Tab.26: Schadstoffberechnungen fir signifikante Einzelpositionen Verkehrs-
variante 0, Prognosezeitraum 2000, 98-Perzentil

Bespre- Lage der Berech- Berechnungsergebnisse Zusatzbelastung
chungs nungsposition (ug/m3)
pos. Nr.
NO2 Benzol Ruf CO SO2
1 Bebauung Dammmih- 4,51 0,059 0,124 T2 0,15
lenweg
2 Gymnasium/Schlo} 10,6 0,627 - 0,557 113,4 0,53
3 Bebauung SchlofRgas- 12,8 0,919 0,816 166,1 0,77
se
4 Bebauung Weiherwie- 26,2 2,26 2,02 4,09 1,92
se
5 Bebauung Weiherwie- 26,2 2,26 2,02 4,09 1,92
se
6 Kindergarten 12,1 0,078 0,712 140,7 0,70
Escher Stralle
7 Bebauung 13,6 0,946 0,828 1743 0,89
Escher StralRe
8 Krankenhaus 11,7 0,701 0,614 129,3 0,66
9 Bebauung Heftricher 9,1 0,466 0,480 82,2 0,39
Str., unterer Bereich
10 Bebauung Heftricher 7,31 0,38 0,29 73,6 0,32
Str., oberer Bereich i
11 Bebauung Heftricher 6,95 0,30 0,23 57,4 0,25
Str., oberer Bereich
12 Bebauung Im Forst 12,2 0,32 0,463 48,8 0,47
13 Escher Straflte 8 13,8 0,984 0,861 181,3 0,92
14 Bebauung 17,5 0,787 0,755 140,2 0,77
Flursttck 101/7
15 Escher Strafte 12 7,75 0,141 0,295 17,2 0,34
16 Limburger Stralle 7 26,8 2,36 2,17 419,9 2,02

6.3.2.3.2 Verkehrsvariante 0+ (erhéhtes Verkehrsaufkommen ohne Gédnsbergspange)

Auf der Grundlage der Emissionsmodellierung fiir das Verkehrswegenetz werden fir
16 Einzelpositionen die hieraus zu erwartenden Schadstoffimmissionen als Jahresmit-
telwert und als 98-Perzentil berechnet. Hierbei werden die erh6hten Verkehrsmengen -
gemd&R der Verkehrsvariante 0+ aus /1/ eingestellt.

/1/ Verkehrskonzept Idstein, Band 1: MaBnahmen und Empfeh)ungen, Knoflacher November 1998
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Tab. 27: Schadstoffberechnungen fir signifikante Einzelpositionen Verkehrs-
variante 0+, Prognosezeitraum 2005, Jahresmittelwert

Bespre- Lage der Berech- Berechnungsergebnisse Zusatzbelastung
chungs nungsposition (ng/m3)
pos. Nr.
NO2 Benzol RuB Cco SO2
1 Bebauung Dammmih- 1,13 0,008 0,033 1,1 0,04
lenweg
Gymnasium/SchloR 5,29 0,133 0,182 25,5 0,18
3 Bebauung SchloRgas- 7,75 0,195 0,266 374 0,26
se
4 Bebauung Weiherwie- 16,05 0,47 0,65 91,3 0,65
se
5 Bebauung Weiherwie- 16,1 0,46 0,64 90,7 0,64
se
6 Kindergarten 756 0,181 0,253 34,4 0,26
Escher Strale i
7 Bebauung 8,98 0,223 0,302 431 0,34
Escher Stralle = -
Krankenhaus 7,33 0,165 0,224 32,0 0,25
Bebauung Heftricher 442 0,099 0,166 19,8 0,14
Str., unterer Bereich . ‘
10 Bebauung Heftricher 487 0,112 0,133 23,6 0,16
Str., oberer Bereich
11 Bebauung Heftricher 3,79 0,087 0,103 18,4 0,12
Str., oberer Bereich
12 | Bebauung Im Forst 4,73 0,069 0,157 12,9 0,17
13 Escher Strale 8 9,13 0,232 0,314 445 0,35
14 Bebauung 7,61 0,17 0,248 32,2 0,26
Flursttick 101/7
15 Escher Stralle 12 2,67 0,020 0,078 2,7 0,10
16 Limburger Strale 7 3 16,3 0,49 0,69 92,5 0,66
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Tab. 28: Schadstoffberechnungen fir signifikante Einzelpositionen Verkehrs-
variante 0+, Prognosezeitraum 2005, 98-Perzentil

Bespre- Lage der Berech- Berechnungsergebnisse Zusatzbelastung
chungs nungsposition (ng/m3)
pos. Nr.
NO2 Benzol Ruf CO SO2
1 Bebauung 3,83 0,028 0,111 3.9 0,15
Dammmihlenweg
2 Gymnasium/Schlof 10,0 0,452 0,617 86,8 0,60
3 Bebauung SchloRgas- 12,2 0,662 0,904 127,2 0,89
se
4 Bebauung Weiherwie- 24.8 1,62 2,21 310,4 2,18
se
5 Bebauung Weiherwie- 24,8 1,62 2,21 310,4 2,18
se
6 Kindergarten 12,0 0,615 0,862 116,8 0,87
Escher Straflte
7 Bebauung 13,7 0,758 1,026 146,6 1,14
Escher StralRe
8 Krankent_waus ' 11,8 0,562 0,761 108,7 0,84
9 Bebauung Heftricher 9,18 0,336 0,563 67,3 0,49
Str., unterer Bereich
10 Bebauung Heftricher 9,64 0,381 0,452 80,2 0,53
Str., oberer Bereich =T
11 Bebauung Heftricher 8,51 0,296 0,352 62,5 0,42
Str., oberer Bereich
12 Bebauung Im Forst 13,2 0,24 0,535 43,9 0,57
13 Escher Strale 8 13,98 0,789 1,068 152,5 1,18
14 Bebauung 16,8 0,573 0,84 109,2 0,89
Flursttck 101/7
15 Escher Stralle 12 7,15 0,067 0,264 9,2 0,35
16 Limburger Stralle 7 25,2 1,67 2,36 314,5 2,28

6.3.2.3.3 Verkehrsvariante 2 (Ist-Situation mit Gdnsbergspange)

Auf der Grundlage der Emissionsmodellierung fiir das Verkehrswegenetz werden fir
16 Einzelpositionen die aus dem verédnderten Verkehrswegenetz zu erwartenden
Schadstoffimmissionen berechnet. Bei den Berechnungen werden die zusétzlichen
Schadstoffentwicklungen aus dem Bereich der Génsbergspange einschl. angebunde-
ner Kreiselanlagen eingestellt. Fiir den Bereich der Weiherwiese werden die aus dem
angrenzenden Verkehrswegenetz insbesondere der Escher Stralle zu erwartenden
‘Schadstoffeintrége ermittelt.

Fiir die Berechnungspositionen 4 und 5 ist im Hinblick auf die Hochlage der Escher
Stralle durch den verwéndeten Algorithmus fir die Ausbreitungsberechnung von einer
Uberschétzung der tatséchlich zu erwartenden Immissionsanteile auszugehen.
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Tab. 29: Schadstoffberechnungen fir signifikante Einzelpositionen Verkehrsvariante
2, Prognosezeitraum 2000, Jahresmittelwert

Bespre- Lage der Berech- Berechnungsergebnisse Zusatzbelastung
chungs nungsposition (ug/m3)
pos. Nr.
NO2 Benzol Ruf CO SO2
1 Bebauung Dammmih- 4,97 0,12 - 0,16 18,8 0,14
lenweg
Gymnasium/SchloR 7,84 0,25 0,26 42,4 0,21
Bebauung SchloRgas- 8,41 0,29 0,30 50,2 0,25
se
4 Bebauung Weiherwie- 6,63 0,20 0,20 34,9 0,17
se
5 Bebauung Weiherwie- 2,87 0,09 0,07 16,5 0,08
se
6 Kindergarten 4,93 0,138 0,121 26,0 0,13
Escher Strale
7 Bebauung 8,29 0,242 0,206 45,1 0,22
Escher Strale
Krankenhaus 10,5 0,31 0,30 55,3 0,28
Bebauung Heftricher 9,12 0,28 0,31 48,6 0,24
Str., unterer Bereich
10 Bebauung Heftricher 4,32 0,13 0,10 25,4 0,11
Str., oberer Bereich
11 Bebauung Heftricher 3,36 0,10 0,08 19,8 0,09
Str., oberer Bereich
12 Bebauung Im Forst 12,5 0,311 — 0,40 49,9 0,36
13 Escher Stralle 8 17,4 0,55 0,55 95,8 0,49
14 Bebauung 12,2 0,36 0,41 59,1 0,35
Flursttick 101/7
15 Escher Straflte 12 13,6 0,38 0,49 60,8 0,43
16 Limburger Stralte 7 10,4 0,458 0,431 80,1 0,39
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Tab. 30: Schadstoffberechnungen fir signifikante Einzelpositionen Verkehrs-
variante 2, Prognosezeitraum 2000, 98-Perzentil

Bespre- Lage der Berech- Berechnungsergebnisse Zusatzbelastung
chungs nungsposition (ug/m3)
pos. Nr.
NO2 Benzol Ruf® CcoO SO2
1 Bebauung Dammmiih- 13,7 0,408 0,543 64,1 0,49
lenweg
Gymnasium/Schlof® 12,2 0,846 0,875 143,7 0,72
3 Bebauung SchloRgas- 13,1 0,996 1,0 170,6 0,89
se
4 Bebauung Weiherwie- 15,9 0,672 0,661 118,6 0,61
se
5 Bebauung Weiherwie- 7,4 0,30 0,247 56,1 0,26
se
6 Kindergarten 9,7 0,468 0,412 88,3 0,44
Escher Straflte
T Bebauung 12,6 0,823 0,701 159,3 0,75
Escher Strale
Krankenhaus 19,9 1,06 1,03 188,2 0,95
Bebauung Heftricher 17,6 0,914 0,993 156 0,79
Str., unterer Bereich
10 Bebauung Heftricher 8,56 0,45 0,35 86,2 0,37
Str., oberer Bereich
11 Bebauung Heftricher 7,56 0,35 0,27 67,2 0,27
Str., oberer Bereich -
12 Bebauung Im Forst 25,7 1,057 1,36 169,3 1,21
13 Escher Stralle 8 26,4 1,855 1,87 325,8 1,66
14 Bebauung 21,3 1,21 1,379 200,5 1,17
Flurstiick 101/7
15 Escher Stralle 12 23,3 1,30 1,664 206,8 1,45
16 Limburger StralRe 7 16,5 1,56 1,46 2724 1,32

6.3.2.3.4 Verkehrsvariante 2+ (erhéhtes Verkehrsaufkommen mit Gdnsbergspange)

Bei Beibehaltung der Emissionsmodellierung werden die Auswirkungen des erwarteten
héheren Verkehrsaufkommens im Straennetz geméR der Verkehrsvariante 2+ auf die
eingestellten Berechnungspositionen Uberpriift.
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Tab.31: Schadstoffberechnungen fir signifikante Einzelpositionen Verkehrs-
variante 2+, Prognosezeitraum 2005, Jahresmittelwert

Bespre- Lage der Berech- Berechnungsergebnisse Zusatzbelastung
chungs nungsposition (ug/m3)
pos. Nr.
NO2 Benzol RuB CcO SO2
1 Bebauung Dammmiih- 4,85 0,08 0,17 13,9 0,17
lenweg
Gymnasium/Schlof 7,51 0,18 0,29 33,0 0,26
3 Bebauung Schlofigas- 8,19 0,21 0,33 39,3 0,3
se
4 Bebauung Weiherwie- 6,45 0,15 0,22 27,3 0,21
se
5 Bebauung Weiherwie- 2,94 0,068 0,09 13,2 0,10
se
6 Kindergarten 4,95 0,109 0,144 22,2 0,16
Escher StralRe
7 Bebauung 8,08 0,185 0,247 36,1 0,27
Escher Stralle =
Krankenhaus 10,2 0,23 0,35 43,5 0,34
Bebauung Heftricher 9,4 0,21 0,36 39,8 0,30
Str., unterer Bereich
10 Bebauung Heftricher 5,15 0,122 0,149 25,1 0,17
Str., oberer Bereich
11 Bebauung Heftricher 4,01 0,095 0,116 19,5 0,13
Str., oberer Bereich :
12 Bebauung Im Forst 12,7 0,22 0,46 39,5 0,44
13 Escher Stralle 8 17,5 0,4 0,63 74,9 0,62
14 Bebauung 12,2 0,25 0,46 452 0,43
Flurstick 101/7
15 Escher Stralle 12 13,5 0,26 0,53 455 0,51
16 Limburger StralRe 7 10,0 0,326 0,466 60,8 0,44
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6.3.3
6.3.3.1

Tab. 32: Schadstoffberechnungen fir signifikante Einzelpositionen Verkehrs-
variante 2, Prognosezeitraum 2005, 98-Perzentil

Bespre- Lage der Berech- Berechnungsergebnisse Zusatzbelastung
chungs nungsposition (ng/m3)
pos. Nr.
NO2 Benzol Ruf Cco SO2
i Bebauung Dammmiih- 13,5 0,272 0,517 47,5 0,58
lenweg
Gymnasium/Schlo 11,95 0,607 0,978 . 102,1 0,86
3 Bebauung SchloRgas- 12,8 0,722 1,13 133,5 1,0
se
4 Bebauung Weiherwie- 15,7 0,492 0,762 93,0 0,;/3
se
5 Bebauung Weiherwie- 75 0,23 0,305 448 0,34
se
6 Kindergarten 9,72 0,372 0,488 75,4 0,56
Escher Stralle
7 Bebauung 12,4 0,63 0,838 122,9 0,93
Escher Stralle
Krankenhaus 19,7 0,779 1,186 148,1 1,16
Bebauung Heftricher 18,9 0,714 1,235 135,2 1,04
Str., unterer Bereich '
10 Bebauung Heftricher 9,91 0,415 0,508 85,2 0,57
Str., oberer Bereich
11 Bebauung Heftricher 8,75 0,323 0,396 66,4 0,42
Str., oberer Bereich
12 Bebauung Im Forst 26,6 0,749 1,55 134,2 1,50
13 Escher Stralle 8 26,6 1,36 2,16 2546 2,20
14 Bebauung 29,6 1,035 1,90 188,6 1,91
Flursttick 101/7
15 Escher Stralle 12 23,1 0,875 1,81 154,6 1,73
16 Limburger Strale 7 15,6 1,11 1,584 206,7 1,5
Beurteilung

Emissionen von Schadstoffen

Die auf der Grundlage von Fahrmustern durchgefiihrten Berechnungen der Schad-
stoffentwicklung von

e Kohlenmonoxid (CO)

e Stickstoffoxide (NO,)

e Kohlenwasserstoffen (HC)
e Schwefeldioxid (SO,)

o RuB (Partikel)

e Benzol

fiir die Verkehrsvariante 0, 0+, 2 und 2+ zeigen, dal3 im direkten Vergleich der Variante
0 und Variante 2 (mit und ohne Gansbergspange)von einer gleichbleibenden Kohlen-
monoxid- und Benzolentwicklung auszugehen ist. Zunahmen in der Schadstoffemission
von etwa 3 % sind fiir Kohlenwasserstoffe und Schwefeldioxid zu erwarten. Stickstoff-
oxide (No,) werden um ca. 5,5 % zunehmen. Die Entwicklung von RuBpartikel wird sich
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um ca. 10 % erhéhen. Letzteres ist insbesondere auf die in den Steigungsstrecken zu
erwartende Verdnderung des Fahrzeugaufkommens sowie der Fahrmuster bei Diesel-
fahrzeugen zuriickzuftihren.

Vergleicht man die zu erwartenden Verdnderungen auf der Grundlage einer jeweils er-
héhten Verkehrsmenge fiir die Variante 0+ und 2+ ist — auf grundsétzlich niedrigerem
Niveau gegeniber den Betrachtungen 0 zu 2 — eine gleichbleibende Kohlen-
monoxidenentwicklung festzustellen. Die Stickstoffoxidentwicklung wird sich um ca. 7
% erhbéhen. Kohlenwasserstoffe, Schwefeldioxid, Benzol und Blei werden gleichblei-
bend emittiert. Die Emission von Dieselru8partikel wird um ca. 13 % ansteigen.

Bezogen auf alle ausgewiesenen Verédnderungen ist somit bei der Realisierung der
Géansbergspange von einer insgesamt 3,3 % h&heren Schadstoffentwicklung bei den
Varianten 0 zu 2 bzw. einer 3,4 % hOheren Schadstoffentwicklung auf der Grundlage
der erhéhten Verkehrsmengen der Variante O+ zu 2+ anzunehmen.

Hierbei gilt jedoch zu beachten, dal3 die fiir das Prognosejahr 2005 durchgefihrten Be-
rechnungen der Variante 0+/2+ eine insgesamt niedrigere Schadstoffentwicklung aus-
weisen.

Beurteilt man die Emissionsleistung des Verkehrswegenetzes auf der Grundlage der zu
erwartenden Verkehrsmengenverdnderungen (Variante 0 zu Variante 0+), ist alleine
aus der unterschiedlichen Fahrzeugschichtung, Verdnderungen in den Katalysator-
techniken sowie der Kraftstoffe fiir das Prognosejahr 2005 ein Riickgang der Schad-
stoffemission um durchschnittlich —45% trotz héherem Kfz-Aufkommen zu erwarten.
Hierbei werden Emissionsverminderungen beim Kohlenmonoxid, Stickstoffoxide und
Benzol in der GréRenordnung von ca. =30 % bis =55 % zu erwarten sein. Dem steht
ein héherer Kraftstoffverbrauch von ca. 14 % gegeniiber.

Im Vergleich der Varianten 2 zu 2+ (hGheres Verkehrsaufkommen mit Génsberg-
spange) ist ebenfalls ein Riickgang der Schadstoffentwicklung um ca. —47 % zu er-
warten. Hierbei verringern sich die Emissionen von Kohlenmonoxid, Stickstoffoxide und
Benzol um ca. —30 % bis —55 % gegeniiber der Variante 2. Der Kraftstoffverbrauch
wird sich um ca. 15 % erh&hen.

Zusammenfassend kann somit festgestellt werden, dal die Realisierung der Géns-
bergspange in beiden Betrachtungsvarianten zu etwa gleichbleibenden Emissionen bei
Kohlenmonoxid, Schwefeldioxid und Benzol fiihren wird. Verdnderungen sind bei der
Stickstoffoxidenentwicklung zwischen ca. +6 - +7 % zu erwarten. H6here Emissionen
zwischen ca. +10 % bis + 13 % treten bei Dieselrul3partikel auf.

Die Betrachtung der Schadstoffentwicklung auf der Grundlage der zu erwartenden
Verkehrsmengensteigerung in den Varianten 0 zu 0+ bzw. 2 zu 2+ zeigt, da8 im Ver-
gleich zu dem Prognosezeitraum 2000 (Variante 0 und Variante 2) in der Bilanzierung
eine Reduzierung der Schadstoffentwicklung fiir das Prognosejahr 2005 zu erwarten
ist. Deutliche Reduzierungen sind bei den Schadstoffkomponenten Schwefeldioxid,
Kohlenwasserstoffe und Benzol zu erwarten. Die Emission von Stickstoffoxiden und
Kohlenmonoxiden wird sich um ca. =30 % fiir das Prognosejahr 2005 reduzieren.

Dabei bleibt festzustellen, daR die relativen Verdnderungen der Schadstoffentwicklun-
gen fiir den Prognosezeitraum 2005 auf der Basis einer durchschnittlich 45 % niedrige-
ren Gesamtemissionsleistung stattfinden.
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Der Vergleich der Variante 0 (Status Quo ohne Génsbergspange) mit der Variante 2+
(héheres Verkehrsaufkommen mit Génsbergspange, Prognosezeitraum 2005) zeigt,
dal3 in den Absolutwerten geringere Schadstoffentwicklungen gegeniiber dem Status
Quo bei allen Komponenten auftreten.

Die im Zusammenhang mit der Gdnsbergspange zu erwartenden Emissionsverdnde-
rungen fiur Benzol , Kohlenmonoxid (CO), Kohlenwasserstoff (HC) und Schwefeldioxid
(SO,) sind als gering einzustufen.

Stickstoffoxide (No,) und Partikel (Dieselru8) werden um ca. 6 % bzw. 10 — 13 % hé-
here Emissionen aufweisen.

Der Kraftstoffverbrauch wird sich um —0,4 % bzw. +0,2 % im berticksichtigten StraRen-
netz verdndern. '
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6.3.3.2
6.3.3.2.1

Immissionsbelastung durch Luftschadstoffe
Leit- und Grenzwerte

In der Bundesrepublik Deutschland gibt es fir den Neu- und Ausbau von StraRen zur
Zeit keine Immissionsgrenzwerte fiir Luftverunreinigungen an Straen.

Daher werden hilfsweise Grenz- und Leitwerte aus bestehenden Regelwerken als ,,Ori-
entierungswerte® bei der Beurteilung von PlanungsmafBnahmen — z. B. durch UVP —
herangezogen. Die Richtlinien der Europdischen Gemeinschaft geben Grenz- und
Leitwerte fiir bestimmte Luftverunreinigungen und die zugehérigen MeRverfahren an.
Unter den EG-Richtlinien nimmt die Richtlinie 85/203 EWG (NO2) auch Bezug auf den
StraBBenverkehr. Die Grenzwerte dienen dem ,Schutz des Menschen vor den Auswir-
kungen der Verschmutzung der Umwelt“. Die Leitwerte sollen ,den Schutz der mensch-
lichen Gesundheit verbessern und zum langfristigen Schutz der Umwelt beitragen”. Die
Leit- und Grenzwerte der EG-Richtlinien sind als Jahresmittelwerte und verschiedene
Perzentile definiert.

Fir Stickstoffdioxid gilt der 98-Perzentil-Wert von
NO, = 135 ug/m®,
fiir Schwefeldioxid wird ein Jahresmittelwert von
SO, = 40 pg/m®
benannt.

In der Richtlinie VDI 2310 ,Maximale Immissions-Werte-MIK* sind Luftqualitatskriterien
nach dem neuesten Stand der Wirkungsforschung niedergelegt. Sie enthélt Immis-
sionswerte zum Schutz des Menschen und in einer Reihe von Ergdnzungsfillen auch
Grenzwerte fiir die Vegetation. Die Luftqualitétskriterien nach VDI 2310 beziehen sich
auf Punktmessungen und berticksichtigen die Dosis.

Fir Kohlenmonoxid wird ein Jahresmittelwert von

MIK (CO) = 10.000 ug/m®,
und fir Schwefeldioxid

MIK (SO,) = 100 pg/m®
benannt.
Tagesmittelwerte (24 h-MIK) werden fiir Stickstoffdioxid
24 h-MIK (NO,) = 100 pg/m®,

angegeben.

Die Konzehtrationswerte der 23. BImSchV in der Stufe 2, anzuwenden ab 01.07.1998,
benennen fiir Stickstoffdioxid einen 98-Perzentil-Wert von

NO, = 160 ug/m®
sowie als Jahresmittelwert fiir Benzol und Ruf3

Benzol = 10 ug/m?®,
RuB = 8 ug/m°.
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Bei Uberschreitung der vorgenannten Konzentrationswerte sind mit Bezug auf § 40
Abs. 2 BimSchG Mal3nahmen zur Verkehrsbeschrénkung von den zustédndigen Behér-
den zu priifen.

Fir die Ermittlung entsprechender Konzentrationswerte gemé&l den genannten Richt-
linien und Regelwerken werden jeweils spezifische Mel3- und Berechnungsverfahren
benannt. Die Heranziehung dieser Grenzwerte fir die Beurteilung im Rahmen der Va-
riantenbewertungen zur Gé&nsbergspange haben daher grundsétzlich nur orientie-
renden Charakter.

Der Vergleich mit den Orientierungswerten/Leitwerten hat dabei anhand der an den je-
weiligen Immissionsorten anzunehmenden Gesamtbelastung zu erfolgen. Die Gesamt-
Immissionsbelastung ergibt sich dabei aus der Vorbelastung, d. h. des Immis-
sionbetrages, der ohne den Beitrag der zu beurteilenden Strale auftritt und der Zu-
satzbelastung als der Immissionsanteil der ausschliel3lich durch die zu beurteilende
Stral3e hervorgerufen wird.

Die Vorbelastungen an einem Immissionsort entstehen durch Uberlagerung von Im-
missionen aus verschiedenen Schadstoffquellen. Diese kénnen den folgenden drei
emitenten Gruppen zugeordnet werden: )

e Kraftwerke/Industrie
e \Verkehr
e Hausbrand/Kleingewerbe =

Entsprechende Daten kénnen entweder aus punktuell kontinuierlich oder stichproben-
artig auf Flachenrastern durchgefiihrten Immissionsmessungen vorliegen. Fir den Fall,
daR auf keine MeRergebnisse zuriickgegriffen werden kann, kénnen Anhaltswerte fiir
die Ableitung der gebietsspezifisch anzusetzenden Vorbelastungswerte (Default-Werte)
zurickgegriffen werden.

Fir die Bericksichtigung der Vorbelastung im Stadtgebiet Idstein werden folgende
mittlere gebietstypische Werte eingestellt.

Tab. 33: Gebietstypische Vorbelastungswerte in ug/m?®, Gebietstyp ,Kleinstadt®,
geringe Belastungen

Sehadstoftkomponente | | Vorbelastungswerte sgi’
Cerlr el G
“Stickstoffdioxid (NO,) 50
Benzol 1,5 3

Rug 2 5
Kohlenmonoxid (CO) _ 300 1.000
Schwefeldioxid (SO,) 7 30

Zum Vergleich der Untersuchungsergebnisse fiir die einzelnen Berechnungspositionen
sind die Ergebnisse der Zusatzbelastung mit den Vorgabewerten fiir die Schadstoffvor-
belastungen bei den Jahresmittelwerten arithmetisch zu addieren, wéhrend das 98-
Perzentil der Gesamtbelastung nach dem Nomogrammverfahren aus Anhang D der
TA-Luft ermittelt wird.
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Tab.34: Gesamtbelastung Stickstoffdioxid (NO,), Variantenvergleich Default-
Werte fir die Vorbelastung 50 ug/m® (98-Perzentil)

Bespre- | Lage der Berech- Gesamthelastung 98-Perzentil
chungs nungsposition Luftschadstoffe Stickstoffdioxid
pos. Nr. (ng/m3)
Variante 0 Variante 2 Variante 0+ Variante 2+
1 Bebauung 51,2 52,1 51,0 52,0
Dammmihlenweg
Gymnasium/Schlof 53,0 53,6 52,9 53,3
3 Bebauung SchloRgas- 53,8 53,9 53,6 53,6
se .
4 Bebauung Weihierwie- 63,0 53,0 ° 60,0 56,1
Se we
5 Bebauung Weiherwie- 63,0 52,0 60,1 52,1
se i
6 Kindergarten 53,6 52,8 53,5 52,8
Escher Strale
7 Bebauung - 54,0 53,7 54,1 53,6
Escher Stralle
8 Krankenhaus 53,4 54,3 53,4 55,0
9 Bebauung Heftricher 52,6 52,9 52,6 54,0
Str., unterer Bereich _
10 Bebauung Heftricher 50,7 52,7 . 52,7 52,8
Str., oberer Bereich
11 Bebauung Heftricher 50,7 52,4 52,4 52,5
Str., oberer Bereich
12 Bebauung Im Forst 51,9 60,0 51,9 61,0
13 Escher Stralle 8 54,1 64,1 54,2 65,0
14 Bebauung 52,3 59,0 52,2 60,0
Flursttick 101/7
15 Escher Stralle 12 52,2 59,2 52,0 59,5
16 Limburger Stralle 7 63,2 55,4 60,3 54,5
- Grenz-/Leitwerte: 160 pg/m®, 23. BImSchV
B 135 pg/m®, EG-Richtlinien
- Vergleichswerte: Ffm., Miguelallee: 176 ug/m°, MeBwert
Ffm., Friedberger Landstral3e 131 pug/m®, MeBwert
Whbn., Kaiser-Friedrich-Ring 155 ug/m°, MeBwert
Whbn., Aarstrale 98 ug/m?, MeBwert

Wie der Vergleich der Berechnungsergebnisse mit dem Priifwert der 23. BImSchV bzw.
dem Leitwert der EG-Richtlinie 85/203 EWG (NO,) zeigt, werden diese in allen Féllen
eingehalten und wesentlich unterschritten.

Das nachfolgende Diagramm zeigt die Untersuchungsergebnisse in Gegenuberstellung
mit den jeweiligen Priifwerten/Grenzwerten.
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6.3.3.2.2 Einzelbeurteilung der Untersuchungsergebnisse
6.3.3.2.2.1 Stickstoffdioxid (NO,)

Unter den Stickoxiden (No,) ist die Stickstoffdioxid (NO,) unmittelbar von hygienischer
Bedeutung,. wéhrend die Umweltrelevanz des Stickstoffmonoxides (NO) und weitere
Oxide in der Vorstufenfunktion fir die Bildung von NO, und Ozon zu sehen ist. Stick-
stoffdioxid ist ein Reizgas mit stechend stickigem Geruch, das nach Einatmung vorwie-
gend in der Lungenperipherie zur Wirkung kommt. Seine chemische Aggressivitét kann
schnelle Schédigung der Schleimhéute des Atemtraktes bewirken. Wéhrend gesund-
heitliche Beeintréchtigungen im Konzentrationsbereich tber 1.900 pg/m® unbestritten
sind, bleibt das Gesundheitsrisiko hinsichtlich der in der Umwelt auftretenden Konzen-
trationen unklar.

Kraftfahrzeuge sind mit iber 50 % an den Stickstoffoxidemissionen beteiligt. Etwa 5 %
der NO~-Emissionen treten am Auspuff als Stickstoffdioxid (NO,), der lberwiegende
Anteil von ca. 95 % als Stickstoffmonoxid (NO) aus.

An innerstadtischen Hauptverkehrsstrallen kénnen im Jahresmittel NO,-Konzentra-
tionen in der GréRenordnung von ca. 70 ug/m® bis 100 ug/m?® ermittelt werden. _

Der Priifwert der 23. BImSchV fiir NO2-98-Perzentil liegt bei 160 ug/m°. EG-Richtlinien
benennen einen Leitwert von 135 ug/m®.

Die ... Tabelle 34 zeigt in Gegeniiberstellung die zu erwartende NO,-Gesamtbelastung
an den Berechnungspositionen in Abhdngigkeit der jeweiligen Verkehrsvariante.

6.3.3.2.2.2 Benzol (C4Hg)

Die in der Atmosphédre nachgewiesenen Kohlenwasserstoff-Konzentrationen setzen
sich in Abhéangigkeit vom MeRort aus einer Vielzahl von Einzelkomponenten mit unter-
schiedlichem Anteil an der Gesamtimmission zusammen. Aus heutiger Sicht sind die
Aromaten (insbesondere Benzol) und Formaldehyd als Bestandteile von Kraftfahrzeug-
abgasen vorrangig zu beachten.

Eine wiederkehrende Benzol-Exposition ber die Atemluft kann bei Menschen Verén-
derungen des Differenzialblutbildes und Blutkrebs (Leuk&mie) hervorrufen. Zudem rei-
chern sich Benzol und seine Metabolite in fetthaltigem Gewebe, unter anderem im Ner-
vengewebe und im Knochenmark an. Wegen der krebserzeugenden Eigenschaften
des Benzol 143t sich keine wirkungsseitig begriindbare Grenzkonzentration flr Benzol
in der Atemluft angeben, die bei lebenslanger Exposition als unbedenklich fir die
menschliche Gesundheit gelten kann. Im Sinne einer Risikobegrenzung wird eine ma-
ximale Luftbelastung diskutiert, die im Jahresmittel unter 10 ug/m? liegen sollte.

Ca. 90 % der gesamten Benzolemissionen in der Bundesrepublik entstammen dem
Verkehr, insbesondere dem Otto-Pkw-Verkehr. Durch die Einfithrung der Katalysator-
Technologie werden die Benzolemissionen um ca. 85 % gemindert. Eine weitere Min-
derungsmalnahme ist die stérkere Begrenzung des Benzolgehaltes im Benzin (in der
Praxis ca. 2 bis 3 %) auf maximal 1 %.

Insgesamt wird erwartet, daf8 die Benzolemissionen des Kfz-Verkehrs um mehr als 90
% durch beide MaBnahmen reduziert werden kénnen.
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Im Autobahnbereich und unmittelbar am Autobahnrand kénnen Benzolkonzentrationen
zwischen 20 — 60 ug/m’ auftreten. An stark belasteten innerstadtischen Straen erga-
ben Messungen Benzolkonzentrationen als Jahresmittelwert zwischen 25 — 50 ug/m®.

Der Priifwert der 23. BImSchV fiir den Benzol-Jahresmittelwert betragt 10 ug/m°.

Die nachfolgende Tabelle 35 zeigt in Gegendiiberstellung die zu erwartende C;Hg-Ge-
samtbelastung an den Berechnungspositionen in Abhédngigkeit der jeweiligen Verkehrs-
variante.

Tab. 35: Gesamtbelastung Benzol (CgHg), Variantenvergleich Default-Werte fr
die Vorbelastung 1,5 pg/m®
Bespre- Lage der Berech- Gesamtbelastung Jahresmittelwert
chungs nungsposition Luftschadstoff: Benzol
pos. Nr. (ng/m3) N
Variante 0 Variante 2 Variante 0+ Variante 2+
1 Bebauung 1,52 1,62 1:51 1,58
Dammmihlenweg
2 Gymnasium/SchioR 1,69 1,75 1,63 1,68
Bebauung SchloRgas- 1,77 1,79 1,70 1,71
se
4 Bebauung Weiherwie- 217 1,70 1,97 1,65
se
5 Bebauung Weiherwie- 2,17 1,59 1,96 1,57
se
6 Kindergarten 1,73 1,64 1,68 1,61
Escher StralRe
7 Bebauung 1,78 1,74 1,72 1,69
Escher Stralle
Krankenhaus 1,71 1,81 1,67 1,73
9 Bebauung Heftricher 1,64 1,78 1,51 1,71
Str., unterer Bereich
10 Bebauung Heftricher 1,61 1,63 1,61 1,62
Str., oberer Bereich
11 Bebauung Heftricher 1,59 1,60 1,59 1,51
Str., oberer Bereich
12 Bebauung Im Forst 1,60 1,81 1,57 1,72
13 Escher Stralle 8 1,79 2,1 1,73 1,9
14 Bebauung 1,73 1,86 1,67 1,75
Flursttick 101/7
15 Escher Stralle 12 1,74 1,88 1,52 1,76
16 Limburger Stralle 7 2,19 1,96 1,99 1,83
- Grenz-/Leitwerte Benzol: 10 pg/m?®
- Vergleichswerte: Ffm., Miguelallee: 15,4 pug/m®, MeBwert
Ffm., Friedberger Landstral3e 15,5 pg/m?®, MeBwert
Whbn., Kaiser-Friedrich-Ring 12,4 pug/m3, MeBwert

Whbn., Aarstral3e 3,8 ug/m®, MeRBwert

Wie der Vergleich der Berechnungsergebnisse mit dem Grenz-Leitwert zeigt, wird die-
ser sicher eingehalten und unterschritten.
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Vergleich Gesamtbelastung Benzol aus den Varianten 0, 0+,2 und Variante 2+
Default-Wert Vorbelastung Benzol: Kleinstadt, Belastung "geringe” ca. 1,5 myg/m*
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Abb 9:  Vergleich Gesamtbelastung Benzol aus den Varianten 0, 0+, 2 und 2+, Default-Wert Vorbelastung Benzol:
Kleinstadt, Belastung ,geringe* ca. 1,5 myg/m3
Vergleich Gesamtbelastung RuB aus den Varianten 0, 0+,2 und Variante 2+
Default-Wert Vorbelastung RuB: Kleinstadt, Belastung “geringe” ca. 2myg/m?
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Vergleich Gesamtbelastung Ruf aus den Varianten 0, 0+, 2 und 2+, Default-Wert Vorbelastung Ruf: Klein-
stadt, Belastung ,geringe” ca. 2 myg/m3
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6.3.3.2.2.3 RuR

Partikelférmige Emissionen, wie sie in den Abgasen aller Verbrennungsmotoren auf-
treten, unterscheiden sich in der Masse, Struktur und Zusammensetzung. Extrakte von
Otto- und Dieselmotorabgasen erwiesen sich in Kurzzeittestverfahren als mutagen,
wobei die auf die Partikelmasse bezogene Aktivitdt grol3e Unterschiede aufzeigt. Be-
sondere Aufmerksamkeit haben die hohen Rufpartikelemissionen von Dieselmotor-
fahrzeugen erlangt. In Tierversuchen an Ratten wurde eine lungentumorerzeugende
Wirkung nach Inhalation partikelférmiger Dieselmotorabgase eindeutig nachgewiesen.
Die bei Partikelkonzentration von mehr als 2 mg/m’® eingetretene Wirkung wird teilweise
auf die angelagerten Polycyelischen Aromatischen Kohlenwasserstoffe (PAK), aber
auch auf besondere Partikeleigenschaften zuriickgefihrt.

Wegen der . potentiell krebserzeugenden Eigenschaften von partikelhaltigen Diesel-
motoremissionen lassen sich keine wirkungsseitig begriindbaren Grenzkonzentrationen
fiir die mit der Partikelphase in Verbindung stehenden Abgaskomponenten angeben,
die bei lebenslanger Exposition als unbedenklich fiir die menschliche Gesundheit gel-
ten konnten.

RuBpartikel werden mit ungereinigten Ottomotor- und Dieselmotorabgasen emittiert,
wobei die héheren Partikelemissionen des Dieselmotorfahrzeuges besondere Auf-
merksamkeit erlangt haben. In Stadten bzw. Ballungsgebieten ergaben Messungen
RuRanteile von 10 — 20 ug/m® im Jahre 1988. Messungen im Jahre 1995 ergaben im
Stadtgebiet Frankfurt RuBkonzentrationen zwischen 4,1 pg/m® und 5,9 ug/m".

Die nachfolgende Tabelle 36 zeigt in Gegeniberstellung die zu erwartende Rul3-Ge-
samtbelastung an den Berechnungspositionen in Abhéngigkeit der jeweiligen Verkehrs-
variahte.
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Tab. 36: Gesamtbelastung Ruf}, Variantenvergleich Default-Werte fiir die Vor-
belastung 2 pg/m?®

Bespre- Lage der Berech- Gesamtbelastung Jahresmittelwert
chungs nungsposition Luftschadstoff: Ruf
pos. Nr. (ng/m3)
Variante 0 Variante 2 Variante 0+ Variante 2+ .
1 Bebauung 2,04 2,16 2,03 2,17
Dammmihlenweg
Gymnasium/Schlof 2,02 2,26 2,18 2,29
3 Bebauung SchloRgas- 2,24 2,30 2,27 2,33
se
4 Bebauung Weiherwie- 2,59 2,20 2,65 2,22
se
5 Bebauung Weiherwie- 2,59 2,07 2,64 2,09
se
6 Kindergarten 2,21 2,12 2,25 2,14
Escher Stralle
7 Bebauung 2,24 2,21 2,30 2,25
Escher Stralle ,
8 Krankenhaus 2,18 2,3 2,22 2,35
9 Bebauung Heftricher 2,14 2,31 2,17 2,36
Str., unterer Bereich
10 Bebauung Heftricher 2,09 2,1 2,13 215
Str., oberer Bereich
11 Bebauung Heftricher 2,07 2,08 2,10 2,12
Str., oberer Bereich _
12 Bebauung Im Forst 2,14 2,40 2,16 2,46
13 Escher Strafie 8 2,25 2,55 2,31 2,63
14 Bebauung 2,22 2,41 2,25 2,46
Flurstick 101/7
15 Escher Strale 12 2,09 2,49 2,08 2,53
16 Limburger Strafle 7 2,64 2,43 2,69 2,47
- Grenz-/Leitwerte RuB: 8 ug/m®
- Vergleichswerte: Ffm., Miguelallee: 5,9 ug/m®, MeBwert
Ffm., Friedberger Landstral3e 6,0 pg/m®, MeBwert
Whbn., Kaiser-Friedrich-Ring 5,9 pug/m’, MeBwert
Wbn., Aarstra3e 3,7 pg/m*, MeBwert

Wie der Vergleich der Berechnungsergebnisse mit dem Grenz-Leitwert zeigt, wird die-
ser in allen Féllen sicher eingehalten und unterschritten.

6.3.3.2.2.4 Kohlenmonoxid (CO)

Kohlenmonoxid (CO) ist ein farb-, geschmack- und geruchloses Gas. nach Einatmung
CO-haltiger Luft kommt es im Blut wegen der hohen Affinitét von CO zum Blutfarbstoff
Hamoglobin zeit-, konzentrations- und aktivitdtsabhédngig zur Bildung von Carboxy-
Hamoglobin (COHb), das fiir den Sauerstofftransport véllig ausscheidet. Der Anteil des
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so gebundenen CO wird in %COHb angegeben. Beim gesunden, nicht rauchenden

Menschen liegt der dem eigenen Kbérperstoffwechsel zuzurechnende COHb-Wert im
Bereich von 0,5 bis 1 %.

Wahrend die bekannten schweren Vergiftungen erst ab 50 % COHb im Blut auftreten,
wurden bei COHb-Werten von weniger als 10 % bereits gesundheitsbeeintréchtigende
Wirkungen auf den Verlauf von Herz-, Kreislauferkrankungen, auf das zentrale Nerven-
system, auf die Blutgerinnung und auf den Schwangerschaftsverlauf nachgewiesen.
Bei Blutwerten bis 1,6 % COHb sind nachteilige gesundheitliche Wirkungen nicht zu er-
kennen. Wegen der Vielzahl der zu berticksichtigenden Parameter ist eine Voraussage
des COHb-Wertes auf der alleinigen Grundlage der Einwirkungskonzentration nicht
méglich. 3 % COHb werden z. B. bei leichter Arbeit und einer Luftbelastung mit 23 — 29
mg/m® iber 12 h erreicht, wéhrend bei nur einstindiger Einwirkung eine CO-Kon-
zentration von 92 — 104 mg/m® zum gleichen Endpunkt fiihren wiirde.

Als Leitwerte zur Beurteilung von CO-Immissionen werden genannt:

e 100 mg/m?® fiir 15 min.

e 30mg/m’fir1h

e 10mg/m’fir8—24h

Der Verkehrsbereich ist der Hauptverursacher von Kohlenmonoxid. Der Anteil des
StraRenverkehrs an den Gesamtemissionen von Kohlenmonoxid liegt bei ca. 70 %.
Mittlere Verhéltnisse in den stark exponierten StraBenschluchten fiihren zu CO-Kon-
zentrationen um 5.000 ug/m®. Typische Konzentrationen im grostadtischen Wohn-
bereich liegen um den Faktor 2 — 3 unter den Konzentrationen des StraRenbereiches.

In landlichen Gebieten ist fiir CO nochmals eine Abnahme um den Faktor 2 — 5 zu be-
obachten.

Die VDI-Richtlinie 2310 sowie die TA-Luft benennen als Richtwerte fiir die Kohlen-
monoxidkonzentration als Jahres- und Tagesmittelwert jeweils 20.000 ug/m’.

Die nachfolgende Tabelle 37 zeigt in Gegeniiberstellung die zu erwartende CO-Ge-
samtbelastung an den Berechnungspositionen in Abhéngigkeit der jeweiligen Verkehrs-
variante.
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Tab. 37: Gesamtbelastung Kohlenmonoxid (CO), Variantenvergleich Default-
Werte fiir die Vorbelastung 300 pg/m®

Bespre- Lage der Berech- Gesamtbelastung Jahresmittelwert
chungs nungsposition Luftschadstoff: Kohlenmonoxid
pos. Nr. (pg/m9)
. Variante 0 Variante 2 Variante 0+ Variante 2+
1 Bebauung 302,1 318,8 301,1 313,9
Dammmdihlenweg :
Gymnasium/Schlo® 333,3 342,4 325,5 . 333,0
3 Bebauung SchloRgas- 348,9 350,2 3374 : 339,3
se o
4 Bebauung Weiherwie- 420,4 334,9 391,3 327,3
se '
5 Bebauung Weiherwie- 420,4 316,5 390,7 - 313,2
se _
6 | Kindergarten 3414 326,0 3344 - | 3322
Escher Stralle
7 Bebauung 3513 3451 3431 . 336,1
Escher Stralle .
8 Krankenhaus 338,0 355,3 332,0 = 343,5
9 Bebauung Heftricher 324,2 348,6 319,8 339,8
Str., unterer Bereich
10 Bebauung Heftricher 321,8 325,4 323,6 325,1
Str., oberer Bereich
11 Bebauung Heftricher 316,9 319,8 318,4 319,5
| Str., oberer Bereich -
12 Bebauung Im Forst 314,3 349,9 312,9 339,5
13 Escher Strafie 8 353,3 395,8 3345 3749
14 Bebauung 341,2 359,1 332,2 345,2
Flurstick 101/7 :
15 Escher Strae 12 305,1 360,8 302,7 3455
16 Limburger Stralle 7 423,6 380,1 392,5 360,8

- Grenz-/Leitwerte Kohlenmon- 10.000 ug/m®

oxid: v
- Vergleichswerte: Berlin, Tempelhof: 4.300 ug/m®, MeBwert
Kassel, Nord: S 1.700 pug/m®, MeRwert
Kéin, Neumarkt: 2.600 pg/m°, MeRwert

Wie der Vergleich mit den vorgenannten Grenz- und Leitwerten ze/gt werden diese in
allen Féllen sicher eingehalten und unterschritten.
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Abb 11:

Vergleich Gesamtbelastung Kohlenmonoxid (CO) aus-den Varianten 0, 0+, 2 und 2+, Default-Wert Vorbela-
stung Kohlenmonoxid: Kleinstadt, Belastung ,geringe” ca. 300 myg/m3

Vergleich Gesamtbelastung Kohlenmonoxid (CO) aus den Varianten 0, 0+,2 und Variante 2+
Default-Wert Vorbelastung Kohlenmonoxid: Kleinstadt, Belastung "geringe” ca. 300 myg/m*
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Abb 12: Vergleich Gesamtbelastung Schwefeldioxid (SO2) aus den Varianten 0, 0+, 2 und 2+, Default-Wert Vorbela-

myg/m®

stung Schwefeldioxid: Kleinstadt, Belastung ,geringe” ca. 7 myg/m3

Vergleich Gesamtbelastung Schwefeldioxid (SO2) aus den Varianten 0, 0+,2 und Variante 2+
Default-Wert Vorbelastung Schwefeldioxid: Kleinstadt, Belastung “geringe” ca. 7 myg/m*
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6.3.3.2.2.5 Schwefeldioxid (SO,)

Die Immissionsbelastung durch Schwefeldioxid (SO2) ist von weittragender Bedeutung
far die Ausbildung von Gesundheits- und Umweltschaden. Hieran sind jedoch die ge-
ringen SO,-Emissionen aus dem Kraftfahrzeugverkehr nicht wesentlich beteiligt.

Der Anteil des Strallenverkehrs an den Gesamtemissionen von Schwefeldioxid kann
mit ca. 3 % abgeschétzt werden. Die VDI-Richtlinie 2310 benennt fiir die Schwefel-
dioxidbelastung als Richtwert einen Jahresmittelwert von 100 ug/m3. Die TA-Luft gibt
den Grenzwert mit 140 ug/m3 als Jahresmittelwert an.

In EG-Richtlinien wird ebenfalls der Jahresmittelwert mit 140 ug/m3 als Grenzwert be-
nannt. Leitwerte fir die Schwefeldioxidbelastung liegen zwischen 40 pug/m® und 60
ug/m?.

SO,-Belastungen im GroBraum Frankfurt (Niederrad, Griel8heim, Bockenheim) wurden
zwischen 28 ug/m® und 34 ug/m® meBtechnisch als Jahresmittelwerte ermittelt. In Koé-
nigstein/Taunus betrug der Wert 10 ug/m®.

Die nachfolgende Tabelle 38-zeigt in Gegendberstellung die zu erwartende SO2-Ge-
samtbelastung an den Berechnungspositionen in-Abhéngigkeit der jeweiligen Verkehrs-
variante.
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Tab. 38: Gesamtbelastung Schwefeldioxid (SO,), Variantenvergleich Default-
Werte fur die Vorbelastung 7 ng/m®

Bespre- Lage der Berech- Gesamtbelastung Jahresmittelwert
chungs nungsposition Luftschadstoff: Schwefeldioxid
pos. Nr. (ng/m3)
' Variante 0 Variante 2 Variante 0+ Variante 2+
1 Bebauung 7,04 714 7,04 717
Dammmiuhlenweg
Gymnasium/SchloR 7,16 7,21 7,18 7,26
3 Bebauung SchloRgas- 7,23 7,25 7,26 7.3
se
4 Bebauung Weiherwie- 7,56 717 7,65 7,21
se
8 Bebauung Weiherwie- 7,16 7,08 7,64 7.1
se
6 Kindergarten 7,21 7,13 7,26 7,16
Escher Stralle
7 _| Bebauung 7,26 7,22 7,34 7,27
Escher Stralle :
8 Krankenhaus 7,19 7,28 7,25 7,34
Bebauung Heftricher 7,11 7,24 714 7.3
Str., unterer Bereich
10 Bebauung Heftricher 7,09 7,11 7,16 717
Str., oberer Bereich
11 Bebauung Heftricher 7,08 7.09 7,12 7,13
Str., oberer Bereich _
12 Bebauung Im Forst 7,19 7,36 717 7,44
13 Escher Strale 8 7,27 7,49 7,35 7,62
14 Bebauung 7,24 7,35 7,26 7,43
Flursttick 101/7
15 Escher Strale 12 71 7,43 71 7,51
-16 Limburger Strale 7 7,7 7,39 7,7 7,44
- Grenz-/Leitwerte Schwefeldioxid: 10.000 pg/m?
40 - 60 pg/m®

EG-Richtlinien
140 pg/m®, TA-Luft

- Vergleichswerte: Raunheim: 29 ug/m?, MeBwert
Wiesbaden, Mitte: 29 ug/m°, MeRwert
GieRen: 22 ug/m®, MeBwert
Ffm.-Bockenheim: 34 ug/m?, MeBwert

Wie der Vergleich der Berechnungsergebnisse mit den vorgenannten Grenz- und Leit-
werten zeigt, werden diese in allen Féllen sicher eingehalten und unterschritten.
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6.3.3.3

6.3.3.4

Zusammenfassende Bewertung

Bezug nehmend auf die Beurteilung der Untersuchungsergebnisse in Kapitel 6.1 und
6.2 kann festgestellt werden, dal8 die durch die Génsbergspange hervorgerufene Ver-
dnderung der Emissionen im Hinblick auf die berechneten Immissionswerte nur eine
geringe Wirkungsrelevanz aufweisen. Die Verdnderungen der Luftschadstoffkonzentra-
tionen an Wohngebéduden/Siedlungsbereichen finden alle deutlich unterhalb der jeweils
heranzuziehenden Leit- und Grenzwerte statt. Dabei stehen der entlastenden Wirkung
des Siedlungsbereiches ,Weiherwiese® — hier wurden die jeweils héchsten Immis-
sionswerte ermittelt — hbhere Belastungen an den zukiinftig ndchst gelegenen Gebéu-
de, insbesondere Escher Stralle 8 und fir exponierte Gebdude im Bereich ,Im Forst"
gegenuber. Fihrt man bei der Beurteilung die jeweilige Einwohnerdichte im Bereich
Weiherwiese” zu dem betroffenen Bereich Im Forst/Escher Stra3e ein, wird durch die
Génsbergspange fir den gesamten Betrachtungsbereich eine Verbesserung der
lufthygienischen Verhéltnisse fir wohngenutzte Siedlungsfidche erreicht.

Zusammenfassung der Ergebnisse

Die Stadt Idstein betreibt die Planung fir die ,G&nsbergspange” als Verbindungsstralle
zwischen den Strallen ,Am Hexenturm® und ,Escher Stra8e“. Hierdurch ergibt sich eine
innerértliche Ost-West-Verbindung zwischen den in Nord-Sid-Richtung verlaufenden
Trassen der Limburger StraBe und der Escher Stralle. Die Lédnge der Gdnsbergspange
wird dabei ca. 200 m betragen.

Die Verkehrsabwicklungen lber die Gdnsbergspange werden — variantenabhdngig —
mit ca. 14.100 Fahrzeugen/24 h bis ca. 16.400 Fahrzeugen/24 h prognostiziert.

Die Untersuchungen zu den durch die Planungsmal3nahme zu erwartenden Verédnde-
rungen der Emissionen von Luftschadstoffen zeigen, dall es aus der Verdnderung des
StralBennetzes zu leichten Erhéhungen bei einigen Luftschadstoffen kommen wird. Der
Kraftstoffverbrauch wird etwa gleichbleibend (-0,4 %) mit Bezug auf den Status Quo
prognostiziert.

Die Emissionen von Benzol, Kohlenmonoxid werden etwa gleichbleibend sein. Geringe
Erh6hungen (ca. 1 — 2 %) sind beim Schwefeldioxid (SO,) und den Kohlenwasserstof-
fen (HC) zu erwarten. Die Entwicklung von Stickoxiden (No,) wird um ca. 6 % die Ent-
wicklung von RuBpartikeln (Ruf3) um ca. 10 % zunehmen.

Als urséchlich hierfir anzusehen sind zum einen verdnderten Fahrmuster im Bereich
der Steigungsstrecke der Génsbergspange, sowie Verschiebungen im Verkehrsauf-
kommen im unmittelbar angrenzenden Stral3ennetz.

Die Berechnungen zu den Verkehrsszenarien 0+ und 2+ (Beriicksichtigung einer hGhe-
ren Verkehrsentwicklung durch zusétzliche Wohn- und Arbeitsbereiche) zeigen, dal3
trotz héherem Kifz.-Aufkommen (Prognosejahr 2005) ein Riickgang um ca. 30 % bei
den Stickoxiden (No,), beim Kohlenmonoxid (CO) und Partikeln (Rul3) gegeniiber dem
Status Quo zu erwarten ist. Emissionsverminderungen um ca. 50 % sind bei Benzol
und Kohlenwasserstoffen (HC) zu erwarten. Die Schwefeldioxidentwicklung wird auf ca.
75 % des jetzigen Niveaus absinken.

Urséchlich hierftir sind Verbesserungen in der Motor- und Abgasreinigungstechnik der
Fahrzeuge sowie Verbesserungen bei den Treibstoffen.
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6.4

Steigerungen im Kraftstoffverbrauch sind jedoch um ca. 15 % im Strallennetz durch
das héhere Fahrzeugaufkommen zu erwarten.

Die auf die Génsbergspange zurlickzufihrenden Verdnderungen bei den Verkehrs-
varianten mit erh6htem Fahrzeugaufkommen entsprechen etwa den zu erwartenden
Verdnderungen bei der Status Quo-Verkehrsmenge. Lediglich bei der Entwicklung von
RuBpartikeln und der Entwicklung von Stickoxiden sind um ca. 2 — 3 % héhere Emis-
sionen zu erwarten. Hingegen treten bei der Kohlenwasserstoffemission um ca. 3 %
und bei Schwefeldioxid um ca. 1,5 %-Punkte geringere Emissionen auf.

Zusammenfassend kann somit festgestellt werden, dal3 es durch die Gdnsbergspange
einschl. der damit in Verbindung stehenden Verschiebungen der Fahrzeugmengen im
tangierten StralBennetz zu einer durchschnittlich 3,3 % héheren Schadstoffentwicklung
fur die untersuchten Komponenten kommen wird. Dem stehen Verminderungen im
Kraftstoffverbrauch von ca. 0,4 % gegeniiber.

Die Veranderungen in den Emissionsleistungen sind als gering einzustufen.

Die sich aus den Berechnungen ergebenden Immissionsbelastungen durch Luft-
schadstoffe an der ndchst gelegenen Bebauung zeigen fiir den bebauten Bereich der
Weiherwiese einen Rickgang der Zusatzbelastungen aus Stickstoffdioxid (NO,) von
16,8ug/m®. Geringe Riickgdnge bzw. Anhebungen der Stickstoffdioxidbelastung sind
fiir die Escher StraRe (8,9 ug/m ) und Heftricher Stra8e (3,7ug/m’ auf 4,3ug/m® ) zu er-
warten.

Ftir die exponiert zur Gdnsbergspange gelegene Bebauung ,Im Forst“ erh6hen sich die
Stickstoffdioxidbelastungen von 4,6 ug/m® auf 12,5 ug/m® .

Die Zusatzbelastungen aus Rul3 und Benzol werden sich im Bereich der Bebauung der
Weiherwiese auf '/; des Ausgangswertes reduzieren. Im Bereich der Escher Stral3e
sind nur geringfiigige Verdnderungen hierzu zu erwarten. Héhere Rul3- und Benzol-
zusatzbelastung treten wiederum fiir den unteren Bereich der Heftricher StralBe sowie
die Bebauung Im Forst auf.

Die Luftschadstoffimmissionen kommen bei allen Varianten deutlich unterhalb der fiir
die Beurteilung heranzuziehenden Orientierungswerte / Beurteilungswerte zum Liegen.
Die Génsbergspange fiihrt zu einer deutlichen Entlastung im Bereich der Ortsdurch-
fahrt ,Weiherwiese“. Die prognostizierten Erhéhungen der Schadstoffbelastung der zur
Génsbergspange ndchst gelegenen Bebauung der Heftricher StralBe/Am Gé&nsberg
fiihren zu keinen kritischen Immissionsbelastungen. Die im Baugesetzbuch (BauGB)
gestellten Anforderungen an gesunde Wohn- und Arbeitsverhéltnisse in den Sied-
lungsflachen sind weiterhin gewéhrleistet.

Bilanzierung der Auswirkungen der Gdnsbergspange in Bezug auf Verkehrslarm
und Luftschadstoffe®)

Zur Beschreibung der raumrelevanten Auswirkungen der PlanungsmalBnahme auf die
Geréduschbelastungssituation der benachbarten Bebauung werden schalltechnische

*) gutachterliche Stellungnahme P98091/9907 — Stadt Idstein ,Génsbergspange” Teil 4, Ingenieurgesellschaft fur Im-
missionsschutz, Akustik, Bauphysik, GAS Limburg GmbH, Sept. 1999 - liegt bei der Stadtverwaltung Idstein zur Ein-
sichtnahme vor.
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Berechnungen fiir verschiedene Verkehrsvarianten (Variante 0, 0+, 2 und 2+) durch-
gefiihrt. Die Berechnungsergebnisse liefern hierbei jeweils den Beurteilungspegel'f[)r
die Tages- und Nachtzeit. Im Rahmen eines Bilanzierungsverfahrens wurden die aus
den unterschiedlichen Verkehrsvarianten resultierenden Verdnderungen in der Fldche
kartographisch dargestellt.

Durch die Verkniipfung der Berechnungsergebnisse mit der Anzahl der jeweils im Um-
feld der Stral3en betroffenen Einwohner wurde eine Bewertungszahl fiir jede Verkehrs-
variante abgeleitet und diese vergleichend gegeniber gestellt. Die Aussagen der aus
der Schallimmissionsbelastung abgeleiteten Trassenbewertung wurden mit den Ergeb-
nissen der Schadstoffberechnungen — Variantenbewertung — geméR Ziff. 6.3 verbun-
den und zu einer Gesamtbewertung der Verkehrsvarianten zusammengefihrt.

Dabei kommt der Gutachter zu folgender Gesamtbeurteilung (Teil 4 des Gutachtens,
S. 30 ff, Zitat kursiv):

Die im einzelnen vorgenommenen Beurteilungen zu den Auswirkungen der Realisie-
rung der Gansbergspange auf der Grundlage der Verkehrsannahmen geméaf den Va-
rianten 0, 0+, 2 und 2+ zeigen, dal3 durch die aus der Realisierung der G&nsberg-
spange entstehenden Verkehrsstromverlagerungen Verminderungen der Verkehrs-
geréduschbelastungen im Umfeld der betroffenen Verkehrswege mit einer Gesamt-
effizienz von ca. 10 % erreichbar sind (Variantenvergleich 0 zu 2).

Beriicksichtigt man dariber hinaus die unterschiedliche Immissionsempfindlichkeit der
im Bereich der Verkehrswege gelegenen Siedlungsflachen (Allgemeine Wohngebiete
hohe Sensibilitit, Besondere Wohngebiete/Mischgebiete geringere Sensibilitét) ergibt
sich fiir den Variantenvergleich 0 zu 2 eine Verbesserung der Gerduschbelastungs-
situation von bis zu 12 %. Hieraus ist zu folgern, dal3 die Entlastung fir hochbelastete
Gebiete deutlich gréer ausfallt als die hiermit in Verbindung stehende Mehrbelastung
anderer Siedlungsbereiche.

Reduziert man die Beurteilung auf die unmittelbar von den Auswirkungen der G&ns-
bergspange am meisten betroffene Wohnbebauung an den Verkehrswegen (hier Wei-
herwiese, Heftricher Stralle, Escher StraRe), fuhrt die Verlagerung des Verkehrs aus
der Weiherwiese zu einer Situationsverbesserung von > 50 % fiir den betroffenen Per-
sonenkreis. Hierbei ist zu erkennen, daf3 die entlastende Wirkung fiir den Siedlungs-
bereich Weiherwiese ein bedeutend gréReres Gewicht gegeniiber der in geringerem
Umfange auftretenden Mehrbelastung an der Bebauung Heftricher Stral3e/Siedlungs-
bereich Gansberg aufweist.

Die Zunahme des Verkehrsaufkommens im StraBennetz durch geplante Wohn- und
Arbeitsbereiche reduziert die entlastende Wirkung der Gansbergspange von etwa 10 —
12 %-Punkte auf 5 %-Punkte. Die fiir den Kreis der unmittelbar Betroffenen erzielte
entlastende Wirkung wird jedoch nur um 6 %-Punkte auf dann 46 % vermindert.

Auch fiir den Untersuchungsfall der Variante 2+ ergibt sich somit immer noch eine —
nach allgemeinen stadtebaulichen Kriterien bewertete — Verbesserung von > 50 % ge-
geniiber dem Status Quo ohne G&nsbergspange. Die Auswirkungen fir die unmittelbar
Betroffenen werden durch die allgemeine Steigerung der Verkehrsentwicklung jedoch
nicht aufgehoben, sondern stellt sich weiterhin mit einer fast Halbierung der derzeitigen
Belastungssituation dar.
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Die aufgelegten Berechnungen zeigen dariber hinaus, dal3 bei Nichtrealisierung der
Génsbergspange die zu erwartende Verkehrszunahme durch erweiterte Wohn- und
Arbeitsbereiche zu einer Verschlechterung der Gerduschbelastungssituation zwischen
+5 % und +7 % fuhren wird. Dem steht gegeniber, da8 durch die G&dnsbergspange ei-
ne Entlastung gegendber dem Verkehrsaufkommen gem&R Variante O (Ist-Zustand)
wie auch gegeniiber der Verkehrssituation mit erhbhtem Fahrzeugaufkommen (Va-
riante 0+) von jeweils ca. 10 % erreicht werden kann. Die Entlastungen fiir die unmit-
telbar an den Verkehrswegen betroffenen Einwohner wird dabei jeweils ca. 50 % ge-
genuber der Ist-Situation sein.

Alle beriicksichtigten Berechnungsvarianten zeigen, daf die je nach Bewertungs-
methode ermittelten Kennziffern zur Beschreibung der Belastung der Bevélkerung
durch Verkehrsldrm mit Gédnsbergspange unterhalb — und somit giinstiger — der derzei-
tigen Belastungssituation zum Liegen kommen.

Tab. 39: Gegeniberstellung der Bewertungskennziffern/Ermittlung der wesentlich
durch Verkehrslarm Gestorten, einheitliche Bewertung durch Zusammen-
fassung der Tag- und Nachtwerte

Ver- Bausituation Larmkennziffer | Larmkennziffer Anzahl der Schadstoff-
kehrs- ohne gebiets- mit gebiets- wesentlich entwicklung
variante spezifische spezifischer durch Larm
Gewichtung Gewichtung | Gestérten nach
’ VDI 3722
0 ohne Gans- 38.034 4.889 283 500
bergspange
0+ ohne Gans- 39.904 5.163 303 493,9
bergspange
2 mit Gans- 34.416 4.321 135 479,6
bergspange
2+ mit Gans- 36.390 4.624 154 477,7
bergspange
Prozentuale Auswirkungen, Bezug Variante 0
0+ ohne Gans- +4,9% +5,6 % +71% -1.2%
bergspange
2 mit Gans- -95% -11,6 % -52,3 % -41%
bergspange
2+ mit Gans- -43% -54 % -45,6 % -45%
bergspange

- positive Werte Verschlechterung der Ist-Situation

- negative Werte Verbesserung der Ist-Situation

Die fachspezifische Bewertung der PlanungsmaBnahme bezlglich der Gerédusch- und
Schadstoffentwicklung zeigt, daR die Realisierung der Gédnsbergspange zu einer Ver-
minderung der derzeitigen Belastungssituation beitragen wird. Auch zukinftige Ver-
kehrssteigerungen heben die durch die Génsbergspange zu erzielende entlastende
Wirkung, insbesondere unter dem Gesichtspunkt des Ldrmschutzes nicht auf. Die Bi-
lanzierung der Auswirkungen zeigt auch fiir einen solchen Betrachtungsfall weiterhin
ein positives Ergebnis hinsichtlich der Effizienz der Gdnsbergspange zur Reduzierung
der Verkehrsgerduschbelastung des Stadtgebietes.
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7.1

Beschfeibung_ der Planung*) der Gadnsbergspange und der daraus abgeleiteten
Bebauungsplanfestsetzungen

Strafe im GrundriB

Die Trassierung folgt den unter Ziff. 4 dargestellten Leitiberlegungen. Trassenvarian-
ten ergeben sich nicht (siehe Ziff. 5). Die Entwurfsgeschwindigkeit wurde in Abstim-
mung auf das angrenzende StralRensystem und unter Berlicksichtigung der stadtplane-
rischen Zielsetzungen, die ortlichen Gegebenheiten und die verkehrstechnischen An-
forderungen auf V, = 40 km/h festgelegt.

Zwangspunkte fur die Linienfuhrung sind die jeweiligen Anschlisse an die Straften ,Am
Hexenturm® und ,Escher StralRe“ sowie die vorhandene Bebauung und die Topo-
graphie mit dem Baumbestand.

Die Trasse liegt zwischen den Netzknoten NK 571 5033 und NK 571 5036. Sie beginnt
bei Bau-Km 0+ 112,50 und endet bei Bau-Km 0+ 274,98.

Die Lange der gesamten BaumaRnahme setzt sich zusammen aus den Teilbereichen

a) ,Gansbergspange” mit Angleichung Heftricher Stralle ca. 250 m
b)  Umbau der Strae ,Am Hexenturm® ca. 90 m
c) Verlegung und Absenkung der Escher Stralle (L 3026) ca. 176 m

ca.515m

Die Lange des StraRenneubaues der Gansbergspange selbst durch bisher freies Ge-
lande belauft sich auf ca. 170 m.

Die neue Trasse beginnt am Kreisverkehrsplatz ,Am Hexenturm®. Sie quert in einem
Radius , = 45 m bei Bau-Km 0+ 137,50 mit einem Briickenbauwerk den Wolfsbach.
Der Wolfsbach verlauft im Kreuzungsbereich in einem Betonbett. Er soll im Zuge der
StraRenbaumafnahme eine Renaturierung des Bachbettes erhalten. Gleichzeitig mit
dem Bach wird die Verlegung des vorhandenen Weges mit unterfiihrt. Die lichte Weite
des Briickenbauwerkes wurde mit 10,0 m festgelegt. Dadurch wird eine Verschattung
des Baches im Bauwerksbereich vermieden.

Auf der Ostseite des Wolfsbaches verlauft eine Trasse entlang der nérdlichen Hang-
schulter des Erosionsgrabens in einem Radius R = 150 m, bevor sie in einem Rechts-
bogen R = 75 m den vorhandenen Damm der Escher Strale (L 3026) schneidet und
dort in einen kleinen Kreisverkehrsplatz mindet.

Die notwendige Langenentwicklung und die Festlegung der Kreisverkehrsanlage ver-
langt eine Trassenverschiebung und Gradientenabsenkung der vorhandenen Escher
StraRe (L 3026) im Bereich der Einmindung der Heftricher Strale. Hierbei muf im Be-
reich des Forsthauses ein Teil des dort vorhandenen Weihers in Anspruch genommen
werden. Die Strale ,Am Tiergarten“ und die Zufahrt zum Krankenhausparkplatz sind
an die neue Stralensituation anzupassen. v

Die Flachen der StraRen einschlieRlich der Nebenanlagen und Béschungen sind im
Bebauungsplan als ,StraBenverkehrsflachen” ausgewiesen.

*) .Verbindungsstrae Gansbergspange®, Vorentwurf Juli 1999, Ing.-Biiro O. Bergmann, Mainz
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7.3
73.1

StraRe im AufriR

Im Bereich der Kreisverkehrsplatze wurden die Fahrbahnrander getrennt trassiert. Am
unteren Kreisel betragt die maximale Langsneigung 5,6 %, am oberen 4,8 %. Die Kup-
penhalbmesser betragen Hy = 200 m, die Wannenhalbmesser Hy, = 150 m.

Zwischen beiden Kreisverkehrsplatzen betragt die Gradientenlangsneigung 12,9 %,
ebenso im Bereich der Heftricher Stralle. Die Gradiente der Gansbergspange wird mit
einer Langsneigung von 4 % und Kuppen- bzw. Wannenhalbmesser von H = 300 m an
die Kreisel angebunden.

Im Bereich des Wolfsbaches liegt die StraRengradiente ca. 6,70 m Uber Bachsohle
bzw. ca. 4,90 m Uber der Oberkante des westlichen Ufers. Bei einer Konstruktionshéhe
des Briickentiberbaus von ca. 1,20 m steht damit fir den bachparallelen Fuf3- und
Radweg eine lichte Hohe von ca. 3,70 m zur Verflgung.

Wahrend die Gradiente der Gansbergspange im mittleren Teil (etwa zwischen Bau-Km
0+ 170 und 0+ 210 im Gelénde liegt, quert sie kurz vor Erreichen der Escher Stralle mit
max. ca. 5 m {iber Gelande die Erosionsschlucht.

Im Bereich des oberen Kreisels ist die Escher Strale nun etwa 1,60 m abgesenkt. Da-
bei wird die Langsneigung auf maximal 6,8 % erhoht, die Uber einen Wannen-
halbmesser von Hy = 500 m mit 2,5 % von Norden kommend an die Kreisverkehrs-
platze angebunden wird. Stadteinwéarts erfolgt die Ausgleichung an die vorhandene
Strecke durch eine auf ca. 2,5 % verringerte Langsneigung und einen Kuppenhalb-
messer von 1.250 m.

Im Bebauungsplan werden die geplanten Stralenhéhen als ,Hohe baulicher Anlagen*
gem. Ziff. 2.8 PlanZVO in miNN angegeben.

Strafle im Querschnitt
Aufteilung des Querschnittes

Der Querschnitt der Fahrbahn der geplanten ,Gansbergspange” wird nach EAE 85/95
fur den Raumbedarf sich begegnender Busse bei verminderter Geschwindigkeit < 40
km/h) ausgelegt und erhélt eine Fahrbahnbreite von 6,0 m zwischen den Borden. Um
eine optische Einengung fiir den Pkw-Verkehr zu erhalten, werden vor den beiderseiti-
gen Hochborden 50 cm breite Natursteinpflasterrinnen vorgesehen.

In Abstimmung mit dem ASV Wiesbaden wurde folgende Querschnittsaufteilung ge-
wahlt:

2 Fahrstreifen 2x2,50m = 5,00 m
2 Randstreifen (Pflasterrinnen) 2x0,50m = 1,00 m
1 Hochbankett (links) 1x1,50 m = 1,50 m
1 Gehweg (rechts) 1x2,50m = 2,50 m
1 Bankett (rechts) - 1x0,50 m = 0,50 m
Kronenbreite: 10,50 m

Infolge der gewahiten Grundrifradien sind fur den Begegnungsfall Bus/Bus Kurven-
aufweiterungen (It. Tab. 14 RAS-2) (bei R 150 = 0,55 m, bei R = 50 = 1,60 m) vorgese-
hen.
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7.3.2

7.3.3

7.3.4

Befestigung der Fahrbahnen

Fur die Festlegung des Deckenaufbaues wurde die Verkehrsbelastungsuntersuchung
von Prof. Dr. Knoflacher, Variante 2+, zugrundegelegt.

Die prognostizierte Verkehrsbelastung DTV betragt 15.400 Kfz/24 h.
Der Schwerverkehr wird mit 3 % angenommen und betragt somit 462 Fz/24 h.

Nach der Ermittlung der Verkehrsbelastungszahl Vg = 774 ergibt sich die Bauklasse lll
nach RSTO 85/91.

Dies ergibt folgenden Deckenaufbau:

Asphaltbetondeckschicht 09/11 S mm nach ZTV-Asphalt-StB 94 4 cm
Asphaltbinderschicht 0/16 mm nach ZTV-Asphalt-StB 94 4 cm
Bit. Tragschicht 0/32 mm nach ZTVT-StB 95 14 cm
Frostschutzschicht (gebr. Material) 0/45 mm nach

ZTVT-StB 95 und ZTVE-StB 94 38 cm
Gesamtdicke 60 cm

Die 50 cm breiten Pflasterrinnnen im Fahrbahnbereich werden in Naturstein ausgefihrt
und auf einem gemeinsamen Fundament mit den Bordsteinanlagen verlegt.

Befestigung der Gehwege

Die Befestigung der Gehwege erfolgt in Betonsteinpflaster farblich abgestimmt:

Betonsteinpflaster 8 cm
Pflastersand 0/5 mm - 4 cm
Frostschutzschicht (gebr. Material) 0/45 mm nach

ZTVT-StB 95 und ZTVE-StB 94 23 cm
Gesamtdicke 35cm

Befestigung der Kreisverkehrsplatze

Die bitumindse Befestigung erfolgt nach dem in Ziff. 7.3.2 beschriebenem Deckenauf-
bau.

Die in den Kreisverkehrsplidtzen vorgesehenen Innenringe aus Pflaster werden wie
folgt befestigt:

BetongroRsteinpflaster 16/16/16 cm (Kreisel Escher Stral3e) 16 cm
Mortelschicht (TraBzementmortel) 3cm
Betontragschicht B 15 » 14 cm
Frostschutzschicht (gebr. Material) 0/45 mm nach

ZTVT-StB 95 und ZTVE-StB 94 27 cm
Gesamtdicke 60 cm

Der Innenring des Kreisverkehrsplatzes ,,Am Hexenturm* wird in Natursteinpflaster
ausgefiihrt. Die Steindicke sollte 14 cm-nicht unterschreiten. Der Gesamtaufbau an-
sonsten wie der Kreisverkehrsplatz Escher Stralle.
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7.3.5

7.3.6

7.3.7

7.4

Gestaltung der Béschungen

Herzustellende Boschungen werden mit einer Regelneigung von 1 : 1,5 ausgefiihrt. Sie
werden mit standortgerechten Gehdlzen bepflanzt. Ihre Festsetzung im Bebauungsplan
erfolgt nach § 9 Abs. 1 Ziff. 26 BauGB.

Einordnung von Larmschutzanlagen in den Querschnitt

Die aktiven Larmschutzanlagen werden unter Beriicksichtigung der Sicherheitsraume
nach den RAS-Q 96, wo erforderlich, in den StralRenquerschnitt einbezogen. Ihre Fest-
setzung im Bebauungsplan erfolgt gem. § 9 Abs. 1 Ziff. 24 BauGB.

StraRenbegleitgriin

Eine strallenbegleitende Begriinung erfolgt nach dem landschaftspflegerischen Be-
gleitplan. Sie wird im Bebauungsplan gemal § 9 Abs. 1 Ziff. 15, 20 und 25 BauGB
festgesetzt.

Knotenpunkte

Die Einbindung der neuen Stral’e in das vorhandene StralRennetz erfolgt Gber Kreis-
verkehrsplatze. Hierdurch wird erreicht, dal® sowohl die Einfahrtgeschwindigkeit in den
engeren Stadtbereich verringert wird, als auch eine Homogenisierung des Verkehrs-
ablaufs erfolgt.

Die Kreisverkehrsanlagen werden wie folgt festgelegt:
a) Kreisverkehrsanlage im Zuge der StraBe Am Hexenturm

Diese Kreisverkehrsanlage liegt im innerstadtischen Bereich. Sie kann durch die
vorhandene Bebauung (Parkdeck etc.) nur mit einem Durchmesser von 25 m
ausgebildet werden. Verkehrstechnisch ist dies unbedenklich, da die Fahrbahn-
breite mit B = 8,20 m ein Befahren auch fur den Schwerverkehr zulafdt. Ziff.
4.3.3.4 der EAHV 93 14t den gewahlten Durchmesser als kleinen Kreisverkehrs-
platz zu.

b) Kreisverkehrsanlage im Zuge der Escher StraRe (L 3026)

Dieser Kreisverkehrsplatz erhalt nach dem genannten Merkblatt einen Aullen-
durchmesser von 26,0 m. Die Anlage hat eine groRRere Verteilerfunktion als der
unter a) beschriebene Kreisverkehrsplatz. Dies ist auch aus der Verkehrsmen-
genuntersuchung von Herrn Dr. Ing. Knoflacher, Variante 2+, zu ersehen. Die
Fahrbahnbreite wird It. Merkblatt mit B = 8,0 m vorgesehen.

Die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte gemaR Merkblatt fiir die An-
lage von kleinen Kreisverkehrsplatzen, Ausgabe 1998, Forschungsgesellschaft fur
StraRen- und Verkehrswesen e. V., KéIn, fiihrt zu folgenden Ergebnissen:

a) Kreisverkehr am Knotenpunkt Gansbergspange / Am Hexenturm

Die Summe des zufilhrenden Verkehrs betragt 16.894 Kfz/24 Std. Die Spitzen-
belastung wurde entsprechend der Ganglinie der innerstadtischen Verkehrszah-
lungen mit 10 % des Tagesverkehrs angenommen. Der Lkw-Anteil wurde analog
zu den Ergebnissen der Verkehrszahlung fir die Zukunft hochgerechnet und
daraus die Kfz-Einheit bestimmt. Das Ergebnis der Uberpriifung zeigt, dal an al-
len Zufahrten ausreichende Belastungsreserven zur Verfigung stehen und
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b)

auch eine sehr hohe Betriebsqualitat maglich ist, da die mittlere Wartezeit nur an
der Zufahrt ,Am Hexenturm®“ 10 Sekunden erreicht, an den beiden Ubrigen Zu-
fahrten liegt sie unter 10 Sekunden (siehe Tabelle 40). Der Leistungsfahig-
keitsnachweis weist an dieser Kreuzung eine ausgezeichnete Betriebsqualitat
unter den zukinftigen Bedingungen nach.

Knotenpunkt Gansbergspange / Escher StraRe / Heftricher StraRe

Die Summe des zufuhrenden Verkehrs an den vier Knotenpunktsarmen betragt
18.808 Kfz/24 Std. AulRerdem sind entsprechende Fufigangerquerungen an allen
Einfahrten zu berlicksichtigen. Unter Beriicksichtigung der Gegebenheiten ergibt
sich an allen Zufahrten noch eine entsprechende Leistungsreserve. Die mittleren
Wartezeiten liegen zwischen 11 und 18 Sekunden (siehe Tabelle 41). Die Ab-
schatzung der Leistungsfahigkeit nach dem Verfahren des Merkblattes ergibt,
dal® noch eine ausreichende Verkehrsqualitat auch an dieser Kreuzung gegeben
ist. Nach verkehrstechnischen Gesichtspunkten ist daher die Leistungsfahigkeit in
Zukunft, auch unter Berucksichtigung der zukinftigen Bebauungsstruktur, ge-
wahrleistet.
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Tab. 40: Knotenpunkt Gdnsbergspange/Am Hexenturm

Uberpriifung der Leistungsfihigkeit

Vorhandene Leistungs- FuBganger- Leistungs- Vorhandene Belastungs- | Mittlere War-
Verkehrs- fahigkeit der abminde- fahigkeit der Verkehrs- reserve R tezeit
stirke auf der | Knotenpunkt- | rungsfaktor | Knotenpunkt- | stirke in der
Kreisfahr- zufahrt zufahrt mit | Knotenpunkt-
bahn Bertiicksich- zufahrt
tigung der
FulRgédnger
dk (z, max frg (z, max Fg (OF4 (z maxFg-Q
sek
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] ek
Am Hexenturm 100 1144 1 1144 760 384 10
Weiherwiese 700 700 0,95 665 160 505 <10s
Génsbergsp. 70 1166,2 1 1166,2 800 366,2 <10s
Tab. 41: Knotenpunkt Gansbergspange/Escher StraRe/Heftricher StraRe
Uberpriifung der Leistungsfihigkeit
Vorhandene Leistungs- FuBgénger- Leistungs- Vorhandene Belastungs- | Mittlere War-
Verkehrs- fahigkeit der abminde- fahigkeit der Verkehrs- reserve R tezeit
stirke auf der | Knotenpunkt- | rungsfaktor | Knotenpunkt- | stdrke in der
Kreisfahr- zufahrt zufahrt mit | Knotenpunkt-
bahn Beriicksich- zufahrt
tigung der
FuBgédnger
(015 Qz, max frg (z, max Fg dz Qz maxFg-Q
[sek]
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h]
Génsbergsp. 190 1077,4 0,95 1023,53 790 234 18
Escher Strale 530 825,8 0,95 784,51 420 365 11
Heftricher Str. 650 737 0,95 700,15 330 370 11
Escher 600 774 0,95 735,3 420 315 12
Str./Nord
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Abb: 13: Kreuzung Gansbergspange/Am Hexenturm — Verkehrsbelastung werktags 0 — 24 Uhr
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7.5
7.51

7.5.2

7.5.3

7.5.4

7.5.5

Ingenieurbauwerke
Briicke liber den Wolfsbach (Bau-Km 0+ 137,50)

Das Bauwerk ist notwendig, um die bestehende Wegbeziehung aufrecht zu er-
halten und einen geregelten Wasserablauf sicherzustellen. Entsprechend den
genannten Funktionen ergeben sich Hauptabmessungen von: :

Kreuzungswinkel 85,75°
Lichte Weite 10,00 m
Lichte H6he Weg >3,50m
Lichte H6he Bach >5,00m
Breite zwischen Gelander >10,25m (variabel)
Bruckenklasse 60/30

Die Briicke soll aus Stahlbetonrahmenkonstruktion erstellt werden.

Die Widerlager und Fligel werden in Anpassung an die Stitzmauern mit heimi-
schem Bruchsteinmauerwerk verblendet.

Stiitzwand siidlich des StraBenkdrpers der Gdnsbergspange

Zur Vermeidung von Béschungen, mit einem Freischlag breiterer Flachen als
dies fur die Herstellung des reinen StraBenquerschnittes notwendig ware, wird
auf der Stidseite der ,Gansbergspange” eine Stitzwand erforderlich.

Aus Ausfihrung der Statzwand wird eine mit heimischem Bruchstein verkleidete
Stahlbetonwinkelmauer mit 1,2 m hoher, massiver Bristung vorgesehen. Sie
schliel3t bei Bau-Km 0+ 152,0 an der Flugelmauer der Briicke, Ziff. 7.5.1, an. Die
Hohe der Mauer ist je nach Geldndeverlauf unterschiedlich und erreicht an der
héchsten Stelle etwa 5 m.

Stiitzwand nérdlich des StraBenkérpers der Gansbergspange

Zur Abstiitzung des hier anstehenden Anschnittsgeldndes wird zur Vermeidung
von Einschnittsbéschungen, die mit einem Freischlag breiterer Flachen als dies
fur die Herstellung des reinen Strallenquerschnittes notwendig ware, wird auf der
Nordseite der ,Gansbergspange” eine Stlitzwand erforderlich.

Als Ausflihrung der Stitzwand wird eine mit heimischen Bruchsteinen verkleidete
Stahlbetonwinkelstitzmauer mit Stahlbetonkappe vorgesehen. Die Hoéhe der
Mauer ist entsprechend dem Gelédndeverlauf variabel, etwa 0,5 bis 2,5 m.

Stiitzwand 6stlich der Escher Strae entlang des Krankenhausgeldndes

Im Anschnittsbereich der vorhandenen Béschung des Krankenhausgeldndes wird
zur Erhaltung der Parkflichen und des begrenzenden Baumbestandes die Er-
richtung einer Stttzwand erforderlich. In Anpassung an das Gesamtbild wird auch
hier eine mit heimischen Bruchsteinen verkleidete Stahlbetonwinkelstlitzenmauer
vorgesehen. Die Hohe der Mauer ist variabel, etwa 0,5 bis 4,0 m.

Festsetzung der Ingenieurbauwerke im Bebauungsplan

Die Briickenwiderlager und —fligelmauern sowie die Stutzwand werden gemafR
§ 9 Abs. 1 Ziff. 26 BauGB festgesetzt. '
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7.6

7.7

Anderungen im Wegenetz

Die auf der Sudseite der VerbindungsstralRe verlaufende, vorhandene Geh-
wegrampe bleibt weitgehend erhalten. Lediglich bei Bau-Km 0+ 250 erfolgt eine
Verlegung auf ca. 15,0 m Lange und beim Anschluf} an die Escher Strale ergibt
sich eine neue Lage auf eine Lange von ca. 15,0 m.

Baugrund, Erdarbeiten

Das vorliegende Baugrundgutachten Dr. R. Villwock — Untersuchungsbericht vom
01.11.1999 Uber die Baugrunderkundung und Grindungsberatung fur den ge-
planten Neubau der VerbindungsstralRe ,Gansbergspange” zwischen der Stralle
JAm Hexenturm® und der Escher Stralle in Idstein/Taunus — bei der Stadt-
verwaltung ldstein einzusehen, hier nicht beigefligt — beschreibt den Unter-
grundaufbau etwa wie folgt:

Der stidwestliche Teil der Gansbergspange greift bis zum Nordostufer des Wolfs-
baches auf den holozén-eiszeitlichen Talraum des Wolfsbaches Gber. Dort wurde
unter der aufgefllliten Mutterbodendecke anthropogen aufgefilltes Gemenge von
Ton-, Schluff-, Sand- und KieskorngréRen mit geringer bis mittlerer Lagerungs-
dichte in einer Machtigkeit zwischen 1 bis 3,4 m angetroffen. Darunter steht der
gewachsene Untergrund an, der im Hangenden mit einer 0,5 bis 1,05 m méach-
tigen Schicht aus holozadnem Hochflutlehm beginnt, welcher zum Liegenden in
schlickige Ablagerungen des holozénen Wolfsbaches mit einer Machtigkeit bis zu
6,5 m Ubergeht. In ca. 8 m Tiefe steht unterhalb der eiszeitlichen Wolfsbachtal-
sohle der maRig verwitterte Tonschiefersockel an. Im nordéstlichen Teil der
Gansbergspange — dem Bereich &stlich des Wolfsbaches — stehen sog.
~Schwallschichten der Ulmen-Unterstufe der Untertaunusstufe des Unterdevons*
in Form von feinschiefrigem Tonschiefergestein bereits in geringer Tiefe — z. T.
als Felsklippen frei zu Tage tretend — mehr oder weniger stark verwittert an.

Im Bereich der geplanten Briicke ergibt sich aus der Bodenerkundung die Not-
wendigkeit einer talseitigen Tiefgrindung, bei der die Lastabtragung unter den
talseitigen Widerlager Gber Bohrpféhle bis in den Tonschieferfelssockel nieder-
gefthrt werden muf3.

Demgegeniber wird das hangseitige Briickenwiderlager ebenso wie die Stitz-
mauern flach auf dem anstehenden Tonschiefer bzw. Hangschutt gegriindet wer-
den kénnen. Nach den Ergebnissen der AufschluBbohrungen wird der Wolfsbach
im Bereich seiner Talaue im Untergrund von einem unterschiedlich stark ge-
spannten Grundwasserstrom begleitet. Der Ruhewasserspiegel stellt sich hier
etwa bei 259,4 — 260,2 m UNN ein. AuRerhalb der Wolfsbachaue wurde mit Aus-
nahme eines Kluftwasseraustritts kein fluRfahiges Bodenwasser festgestelit.

Die Erdarbeiten sollen so ausgefiihrt werden, daR ausschlieRlich der firr den
neuen Stralenkdrper vorgesehene Korridor im vorhandenen Baumbestand zu-
zuglich eines auf das Notwendigste zu beschrankenden Arbeitsraum bean-
sprucht wird.

Im Einzelnen sind nach den Ergebnissen der Baugrunderkundung folgende
Punkte zu beachten (Zitat Untersuchungsbericht Dr. Villwock vom 1. November
1999):
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7.8

7.9

- Bis zu den erforderlichen Aushubtiefen (einschl. der Bohrungen fiir die Bohr-
pfahle im Bereich des Briickenbauwerks) werden als Schachtbéden sédmtliche
Bdéden der Klassen 1 bis 7 nach VOB Teil C — Allgemeine Technische Ver-
tragsbedingungen fir Bauleistungen (ATV) — Erdarbeiten — DIN 183000 —
Ausgabe 1992, Abschn. 2.3, anfallen.

- Bei den freigebéschten Dauerbéschungen im Bereich der geplanten Auf-
schittungen kann bei Verwendung von unterschiedlich verwittertem Ton-
schiefergestein oder Tonschieferfelsbruch als Schiittmaterial die geplante Bé-
schungsneigung von 1 : 1,5 realisiert werden, wenn zusétzlich fiir eine Befe-
stigung der Béschungsoberfldchen durch Bepflanzung gesorgt wird.

- Das unterschiedlich verwitterte Tongestein wird sich in den Einschnitts-Bau-
abschnitten bis hin zur Klasse 6 mit einem schweren Bagger problemlos Iésen
lassen. Dort, wo fester Tonschieferfels der Klasse 7 ansteht, kann je nach
Verlauf der Schieferung — der Einsatz eines Baggermeil3es erforderlich wer-
den.

- Die Sohlen der Fundamentgraben im Bereich der flach zu griindenden Briik-
kenfundamente sowie der frostfrei zu griindenden Fundamente der Stiitz-
bauwerke sind dort, wo sie in unterschiedlich verwitterten Tonschiefer ein-
schneiden, durch Abfegen mit einem Stahlbesen von losem Gesteinsmaterial
zu befreien, also ,besenrein” herzustellen.

- In diesem Zusammenhang sei darauf hingewiesen, dal3 das unterschiedlich
verwitterten Tonschiefergesteinsmaterial als Schiittmaterial fiir Dédmme etc. in-
sofern nur bedingt verwendet werden kann, weil bei Durchfeuchtung nach-
trégliche Eigensetzungen der Schiittung auftreten kénnen.

Da die Aufschdttungen im vorliegenden Falle jedoch durch die Fahrbahndecke
vor versickerndem Oberflichenwasser weitestgehend geschlitzt sein werden,
dirfte das Ausmall dieser Nachsackungen verhéltnismaRig gering sein. Trotz-
dem ist anzuraten, bei Verwendung von Fremdmaterial als Fillboden vor dem
Einbau den Unterzeichner zur Beurteilung der Eignung des beigefahrenen
Materials hinzuziehen.

- Im dbrigen wird beziglich der Erdarbeiten auf die ZTVE-StB. 94 (Zusétzliche
Technische Vertragsbedingungen und Richtlinien fir Erdarbeiten im StraRen-
bau verwiesen...”

Bautechnische MaBnahmen in Trinkwasserschutzgebieten

Im Bereich des Anschlusses ,Am Hexenturm* greift die StraRenplanung gering-
fugig in die geplante Schutzzone Ill des geplanten Trinkwassersschutzgebietes
fur die Brunnen ,Zissenbach” und ,Muhlstein“ ein. Besondere SchutzmaRnahmen
nach der RiStWag sind nicht vorgesehen.

Das anfallende Oberflachenwasser der Fahrbahnen wird Uber StralRenabldufe
und Abwasserleitungen, die nach der ATV, Arbeitsblatt A 142, ausgefuhrt wer-
den, in das stadtische Kanalnetz abgeleitet.

Entwédsserung

Die Entwasserung erfolgt Uber vorhandene, umzubauende und neu herzustel-
lende StralRenabldufe an das bestehende bzw. zu ergénzende stadtische Kanal-
netz.
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7.10
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713
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715

Leitungen im Bereich des Baufeldes

Leitungen der éffentlichen Ver- und Entsorgung und Fernmeldeleitungen werden,
soweit erforderlich in Abstimmung mit den Versorgungstragern, den neuen Ver-
haltnissen angepalit.

StraBenausstattung

Die gesamte Baumaflinahme erhalt die Grundausstattung mit Markierung, Leitein-
richtungen und Beschilderung. Von den einschlagigen Richtlinien abweichende
MaRnahmen sind nicht vorgesehen.

Durchfiihrung der MaBRnahme
Die MalRnahme soll in einem Abschnitt gebaut werden.

Baubeginn ist voraussichtlich das Jahr 2000. Die Bauzeit wird auf etwa 2 Jahre
geschatzt. Die MaRRnahme soll spatestens im Frihjahr 2002 fertiggestellt sein.

Bei der Durchfuhrung der Baumallnahme ,G&nsbergspange” wird der Verkehr
auf dem vorhandenen StralRennetz kaum behindert.

Bei der Herstellung der AnschluRbereiche, der Kreisverkehrsplatze und der Ver-
legung der Escher Stralle mussen verkehrslenkende MaRnahmen durchgefiihrt
werden.

Wahrend der Bauzeit in der Wasserschutzzone sind die Forderungen der
RiStWag zu beachten.

Wahrend der Bauzeit mul die Zugénglichkeit der Grundstiicke Escher StraRe 12
(Geschéftsstelle Naturpark) und Escher Strale 19 (Forstamt Idstein) sowie
Heftricher Stralle 1 (Kreiskrankenhaus) fir Personen und Fahrzeuge jederzeit
gewabhrleistet sein.

Kosten der MaRnahme

Die Gesamtkosten der Malnahme einschlieRlich Grunderwerb werden vom Ing.-
Buro Bergmann auf 5.989.000,00 DM veranschlagt.

Kostentrager

Kosten- und Baulasttrager ist die Stadt Idstein. Die MaRnahme soll mit Férder-
mitteln nach GVFG und FAG realisiert werden.

Bodenordnung

Die Flachen fur den Bau der Gansbergspange, soweit sie nicht bereits im Eigen-
tum der Stadt Idstein stehen, werden von der Baulasttragerin erworben. Die Bil-
dung der neuen Straflengrundstiicke im Kataster erfolgt nach den Ergebnissen
der SchluRvermessung. Sonstige, geringflgige Katasterkorrekturen werden
durch Grenzregelungsverfahren gem. § 80 ff BauGB durchgefiihrt.
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8.1
8.1.1

8.1.2

Beschreibung der Planung im stédtebaulichen Umfeld und der daraus ab-
geleiteten Bebauungsplanfestsetzungen (siehe hierzu auch Anlage 3,
»Leitliiberlegungen zur Génsbergspange®, Ziff. 3.2, S. 4 ff)

Baugebiete
Gemeinbedarfsflachen

Die Sicherung und Erhaltung des Forstamtes Idstein und des Kreiskrankenhau-
ses ist stadtplanerische Zielsetzung. Deshalb werden diese Standorte auf ihren
Ostlich der Escher Stralle gelegenen Flachen gemaf Darstellung des Flachen-
nutzungsplanes als Gemeinbedarfsflachen mit den Zweckbestimmungen ,Offent-
liche Verwaltung“ bzw. ,Krankenhaus" ausgewiesen. Weitergehende Regelungen
fur des Males der baulichen Nutzung sind in Anbetracht des Bestandes nicht
erforderlich.

Wohngebiet

a) Der Bereich sudlich der Waldflache zwischen dem Wolfsbach und der
Escher Straflle ist im Flachennutzungsplan als Wohnbauflache dargestelit.
Der stark eingegriinte Bereich stellt optisch eine Ubergangszone zwischen
dem Tiergarten und der Altstadt dar. Mit Beschlul® der Stadtverordneten-
versammlung vom 8. Juni 2000 ist diese Flache zur detaillierten Uberprii-
fung der wahrend der Offenlegung von den Grundstickseigentiimern vor-
gebrachten Anregungen aus dem Geltungsbereich des Bebauungsplans
herausgenommen worden. Nach Uberpriifung und Erérterung wird das
Verfahren fiir diesen Teilbereich getrennt weitergefuhrt.

b)  Der Bereich zwischen der Straf’e ,Am Hexenturm“ und dem Wolfsbach ist
im Flachennutzungsplan ebenfalls als Wohnbauflache dargestellt. Durch
die Verkehrsverlagerung aus der Weiherwiese ergibt sich die Mdglichkeit
einer Stralenrandbebauung auf dem Flurstiick 97/1 entlang der Stralle
»,Am Hexenturm“ nach Norden bis zu einem Kopfbau gegenuber der Park-
deckausfahrt. Dieser soll das Ende der engen Altstadtbebauung markieren
und zugleich den Parkraum zwischen HL-Markt, Parkdeck und Herrenspei-
cher schliel3en.

Zwischen der Einfahrt zum Parkdeck und dem Marktplatz kann die Straflle
»,Am Hexenturm“ zur FulRgangerzone umgestaltet werden*. Deshalb ist hier
die Reduzierung der Strallenbreite moglich, so dal® die seitlichen Neubau-
ten z. T. in die derzeitige Stralenparzelle hineinriicken kénnen, um die
StralRenraumbegrenzung entsprechend zu akzentuieren. Dies sieht der Be-
bauungsplan mit entsprechend gefiihrten Baugrenzen vor.

*) GemaR Beschlul der Stadtverordnetenversammlung vom 6. Juni 2000 wird eine Eintscheidung tber die Form der
Verkehrsberuhigung in den StraBen Am Hexenturm und Weiherwiese zu einem spéteren Zeitpunkt getroffen.
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8.2

b)

Der Abstand der neuen Bebauung auf dem Flurstiick 97/1 zum Wolfsbach
wird, um das stadtebauliche Ziel der Strallenrandbebauung mit einer wirt-
schaftlich notwendigen Gebaudetiefe von max. 10 m erreichen zu kdnnen,
auf 3 m festgesetzt. Dabei wird der gemal § 68 HWG erforderliche Abstand
der Neubebauung auf eine Lange von etwa 6 m um 2 m unterschritten. Die
Untere Wasserbehorde hat hierzu mit Schreiben vom 22. Juli 1999 die Zu-
stimmung zu einer Befreiung nach § 71 HWG in Aussicht gestellt, wenn das
derzeit auf eine Lange von ca. 31 m Uberdeckte Gewéasser wieder offen-
gelegt wird (siehe auch Ziff. 8.5.2).

Die zulassige Geschofdzahl ist auf max. lll, die Traufhdhe auf max 9 m fest-
gesetzt.

8.1.3 Mischgebiet

Die im Geltungsbereich des Bebauungsplanes liegenden Flachen zwischen
der StralRe ,Am Hexenturm“ und der Schlof3gasse ist im Flachennutzungs-
plan als Gemischte Bauflache dargestellt. Analog wird im Bebauungsplan
entsprechend dem Bestand als Art der baulichen Nutzung ,Mischgebiet”.
gem. § 6 BauNVO festgesetzt; Nutzungen gem. § 6 Abs. 1 Ziff. 6 — 8 wer-
den nicht zugelassen.

Die vorhandene Bebauung entlang der Schlogasse wird hinsichtlich tber-
baubarer Flache mittels Baugrenzen und in der Geschof3zahl nach Bestand
festgesetzt. '

Gleiches gilt fiir den Baukorper des HL-Marktes. Hier wird jedoch fur ein
zusatzliches, stadtebaulich erwiinschtes Ober- und Dachgeschol eine ab-
gewinkelte (iberbaubare Flache durch Baugrenzen festgesetzt.

Die zulassige GeschoRzahl ist auf max. Ill, die Traufhohe auf max 9 m fest-
gesetzt. i

Die Flache des ehemaligen Gesundheitsamtes auf der Nordseite der Stra-
Re ,Am Hexenturm® ist im Flachennutzungsplan als Gemeinbedarfsflache
dargestellt. Der Rheingau-Taunus-Kreis will die &ffentliche Nutzung nicht
mehr aufrecht halten. Es wird deshalb im Bebauungsplan als Art der bauli-
chen Nutzung das Mischgebiet gem. § 6 BauNVO festgesetzt mit den unter
a) genannten Einschrankungen. Zuléssige Geschofzahl und Traufhdhe
entsprechen dem unter a) ausgefiihrten Bereich.

Verkehrsflachen

Neben den unter Ziff. 7 bereits beschriebenen Stralenverkehrsflachen setzt der
Bebauungsplan Verkehrsflachen besonderer Zweckbestimmung gem. § 9 Abs. 1
Ziff. 11 BauGB fest.

Dabei handelt es sich im Einzelnen um

den unabhingig gefiihrten FuRweg von der Escher Strale zur Strale Am He-
xenturm (sog. Treppenweg),

den FuR- und Radweg entlang des Wolfsbaches,
Wege im Schlof3park,

Flachen fur das Parken von Fahrzeugen im Bereich des Parkdecks am He-
xenturm und

Privater Parkplatz auf dem Flursttick 5/1.
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8.3

8.4

8.5
8.5.1

8.5.2

Idstein, den 10. Juli 2000

Der Magistrat

dl:'S
|

tadt Idste

A\

|

- Der Bereich zwischen der Einfahrt zum Parkdeck am Hexenturm und dem
Marktplatz wird als offentliche Verkehrsflache (nicht als Verkehrsflache beson-
derer Zweckbestimmung) dargestellt. Die Entscheidung, ob diese Flache —
und u. U. die Weiherwiese — kinftig verkehrsberuhigter Bereich oder Fuftgéan-
gerzone wird, erfolgt im Zusammenhang mit dem in Arbeit befindlichen Be-
bauungsplan "Weiherwiese". Fur das fragliche StraRenstick ist dann ein form-
liches Entwidmungsverfahren durchzufthren.

Offentliche Griinflichen

Als offentliche Gruinflachen werden die im Geltungsbereich enthaltenen Teile des
SchloRparks sowie eine Flache westlich der Escher Stralke in Hohe des Trep-
penweges festgelegt.

Wald

Die beidseitig der Génsbergspange im Geltungsbereich des Bebauungsplanes
gelegenen bestockten Flachen werden als ,Fléache fir Wald® festgesetzt.

Wasserflichen, Uberschwemmungsgebiete
Wasserflachen

Als Wasserflache wird der Wolfsbach festgesetzt, soweit er nicht im Bestand mit
Hochbauten Uberbaut ist. Fiir derzeit iberdeckte Teilstrecke wird die Freilegung
als Mafinahme zur Entwicklung von Natur und Landschaft festgesetzt.

Ebenso wird der Entwasserungsgraben zwischen der Waldflache und dem be-
sonderen Wohngebiet als Wasserflache dargestellt. Die offenen Entwasse-
rungseinrichtungen sind Teil der Strafenverkehrsflachen.

Uberschwemmungsgebiete

Die in der Arbeitskarte der Wasserwirtschaftsverwaltung des Landes Hessen
dargestellte Grenze des Uberschwemmungsgebietes Wolfsbach ist nachrichtlich
in den Bebauungsplan iibernommen. Daraus wird deutlich, daf die vorgesehene
Neubebauung auRerhalb des Uberschwemmungsgebietes liegt. Der durch die im
Rahmen des StraRenbaus vorgesehene geringfiigige Eingriff in das Uber-
schwemmungsgebiet durch Erdaufschiittungen westlich des Widerlagers der
Briicke Uber den Wolfsbach wird durch geeignete MaRnahmen ausgeglichen.
Diese MaRnahmen werden in dem baureifen Entwurf fur den Brickendurchlal®
gem. § 71 HWG gegeniiber der Unteren Wasserbehdrde nachgewiesen®. Im db-
rigen wird auf das derzeit laufende Planfeststellungsverfahren fur das Hochwas-
serriickhaltebecken ,Wolfsbach* verwiesen.

Wy

i/ A1) HP DavmslodF

Q) 2A.4.

4

*) Der Nachweis dlegenUber der Unteren Wasserbehorde ist mittlerweile (Stand 11.07.2000) bereits erfolgt.
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