Rheingau

T Zweckverband
Niederschrift 2/2024 Rheingau
tiber die 6ffentliche Sitzung der Verbandsversammlung des
Zweckverbands Rheingau
am 23.05.2024 im Burgerhaus, Kiedrich

18:05 Uhr bis 19:15 Uhr

Anwesende gemal Anlage 1
Prasentation (inkl. Prasentation Planungsburo der gemaf Anlage 2
Machbarkeitsstudie)

Abschlussbericht zur Machbarkeitsstudie einer gemal Anlage 3
Radverbindung im Korridor Riidesheim am

Rhein — Wiesbaden

Einladung zum siebten Regionalforum gemal Anlage 4
Rheingau am 06.09.2024

TOP 1 Eréffnung der Sitzung, Regularien

Der Vorsitzende der Verbandsversammlung Herr Paul Weimann
eroffnet die Sitzung und begrifit die Anwesenden. Er stellt fest, dass
zur Sitzung form- und fristgerecht eingeladen wurde und die
Beschlussfahigkeit gegeben ist.

Die Tagesordnung wird einstimmig genehmigt.

TOP 2 Genehmigung der Niederschrift vom 19.02.2024
Beschluss:
Die Niederschrift vom 19.02.2024 wird genehmigt.

Ergebnis: einstimmig.

TOP 3 Vorstellung des Abschlussberichts der Mach-
barkeitsstudie einer Radverbindung zwischen
Riudesheim am Rhein und Wiesbaden

Der Vorsitzende der Verbandsversammlung Herr Paul Weimann

begrif3t die beiden Planungsbiros ZIV, Frau Sophie Minster und

Herrn Geschaftsflihrer Stefan Kritzinger, und RV-K, Thorsten Zobel,

und Ubergibt Ihnen das Wort.

Der Abschlussbericht wird vorgestellt (s. Anlage 2 und 3).

Herr Matthias Hannes, Eltville, erkundigt sich, ob zwischen
Hattenheim und Eltville der Retentionsraum auf der gesamten Lange
der Strecke berlcksichtigt wurde.

Thorsten Zobel, RV-K, bestatigt dies.

Barbara Lilie, Verein Regionalentwicklung, fragt nach, ob bei einer
stralRenbegleitenden Fiihrung entlang der B42 der Radweg den
Ortschaften zugewandt ware.

Thorsten Zobel bejaht dies. Daher die Umschreibung ,nordlich der
B42“.

Die aufgestellten Kosten (Folie 30) sind reine Baukosten. Diese
kénnen mit entsprechenden Fordergeldern in Hohe von 60-90%



Zuschuss - je nach wirtschaftlicher Lage der Kommunen — reduziert
werden.

Herr Stefan Kritzinger, Geschaftsflihrer des ZIV, zieht abschliel3end
ein positives Projektfazit. Er stellt fest, dass es im Vergleich zu
anderen Projekten eine hohe Beteiligung gegeben hat, woraus er ein
hohes Interesse an einem Radweg im Rheingau schliel3t.

Die Prifung der Machbarkeit hat die klare Aussage ergeben, dass es
planerisch und technisch machbar ist. Zudem sind im Rheingau
vergleichsweise glinstige Voraussetzungen vorhanden. Die Kosten
sind durch nicht vorhandenen Ingenieursbauwerke mit 238,4 Tsd. €/
km gunstig. Gangige Kosten sind in etwa 1. Mio. €/ km.

Die Datengrundlage bilden Zahlen aus dem Jahr 2016.

Frau Astrid Climenti, Ridesheim am Rhein, fragt nach, warum im
Gegensatz zu den anderen Kommunen die Baukosten in Ridesheim
mit 890 Tsd. € so hoch sind.

Herr Thorsten Zobel erklart, dass diese bereits die mutmalilichen
Kosten flir den Ausbau zwischen Bahnlbergang und Turm zwischen
Bahngleisen und Rhein einbezogen sind, den die Stadt Rlidesheim
bereits ausgeschrieben hat.

Der Abschlussbericht wird dieser Niederschrift beigefligt und ebenso
auf der Projekthomepage zum Download zur Verfigung gestellt:
https://radfahren-rheingau-wiesbaden.de/

Der Vorsitzende der Verbandsversammlung Herr Paul Weimann
bittet die Mitglieder der Verbandsversammlung um die Vorstellung
des Abschlussberichts in ihren kommunalen Gremien und auch die
Birger mitzunehmen. Denn das Projekt ist ein Projekt flir die Zukunft
mit neuen Mobilitdtschancen.

Herr Verbandsvorsteher Winfried Steinmacher erlautert das weitere
Vorgehen. Alle Kommunen sind bereits jetzt durch die
Miteinbeziehung der jeweiligen Fachbereiche der Kommunen
hervorragend in das Projekt eingebunden.

Die Kosten sind nach genauer Durchsicht und inklusive
Forderzuschuss nicht untberwindbar.

Es folgen jetzt Gesprache mit jeder Kommune Uber die genauen
Umsetzungsschritte.

Der Vorsitzende der Verbandsversammlung Herr Paul Weimann
bedankt sich abschlieRend fir die hervorragende Zusammenarbeit
sowie die Prasentation und verabschiedet die beiden Planungsburos.

TOP 4 Kenntnisnahme iiber die Genehmigung des
Haushalts 2024

Der Vorsitzende Herr Paul Weimann erlautert die Vorlage. Die

Verbandsversammlung des Zweckverbandes Rheingau nimmt zur

Kenntnis, dass die aufsichtsbehordliche Prifung der

Haushaltssatzung 2024 durch das Regierungsprasidium Darmstadt

keine Rechtsverletzungen ergeben hat.

Der Haushalt 2024 wurde vom RP Darmstadt freigegeben.
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TOP 5 Kenntnisnahme Jahresabschluss 2023
Der Vorsitzende Herr Paul Weimann erlautert die Vorlage.

Der Vorsitzende Herr Paul Weimann stellt fest, dass damit die
Kenntnisgabe Uber die Aufstellung des Jahresabschlusses fur das
Haushaltsjahr 2023 erfolgt ist.

TOP 6 Bericht der Geschiftsfiihrung

(Anlage 2, Seite 43 —48)
Herr Christopher Schaefer stellt in Abwesenheit von Herrn
Geschaftsfuhrer Dominik Russler die aktuellen Projekte vor. Er
entschuldigt Herrn Russler, der aufgrund einer mehrtagigen
Fortbildung im Rahmen der Destination Wiesbaden — Rheingau
verhindert ist.

* Beauftragung zur Erstellung eines Baumkatasters entlang des
Leinpfads vom Eltviller Schwimmbad bis zum Riidesheimer
Hafen

+ LEADER-Fo&rderprojekt ,Wasserrtickhaltung im Rheingau®

» Erstellung eines Praxis-Leitfadens
» Klimaanpassungsnetzwerk (KIiANet)
Schnittstellenkoordination (Personalstelle)

+ Kinftige Halbtagsstelle im Haus der Region

» Foérderantrag zur Grindung eines Wasser- und
Bodenverbands

* Aktuelle Beschlusslage in den Kommunalgremien fiir das
Projekt ,Rheingau fir alle®

Nahere Informationen sind der Anlage 2, Seite 43 ff. zu entnehmen.

TOP 7 Bericht des Regionalmanagements
Herr Dr. Ulrich Wendt stellt die laufenden Projekte des
Regionalmanagement vor (s. dazu Anlage 2, Seite 49 ff.).

Er Iadt ein zum Siebtes Regionalforum Rheingau am Freitag, 6.
September 2024 gemeinsam mit der Eréffnung des Drobollacher
Platzes und der Oberwallufer Kerb.

Ablauf (vorlaufig):
* 17:00 Uhr: Vortragsteil Regionalforum im Vereinshaus,
maoglichst mit Bescheidibergabe Regionalbudget 2024
* Ab 19:00 Uhr: Sektempfang, Feierliche Eréffnung des
Drobollacher Platzes (Minister wird geladen) und der
Oberwallufer Kerb

TOP 8 Verschiedenes

Der Vorsitzende Herr Paul Weimann Iadt zur Preisverleihung des
Jugend Ehrenamtspreises Rheingau 2024 ein. Die Preisverleihung
findet statt am
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27. Mai 2024 in der Winfried-Steinmacher-Sportanlage,
im Kiesling 1 in Kiedrich
von 18 — 20 Uhr.

Da es keine weiteren Wortmeldungen mehr gibt, bedankt sich der
Vorsitzende Herr Paul Weimann bei den Mitgliedern der
Verbandsversammlung und schlief3t die Sitzung.

gez. gez.
Paul Weimann Christopher Schaefer
Vorsitzender Stellvertretender Schriftfihrer

Seite | 4



Rheingau %

Zweckverbar

Sitzung am 23.05.2024, 18:00 Uhr Rheingau

Verbandsversammlung 2024

Nr. |Anrede Vertreter Vorname Name Anwesend

1 Eltville am Rhein

Herr Matthias Hannes W ;

//‘

|Herr Mark James Ellis
Herr 1. Stellvertreter Sigrid Hansen
Frau 2. Stellverireter Christian Werner %
2 Geisenheim /f _;_H\

Herr Hans Schneider | =
Herr Joachim Seubert ){ 7W
7 (

Herr  |1. Stellvertreter Klaus Assmann
Frau 2. Stellvertreter Indrani Chanda-Kulawik
3 Kiedrich
Herr B Jil_ Hans-Peter Erkel entschuitint
Herr Andreas Zomn
EFrau 1. Stellvertreter Anne Linke-Diefenbach f £ Q} / 46
Frau 2. Stellvertreter Michael Weis
4 Lorch am Rhein " —
Herr Martin Beller /
!Frau |Karolina Schiiler entschuldigt

Her  |1. Stellvertreter {Heiner Bastian
Herr 2. Stellvertreter [Michael jHoldinghausen




Qestrich-Winkel

Herr Sebastian Busch -
4
Frau Petra Miiller-Klepper h(j - ﬂ*‘ - m [/\'y\-\/
Frau . Stellvertreter Ingrid Reichbauer
Herr . Stelivertreter Johannes Lahr

Riidesheim am Rhein ﬂ See—
Herr Mario Neumann ( ._ﬁ ,() / ,{L/h-—————“
Frau Astrid Climenti / /KZD (Q N

N
Herr . Stellvertreter Max Wallenstein
Frau . Stellvertreter Andrea Haber
Waliuf

Hermr Johann Josef |Becker /
Frau Johannes Ossa entschuldigt
Herr . Stellverireter Manuel Engelmann i}
Herr . Stellvertreter Heidrun Orth-Krollmann, Dr. // Q Q"

Rheingau-Taunus-Kreis

foped My st

Herr Paul Weimann

Herr Felix Bleuel entschuldigt
Herr . Stellvertreler Marsilius Ingelheim, Graf von

Frau . Stellvertreter Antje Kiuge-Pinsker, Dr.

Verein fiir Regionalentwicklun

/!

Vioe, 457

Frau Maren Gutberlet /
Frau Barbara Lilje r\i -LAL A
Herr . Stellverireter Horst Meyer l(
Frau . Stellvertreter




Verbandsvorstand

Kommune Funktion Vorname Nachname Anwesend L
10|Geisenheim Vorstandsmitglied  |Christian Akmann /
Rheingau-Taunus- entschuldigt
11|Kreis Vorstandsmitglied Sandro Zehner __
_.7%:‘# \
12| Walluf Vorstandsmilglied | Nikolaos Stavridis
——
Stellv. Verbands- (e /‘
13|Eltville am Rhein |vorsteher Patrick Kunkel
Verein Regional- entschuldigt
14|entwickiung Vorstandsmitglied  |[Manfred Kahl
/'
15|Lorch am Rhein  [Vorstandsmitglied Ivo ReBler &AQ J1‘4 M,L
16|Kiedrich Verbandsvorsteher  |Winfried Steinmacher
ktschuldigt
17Qestrich-Winkel [Vorstandsmitglied |Carsten Sinid
Rudesheim am entschu'digt
18|Rhein Vorstandsmitglied  |Klaus Zapp
Vertreter
Kommune Funktion Vorname Name Anwesend _-
? b
Qestrich-Winkel  |Erster Stadtrat Bjérn Sommer / = =
Walluf Erster Beigeordneter | Randolf Hel} _—
Riidesheim am
Rhein Erste Stadtritin Manuela Bosch
Hochschhulstadt
Geisenheim Erster Stadtrat Michael Schlepper
. entschuldigt
_ |Zweckverband Dominik Russler .
/7 '
Zweckverband Christopher Schaefer V% g’@é/
Gaste (
A
Regional- (-/{J_—_-W,
management Ulrich Wendt, Dr.
Petra Leischwitz
Nassauische
Heimstitte Peter Foiltner
Kassenverwaltung
Zweckverband Katrin Spreitzer




Presse

FAZ Oliver Bock
Wiesbadener

Kurier Thorsten Stotzer
SR Manfred Hambrecht
Wiesbadener

Kurier Christopher Schéfer
Wiesbadener

Kurier Barbara Dietel




Rheingau

Verbandsversammlung
/weckverband Rheingau

23. Mai 2024,
18:00 Uhr




Tagesordnung Rhw

TOP 1: Eroffnung der Sitzung

» Feststellung der form- und fristgerechten Einladung und der Beschlussfahigkeit
TOP 2: Genehmigung der Niederschrift vom 19.02.2024

TOP 3: Vorstellung des Abschlussberichts der Machbarkeitsstudie einer Radverbindung

zwischen Rudesheim am Rhein und Wiesbaden

» Sophie Munster vom Projektburo ZIV und Thorsten Zobel vom Projektbiro RV-K

TOP 4: Kenntnisnahme uber die Genehmigung des Haushalts 2024
« Mitteilung Uber aufsichtsbehdrdliche Priufung durch RP

TOP 5: Kenntnisnahme Jahresabschluss 2023

24.05.2024 Zweckverband Rheingau 2




Tagesordnung

TOP 6: Bericht der Geschaftsstelle
TOP 7: Bericht des Regionalmanagements

TOP 8: Verschiedenes

24.05.2024

Rheingau

Zweckverband Rheingau
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TOP 1: Eroffnung der Sitzung Rhw

Feststellung der form- und fristgerechten Einladung und der
Beschlussfahigkeit

24.05.2024 Zweckverband Rheingau 4



TOP 2: Genehmigung der Niederschrift rheingauzs.
vom 19.02.2024

24.05.2024 Zweckverband Rheingau 5




TOP 3: Vorstellung des Abschlussberichts der Rheingau %

Machbarkeitsstudie einer Radverbindung zwischen
Rudesheim am Rhein und Wiesbaden

* Vorstellung durch Sophie Munster vom Projektburo ZIV und

Thorsten Zobel vom Projektburo RV-K

24.05.2024 Zweckverband Rheingau 6



» Zentrum
W ! E S BA E N Z 1 v flrintegrierte II. RV- K
Verkehrssysteme Planungsgesellschaft

RHEINGA

Machbarkeitsstudie
Radverbindung Rudesheim - Wiesbaden

23. Mai 2024
Verbandsversammlung Zweckverband Rheingau



Projekthintergrund

Zentrum

Z 1 Vv flrintegrierte

Verkehrssysteme

|

RV-K

Planungsgesellschaft

= Potenzialanalyse des Landes Hessen

—> ldentifikation des Korridors

Ridesheim — Wiesbaden als Korridor mit

erhohtem Radverkehrspotenzial

= Detaillierte Untersuchung des Korridors in

einer Machbarkeitsstudie

Zweckverband Rheingau gemeinsam mit der

Stadt Wiesbaden

Zusatzliches Ziel: Entlastung des Leinpfads,

insb. wahrend der Sommermonate

Quelle:
Radschnellverb
indungen in
Hessen:
Qualitatsstand
ards,
Nachfragepote
nzial und
Korridoranalys
e, Nutzen-
Kosten-
Analyse (Band

N

‘Wissaaden - Wil

uuuuu

Wkt - Eltvile

Envills - Dpstnch-Winial

e
1
2
3
4

Destich-Wirkes.
Podesheim

23. Mai 2024

Machbarkeitsstudie einer Radverbindung zwischen Riidesheim und Wiesbaden



= Vorgehensweise

. Zentrum RV
Z 1 vV flirintegrierte II -

Verkehrssysteme Planungsgesellschaft

1. Identifikation und Analyse verschiedener Trassenabschnitte im
Korridor

J

2. Potenzialanalyse und Bewertung der Trassenabschnitte

@

3. Auswahl einer Vorzugsvariante / MalRnahmenentwicklung und
Nutzen-Kosten-Analyse

J

Prozessbegleitendes
Beteiligungskonzept

4. Empfehlungen zur Realisierung und Einzelldsungen

J

5. Dokumentation

V4

23. Mai 2024

Machbarkeitsstudie einer Radverbindung zwischen Riidesheim und Wiesbaden



= Vorgehensweise

. Zentrum RV
Z 1 vV flirintegrierte II -

Verkehrssysteme Planungsgesellschaft

1. Identifikation und Analyse verschiedener Trassenabschnitte im
Korridor

J

2. Potenzialanalyse und Bewertung der Trassenabschnitte

@

3. Auswahl einer Vorzugsvariante / MalRnahmenentwicklung und
Nutzen-Kosten-Analyse

J

Prozessbegleitendes
Beteiligungskonzept

4. Empfehlungen zur Realisierung und Einzelldsungen

J

5. Dokumentation

V4

23. Mai 2024

Machbarkeitsstudie einer Radverbindung zwischen Riidesheim und Wiesbaden
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Zentrum

232 Beteiligungskonzept £1V formegere ||__.RV-K

Verkehrssysteme Planungsgesellschaft

= Breite Beteiligung, zur frihzeitigen ldentifikation von Hemmnissen
= Lenkungsgruppe (Politik)

= Vorstand des Zweckverband Rheingau
= Stadt Wiesbaden

= Steuerungsgruppe (Fachlich)
= Fachliche Ebenen der Kommunen

= Trager offentlicher Belange
= |nteressensgruppen

Abstimmungsgesprache mit allen betroffenen Kommunen
Offentlichkeit

= Projektbegleitende Homepage

= 1. Online-Beteiligung , Ideenfindung”
= 2. 0nline-Beteiligung ,Variantenbewertung”

23. Mai 2024 Machbarkeitsstudie einer Radverbindung zwischen Riidesheim und Wiesbaden 11



s3: Beteiligungskonzept

e

RV-K

Planungsgesellschaft

. Zentrum
Z 1 v flrintegrierte II

Verkehrssysteme

= Projektbegleitende Homepage
= https://radfahren-rheingau-wiesbaden.de

= Regelmalige Berichterstattung Gber den
aktuellen Arbeitsstand

= Durchfiihrung der Online-Beteiligungen
= 1. Online-Beteiligung , Ideenfindung”

= Dezember 2022 bis Februar 2023
= Fast 450 Eingaben

STARTSEITE HINTERGRUND ONLINE-BETEILIGUNG GASTEBUCH HAUFIGE FRAGEN

ERGEBNISSE DER ONLINE-BETEILIGUNG ,IDEENSAMMLUNG"

Vom 09.12.2022 bis zum 19 02 2023 hatten alle Brgerinnen und Biirger und Interessierten die Méglichkeit, Wunschstrecken und Ziele in einer Karte emzulragen die bei der

Planung der \ i ichtigt werden sollen. Insgesamt wurden fast 450 von 339 Py i Die abgegeb finden
Siein der hend b Karte d: lit. Durch einen Klick auf eine Meldung erhalten Sie weitere Informationen

Die Meldungen werden bei der Vor-Ort-Bef; g durch die andigen Pl gepriift und in den weiteren Planung mitberlicksichtigt. Wenn Sie mehr iiber den
Planungsprozess und den Umgang mit den Meldungen erfahren mol:h!en finden Sie den aktuellen Pl d in den auf der Startseite

23. Mai 2024 Machbarkeitsstudie einer Radverbindung zwischen Riidesheim und Wiesbaden

12



ﬁ; Beteiligungskonzept

» Zentrum

Z 1 Vv flrintegrierte
Verkehrssysteme

RV-K

Planungsgesellschaft

|

= Projektbegleitende Homepage
= https://radfahren-rheingau-wiesbaden.de

= Regelmalige Berichterstattung Gber den
aktuellen Arbeitsstand

= Durchfiihrung der Online-Beteiligungen

= 1. Online-Beteiligung , Ideenfindung”
= Dezember 2022 bis Februar 2023
= Fast 450 Eingaben
= 2. 0Online-Beteiligung
,Variantenbewertung”
= QOktober bis November 2023
= Uber 1800 Bewertungen
= Uber 200 Kommentare

STARTSEITE HINTERGRUND ONLINE-BETEILIGUNG GASTEBUCH HAUFIGE FRAGEN

ERGEBNISSE DER ONLINE-BETEILIGUNG ,VARIANTENBEWERTUNG"

Vom 16.10.2023 bis zum 19.11.2023 hatten alle Interessierten die Moglichkeit, in der unten stehenden Karte magliche Vari: fiir eine durchgéngige Radverbind

ischen Riidesheim und Wiesbaden zu b und zu kem i Wir danken allen Teilneh den fiir das k ktive Feedback und das grofie Interesse!
Insgesamt wurden 1231 positive und 647 negative Bewertungen sowie 201 Die Beteili war somit ein voller Erfolg! Die Ergebnisse sind in
der Karte weiterhin einsehbar.
Alle Eingaben werden im A hip fir eine finale Vorzugsvari beriicksichtigt. Die Ergebnisse werden ichtlich Anfang 2024 versffentlicht. Wenn Sie tber
die weiteren Pl itte sowie liber Neuigh infarmiert bleiben méchten, schauen Sie geme in den Beitragen auf der Startseite vorbei

23. Mai 2024 Machbarkeitsstudie einer Radverbindung zwischen Riidesheim und Wiesbaden
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= Vorgehensweise

. Zentrum RV
Z 1 vV flirintegrierte II -

Verkehrssysteme Planungsgesellschaft

1. Identifikation und Analyse verschiedener Trassenabschnitte im
Korridor

J

2. Potenzialanalyse und Bewertung der Trassenabschnitte

@

3. Auswahl einer Vorzugsvariante / MalRnahmenentwicklung und
Nutzen-Kosten-Analyse

J

Prozessbegleitendes
Beteiligungskonzept

4. Empfehlungen zur Realisierung und Einzelldsungen

J

5. Dokumentation

V4

23. Mai 2024

Machbarkeitsstudie einer Radverbindung zwischen Riidesheim und Wiesbaden
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@: Identifikation verschiedener Trassenabschnitte Ts ¥ i ||__.RV-

Verkehrssysteme Planungsgesellschaft

= Analyse von Grundlagendaten
= Bevolkerungsdaten

= Schulen, Gewerbefldachen,
Freizeiteinrichtungen, Bahnhofe etc.

= Vorhandene Planungen und Konzepte

23. Mai 2024 Machbarkeitsstudie einer Radverbindung zwischen Riidesheim und Wiesbaden 15



@ Identifikation verschiedener Trassenabschnitte

~®=,  Zentrum
Z 1 Vv flrintegrierte
Verkehrssysteme

|

RV-K

Planungsgesellschaft

= Analyse von Grundlagendaten

= Bevolkerungsdaten

= Schulen, Gewerbeflachen,
Freizeiteinrichtungen, Bahnhofe etc.

= Vorhandene Planungen und Konzepte
= Meldungen aus der
1. Online-Beteiligung

= Waunschziele
= Wunschverbindungen

23. Mai 2024 Machbarkeitsstudie einer Radverbindung zwischen Riidesheim und Wiesbaden
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RV-K

Planungsgesellschaft

S~ o e . . . = Zentrum
-®: Identifikation verschiedener Trassenabschnitte L5 rindaieris ||.
. Verkehrssysteme

= Analyse von Grundlagendaten

= Bevdlkerungsdaten

= Schulen, Gewerbefldachen,
Freizeiteinrichtungen, Bahnhofe etc.

= Vorhandene Planungen und Konzepte

= Meldungen aus der
1. Online-Beteiligung
= Waunschziele
= Wunschverbindungen

= Videodokumentation der
Vor-Ort-Befahrung

23. Mai 2024 Machbarkeitsstudie einer Radverbindung zwischen Riidesheim und Wiesbaden 17



@ Identifikation verschiedener Trassenabschnitte £1Y formegrerte ||__.RV-K

Verkehrssysteme Planungsgesellschaft

Analyse von Grundlagendaten | \XK ol "’s“i»g“";

| An‘der Ulm ged
-] .

= Bevolkerungsdaten

. Jugendherberge

= Schulen, Gewerbefldachen,
Freizeiteinrichtungen, Bahnhofe etc.

= Vorhandene Planungen und Konzepte

Meldungen aus der
1. Online-Beteiligung

= \Wunschziele

= Wunschverbindungen

Videodokumentation der
Vor-Ort-Befahrung

Aufstellen von Trassenabschnitten
gleicher Fihrungsform

23. Mai 2024 Machbarkeitsstudie einer Radverbindung zwischen Riidesheim und Wiesbaden 18



= Vorgehensweise

. Zentrum RV
Z 1 vV flirintegrierte II -

Verkehrssysteme Planungsgesellschaft

1. Identifikation und Analyse verschiedener Trassenabschnitte im
Korridor

J

2. Potenzialanalyse und Bewertung der Trassenabschnitte

@

3. Auswahl einer Vorzugsvariante / MalRnahmenentwicklung und
Nutzen-Kosten-Analyse

J

Prozessbegleitendes
Beteiligungskonzept

4. Empfehlungen zur Realisierung und Einzelldsungen

J

5. Dokumentation

V4

23. Mai 2024

Machbarkeitsstudie einer Radverbindung zwischen Riidesheim und Wiesbaden
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Potenzialanalyse

Zentrum RV
Z 1 vV flirintegrierte II -

Verkehrssysteme

Planungsgesellschaft

Berechnung des Radverkehrspotenzials

= Berechnung des Potenzials auf Grundlage der Pendlerrechnung (Stand 2018, Hessisches Statistisches Landesamt)

= Soz.-Vers.-pflichtig Beschaftigte (Vollzeit + Teilzeit) und Beamte

= Geringflgig Beschaftigte (Minijobber, 450€ Basis)

= und dem entfernungsabhangigen Modal-Split-Anteile des RV 12

=  Korrektur des Verlagerungspotenzials bis zur Entfernungsklasse von 10 km

= GroRere Streckendistanzen in gleicher Fahrtzeit moglich (Entwicklung E-Mobilitat)

35%

NN
3
-

15%
10%

5%

Modal Split Rad je Entfernungsklasse

0%

e Modal Split Rad, empirisch (IST)
== Anpassungen durch ZIV

LBrenner Bernhard Ingenieure GmbH | Planungsbiiro VIA eG| Planersociett:

Entfernungsklasse [km] Potenzialanalyse fuir Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg, Auftrag des
Ministeriums flr Verkehr in Baden-Wirttemberg, Marz 2018
— — Modal Split Rad, geglattet (IST) Modal Split 2 Mobilitat in Deutschland 2008, Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und

(Ziel) Stadtentwicklung, Bonn und Berlin, Februar 2010

23. Mai 2024

Machbarkeitsstudie einer Radverbindung zwischen Riidesheim und Wiesbaden
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Potenzialanalyse €1y rmesene II_—.RV-

Verkehrssysteme Planungsgesellschaft

Radverkehrspotenzial — Sonstiger Verkehr

= Der sonstige Verkehr beinhaltet Schuiler-, Einkaufs-, Freizeit- und Urlaubsverkehre
- Zu dem Umfang dieser Verkehre gibt es deutschlandweit wenig Empirie

= Am Leinpfad in Hattenheim besteht seit Marz 2022 eine Dauerzahlstelle fiir den Radverkehr

= Der naherungsweise Vergleich des dort gezahlten Gesamtverkehrs zur Summe der berufsbedingten
Pendlerverkehre ergibt einen Faktor von 2,1 = Reduzierung auf 1,5

= Mit einer RDV erhoht sich die Anzahl der berufsbedingten Radelnden und damit auch die sonstigen Verkehre

= Der Hochrechnungsfakor beinhaltet samtliche zusatzliche Verkehre (Freizeitverkehre, Schilerverkehre etc.)

23. Mai 2024 Machbarkeitsstudie einer Radverbindung zwischen Riidesheim und Wiesbaden 21



Potenzialanalyse e ¥ Koviaric “_—.RV-

Verkehrssysteme Planungsgesellschaft

Radverkehrspoten2|al durch Pendelnde (ohne RDV) Radverkehrspotenzial durch Pendelnde (mit RDV)

R

{ | \M(\M/M1 140 :
\ R -
740 m} /L— Yt o —

Riidesheim amiRhein ;:_.,?:5 770

..Q-{-

370

Riidesheim am|Rhein

%

_—

=== < 500 Radfahrende/24h
500 - 750 Radfahrende/24h
750 - 1.000 Radfahrende/24h
1.000 - 1.250 Radfahrende/24h
1.250 - 1.500 Radfahrende/24h
s 1,500 - 1.750 Radfahrende/24h
= 1,750 - 2.000 Radfahrende/24h

"y
(\1 10 % mmmy—

Riidesheim amlnhem ume‘% 1 150

A

s
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Bewertung der Trassenabschnitte

» Zentrum

Z | Vv flrintegrierte
Verkehrssysteme

1

RV-K

Planungsgesellschaft

Erstellung eines Kriterienkataloges zur Bewertung der identifizierten Trassenvarianten

=  Gegenuberstellung der identifizierten Trassenvarianten anhand eines definierten Kriterienkatalogs:

Radverkehrspotenzial

Streckenattraktivitat

Verkehrssicherheit

Umsetzungsrelevante
Faktoren

Radverkehrspotenzial

40% Singuldre Verkehrserzeuger und Freizeitverkehr
Binnenverkehr der Ausgangszentren entlang der Strecke
Flihrungsform des Radverkehrs
Topografie

20% Stressfaktoren
Zeitverluste
Konfliktpunkte mit dem Kfz-Verkehr
Geschwindigkeitsniveau Kfz-Verkehr

20% Konfliktpunkte mit dem FulBverkehr
Konfliktpunkte mit dem land- und forstwirtschaftlichen Verkehr
Ingenieurbauwerke

20% Naturraumliche Schutzzonen

Baukosten und Grunderwerb

60%
20%
20%
40%
40%
10%
10%
40%
20%
20%
20%
40%
30%
30%

I T I —

23. Mai 2024
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RV-K

Planungsgesellschaft

/7%, Zentrum .
Z | v flrintegrierte IL_
N

Verkehrssysteme

23. Mai 2024

Anschlusspunkt

Radweg Riidesheim-Lorch

.

' > Riidé_s_heim—g

— < 60 Pkt

| —— 60 - 70 Pkt.
|~ 70-80Pkt.
\|— 80 - 100 Pkt.
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= Vorgehensweise

. Zentrum RV
Z 1 vV flirintegrierte II -

Verkehrssysteme Planungsgesellschaft

1. Identifikation und Analyse verschiedener Trassenabschnitte im
Korridor

J

2. Potenzialanalyse und Bewertung der Trassenabschnitte

J

3. Auswahl einer Vorzugsvariante / MalRnahmenentwicklung und
Nutzen-Kosten-Analyse

J

Prozessbegleitendes
Beteiligungskonzept

4. Empfehlungen zur Realisierung und Einzelldsungen

J

5. Dokumentation

V4

23. Mai 2024
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<Y \lorzugsvariante Ts ¥ i ||__.RV-

Verkehrssysteme Planungsgesellschaft

= Auswahl der Vorzugsvariante auf Basis ...
= .. der gutachterlich durchgefiihrten Bewertung der Trassenabschnitte
= .. der Abstimmungsgesprache mit Lenkungs- und Steuerungsgruppe
= ... der Einzelgesprache mit den Kommunen
= ... der Riickmeldungen aus der Offentlichkeit (1. und 2. Online-Beteiligung)

23. Mai 2024 Machbarkeitsstudie einer Radverbindung zwischen Riidesheim und Wiesbaden 26



Zentrum

9.9 Vorzugsvariante Z- 1 Vv flrintegrierte

Verkehrssysteme

RV-K

Planungsgesellschaft

1

Gesamtlange: 32,9 Km
Reisezeit: ca. 113 Min.

Riidesheim — Eltville (Ca. 18 Km):
= Bis zu 1.250 Radfahrende pro Werktag
= Standard einer Radverbindung

= MaRnahmenstandard kann durchgangig
erreicht werden

Eltville — Wiesbaden (Ca. 15 Km):
= Bis zu 2.000 Radfahrende pro Werktag

Die Vorzugsvariante ist tilber das Web GIS einsehbar:
https://rv-k.de/Zweckverband-Rheingau/Machbarkeitsstudie/WebGIS.html

= Standard einer Raddirektverbindung

= Malnahmenstandard kann auf 85 % der
Strecke erreicht werden. 15 % im Standard
einer Radverbindung

23. Mai 2024 Machbarkeitsstudie einer Radverbindung zwischen Riidesheim und Wiesbaden 27



Vorzugsvarlante

» Zentrum

Z 1 Vv flrintegrierte
Verkehrssysteme

1

RV-K

Planungsgesellschaft

Zwischen Hattenheim und Eltville wurden
zwei mogliche Varianten empfohlen:

Variante Uber die Erbacher Landstr. als
FahrradstralSe

= Kostengunstig

= Keine Trennung zwischen Kfz- und
Radverkehr in Erbach moglich.

Variante als strallenbegleitender
Radweg nordlich der B 42

= Hohe Kosten

= Durchgangig getrennte Fihrung des
Radverkehrs

Var. liber

Erbacher Landstr.

Var. liber B42

23. Mai 2024
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¥ Detaillierte MaBnahmenentwicklung

. Zentrum RV
Z 1 vV flirintegrierte II -

Verkehrssysteme Planungsgesellschaft

= Unterteilung der Vorzugsvariante in
MafRnahmenabschnitte

= MalRknahmenempfehlung zur Erfillung des
Zielstandards (Radverbindung /
Raddirektverbindung)

= Streckenabschnitte sowie Knotenpunkte
= Darstellung auf MaBnahmendatenblattern

= Aufstellen eines Kostenrahmens fur alle
Malnahmenempfehlungen

!B_V K Machbarkeitsstudie einer Radver]

oV Riidesheim am|
n): Wiesbaden

Baulzsz: Kommune

vaul [kem#h]: 30

DTV [Kfa/h}: -

Musteriésung: ROV-12

Lage:

Ist-Zustand:

Fotos

Ist-Zustand:

Moglcher  Raddirekiverbindung
Standard:

Mafinahmen-  Ausweisen und umgestaiten als Fahrradstrabe, Einseili
beschreibung: Anliegender Kiz-Verkehr und Linienverkehr bieiben wei

Sonstiges:  Laufende Planung der Stact Wieshaden

&b lst-Zustand:  Gemeinsamer Gen- und Radweg

EB.,.V.:-!S Machb udie einer Radverbi im b - Abschnitts-Nr.
€1 ¥ e Ridesheim am Rhein V-023
Kommune{n}: Oestrich-Winkel Verortung: Rheingaustrabe (8 42a)

Baulasr: Land

Veul [kmjh]: 100 Lange: Ca. 550 Meter

DTV [Kfz/h]: 5924 Schumgeblet(e): -

Musterosung: RY-7

Lage:

Fotes.
Ist-Zustand:

Misglicher Radverbindung
Standard:

Mainahmen-  Keine Anpassung vargesehen.
beschreibung:

Sonstiges: Im Zuge: vor weerden, ob ein markierter
Schermaltrennstrafen oder ene baum»e Absicherung ur Strafe 1 realiet werdn kane

Anlage 3.3.2 03/2024

Anlage 3.3.2

0372024

23. Mai 2024 Machbarkeitsstudie einer Radverbindung zwischen Riidesheim und Wiesbaden
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&2, Kosten

Zentrum
Z 1 Vv flrintegrierte
Verkehrssysteme

|HR

RV-K

Planungsgesells

chaft

Baulasttrager

Variante uber Erbacher

Variante uber B 42

Landstrafe
Bund 500.000 € 4.820.000 €
Land 3.583.400 € 3.583.400 €
Kreis 1.775.000 € 1.731.000 €
Rudesheim am Rhein 890.000 € 890.000 €
Geisenheim 132.000 € 132.000 €
Oestrich-Winkel 171.000 € 171.000 €
Eltville am Rhein 196.000 € 18.000 €
Walluf 76.000 € 76.000 €
Wiesbaden 520.000 € 520.000 €
Gesamtkosten 7.843.400 € 11.941.400 €

23. Mai 2024

Machbarkeitsstudie einer Radverbindung zwischen Riidesheim und Wiesbaden

30



il Nutzen-Kosten-Analyse {1} forvesgpios ||__.RV-

Verkehrssysteme Planungsgesellschaft

In der Nutzen-Kosten-Analyse werden die Nutzen und Kosten eines Projektes fiir die gesamte
Lebensdauer ermittelt, monetarisiert und mit einer Referenzsituation verglichen.

Nutzen- und Kosten bei Radverkehrsprojekten

Nutzen Kosten

= Eingesparte CO,-Emissionen = |nvestitionskosten fur Fahrweg,

« Eingesparte Schadstoffemissionen und Knotenpunkte einschl. Planungskosten

m  Zusatzliche Kosten fur die

= Eingesparte Unfallkosten Energieversorgung einschl. Planungskosten
" Eingesparte (Pkw-)Betriebskosten = Zusatzliche Unterhaltungskosten
= Eingesparte Krankheitskosten = Sonstiges (bspw. Grunderwerb)

= Eingesparte Reisezeit

Summe der Nutzen

= Nutzen-Kosten-Indikator
Summe der Kosten

23. Mai 2024 Machbarkeitsstudie einer Radverbindung zwischen Riidesheim und Wiesbaden 31



il Nutzen-Kosten-Analyse {1 in g ||__.RV-

Verkehrssysteme Planungsgesellschaft

Var. liber
Erbacher Landstr.

- —
Var. tiber B42

Variante liber Variante tiber
Erbacher Landstr. B42

Lange 32,9 km

Potenzial 1.400 Radf./ Tag
Investitionskosten 7,84 Mio. € 11,94 Mio. €
E:;‘fnrz:g‘:smn A 238,4 Tsd. €/ km 361,8 Tsd. €/ km
Nutzen-Kosten-Faktor 3,2 2,1
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= Vorgehensweise

. Zentrum RV
Z 1 vV flirintegrierte II -

Verkehrssysteme Planungsgesellschaft

1. Identifikation und Analyse verschiedener Trassenabschnitte im
Korridor

J

2. Potenzialanalyse und Bewertung der Trassenabschnitte

@

3. Auswahl einer Vorzugsvariante / MalRnahmenentwicklung und
Nutzen-Kosten-Analyse

J

Prozessbegleitendes
Beteiligungskonzept

4. Empfehlungen zur Realisierung und Einzelldsungen

J

5. Dokumentation

V4

23. Mai 2024
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RV-K

Planungsgesellschaft

o o . Zentrum
A Empfehlung zur Realisierung b B ||__.

Verkehrssysteme

Prioritatsstufe 1 Prioritatsstufe 2 Prioritatsstufe 3

Behebung von Umsetzung zusammen- Herstellung der Befahrbarkeit
Netzliicken hingender Abschnitte auf der gesamten Trasse
= Ausbau der Netzabschnitte, = Umsetzung der Vorzugsvariante = Weitere Umsetzung der
die derzeit nicht oder nur sehr in zusammenhangenden Vorzugsvariante in zusammen-
schlecht befahrbar sind Abschnitten mit hohem hangenden Abschnitten
Nachfragepotenzial zwischen Riidesheim und

® |nsbesondere Strecken-

_ , (Eltville Giber Walluf bis in die Eltville
abschnitte zwischen Innenstadt von Wiesbaden)
Ridesheim und Eltville, die im ® |nsbesondere Strecken-
Standard einer RV geplant sind " Insbesondere Strecken- abschnitte die derzeit im
i abschnitte die derzeit im Mischverkehr oder nicht dem
= MaRnahmen beinhalten vor . :

llem Neu- und Ausbauten mit Mischverkehr oder nicht dem ERA-Standard entsprechende

ate u-u Y ERA-Standard entsprechende Radverkehrsanlagen

langerer Planungsdauer
8 & Radverkehrsanlagen
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5 Ergebnisse

» Zentrum

Z 1 Vv flrintegrierte
Verkehrssysteme

(MRV-K

Planungsgesellschaft

= Alle genannten Informationen und vollstandige
Dokumentation des Projekts finden sich im
Ergebnisbericht

= Erlauterung des Vorgehens bei der Erarbeitung
= Erlauterung und Entscheidungsfindung der Vorzugsvariante
=  Empfehlungen zur Realisierung

= Ubersichtskarten und MaBnahmenblatter

= Einzellésungen

Dokumentation

Machbarkeitsstudie einer Radverbindung im
Korridor Riidesheim am Rhein — Wiesbaden

STAND: MARZ 2024

4

MRV-K

Planungsgeselischat

1V

®

Zentrum

fir integrierte
Verkehrssysteme

Dipl<Geogr. Stihan Krtzngas

Sitz der Gesellschan
Darmatadt, HAB 7292

USdNe DE 198971358
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> Projektfazit {1 formegrers ||__.RV-

Verkehrssysteme Planungsgesellschaft
= Prifung der Machbarkeit einer durchgangigen VAN
Verbindung zwischen Riidesheim und Wiesbaden
= Ergebnis: Ja, eine Verbindung kann und sollte umgesetzt
werden! IHRV-K

= \ergleichsweise kostenglinstig, keine Ingenieurbauwerke
im Korridor vorhanden

Dokumentation

= ZUgig umsetzbar

Machbarkeitsstudie einer Radverbindung im
Korridor Riidesheim am Rhein — Wiesbaden

=  Positive Resonanz durch Bevdlkerungsbeteiligung

STAND: MARZ 2024
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WIESBADEN
RHEINGA

JMRV-K

Planungsgesellschaft

M.Eng. Thorsten Zobel
t.zobel@rv-k.de

(069) 94 94 21 61 03
B.A. Annika Komorek
a.komorek@rv-k.de
(069) 94 94 21 61 118

" Zentrum

Z 1 V firintegrierte
Verkehrssysteme

Dipl.-Geogr. Stephan Kritzinger
(06151) 27028 41
kritzinger@ziv.de

M.Eng. Sophie Miinster
(06151) 27028 30
muenster@ziv.de
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TOP 4: Kenntnisnahme Uber die Genehmigung Rheingau %
des Haushalts 2024

Die Verbandsversammlung des Zweckverbandes Rheingau nimmt zur Kenntnis, dass die
aufsichtsbehordliche Prufung der Haushaltssatzung 2024 durch das Regierungsprasidium Darmstadt
keine Rechtsverletzungen ergeben hat.

Der Haushalt 2024 wurde vom RP Darmstadt freigegeben.

Begriundung:

Um entsprechende Benachrichtigung der Verbandsversammlung zum Ergebnis der
aufsichtsbehordlichen Priufung wurde seitens des RP Darmstadt gebeten.

Der Nachweis hiertber ist dem RP Darmstadt, wie auch die offentliche Bekanntmachung,
unverzuglich vorzulegen.

Der Haushalt wurde in der KW 9 veroffentlicht.

24.05.2024 Zweckverband Rheingau 38



: ' Rheingau %
TOP 5: Kenntnisnahme Jahresabschluss 2023 \g"_\

Mitteilung / Kenntnisgabe ggu. der Verbandsversammlung

Aufstellung des Jahresabschlusses (Jahresrechnung) fiir das Haushaltsjahr 2023

Der Verbandsvorstand hat am 14.05.2024 die folgenden Beschllsse gefasst:

1. Der Verbandsvorstand stellt den Jahresabschluss fur das Haushaltsjahr 2023 gemaf § 112 HGO
analog auf.

2. Der Verbandsvorstand nimmt von den wesentlichsten Ergebnissen des Jahresabschlusses 2023
Kenntnis.

3. Der Verbandsvorstand unterrichtet die Verbandsversammlung gemaf § 112 Abs. 5 HGO analog
uber die wesentlichen Ergebnisse des Abschlusses 2023 in Form dieser Vorlage und auszugsweise
der Vermogens-, Ergebnis- und Finanzrechnung.

24.05.2024 ' _~ g Zweckverband Rheingau 39



: ' Rheingau %
TOP 5: Kenntnisnahme Jahresabschluss 2023 \-g_’,_\

Zu den wesentlichen Ergebnissen:

Der Jahresabschluss 2023 besteht jeweils aus Vermogensrechnung (Bilanz),
Ergebnisrechnung, Finanzrechnung, Teilrechnungen, Anhang, Ubersichten zu
Forderungen, RuUckstellungen, Verbindlichkeiten und Anlagen sowie einem
Rechenschaftsbericht.

Der Jahresabschluss 2023 schloss wie in den Vorjahren mit einem ausgeglichen
Jahresergebnis ab:

31.12.2019 31.12.2020 31.12.2021 31.12.2022 31.12.2023
0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €

Dies resultiete im Wesentlichen aus der Bildung / Inanspruchnahme von
Ruckstellungen, die sich aus bis zum Bilanzstichtag nichtverwendeten Ertragen aus
der Verbandsumlage ergaben. Verglichen mit den Jahresabschlussen der
Mitgliedskommunen, entsprach die Hohe der jahresbezogenen Bildung (+) /
Inanspruchnahme (-) der Ruckstellung dem Jahrestberschuss (+) / Jahresfehlbetrag

().

».31.12.2019]  31.12.2020 [  31.12.2021[  31.12.2022[  31.12.2023
475597 €| +53.487,02 € | +227.996,56 € | +211.943,84 €| +441.095,94

1 24.05.2024 \' . Zweckverband Rheingau 40
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: ' Rheingau %
TOP 5: Kenntnisnahme Jahresabschluss 2023 \-g"‘_\

Weitere 2.200,00 € wurden fur die Abschlussprufung 2023 zugefuhrt.

Das Bilanzvolumen enthielt die Festsetzung zum Sachanlagevermogen, den

bestehenden Forderungen, Flussigen Mitteln und den gegenuberstehenden
Sonderposten, Ruckstellungen und Verbindlichkeiten:

31.12.2019 31.12.2020 31.12.2021 31.12.2022 31.12.2023
156.485,7/6 € | 198.387,53 €| 446.310,61 €| 636.555,85€ | 1.060.952,50 €

Insbesondere aus der Berucksichtigung der zum Bilanzstichtag ausgewiesenen
Forderungen, Flussigen Mittel und Verbindlichkeiten ergab sich die Hohe der
Ruckstellungen, die jeweils die des Zweckverbandes nach dem Bilanzstichtag freien
Mittel darstellten, innerhalb derer laufende / zusatzliche Mallnahmen in Folgejahren
abgewickelt werden konnen.

31.12.2019 31.12.2020 31.12.2021 31.12.2022 31.12.2023
_24.835,69 € 79.672,71 €| 309.019,27 €| 522.313,11 €| 957.509,05 €

28052024 \
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: ' Rheingau %
TOP 5: Kenntnisnahme Jahresabschluss 2023 \g"_\

Mit der Aufstellung des Jahresabschlusses 2023 erfolgt die Vorlage gegentberdem
Rechnungsprufungsamt mit der Bitte um Prufung. Im Anschluss daran erfolgt die
Feststellung des Jahresabschlusses/ die Entlastung des Verbandsvorstandes durch
die Verbandsversammlung analog der §§ 113 u. 114 HGO.

Die v.g. Ergebnisse sowie die Vermogens-, Ergebnis- und Finanzrechnung werden
der Verbandsversammlung hiermit zur Kenntnis gegeben.

\.
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: ' > Rheingau %
TOP 6: Bericht der Geschaftsstelle \g,_\

Beauftragung zur Erstellung eines Baumkatasters entlang des Leinpfads vom Eltviller

Schwimmbad bis zum Rudesheimer Hafen

LEADER-Forderprojekt ,Wasserriuckhaltung im Rheingau®
» Erstellung eines Praxis-Leitfadens

» Klimaanpassungsnetzwerk (KIliANet) Schnittstellenkoordination (Personalstelle)

Kunftige Halbtagsstelle im Haus der Region

Forderantrag zur Grundung eines Wasser- und Bodenverbands

Aktuelle Beschlusslage in den Kommunalgremien fur das Projekt ,Rheingau fur alle”

24.05.2024 . A Zweckverband Rheingau




: ' 2 Rheingau %
TOP 6: Bericht der Geschaftsstelle \g"_\

Beauftragung zur Erstellung eines Baumkatasters entlang des Leinpfads vom Eltviller
Schwimmbad bis zum Rudesheimer Hafen (13km)

Alle Baume werden erfasst, nummeriert und visuell auf die Verkehrssicherheit der Baume
kontrolliert.

Jeder Baum bekommt dabei eine Baumnummer, die in eine Karte eingezeichnet wird,
wobei jeder Baum ein Datenblatt erhalt, auf dem die Grunddaten, der Zustand und
anstehende Pflegemalinahmen flr den Erhalt und fur die Verkehrssicherheit in
Dringlichkeitsstufen festgehalten werden.

Diese Dokumentation ist auch Beweismittel dafur, dass der Zweckverband Rheingau
seiner Verkehrssicherungspflicht nachgekommen ist.

Zur Angebotseinholung wurden sechs unterschiedliche Buros angefragt — drei erteilten
eine Absage, ein Buro blieb ohne Ruckmeldung, wahrend zwei Buros ein Angebot
abgaben.

mZuschlag erhielt das Buro Pascal Schmitt Baumpflege & Diagnose aus Eltville

\" ; »
24.05.2024 A Zweckverband Rheingau



TOP 6: Bericht der Geschiftsstelle Rheingau

 LEADER-FOrderprojekt ,\Wasserrtuckhaltung im Rheingau®

> Erstellung eines Praxis-Leitfadens
 LEADER-Antrag eingereicht und vorzeitiger Malinahmenbeginn erhalten
» Ausschreibung uber die ZVS in Vorbereitung

» Ziel: Erarbeitung eines Leitfadens zur Umsetzung von Maldnahmen zum naturlichen
Wasserruckhalt im Rheingau

Der Leitfaden beinhaltet im Wesentlichen:

 eine Darstellung des konzeptionellen Handlungsrahmens (grundsatzliche Ansatze bzw.
Prinzipien zur Umsetzung)

» Steckbriefe zur Umsetzung von Einzelmalinahmen innerhalb einer Art Maldnahmenkatalog
 fachliche Beschreibung von Umsetzungsmafnahmen inkl. Kostenschatzungen

« Darstellung der Zustandigkeiten zur Berucksichtigung von Zulassungen oder fur
Fachinformationen

e Ubersicht zu finanziellen Férdermaglichkeiten

24.05.2024 ' NN Zweckverband Rheingau 45



: ' > Rheingau %
TOP 6: Bericht der Geschaftsstelle \g"_\

« LEADER-Forderprojekt ,Wasserruckhaltung im Rheingau®
» Klimaanpassungsnetzwerk (KIliANet) Schnittstellenkoordination (Personalstelle)

« Ziel:

Wissenschaftliche Begleitung des Projekts Wasserrickhalt
Erstellen einer Koordinations- und Kommunikationsstrategie

Steuerung eines Multi-Stakeholder-Prozesses (abgestimmt mit KliA-Net Rheingau)

Wissenstransfer und Bildungsarbeit

weitere SchlUsselakteure identifizieren und in die Kommunikation einbeziehen: Netzwerk pflegen und
entwickeln; Vernetzung mit weiteren Forschungseinrichtungen

Aufbau eine/r verlassliche(n) Arbeitsstruktur, bei der die erforderlichen Akteure und ihre
unterschiedlichen Sichtweisen und Bedarfe bertcksichtigt werden und die Kontinuitat gewahrleistet
die beteiligten Zweckverbande (Naturpark und der Projekttrager ZVR) unterstltzen und begleiten den
Prozess mit Blick auf institutionell-strategische Fragen

Abstimmung mit unterschiedlichen Behorden, vor allem frihzeitige Kommunikation zu erforderlichen
Zulassungen (Erlaubnis, Befreiung)

_+ LEADER-Antrag eingereicht
auf Bewilligung

24.05.2024
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TOP 6: Bericht der Geschiftsstelle Rheingau

» Kunftige Halbtagsstelle im Haus der Region
» Projektmanagement im Bereich Nachhaltigkeit fur
» Projektbegleitung KliaNet-Projekt Wasserruckhaltung im Rheingau sowie

» die Grundung des Wasser- und Bodenverbands begleitet.

« Befristet fur funf Jahre, 15 Wochenarbeitsstunden, ab Juni 2024.

24.05.2024
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» Forderantrag zur Grundung eines Wasser- und Bodenverbands gestellt

» Das Ziel dieser Forderung ist die Griundung/ der Aufbau eines Rheingauer Wasser- und
Bodenverbands mit dem Ziel der langfristigen Finanzierung bei der Umsetzung der
anstehenden Projekte im Wasserrtckhalt und Grundwasseraufbau sowie
Bewasserungssysteme im landwirtschaftlich genutzten Teil des weinbaulichen Rheingaus,
umfasst die Gemeinden von Floérsheim am Main bis Lorch am Rhein

» Mitglieder kdnnen jederzeit aufgenommen werden und sind gleichberechtigt

» FUr die Forderung mit einem Gesamtvolumen von bis zu 250.000 Euro bedarf es der Grindung
eines Netzwerkes

» Der Forderantrag wird derzeit gepruft

» Aktuelle Beschlusslage in den Kommunalgremien fur das Projekt ,Rheingau fur alle”
+ Sechs Kommunen haben positiv beschieden
| mber Beschluss einer Kommune steht derzeit noch
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TOP 7: Bericht des Regionalmanagements Rheingau ¢

e Teilnahme Griine Woche 2024 vom 18. bis 28. Januar 2024
(Regionen Taunus, Hoher Taunus und Rheingau)

7% Grune
]

wWoche

S GEHU
GEDOPHA
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27
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TOP 7: Bericht des Regionalmanagements

* LEADER-Projekte 2024 fir Vorstandssitzung am 28.Mai

Projekt Projekttrager

Forderziffer Forderquote

Gesamtkonzept Rheinanlagen Lorch Stadt Lorch 3.0 80%
Barrierefreie offentliche Toilettenanlage Stadt Geisenheim 7.4.1 60%
Stephanshausen

Rundwanderweg Johannisberg Stadt Geisenheim 7.4.1 60%
Denkmalpflegerische Vereinigung der 3.0 80%
Machbarkeitsstudie zur Zukunft der Benediktinerinnen

Abtei St. Hildegard zu St. Hildegard e.V.

Machbarkeitsstudie Gaste-, Bewohner- Rheingau-Taunus 7.4.2 /3.0 80%

und JobCard Kultur- und

Tourismus GmbH

SUMME

Mitgliederversammlung am 28.5., 18:30

(mit Vorstandswabhl)
24.05.2024

Rheingau

Fordersumme
40.000
15.000

7.114
21.200

36.800

120.114

Weitere in Vorbereitung — Budget unklar

Zweckverband Rheingau

50



Top 7: Bericht des Regionalmanagements Rheingau ¢

LEADER 2024
* Budget gesamt Rheingau 2023 bis 2027: 1,995 Mio €

* Insgesamt nach wie groRe Unsicherheit auch 2024 — Budgetierung, Online-
Antragstellung etc. (Schreiben an Minister erfolgt)

* Erfolgsmodell Regionalbudget:
e 2020-2022: 53 Projekte aus dem Bereich des ehrenamtlichen Engagements

* Fordersumme 354.847 €
Eigenanteil durch den Zweckverband 39.388 €

e 2023/2024: 23 Projekte aus dem Bereich des ehrenamtlichen Engagements

 Fordersumme 168.950 €
Eigenanteil durch den Zweckverband 18.772 €
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Siebtes Regionalforum Rheingau am Freitag, 6. September 2024

gemeinsam mit der Er6ffnung des Drobollacher Platzes und der Oberwallufer Kerb!

Ablauf (vorlaufig):

e 17:00 Uhr: Vortragsteil Regionalforum im Vereinshaus, moglichst mit Bescheidliibergabe
Regionalbudget 2024

* Ab 19:00 Uhr: Sektempfang, Feierliche Er6ffnung des Drobollacher Platzes (Minister wird
geladen) und der Oberwallufer Kerb




TOP 7: Bericht des Regionalmanagements Rheingau ¢
* Regionalbudget-Projekte 2024

Eigenanteil LAG
(Zweckverband)

Fordersumme (80
%)

Anschaffung eines zusatzlichen Eltviller Tisch e.V. 8.678,52 € 7.810,67 € 867,85 €
Containers fiir den Eltviller
Tisch e.V.
Anschaffung von Regalen, 3D- Biicherei Riidesheim e.V. 5.866,69 € 5.280,02 € 586,67 €
Drucker und -Scanner,
Riickgabebox, Notebook,
Littera Lizenzerweiterung
(Software)
Erstausstattung der Padagogische Perspektiven e.V. 11.479,54 € 10.331,58 € 1.147,95 €
interdisziplindren
Frihforderstelle Rheingau
Anschaffung von Werkzeugen Kloster 9 e.V. 5.401,94 € 4.861,75 € 540,19 €
und Werkstatteinrichtung fir
ein Projekt "Kreativwerkstatt"
(Maschinen und Gerate)
Anschaffung von 2 Katholische Kirchengemeinde 5.248,00 € 4,723,20 € 524,80 €
Unterkunftszelten fir Heilig Kreuz Rheingau
Gruppenleiter/Betreuer :innen
des Ridesheimer Zeltlagers
(Kinder- und Jugendfreizeit)
24.05.2024 Zweckverband Rheingau 53
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* Regionalbudget-Projekte 2024

Fordersumme (80 Eigenanteil LAG

Projektname Antragsteller %) Forderung WIBank T -

Anschaffung einer Freiwillige Feuerwehr 12.949,12 € 11.654,21 € 1.294,91 €

Einsatzdrohne Johannisberg e.V.

Anschaffung von einem Inklusive Grundschule Aulhausen 10.051,20 € 9.046,08 € 1.005,12 €

Klassensatz iPads (18 Sttick)

Anschaffung von 8 DLRG Kreisgruppe Rheingau e.V. 4.928,00 € 4.435,20 € 492,80 €

Digitalfunkgeraten fur die

Wasserrettung

Anschaffung eines rollbaren Malteser Hilfsdienst e.V. 5.013,62 € 4,512,25 € 501,36 €

Smart-Boards, Gliederung Kiedrich

hohenverstellbaren

Arbeitstischen und Stiihlen

Anschaffung von einem Ruderverein Eltville 1919 e V. 15.600,00 € 14.040,00 € 1.560,00 €

Ruderboot

SUMMEN 85.216,62 € 76.694,96 € 8.521,66 €
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» Einladung zum Forderpreis ,Junges Engagement Rheingau® 2024

> 27. Mai 2024 in der Winfried-Steinmacher-Sportanlage,
im Kiesling 1 in Kiedrich
von 18 — 20 Uhr

24,05.2024 e Zweckverband Rheingau 55
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Machbarkeitsstudie einer Radverbindung im Korridor Ridesheim am Rhein - Wiesbaden VORWORT

1 VORWORT

Liebe Burgerinnen und Burger,
liebe Radfahrerinnen und Radfahrer,

ob in der Freizeit, auf dem Arbeitsweg oder als sportlicher Ausgleich - das Radfahren
erfreut sich auch durch die zunehmende Zahl an E-Bikes immer gréRRerer Beliebtheit.

Um die Infrastruktur fir den Radverkehr zu optimieren, hat sich der Zweckverband
Rheingau gemeinsam mit der Stadt Wiesbaden Ende des Jahres 2022 dazu ent-
schlossen, eine Machbarkeitsuntersuchung fir eine Rad- bzw. eine Raddirektverbin-
dung in Auftrag zu geben. Diese soll der Entwicklung eines fahrradfreundlichen Kili-
mas im Rheingau bis nach Wiesbaden Rechnung tragen. Im Dienste einer modernen
und zeitgeméaRen Verkehrspolitik, die auf die uniibersehbar immer gré3er werdenden
Probleme reagiert. Das Fahrrad ist ein unverzichtbares Verkehrsmittel fiir eine nach-
haltige Stadtplanung. Es férdert Gesundheit, Lebensqualitat und Mobilitat. Es entlas-
tet die Umwelt und reduziert Staus auf den Autostral3en.

Durch einen zusatzlichen Radweg kann die B42 im Rheingau entlastet werden und
die Stadt Wiesbaden kann den Anteil des Radverkehrs weiter erhéhen. Mit einer gut
ausgebauten Radverbindung wird die Entscheidung vom Auto auf das Rad umzustei-
gen noch einfacher.

Die vor Ihnen liegende Studie hat das Ziel, im vorgegebenen Korridor Riidesheim am
Rhein bis Wiesbaden, die Potentiale des Radverkehrs und daraus ableitend die beste
Trassenflihrung zu ermitteln. Sie enthalt ebenso basierend auf der Streckenfiihrung
eine Nutzen-Kosten-Analyse.

Mit der Forderung des Radverkehrs tun wir etwas fir unsere Zukunft. Machbarkeits-
untersuchungen sind der erste grundlegende Schritt auf dem Weg zu Planung und
Bau einer Radschnellverbindung. Dieses Radwegekonzept bildet eine gute Grund-
lage flUr die nachsten Schritte, wobei die Streckenverlaufe einem Wunschliniennetz
entsprechen, dass Sie, liebe Birgerinnen und Birger, selbst mitgestaltet haben.

Winfried Steinmacher Andreas Kowol
Verbandsvorsteher Verkehrsdezernent
des Zweckverbands Rheingau der Stadt Wiesbaden
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Machbarkeitsstudie einer Radverbindung im Korridor Ridesheim am Rhein - Wiesbaden Aufgabe und Planungsanlass

2 Aufgabe und Planungsanlass

2.1 Auftragshintergrund

Der Radverkehr spielt bei der Verkehrswende eine wichtige Rolle. Insbesondere in
verdichteten Ballungsrdumen kommt ihm eine Schlisselfunktion zu — in Bezug auf
eine nachhaltige und klimafreundliche Verkehrsplanung und der Beseitigung aktueller
Kapazitatsengpasse. In diesem Zusammenhang stellt eine qualitativ hochwertige
Radverkehrsinfrastruktur eine Voraussetzung dar, dass das Fahrrad im Mobilitatsall-
tag mehr als bisher genutzt wird.

Mit mehr Radwegen und dem zunehmenden Einsatz von unterstiitzenden Elektro-
fahrradern (Pedelecs) dehnen sich die Reiseweiten tUber den klassischen Kurzstre-
ckenbereich von funf Kilometern hinaus aus. Vor allem die Planungsansétze fir Rad-
schnellverbindungen (RSV) bzw. Raddirektverbindungen (RDV) entsprechen den An-
forderungen an eine attraktive Infrastruktur fir den Radverkehr. Gekennzeichnet
durch hohe Qualitatsstandards und eine deutliche Reduzierung der Reisezeit leisten
diese einen wesentlichen Beitrag, die Attraktivitat des Radverkehrs im Alltag zu erh6-
hen.

Inshesondere in Stadtregionen mit einer engmaschigen Siedlungsstruktur, hohen
Pendelverflechtungen und einer allgemein hohen Bevolkerungs- und Arbeitsplatz-
dichte kénnen diese Verbindungen eine komfortable und zeitsparende Alternative fur
berufspendeinde Personen sowie Schul- und Ausbildungsverkehre darstellen. Ent-
sprechende Verbindungen lassen sich ziligig und sicher zurticklegen. Sie zeichnen
sich aus durch

e umwegearme und weitgehend bevorrechtigte Kreuzungen,

e eine zlgige Befahrbarkeit durch entsprechende Breiten, grof3ziigige Kurvenra-
dien und Sichtfreiheit sowie

¢ einen direkten Anschluss in bestehende lokale/ kommunale Radnetze.

Das Land Hessen hat zur Unterstitzung der Kommunen mit dem Projekt ,Radschnell-
verbindungen in Hessen: Qualitdtsstandards, Nachfragepotenzial und Korridorana-
lyse® [1] im Jahr 2019 eine wesentliche Grundlage fir die Planung von hochqualitati-
ven Radverkehrsverbindungen bereitgestellt. Wichtige Ergebnisse sind unter ande-
rem:

e Definition eines landesweiten Rad-Hauptnetzes

e Einheitliche Qualitatsstandards fur Raddirekt- und Radschnellverbindungen
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e Musterldsungen fiir den Ausbau von Rad-, Raddirekt- und Radschnellverbindun-
gen

* Methodik fir Nutzen-Kosten-Analysen fur Raddirekt- und Radschnellverbindun-
gen

* |dentifikation geeigneter Korridore fur Raddirekt- und Radschnellverbindungen
zur vertieften Untersuchung durch Machbarkeitsstudien

* Vorlage einer Musterausschreibung fur Machbarkeitsstudien von Radschnellver-
bindungen bzw. Raddirektverbindungen

Der Korridor Riildesheim am Rhein — Wiesbaden wurde in dieser landesweiten Po-
tenzialanalyse als potenzielle Raddirektverbindung mit durchschnittlich 900 Radfah-
renden (Berufspendelnde) identifiziert. Die zugrundeliegende Korridoranalyse erlaubt
aber noch keine Aussagen zu moglichen Streckenverlaufen oder den notwendigen
Maflnahmen zur Realisierung. Auch die getroffenen Aussagen zu den Potenzialen
sind nur als Richtwert anzusehen. Aus diesem Grund hat der Zweckverband Rhein-
gau in Zusammenarbeit mit der Stadt Wiesbaden beschlossen den Korridor in der
vorliegenden Machbarkeitsstudie detailliert untersuchen zu lassen.

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie sind die moglichen Radverkehrspotenziale ge-
nauer zu ermitteln sowie auf Basis des Potenzials und dem daraus abgeleiteten Aus-
baustandard sinnvolle Routenfihrungen fir eine Radverbindung im oben genannten
Grobkorridor zu entwickeln. Fir den Alltagsradverkehr und insbesondere fiir den Be-
rufsverkehr soll eine ziigige, komfortable und sichere Verbindung angeboten werden.

Aufbauend auf den bestehenden Planungen im Korridor und der zu beriicksichtigen-
den Siedlungsbander soll eine durchgangige Verbindung im entsprechenden Stan-
dard geschaffen werden.

Die Arbeiten zu der Untersuchung wurden im Marz 2024 abgeschlossen.

2.2 Ziele der Machbarkeitsstudie

Mit der Untersuchung ,Radschnellverbindungen in Hessen: Qualitatsstandards,
Nachfragepotenzial und Korridoranalyse® wurden hessenweit insgesamt 50 Korridore
identifiziert und betrachtet. Die im Rahmen der Machbarkeitsstudie zu identifizierende
Streckenvariante liegt im Gesamtkorridor Riidesheim am Rhein — Wiesbaden.

Berechnungen aus der ,Potenzialanalyse fir Radschnellverbindungen in Hessen” ha-
ben Potenziale auf den einzelnen Abschnitten zwischen 720 und 1.230 Radpendeln-
den pro Tag ergeben. Auf Basis der Ergebnisse der landesweiten Untersuchung fallt
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der Uberwiegende Teil der zu untersuchenden Verbindung in die Kategorie Il, Raddi-
rektverbindung (800 — 2.000 Radf./ Tag).

Zur Anzahl der ermittelten Radpendelnden aus der landesweiten Betrachtung muss
im Rahmen der Machbarkeitsstudie noch die Anzahl der Radfahrenden aus den je-
weiligen Binnen-, Freizeit-, Einkaufs-, und Ausbildungsverkehren hinzugerechnet
werden. Damit soll die Machbarkeitsstudie aufzeigen, ob sich der in der landesweiten
Untersuchung identifizierte potenzielle Korridor als Radschnell-, Raddirekt- oder Rad-
verbindung realisieren lasst.

Durch den Zweckverband Rheingau wurde zudem das Ziel definiert, eine Alternative
fur die teilweise schon bestehende Verbindung Uber den Leinpfad entlang des Rheins
zu schaffen. Dieser weist in weiten Teilen kein weiteres Ausbaupotenzial auf, ist je-
doch durch Nutzungskonflikt zwischen FulRverkehr, Radpendelverkehr und Radfrei-
zeitverkehr stark belastet. Durch eine Alternativverbindung soll eine Reduktion von
Radpendel- und Radfreizeitverkehren auf dem Leinpfad erreicht werden.

Die Machbarkeitsstudie betrachtet den ca. 26 km langen Korridor und zeigt auf, wie
die Umsetzung einer Rad-/ Raddirektverbindung unter Beriicksichtigung der vorge-
gebenen Qualitatsstandards realisiert werden kann und welche weiteren Rahmenbe-
dingungen dabei zu beachten sind. Die Machbarkeitsstudie umfasst:

e die Ermittlung und vergleichende Analyse von Streckenvarianten im Korridor,

e die Herausarbeitung und gutachterliche Empfehlung einer Streckenfuhrung (ggf.
mit Abschnittsvarianten),

* die Konkretisierung der erforderlichen Ma3nahmen entlang der Strecke und an
Knotenpunkten,

* eine Nutzen-Kosten-Analyse sowie
e einen Ausblick Uber erforderliche Schritte zur Realisierung.

Die zentralen Ergebnisse der vorliegenden Machbarkeitsstudie stellen den ersten
Meilenstein zur Realisierung einer Rad-/ Raddirektverbindung im Korridor Riidesheim
am Rhein — Wiesbaden dar. Die Ausarbeitung einer Vorzugsvariante sowie die Kon-
zeption notwendiger und auf die Qualitatsstandards bzw. Musterlésungen des Landes
Hessens abgestimmten baulichen MalRnahmen bedeutet nicht, dass einzig die Vor-
zugsvariante machbar ist und alle Alternativen nicht. Sie ist jedoch unter den zu-
grunde gelegten Kriterien und den Ergebnissen der Abstimmung mit verschiedenen
Akteuren die Variante mit den meisten Vorteilen.

Uber die Machbarkeitsstudie hinaus sind anschlieRend umsetzungsrelevante
Schritte, wie beispielsweise die Grundvoraussetzung zum Planungsrecht, die Finan-
zierung sowie die Instandhaltung der Infrastruktur zu kléaren.
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2.3 Einsatzmoglichkeiten und Anforderungen von Radschnell- und Raddirektverbin-
dungen

RSV und RDV sind Verbindungen, die hohe Potenziale des Alltagsradverkehrs auf
Distanzen von 5 bis Gber 20 km biindeln und fiir den Radverkehr erschlieRen. Um
diesen Zweck zu erreichen, mussen die Verbindungen einen hohen Ausbaustandard
aufweisen und Wartezeiten so verkurzt werden, dass sie subjektiv fir Radfahrende
attraktiv sind und konkurrenzfahige Fahrzeiten zu anderen Verkehrsangeboten her-
gestellt werden kdnnen [2]. Nur dann ist eine Verlagerung anderer Verkehrstrager auf
den Radverkehr auch auf langeren Distanzen maoglich.

Das prognostizierte Potenzial einer RSV soll mindestens 2.000 Radfahrende pro
Werktag betragen. Fur eine RDV sollen mindestens 1.500 Radfahrende pro Werktag
zu erwarten sein. Bei einem prognostiziertem Nutzerpotenzial von weniger als 1.500
Radfahrenden pro Werktag ist die Verbindung als Radverbindung (RV) nach dem
ERA-Standard zu planen. [2]

Der Ausbaustandard von RSV und RDV Uubertrifft die Vorgaben der Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen (ERA) [3]. Planungsleitend sind hier die Qualitatsstandards und
Musterldsungen der Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitat Hessen (AGNH) [2] sowie die
Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten der Forschungsgesell-
schaft fiir StralRen- und Verkehrswesen (FGSV) [4]. Das Uberholen und Nebeneinan-
derfahren soll weitestgehend mdéglich sein und der Radverkehr an Knotenpunkten
bevorrechtigt gefihrt werden. Um eine ,gute Wiedererkennbarkeit als durchgangig
wahrnehmbares, hochwertiges Produkt® [4] zu gewéhrleisten, soll eine einheitliche
Kennzeichnung und Ausstattung Anwendung finden.

RSV und RDV stellen keine eigene Fuhrungsform dar, sondern kombinieren verschie-
dene Fuhrungsformen in einem hohen Ausbaustandard.

2.4 Qualitatsstandards und Musterldsungen

Die Grundlage fir die anzusetzenden Ausbaustandards bilden die Qualitatsstandards
und Musterlésungen der Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitdt Hessen [2]. In den Stan-
dards werden Vorgaben zu RSV, RDV sowie RV und deren Ausgestaltung gemacht
und bilden in Erganzung zu den Veréffentlichungen der Forschungsgesellschatft fir
Stral3en- und Verkehrswesen die Planungsgrundlage fiir Radwege in Hessen. Der
Einsatz der drei Standards richtet sich nach dem prognostizierten Radverkehrsauf-
kommen.

Fur RSV gilt, dass neben dem Potenzial von tber 2.000 Radfahrenden pro Werktag
eine Mindestlange von tber 10 km erreicht werden soll sowie die Qualitdtsstandards
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auf Giber 90 % der Strecke eingehalten werden (die tibrigen 10 % werden im Standard
einer RDV oder RV ausgebaut).

RDV sollen demgegenuber ein Potenzial zwischen 1.500 und 2.000 Radfahrenden
aufweisen und die Verbindung Uber eine Mindestlange von tber 5 km (3 km in Ober-
zentren) gewahrleisten. Die Qualitatsstandards sollen auf mind. 80 % der Gesamt-
strecke eingehalten werden (die tUbrigen 20 % werden im Standard einer RV ausge-
baut).

Der Standard einer RV bildet die Grundlage fir das Radverkehrsnetz, auf dem die
oben genannten Anforderungen nicht erfillt werden kénnen.

Neben den Standards und Vorgaben hat die AGNH Musterlésungen herausgegeben.
Die Musterldsungen [2] setzen die Vorgaben der Standards in konkrete Fiihrungsfor-
men um und zeigen beispielhaft diejenigen baulichen Anlagen und Markierungen,
welche am haufigsten in der Praxis auftreten. Sie bilden die Grundlage fur die Unter-
suchung zur Machbarkeit einer RSV bzw. einer RDV und sollen die weitergehenden
Planungen erleichtern.

Die Einsatzbedingungen und Qualitatsstandards sind in Tabelle 1 zusammengefasst:

4
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Tabelle 1 Einsatzbedingungen und Qualitatsstandards fir Radschnell-, Raddirekt- und Rad-
verbindungen in Hessen [2]
RSV RDV RV
Zielgruppe: | Alltagsradverkehr Alltagsradverkehr Alltags- und Frei-
(Pendelnde, Be- (Pendelnde, Berufs- zeitradverkehr
rufs- und Ausbil- und Ausbildungsver-
dungsverkehr) kehr)
Einsatzbe- Verbindungen mit | Verbindungen mit Alle Radverbindun-
reiche: >2.000 Radfahren- | >1.500 Radfahrenden | gen, die den Anfor-
den pro Werktag pro Werktag (Prog- derungen der Emp-
(Prognose) auf nose) auf dem weit fehlungen fir Rad-
dem weit Uberwie- | Uberwiegenden Teil verkehrsanlagen
genden Teil der der Gesamtstrecke entsprechen
Gesamisirecke Verbindungen mit
>2.000 Radfahrenden
pro Werktag (Prog-
nose) auf dem weit
Uberwiegenden Teil
der Gesamtstrecke,
wenn die Qualitats-
standards RSV nicht
auf 90% der Gesamt-
strecke einhaltbar
sind
Mindest- 10 km 5 km oder 3 km inner- | keine
lange: halb eines Oberzent-
rums
Einhaltung Mindestens 90 % Mindestens 80 % der | Einhaltung der
der Quali- der Gesamtstre- Gesamtstreckenlange | Qualitatsstandards
tats-stan- ckenlange im gesamten wei-
dards: teren Netz

Eigene Darstellung

Die Einhaltung aller genannten Ausbaustandards ist Voraussetzung fiur eine Forde-
rung der MaRnahmen im Zuge der Richtlinie zur Férderung der Nahmobilitat des Lan-

des Hessen [16].
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3 Methodik und Grundlagen

3.1 Vorgehensweise

Die Bearbeitung der Machbarkeitsstudie erfolgte in einem mehrstufigen und aufeinan-
der aufbauenden Verfahren in acht Schritten:

Schritt 1 — Grundlagenermittlung und Datenaufbereitung

Sichtung und Auswertung vorhandener Daten- und Kartenmaterialien. Zusam-
menstellung der Strukturdaten (Bevdlkerungsverteilung/ Arbeitsplatz- und Aus-
bildungsschwerpunkte) sowie Identifikation verkehrsrelevanter Quell- und Ziel-
punkte.

Schritt 2 — Identifikation méglicher Streckenvarianten anhand einer video-
gestitzten Befahrung

Befahrung und Dokumentation der in Frage kommenden Trassenvarianten so-
wie Lokalisierung moglicher Ankniipfungspunkte an das regionale/ Uberregio-
nale Radverkehrsnetz.

Schritt 3 — Bewertung verschiedener Streckenvarianten anhand eines stan-
dardisierten Kriterienkataloges

Gesamtheitliche Gegeniberstellung und qualitative Bewertung der identifizierten
Streckenabschnitte auf Basis des Radverkehrspotenzials, der Streckenattraktivi-
tat, der Verkehrssicherheit und weiteren umsetzungsrelevanten Faktoren.

Schritt 4 — Ermittlung von Varianten
Festlegung mehrerer Varianten je Korridor auf Basis der Bewertungsergebnisse
und regionalen Ausschlusskriterien.

Schritt 5 — Auswahl einer Vorzugsvariante

Detaillierte Betrachtung der ermittelten Varianten auf Basis verkehrspolitischer
Zielsetzungen, umweltpolitischer Vorgaben (Schutzzonen), dem Meinungsbild
der Burger*innen sowie gutachterlichen Bewertungsindikatoren (Potenzial, mdg-
liche Fihrungsformen und Qualitatsstandards, Mal3hahmenkonzept und Reise-
zeitverluste). ldentifizierung einer Vorzugsvariante fir die weiteren Realisie-
rungs- bzw. Vorplanungsschritte.

Schritt 6 — MaRnahmenentwicklung und Grobkostenschéatzung
Konzeptionelle Malinahmenplanung inkl. Kostenschatzung moglicher Realisie-
rungsabschnitte der Vorzugsvariante.

Schritt 7 — Nutzen-Kosten-Analyse
Nachweis der Wirtschaftlichkeit (Gegeniberstellung der Nutzen und Kosten).
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e Schritt 8 - Dokumentation:
Aufbereitung und Erlauterung der Ergebnisse.

In die gesamte Untersuchung und die einzelnen Arbeitsschritte bzw. Teilergebnisse
wurde eine Steuerungsgruppe, ein Lenkungskreis sowie die Blrger*innen einbezo-
gen. Die folgende Prozessgrafik stellt das Vorgehen grafisch dar. Einzelheiten zum
Beteiligungsprozess befinden sich im nachfolgenden Kapitel.

Abbildung 1 Prozessgrafik

Projektvorstellung
Steuerungsgruppe
& Lenkungskreis

Streckenbefahrung Magliche R - Konzeption einer
— — 1. Onlinebeteil -— )
Streckenabschnitte ninebeteligung Projekthomepage
2 W
Jo J

Steuerungsaru " Streckenbewertung Entwurf
2 Lenku!r]] ikrgi‘; b anhand des -— Kriterien-
9 Kriterienkataloges katalog
L] [ 3 l
Steuerungsgruppe Auswah| mehrerer
& Lenkungskreis Vorzugsvarianten

Kommunale
) +—
Abstimmung Bewertung der
Verzugsvarianten .und % @iz
Festlegung der
Hessen — Empfehlungsvariante
Mobil

MaRnahmenentwicklung/ Nutzen-Kosten-Analyse .

Ergebnisvorstellung
Steuerungsgruppe
& Lenkungskreis

Ergebnisdckumentation

Quelle: Eigene Darstellung

3.2 Beteiligungsprozess

Mit der Erarbeitung der vorliegenden Machbarkeitsstudie verfolgt der Zweckverband
das Ziel, eine Entscheidungsgrundlage zum Ausbau einer zentralen Radverkehrsinf-
rastruktur durch das Rheingau bis Wiesbaden zu schaffen.
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3.2.1

Wesentliche Meilensteine und Zwischenergebnisse wurden in diversen Abstim-
mungs- und Gespréachsrunden vorgestellt und diskutiert. Im Arbeitsprozess sind da-
her allgemeine Hinweise und Anregungen aus dem Beteiligungsprozess der im Nach-
gang aufgeflhrten Personengruppen eingeflossen. Mit Hilfe der Beteiligung und
transparenten Gestaltung des Prozesses soll der Grundstein fur eine breite Akzep-
tanz der ermittelten Vorzugsvariante und der weiter zu vertiefenden Umsetzungs-
schritte gem. der folgenden Abbildung geschaffen werden.

Abbildung 2 Planungsschritte zur Realisierung der RSV/ RDV

Potenzialanalyse pEEUEL el
Y untersuchung
Definition von Grundlagen, HOAI-Leistungsphasen, Abschnittsweise
Identifikation von Trassenkorridoren, Planfeststellungsverfahren Realisierung

Beurteilung der baulichen und
verkehrlichen Machbarkeit
inkl. Beteiligungs-
und Offentlichkeitsprozess

Quelle: Eigene Darstellung

Die Beteiligung der Offentlichkeit erfolgte in folgenden Teilschritten der Untersu-
chung:

e Grundlagenermittlung und ldentifikation mdglicher Streckenvarianten
e Auswahl der Vorzugsvariante

Begleitet wurde der Prozess durch folgende Akteursgruppen und Formate:

Lenkungskreis

Aufgabe des Lenkungskreises war es, zur Machbarkeit und Akzeptanz der alternati-
ven Trassenvarianten die politische Perspektive einzunehmen. Die Sitzungen des
Lenkungskreis fanden im Rahmen der Vorstandssitzungen des Zweckverbandes
Rheingau statt. Teilnehmende waren der Auftraggeber, der Auftragnehmer und die
Birgermeister der im Zweckverband Rheingau vertretenen und im Untersuchungs-
korridor anséssigen Kommunen. Zudem wurde die Stadt Wiesbaden zu denjenigen
Vorstandssitzungen eingeladen, die zum Thema auch die Machbarkeitsstudie hat-
ten.

Zu folgendem Termin wurde der Lenkungskreis einbezogen:
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3.2.2

Tabelle 2 Terminlbersicht des Lenkungskreises

Termine
28. Februar 2023

Teilnehmende
Lenkungskreis

Inhalt der Sitzung

Vorstellung Arbeitsprogramm
Projektziele
Datengrundlagen und -aufbereitung

20. Juni 2023

Lenkungskreis

Ergebnisse aus der 1. Onlinebeteiligung
Potenzialberechnung

Vorstellung relevante Trassenabschnitte
Entwurf des Bewertungskataloges

12. September 2023

Lenkungskreis

Bewertung der Trassenabschnitte
Auswahl von drei Varianten

21. November 2023

Lenkungskreis

Festlegung der Vorzugsvariante

Quelle: Eigene Darstellung

Projektsteuerungsgruppe

Die Projektsteuerungsgruppe setzt sich aus dem Projekttrager, der fachlichen Ebene
der Projektpartner und dem Auftragnehmer zusammen und begleitete die Machbar-
keitsstudie kontinuierlich. Die Einbindung von Tragern offentlicher Belange (wie z. B.
Umwelt- und Naturschutz- sowie Wasserbehotrden) und weiterer Akteure aus der Re-
gion wurde anlassbezogen sichergestellt. Folgende Akteure/ Institutionen gehérten
zur Projektsteuerungsgruppe:

* Verwaltungsebene der Stadt Ruidesheim am Rhein, der Hochschulstadt Geisen-
heim, der Stadt Oestrich-Winkel, der Stadt Eltville am Rhein, der Gemeinde Kied-
rich, der Gemeinde Walluf, der Stadt Wiesbaden und des Rheingau-Taunus-Krei-

Ses

e Trager o6ffentlicher Belange (Naturschutzbehérde, Wasserschutzbehoérde, Deut-

sche Bahn, Polizei)

e Lokale Akteure und Interessenvertreter (Hessen Mobil, ADFC Wiesbaden/ Rhein-
gau-Taunus e.V., Naturpark Rhein-Taunus, Eroica)
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3.2.3

An folgenden Terminen trat die Projektsteuerungsgruppe zusammen:

Tabelle 3 Terminlbersicht der Projektsteuerungsgruppe
Termine Teilnehmende Inhalt der Sitzung
28. Februar Projektsteuerungsgruppe | « Vorstellung Arbeitsprogramm
2023 * Projektziele
e Datengrundlagen und -aufbereitung
20. Juni 2023 Projektsteuerungsgruppe | * Ergebnisse aus der 1. Onlinebeteili-
gung

* Potenzialberechnung

* Vorstellung relevante Trassenab-
schnitte

* Entwurf des Bewertungskataloges

12. September | Projektsteuerungsgruppe | ¢ Bewertung der Trassenabschnitte
2023 * Auswabhl von drei Vorzugsvarianten

24. April 2024 Projektsteuerungsgruppe | * Ergebnisvorstellung
* Hinweise zu Foérderung und Umset-
zung

Quelle: Eigene Darstellung

Zusatzlich zu den oben aufgefihrten Terminen wurden die ansassigen Kommunen
zu den Varianten einzeln konsultiert.

Offentlichkeitsbeteiligung

In einem projektbegleitenden Beteiligungskonzept wurde der Offentlichkeit wahrend
der Bearbeitungszeit die Mdglichkeit geboten, sich lber das Projekt und den allge-
meinen Fortschritt zu informieren. Zum Austausch und zur allgemeinen Information
Uber das Vorhaben wurde zu Projektbeginn eine eigenstandige Projekthomepage
(https://radfahren-rheingau-wiesbaden.de/) eingerichtet, welche 6ffentlich zugénglich
ist und die auch nach Abschluss der Machbarkeitsstudie die wesentlichen Ergebnisse
bereithalt.

Die Plattform informiert unter anderem Uber die Bedeutung der Qualitatsstandards
der Radschnell-, Raddirekt- und Radverbindungen in Hessen sowie Uber Eckdaten
des Vorhabens. Ferner bietet sie die Moglichkeit zur Kommentarabgabe bzw. zum
gemeinsamen Austausch. In regelmaiigen Abstanden wurden Neuigkeiten zum Pro-
jektfortschritt veroffentlicht.
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Abbildung 3 Projekthomepage

WIESBADEN
RHEINGA

© Corrina Spitzbarth

STARTSEITE HINTERGRUND ONLINE-BETEILIGUNG GASTEBUCH HAUFIGE FRAGEN

Quelle: https://radfahren-rheingau-wiesbaden.de/

Weiterhin wurden im Rahmen des Beteiligungskonzeptes zusatzlich zwei separate
Beteiligungsrunden durchgefiihrt, wodurch individuelle Wiinsche, Anregungen und
Bedenken der Birger*innen und weiterer lokaler Akteure zu unterschiedlichen Pro-
jektmeilensteinen aufgenommen wurden.

Uber die Projekthomepage wurden zu folgenden Projektmeilensteinen Beteiligungs-
runden durchgeftihrt:

e 1. Onlinebeteiligung: Identifikation von Quell- und Zielpunkten sowie mégliche
Wunschstrecken im Korridor

* 2. 0Onlinebeteiligung: Empfehlung und Bewertung maoglicher Varianten

Die erste 6ffentliche Onlinebeteiligung zur Identifikation relevanter Quell- und Ziel-
punkte sowie moglicher Wunschstrecken im Korridor fand tber die Informationsplatt-
form vom 09.12.2022 bis zum 19.02.2023 statt. Insgesamt wurden 347 georeferen-
zierte Einzelmeldungen von 339 Teilnehmenden zu Wunschstrecken sowie -zielen
aufgenommen und im Rahmen der weiteren Bearbeitung (Auswahl der Streckenvari-
anten) berucksichtigt. Die Ergebnisse sind Gber die Projekthomepage (https://radfah-
ren-rheingau-wiesbaden.de/ergebnisse/) einsehbar.

Die zweite Beteiligungsrunde wurde im Zeitraum vom 16.10.2023 bis zum 19.11.2023
Uber die Informationsplattform freigeschaltet. Die zu dem Zeitpunkt erarbeiteten méog-
lichen Varianten fur eine Verbindung zwischen Ridesheim und Wiesbaden wurden
der Offentlichkeit vorgestellt. Die Abschnitte der Varianten konnten im Rahmen des
Beteiligungsverfahren bewertet und kommentiert werden. Insgesamt wurden im Be-
teiligungszeitraum die Abschnitte 201-mal kommentiert und 1231-mal positiv und
647-mal negativ bewertet. Die Rickmeldungen zu den Varianten sind in den Aus-
wabhlprozess fir eine finale Vorzugsvariante eingeflossen.
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Die zur Abstimmung gestellten Varianten sowie die Ergebnisse der zweiten Beteili-
gungsrunde sind unter https://radfahren-rheingau-wiesbaden.de/2-online-beteili-
gung-variantenbewertung-ergebnisse/ einsehbar.

3.3 Daten und Grundlagen

Parallel zu den eigenen Bestandserhebungen (Videobefahrung méglicher Strecken-
abschnitte inkl. Dokumentation) vor Ort wurden weitere Datengrundlagen gesichtet,
ausgewertet und bertcksichtigt.

Die Auswertung der Daten erfolgte auf Basis der folgenden Grundlagendaten:

Geobasisdaten (Verlauf des klassifizierten Straf3en- und Schienennetzes [5], Na-
turschutzzonen [6/7])

Bestehendes kommunales und Uberregionales Radverkehrsnetz des Rheingau-
Taunus-Kreis‘ und der Stadt Wiesbaden sowie Daten des Radroutenplaners Hes-
sen [8] und dem Rad-Hauptnetz Hessen [2]

Vorhandene Planungsdaten (Verkehrsuntersuchungen und geplante Bauvorha-
ben) sowie bestehende Radverkehrskonzepte

Spezifische Strukturdaten auf Gemeindeebene (Bevolkerungsstand- und Ent-
wicklungen [9, 10], Anzahl der Schiler*innen je Schulstandort [11])

Pendlerrechnung Hessen 2015 [12]

Von besonderer Bedeutung fiir die Erarbeitung der Machbarkeitsstudie ist die weiter
oben genannte Untersuchung des Hessischen Ministeriums fur Wirtschaft, Energie,
Verkehr und Wohnen ,Radschnellverbindungen in Hessen: Qualitatsstandards,
Nachfragepotenziale und Korridoranalyse“ [1] aus dem Jahr 2019. Unter anderem
stellt diese Untersuchung mafgebliche Vorgaben zu den einzuhaltenden Qualitats-
standards und Musterlésungen, den weiteren Kostenindikatoren sowie der Wirtschaft-
lichkeitsbewertung im Rahmen der Nutzen-Kosten-Analyse bereit.

4
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4 Korridoranalyse

4.1 Raumstruktur und Einzugsgebiet

Der Korridor erstreckt sich entlang des Rheins im sidlichen Teil des Rheingau-
Taunus-Kreis und bezieht die Landeshauptstadt Wiesbaden mit ein. Der Untersu-
chungsraum besteht aus insgesamt sieben Stadten und Gemeinden mit insgesamt
343.300 Einwohner*innen. Uber 80 % wohnen in Wiesbaden, Eltville ist mit gut
17 Tausend Einwohnern die gréf3te Stadt im Rheingau-Taunus-Kreis [9]. Nennens-
werte Veranderungen bei der Bevdélkerung bis 2035 werden allein in Wiesbaden er-

wartet:

Tabelle 4 Einwohner*innen im Untersuchungsraum (Stand 30.06.2022 / 2035)
Stadt/ Gemeinde 2022 2035
Gemeinde Kiedrich 4,1 4,0
Gemeinde Walluf 5,5 5,4
Stadt RL.Jdeshelm 10,1 9.6
am Rhein
Stadt Geisenheim 11,7 11,3
Stadt Oestrich-Win- 11.8 11,6
kel
Stac!t Eltville am 17.2 17.1
Rhein
La.ndeshauptstadt 282.9 295.0
Wiesbaden

343.3 354,0

Quellen: Hessisches Statistisches Landesamt, Bevolkerung in Hessen 30.06.2022, Bevdlkerungsvorausschatzung der Hessen
Agentur, 2020

Bedingt durch die Nahe zur Landeshauptstadt Wiesbaden ist der Korridor von hoher
Bedeutung fir Pendelverkehre. Durch das Siedlungsband entlang des Rheins eignet
sich diese Region besonders fir eine durchgangige und qualitativ hochwertige Rad-
verbindung.

Auf Basis der starken Verkehrsverflechtung zwischen dem Rheingau und der Stadt
Wiesbaden wurde in der Potenzialanalyse Hessen [1] aus dem Jahr 2019 der Korridor
Rudesheim am Rhein in Richtung Wiesbaden als potenzielle Raddirektverbindung
eingestuft.
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Machbarkeitsstudie einer Radverbindung im Korridor Ridesheim am Rhein - Wiesbaden Korridoranalyse

In der nachfolgenden Untersuchung wird dieser Korridor im Detail betrachtet. Die Ge-
samtlange des Korridors belauft sich auf ca. 26 km. In Abstimmung mit den Auftrag-
gebern wurden als Start- und Zielpunkte der Anschluss an den Rheingau-Radweg
von Ridesheim nach Lorch sowie die Wiesbadener Innenstadt (Marktplatz) definiert.

Nachfolgende Abbildung zeigt die Lage des untersuchten Korridors im Untersu-
chungsgebiet.

Abbildung 4 Lage des Korridors im Untersuchungsraum
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Kartengrundlage: BKG (2022) — eigene Darstellung

Der qualitative Ausbau einer Radverbindung kénnte nicht nur die einwohnerstarken
Stadte entlang des Rheins miteinander verbinden, sondern auch Berufspendelnden
in Richtung Wiesbaden eine zligige Alternative — aber auch eine geeignete Anbin-
dung — zur bestehenden Schienenverbindung (RB10/ zwischen Neuwied - Koblenz
- Kaub - Wiesbaden > Frankfurt) bzw. dem eigenen Pkw bieten.

Da neben den berufstatigen Personen zusétzlich auch Schul- und Ausbildungsver-
kehre bzw. Freizeitverkehre von einer direkt gefihrten und ztgig befahrbaren Rad-
verkehrsverbindung profitieren, werden auch die weiterfihrenden Schul- und Ausbil-
dungsstandorte betrachtet. Insgesamt wurden Uber 11.000 Schiler*innen an
14 Schulstandorten ermittelt.
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Machbarkeitsstudie einer Radverbindung im Korridor Ridesheim am Rhein - Wiesbaden Korridoranalyse

Tabelle 5 Weiterfihrende Schulstandorte im Suchkorridor (Stand 2019/2020)

Anzahl
Schiler*innen

Gemeinde Weiterfihrende Schule

Gutenberg Realschule 755
Eltville am Rhein

Gymnasium Eltville 855

Rheingauschule 785

Geisenheim St. Ursula-Schule 870

Berufliche Schulen Rheingau 780

RO E NG ET M Hildegardisschule 600
Erich-K&astner-Schule 560

Gymnasium am Mosbacher Berg 1.150
Gutenbergschule 1.190

Mittelstufenschule Dichterviertel 475

Wiesbaden

Oranienschule 895

Elly-Heuss-Schule 1.190

Werner-von-Siemens-Schule 550
IGS Rheingauviertel 500

11.155

Quelle: Hessisches Statistisches Landesamt, Verzeichnis der allgemeinbildenden Schulen in Hessen, Wiesbaden, 2022

Zusatzlich zu den oben aufgefiihrten weiterfihrenden Schulen liegen im Korridor fol-
gende Hochschul-/ Universitatsstandorte:

e Hochschule Geisenheim University (Geisenheim)
e EBS Universitat fir Wirtschaft und Recht Campus Rheingau (Oestrich-Winkel)
e Hochschule Fresenius (Wiesbaden)

Neben vereinzelten Sport- und Freizeiteinrichtung stellen die Stadte Ridesheim am
Rhein und Eltville am Rhein durch die Ansammlung verschiedenster Kultur- und Frei-
zeiteinrichtung einen weiteren markanten Quell-/ Zielpunkt der Verbindung dar. Sie
generieren Freizeitverkehre, die von einer zukinftigen Radverbindung profitieren
kénnten.

Die nachfolgende Abbildung zeigt den untersuchten Korridor, welcher sich aus den
darin identifizierten verkehrsrelevanten Quell- und Zielpunkten (Bsp. Schulstandorte,
Sport- und Freizeiteinrichtungen sowie weitere Arbeitsplatzschwerpunkte) ableitet.
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Machbarkeitsstudie einer Radverbindung im Korridor Ridesheim am Rhein - Wiesbaden Korridoranalyse

Abbildung 5 Singulére Verkehrserzeuger im Korridor Rudesheim am Rhein - Wiesbaden
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Kartengrundlage: BKG (2022) — eigene Darstellung

4.2 Bestandsaufnahme der Radverkehrsinfrastruktur

Auf Basis der identifizierten Quell-/ und Zielpunkte sowie weiterer Verkehrserzeuger
im Korridor Ridesheim am Rhein — Wiesbaden wurden in Frage kommende Stre-
ckenabschnitte fur eine durchgehende Verbindung ermittelt. Dabei wurden ebenfalls
erganzenden Daten zur bestehenden Verkehrsinfrastruktur, Informationen aus On-
line-Routenplanern (z.B. dem Radroutenplaner Hessen [8]) und weitere Kartenmate-
rialien (OpenStreetMap [5]) herangezogen.

Aufgenommen wurden dabei alle Abschnitte, auf denen (im Bestand oder mittels Aus-
oder Neubaus) eine Fuhrungsform nach den Qualitatsstandards des Landes Hessen
[1] realisierbar und moglich erscheint. Folgende Fihrungsformen wurden mittels einer
Videobefahrung aufgenommen:

e Baulicher Radweg (getrennt / gemeinsam; Einrichtungs- / Zweirichtungsverkehr)
* Schutzstreifen/ Radfahrstreifen

* Fahrradstralie

e FUhrung auf Forst- und Wirtschaftswegen

e Verkehrsberuhigter (Geschéfts-)Bereich
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Machbarkeitsstudie einer Radverbindung im Korridor Ridesheim am Rhein - Wiesbaden Korridoranalyse

* Ingenieurbauwerk (Uber-/ Unterfiihrung)
e FiUhrung im Mischverkehr

In der Abschnittsermittlung wurden auch die in der ersten Onlinebeteiligung erhobe-
nen Wunschstrecken und -ziele bericksichtigt und gepruft. Auf diese Weise konnte
ein gesamtheitliches Streckennetz erarbeitet werden, welches fir die Umsetzung ei-
ner Radverbindung in Frage kommt.

Die Abbildung 6 zeigt das Ergebnis: Uberwiegend wurden Strecken im Mischverkehr
identifiziert, gefolgt von gemeinsamen Geh- und Radwegen. Ausschlie3lich dem Rad-
verkehr gewidmete Strecken (wie Schutzstreifen, getrennte Geh- und Radwege) bil-
den derzeitig die Ausnahme

Eine Ubersicht aller gepruften Trassenabschnitte und der derzeitigen Fiihrungsform
kann der nachfolgenden Abbildung sowie Anlage 1.1 entnommen werden.

Abbildung 6 Radverkehrsstrecken im Bestand mit FUhrungsformen
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Kartengrundlage: BKG (2022) — eigene Darstellung

Nach Ermittlung und Festlegung der Abschnitte wurden diese in einem zweiten Ar-
beitsschritt bei einer Vor-Ort-Befahrung gepruft, die aktuelle Fihrungsform aufge-
nommen und zusatzlich mdgliche Fihrungsformen des Radverkehrs dokumentiert.
Die Dokumentation wurde mittels Foto- und Videoaufnahme durchgefiihrt. Diese bil-
den die Grundlage fir die spatere MaRhahmenplanung. Zudem kann ein Eindruck
Uber den bestehenden Ist-Zustand vermittelt werden.

Bei der Trassenprufung wurden keine Ausschlusskriterien zugelassen. Auf diese
Weise konnte eine fachlich unabhéngige Trassenfindung gewéhrleistet werden. Eine
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Machbarkeitsstudie einer Radverbindung im Korridor Ridesheim am Rhein - Wiesbaden Korridoranalyse

intensive Abstimmung mit den Interessentrdgern wurde in den folgenden Bearbei-
tungsschritten durchgeftihrt.

4.3 Potenzialermittlung

Das Gesamtpotenzial kunftiger RSV/ RDV auf den einzelnen Relationen setzt sich
aus den folgenden Nutzergruppen zusammen:

e Pendelverkehre: Berufspendelnde, welche ihren Arbeitsweg (Hin- und Riickweg)
zwischen Wohn- und Arbeitsort regelméf3ig mit dem Fahrrad zurticklegen.

e Schul-und Ausbildungsverkehre: Schiler*innen/ Auszubildende/ Studierende,
welche die Strecke zwischen Wohn- und Ausbildungsstétte ebenfalls regelmafig
per Rad befahren.

* Freizeit-/ Tourismus-/ und sonstige Verkehre: Touristen, Freizeitsportler*innen
sowie sonstige Verkehre (Behérdengange, Einkauf, ...), welche die Strecke eben-
falls (gelegentlich) per Rad bewaéltigen.

Die nachfolgenden Ausfuhrungen beschreiben die Vorgehensweise zur Ermittlung
der nutzergruppenspezifischen Potenziale. Die Angaben beziehen sich auf die einge-
schwungene Nachfrage nach vollstandiger Realisierung einer durchgangigen Rad-
verbindung.

Schritt 1: Erstellung eines Knoten-Kanten-Modells

Um das Potenzial der berufspendelnden Personen auf den einzelnen Relationen zu
ermitteln, wurde in einem ersten Arbeitsschritt ein georeferenziertes Knoten-Kanten-
Modell erarbeitet. Dieses bildet alle relevanten Verbindungen auf kommunaler und
Uberregionaler Ebene fur den Berufspendelverkehr ab. Um das potenzielle Verkehrs-
aufkommen (Radpendelnde Personen/ Werktag) in Abhangigkeit der Streckendistan-
zen berechnen zu kdnnen (vgl. Schritt 2), wurde mit Hilfe der Verbindungsachsen ein
Waunschliniennetz auf Luftlinienebene erzeugt, welches alle ansassigen Grund-, Mit-
tel- und Oberzentren der Region untereinander verbindet und die einzelnen Wege-
verbindungen darstellt. Abbildung 7 zeigt, dass die starksten Stréme im Korridor
selbst auftreten.

4
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Abbildung 7 Knoten-Kanten-Modell des Pendlerpotenzials mit RDV
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Kartenhintergrund: BKG (2022) — eigene Darstellung

Dem dargestellten Streckennetz werden folgende Attribute zugewiesen:
e Streckenlange zwischen den einzelnen Verbindungen in Kilometern (km) sowie

* die Summe der tagespendelnden Personen (unabhangig der Verkehrsmittelwahl)
in Hin- und Gegenrichtung auf Basis der Pendlerrechnung 2015 [12].

Schritt 2: Ermittlung der Potenziale (Wunschliniennetz)

Ermittlung des Potenzials der Berufspendelnden

Auf Basis des zuvor erarbeiteten und mit Daten angereicherten Knoten-Kanten-Mo-
dells werden, unter Berlicksichtigung der entfernungsabhéngigen Modal-Split-Anteile
fur den Radverkehr, die Pendlerpotenziale fir den Radverkehr ermittelt. Dazu werden
die Potenziale zwischen den einzelnen Stadten und Gemeinden im IST-Zustand
(ohne RSV/ RDV-Verbindung) sowie dem Prognosefall (mit RSV/ RDV-Verbindung)
berechnet und gegenubergestellt.

Methodisch leitend fiir die Berechnung ist dabei die vorliegende Potenzialanalyse flr
Radschnellverbindung in Baden-Wirttemberg [13]. Mit Hilfe der daraus entwickelten
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und nachstehenden Modal-Split-Verteilung, lasst sich das Radverkehrspotenzial an-
hand der unterschiedlichen Entfernungsklassen (km) flr den Bestand und den Prog-
nosefall ableiten und berechnen.

Abbildung 8 Steigung des Modal-Split fir den Radverkehr ohne/mit RSV je Entfernungsklasse
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Quelle: Potenzialanalyse fir Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg, entwickelt von Brenner Bernhard
Ingenieure GmbH | Planungsbiro VIA eG| Planersocietat (2018)

Folgender Grundsatz wird dabei berlcksichtigt: Werden bei gleicher Fahrzeit mit dem
Rad langere Distanzen (km) zurtickgelegt, erhdht sich der dazugehérige Modal-Split-
Anteil. Dies ist insbesondere bei Radschnell-/ Raddirektverbindungen der Fall, da
hierbei von héheren Reisegeschwindigkeiten aufgrund einer knotenpunktarmeren
Fihrung im Gegensatz zu herkdbmmlichen Radverkehrsverbindungen ausgegangen
werden kann. Die Streckenabschnitte mit dem gro3ten Potenzial liegen im Untersu-
chungskorridor zwischen zwei bis funf Kilometern. Die urspriinglich angedachte Mo-
dal-Split-Verteilung im Zielzustand hatte erhebliche Auswirkungen auf das Potenzial,
die nach Betrachtung der Strukturdaten sowie den vorhandenen Quellen und Ziele
nicht realistisch erscheinen. Dementsprechend wurde die Modal-Split-Verteilung fur
den Zielzustand aufgrund der 6rtlichen Gegebenheiten angepasst (vgl. Abbildung 8).
Dennoch kdnnte durch den Bau qualitativer Verbindungen beispielweise auf einer
Strecke von ca. fiinf Kilometern Lange Anderungen im Modal-Split von ca. 8 %-Punk-
ten (Modal Split Anteil ohne RSV/ RDV: ca. 7 %; mit RSV/ RDV: ca. 15 %) erreicht
werden.

Fur die Ermittlung der Radverkehrspotenziale wird die Anzahl der Pendelverflechtun-
gen auf Basis der sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten aus der Pendlerrech-
nung Hessen 2015 [12] auf samtlichen Relationen im Bereich von bis zu 30 Kilome-
tern herangezogen. Dies erfolgt (vereinfacht und beispielhaft dargestellt) wie folgt:
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1

Radverkehrspotenzial zw. Riidesheim a. Rh. und Geisenheim, Distanz 3 km

Pendelnde Riudesheim a. Rh. &> Geisenheim: 490 erwerbstéatige Pendelnde/ Werktag
Pendelnde Geisenheim - Riudesheim a. Rh.: 695 erwerbstétige Pendelnde/ Werktag
Pendelnde beide Richtungen (einfach): 1.185 erwerbstatige Pendelnde/ Werktag
Pendelnde in Hin- und Gegenrichtung (x 2,0): 2.370 erwerbstatige Pendelnde/ Werktag
Beriicksichtigung Krankheit, Urlaub etc. durch Faktor x 0,8 = 1.895 Fahrten pro Werktag

1.895 erwerbstatige Pendelnde

RV-Anteil bei 3 km (ohne RSV) 12,5 %: 235 Radpendelnde/ Werktag

RV-Anteil bei 3 km (nach Korrektur, mit RSV) 21 %: 400 Radpendelnde/ Werktag

RV-Anteil bei 3 km (mit RSV) 30 %: 570 Radpendelnde/ Werktag

In dieser Rechnung werden die derzeitigen streckenbezogenen Pendelbeziehungen
in Hin- und Gegenrichtung aufsummiert. Geschéftsreisen, Urlaub oder Krankheit wer-
den mit einem Faktor von 0,8 berlicksichtigt [14]. Das schlussendliche Potenzial der
Verbindungen mit/ohne RSV wird anhand der unterschiedlichen Modal-Split-Vertei-
lung gem. Abbildung 7 entfernungsabgéngig berechnet.

Ermittlung der sonstigen Verkehre

Unter anderem durch den Reisekomfort generieren RSV und RDV (ber die Pendel-
verkehre hinaus weitere Verkehre. Dazu zahlen beispielsweise Schulfahrten, Freizeit-
fahrten oder sonstige Fahrten mit verschiedenen Wegezwecken (Bspw. Einkauf, Be-
hordengange). Da fir diese Verkehre jedoch keine ausreichende empirische Daten-
grundlage vorhanden ist, wird das Potenzial ndherungsweise abgeschéatzt. Dazu
wurde die Dauerzahlstelle fir den Radverkehr auf dem Leinpfad in Hattenheim her-
angezogen. Der ndherungsweise Vergleich des dort gezéahlten Gesamtverkehrs zur
in dieser Machbarkeitsuntersuchung ermittelten Summe der berufsbedingten Pend-
lerverkehre ergibt einen Faktor von 2,1. Aufgrund einer gutachterlichen Einschéatzung
wurde der Faktor auf 1,5 reduziert. In diesem Hochrechnungsfaktor sind samtliche
zusatzlichen Verkehre bericksichtigt.

Hinweise zur Schéatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen gemal Forschungsgesellschaft fur Stra-
Ren- und Verkehrswesen (FGSV), Ausgabe 2006

4
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Schritt 3: Ermittlung des gesamten Radverkehrspotenzials (Umlegung Stre-
ckenvarianten)

Die aus den Nutzergruppen ermittelten Radverkehrspotenziale (Wunschlinien) wer-
den letztendlich auf die einzelnen Streckenvarianten (mdgliche Streckenvarianten im
betrachteten Korridor) umgelegt. Die Umlegung erfolgt dabei in einem manuellen Ver-
fahren. Verbindungen zwischen Stadten und Gemeinden mit einem relevanten Auf-
kommen von Pendelnden und einem Entfernungsbereich von 30 km werden dabei je
Streckenabschnitt gebiindelt betrachtet und entsprechend aufsummiert.

Anhand der Uberlagerung der unterschiedlichen Nutzungsgruppen wird das Radver-
kehrspotenzial fur die einzelnen Streckenabschnitte festgestellt. Die ermittelten Rad-
verkehrspotenziale fur die einzelnen Varianten im Suchraum (Anlage 1.2) werden
nachfolgend in der Abbildung 9 wiedergegeben.

Abbildung 9 Radverkehrspotenzial im Korridor
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Kartengrundlage: BKG (2021) — eigene Darstellung

Abbildung 9 zeigt, dass im Bereich des Korridors mit unterschiedlichen Radverkehrs-
starken (Radfahrende/ Werktag) je Streckenabschnitt zu rechnen ist.

Im Bereich zwischen Ridesheim und Eltville liegt das Potenzial entlang der Strecke
innerhalb der bebauten Gebiete zwischen 1.000 — 1.250 Radfahrenden/ Tag. Nérdlich
der bebauten Gebiete fallt das Potenzial auf diesen Streckenabschnitten ab. Es liegt
teilweise deutlich unter 1.000 Radfahrenden/ Tag. Ab Eltville in Richtung Wiesbaden
steigt das Potenzial erheblich an. Der Schwellenwert fiir eine Radschnellverbindung
(2.000 Radfahrende/ Tag) wird in diesem Korridor jedoch nicht erreicht. Demnach ist
fur diesen Korridor ein Ausbau im Standard einer Raddirektverbindung zwischen Elt-
ville und Wiesbaden bzw. dem einer Radverbindung (ERA-Standard) zwischen Ri-
desheim und Eltville zu empfehlen.
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5 ldentifizierung von Varianten

Grundlage der Bewertung sind durchgdngige Streckenvarianten, die flr eine Verbin-
dung zwischen Rudesheim und Wiesbaden im Standard einer RV bzw. RDV geeignet
sind. Hierfr wurden die ermittelten Streckenabschnitte einem Bewertungsverfahren
unterzogen. Auf Basis der Bewertung wurden dann bis zu drei Varianten im Korridor
ermittelt.

5.1 Bewertungskriterien

Die Bewertung der einzelnen Streckenabschnitte innerhalb der Korridore wurde an-
hand eines standardisierten Kriterienkatalogs durchgefiihrt. Die zugrunde gelegten
Bewertungskriterien und ihre Gewichtungen wurden mit der Steuerungsgruppe und
dem Lenkungskreis abgestimmt. Die bewertungsrelevanten Indikatoren maoglicher
Streckenverbindungen wurden dabei den folgenden vier Oberkriterien (Gewichtung
in Prozent) zugeteilt:

* Bewertung des Radverkehrspotenzials (40 %)

e Bewertung der Streckenattraktivitat (20 %)

* Bewertung der Verkehrssicherheit (20 %)

e Bewertung der umsetzungsrelevanten Faktoren (20 %)

Da das Radverkehrspotenzial (Radfahrende/Werktag) einen bedeutsamen Indikator
bzw. eine Grundvoraussetzung fur potenzielle RDV-Abschnitte darstellt, wurden den
Oberkriterien unterschiedliche Gewichtungen zugeordnet. Neben den Bewertungskri-
terien im Bereich der Streckenattraktivitat, der Verkehrssicherheit sowie der umset-
zungsrelevanten Faktoren (jeweils 20 % Gewichtung), nimmt das Radverkehrspoten-
zial dementsprechend mit 40 % den hdchsten Stellenwert bei der Bewertung der un-
terschiedlichen Streckenvarianten ein.

Im Folgenden sind die Bewertungskriterien (Ober- und Unterkriterien) inkl. ihrer Teil-
gewichtung tabellarisch zusammengefasst. Insgesamt konnten auf Basis der qualita-
tiven Bewertungsmethodik bis zu 100 Bewertungspunkte je Streckenabschnitt er-
reicht werden. Eine Gesamtpunktzahl von weniger als 60 Punkten deutet darauf hin,
dass der Trassenabschnitt sich nicht fur eine Verbindung nicht eignet. Je hoher die
Gesamtpunktzahl des Streckenabschnittes ist, desto besser eignet sich dieser fur den
Einsatz als RV oder RDV.
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Tabelle 6 Kriterienkatalog zur Bewertung der einzelnen Streckenabschnitte

A Radverkehrspotenzial (Gesamtgewichtung 40 %)

SYB Radverkehrspotenzial 60 %

AVAR Singulare Verkehrserzeuger & Freizeitverkehr 20 %

"B Binnenverkehr des Ausgangszentren entlang der Strecke 20 %

B Streckenattraktivitat (Gesamtgewichtung 20%)

=¥ Fihrungsform des Radverkehrs (Planung) 40 %

=Y Topografie 40 %

I Stressfaktoren 10 %

=V Zeitverluste 10 %
C Verkehrssicherheit (Gesamtgewichtung 20 %)
Nel Konfliktpunkte mit dem Kiz-Verkehr | 409 |
? Geschwindigkeitsniveau Kfz-Verkehr 20 %
(ol Konfliktpunkte mit dem FuRverkehr 20 %
CT Konfliktpunkte mit dem land- und forstwirtschaftlichen Verkehr 20 %
Di Umsetzungsrelevante Faktoren (Gesamtgewichtung 20 %)
DA Naturraumliche Schutzzonen 40 %
pyM Ingenieurbauwerke 30 %
b2 Baukosten und Grunderwerb 30 %

Quelle: Eigene Darstellung

Nachfolgend werden die einzelnen Bewertungskriterien und deren Abstufungen er-
lautert.

A) Radverkehrspotenzial (40%)

A1) Radverkehrspotenzial (60%): Bewertung des Radverkehrspotenzials auf Basis
der entfernungsabhangigen Modal-Split-Anteile je Streckenabschnitt (vgl. Kapitel
4.3).

Bewertungsskala: 6 Punkte: < 1.000 Radf./ Werktag, 12 Punkte: 1.000 — 1.500 Radf./
Werktag, 18 Punkte: 1.500 — 2.000 Radf./ Werktag, 24 Punkte: > 2.000 Radf./ Werk-
tag,
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A2) Singulare Verkehrserzeuger und Freizeitverkehr (20%): Die Anbindung von
mafgebenden Quell-/ Zielpunkten (Arbeitgeber mit Uberdurchschnittlicher Bedeu-
tung, Schulstandorte, Freizeitziele etc.) erhoht das Radverkehrspotenzial entlang des
Streckenabschnittes.

Bewertungsskala: 0 Punkte: keine maf3gebliche Bedeutung, 4 Punkte: vereinzelte An-
bindung an Schulen und Einzelhandel, 8 Punkte: vermehrte Anbindung an Schulen
und Einzelhandel

A3) Binnenverkehr der Ausgangszentren (20%): Dieser Indikator wird je nach Ab-
schnitt anhand der derzeitigen Einwohnerzahlen der am Korridor liegenden Gemein-
den abgeschatzt. Der Mittelwert dieser Einwohnerzahlen ist schlussendlich maf3ge-
bend fiur die Bewertung der Streckenabschnitte.

Bewertungsskala: 2 Punkte: < 5.000 Einwohner*innen, 4 Punkte: 5.000 — 10.000 Ein-
wohner*innen, 6 Punkte 10.000 — 15.000 Einwohner*innen, 8 Punkte: > 15.000 Ein-
wohner*innen

B) Streckenattraktivitat (20%)

B1) Fihrungsform des Radverkehrs (40%): Bewertung der zuklinftig angedachten
Fuhrungsform je Ausbaustandard der RSV/ RDV

Bewertungsskala: 2 Punkte: Schutzstreifen oder keine Radverkehrsanlage, 4 Punkte:
Fahrradstral3e oder Radfahrstreifen, 6 Punkte: Land- und forstwirtschaftlicher Weg, 8
Punkte: selbststandige oder stral3enbegleitende Fiihrung

B2) Topografie (40%): Berlicksichtigung der Steigung je Streckenabschnitt
Bewertungsskala: 0 Punkte: Steigung = 6%, 8 Punkte: Steigung < 6%

B3) Zeitverluste entlang der Strecke (10%): Beriicksichtigung moglicher Zeitver-
luste durch Einmindungen, Lichtsignalanlagen oder sonstiger Faktoren (Bahniber-
gange etc.) je Streckenabschnitt

Bewertungsskala: 0 Punkte: starke Zeitverluste > 30s/km (hohe Anzahl an Einmin-
dungen/ Knotenpunkten), 1 Punkte: leichte Zeitverluste < 30s/km (geringe Anzahl an
Einmindungen/ Knotenpunkten, 2 Punkte: keine Zeitverluste (Keine Einmindungen/
Knotenpunkte)

B4) Stressfaktoren (10%): Die Streckenattraktivitat und der Erholungsfaktor fir Rad-
fahrende wird durch Faktoren wie die allgemeine Verkehrsbelastung oder den Ver-
kehrslarm beeinflusst. Unbebaute Gebiete mit geringen Stressfaktoren eignen sich
daher optimal fur attraktive Radverbindungen.

® Zentrum
Z 1 V firintegrierte I -

Verkehrssysteme Planungsgesellschaft

27



Machbarkeitsstudie einer Radverbindung im Korridor Ridesheim am Rhein - Wiesbaden Identifizierung von Varianten

Bewertungsskala: 0 Punkte: Streckenfiihrung innerhalb bebauter Gebiete (hohe
Larm- und Verkehrsbelastung), 4 Punkte: Streckenflihrung auRerhalb bebauter Ge-
biete (geringe Larm- und Verkehrsbelastung)

C) Verkehrssicherheit (20%)

C1) Konfliktpunkte mit dem Kfz-Verkehr (40%): Einflussfaktoren auf die Verkehrs-
sicherheit sind die Anzahl mdglicher Konflikt- und Unfallpunkte mit dem Kfz-Verkehr
an Einmindungen, Knotenpunkten oder im flieBenden/ ruhenden Verkehr. Je mehr
Konfliktpunkte auf den Streckenabschnitten vorhanden sind, desto weniger ist der
Abschnitt fir eine RSV/ RDV geeignet.

Bewertungsskala: 0 Punkte: hohes Konfliktpotenzial, 4 Punkte: geringes Konfliktpo-
tenzial, 8 Punkte: kein Konfliktpotenzial

C2) Geschwindigkeitsniveau Kfz-Verkehr (20%): Auch das vorhandene Geschwin-
digkeitsniveau des Kfz-Verkehrs ist fur die allgemeine Verkehrssicherheit und das Si-
cherheitsgefiihl des Radfahrenden von Bedeutung.

Bewertungsskala: 0 Punkte: 50 km/h, 2 Punkte: 30 km/h, 4 Punkte: baulich getrennte
Fuhrung (inkl. land- und forstwirtschaftliche Wege)

C3) Konfliktpunkte mit dem FuRverkehr (20%): Konfliktpotenzial mit dem Ful3ver-
kehr (beispielsweise durch eine gemeinsam genutzte Verkehrsflache) werden im
Rahmen der Bewertung ebenfalls berticksichtigt.

Bewertungsskala: 0 Punkte: hohes Konfliktpotenzial (gemeinsam genutzter Verkehrs-
raum), 2 Punkte: geringes Konfliktpotenzial (getrennter Geh- und Radweg), 4 Punkte:
keine Konfliktpunkte (eigenstandige Radverkehrsfuihrung)

C4) Konfliktpunkte mit dem land- und forstwirtschaftlichen Verkehr (20%): Kon-
fliktpotenzial mit dem land- und forstwirtschaftlichen Verkehr durch die gemeinsame
Nutzung der Verkehrsflache.

Bewertungsskala: 0 Punkte: Fihrung auf land- und forstwirtschaftlichen Wegen, 4
Punkte: kein Land- und forstwirtschaftlicher Verkehr

D) Umsetzungsrelevante Faktoren (20%)

D1) Naturrdumliche Schutzzonen (30%): Die bauliche Umsetzung einer RSV/ RDV
wird durch bestehende Naturschutzgebiete (FFH-Gebiete, Bannwald) erschwert.
Konflikte mit dem Naturschutz werden mit dem Faktor D1 berticksichtigt.

Bewertungsskala: 0 Punkte: > 50% des Streckenabschnittes liegt in Schutzzonen, 3
Punkte: < 50% des Streckenabschnittes liegt in Schutzzonen, 6 Punkte: keine Schutz-
zonen betroffen
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D2) Ingenieurbauwerke (40%): Bestehende Ingenieurbauwerke konnen die Einhal-
tung der Qualitatsstandards erschweren und sind zudem mit hohen Kosten wéahrend
der Umsetzung verbunden. Bestehende Anlagen werden entsprechend bertcksich-
tigt.

Bewertungsskala: 0 Punkte: Ingenieurbauwerk auf Streckenabschnitt vorhanden
(Umbau notwendig), 4 Punkte: Ingenieurbauwerk auf Streckenabschnitt vorhanden
(kein Umbau notwendig), 8 Punkte: kein Ingenieurbauwerk auf Streckenabschnitt vor-
handen

D3) Baukosten und Grunderwerb (30%): Bau- und Sonderkosten (Bsp. Grunder-
werbskosten), welche zusatzlichen Aufwand bei der Umsetzung hervorrufen, werden
ebenfalls bericksichtigt.

Bewertungsskala: 0 Punkte: Neubau Ingenieurbauwerk auf Streckenabschnitt not-
wendig, 3 Punkte: Neubau Radverkehrsanlage auf Streckenabschnitt notwendig, 6
Punkte: (Um-)Nutzung bestehender Infrastruktur auf Streckenabschnitt notwendig

5.2 Bewertung der Streckenabschnitte und Auswahl von Varianten

Die Streckenabschnitte wurden nach den oben genannten Bewertungskriterien ein-
zeln bewertet und entsprechend der erreichten Gesamtpunktzahl (zwischen 0 und
100 Punkten) in vier Klassen eingeteilt:

Tabelle 7 Bewertungsschema der Trassenvarianten

Eignung RDV-Ausbau
(qualitative Bewertung)

Niedriger Eignungsgrad als RV oder

Erreichte Bewertungspunkte

0 — 60 Gesamtpunkte

RDV
. Mittlerer Eignungsgrad als RV oder
60 — 70 Gesamtpunkte RDV
70 — 80 Gesamtpunkte Hoher Eignungsgrad als RV oder RDV

Uberdurchschnittlicher Eignungsgrad

80 — 100 Gesamtpunkte
als RV oder RDV

Quelle: Eigene Darstellung
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Die nachfolgende Abbildung 10 (vgl. Anlage 2.1) zeigt die einzelnen Streckenab-
schnitte und deren jeweilige Gesamtpunktzahl.

Abbildung 10 Variantenubersicht - Bewertung

Wiesbaden \A}_
h
ic walll / \
ot 8 o |
_x/ P g j
Oestrich-Winket I
Geisenheim v

Eltville
x”)\\

Rudesheim = () - 60 Punkte
4 60 - 70 Punkte
XT e
57 = N 70 - 80 Punkte
= 80 - 100 Punkte

Hintergrundkarte: BKG (2021), eigene Darstellung

Die Gewichtung des Radverkehrspotenzials spiegelt sich auch in der Gesamtbewer-
tung wider. Demnach werden die Streckenabschnitte dstlich von Eltville generell po-
sitiver bewertet als die westlich gelegenen Streckenabschnitte. Insgesamt eignen sich
Streckenabschnitte mit einer Bewertungspunktzahl = 60 fiir die Realisierung einer RV
bzw. RDV.

Auf Basis der Bewertungsergebnisse der einzelnen Streckenabschnitte wurden
durchgéngige Varianten gebildet, die sich fiir die Realisierung einer RV zwischen Rii-
desheim und Wiesbaden sowie einer RDV zwischen Eltville und Wiesbaden eignen.
Das Ergebnis stellt bis zu drei Varianten dar. Abhangig von der Menge mdglicher
Streckenabschnitte in einem Bereich sowie Zwangspunkten variiert die Anzahl der
Varianten zwischen einer und drei Varianten.

Die wesentlichen Merkmale der drei Varianten sind:
Variante 1

Zwischen Ridesheim und Eltville verlauft Variante 1 weitgehend entlang von neu zu
bauenden Radwegen entlang der B 42. So kann eine direkte Verbindung mit geringer
Reisezeit erreicht werden. Sie hat dagegen zum Nachteil, dass die Ortslagen nicht
direkt angebunden sind und nur tber Zulaufrouten erreicht werden kénnen. Somit
werden kaum Binnenverkehre erschlossen. Durch den Neubau sind aul3erdem hohe
Investitionskosten mit einem langen Umsetzungshorizont notwendig.

Ab Eltville verlauft die Variante zusammen mit Variante 2 durch die Ortslagen und
kann somit ein hohes Potenzial erreichen. Ab Schierstein folgt sie dann der direkten
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Verbindung in das Wiesbadener Zentrum entlang der Kreisstral3e 645 und der Bun-
desstralie 262. Sie bildet somit die direkteste Variante mit der geringsten Reisezeit.
Es kann jedoch keine bauliche Trennung zwischen Kfz- und Radverkehr geschaffen
werden. Der Radverkehr wird weitgehend auf markierten Radverkehrsanlagen bei ei-
ner hohen Kfz-Verkehrsbelastung gefinhrt.

Variante 2

Variante 2 verlauft zwischen Rudesheim und Schierstein Uber die Ortsdurchfahrten
(alte Bundesstraf3e) und hat in diesem Bereich somit die hochste Zielndhe und kann
dadurch auch eine geeignete Verbindung fiir Binnenverkehre darstellen. In Teilen ist
aber eine Umsetzung von Radverkehrsanlagen nicht méglich und es muss im Misch-
verkehr gefuhrt werden.

Ab Schierstein verlauft die Variante westlich der Kreis- und Bundesstrafl3e durch die
Stadtteile Biebrich und Siidost, meist entlang von Tempo-30-Zonen abseits der Kfz-
Hauptverkehrsstraf3en. Somit kann ein hohes Potenzial inshesondere in diesen Stadt-
teilen erschlossen werden. Sie weist im Gegensatz zu Variante 1 aber eine erhohte
Reisezeit auf.

Variante 3

Variante 3 verlauft ab Ridesheim bis Eltville nérdlich der Bahntrasse weitgehend Uber
Wirtschaftswege und Tempo-30-Zonen. Dadurch kann eine weitgehende Entflech-
tung von Kfz-HauptverkehrsstraRen erreicht werden. Auch die sogenannten Héhen-
gemeinden werden durch diese Variante besser erschlossen. Sie weist dagegen eine
erhohte Topografie und ein geringeres Potenzial auf, da sie nicht entlang der Orts-
und Stadtkerne gefihrt wird. Zudem bestehen vor allem zur Erntezeit Konfliktpoten-
ziale durch die intensive Nutzung der Wege durch die Winzer*innen.

Im Bereich Wiesbaden verlauft die Variante westlich entlang der Stadtteile Dotzheim
und Rheingauviertel, Hollerborn und kann somit ein grof3es Potenzial erschliel3en.
Auch hier findet eine Entflechtung der Kfz-Hauptverkehrsstral3en statt. Die Variante
weist dagegen im Stadtgebiet Wiesbaden eine erhthte Reisezeit im Gegensatz zu
Variante 1 auf und bindet den Wiesbadener Hauptbahnhof nicht an.

Der Verlauf der Varianten ist in Abbildung 11 dargestellt.
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Abbildung 11 Streckenverlauf der Varianten

~= Variante 1
= Variante 2
t — \/ariante 3

Hintergrundkarte: BKG (2021), eigene Darstellung
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6 Vorzugsvariante

6.1 Auswahl der Vorzugsvariante

Die ermittelten Varianten sind das Ergebnis eines umfanglichen Abstimmungsprozes-
ses. Neben der Beteiligung der politischen Ebene der Kommunen tber die Lenkungs-
gruppe sowie der Verwaltungsebene der Kommunen, Trager 6ffentlicher Belange und
Interessensverbande Uber die Steuerungsgruppe, wurden Einzelgesprache mit den
fachlichen Ebenen der Kommunen durchgefiihrt. Die abgestimmten Varianten wur-
den dann in einem zweiten Beteiligungsverfahren der Offentlichkeit vorgestellt (vgl.
Kapitel 3.2.3).

Die Rickmeldungen ergaben, dass eine nordlich der Bahntrasse verlaufende Vari-
ante 3 zwischen Rudesheim und Schierstein von den fachlich beteiligten Akteuren
als nicht zielfihrend angesehen wird. Dies deckt sich mit der fachlichen Bewertung,
nach der diese Variante etwas schlechter abschneidet als die beiden sudlicher ver-
laufenden Varianten 1 und 2. Im Beteiligungsverfahren erhielt diese Variante auf-
grund der Topografie und der fehlenden Nahe zu Zielen negative Bewertungen. Aus
diesen Grinden wurde die nérdliche Variante im Bereich Ridesheim bis Schierstein
verworfen.

Zwischen Ridesheim und Oestrich-Winkel wurde eine Fihrung entlang der Bun-
desstrafl3e (Variante 1) zugunsten einer ortsnahen Fihrung (Variante 2) verworfen.
Zwar ergab die Offentlichkeitsbeteiligung hier kein eindeutiges Ergebnis (beide Vari-
anten wurden in weiten Teilen positiv bewertet), aber aufgrund der zielnahen Fih-
rung, schon bestehenden Radverkehrsanlagen und dem deutlich geringeren Umset-
zungshorizont bevorzugen die Stadte Geisenheim und Oestrich-Winkel Variante 2.
Zudem ist bei Umsetzung dieser Variante eine nur geringe Neuversiegelung notwen-
dig.

Zwischen den Stadtteilen Oestrich und Winkel spricht sich die Stadt fir eine Fuh-
rung im Einrichtungsverkehr auf der Hauptstral3e / der Rheingaustraf3e (Ortsdurch-
fahrt) Richtung Osten (B 42a) und dem Rheinweg Richtung Westen aus. Aufgrund
der geringen Fahrbahnbreite der Ortsdurchfahrt konnen nur in Teilen Radverkehrs-
anlagen eingerichtet werden, die Fihrung im Mischverkehr ware somit teilweise er-
forderlich. Diese Variante wurde durch die Offentlichkeit in der zweiten 6ffentlichen
Onlinebeteiligung (vgl. Kapitel 3.2.3) aufgrund der Mischverkehrsfiihrung kritisch be-
wertet. Aus diesem Grund wurde die Variante zugunsten der Empfehlung einer Fahr-
radstral3e in beide Fahrtrichtungen entlang des Rheinwegs verworfen. Dies wirde die
Einrichtung von durchgangigen Radverkehrsanlagen ermdglichen. Zwar sehen die
beauftragten Planungsbiiros keine Grinde, die eine Umsetzung auf der Betrach-
tungsebene einer Machbarkeitsstudie ausschliel3en, die Empfehlung wird aber durch
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die Stadt Oestrich-Winkel als nur schwierig umsetzbar angesehen. Beinahe der kom-
plette PKW-Zielverkehr Richtung Johannisberg und Winkel Nord(-West/Mitte), der
derzeit Uber den Rheinweg und die Kreuzung Lindenplatz/Hauptstral3e Richtung
Schillerstrafl3e fuihrt, misste nach Ansicht der Stadt kiinftig Uber die GoethestrafRe und
anschliel3end den beidseitig befahrenen Engpass in der HauptstralRe gefiihrt werden,
was an dieser Stelle als Verkehrsbeeintrachtigung des jetzt schon neuralgischen
Punktes angesehen wird. Hinzu kommt eine vor allem in den Sommermonaten, u.a.
auch von landwirtschaftlichem Verkehr stark frequentierte Brauchwasserzapfstelle im
Bereich des Rheinweges. Es ist anzumerken, dass auch andere Mal3nahmen zielfih-
rend sein kénnen, wenn diese die Einrichtung von Radverkehrsanlagen zwischen O-
estrich und Winkel zur Folge haben. In diesem Zusammenhang regt die Stadt an, im
weiteren Verfahren zu prifen, ob auf der Flache entlang des Rheinwegs zwischen B
42 und Rheinweg durch bauliche Veranderungen ein separater Radweg neben dem
PKW-Verkehr angelegt werden kann.

Zwischen Hattenheim und Eltville konnte dagegen keine eindeutige Entscheidung
fur eine Fuhrung in der Ortslage (Variante 2) oder fur eine Fihrung entlang der Bun-
desstraf3e (Variante 1) getroffen werden. Die Fiihrung auf Variante 2 hat den Vorteil,
dass ein Neubau von Radverkehrsanlagen nicht erforderlich ist. Aufgrund des Stra-
Renquerschnittes der Erbacher LandstralBe auf3erorts (ehemalige Bundesstralie)
konnte in diesem Bereich sogar eine teilweise Flachenentsiegelung stattfinden. In-
nerorts dagegen kénnen aufgrund der bestehenden Strallenraumverhaltnisse keine
Radverkehrsanlagen eingerichtet werden. Auf Variante 1 kann auf einem neu ange-
legten Radweg dagegen eine Entflechtung vom Kfz-Verkehr erreicht werden. Dage-
gen sprechen wiederum der lange Umsetzungshorizont, die hohen Kosten und die
notwendige Flachenneuversiegelung.

Aus den genannten Griinden wurden in diesem Bereich zwei mégliche Vorzugsvari-
anten empfohlen. Eine endgiltige Auswahl fir eine der beiden Varianten sollte in den
folgenden Planungsphasen erfolgen.

In der Ortslage Wallufs kann eine geeignete Variante im Verbindungsstandard einer
RDV nur mit erhdhter Reisezeit Gber eine Fahrradstral3e erreicht werden. Aus diesem
Grund wurde erganzend die Verbindung Uber die Hauptstral3e als Vorzugsvariante
aufgenommen. Aufgrund des beengten Stral3enraums kénnen hier jedoch keine Rad-
verkehrsanlagen eingerichtet werden. So kann Radfahrenden die Wabhlfreiheit ermdg-
licht werden: Fir zeitkritische Wege und sichere Radfahrende kann die Hauptstral3e
genutzt werden, die Fihrung als Fahrradstral3e eignet sich dagegen auch fur Kinder
sowie zeitunkritische Wege.

Die Variante entlang des Wasserwerks Schierstein wurde verworfen, da ein Ausbau
des Weges nicht mdglich ist (der Weg befindet sich in Baulast der Hessenwasser
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GmbH & Co. KG, diese schlielRen den Ausbau des Deichweges aus). Auch die Untere
Naturschutzbehorde sieht einen Ausbau des Weges aufgrund des Artenschutzes kri-
tisch. Entsprechend wurde die Fihrung entlang der nordlich verlaufenden K 638 emp-
fohlen.

Zwischen Schierstein und der Wiesbadener Innenstadt ergaben die Rickmeldun-
gen aus der Stadt, den Tragern offentlicher Belange und der Offentlichkeit eine Eig-
nung aller drei Varianten als RDV. Die mittlere Variante stellt dabei die direkteste
Variante in das Wiesbadener Zentrum dar, jedoch muss der Radverkehr durchgéangig
auf markierten Radverkehrsanlagen auf einer stark belasteten Kreis- bzw. Bundes-
stralRe gefiihrt werden (DTV 2021: 46.955 Kfz/24h). Zudem kdnnen durch die Vari-
ante 2 und 3 weitere Ziele erschlossen werden. Die dstliche Variante deckt sich dabei
mit schon vorhandenen Planungen der Stadt Wiesbaden. Vor dem Hintergrund wurde
Variante 2 als Vorzugsvariante fur die Stadt Wiesbaden gewahlt.

Das Ergebnis der genannten Entscheidungsprozesse stellt die Vorzugsvariante mit
einer Gesamtlange von 32,9 km dar. Diese ist in Abbildung 12 dargestellt. Aufgrund
der Radfahrpotenziale wurden die Maflinahmen fir den Abschnitt von Ridesheim bis
ins Zentrum von Eltville im Standard einer Radverbindung, von Eltville bis Wiesbaden
Innenstadt im Standard einer Raddirektverbindung geplant. Detaillierte Informationen
zu den empfohlenen MaRnahmen kénnen der Anlage 3.3 entnommen werden.

Abbildung 12 Streckenverlauf der Vorzugsvariante

Wiesbaden

Kiedrich : _ o

Oestrich-Winkel Eltville

Geisenheim
Rudesheim

4 —— Raddirektverbindung
C t = Radverbindung

Hintergrundkarte: BKG (2021), eigene Darstellung

6.2 Beschreibung der Vorzugsvariante

Im Folgenden wird der Verlauf der Vorzugsvariante von West nach Ost beschrieben.
Die MalRnahmen, auf die im Text Bezug genommen wird, sind in Klammern mit der
zugehdrigen Nummer vermerkt.
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6.2.1

6.2.2

Rudesheim am Rhein

In Rudesheim schlief3t die Vorzugsvariante an den 2023 fertiggestellten Rheingau-
Radweg zwischen Rudesheim und Lorch an (V-001). Der Radweg soll mit Anschluss
an den Leinpfad sudlich der Bahntrasse fortgefiihrt werden.

Hierfurr sind ein teilweiser Neubau auf Hohe des Bahniibergangs der B 42 und der
Autofahre Bingen — Ridesheim sowie der Ausbau des Leinpfades notwendig (V-002).
Der Ausbau des Leinpfades befindet sich zum Zeitpunkt der Erstellung des Ab-
schlussberichts in Ausschreibung. Der Neubau auf Hohe des Bahnlbergangs/ der
Autofahre befindet sich derzeit noch nicht in Planung. Da die Verkehrssituation in die-
sem Bereich aufgrund der Nutzung durch Kfz- und Radverkehr, der Zufahrt zur Auto-
fahre und dem Bahniubergang konfliktreich und ein Verkehrsfluss nicht gewéhrleistet
ist, hat der Zweckverband Rheingau am 28.02.2024 mit einem Schreiben an das Bun-
desverkehrsministerium (der Bund ist in diesem Bereich Baulasttrager) auf eine Lo-
sung des Problems gedréangt.

Auf Hohe des Adlerturms erfolgt dann der Anschluss der Vorzugsvariante an den be-
stehenden Geh- und Radweg (V-003) und im weiteren Verlauf an die Kastanienallee,
die als FahrradstralRe ausgewiesen werden soll (V-004). Dies deckt sich mit Planun-
gen der Stadt Ridesheim. Zudem ist eine Verlegung des Haltepunkts Riildesheim am
Rhein in Richtung Ridesheimer Innenstadt geplant. Die Fihrung an die Kasta-
nienallee bietet eine direkte Anbindung des Haltepunkts.

Im weiteren Verlauf kann Gber bestehende Radverkehrsanlagen (V-005) das Geisen-
heimer Stadtgebiet erreicht werden.

Geisenheim

Der Betriebsweg entlang der Klaranlage Abwasserverband Mittlerer Rheingau soll als
Fahrradstral3e ausgewiesen werden (V-006). Die Klaranlage soll fir den Betriebsver-
kehr weiterhin erreichbar sein. Uber die etwa 400 m lange Uberfiihrung erfolgt die
Anbindung im Mischverkehr an den bestehenden Geh- und Radweg zwischen Ri-
desheim und Geisenheim entlang der Rheingauschule. Radverkehrsanlagen kdnnen
auf der Uberfiihrung aufgrund der Fahrbahnbreite nicht eingerichtet werden (V-007).

Uber den Geh- und Radweg (V-008, Anpassungen sind nicht notwendig) erfolgt die
Anbindung an die Uferstraf3e (V-009). In der Uferstral3e sollen durch die Markierung
von Schutzstreifen oder die Neuaufteilung des StralRenraums beidseitige Radver-
kehrsanlagen geschaffen werden (V-010). Von der UferstralRe besteht tber die Sch-
mittstraRe direkte Anbindung an den Bahnhof Geisenheim. Im weiteren Verlauf soll
eine Neuaufteilung des Stral3enraums auch innerorts entlang der B 42a erfolgen, um
baulich getrennte Radwege zu schaffen (V-011).
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6.2.3

6.2.4

Oestrich-Winkel

Dem Verlauf der B 42a soll auch aul3erorts in Oestrich-Winkel gefolgt werden. Hier
ist der Neubau eines stra3enbegleitenden Geh- und Radweges notwendig (V-012).
Innerhalb der Ortslage Winkel kann aufgrund des beengten StralRenraums der Rad-
verkehr nur im Mischverkehr gefiihrt werden. Die Markierung von Piktogrammketten
kann hier Aufmerksamkeit fiir den Radverkehr schaffen und die Akzeptanz der Fahr-
bahnnutzung erhdéhen (V-013). Nach etwa 400 m soll Uber die GoethestralRe (V-014)
auf den Rheinweg gefihrt werden (V-015).

Der Rheinweg soll als Fahrradstral3e ausgewiesen werden, anliegender Kfz-Verkehr
sowie Linienbusverkehre bleiben weiterhin zugelassen (V-016). Uber die Rathaus-
stral3e besteht Anbindung an den Bahnhof Oestrich-Winkel. Die Fuhrung tber den
Rheinweg soll bis an die Zufahrt der Fahre Ingelheim — Oestrich-Winkel fortgesetzt
werden. Im Bereich der Zufahrt soll durch eine Neugestaltung des Stral3enraums mit
Einbezug angrenzender Grunflachen ein Geh- und Radweg ndrdlich der StralRe ge-
schaffen werden (V-017). Die Lichtsignalanlage am Ende des Rheinwegs soll so an-
gepasst werden, dass eine Uberfiihrung auf den Geh- und Radweg méglich ist (K-
010). Im Anschluss soll die Verbindung tber den bestehenden Geh- und Radweg bis
»,Am Rosengarten® in Oestrich gefihrt werden (V-018).

Die Stralen Am Rosengarten, Kranenstraf3e und Rheinallee sollen als durchgéngige
Fahrradstraf3en mit Freigabe fir den anliegenden Kfz-Verkehr umgestaltet werden
(V-019). Im weiteren Verlauf soll die Verbindung Uber die Europaallee bis an die
Rheingaustrale (B 42a) gefiuihrt werden (V-020). Die Ausweisung als Fahrradstral3e
wird hier aufgrund der fir den Kfz-Verkehr relevanten Ziele nicht empfohlen. Bis zum
Ortsausgang Oestrichs ist eine Fiihrung des Radverkehrs nur im Mischverkehr mdg-
lich. Auch hier wird die Markierung von Piktogrammketten empfohlen (V-021).

Zwischen Oestrich und Hattenheim (Eltville am Rhein) kdnnen dann die bestehenden
Radverkehrsanlagen entlang der B 42a und L 3320 genutzt werden. Die Radver-
kehrsanlagen entsprechen teilweise nicht dem Standard einer Radverbindung und
sollen entsprechend ausgebaut werden (V-022, V-023, V-024).

Eltville am Rhein

Ab dem Ortseingang Hattenheim erfolgt der Ubergang auf die Fahrbahn (K-016).
Auch hier ist die Einrichtung von Radverkehrsanlagen aufgrund der zu geringen Stra-
Renraumbreite nicht méglich. Entsprechend wird die Markierung von Piktogrammket-
ten empfohlen (V-025). Die Fuhrung soll so bis an die Kreuzung Eberbacher Stral3e/
HauptstralRe fortgesetzt werden und dann nach Stden tber die Hauptstral3e verlau-
fen (V-026).
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Ab der Schlossergasse kann, wie in Kapitel 6.1 beschrieben, keine eindeutige Vari-
ante empfohlen werden. Eine Méglichkeit bietet die Flhrung Uber die Schlossergasse
nach Suden (V-032) mit Anschluss an einen neu zu realisierenden Radweg entlang
der B 42 bis auf H6he des Anschlusses an die Erbacher StraBe (K 638) (V-033).
Diese Variante hatte eine Entflechtung des Rad- und Kfz-Verkehrs zum Vorteil, ist
aber nur dann sinnvoll, wenn eine weitgehend knotenpunktfreie Flihrung entlang der
B 42 mdoglich ist.

Die zweite Moglichkeit bietet die Fihrung im Mischverkehr auf der Erbacher Land-
strafl3e (V-027). AulRerorts besteht dann die Moglichkeit des Anschlusses an den be-
stehenden Geh- und Radweg. Alternativ kann die Einrichtung einer Fahrradstralle
auf3erorts mit Ausschluss des Kfz-Verkehrs geprift werden. Ein Ausschluss des Kfz-
Verkehrs bietet auch die Mdglichkeit einer Flachenentsiegelung (V-028, V-029). In
der Ortslage Erbach kann dann aufgrund des beengten Straenraums die Fiihrung
nur im Mischverkehr erfolgen. Auch hier sollen Piktogrammketten markiert werden
(V-030). Etwa 50 m 6stlich der SchlesierstraRe kann die Uberfiihrung auf den beste-
henden Geh- und Radweg erfolgen (V-031, V-034).

Im Verlauf 6stlich des Anschlusses der B 42 auf die Erbacher Stral3e soll die Verbin-
dung aufgrund des erhdhten Potenzials bis Wiesbaden im Standard einer RDV ge-
fuhrt werden. Im Bereich zwischen der Bushaltestelle ,Schwimmbad“ und der Ma-
theus-Mdller-StraRRe soll die bestehende Fiihrung durch einen Schutzstreifen in Rich-
tung Westen erganzt werden. Hierflr ist der Entfall der Parkstdnde auf dem Gehweg
nordlich der Fahrbahn notwendig. Aufgrund der aktuell zu geringen Gehwegbreiten
kann so auch eine Verbesserung der FuRverkehrsfiihrung erreicht werden (V-035, V-
036).

In der Eltviller Innenstadt folgt die Vorzugsvariante der Kfz-Verkehrsfilhrung als Ein-
bahnstraRenfiihrung. In Richtung Osten soll der Radverkehr Uber die Rheingauer
Stral3e gefiihrt werden. Die Fihrung erfolgt im Bestand im Mischverkehr mit einer
zulassigen Hoéchstgeschwindigkeit von 20 km/h, es sind keine weiteren Anpassungen
notwendig (V-037). In Richtung Westen soll der Radverkehr (ber die Gutenberg-
stralRe sowie den Kiliansring gefiihrt werden. Hier sollen zulasten von Kfz-Parkstan-
den Radverkehrsanlagen markiert werden, um den Standard einer RDV zu erreichen
(V-038, V-039, V-040, V-041). Sowohl Uber die Ost- als auch die Westverbindung
kann der Bahnhof Eltville tber die Bahnhofstral3e erreicht werden.

In Richtung Walluf kann der Radverkehr entlang der Wallufer Stral3e Uberwiegend
Uber bestehende Radverkehrsanlagen gefiihrt werden. Da diese jedoch nur in Teilen
dem Standard einer RDV entsprechen, ist hier ein weitgehender Ausbau erforderlich
(V-042, V-043, V-044)).
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6.2.5

6.2.6

Walluf

Innerhalb der Ortslage Walluf kann der Standard einer RDV nur erreicht werden, in-
dem die Verbindung als durchgéngige Fahrradstral3e auf den Stral3en Hauptstralie,
BrickenstralRe, Rheinstral3e, Kirchgasse, Rheinallee, Werftstralle und Johannisfeld
bis an den fir den Radverkehr freigegebenen Gehweg an der HauptstraRe (K 638)
gefuhrt wird (V-045, V-046, V-048). Im Vergleich zur Fihrung entlang der Ortsdurch-
fahrt weist diese Verbindung jedoch eine erhthte Reisezeit auf. Aus diesem Grund
soll die Fihrung Uber die HauptstraRe mit Piktogrammketten erganzt werden, um dem
Radverkehr so die Wahlfreiheit zu ermdoglichen (V-047). Der Bahnhof Walluf ist Giber
beide Varianten Uber die Johannisbrunnenstraf3e und Neustral3e erreichbar. Die Flh-
rung auf der Hauptstral3e bindet den Bahnhof jedoch direkter an.

Ab dem Kreisverkehr HauptstraRe/ S6hnleinstral3e kann der schon bestehende stra-
Renbegleitende Radweg Richtung Schierstein genutzt werden. Dieser entspricht dem
Standard einer RDV (V-049).

Wiesbaden

In Schierstein soll die Verbindung Uber die Elbestralie als Fahrradstral3e und die be-
stehende Uberfiihrung der Bahntrasse an den Betriebsweg nordlich der Bahntrasse
gefuhrt werden (V-050, V-051). Dem Verlauf des Betriebsweges soll bis an die Freu-
denbergstral3e gefolgt werden (der Bahnhof Wiesbaden-Schierstein kann hier durch
Querung der Freudenbergstral3e in die Eisenméannchenstrale direkt erreicht werden).
Bauliche Anpassungen sind auf dem Betriebsweg nicht notwendig (V-052). Dem Ver-
lauf der Freudenbergstral3e soll nach Norden bis an die Hermann-Ldns-Stral3e gefolgt
werden. Sidlich der StielstralRe kénnen aufgrund der geringen Stral3enraumbreite
keine Radverkehrsanlagen eingerichtet werden. Die zulassige Hochstgeschwindig-
keit sollte auf 30 km/h reduziert werden (V-053). Ab der Stielstral3e Richtung Norden
konnen durch den Entfall von Kfz-Parkstédnden beidseitige Schutzstreifen markiert
werden (V-054).

Im weiteren Verlauf soll als Fahrradstral3e mit Freigabe fir den anliegenden Kfz-Ver-
kehr sowie Linienverkehr tber die Hermann-Lons-StralRe bis an die Schonaustralie
(K 654) gefuhrt werden (V-055). Zwischen Schonaustrafe und Saarstral3e (K 645)
kann ein bestehender Wirtschaftsweg ohne bauliche Anpassungen genutzt werden
(V-056). Der Saarstraf3e soll dann etwa 200 m bis an die Worther-See-Stral3e gefolgt
werden. An der Saarstral3e sollen die bestehenden Radverkehrsanlagen im Standard
einer RV genutzt werden. Der Ausbau auf den Standard einer RDV ist aufgrund der
Baumbest&nde nicht mdglich (V-057).

Uber die Worther-See-StraBe und die Karntner StralRe soll die Variante als Fahr-
radstraRe durch das Wohngebiet Graselberg bis an die Erich-Ollenhauer-Stral3e (K
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655) gefiihrt werden. Anliegender Kfz-Verkehr sowie Linienverkehr bleiben weiterhin
zugelassen (V-058, V-059, V-060). Uber die Erich-Ollenhauer-StralRe soll iiber neu
zu markierende Radfahrstreifen der Grundweg erschlossen werden (K-038, K-039,
V-061), der den Standard einer RV zulasst. Ein Ausbau als RDV ware nur auf Teilab-
schnitten moglich (V-062).

Uber den Grundweg soll auf den Grundmiihlenweg und die Holsteinstrale gefiihrt
werden. Auch in diesem Bereich soll als Fahrradstra3e gefuhrt werden. In der Hol-
steinstral3e ist der Entfall von Kfz-Parkstanden notwendig, um die erforderlichen Min-
destbreiten zu erreichen. Anliegender Kfz-Verkehr soll auch hier weiterhin zugelassen
bleiben (V-063).

Der Konrad-Adenauer-Ring soll im weiteren Verlauf in die Overbeckstralle gequert
werden (K-041). Hier soll eine Ausweisung als Geh- und Radweg erfolgen. Da die
Overbeckstral3e jedoch derzeit auch als Parkplatz zur Erschliel3ung des anliegenden
Kleingartenvereins genutzt wird, sollten alternative Parkmdoglichkeiten gefunden wer-
den (V-064). Es kann gepriift werden, ob eine Freigabe fur den Kfz-Verkehr auf dem
gemeinsamen Geh- und Radweg fiir Entladevorgange an den Kleingartenanlagen
notwendig ist.

Im Anschluss verlauft die Verbindung Uber die Mosbacher Stralle bis an die
KlopstockstralRe. In diesem Bereich soll die Mosbacher Stral3e als Fahrradstraf3e mit
Freigabe fiur anliegenden Kfz-Verkehr ausgewiesen werden. Um die erforderlichen
Mindestbreiten zu erreichen, ist der einseitige Entfall der Kfz-Parkstdnde notwendig
(V-065).

Im weiteren Verlauf nach Norden soll iber den Gutenbergplatz der Kaiser-Friedrich-
Ring in die OranienstralRe gequert werden (K-043). Sowohl in der Klopstockstral3e als
auch der OranienstraBe bestehen markierte Radverkehrsanlagen, es sollte jedoch
die Absenkung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h geprift werden (V-
066, V-067). Uber den Kaiser-Friedrich-Ring kann in Richtung Osten der Wiesbade-
ner Hauptbahnhof in etwa 400 m erreicht werden.

Uber die OranienstraRe soll der Radverkehr auf die Matthias-Claudius-StraRe und im
weiteren Verlauf auf die Adolfsallee und AdelheidstraRe bis an die Bahnhofstral3e
gefuhrt werden. Der gesamte Abschnitt soll als Fahrradstraf3e mit zugelassenem an-
liegendem Verkehr ausgewiesen werden. In der Matthias-Claudius-Stra3e und der
Adolfsallee ist der Entfall von Kfz-Parkstanden notwendig, um die Mindestbreiten zu
erreichen (V-068).

Im weiteren Verlauf soll Giber die BahnhofstralRe in das Wiesbadener Zentrum gefiihrt
werden. Die schon bestehenden Radverkehrsanlagen sollten im Standard einer RDV
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neu markiert werden (V-069, V-070). Eine Reduktion der zulassigen Hochstgeschwin-
digkeit auf Tempo 30, bzw. Tempo 40 ist durch die Stadt Wiesbaden geplant.

6.3 MalRnahmenplanung und Kostenschatzung

Fur alle Streckenabschnitte der Vorzugsvariante wurde im Detail untersucht, welche
MaRnahmen zur Herstellung des geforderten Standards mdglich und notwendig sind.
Die geplanten Mafnahmen basieren auf den Qualitatsstandards und Musterldsungen
fur das Radnetz Hessen [2].

Neben den Standards und Vorgaben hat die AGNH zusétzliche Musterlésungen her-
ausgegeben. Die Musterldsungen verdeutlichen beispielhaft die geplanten baulichen
Anlagen und Markierungslésungen. Sie dienen der Veranschaulichung der geplanten
Maflinahmen, sollen die weiterfilhrenden Planungen erleichtern und die Akzeptanz
der Verbindungen verbessern.

Erganzend dazu wurden fur jede geplante MaRhahme die Kosten geschétzt. Die Kos-
tenermittlung basiert auf dem Leitfaden Kostenschéatzung fur RSV und RDV in Hes-
sen [15]. Ziel des Leitfadens ist es, landesweit vergleichbare Ergebnisse zu den zu
erwartenden Gesamtkosten zu ermitteln.

Die Kostenschatzung bildet zudem die Grundlage fiur die Nutzen-Kosten-Analyse.
Enthalten sind Kosten fur Baustelleneinrichtungen/Verkehrssicherung, Erdbau, Ober-
und Ingenieurbau, Landschaftsbau, Ausstattung und Beleuchtung. Die Kosten bein-
halten zudem eine jahrliche Kostensteigerung von 6% unter Annahme des Baube-
ginns der ersten MalRnahmen (einfache Markierungslésungen) im Jahr 2024. Die Ge-
samtkosten der Vorzugsvariante sind in Tabelle 8 aufgeschlisselt.

Tabelle 8 Gesamtkosten fur die Vorzugsvariante zwischen Rudesheim am Rhein und Wies-
baden

Variante tber
Erbacher Landstr.

Variante tber B 42

Strecken- und

Knotenpunktkosten 11.536.400 €

7.438.400 €

Kosten fir
Ingenieurbauwerke

Betriebstechnik 205.000 € 205.000 €

Energieversorgung 200.000 € 200.000 €

Gesamtkosten 7.843.400 € 11.941.400 €

Quelle: Eigene Darstellung
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Auf Basis der MaBhahmenplanung wurde zudem die Reisezeit inklusive Verlustzeiten
an Knotenpunkten ermittelt. Die Reisezeit betragt fir die gesamte Strecke von RU-
desheim bis Wiesbaden 113 Minuten und basiert auf der Lange der Verbindung (32,9
Km) und der Annahme einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 20 km/h fir den Rad-
verkehr nach Umsetzung der Mal3nahmen. Die zugrunde gelegten Verlustzeiten an
Knotenpunkten kénnen den Qualitatsstandards und Musterlésungen [2] enthommen
werden.

Alle MaRBRnhahmen fir die Vorzugsvariante sind in Form von Planen sowie als Mal3nah-
mendatenblatter in Anlage 3.3 dargestellt. Fur weitergehende Informationen erfolgt
der Verweis auf die Musterldsungen. Erganzend sind alle MaRnahmen in einem Web
GIS (interaktive Onlinekarte unter: https://rv-k.de/Zweckverband Rheingau/Machbar-
keitsstudie/WebGIS.html dargestellt. Zudem kdnnen dort die untersuchten Trassen-
abschnitte inklusive Bewertung sowie die zur Abstimmung gestellten Varianten dar-
gestellt werden.

6.4 Qualitatsstandards

Die Einhaltung der Qualitatsstandards ist die Voraussetzung, dass die prognostizier-
ten Radfahrenden pro Tag auf der Strecke erreicht werden kdénnen. Fir eine Flihrung
als RDV, wie es fur die Vorzugsvariante teilweise vorgesehen ist, miissen mindestens
80% der Strecke im entsprechenden Standard ausgebaut werden. 20% kdnnen im
reduzierten Standard einer RV gefuhrt werden, die den Vorgaben der ERA entspricht.

Die Vorzugsvariante zwischen Ridesheim am Rhein und Wiesbaden lasst sich auf-
grund des Potenzials in zwei Abschnitte unterteilen:

1. Zwischen Ridesheim und dem Ortskern Eltville soll die Vorzugsvariante im Stan-
dard einer RV gefuhrt werden. Das Potenzial liegt in diesem Bereich zwischen
1.000 und 1.250 Radfahrenden pro Tag. Der Standard kann mit den empfohlenen
MaRnahmen auf diesem 17,5 km langen Teilstlick der Vorzugsvariante durchgén-
gig erreicht werden.

2. Zwischen dem Ortskern Eltville und dem Zielpunkt im Wiesbadener Zentrum steigt
das Potenzial auf 1.500 bis 2.000 Radfahrende pro Tag an, weshalb dieser Ab-
schnitt als RDV ausgebaut werden sollte. Mit den empfohlenen Maf3nahmen kann
der Standard einer RDV auf dem 14,7 km langen Teilstick auf 12,5 km Lange
erreicht werden. Der Standard einer RDV kann somit auf 85% der Strecke einge-
halten werden. Dies entspricht den Anforderungen des Landes Hessen an eine
RDV [2] und erfillt die Voraussetzungen fur eine Férderung der anrechenbaren
Investitionskosten.

Eine Ubersicht tber die moglichen Qualitatsstandards kann der Anlage 3.2 entnom-

men werden.
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7 Beitrage zur Umsetzung

7.1 Nutzen-Kosten-Analyse

Mit Hilfe einer Nutzen-Kosten-Analyse kann untersucht werden, ob und in welchem
Umfang die Realisierung einer Radschnell-/ Raddirektverbindung einen gesamtwirt-
schaftlichen Nutzen nach sich zieht. In der Nutzen-Kosten-Analyse wird der gesamte
Lebenszyklus des Vorhabens betrachtet. In der Regel bezieht sich dies auf die Dauer
der technisch bedingten Abschreibungszeitraume der Investition. Voraussetzung fir
eine solche Untersuchung ist aul3erdem eine Referenzsituation als alternative Hand-
lungsoption. Im Falle der hier untersuchten Verbindung zwischen Rudesheim am
Rhein und Wiesbaden ist es der aktuelle Ausbaustandart im Radverkehr.

Die Methodik der Nutzen-Kosten-Analyse baut auf den vom Hessischen Ministerium
fur Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen herausgegebenen Leitfaden zur Nut-
zen-Kosten-Analyse bei Radschnellverbindungen [1] auf. Die dort definierten Nutzen-
und Kostenkomponenten wurden auch im Rahmen dieser Untersuchung zu Grunde
gelegt, ebenso wie die im Leitfaden genannten Wertgertiste zu den einzelnen Kom-
ponenten. Ermittelt wurde der Nutzen mit den im Leitfaden zur Verfiigung gestellten
Excel-basierten Tools. Diese Tools sind fiir die Offentlichkeit zuganglich und fiir diese
Nutzen-Kosten-Analyse grundsatzlich geeignet.

Zur Methodik und Herleitung des Verfahrens wird auf den o.g. Leitfaden verwiesen.
Zum Verstandnis der Ergebnisbildung der Nutzen-Kosten-Analyse folgen die betrach-
teten Nutzen- und Kostenkomponenten:

Nutzen

e Eingesparte CO,-Emissionen

* Eingesparte Schadstoffemissionen
e Eingesparte Unfallkosten

e Eingesparte (Pkw-)Betriebskosten
e Eingesparte Krankheitskosten

* Eingesparte Reisezeit

Kosten

* Investitionskosten fur Fahrweg und Knotenpunkte einschl. Planungskosten

Zusatzliche Kosten fir die Energieversorgung einschl. Planungskosten

Zusétzliche Unterhaltungskosten

Sonstiges (Grunderwerb)
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Um die Vergleichbarkeit der einzelnen Komponenten sicherzustellen, werden diese
monetarisiert und in einem weiteren Schritt addiert. Die Summe der Nutzen wird durch
die Summe der Kosten geteilt. Das Ergebnis gibt Aufschluss dartber, ob das Vorha-
ben gesamtwirtschaftlich sinnvoll ist. Bei Werten Uber 1 ist dies der Fall, bei Werten
unter 1 ist eine Umsetzung gesamtwirtschatftlich nicht sinnvoll.

Der groite Vorteil von Raddirektverbindungen besteht nach der hier zu Grunde ge-
legten Methodik im Wesentlichen in den eingesparten Krankheitskosten der Radfah-
renden. Der Nutzen besteht darin, dass sich Radfahrende korperlich bewegen und
nachweislich weniger erkranken — im Gegensatz zu Personen, die sich auf dem Weg
zur oder von der Arbeit weniger bewegen (wie im Pkw, OV). Weitere Vorteile sind
Reisezeitgewinne (bei Radfahrenden, die bisher schon mit dem Rad unterwegs wa-
ren) sowie eingesparte Kosten der Pkw-Nutzung, weil einige Personen anstelle des
Pkw nun das Fahrrad fir ihre Alltagswege nutzen.

Auf der Kostenseite stehen die Investitions- und Unterhaltungskosten an erster Stelle.
Zusatzlich zu diesen Kosten missen Ausgaben fir zusatzliche Beleuchtungseinrich-
tungen berlicksichtigt werden.

Fir die hier untersuchte Vorzugsvariante wurde auf der Gesamtlange von 32,9 km
eine gewichtete Nachfrage von ca. 1.400 Radfahrenden/ Tag prognostiziert, die sich
jedoch — wie oben gezeigt — auf die Gesamtstrecke unterschiedlich verteilt. Aus-
schlaggebend fir das Ergebnis der Nutzen-Kosten-Analyse ist die Annahme zur Po-
tenzialermittlung (siehe Kapitel 4.3), dass etwa die Halfte des zukinftigen Potenzials
Neuverkehre sind (ca. 700 Radf./ Tag), von denen wiederum die Halfte (350 Radf./
Tag) Umsteiger vom Pkw und die andere Halfte (350 Radf./Tag) echter Neuverkehr
sind bzw. vorher den Offentlichen Verkehr genutzt haben.

Tabelle 9 Nutzen-Kosten-Analyse zur Vorzugsvariante im Korridor Riidesheim am Rhein —
Wiesbaden (Variante tber Erbacher Landstr.)
Nutzen Tsd. €/a Kosten Tsd. €/a

e Saldo CO; 90,3 | e Infrastruktur + Planung 367,7
e Saldo Schadstoffe 15,2 | e Ingenieurbauwerke 0,0
e Saldo Unfallschaden 322,9 | o Betriebstechnik 10,1
« Eingesp. Betriebskosten 341.9 | « Energieversorgung 15,2
o Eingesp. Krankheitskosten 467,5 | o Unterhaltungskosten 196,1
e Eingesp. Reisezeit 630,5
Summe Nutzen 1.868,3 | Summe Kosten 589,1

Quelle: Eigene Darstellung

® Zentrum
Z 1 V firintegrierte I -

Verkehrssysteme Planungsgesellschaft

44



Machbarkeitsstudie einer Radverbindung im Korridor Ridesheim am Rhein - Wiesbaden Beitrage zur Umsetzung

Tabelle 10 Nutzen-Kosten-Analyse zur Vorzugsvariante im Korridor Riidesheim am Rhein —

Wiesbaden (Variante tber B42)
Nutzen Tsd. €/a Kosten Tsd. €/a

e Saldo CO; 90,3 | e Infrastruktur + Planung 570,3

e Saldo Schadstoffe 15,2 | o Ingenieurbauwerke 0,0

¢ Saldo Unfallschaden 322,9 | o Betriebstechnik 10,1

« Eingesp. Betriebskosten 341,9 | « Energieversorgung 15,2

¢ Eingesp. Krankheitskosten 4675 | o Unterhaltungskosten 298,6
e Eingesp. Reisezeit 626,4

Summe Nutzen 1.864,1 | Summe Kosten 894,2

Quelle: Eigene Darstellung

Der Nutzen-Kosten-Indikator liegt bei beiden Varianten deutlich iber dem Schwellen-
wert von 1. Bei der Variante Uber die Erbacher Landstr. betragt der Nutzen-Kos-
ten-Indikator bei 3,2 (vgl. Tabelle 9). Fir die Variante Gber die B 42 liegt er bei 2,1
(vgl. Tabelle 10). Dies bedeutet, dass jeder in das Vorhaben investierte Euro 2,10 €
bzw. 3,20 € an Nutzen generiert. Gesamtwirtschaftlich ist das Vorhaben fur beide
Varianten vorteilhafter als die denkbare Alternative, eine RDV/RV Uberhaupt nicht zu
realisieren.

Dieses Ergebnis lasst sich darauf zurtickfihren, dass die RDV/ RV mit einem gerin-
gen Investitionsaufwand realisiert werden kann. Durch die geringe prognostizierte
Nachfrage zwischen Rudesheim am Rhein und Eltville am Rhein wird auf etwa der
Halfte der Strecke der Standard einer RV empfohlen, der aufgrund der geringeren
Anforderungen auch ein geringeres Investitionsvolumen umfasst. Fir die Variante
entlang der Erbacher Str. in Eltville sind im Mittel pro Kilometer rund 234,8 Tsd. €
Investitionskosten erforderlich. Aufgrund des erforderlichen Neubaus eines Radwe-
ges fir die Variante entlang der B42 in Eltville liegen die durchschnittlichen Investiti-
onskosten pro Kilometer bei rund 361,8 Tsd. €.

7.2 Empfehlungen fur die Realisierung

Eine zeitlich méglichst nah beieinander liegende abschnittsweise Realisierung ist fur
den Erfolg einer Radverbindung zwischen Ridesheim und Wiesbaden ausschlagge-
bend. Aus diesem Grund sollten Teilabschnitte umgesetzt werden, die fir sich bereits
einen Verkehrswert aufweisen. Um das Vorhaben so umsetzen zu kdnnen, missen
sich die zustdndigen Baulasttrager (Hessen Mobil, Rheingau-Taunus-Kreis, Be-
troffene Stadte und Gemeinden) auf eine fachlich homogene Planung und zeitlich
sinnvolle Umsetzung verstandigen. ZweckmalRigerweise ist eine vorhabenbezogene
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Projektsteuerung einzurichten, welche die Planungsablaufe, Ausschreibungen und
Vergaben sowie die Finanzierung und Bauausfuhrung betreuen.

Fir das weitere Vorgehen werden folgende Umsetzungsphasen empfohlen:

1. Behebung von Netzllicken

In einem ersten Schritt wird empfohlen, Netzabschnitte, die derzeit nicht oder nur
sehr schlecht befahrbar sind, entsprechend den anzuwendenden Qualitatsstan-
dards auszubauen. Dies betrifft insbesondere Streckenabschnitte zwischen Ri-
desheim und Eltville, die im Standard einer Radverbindung geplant sind. Da diese
Maflinahmen vor allem Neu- und Ausbauten von Wegen betreffen, ist mit einer
lAngeren Planungsdauer zu rechnen. Durch die Realisierung dieser Abschnitte
steht den Radfahrenden eine erste durchgéngige Verbindung zur Verfligung.

Fur folgende Streckenabschnitte wird eine schnellstmégliche Realisierung emp-
fohlen.

Prioritatsstufe 1:

e V-002 (Neubau eines Geh-/ Radweges entlang des Leinpfads in Rudesheim),
e V-012 (Neubau stral3enbegleitender Geh-/ Radweg in Oestrich-Winkel),

o V-017 (Neubau gemeinsamer Geh-/ Radweg in Oestrich-Winkel) und

e V-034 (Ausbau des Gehweges zu gemeinsamen Geh-/Radweg in Eltville).

2. Umsetzung zusammenh&ngender Abschnitte

Um mit der Realisierung ein moglichst grof3es Radverkehrspotenzial zu erschlie-
Ben, sollte in der zweiten Phase die Umsetzung der Vorzugsvariante in zusam-
menhangenden Abschnitten mit einem hohen Nachfragepotenzial erfolgen. Hierflr
eignet sich inshesondere der folgende Abschnitt mit dem Qualitatsstandart einer
Raddirektverbindung:

Prioritatsstufe 2:

Fuhrung von Eltville am Rhein tGber Walluf bis in die Innenstadt von Wiesbaden als
Raddirektverbindung (Durchschnittliches Radverkehrspotenzial: rd. 1.700 — 1.900
Radfahrende/ Tag). Hier sind Streckenabschnitte von erhohter Bedeutung, die der-
zeit im Mischverkehr oder mit nicht dem ERA-Standard entsprechenden Radver-
kehrsanlagen aufRerhalb von Tempo-30-Zonen gefuhrt werden (V-042, V-043, V-
053, V-054, V-061, V-069).
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3. Herstellung der Befahrbarkeit auf der gesamten Trasse im Korridor

Um die durchgéngige Befahrbarkeit der gesamten Trasse schnellstmdglich zu re-
alisieren, sind parallel zu den ersten beiden Phasen Planungen der weiteren Ab-
schnitte voranzutreiben. Fir die weitere Umsetzung werden ebenfalls die Grunds-
atze zur Realisierung zusammenhangender Abschnitte empfohlen. Folgende Ab-
schnitte sind fir die weitere Umsetzungsphase vorzusehen:

Prioritatsstufe 3:

Umsetzung der Verbindung zwischen Eltville am Rhein und Ridesheim am Rhein
mit dem Qualitdtsstandart einer Radverbindung. Auch hier sind Streckenab-
schnitte vorrangig zu realisieren, die derzeit im Mischverkehr oder mit nicht dem
ERA-Standard entsprechenden Radverkehrsanlagen auf3erhalb von Tempo-30-
Zonen gefihrt werden (V-007, V-010, V-011, V-024, V-029).

Alle hier empfohlenen und zu vertiefenden Mafl3nahmen sind Anlage 3.3 oder dem
Web GIS zu entnehmen. Die Prioritatsstufen geben keine Umsetzungsreihenfolge
vor, die Realisierung in dieser Reihenfolge wird jedoch empfohlen, um mdglichst
effektiv eine durchgéngige Befahrbarkeit in gutem Standard herzustellen. Da nicht
alle Baulasttrager von MalRnahmen der Prioritét 1 oder 2 betroffen sind, kann der
Planungsbeginn von MalRnahmen mit geringerer Prioritat zudem sinnvoll sein, um
eine zligige Realisierung voranzutreiben.

7.3 Einzelldsungen

Fur die Vorzugsvariante wurden drei Einzelldsungen erstellt. Diese stellen in ausge-
wahlten Ausschnitten die konzeptionell geplanten Mal3nahmen skizzenhaft dar. Die
Skizzen basieren den durch die AGNH veréffentlichten Musterlésungen [2]. Mit den
Einzelldbsungen kdnnen komplexe Situationen verdeutlicht und sich wiederholende
Maflnahmentypen auf der Vorzugsvariante beispielhaft veranschaulicht werden. Es
wird ein Eindruck vermittelt, wie eine Umsetzung der Mal3nahmen erfolgen kann.

Es wurden in Abstimmung mit dem Zweckverband Rheingau und der Stadt Wiesba-
den folgende Einzellésungen angefertigt:

¢ Die Ortseingangssituation am 6stlichen Ortsrand von Oestrich. Hier ist der
Wechsel von einer einseitigen Zweirichtungsfiihrung auf3erorts auf eine Ein-
richtungsfihrung innerorts notwendig (MaRnahmen V-021, V-022, K-013, K-
014, K-015).

e Die beiden mdglichen Fuhrungen als Fahrradstral3e oder stralenbegleiten-
dem Geh- und Radweg zwischen Hattenheim und Erbach (MaRnahmen V-
027 — V-033).
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e Die Einrichtung einer Fahrradstrae im Grundmuhlenweg und der Holstein-
stra3e in Wiesbaden (MaRhahmen V-063, K-040). Der MalRnahmentyp der
FahrradstralRe wurde bei der Konzeption der Vorzugstrasse haufig empfohlen.
Die hier skizzierte Umsetzung kann auch auf die weiteren Fahrradstral3en an-
gewendet werden.

Die Einzellésungen kdénnen der Anlage 4.2 entnommen werden. Eine Umsetzung der
Mafinahmen muss nicht nach den skizzierten Losungen erfolgen. Weitere Lésungs-
maoglichkeiten, die den gleichen Effekt erzielen, konnen ebenso praktikabel sein.
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8 Zusammenfassung der Ergebnisse

Die hier vorliegende Machbarkeitsuntersuchung fur eine durchgangige Radverbin-
dung im Korridor Ridesheim am Rhein — Wiesbaden hat das Ziel, die bestmdgliche
Trassenvariante unter Bertcksichtigung des Radverkehrspotenzials und des Nutzen-
Kosten-Indikators fiir diesen Korridor zu ermitteln.

Die Machbarkeitsstudie hat gezeigt, dass eine durchgehende Radverbindung von
Wiesbaden bis Riudesheim hergestellt werden kann. Aufgrund der Nachfragepotenzi-
ale soll sie im westlichen Bereich bis Eltville als Radverbindung, zwischen Eltville und
Wiesbaden als Raddirektverbindung erschlossen werden. Die Nachfrageabschat-
zung rechtfertigt keinen Ausbau als Radschnellverbindung (ab 2.000 Radfah-
rende/Werktag).

Die Vorzugsvariante (in zwei Untervarianten) wurde aus insgesamt drei moglichen
Streckenverlaufen (Varianten 1 bis 3) im Korridor ermittelt. Die Bestimmung der Vor-
zugsvariante ist das Ergebnis einer fachlichen Analyse und Bewertung, einer Offent-
lichkeitsbeteiligung und des Dialogs mit Vertretern der Kommunen und weiteren Akt-
euren vor Ort. Fir die Vorzugsvariante wurden im weiteren Bearbeitungsprozess kon-
zeptionelle MaRnahmen erarbeitet, die notwendig sind, um die erforderlichen Quali-
tatsstandards zu erreichen.

Die vorgeschlagenen MaRRhahmen wurden dabei auf Basis des identifizierten Rad-
verkehrspotenzials und der daraus abzuleitenden Qualitatsstandards (vgl. Qualitats-
standards und Musterlésungen des Landes Hessen [2]) erarbeitet. Fir die Umset-
zung einer Radverbindung zwischen Rudesheim am Rhein und Wiesbaden ist von
folgenden Qualitatsstandards auszugehen:

e Abschnitt zwischen Ridesheim am Rhein und Eltville am Rhein: Radverbindung
e Abschnitt zwischen Eltville am Rhein und Wiesbaden: Raddirektverbindung

Mit Hilfe einer Grobkostenschatzung und der darauf aufbauenden Nutzen-Kosten-
Analyse konnte nachgewiesen werden, dass das Vorhaben gesamtwirtschaftlich
mehr Vorteile als Nachteile aufweist.

Die Realisierung der Radverbindung ist dementsprechend zu empfehlen. Sie bietet
mehr Vorteile als der aktuelle Zustand.

Die Realisierung der Variante Uber die Erbacher Str. in Eltville stellt mit etwa 7,8 Mil-
lionen Euro [netto] Investitionskosten und einem Nutzen-Kosten-Faktor von 3,2 die
Variante mit dem besten Nutzen-Kosten-Verhaltnis dar. Die etwa 33 km lange Strecke
konnte in zwei Abschnitten und mit vergleichsweise kurzfristig umzusetzenden Mal3-
nahmen hergestellt werden.
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Die Variante mit einer Fuhrung entlang der B42 in Eltville hat aufgrund eines erfor-
derlichen Neubaus héhere Investitionskosten. Diese liegen bei rund 11,9 Millionen
Euro und bedeuten ein Nutzen-Kosten-Verhéltnis von 2,1.

Die Nachfragepotenziale unterscheiden sich bei den beiden Untervarianten nicht/ge-
ringflgig.

Tabelle 11 Nutzen-Kosten-Ubersicht beider Varianten
Variante tiber Erbacher Variante Uber B 42
Str. in Eltville in Eltville
Lange 32,9 km 32,9 km

Investitionskosten (netto) ‘ 7,84 Mio. € 11,9 Mio. €

Gesamtkosten pro 238,4 Tsd. €/km 361,8 Tsd. €/km

Kilometer (netto)

Nutzen-Kosten-Faktor 3,2 2,1

Quelle: Eigene Darstellung
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Rheingau =

Lokale
Aktionsgruppe

Verein Regionalentwicklung Rheingau e.V. | Rheinweg 30 | 65375 Oestrich-Winkel

Walluf\e/

Einladung

»Slebtes Regionalforum Rheingau*

am Freitag, 6. September 2024 ab 17:00 Uhr
Vereinhaus Oberwalluf
(Marktstralle 29, 65396 Walluf)

Alle Rheingauer Burgerinnen und Birger sind herzlich eingeladen zum Siebten Rheingauer Regionalforum.

In diesem Jahr ruckt Oberwalluf in die Mitte des Rheingaus! Die Lokale Aktionsgruppe (LAG) Rheingau
und die Gemeinde Walluf laden gemeinsam mit zahlreichen Wallufer Akteuren und Personlichkeiten zum
Regionalforum ein. Los geht es um 17:00 Uhr im Vereinshaus in Oberwalluf.

Dort findet der Vortragsteil mit Informationen uber die Lokale Aktionsgruppe, die Rheingauer LEADER-
Projekte und Neuigkeiten aus dem Forderdschungel statt.

Spannend und genussvoll geht es weiter. Gemeinsam begeben wir uns zum Drobollacher Platz. Dort
werden alle Besucher:innen mit einem Sektempfang begrift.

Dieser ehemalige Parkplatz, bisher wenig attraktiv, wurde als Treffpunkt flir Menschen aus der Gemeinde
und fiir Gaste von nah und fern multifunktional ausgestattet. Auf dem vorher kaum nutzbarem
Platzbereich wurde ein Veranstaltungsgebaude mit Weinstandcharakter und eine Toilettenanlage fur
ortliche, regionale und tberregionale Events errichtet und auch die Aufenanlage vollig neugestaltet. Das
Projekt stellt das ,,grof3te” Einzelprojekt der letzten Forderperiode dar und der Platz wird am Tag des
Regionalforums feierlich erdffnet. Dazu werden auch Gaste aus Drobollach in Karnten erwartet. Zwischen
den Freiwilligen Feuerwehren aus Oberwalluf und Drobollach besteht seit tiber 40 Jahren eine
Partnerschaft.

Doch damit nicht genug:

Im Anschluss wird die Oberwallufer Kerb erdffnet, die ihre Heimat am Drobollacher Platz hat. Welch eine
wunderbare Mdglichkeit fiir die Besucher des Regionalforums, sich wieder ein Stlick Heimat unter dem
Motto ,,der Rheingau lernt den Rheingau kennen* zu erschlieRen.

Die Lokale Aktionsgruppe Rheingau, die Gemeinde Walluf und alle Wallufer Akteure freuen sich auf einen
interessanten und unterhaltsamen Abend und Ihr Kommen!

Mit freundlichen Griften

%/ A

Manfred Kohl,
(Vorsitzender LAG Rheingau)

Verein Regionalentwicklung Rheingau e.V.

Haus der Region
Rheinweg 30
65375 Oestrich-Winkel

Nikolaos Stavridis N
(Blrgermeister Gemeinde Walluf) \

Tel. 06723/ 60272-30

Fax 06723/ 60272-25
regionalmanagement@zukunft-rheingau.de
www.zukunft-rheingau.de
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