihren sein, dass die baustellenbedingten
Staus die Fahrer zum Suchen von Alternativstrecken zwingen, andererseits wurde
die Taktung der Konigsteiner Eisenbahn verbessert (durchgehend bis Frankfurt Hbf
alle 30 Minuten). Auch haben die teuren Olpreise einige Fahrer zum sparsameren
Umgehen mit der Ressource ,tagliche Fahrten* gezwungen.

Durch die in den B8-Gutachten errechneten Verkehrszuwéachse, auch und gerade
unter Zugrundelegung der zweifelhaften Verkehrsprognosen zum Flughafenausbau
Frankfurt am Main, wird ein Bedarf fUr eine vierspurige Stral3e errechnet, der mit der
Realitat wenig gemein hat.

Auf Seite 55 des EB heildt es hierzu:

Die Verkehrszunahmen betragen im Untersuchungsgebiet im Durchschnitt 10 %.

Auf dieser Grundlage kommen die Gutachter trotzdem nur auf eine Entlastung von
20%. Die Berechnung auf heutiger Grundlage wirde das Bild noch ungunstiger
ausfallen lassen. Die Entlastungswirkung der Stral3e fallt moglicherweise noch
schlechter aus.

Dazu fordert der BUND Nachberechnungen unter Berlicksichtigung
der oben aufgezahlten Faktoren.

3. Folgen des Baus der B8-Westumgehung
3.1. Auf den Kurbetrieb - Faktor Luft und Klima

Dazu heil3t es auf Seite 4 des EB:

Die hohen Verkehrsbelastungen bewirken zudem erhebliche Beeintrachtigungen der Anwohner durch Larm und
Abgasimmissionen entlang der Haupt-Ortsdurchfahrten und der angrenzenden Bereiche, wobei in Kdnigstein
die Betroffenheit zahlreicher Kureinrichtungen zu erwahnen ist.

Die Kureinrichtungen leben vom intakten Umfeld, also vom Grungtrtel der Stadt
Kdnigstein. Sollte im Westen Kdnigsteins die vier- und dreispurige B8 mit ihren zwei
Bricken der dominierende Faktor werden, wird der Kurbetrieb nachhaltig
beeintrachtigt werden.

Da nach Bau der B8-West immer noch tber 12.000 Autos vor der
Hauptkureinrichtung Kurbad vorbeifahren werden, kann hier von einer wirksamen

Entlastung nicht die Rede sein.
,Im Hinblick auf die herausragende Bedeutung von Gesundheitsvorsorge und Therapie fiir die beiden
heilklimatischen Kurorte kommt dem Schutz und Ausbau der Kurfunktionen ein erhebliches Gewicht zu.**

(EB S. 22) Die Kur in Kénigstein lebt von der Frischluftzufuhr und von der Interaktion
mit dem intakten Gringurtel.

Hier fehlt ein Gutachten das die Bedeutung der intakten Natur im Umfeld von
Konigstein fur den Kurbetrieb untersucht.

Dazu heil3t es im EB auf Seite 29

Luft/ Klima

Das Untersuchungsgebiet besteht aus vielen Waldgebieten und Freiflachen und ist im Regionalplan Siidhessen
Uberwiegend als regionaler Griinzug gekennzeichnet. Die grof3en, zusammenh&angenden Walder bernehmen
wichtige Funktionen fiir de Frischluftproduktion. Auswirkungen von tages- und jahreszeitlichen Tempera-
turschwankungen auf angrenzende landwirtschaftliche Flachen und Siedlungen werden gemildert. Kiihle und
gefilterte Luft gleitet von den Berghéangen hinab und versorgt die Wohngebiete weiter sidlich mit Frischluft. Von
hoher Wertigkeit im Hinblick auf den lufthygienischen Austausch sind die aus-gedehnten Waldflachen im
nordlichen und mittleren Bereich des Untersuchungsgebietes. Im Siiden wurden kleinere Waldbereiche sudlich
des Rettershofes am Ortsrand von Fischbach sowie Flachen sidlich von Schneidhain in diese Kategorie
eingestuft. Zum einen spielte fur die Beurteilung die Ausweisung groRer Waldflachen als Schutzwald u.a. zu
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Zwecken des Immissions- und Klimaschutzes eine Rolle, zum anderen richtete sich die Bedeutungseinstufung
der Waldflachen nach dem Siedlungsbezug.

Die Stérung der Kaltluftentstehung bringt auch Probleme fur Frankfurt am Main mit
sich und ist geeignet die Grundlage der Kur nachhaltig zu beeintrachtigen (s.
Abbildungen 3 und 4).

VU B 8 neu Konigstein/Kelkheim - Analyse-Nullfall

Glashiitten 3y 8
; il

KE-Eppenhain

Gesamtausschnitt Querschnitibelastungen [KF2/24 Std.] Jahr 2001 koe-2001-Analyse-Null

25.06.04 DORSCH CONSULT - Biiro Wiesbaden Anlage 6

Abbildung 3 : Heute: Ohne B8-neu fliel3t die Kaltluft ungehindert vom Wald und den Berghangen tber
die Stadt und flie3t ungehindert Richtung Siidost und Siiden und erneuert die Kurluft der Kurstadt.

VU B 8 neu Kbnigstein/Kelkheim - Variante 2.1

o

Glashitien g ! A
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Gesamtausschnitt Quersct nittbelastungen [KF2/24 Std ] Jahr 2015 koe-2015 Variante 21

25.06.04 DCFSCH CONSULT - Biiro Wiesbaden Anlage 8.1

Abbildung 4: Nach Bau der B8-neu:Die Verédnderung des Kaltluftstromes durch die Bauwerke (zwei
Bruicken), durch den Verlust von 223.500 Quadratmetern Wald und dem Autoverkehr muss
gutachterlich abgeklart werden.
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Dazu fehlt in den Unterlagen zum ROV ein belastbares Gutachten.

Der BUND fordert zu dieser Frage ein Gutachten des Deutschen
Wetterdienstes.

3.2. Die Analyse im stadtebaulichen Planungsbeitrag

Im EB heil3t es auf S. 21:

,»ZU schmale Gehwege, zu kleine Aufenthaltsflachen, Probleme bei der sicheren Uberquerung der Straf3en und
Beeintrachtigungen der Luftqualitét seien beispielhaft genannt.*

Die B8 neu wird es nicht mdglich machen innerstadtisch in Konigstein oder Kelkheim
auch nur einen einzigen Burgersteig breiter zu machen. Es werden auch an keinem
Punkt groR3ere Aufenthaltsflachen entstehen!

Weiter heil3t es

,,.Die Belastungen konzentrieren sich nicht nur, aber besonders in den zentralen Ortslagen, die wegen der
zahlreichen sich uberlagernden Nutzungsanspriche eine besondere Empfindlichkeit aufweisen. Das gilt
gleichermaRen flir Kénigstein wie fiir Kelkheim. Konfliktschwerpunkte sind insbesondere in den Zentren bzw.
Hauptverkehrsstrallen zu sehen. Hierzu zéhlen

* in Konigstein die

Frankfurter Strale

Kloster- und Theresienstrale

Le-Cannet-Rocheville-StraRe

Wiesbadener Strafe

*in Schneidhain und in Ruppertshain jeweils die Ortsdurchfahrten*

Der stadtebauliche Planungsbeitrag beschreibt jedoch sehr deutlich wie gering die
Entlastungswirkung durch den Bau der B8-West ist:

»S. 5 Zitat Stadtebaulicher Planungsbeitrag:

Im Rahmen einer ersten Prifung der Verkehrsumlegungen, die von der DORSCH CONSULT
Ingenieurgesellschaft aus Wiesbaden auf Grundlage der Verkehrsdatenbasis Rhein-Main
(VDRM) erarbeitet worden sind, wurde_eine Haufung von Entlastungen in der GréRenordnung
von 20% festqestellt.‘-‘_Das fihrte zu der Entscheidung, die entsprechenden StralRenrdaume
noch in die Untersuchungen mit einzubeziehen; ansonsten hatten die Gutachter des
stadtebaulichen Planungshbeitrages einen hoheren Schwellenwert angesetzt. Be- oder
Entlastungen von weniger als 20% dirften im Regelfall keine abgrenzbaren stédtebaulichen
Auswirkungen haben, weil der Zusammenhang zwischen der Verkehrsstarke, der
Dimensionierung der Verkehrswege und den stadtebaulichen Belangen - insbesondere
funktionalen Anforderungen und Aufenthaltsqualitét - nicht iiber geringfiigige Anderungen in
der Verkehrsmenge abgebildet werden kann."

Im Klartext:

Die B8-Westumgehung entlastet die Stadte in zu geringem Mal3e, die innerdrtlichen
Auswirkungen sind zu gering. Trotzdem haben die Gutachter versucht gemaf ihrem
Auftrag und zwar unter Einbeziehung geringster Entlastungswirkungen ihre
Ergebnisse darzulegen.

Normalerweise legen Gutachter den Schwellenwert bei mindestens 50%
Entlastungswirkung an. Fur den BUND liegt der Schwellenwert bei weit Uber 50%
Entlastung. Im Idealfall sollte eine echte Umgehungsstral3e die umfahrenen
Ortschaften um 80 bis 100% entlasten.

Gleichzeitig lassen die Gutachter hier kurze und fur Konigstein absolut zentrale

* Hervorhebung vom BUND
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Stral3enziige aulRer Betracht, die einer gravierenden Mehrbelastung ausgesetzt sein
werden.

Zitat“S. 6 Stadtebaulicher Planungsbeitrag

Dagegen wachst der Verkehr auf dem Nordabschnitt - von der Klosterstral3e bis zur
Le-Cannet-Rocheville-Strale von 4.700 auf 6. 000Kfz/d (+28%) an. Da es sich nur um
kurze StralRenabschnitte handelt, bleiben sie in der weiteren Untersuchung aul3er
Betracht.”

Hier spielt sich jedoch ein Hauptteil des innerstadtischen Einkaufsverkehrs ab, das
Neubauvorhaben ,Minigolfgelande-Einkaufspassagen” befindet sich in der
Realisierung. Der Bau der B8-West wiirde hier zu einem endgultigen Kollaps fiihren,
da den Gutachtern dieses Bauvorhaben fiir die Verkehrserhebung nicht vorgetragen
wurde.

Dies lasst sich mit der Aussage nicht vereinen, hier sei eine Verbesserung der
Situation zu erwarten. Es kommt zu einer gravierenden Mehrbelastung an anderen
Stellen auch durch Zunahme des Ost-West-Verkehrs.

Selbst unter Hinzuziehung des Faktors ,gefahrene Fahrzeugkilometer” erreichen die
Gutachter nur eine Entlastung um 23% (vgl. EB S. 69)

Die Schwerverkehrsanteile sind verglichen mit denen in anderen Orten noch

ertraglich (S. 24 EB). Die LKW-Maut hat jedoch zu einer Verschiebung gefthrt, die
von den Uberholten Zahlen des Verkehrsgutachtens nicht abgebildet werden. Dies
beweisen auch die automatisierten Dauerzahlungen der Verkehrszentrale Hessen.

Das Verkehrsgutachten sollte die LKW-Maut berlcksichtigen und muss
diesbezuglich Uberarbeitet werden.

S. 25

Sie fihren insbesondere am Kreisverkehrsplatz in Kénigstein in der Spitzenstunde morgens und nachmittags zu
sehr langen Rickstaus, und zwar morgens bis zur Billtalhéhe und nachmittags in Gegenrichtung bis zum
Abzweig der Altenhainer Strale.

Fur die Aufnahme des Verkehrs, der nur an zwei Spitzenstunden taglich ein Problem
darstellt, ist der Straf3enbau eine unverhaltnismaiige Mallinahme mit zweifelhaftem
Nutzen und gravierendsten Auswirkungen. Zu anderen Zeiten ist die B8 problemlos
und ohne Ruckstaus befahrbar, Nachts und zu Schulferienzeiten ist sie leer.

3.3. Folgen fir die Naturguter
Die Betrachtung aller Naturglter mindet in der Aussage auf S.43 des EB

Der Gesamt-Raumwiderstand im Untersuchungsgebiet der UVS wird in Anlage 10.3: Gesamt-
Raumwiderstand (Karte 8.1 der UVS) dargestellt. Zur Ermittlung des Raumwiderstandes
wurden zunéachst die Gesamtwerte der verschiedenen Schutzgiter (Menschen, Tiere, Pflanzen,
Boden, Wasser, Luft/Klima, Landschaftshild/ naturliche Erholungseignung sowie Kultur und
sonstige Sachgiter) miteinander verschnitten. Dabei leitet sich der Raumwiderstand einer
Flache grundsatzlich aus der jeweils héchsten Bedeutungsstufe der sich Uberlagernden
Schutzgutfunktionen ab (Maximalprinzip). Ublicherweise erfolgt die Unterteilung in finf
Raumwiderstandsklassen:

sehr hoch —hoch — mittel — gering — sehr gering.

Aufgrund der besonders hohen Wertigkeit und Empfindlichkeit des Gebietes wurde noch eine
sechste Klasse ,besonders hoch“ hinzugefiigt. Eine gleichgewichtige Uberlagerung aller
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Schutzgutfunktionen fuhrte im Untersuchungsgebiet der UVS zu einer Belegung nahezu des
gesamten Untersuchungsgebietes mit einem besonders hohen, sehr hohen oder hohen
Raumwiderstand. Eine Differenzierung des Raumes hinsichtlich der Auswahl geeigneter
Trassenkorridore war auf dieser Grundlage nicht moglich.2

Deswegen wurde in einem weiteren Schritt eine Binnendifferenzierung vorgenommen. Die
Ergebnisse sind in Anlage 10.4: Raumwiderstand — Binnendifferenzierung (Karte 8.2 der UVS)
dargestellt. Flachen mit besonders hohem Raumwiderstand wurden als ,Tabuzonen*
betrachtet und ohne weitere Differenzierung ibernommen. Neben den Flachen mit hohem
Raumwiderstand wurden auch Flachen mit sehr hohem Raumwiderstand einer
Binnendifferenzierung unterworfen, da aufgrund der Hochwertigkeit des
Untersuchungsraumes auch Flachen mit hohem Raumwiderstand allein nicht zu einem
Trassenkorridor verbunden werden kénnen."

Vereinfacht gesagt: Das Trassengebiet Iasst keinen Straf3enbau zu. Die
Auswirkungen auf den Menschen und die Natur sind zu gravierend.

Ahnlich wie im stadtebaulichen Planungsbeitrag versuchen die Gutachter trotzdem
ihr vorgegebenes Ziel weiter zu verfolgen und mussen die Binnendifferenzierung so
weit treiben, bis das gewiinschte Ergebnis erzielt ist: ein Trassenkorridor.

Dieses Vorgehen wird vom BUND auf das Schéarfste abgelehnt. Durch
Heruntergewichtung einzelner Schutzguter wird in einem hoch empfindlichen Raum
die Planung einer Stral3e erzwungen.

3.3.1. Grundwasser, Klima, Pflanzen/Wald

Die Ausfuhrungen in den Akten der Antragsteller zu den o.g. Schutzgutern
stehen fur sich. Sie sind ein Dokument der hohen Wertigkeit der unberihrten
Natur im Trassengebiet in der Nahe des Ballungsgebietes Rhein Main. Der
BUND lehnt die Zerstérung dieses Gebietes auch angesichts des geringen
Nutzens als Verkehrsentlastungsmalinahme ab.

Als Beispielzitate aus dem EB seien genannt:

S. 27

,»Nahezu das gesamte Untersuchungsgebiet stellt einen Bereich fiir die Grundwassersicherung dar. Es gibt
zahlreiche Brunnen, die zur Trinkwasserentnahme genutzt werden (Brunnen im Liederbachtal, im Braubachtal,
im Rombachtal und auf dem Bangert, am Rettershofer Bach, am FulRe des Rombergs und im Billtalstollen).*

S. 40

Wasserwirtschaft

Das Untersuchungsgebiet ist fir die Belange der Wasserwirtschaft von hoher Be-deutung. Nahezu das gesamte
Gebiet wird von geplanten oder bestehenden Was-serschutzgebieten eingenommen und stellt einen Bereich fiir
die Grundwassersicherung dar.

3.3.2. Tiere

44% der 201 verschiedenen kartierten Tierarten werden in der Roten Liste gefihrt,
davon 100% Reptilien Rote Liste (RL), 100% Amphibien RL, 53% Tagfalter und
Widderchen RL, 37% Heuschrecken RL (vgl. S. 29 bis 39 des EB).

Sollte das Planungsverfahren weiter gefiihrt werden, fordert der BUND aktuelle
Nachuntersuchungen insbesondere im Bereich nérdlich von Schneidhain Richtung
Steinkopf.

> Hervorhebung (farblich und unterstrichen vom BUND)
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3.3.3. Forstwirtschaft

Die volks- und betriebswirtschaftlichen Auswirkungen des Waldverlustes auf die
Forstwirtschaft wurden nicht quantifiziert. Dies sollte nachgeholt werden, da dieser
Schaden zu kompensieren ware.

3.3.4. Landschaft und Erholung

Auf Seite 41 des EB heift es:

Freizeit- und Erholungsnutzung

Der Stadt Konigstein kommt als heilklimatischer Kurort eine herausragende Stellung in Bezug auf
Erholungsnutzung und Freizeitinfrastruktur zu. Im Untersuchungsraum sind verschiedene Freizeit-, Sport- und
Erholungseinrichtungen ausgewiesen.

Der BUND Ortsverband Konigstein-Glashitten und der BUND Kelkheim und Main-
Taunuskreis haben wahrend der sechswochigen Aufklarungskampagne zum
laufenden Raumordnungsverfahren Gesprache mit Tausenden von Passanten
gefuhrt:

Am betroffensten waren die Menschen vom Verlust ihres Naherholungsgebietes.
Dies betraf die Burger aller Stadte an der Trasse so wie Kurgaste und Kurzurlauber.

Schmittroder Wiesen T

ey eS| BT Naturfreundehaus

Anglerteiche

Steinkopf

Stoltze Platzi

Billtalschlucht

Woasserfall

Dresdner Bank
Kongrelizentrum

Kinstlerkolonie
Zauberberg

Rettershof

Forellenzucht

Konigsteiner Burg

Freibad im Woogtal

FFH-Gebiet Bangert

Rote Miihle

Abbildung 5: Die B8-neu-Trasse (rot) durchschneidet unzahlige Wanderwege

In diesem Gebiet ist auf einmalige Weise die Integration von Naturschutz,
Biotopvernetzung und extensiver Landwirtschaft , Naturerlebnis und Naherholung,
Sport und Gastronomie, Kunst, Geschichte und Kultur gelungen und kann noch

gefordert werden.
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Abbildung 6: Auch die Kinder haben fiir die Erhaltung ihres Naherholungsgebiets Zeugnis mit ihren
Bildern abgelegt.

Der Verlust der Erholungsqualitat an den markantesten Punkten wurde moniert:
1. Naturfreundehaus
2. Anglerteiche werden zugeschuttet

3. Stoltze Pléatzi, Billtalschlucht und Wasserfall werden durch Stral3e und Briicke
verloren gehen.

4. Wanderwege wie der Uiberregional beriihmte Victoriaweg, auf dem Queen Victoria
auf ihrem Weg von Kronberg zum Lungensanatorium in Ruppertshain (heute
Zauberberg) unterwegs war, wird zerschnitten.

5. Schulungszentrum Dresdner Bank erhalt eine autobahnahnliche Zufahrt - der
ruhige Standortvorteil geht verloren

6. Rettershof und angrenzende Walder werden zerschnitten

7. Rote Mihle wird vom Rettershof abgeschnitten. Die unzahligen Wanderwege
auch.

8. Die vierspurige Bricke tiber den Liederbach zerstort das Naherholungsgebiet.

9. Wanderwege, Radwege und Loipen sind nicht alle vollstandig von den Gutachtern
erfasst. Die Vielzahl an Wegen macht den Reiz des Trassengebietes fur die
Naherholung der Menschen und fur die Begegnung mit der Natur aus.



Das Uberregional bekannte Erholungsgebiet zwischen Naturfreundehaus,
Zauberberg, Konigsteiner Burg, Rettershof und Rote Miuhle wird durch den
Bau der B8-Westumgehung Konigstein/Kelkheim zerstort.

Abbildung 7: Passanten haben diese Karte mit ihren Eindriicken und Wiinschen besetzt, jeder kleine
Kleber auf der roten Trasse zeugt vom drohenden Verlust der Erlebnis- und Erholungsqualitat im
Gebiet.
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3.3.5. Schutzgebiete
3.11 Flachen mit besonderen Schutzfunktionen (S. 47 EB)

Die zweiseitige tabellarische Auflistung der tangierten schutzwirdigen Gebiete
spricht fur sich. Der Eingriff durch den Bau der autobahnéhnlichen B8 zerschneidet
ausgewiesene Biotope, Lebensrdume, Landschaftsschutzgebiete und den Naturpark
Hochtaunus.

Auf S. 49 des EB wird die Vorgabe der Regionalen Raumordnungsplanung eindeutig

herausgestellt:

Regionale Raumordnungsplanung

Der Regionalplan Siidhessen 2000 halt fest, dass die geschlossenen Waldgebiete und unbewaldeten Freirdume
des Taunus aufgrund ihrer herausragenden Bedeutung als Lebensraum einer grofRen Zahl bestandsbedrohter
Tier- und Pflanzenarten als groRRe, weitgehend naturnahe Landschaftsraume insgesamt erhalten werden

sollen. Sudlich einer Linie Schlossborn / Naturfreundehaus liegt das gesamte Untersuchungsgebiet innerhalb
eines Regionalen Griinzugs. Die Funktion der Regionalen Grinzige darf laut den Vorgaben des Regionalplans
nicht durch andere Nutzungen beeintréchtigt werden.(...) Das gesamte Untersuchungsgebiet mit Ausnahme der
Siedlungsflachen stellt einen Bereich fiir die Grundwassersicherung dar.

Das Vorhaben verstdl3t somit gegen die regionale Raumordnungsplanung und ist
nicht raumvertraglich.

Flachennutzungsplanung und Landschaftsplanung

Das Neubauvorhaben B 8(neu) ist nachrichtlich in den Flachennutzungsplan des damaligen Umlandverbands
Frankfurt (Gbernommen worden. Die Darstellung entfaltet allerdings seit der Aufhebung des
Planfeststellungsbeschlusses durch den VGH im Jahr 1987 keine Rechtswirkung mehr.(..)®

GemalR Landschaftsplan befinden sich im Gebiet zahlreiche Flachen, die aufgrund ihres Zustands, ihrer Lage
oder wegen ihrer naturlichen Entwicklungsmdglichkeiten flr kiinftige MaBnahmen des Naturschutzes und der
Landschaftspflege besonders geeignet sind und bei denen vorrangiger Handlungsbedarf besteht. (50 EB)

Somit gibt es fur die Planung der B8-Westumgehung keine Vorgaben aus der
Flachennutzungsplanung, sie widerspricht dem landschaftsplanungsrechtlichen
Grundsatz!

FFH-Vertraglichkeitsprifung

Drei FFH-Gebiete sind von der Trassenfuihrung tangiert. Ein Ausgleich dieser
Beeintrachtigung ist nicht mdglich. (S. 50 EB)

3.3.6. Mehr Larm fur alle und keine Entlastung
Die Larmkartendarstellung in den ROV-Unterlagen ist verharmlosend.

Die Geschwindigkeit, die fur die La&rmberechnungen zugrunde gelegt wurde
betragt 80 km/h - bei einer drei- bis vierspurigen Stral3e mit bis zu 10%
Steigung. Die zugrundegelegte Geschwindigkeit ist bei einer drei- und
vierspurigen Bundesstral3e vollkommen unrealistisch. Die
Schadstoffberechnung wurde mit 60 bis 67 km/h berechnet - dies stof3t auf
absolutes Unverstandnis seitens des BUND und ist nachzubessern.

Auf S. 75 des EB wird eingeraumt, dass 470 ha (d.h 4,7 Millionen gm von
Verlarmung betroffen sind und insbesondere die Erholungsfunktion des Gebietes

6 Hervorhebung vom BUND



21

beeintrachtigt wird.

Die Entlastung von Larm an den betroffensten Stral3en in Kdnigstein liegt unterhalb
der Wahrnehmbarkeitsschwelle: Minus 1 bis minus 3 dB(A), demgegeniber steht
eine Zunahme um bis zu 20 dB(A) in Schneidhain, am Olmiihlweg Dresdner Bank
USW.

Die Berechnung der Grenzwerte Dresdner Bank-Schulungszentrum am Olmiihlweg
in Konigstein enthalten einen gravierenden Fehler. Hier gehen die Gutachter davon
aus, dass das Schulungszentrum wie eine Schule zu behandeln ist und kein
Grenzwert in der Nacht anzusetzen ist (Wert 0 in der Tabelle des Larmgutachtens
Anlage 2.3). Die Gutachter verkennen, dass das Schulungszentrum mehrtagige
Seminare mit Wellness-Angebote bietet. Das Zentrum ist Gberregional bekannt und
wird sehr gerne von grof3en Firmen fir Wochenendseminare mit Erholungsfaktor fir
ihre Mitarbeiter genutzt.

Die Einstufung muss diejenige fur Kureinrichtungen sein, d.h. in der Nacht 47dB(A) -
dieser Grenzwert wird sicherlich Gberschritten.

HIER FORDERT DER BUND NEUBERECHNUNGEN AUF DER GRUNDLAGE
REALISTISCHER GESCHWINDIGKEIT ZU ERSTELLEN.

Eine bislang vollkommen ruhige Lage wird zu einer Lage an einer dreispurigen
Stral3e (7-10% Steigung) samt autobahnahnlicher Auffahrt.

In Schneidhain B455 ist durch die Ampelsignalisierung ein Riuckstau Richtung
Ortskern zu erwarten: Der wartende Verkehr, der auf die B8-neu einbiegen mdchte
wird sich rtickstauen.

Die Mehrbelastung von viel mehr Biirgern (Schneidhain ca. 3600, Olmiihlweg
ca.1500, Siedlung ca. 2000, westliche Kernstadt ca. 700) steht einer geringen
Entlastung von nur ca. 2000 Anliegern an der innerdrtlichen B8 gegeniber - dies
zeigt die Unsinnigkeit der geplanten Stral3e, um Kdnigstein vom Larm zu entlasten.
Die MalRnahme ist unverhaltnismafig und verfehlt ihr Ziel.

Der BUND fordert eine genaue Gegenuberstellung der neu belasteten und der
geringfugig entlasteten Burgern in den Stadten Konigstein, Kelheim und Glashiitten.

VU B 8 neu Kénigstein/Kelkheim - Variante 2.1

Glashitien ]
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Gesamtausschnitt Querscrniribslastungen [KFZ/24 Std] Jahr 2015 koe-2115-Variante 21

25.06.04 DCFSCH CGNSULT - Biro Wiesbaden Anlage 8.1

Abbildung 8: Schematische Darstellung der flachendeckenden Verlarmung Koénigsteins nach Bau der
B8-neu. An 75% der Tage herrscht hier NW-Wind, der Larmteppich wird die Kurstadt tiberziehen.
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Ebenso werden Kelkheim Hornau im Sitiden und Glashitten im Norden die
Leidtragenden sein.

Die Neuverlarmung bislang ruhiger und sehr dicht besiedelter Gebiete im Westen
Konigsteins mit ihren Kliniken, Kureinrichtungen (Migrane und Depressionskliniken),
Schulungszentrum Dresdner Bank, Woogtalbadeeinrichtung und markanten
Erholungspunkten ist nicht akzeptabel.

Wirde man heute La&rmmessungen in diesen Bereichen machen so kdme man
hdchstens auf 35 dB(A) Leq Dauerschallpegel.

Im ginstigsten Falle werden nach Bau der B8-neu in Schneidhain 47dB(A) erreicht,
dies ware eine Zunahme um mindestens 11 dB(A).

Aus der Diskussion um die Larmmessung und Berechnung anlasslich des PFV
Flughafenausbau weisen wir darauf hin, dass die moderne Larmwirkungsforschung
dazu Ubergeht eine maximale Anzahl von einzelnen Schallereignissen als Grenzwert
zu definieren, die in einer Nacht nicht Giberschritten werden durfen. Der Mensch wird
nicht von Durchschnittspegeln gestort, sondern durch einzelne, sich haufig
wiederholende Ereignisse. ’

Die Gefahrdung der Gesundheit durch Verkehrslarm ist hinlanglich publiziert und
muss hier nicht dargelegt werden. Neuverlarmung fuhrt bei Kindern zu einer
Abnahme der Lesekompetenz.

Von Neuverlarmung durch die B8-neu werden auch betroffen der Stadtische
Kindergarten Am Hohlberg in Kénigstein-Schneidhain so wie die Grundschule ,Am
Kastanienhain® in der Rossertstral3e in Konigstein-Schneidhain. Deren idyllische und
vollkommen ruhige heutige Lage, die es ermdglicht die Naturraume in das
Lernprogramm mit einzubeziehen, wird unwiederbringlich zerstért werden.

Es ist zudem zu befiirchten, dass die bislang bevorzugten ruhigen aber nicht
uberteuerten Wohnlagen in Konigstein-Schneidhain, die gerade von jungen Familien
genutzt werden, von Wegzug betroffen sind, sodass die Aufrechterhaltung von
Schul- und Kindergarteninfrastruktur, die gerade in den letzten Jahren verstarkt wird,
nicht mehr sinnvoll ist. Kbnigstein-Schneidhain ware zwischen der B8-neu und der
B455 eingeklemmt, ohne Hoffnung auf anderweitige Entlastung.

Die Schneidhainer Bevolkerung fordert zu Recht larmmindernde Malinahmen. Dazu
verweisen wir auf den Antrag von Dr. Richard Grimm zu den Larmberechnungen und
Mittelungspegel.

In den Akten fehlen konkrete Daten zu:

- Schallschutzwénden

- Trassenverschiebung zur LArmminderung
- Flusterasphalt

- Pflanzung von Schallbarrieren

" Wir weisen auf die Stellungnahme im ROV-B8 von Dr. Grimm zu den Larmberechnungen hin
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3.3.7. Schadstoffimmissionen

Ein vollkommen unvorbelastetes Gebiet, westlich von Konigstein wird neu belastet.
Gleichzeitig nimmt die Schadstoffbelastung im Kurort an der innerdrtlichen B8 kaum
ab.

Die Berechnungen fiir die B8-neu legen maximale Geschwindigkeiten von nur 60
km/h zugrunde und maximale Steigungen von 6% (die Straf3e hat Uber weite
Strecken nordlich von Schneidhain 7 bis 10% Steigung). (S. 63 EB Luftschadstoffe)

Der BUND fordert Neuberechnungen zu den erwarteten
Schadstoffimmissionen.

Die Richtgeschwindigkeit 80 km/h ist fur die La&rmberechnung zu niedrig
angesetzt - der BUND fordert Nachberechnung auf realistischer Grundlage, die
Schadstoffberechnung auf der Grundlage 60 bis 70 km/h bedarf ebenfalls der
Nachberechnung.

3.3.8 Folgen des B8-Neubaus fur die Landschaft
Die B8-neu ist im unteren Bereich 4-spurig, im oberen Bereich dreispurig geplant.

Die Sprachregelung in allen offiziellen Verlautbarungen war dazu angetan, die

Entscheider und Birger Uber das wahre Ausmal? der Stral3e zu tauschen.

S.7EB

Bis zum Anschluss der B 455 ist fiir die Prognosebelastung von rd. 29.500 KFZ/24 Std. ein zweibahniger
Querschnitt (RQ20 gem. RAS-Q) in Fortsetzung der bereits ausgebauten B 8 als RQ 26 erforderlich, ab diesem
Anschluss fur die Prognosebellastung von rd. 17.500 bis 23.000 KFZ/24 Std. ein einbahniger Querschnitt RQ
10,5 mit Zusatzstreifen gem. RAS-Q.

Erst nach Protesten des BUND Kdonigstein am 11. Juli 2005 wurde ein
Erklarungsschreiben an alle Mandatstrager verschickt, aus dem die wahre Breite der
geplanten Stral3e deutlich ersichtlich war: Die Mal3e entsprechen denen einer
autobahnahnlichen vierspurigen Straf3e mit Mittelleitplanke und Seitenstreifen.
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Neubau der Bundesstralie 8
Kénigstsin und Kalkhelm

StraBenguerschhitt

Abbildung 9: 4-spurig bis Schneidhain, danach 3-spurig bis zum Anschluss an die alte B8

Der Flachenverbrauch, den diese Stral3e verursacht ist angesichts des geringen
Nutzens inakzeptabel.

Die Vorzugsvariante fihrt zum Verlust von 91.000 gm, die StraRennebenflachen

betragen 132.500 gm, in der Summe sind das 223500 gqm zerstorte
Lebensraume (S.83 EB).

Abbildung 10: So hért die heutige B8 auf, sie wiirde so in die Streuobstwiesen bei Hornau
weitergefiihrt. Die vier Spuren wirden ihre volle Funktionsfahigkeit erhalten.
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B8 neu

(Skizze der Vorzugsvariante 2.1)

Abbildung 11: Blick von der Kénigsteiner Burg Richtung Siden auf die neue B8-Trasse

Abbildung 12: Fotomontage der Briicke tiber dem Liederbachtal (4-spurig, 32 m hoch, 438 m lang;
zum GroRenvergleich einmontiert: Kloster Hornau)

| / PN ) AL IR S o

Abbildung 13: Kelkheim blickt auf die Kénigsteiner Burg und auf die geplante Briicke (Fotomontage)
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Blick zurltick von Konigstein auf Hornau:

(Standort: Forellenweg in Kénigstein)

Abbildung 14: Heute - Ohne B8 Abbildung 15: Mit B8

Die Billtalbriicke:

(Skizze der Vorzugsvariante 2.1)

Abbildung 16: Montage der nordlichen B8: Verlauf 6stlich des FFH-Gebiet des Bangert,
Schulungszentrum Dresdner Bank (KTC).

Zerschneidung der Kaltluftschneise, die sowohl fiir Frankfurt als auch fir die Kurstadt Kénigstein von
groRBer Bedeutung ist.
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Abbildung 17: Teilansicht der geplanten Billtalbriicke an Kénigsteins Trinkwasserquellen ( 3-Spuren,
20 m hoch, 350 m lang) - Gemalde und Fotomontage Manfred Guder BUND-MTK

Abbildung 18: Blick von der Turm-Webcam der Kénigsteiner Burg Richtung Westen im Winter: Die B8-
Trasse zerschneidet unberiihrte Natur- und Erholungsraume neben dem FFH-Gebiet des Bangert.

3.3.9. Erosionsgefahr und Sicherheitsaspekte

Nordlich von Schneidhain sind Steigungen von 7 bis 10% zu bewaéltigen und
eingeplant. Die Erosionsgefahr an den Hangen des Steinkopfs und in Richtung
Suden entlang der Stral3e wird in den Gutachten nicht betrachtet.
Sicherheitsrelevante Aspekte wie Hangabrutschungen, Steinschlag, Sicherung der
Hange finden sich in den Gutachten nicht.

Ebenso finden sich keine Ausfiihrungen auf Heizung der Bricken oder integrierte
GlatteisbekampfungsmalRnahmen an diesen wahrend mindestens vier
Wintermonaten sehr kalten und exponierten Lagen, mit z.T. schon heute chaotischen
StralRenverhaltnissen. Die Billtalbricke und die Einmindung der B8 mit 10%
Steigung durften bei Schnee und Eis zu Unfallschwerpunkten werden. Die Gefahr
von schwersten Unfallen mit Gefahrguttransporten o0.a. im Wasserschutzgebiet kann
nicht ausgeschlossen werden.

Darlber fordert der BUND ebenso ein Gutachten, das Erfahrungen mit
vergleichbaren Stral3en im Bundesgebiet miterfasst.
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4. Planungsrechtliche Wirdigung
a. Darstellung eines ,Regionalen Grinzuges*

Der Regionalplan Stidhessen definiert den regionalen Griinzug dahin, dass in dem in
Textkarte 1 definierten Ordnungsraum sowie in TeilrAumen mit vergleichbarer
Siedlungsdichte und - dynamik zusammenhangende, ausreichend grol3e,
unbesiedelte Freirdume langfristig von Besiedlung freigehalten und als
wesentliche Gliederungselemente der Landschaft gestaltet werden. Diese
Freirdume sind im Regionalplan als Regionale Griinziige ausgewiesen.

Die Regionalen Grundziige sind nach der Begriindung des Regionalplanes ein
wesentliches Element regionalplanerischer Sicherung des Freiraums. In den
Regionalen Grundziigen ist der Freiraum als Trager wichtiger Funktionen von Boden,
Wasser, Luft, Klima, Wald und Landschaft zu sichern. Die Regionalen Griinztige
dienen insbesondere der Erhaltung und Entwicklung von Naherholungsgebieten,
dem Schutz des Wasserhaushalts, der klimatischen Verhaltnisse und der Gliederung
der Siedlungsgebiete im Interesse der Sicherung der polyzentralen Struktur.

Die regionalen Grundzige umfassen flr

e die Freiraumerholung,
e den klimatischen Ausgleich,
e den Wasserhaushalt sowie

o fiUr die Gliederung der Siedlungsgebiete

wichtige Flachen, die aus regionalplanerischer Sicht langfristig unbesiedelt bleiben
sollen.

Als gliedernde Landschaftselemente bilden sie ein Gegengewicht zum besiedelten
Raum und ein wichtiges Instrument der Freiraumvernetzung im Ordnungsraum. Um
diese Funktionen der Regionalen Grinzige besser wahrnehmbar zu machen und sie
damit wirksamer gegen anderweitige Inanspruchnahme abzusichern, kann eine
Gestaltung der Regionalen Griinztige unter Einbeziehung aller relevanten
Freiraumnutzungen sinnvoll sein.

Die Funktion der Regionalen Griinzuge darf nach den Vorgaben des Regionalplans
als verbindliches Ziel

"durch andere Nutzungen nicht beeintrachtigt werden. Planungen und
Vorhaben, die zu einer Zersiedlung, einer Beeintrachtigung der Gliederung
von Siedlungsgebieten, des Wasserhaushalts oder der Freiraumerholung oder
der Veranderung der klimatischen Verhaltnisse fihren kénnen, sind in den
Regionalen Griinztigen nicht zulassig. Hierzu z&hlen neben Wohnungsbau-
und gewerblicher Nutzung auch Sport- und Freizeiteinrichtungen mit einem
hohen Anteil baulicher Anlagen, Verkehrsanlagen sowie andere
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Infrastrukturmaf3nahmen. In den Regionalen Griinziigen hat jede weitere
Siedlungstatigkeit zu unterbleiben.

Abweichungen sind nur aus Grunden des o6ffentlichen Wohls und unter der
Voraussetzung zuldssig, dass gleichzeitig im selben Naturraum
Kompensationsflachen gleicher Grol3e, Qualitat und vergleichbarer Funktion
den Regionalen Griinziigen zugeordnet werden.” (Regionalplan Stidhessen
20003.1-2f.)

b. Beeintrachtigung der Funktionen des Regionalen Griinzuges durch die B 8

Der Erlauterungsbericht zum Antrag auf Einleitung eines Raumordnungsverfahrens
fur die B 8 Ortsumgehung Konigstein und Kelkheim enthalt keine
zusammenfassende Erlauterung, welche Beeintrachtigungen der Funktion des
Regionalen Griinzuge des durch die Verwirklichung der I. Planung der Bundesstral3e
8 zu erwarten sind.

Zu untersuchen sind Beeintrachtigungen des Freiraums nach Gro63e, Qualitat und
Funktion als Trager von

e Funktion Boden,

e Funktion Wasser, insbesondere des Schutzes des Wasserhaushalts,
e Funktion Luft,

e Funktion Klima und der klimatischen Verhaltnisse,

e Funktion klimatischer Ausgleich,

e Funktion Wald,

¢ Funktion Landschatft,

e Erhaltung und Entwicklung von Naherholungsgebieten,

e Freiraumerholung,

e der Gliederung der Siedlungsgebiete im Interesse der Sicherung der
polyzentralen Struktur,

e Funktion Forstwirtschaft
e Funktion Landwirtschaft.

Zahlreiche der Einzelfunktionen sind in den Kapiteln 5. 3. 1. 2. 2 ff. abgehandelt.
Dabei erschlieRen sich bei erster schneller Durchsicht erhebliche Defizite bei der
Beschreibung von Beeintrachtigungen klimatischer Austauschfunktionen. Die
Auswirkungen werden auf den Seiten 97 und 98 abgehandelt.
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Dabei wird die Hemmung einer hochwirksamen Luftaustauschbahn am nérdlichen
Ortsrand von Kelkheim angesprochen. Quantitat und Qualitat der Beeintrachtigungen
dieses Luftaustausches werden in dem Erlauterungsbericht nicht abgehandelt.

Weiterhin wird die Beeintrachtigung der Kaltluftstrome durch den Bau der Briicke
Uber das Liederbachtal angesprochen. Obwohl nordlich der Briicke im Bereich des
Bachtales ein Kaltluftsee entstehen kénnte und sudlich der Briicke die Kaltluftzufuhr
in das dicht besiedelte Rhein - Main — Gebiet unterbrochen werden kénnte, fehlen
hier ebenfalls quantitative und qualitative Bewertungen.

Wegen der hohen Wertigkeit der klimatischen Verhaltnisse fur den im
Regionalplan Sidhessen 2000 dargestellten Regionalen Griinzug fordert der BUND
die Einholung einer Schwachstellenanalyse zur Beeintrachtigung der klimatischen
Verhaltnisse durch die StraRenplanung.

Géanzlich ohne eine Bewertung bleibt im Erlauterungsbericht die Beeintrachtigung der
Gliederungsfunktion des Freiraums fur die Siedlungsgebiete. Dieser Aspekt ist
deshalb relevant, weil nach den Erfahrungen an anderen Umgehungsstral3en
regelmafig die neu angelegten Anschlussstellen dazu einladen, dass sich hier
Gewerbe ansiedelt und so neue Siedlungsbander im Freiraum bilden. Denn die
neuen Gewerbeansiedlungen an den Anschlussstellen wachsen erfahrungsgemal
rasch in Richtung der bestehenden Siedlungsgebiete. Diese entstehenden
bandartigen Siedlungsstrukturen filhren dazu, dass die Gliederungsfunktion des
Regionalen Griinzuges entfallt.

Es empfiehlt sich, den Nachweis dieser Entwicklung dadurch zu fiihren, dass die
Siedlungsentwicklung an den Anschlussstellen anderer neuer geplanter oder bereits
gebauter Ortsumgehungen untersucht und dokumentiert wird.

Ebenfalls nicht untersucht wird die Funktion des regionalen Grunzuges flr die
Neuentwicklung von Naherholungsgebieten.

c. Abweichungen aus Grunden des dffentlichen Wohls

Der Erlauterungsbericht enthalt keine Begriindung, warum zu Gunsten der Planung
eine Abweichung von dem strikten Verbot der Beeintréachtigungen des Regionalen
Grinzuges aus Griunden des offentlichen Wohls geboten sein sollen.

Zum offentlichen Wohl zahlen alle Guter, die in 6ffentlich - rechtlichen Gesetzen
oder der Verfassung unter besonderen Schutz gestellt werden. Aufgrund der Vielfalt
der angesprochenen Gliter ist hier regelmafig eine sorgfaltige Bestandsaufnahme
und insbesondere eine Abwéagung erforderlich.

d. Gleichzeitige Zuordnung von Kompensationsflachen im selben Naturraum
gleicher Gr63e, Qualitat und vergleichbarer Funktion

Der augenfalligste Schwachpunkt der Planung hinsichtlich des Regionalen
Grinzuges liegt darin, dass die Eignung von Kompensationsflachen nach Grole,
Qualitat und Funktion nicht untersucht wird und damit die gebotene Kompensation
ausfallt.
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Im Erlauterungsbericht bieten die Trager der Planung an, den Regionalen Griinzug
auf die nordlich des Naturfreundehauses sich anschlieRenden Waldflachen
auszudehnen (Ziff. 7.1, S. 133).

Schon die Gr63e der dem Griinzug neue hinzuzufiigen denn Flachen wird nicht
bestimmt. Vor allem aber fehlt eine Bewertung der Qualitat dieser Flachen
hinsichtlich der Schutzfunktionen, die einem Griinzug eigen sind. Zu untersuchen
und bewerten sind der Bestand des Freiraums nach GréRe, Qualitat und Funktion als
Trager der

e Funktion Boden,

e Funktion Wasser, insbesondere des Schutzes des Wasserhaushalts,
e Funktion Luft,

¢ Funktion Klima und der klimatischen Verhéltnisse,

e Funktion klimatischer Ausgleich,

e Funktion Wald,

e Funktion Landschaft,

e Erhaltung und Entwicklung von Naherholungsgebieten,

e Freiraumerholung,

e der Gliederung der Siedlungsgebiete im Interesse der Sicherung der
polyzentralen Struktur,

e Funktion Forstwirtschaft

e Funktion Landwirtschaft.

Aber selbst wenn diese Pflichtaufgaben abgearbeitet sein wirden, stellt sich die
Frage, ob der regionale Grinzug nach der ihm zugemessenen Funktion problemlos
Uber seine im Regionalplan Stidhessen 2000 definierten Grenzen hinaus zur
Kompensation fiir den Verlust von Flachen des bestehenden Griinzuges ausgeweitet
werden kann. Dagegen spricht die bei Betrachtungen des Teiles des Regionalplans
Sudhessen augenfallige Abgrenzung der griinen Zuge entlang der Kammlinie der
Hohenzlge jener Mittelgebirge, die das Ballungsgebiet einschlieRen. Der regionale
Grinzug im Taunus verlauft hier entlang einer Linie von Schlo3born, Fuchstanz,
Altkdnig und folgt dann dem Verlauf des Limes bis zur Saalburg, um dann in einem
Bogen nach Nordosten bis nahe Ober-Moérlen zu verschwenken. Aus diesem Verlauf
der nordwestlichen Grenze des Grinzuges im Taunus ist die Absicht der
Regionalplanung erkennbar, nur die Teile des Verdichtungsraumes und
Ordnungsraumes mit der Darstellung des Griinzuges zu belegen, in denen eine
Notwendigkeit zur Sicherung des Freiraums gegenuber zlgellosen
Siedlungsansprichen erkennbar ist. Die Grenze des Siedlungsdrucks ist dabei
erkennbar entlang des Taunuskammes gezogen worden. Flachen im Nordwesten
des Taunuskammes besitzen damit nach der Bewertung der Regionalplanung kein
vergleichbar hohes Konfliktpotenzial und mussen daher nicht mit dem Instrument des
Grinzuges gegenuber einer Versiegelung des Freiraums geschutzt werden.
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Genau diesen Sicherungsbedarf verkennt der Vorschlag der Antragsteller, zur
Kompensation von Beeintrachtigungen des Griinzuges in Gebieten mit hohem
Siedlungsdruck zu Lasten des Freiraums die Flache des Grinzuges tber den im
Regionalplan vorgesehenen Grenzbereich des Taunuskammes hinaus weiter in den
Hintertaunus auszuweiten. Mogen daher Grof3e und Qualitdt der neu zum Grinzug
zuzuschlagenden Flachen auch zukinftig als gleich dargestellt werden, fehlt es doch
an einer funktionalen Gleichwertigkeit fur die Beeintrachtigung der durch starken
Siedlungsdruck belasteten Flachen im Griinzug zwischen Kénigstein und Kelkheim.

Als Konsequenz werden die Antragsteller nach Flachen innerhalb des
Verdichtungsraums zu suchen haben, deren Freiraum schon derzeit unter
starkem Siedlungsdruck steht. Nur dort kann eine erstmalige Einbeziehung von
Freirdumen in dem Grinzug einen wirklichen funktionalen Ausgleich leisten.

5. Varianten

Die rechtlichen Anforderungen des ROV an eine Alternativenprifung werden nicht
erfullt, damit werden zugleich die Bestimmungen des UVP-Rechts verletzt.

Die beim Bundesverkehrsministerium erwirkte Ausnahmegenehmigung zur
Durchfiihrung dieses ROV beinhaltet eine Vorfestlegung auf eine einzige
Vorzugsvariante - das ROV ist von vornherein nicht ergebnisoffen und verst63t somit
gegen gangiges Raumordnungsverfahrensrecht.

Auf Seite 7 ff des EB zeigt die Beschreibung der in der Frihphase der Planung
erwogenen Trassenvarianten deutlich, dass hier nur eine Variante gepruft wurde, alle
sog. Varianten durchqueren das gleiche Nadelohr am Rettershof zwischen
Kdnigstein-Schneidhain und Kelkheim-Fischbach.

Die Nullvariante fehlt. Dies ist aus Sicht des BUND ein inakzeptabler Fehler.

Ab Seite 107 legt der Erlauterungsbericht die Ergebnisse des Schutzgutbezogenen
Variantenvergleichs vor. Die Varianten unterscheiden sich kaum voneinander, in der
stadtebaulichen Beurteilung schneiden sie gleich schlecht ab, lediglich die
unterschiedlichen Baukosten stellen einen Differenzierungsfaktor dar.

Die Vorzugsvariante ist eine der kostengunstigsten Varianten, beeintrachtigt jedoch
den Menschen am starksten. Alle diese Varianten werden vom BUND abgelehnt. Wir
sehen in der vorgelegten Variantenprifung keine echte Alternativenprifung.

Variante 2.1 birgt zudem eine FFH-Unvertraglichkeit.

Auler den bereits erwahnten Gutachten- Nachforderungen und
Nachberechnungen fordert der BUND

1. Die Betrachtung einer echten Nullvariante-PLUS

Die Nullvariante-PLUS konnte die Untertunnelung Kénigsteins sein. Eine
Machbarkeitsstudie zur Durchfiihrbarkeit und Finanzierbarkeit der Untertunnelung
von Konigstein Hohe KVB-KIinik bis Kdnigstein Altkdnigstralie liegt bis zum heutigen
Tage nicht vor. Nicht ndher spezifizierte ,Prifungen” wurden zu keinem Zeitpunkt
offentlich diskutiert oder in stadtischen Gremien erwogen. Die innerértliche B8
verlauft heute teilweise schon in Tieflage, sie kann tiefer eingegraben und mit einem
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Deckel versehen werden - dies ware eine Entlastung der Anwohner um 100% und
der damit verbundenen Lebensqualitatssteigerung und Gewinnung von
Aufenthaltsflachen und Parkraum. (Vergleich zur vorgelegten Vorzugsvariante mit
nur 20% Entlastungswirkung.)

Ebenso sollte eine Untertunnelung auf der Hohe Bahnschranke in Kelkheim gepruft
werden.

2. Echte Alternativenprifung

Alternativenprufungen hatten eine Trasse im Nordosten Konigsteins einbeziehen
missen - dies wurde von politisch interessierten Kreisen in Konigstein-Falkenstein
stets abgelehnt. Uber die Griinde kann nur spekuliert werden. Unter
naturschutzfachlichen Aspekten ware eine Nordumfahrung Falkenstein genauso
problematisch wie die Vorliegende, allerdings ware der Ost-West-Verkehr besser
aufgefangen, die Entlastungswirkung ware moglicherweise gré3er. Berechnungen
hierzu fehlen vollkommen. Die Wertigkeit der Naturraume durfte vergleichbar sein.
Eine solche Variante misste der BUND aus naturschutzfachlicher Sicht ebenso
ablehnen.

3. Begleitende MaRnahmenpakete fiur eine Nullvariante in Kénigstein im Taunus:
a. Durchfahrverbote fir LKW auf der B455
b. Innerdrtliche Geschwindigkeitsbeschrankungen

c. Fur Konigstein: Kreiselumbau wird gerade realisiert und wird die Staus auflésen.

d. GroR3raumige Beschilderung an den Autobahnen (A3 und A661) - ,kein
Transitverkehr durch Konigstein® - dies wird in Osterreich mit Erfolg praktiziert.
Telematik (Projekt Minister Rhiel) - intelligente Verkehrsleitsysteme kénnten zu
Spitzenstunden oder bei Stérungen auf den Autobahnen schon auf Héhe Limburg die
B8 fur den Durchgangsverkehr sperren. Pendler missen das Gebiet gro3raumig
umfahren: Ein PKW/LKW der auf der A3 im Stau steht, darf nicht mehr durch
Kelkheim oder Konigstein mautfrei auf die A66 oder A661 / A5 schleichen kénnen.

e. OPNV starken, bindende Vertrage zwischen Schulen und Schulbusunternehmen
vorgeben. Schilerbringverkehr vom PKW in den OPNV zwingen. Die internationalen
Schulen in Oberursel u.a. praktizieren beispielsweise ein funktionierendes
flachendeckendes System der Schulerbeférderung

f. Starkung der Einkaufsmdglichkeiten in den Stadtteilen, sodass Besorgungen
fuRlaufig durchfuhrbar sind.

g. Prifung der Einrichtung einer Busspur nach Glashutten, dies konnte ohne
groReren Naturverbrauch geschehen.

h. Park and Ride und Ausweitung des Angebotes der Konigsteiner Bahn, Erh6hung
der Taktfrequenz der Bahn

I. Prifung der besseren Anbindung an die Kronberger S-Bahn

k. Die geplante und realisierte Starkung der Verkehrstragerfunktion der umliegenden
Autobahnen wird vom BUND beflrwortet.

l. Im Extremfall Mauteinfihrung auf der B455 und BS8.

m. Aufklarungskampagnen in der Bevdlkerung zu den Themen Mobilitat und
Verkehrsbeziehungen.

n. Uberortliche Verkehrskonferenz: Einbeziehung der Hintertaunus- und der
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Nachbarkommunen, um ein integriertes Konzept zu erarbeiten. (s. auch Punkt 0.)

0. Angesichts der demographischen Daten und der Verkehrsproblematik: Keine
neuen Baugebietausweisungen mehr!

p. Der vorhandene Stral3enbelag auf beiden innerstadtischen Bundesfernstral3en
sollte durch einen zweischichtigen offenporigen Asphaltbelag (,, Fliisterasphalt® )
ersetzt werden. Damit l&sst sich eine Schallminderung um bis zu -9 dB(A) erreichen
(vgl. Pilotprojekt Stadt Ingolstadt).

All die oberen vorgeschlagenen Alternativen wurden in der Vergangenheit
ausgeblendet, da Gber 40 Jahre lang nur der Bau einer B8-neu als Lésung
angesehen wurde.

Bei Umsetzung auch nur von Teilen der o. g. Alternativen wirde die
Planrechtfertigung fir die B8-neu entfallen.

Von zentraler Bedeutung ist zudem die Entkopplung der
Problemldsungsstrategien fur die Stadte Konigstein und Kelkheim und
getrennte Planungsverfahren fur die ortlichen
Verkehrsentlastungsmaflinahmen.

4. Alternativenbetrachtung fur Kelkheim:

Ausgangspunkte zur Losung der Verkehrsprobleme von Kelkheim missen zunachst
in Kelkheim selbst gesucht werden. Nach Ansicht unseres Verbandes existieren
sogar gleich verschiedene Losungsmoglichkeiten, die ohne oder mit einem
geringeren Landschaftseingriff realisiert werden kdnnen und zur Entspannung der
Situation fuhren.

Betrachtet man die Herkunft der Kraftfahrzeuge die Kelkheim durchfahren, so lassen
sich drei Quellen unterscheiden:

¢ Quellverkehr aus Kelkheim selbst

e Quellverkehr aus Kelkheim-Fischbach und

e Uberortlicher Verkehr von der B455 aus der Richtung des Ortes Eppstein und der
BAB 3 (Abfahrt Niedernhausen) zur A 66 (Abfahrt B 8/Bad Soden; Sulzbach) in
den mit vielen Arbeitsplatzen ausgestatteten Raum Frankfurt/M. und westlich
angrenzende Orte (Bad Soden, Sulzbach, Eschborn, etc.)

Der inneroértliche Quellverkehr aus Kelkheim verbleibt bei der vorgesehenen Planung
im Ort. Er fuhrt bei geschlossener Schranke weiterhin zu gré3eren Problemen. Einzig
der Umbau des ebenerdigen Bahnubergangs kann hier zur nachhaltigen
Problemlésung fuhren.

Der Quellverkehr aus Kelkheim-Fischbach verbleibt bei der vorgesehenen Planung
ebenfalls Gberwiegend als Problem innerhalb von Kelkheim. Die Umleitung auf die B
8 neu ist fur die Bevolkerung von K.-Fischbach, die mehrheitlich sudlich der B 455
wohnt, nicht attraktiv, denn die Nutzung der geplanten B 8 neu bedeutet fir dieses
Verkehrsteilnehmer einen Umweg. Der Quellverkehr aus Kelkheim-Fischbach kann
nur durch zusatzliche Mal3Bnhahmen der Verkehrslenkung zur starkeren Nutzung der
OU veranlasst werden (s.u.)



35

Nur die dritte Verkehrsquelle, der Gberdrtliche Ausweichverkehr, wird durch die
geplante MalRBhahme beeinflusst. Fir diesen Verkehr ist die derzeitige bauliche
Gestaltung der Verknupfung der B 455 mit den Straf3en durch K.-Fischbach heute
geradezu eine Einladung zur Durchfahrt von K.-Fischbach und Kelkheim (Hauptort).
Diese Verknupfung provoziert das Kelkheimer - Verkehrsproblem maf3geblich. Es
bildet die Basis fur einen Schleichweg abseits der Autobahnen und Bundesstral3en
aus dem Raum Idstein in den Grof3raum Frankfurt/M.

Unsererseits wird unterstellt, dass die Entlastung von Kelkheim nur gelingen kann,
wenn die heutige Anschlussstelle B 455 mit den Stral3en durch K.-Fischbach
drastisch zuriickgebaut und die geplante kinftige Anschlussstelle B 455/B8 neu erst
durch aufwendige, grol3flachige (Verbindungs-) ,Ohren* ihre notwendige Sogfunktion
erfillen kann. Der Rickbau der heutigen Anschlussstelle und das durch die ,,Ohren®
entstehende ,Kleeblatt* sind unseres Wissens bis heute nicht projektiert, so dass die
zusatzlichen Kosten und Eingriffswirkungen (,Kleeblatt*) noch nicht kalkuliert sind.

Kelkheimer Alternative 1

Als erstes drangt sich die Frage nach dem Umbau des innerortlichen Bahniibergangs
auf. Eine Planung fur diese MalRhahme fehlt. Bis heute hat die Stadt Kelkheim keine
Planungsanstrengungen zur Realisierung einer solchen Lésung unternommen,
sondern diese Mdglichkeit ignoriert. Auch innerhalb der bisherigen Besprechungen
zur Vorbereitung des Genehmigungsverfahrens zum Bau der B8 OU Kelkheim -
Kdnigstein sind keine entsprechenden Untersuchungen erkennbar. Dies ist nicht
akzeptabel.

Wirde die Querung der Bahnlinie in einem Tunnel erfolgen, wiirde die Ruckstau
Situationen entfallen und der Verkehr wirde flissiger und - durch die Beseitigung
des ebenerdigen Kreuzungspunktes zwischen Stral3e und Schiene - sicherer.
Moglicherweise wiirde sogar der Bahnverkehr (Nahverkehr) beschleunigt.

Kelkheimer Alternative 2

Gegen Alternative 1 kann eingewendet werden, dass sie den Verkehr aus und in
Richtung der BAB 3 und der B 455 nicht aus Kelkheim (Hauptort) heraushalt. Dies
kann jedoch durch eine Optimierung gelingen. Die nachfolgend beschriebene
Optimierung kann auch eigenstandig realisiert werden und wirde dann ebenfalls das
Verkehrsproblem Kelkheims bedeutend verringern, weil sich aus dem tberdrtlichen
Raumbezug eine deutliche Verringerung des heutigen LKW-Anteils ableiten lasst.
Die Eigenstandigkeit begriindet die Zuordnung als vollwertige Alternative 2.

Diese Optimierung besteht im Ruckbau der Anschlussstelle B 455 mit den Stral3en
durch K.-Fischbach. Die RickbaumaRRnahme wird auch in Verbindung mit der hier
kritisierten Planung der B 8 neu notwendig. Verkehrliche wird sich der Ruickbau ohne
B 8 neu dahin gehend auswirken, dass die Abkirzungsstrecke zwischen der BAB 3
(Abfahrt Niedernhausen) und dem westlichen Grof3raum Frankfurt/M an Attraktivitat
verliert.
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Kelkheimer Alternative 3

Von grof3ter Bedeutung ware eine Verlagerung des Verkehrs in Kelkheim (Hauptort)
auf den innerortlich verlaufenden Gagern - Ring, der als grof3ziigig ausgebauter
Stral3enzug zum Beginn der ausgebauten B8 fuhrt. Diese Alternative kann in
verschiedene Varianten unterteilt werden.

Zum einen ist eine geédnderte Verkehrsfuhrung im bestehenden Stral3ensystem ohne
Verdnderungen am Bahniubergang zu nennen (Variante 1). Notwendig ware die
Anderung der Hauptverkehrsrichtung weg von der bestehenden ,freien* Einfahrt in
das Stadtzentrum nach Norden zum Gagern-Ring.

Variante 2 ber(cksichtigt die Tunnellosung unter den Bahngleisen und schlief3t die
Anderung der Verkehrsfihrung aus Variante 1 an.

Variante 3 zielt auf die Realisierung einer Verkehrsspange zwischen der
Landesstral3e aus K.-Fischbach und dem Gagern-Ring in Kelkheim (Hauptort). Die
Querspange war zumindest einmal projektiert, wie der beiliegende Kartenausschnitt
zeigt. Auch wenn die Losung durch die zwischenzeitlich eingeleitete Bauleitplanung
der Stadt Kelkheim nicht mehr ganzlich in der dargestellten Form realisierbar sein
sollte, verbleibt grundséatzlich die Mdglichkeit eine Querspange im Planungsraum in
kommunaler Verantwortung. Die Notwendigkeit zur Anderung der Bauleitplanung ist
kein durchschlagendendes Argument gegen die kommunale Verantwortung das zu-
mindest in Teilen auch innerortlich bedingte Verkehrsproblem (Quellverkehr aus K.-
Fischbach) eigenstandig zu lI6sen. Eine — vor kurzem realisierte — Fehlplanung
entlasst die Stadt nicht aus der Verantwortung stadtebaulich notwendige Misssténde
zu beseitigen.

Die Daten, die in der Umweltvertraglichkeitsstudie zusammengefasst sind, kénnen
fur den Schutz und die Forderung dieses Naturraums herangezogen werden. Die
behutsame Entwicklung dieses Gebiets als Touristikstandort wirde vom BUND mit
getragen werden. Dazu gibt es in anderen Regionen Deutschlands genug Beispiele
an denen man sich orientieren kénnte (Kunst- und Naturerlebnisregionen, die gerade
im Ballungsgebiet Rhein-Main von groRem Wert waren). Auch hat das Gebiet gro3e
Potentiale als Ausgleichsflache fir gréRere Bauvorhaben im Rhein-Maingebiet
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6. Kritik der dargelegten KompensationsmalRnahmen

Auf Seite 78 des EB heil3t es:

Den Habitatverlusten bei den Varianten 2.1 und 2.2 ist jedoch die Entsiegelung der B 8 (alt) im Bereich der
Schmittroder Wiesen gegeniiberzustellen. Hierdurch kénnen langfristig aulerst hochwertige Lebensraume fiir
zahlreiche Tiergruppen miteinander vernetzt und insbesondere die Isolation der Eselswiese aufgehoben werden.
Dieser Zugewinn an Habitatflachen und die damit verbundene Aufwertung des Gebiets entfallen bei den Ubrigen
Varianten.

Die Neuversiegelung im ungestorten sudlichen Bereich ist jedoch aus Sicht des
BUND ein ebenfalls kompensationspflichtiger Eingriff.

Die hier angebotene intrinsische AusgleichsmalRnahme ist zudem durch das
Hydrogeologische Gutachten Gberholt. Dort heil3t es auf S. 13:

»Zum derzeitigen Kenntnisstand empfehlen wir keinen Komplettriickbau der B8 im Bereich
der Eselswiese. Durch die Ruckbauarbeiten, insbesondere durch eine Bodenverdichtung
durch den Einsatz schwerer Baugerate konnte der komplexe Wasserhaushalt der
Eselswiese gestort werden. Hierdurch kdnnte die typische Vegetation nachhaltig in
Mitleidenschaft gezogen werden.*

Jede nachtréagliche Verschwenkung der geplanten Trasse im nordlichen Bereich fuhrt
zur Notwendigkeit einer erneuten Einzelfallprifung.

Das Hydrogeologische Gutachten zeigt die FlieRBbeziehungen und die enorme
Wichtigkeit, dieses Gebiet ungestort zu belassen, auf.

Der BUND lehnt die Trassenfuihrung der Variante 2.1 mit allen kleineren
Verschwenkungen vollstandig ab.

Die Vorgaben des Landschaftsplans zur Notwendigkeit der Kompensation sind
eindeutig.

Da im untersuchten Trassengebiet die Schutzgttertiberlagerung einen sehr hohen
und sogar ungewohnlich hohen Raumwiderstand ergeben hat, der normale
Prozeduren zum Festlegen von StralR3entrassen nicht zulasst, sehen wir im tangierten
Gebiet keine Moglichkeit der Kompensation des Eingriffs durch aufwertende
Malinahmen.

Im ROV muss es nach 812Abs.3 HesForstGes Gegenstand sein die Eingriffe in den
Wald hinreichend und insbesondere eine ortsnahe Wiederaufforstung hinreichend
zu konkretisieren.

Die angebotenen AusgleichsmalRnahmen missen Gegenstand umfangreicher
Gutachten werden, sollte dieses Stral3e weiter beplant werden (S. 133 EB).

Kompensationsflachen bei Idstein, Karben und WélIstadt und bei Bad Homburg
werden abgelehnt. Gerade der Griinzug im Taunus hat eine zentrale Aufgabe zu
erfullen, auch als Barriere des Ballungsgebietes gegentiber dem Hintertaunus.
Eingriffe in diesem Gebiet sind in unmittelbarer rAumlicher Nahe zu kompensieren -
dies ist bei dem untersuchten Vorhaben jedoch nicht méglich.

Auf Seite 203 der Umweltvertraglichkeitsstudie wird Bezug auf die
Schutzwalderklarungen vom 13. Dezember 1996 und 11. Februar 1997 genommen.
Die dort angegebene Nummerierung ist nicht nachvollziehbar. Die Recherchen des
BUND haben ergeben, dass dieses Verfahren wegen des Widerspruchs der Stadt
Kelkheim am 17. April 1997 in der Schwebe ist.
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7. Schluss
Daraus ergibt sich fir den BUND die Schlussfolgerung
dass der Bau der B8-Westumgehung

- keine fur die Menschen spurbare Entlastung vom Verkehr nach sich zieht und
deswegen das Planungsziel verfehlt

- das Naherholungsgebiet zerstort

- einen Raum mit sehr hohem Raumwiderstand schwerst beeintrachtigt und
diese Beeintrachtigung nicht ausgleichbar ist.

Deswegen ist die Raumvertraglichkeit des Vorhabens B8-Westumgehung
Konigstein-Kelkheim abzulehnen .

Es sind Alternativen zu prufen, die in den vorgelegten Akten fehlen.

Sollte die Planung an der B8-neu fortgefuhrt werden, so sollten die hohen
Okologischen Standards, die die Schweiz fur ihre modernsten Autobahnen im
Einklang mit EU-Richtlinien erarbeitet und umgesetzt hat, hier Anwendung finden.

Wir verweisen auf den Schweizerischen ,State-of-the-art-Report” (s. Kasten):
Dort heil3t es einfuhrend:

» Das Projekt eines nationalen 6kologischen Netzwerkes geht auf die 1995 von den
europaischen Umweltministern beschlossene paneuropdaische Strategie zur
Forderung der Biodiversitat zurtick (...)"

State of the Art Report :
Zerschneidung von Lebensraumen durch Verkehrsinfrastrukturen COST 341

Herausgegeber:

Bundesamt fir Umwelt, Wald und

Landschaft (BUWAL)

Bundesamt fiir Strassen (ASTRA)

Bundesamt fur Verkehr (BAV)

Bundesamt fir Raumentwicklung

(ARE) Bern, 2001

Autoren siehe Verzeichnis Autorinnen des State-of-the-art Reports Schweiz, Seite 99
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Ein Beispiel aus der oben zitierten Publikation:

Landschaftsbriicken Diese grossten und damit auch teuersten Bauwerke (oft in Form eines Tagbau-
Tunnels) werden meist gebaut, wenn der Verkehrstriger mehrere wichtige Lebens-
rdaume mit hoher Biodiversitt und vielen seltenen Arten beeinflussen wiirde. Land-
schaftsbriicken sind oft mehrere hundert Meter breit, und man findet auf ihnen dic
gesamte in der Umgebung vorhandene Flora und Fauna.

Abbildung 26: Die 552 m breite Landschaftsbriicke Métairie de Nidau (Bau 1993-1995)
entlang der A16. (Photo: Tiefbauamt Kantan Bern)

Die im Rahmen des ROV B8 vorgelegten Gutachten zu den Auswirkungen des Baus
der B8-neu auf den untersuchten Naturraum sind rein deskriptiver Natur. Der BUND
vermisst konkrete Losungsansatze, um die Eingriffe zu minimieren.

Die Kompensationsvorschlage sind zu konkretisieren.

Die Strafl3e musste nach den neuesten europaischen Standards umweltvertraglich
gebaut werden. Dies durfte die Kosten vervielfachen, sodass hier wiederum der
Vergleich mit der vom BUND favorisierten Variante Null-PLUS (Untertunnelung
Kdnigsteins) die kostenglnstigere Variante ware und in der Entlastungsbilanz die
Vorzugsvariante ware.

Kdnigstein, den 09. Juni 2006
Dr. Claudia Weiand

Bevollméachtigte des BUND Landesverbandes Hessen in allen gesetzlichen Beteiligungsverfahren im
Hochtaunuskreis

Naturschutzfachliche Beratung: Thomas Norgall (BUND Hessen)
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