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1 Einfihrung

1.1 Hintergrund

Die Hochschulstadt Geisenheim mochte die Situation fir Radfahrende und ZufuBgehende verbessern

und damit der gesteigerten Bedeutung der Nahmobilitdt zu FuR und mit dem Rad Rechnung tragen.

Durch die Starkung des FuR- und Radverkehrs als Teil des Umweltverbundes wird eine Entlastung der
StraBeninfrastruktur und des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) angestrebt und gleichzeitig
ein Beitrag zum Klimaschutz geleistet. Lokale Emissionen (Ldrm, Schadstoffe) werden vermieden und
die Gesundheit der Biirgerinnen und Biirger gefordert. Dadurch kdnnen langfristig erhebliche Kosten
fiir die Instandhaltung der Infrastruktur sowie Gesundheitskosten eingespart werden. Eine sichere und
attraktive FuB- und Radverkehrsinfrastruktur fordert zusatzlich die selbststandige und selbstbe-
stimmte Mobilitat von Kindern und Jugendlichen. Durch den flaichendeckend barrierefreien Ausbau
der Infrastruktur wird zudem auch Menschen mit Einschrankungen eine selbstbestimmte Mobilitat
und damit Teilhabe am gesellschaftlichen Leben erméglicht. Um die Situation fir den Ful3- und Rad-
verkehr sinnvoll zu verbessern, ist es notwendig, die beiden Verkehrsarten als integrierte und elemen-

tare Bestandteile der Stadt- und Verkehrsplanung anzusehen.

Flachendeckend barrierefreie Routen ermdglichen die Teilhabe von mobilitatseingeschrankten Perso-
nen am gesellschaftlichen Leben. Um den FuBverkehr sinnvoll zu verbessern, ist es notwendig, ihn als
einen integrierten und elementaren Bestandteil der Stadt- und Verkehrsplanung anzusehen. Der FuRR-

verkehr gilt als die einfachste Art der Fortbewegung.

Vor diesem Hintergrund wurde durch die Hochschulstadt Geisenheim die Erstellung eines kommuna-
len Rad- und FuRRverkehrskonzeptes beschlossen. Die Erarbeitung durch die Planungsgesellschaft RV-K
fand im Zeitraum von April 2024 bis Februar 2025 statt.

Fiir die Erstellung des Rad- und FulRverkehrskonzeptes erhielt die Hochschulstadt Geisenheim eine Zu-

wendung aus Mitteln der Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitdt Hessen (AGNH).

1.2 Projektziele

Dem FulR- und Radverkehrskonzept der Hochschulstadt Geisenheim liegen die folgenden Projektziele

zu Grunde:

e Die Erreichbarkeit wichtiger FuRverkehrsziele innerhalb der Stadtteile. Darunter zahlt die Ver-
kniipfung der Wohngebiete mit den Arbeitsplatzschwerpunkten, den Schulen, der Hochschule,
wichtigen Haltestellen des OPNV, Freizeitzielen und Zielen des téglichen Bedarfs (Einkaufen,
Versorgung, Gastronomie etc.) sowie die Verkniipfung der Ziele untereinander.

FuR- und Radverkehrskonzept Hochschulstadt Geisenheim Marz 2025
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e Entwicklung eines Radverkehrsnetzes, das alle Stadtteile und Wohngebiete mit den Arbeits-
platzschwerpunkten, den Schulen, der Hochschule, wichtigen Haltestellen des OPNV, Freizeit-
zielen und Zielen des taglichen Bedarfs (Einkaufen, Versorgung, Gastronomie etc.) verbindet
und diese Ziele auch untereinander verkniipft.

e Erstellung eines priorisierten MaBnahmenprogramms mit iberschlagiger Kostenrahmenschat-
zung als Entscheidungsgrundlage fir Politik und Verwaltung zur Festlegung von Investitions-
programmen und zur Bereitstellung von Haushaltsmitteln.

Bei der Entwicklung des FuB- und Radverkehrsnetzes und der MaBRnahmen gelten folgende Grunds-

atze:

Berlicksichtigung aller Radfahrenden und ZufulRgehenden jeglichen Alters und kdrperlicher so-

wie geistiger Fitness.

Praxistauglichkeit und Finanzierbarkeit der MaRRnahmen.

Bericksichtigung der Belange anderer Verkehrsarten (jeweils FuR- bzw. Radverkehr sowie 6f-

fentlicher Personennahverkehr und motorisierter Individualverkehr).

Integration bestehender Netzplanungen von regionaler und Uiberregionaler Ebene (Land Hes-

sen, Rheingau-Taunus-Kreis).

1.3 Planungsraum und Planungstiefe

Der Planungsraum umfasst die Gemarkung der Hochschulstadt Geisenheim. Es wird eine Vernetzung
aller Stadtteile und Wohngebiete mit den Arbeitsplatzschwerpunkten, den Schulen, der Hochschule,
den wichtigen Haltestellen des OPNV, den Freizeitzielen und den Zielen des tiglichen Bedarfs (Einkau-

fen, Versorgung, Gastronomie etc.) angestrebt.

Im Rahmen des FuRB- und Radverkehrskonzeptes werden MaRnahmen vorgeschlagen, die entlang der
definierten Zielnetze FuRverkehr und Radverkehr liegen. Zusatzlich kénnen wichtige MaRnahmen ab-
seits der Netze empfohlen werden, wenn bspw. Gefahrenstellen zu verzeichnen sind. Abseits der Netze
findet jedoch keine flaichendeckende Erhebung statt. Das Netz und die MaBnahmen werden unabhan-

gig von der Baulasttragerschaft entwickelt.

Der Fokus bei der Entwicklung eines FuRverkehrsnetzes liegt auf einer guten Erreichbarkeit im Nahbe-
reich und einer hohen Aufenthaltsqualitat. Die steigende Bedeutung von attraktiven und sicheren We-
genetzen fir alle Personengruppen wird bei der Netzgestaltung und MalRnahmenentwicklung beriick-
sichtigt. Die Planungstiefe ergibt sich dabei aus den unterschiedlichen Anforderungen an das Wege-

netz, die in Abbildung 1 veranschaulicht sind.

FuR- und Radverkehrskonzept Hochschulstadt Geisenheim Marz 2025
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(Hohe Dichte (wichtiger)
Alltagsziele, flichenhaft erhéhtes
Fufsverkehrsaufkommen)

Hauptgehverbindungen :
(Ubergeordnete Verbindungen /
wichtiger Alltagsziele im Nahbereich, ‘.

erhohtes FufSverkehrsaufkommen)

Grundgehverbindungen :

. =~
(Alle weiteren Wege bilden
Grundgehverbindungen des ‘.
Alltagsfuf3verkehrs) |
(ausgewdhlte Verbindungen -
in/von Griin- & Freirdumen mit y
besonderer Naherholungsfunktion) J'

Abbildung 1: Aufbau FuBverkehrsnetz (Eigene Darstellung)

Fir den Radverkehr gilt bei der Netzentwicklung, dass durch die zunehmende Verbreitung und kon-
stante Leistungssteigerung von elektrisch-unterstiitzten Fahrradern weitere Distanzen und eine an-
spruchsvolle Topografie, wie sie teilweise im Planungsraum vorhanden ist, immer weniger Hindernisse
darstellen. Diese Entwicklung wird bei der Netzgestaltung und MaRnahmenentwicklung beriicksichtigt.
Die Planungstiefe des Radverkehrs in Radverkehrskonzepten auf kommunaler Ebene unterscheidet
sich im Vergleich zu Konzepten auf regionaler und liberregionaler Planungsebene wie in Abbildung 2

dargestellt.

FuR- und Radverkehrskonzept Hochschulstadt Geisenheim Marz 2025
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Bundesland

Ubergeordnete
Radhauptverbindungen
(zwischen Mittel- & Oberzentren / -
Touristische Radfernwege)

Landkreis
Radhauptverbindungen

(Orts- und Stadtteile / Bahnhofe) ¥

Kommune
Basisverbindungen :
(Arbeit / Bildung / Einkauf / ¥
Freizeit / 6ff. Einrichtungen etc.)

Abbildung 2: Aufbau Radverkehrsnetz und Planungszustéandigkeiten (Eigene Darstellung)

Netzelemente und MalRnahmenempfehlungen aus den vorliegenden Radverkehrskonzepten und Netz-

planungen des Rheingau-Taunus-Kreises und des Landes Hessen werden in der Regel ibernommen.

1.4 Gesetzliche Grundlagen

Die Planungsgesellschaft RV-K legt bei der Erstellung von Planungen die geltenden gesetzlichen Vorga-

ben zu Grunde. Diese sind:

e StraBenverkehrsordnung (StVO),
e Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrsordnung (StVO-VwV),

e Hessisches StralRengesetz (HStrG).

Als planerische Grundlagen zum FuRverkehr werden folgende Veréffentlichungen herangezogen:
e die Empfehlungen fiir FuBgingerverkehrsanlagen (EFA 2002)?,

e die Richtlinie fur die Anlage von StadtstraBen (RASt 2006)?,
e die Richtlinien fiir die Anlage und Ausstattung von FuRgéngeriiberwegen (R-FGU 2001)3.

1 Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen (2002): Empfehlungen fiir FuRgangerverkehrsanlagen (EFA), Koln.

2 Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen (2006): Richtlinie fir die Anlage von Stadtstraen (RASt), Koln.

3 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (2001): Richtlinien fur die Anlage und Ausstattung von FuBganger-
iberwegen (R-FGU), K&lIn.

FuR- und Radverkehrskonzept Hochschulstadt Geisenheim Marz 2025
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Als planerische Grundlagen zum Radverkehr werden folgende Veroffentlichungen herangezogen:

e die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010)%,

e Empfehlungen zur Anwendung und Weiterentwicklung von FGSV-Veroffentlichungen im Be-
reich Verkehr zur Erreichung von Klimaschutzzielen (E Klima 2022),

e Qualitatsstandards und Musterlésungen Radnetz Hessen 2020,

e die Hinweise fir den Radverkehr auBerhalb stidtischer Gebiete (HRaS 2002)°,

e die Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung (RIN 2008)® und

e der Nationalen Radverkehrsplan 3.0".

Besondere Aufmerksamkeit widmet die StVO dem Thema Verkehrssicherheit. Hier wird betont, dass
die Gewahrleistung der Sicherheit fur alle Verkehrsteilnehmenden Vorrang gegentliber der Leistungs-
fahigkeit Einzelner, wie z.B. der des Kfz-Verkehrs, hat. Dieser Grundsatz wird bei der Erstellung des

FulR- und Radverkehrskonzeptes beriicksichtigt.

Dartiber hinaus wurde mit der E Klima® ein Werk zur Erreichung der Klimaschutzziele erarbeitet, dass
die relevanten Veroéffentlichungen der Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen e.V.
(FGSV) unter die Gesichtspunkte des Klimaschutzes stellt. Darin ist formuliert, dass die Belange des
FulB- und Radverkehrs gegeniiber den Belangen des motorisierten Verkehrs zu priorisieren sind. Auf
einem Faktenblatt sind die wichtigsten Erkenntnisse und Neuerungen zusammengefasst®. Es fasst die
Inhalte zusammen und beschreibt dariber hinaus das Ziel, bis 2030 qualitativ hochwertige FuB- und
Radverkehrsanlagen zu realisieren, sodass mindestens 50% aller Wege zu FuRR oder mit dem Rad zu-
riickgelegt werden kénnen. Die E Klima wurde bei der Erstellung des FuBR- und Radverkehrskonzeptes

ebenso herangezogen.

Bei der weiteren Planung der konkreten MalRnahmenvorschlage sind die jeweiligen gesetzlichen Vor-

gaben (z.B. Naturschutz, Wasserrecht, Landwirtschaft u.a.) zu prifen.

1.5 Grundsatze der FuBBverkehrsplanung

ZufulRgehen ist die einfachste und kostengiinstigste Art der Fortbewegung. Da ZufulRgehende Perso-

nen jeglichen Alters sowie geistiger und korperlicher Fitness umfassen, haben Sie als vulnerable

4 Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA 2010), Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV e.V.),
2010, Koln.

5 Hinweise fur Radverkehrsanlagen auBerhalb stadtischer Gebiete (HRaS 2002), Forschungsgesellschaft fur Straen- und Ver-
kehrswesen (FGSV e.V.), 2002, Koln.

6 Richtlinie fur die integrierte Netzgestaltung (RIN), Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV e.V.), 2008,
Kéln

7 Nationaler Radverkehrsplan 3.0, BMVI 2021.

8 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (2022): Empfehlungen zur Anwendung und Weiterentwicklung von
FGSV-Veroffentlichungen im Bereich Verkehr zur Erreichung von Klimaschutzzielen (E Klima), KolIn.

9 Aktivmobil-BW (2023): AGFK-BW veroffentlicht Faktenblatt zu Regelwerk "E Klima 2022", online (Abgerufen am 14.10.2024).
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Verkehrsteilnehmende besondere Anforderungen an die Sicherheit, Direktheit, Barrierefreiheit und

den Komfort von FuBverkehrsanlagen.

Sicherheit: Die Belange der Verkehrssicherheit genieflen oberste Prioritdt und sind Uber die Belange
der Leistungsfahigkeit zu stellen. Dies gilt fiir alle Verkehrsarten. Fulverkehrsanlagen sollen durchgéan-
gig den Regelwerken entsprechend gestaltet werden. Dabei ist die Sicherung von Uberquerungsstellen
von besonderer Bedeutung. Zudem beeinflussen die Lage und Gestaltung von Gehverbindungen das
subjektive Sicherheitsempfinden und die Wegenutzung. Beispiele hierfir sind die Umfelder stark be-
fahrener StraBen oder potenzielle Angstraume wie unbeleuchtete Wege durch Unterfiihrungen oder

Parks. Bei der Planung sollte die subjektive Sicherheit daher ebenfalls berlicksichtigt werden.

Direktheit: ZufuRgehende sind sehr sensibel gegenliiber Umwegen. Eine direkte und durchgangige FuR-
verkehrsinfrastruktur einschlieRlich ausreichend gesicherter Uberquerungsstellen férdert die Regelak-

zeptanz, reduziert Reisezeitverluste und steigert die Attraktivitat des Gehens als Fortbewegungsform.

Barrierefreiheit: Eine barrierefreie Gestaltung der FuBverkehrsanlagen ist entscheidend, um allen
Menschen, unabhangig korperlicher Einschrankungen, eine sichere und komfortable Nutzung zu er-
moglichen und die gesellschaftliche Teilhabe zu férdern. Dies umfasst unter anderem ausreichend
breite und hindernisfreie Wege, stufenlose Zuginge sowie die klare und taktile Gestaltung von Uber-
guerungsstellen und Wegefiihrungen. Insbesondere die Bediirfnisse von Menschen mit Behinderung,
seh- und mobilitdtseingeschrankter sowie alterer Menschen werden bericksichtigt. Aber auch Perso-

nen, die bspw. mit einem Kinderwagen unterwegs sind, profitieren von einer barrierefreien Gestaltung.

Komfort, Attraktivitit & Aufenthaltsqualitat: Die Oberflachenbeschaffenheit spielt eine wichtige
Rolle fiir ein komfortables Vorankommen. Dies gilt insbesondere fiir Menschen mit Einschrankung,
aber auch Personen, die Lasten transportieren oder bspw. mit einem Kinderwagen unterwegs sind. Fir
die Attraktivitdt des FuBverkehrs sind zudem ausreichend dimensionierte FuBverkehrsanlagen ent-
scheidend. Neben Raum fiir eine barrierefreie Fortbewegung ist auch die Gestaltung des 6ffentlichen
StralRenraums zentral. Mit Sitzgelegenheiten, StraBengriin und der weiteren Freiraumausstattung lasst

sich die Aufenthaltsqualitat steigern und ein attraktives Umfeld fiirs Gehen schaffen.

1.6 Grundsatze der Radverkehrsplanung
Die Beurteilung der Ist-Situation und der MaBnahmenentwicklung im Rahmen des Radverkehrskon-
zeptes orientiert sich an folgenden Grundséatzen der Radverkehrsplanung:

Verkehrssicherheit: Die Belange der Verkehrssicherheit geniefen oberste Prioritdt und sind lGber die

Belange der Leistungsfahigkeit zu stellen. Dies gilt flir alle Verkehrsarten.

Direktheit: Radfahrende sollen ziigig und direkt fahren kénnen. Umwege, Hindernisse und sonstige

kritische Stellen, an denen Radfahrende Zeit verlieren, sollen auf ein Minimum reduziert werden.
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Fahrkomfort/Attraktivitiat: Radfahren soll bei jeder Wetterlage und mit moglichst geringem Kraftauf-
wand und Verschleill moglich sein. Eine entsprechende Oberflachenqualitat wird angestrebt. Unter
Bericksichtigung der Vermeidung von Umwegen und Reisezeitverlusten sind Strecken abseits groRer

Kfz-Verkehrsstrome vorzuziehen.

Wahlfreie Fiihrungsform: Radfahrende sollen wo mdglich wahlen kénnen, ob sie mit dem Kfz-Verkehr
auf der Fahrbahn oder im Seitenraum gemeinsam mit dem FuBverkehr beziehungsweise in getrennten

Netzen Gber Kfz-arme NebenstraRen fahren.

Erkennbarkeit Radverkehrsnetz: Ein fir alle Verkehrsteilnehmende gut erkennbares Radverkehrsnetz
ist anzustreben, weil dadurch die Aufmerksamkeit erhoht wird und Radfahrende den Netzverbindun-

gen intuitiv folgen kénnen.

2 Vorgehen

1. Grundlagenermittlung: Ermittlung und Analyse vorhandener Planungen sowie Darstellung von
Quellen und Zielen im Stadtgebiet. Zudem Analyse von Schulverbindungen, Unfallen mit FuR- und
Radverkehrsbeteiligung sowie von Fahrdaten des Radverkehrs der Aktion STADTRADELN 2022-
2023 der Hochschulstadt Geisenheim (Anlage 1, Anlage 2, Anlage 3, Anlage 4, Anlage 5).

2. Webbasierte Online-Beteiligung: Durchfiihrung und Auswertung der Meldungen aus der Online-
Beteiligung. Birgerinnen und Blrger konnten mithilfe einer webbasierten Beteiligungsplattform
fehlende Verbindungen einzeichnen, bestehende Verbindungen kommentieren, Gefahrenstellen
markieren sowie Orte mit Steigerung der Aufenthaltsqualitdat und Orte mit fehlenden Fahrradab-
stellanlagen kennzeichnen (Anlage 6). (www.radfahren-geisenheim.de — 20.05.2024 — 17.06.2024)

3. Bestands- und Mangelanalyse: Befahrung und Begehung des gesamten Bestandsnetzes sowie Fo-
todokumentation von Mangeln und Gefahrenstellen.

4. Netzentwurf: Identifikation von Hauptgehbereichen und kategorisierten Gehverbindungen des
FuRverkehrs auf Grundlage der Quell- und Ziel-Orte im Untersuchungsgebiet (Anlage 8). Entwurf
eines kategorisierten Zielnetzes Radverkehr gemaR den Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung
(RIN)* (Anlage 9).

5. MaRBnahmenentwicklung: Entwicklung von MalRnahmenideen mit Fotodokumentation.

6. Abstimmung: Abstimmung von Netzentwurf und MalRnahmenvorschlagen mit der Stadtverwal-
tung.

7. Priorisierung: Priorisierung der MaRBnahmen in Abstimmung mit der Stadtverwaltung (Anlage 12,
Anlage 13, Anlage 15).

8. Beteiligungswerkstatt: Vorstellung des Konzeptentwurfes im Rahmen einer Beteiligungswerk-
statt. Diskussion der MaBnahmen sowie Aufnahme der Hinweise von Blrgerinnen und Birgern.

10 Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung, FGSV-Verlag, K6In, 2008
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9. Kostenrahmen: Erstellung eines Kostenrahmens fiir bestimmte MalRnahmentypen der Punkt- und
StreckenmaRRnahmen sowie eines Kosten-Nutzen-Verhaltnisses.

10. Zweite Online-Beteiligung: Erneute Einbeziehung der Bevdlkerung durch Vorstellung des ersten
Konzeptentwurfes. Blrgerinnen und Biirger konnten MaRnahmen mithilfe einer webbasierten Be-
teiligungsplattform bewerten und kommentieren (Anlage 7). (www.radfahren-geisenheim.de —
02.12.2024 — 12.01.2025)

11. Dokumentation: Aufbereitung und Darstellung der Ergebnisse, Entwurf von Prinzipskizzen und
Musterlésungen.

12. Dateniibergabe: Ubergabe aller Daten in digitaler Form als Grundlage fiir weitere verwaltungsin-
terne und -externe Prozesse.

13. Prasentation: Prasentation der Ergebnisse im Ausschuss fir Kommunalentwicklung, Bauen und
Umwelt.

3 Grundlagenermittlung und Beteiligung

3.1 Versorgungsinfrastruktur und Quell-Ziel-Analyse

Versorgungsinfrastruktur

Die Hochschulstadt Geisenheim verfiigt tiber eine gut funktionierende Infrastruktur in den Bereichen
Bildung, Versorgung, Einkaufsmoglichkeiten, Gastronomie und Freizeitgestaltung. Insbesondere das
Zentrum der Kernstadt dient als Anlaufpunkt fir die Blrgerinnen und Biirger aus dem gesamten Stadt-
gebiet Geisenheims. Besonders bedeutende Ziele sind auRerdem die Hochschule, die fiinf Grund- bzw.
weiterflihrenden Schulen sowie die zwei berufsbildenden Schulen, welche sich tGberwiegend in der
Kernstadt befinden. Die Zuganbindung am Bahnhof Geisenheim bindet die Hochschulstadt an das re-
gionale und liberregionale Bahnnetz an und ermdglicht eine schnelle und bequeme Verbindung nach
Wiesbaden, Mainz, Frankfurt, Koblenz und dariiber hinaus, was nicht nur die Attraktivitat fiir Pen-
delnde erhoht, sondern auch die Zugénglichkeit fiir Besuchende und die Vernetzung mit umliegenden
Gemeinden fordert. Die gute Erreichbarkeit per Zug in Kombination mit den grofRtenteils kurzen Dis-
tanzen zwischen den Stadtteilen er6ffnet ein hohes Potenzial fir die Nutzung des FuB- und Radver-

kehrs, welches aktuell noch nicht voll ausgeschopft wird.
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Quell-Ziel-Analyse

Fir den Entwurf der Zielnetze wurden relevante Quellen und Ziele des FuR- und Radverkehrs ausge-
wertet. Daflr wurden alle Bildungseinrichtungen (wie Schulen und Kinderbetreuungsstatten), Freizeit-,
Kultur- und Sportstatten, 6ffentlichen Einrichtungen (wie z.B. Polizei, Post, Blicherei), Versorgungs-,
Einzelhandels- und Dienstleistungseinrichtungen (wie z.B. Supermarkte, Backereien, Drogerien), Be-
herbergungsgewerbe sowie Bahnhofe und Bushaltestellen herangezogen. Hierflir wurden Daten von
OpenStreetMap verwendet sowie manuell Gberprift und erganzt. Diese Daten wurden auf einer Karte
dargestellt und durch Wohngebiete, Industrie- und Gewerbegebiete sowie Versorgungszentren er-
ganzt (Anlage 1). Diese Quellen und Ziele bilden die Grundlage fir die Potenzialanalyse FuRverkehr

sowie die Entwicklung des Zielnetzes Radverkehr.

3.2 FuBverkehrspotenzial

Den Quellen und Zielen des FuBverkehrs wurde jeweils eine Gewichtung zugeordnet, die dem erwart-
baren FuBverkehrsaufkommen entspricht, sowie eine Distanz, die das relevante Einzugsgebiet des Or-
tes definiert. Die von der Planungsgesellschaft RV-K entwickelte Standardgewichtung der Quell- und
Zielkategorien basiert auf planerischen Erfahrungswerten (beispielsweise erhalten in einem ersten
Schritt alle Einzelhandelseinrichtungen ein Standardgewicht). In einem zweiten Arbeitsschritt wurden
alle Gewichte im Kontext der 6rtlichen Rahmenbedingungen manuell Gberpriift und gegebenenfalls

angepasst (beispielsweise wurden besonders groRe Einzelhandelseinrichtungen hoher gewichtet).

Auf Grundlage dieser Gewichtungen und Distanzen wurde eine Heatmap erstellt (Anlage 2). In dieser
Darstellung uiberlagern sich die FuBverkehrspotenziale der einzelnen Quellen und Ziele. Je weiter ent-
fernt ein Ort von einem bedeutsamen Ziel ist, desto geringer ist der Einfluss dieses Ziels auf das Ful3-

verkehrspotenzial an besagtem Ort. So werden Bereiche mit besonders hohem Potenzial erkennbar.

Zusatzlich wurden sensible Bereiche des FulRverkehrs definiert, in denen ein erhohtes Aufkommen
besonders vulnerabler ZufuRgehender (wie z.B. dltere Menschen und Kinder) zu erwarten ist. Diese
Bereiche bilden die Umfelder um Krankenhduser, Alten- und Pflegeeinrichtungen, Schulen und Kinder-
garten sowie um Spielplatze. Die definierten Radien betragen bei allen Einrichtungen 150 Meter Luft-
linie und bei Spielplatzen 75 Meter. Je nach Aufteilung der umliegenden StralRen sind diese jedoch
individuell anpassbar. Die Darstellung der Fullverkehrspotenzial-Heatmap und sensibler Bereiche bil-
det die Grundlage fiir das Zielnetz FuRverkehr und flieRt in die Priorisierung der Manahmenempfeh-

lungen fir den FuRverkehr ein.
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3.3 Radverkehrspotenzial

Innergemeindlich

Geisenheim verfligt als Stadt tber eine funktionierende Infrastruktur im Bereich Bildung, Versorgung,
Einkaufen, Gastronomie und Freizeit. Insbesondere die Kernstadt weist eine hohe Attraktivitat auf und
ist als Ziel sowohl fur die Stadtteile als auch fiir die Nachbarkommunen interessant. Besondere bedeu-
tende Ziele sind dabei die Geisenheimer Innenstadt mit der Funktion Einkaufen und Gastronomie, das
Rheinufer sowie die Hochschule und die Schulen im Stadtgebiet. Durch die geringen fahrradfreundli-
chen Entfernungen zwischen den vier Stadtteilen wird insgesamt von einem hohen innerkommunalen
Potenzial fir die Radverkehrsnutzung ausgegangen. Die teilweise anspruchsvolle Topografie verliert

durch den zunehmenden Anteil elektrisch unterstiitzter Fahrrader fir den Radverkehr an Bedeutung.
Nachbarkommunen

Auch die Nachbarkommunen weisen eine geringe Distanz zur Geisenheimer Kernstadt auf, sodass sich

ebenso ein hohes Potenzial fiir den Radverkehr zwischen den Kommunen ergibt.

Auf Basis der Schuldaten®! wurden Verflechtungen mit den Nachbarkommunen mit einer fiir den rad-

fahrenden Schulverkehr relevanten Distanz von bis zu 10 Kilometern analysiert (Anlage 3).

Dies ermoglicht die Bestimmung des Potenzials von Verbindungen, indem die Anzahl der pendelnden
Schiilerinnen und Schiiler sowie die Lange der Strecke berticksichtigt werden. So kann ermittelt wer-
den, ob eine Verbindung als Schulverbindung einzustufen ist und welchen Bedarf sie aufweist. Dabei

wurden ausschlieRlich 6ffentliche weiterfiihrende Schulen betrachtet.

Das ermittelte Potenzial dient als erster Indikator fiir die Bedeutung einer Radverkehrsverbindung zwi-
schen den betrachteten Stadten und Gemeinden. Erganzend ist zu beachten, dass dieses Potenzial

durch weitere Pendelbeziehungen und Freizeitverkehre erweitert wird.

3.4 Unfallanalyse

Ein Hinweis auf Mangel in der FuBverkehrsinfrastruktur und der Radverkehrsfiihrung sind Haufungen
von Unfallen, insbesondere, wenn diese typgleich oder typahnlich sind. Vor diesem Hintergrund wur-
den Unfélle in der Hochschulstadt Geisenheim mit Beteiligung von ZufuRgehenden und Radfahrenden

der Jahre 2019 bis 2022 mit Personenschaden ausgewertet.

11 Angabe der Herkunft der Schiilerinnen und Schiiler des Emely-Salzig-Schule, Johannes-de-Laspée-Schule, Leopold-Bausin-
ger-Schule, Rheingauschule und St. Ursula Schule, 2024
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In diesem Zeitraum wurden in Geisenheim sechs Unfalle mit FuBverkehrsbeteiligung und 19 Unfille
mit Radverkehrsbeteiligung polizeilich gemeldet.?? Die Unfallfolgen (Unfallkategorie) teilen sich wie in

Tabelle 1 dargestellt auf.

Tabelle 1: Unfallkategorie der Unfdlle mit FuB- und Radverkehrsbeteiligung in Geisenheim (2019-2022)

Unfall mit Getote- | Unfall mit Schwer- | Unfall mit Leicht-

Unfallkategorie

ten verletzten verletzten
FuBverkehr 0 2 4
Radverkehr 0 5 14

Neben der Unfallkategorie werden die Unfille in verschiedene Typen unterteilt.

Der Unfalltyp Uberschreiten, der rund zwei Drittel aller Unfille mit FuRverkehrsbeteiligung ausmacht,
weist haufig auf ungeniigend gesicherte Querungen fiir den FuRverkehr hin. Die Herstellung ausrei-
chend sicherer Uberquerungsméglichkeiten stellt daher einen wesentlichen Bestandteil der MaRnah-
menplanung dar. In Abbildung 3 ist die Verteilung der Unfalle mit FuRverkehrsbeteiligung nach Unfall-
typ in der Hochschulstadt Geisenheim dargestellt.

Verteilung der Unfalle mit FuBverkehrsbeteiligung
nach Unfalltyp (2019-2022)

Fahrunfall
Sonstiger Unfall 16%

17%

Uberschreiten-Unfall
67%

Abbildung 3: Verteilung der Unfille mit FuRverkehrsbeteiligung nach Unfalltyp (Eigene Darstellung)

12 Statistische Amter des Bundes und der Lander, unfallatlas.statistikportal.de, 2024
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Der Unfalltyp Einbiegen-/Kreuzen weist haufig auf ungeniigend gesicherte Querungen von Radver-
kehrsanlagen an Einmiindungen oder Grundstiickszufahrten hin. Die Sicherung solcher Einmiindungen
und Grundstickszufahrten stellt daher einen wesentlichen Bestandteil der MaRnahmenplanung dar.
Ebenso haben Abbiegeunfille im Unfallgeschehen des Radverkehrs ein hohes Gewicht. Dieser meist
innerorts auftretende Unfalltyp weist auf Defizite der Radverkehrsfiihrung, insbesondere an Knoten-
punkten, hin. Somit gilt der Untersuchung der Knotenpunktfiihrung im Radverkehrskonzept ein beson-
deres Augenmerk. In Abbildung 4 ist die Verteilung der Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung nach Un-
falltyp in der Hochschulstadt Geisenheim dargestellt.

Verteilung der Unfadlle mit Radverkehrsbeteiligung
nach Unfalltyp (2019-2022)

Sonstiger Unfall
5% Fahrunfall
16%

%

Abbildung 4: Verteilung der Unfdlle mit Radverkehrsbeteiligung nach Unfalltyp (Eigene Darstellung)

Unfall im
Langsverkehr
21%

Abbiegeunfall

0,
Uberschreiten-Unfall 21%

5%

Einbiegen-/ Kreuzen-
Unfall
32%

Eine weitere Ubersicht der Unfille mit FuR- und Radverkehrsbeteiligung in Form einer Unfallkarte ist

in Anlage 4 Bestandteil des Erlduterungsberichtes.

Die Unfallstellen wurden bei der Befahrung intensiv betrachtet, um mégliche Mangel in der Infrastruk-

tur zu ermitteln.

Generell ist bei der Unfalluntersuchung zu beriicksichtigen, dass die Dunkelziffer an nicht-gemeldeten
Verkehrsunfallen mit Beteiligung von ZufuRgehenden und Radfahrenden sehr hoch ist. Eine Studie zur

Unfalldokumentation 3 hat aufgezeigt, dass die tatsdchliche Anzahl der Verkehrsunfille mit

13 Fahrradunfallstudie Minster, Gemeinschaftsprojekt von Polizeiprasidium Miinster, Universitatsklinikum Munster, Unfall-
forschung der Versicherer, 2010
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Beteiligung von Radfahrenden dreimal so hoch ist, wie die Anzahl der durch die Polizei erfassten Ver-

kehrsunfalle. Beim Fullverkehr wird die Anzahl schatzungsweise ahnlich hoch sein.

3.5 Fahrdaten STADTRADELN

Im Rahmen der Aktion ,,STADTRADELN“!* haben Teilnehmende die Méglichkeit ihre Radfahrten mittels
GPS zu dokumentieren. In anonymisierter Form werden diese Daten den Kommunen zur Verfligung

gestellt, wodurch eine planerische Auswertung moglich wird.

In der Hochschulstadt Geisenheim konnten wahrend der Bearbeitung Fahrdaten aus dem Jahr 2023
ausgewertet werden®®. Der Aktionszeitraum ging vom 27. Mai bis 16. Juni 2023 und es nahmen 270
Personen am STADTRADELN teil.

Die aufgezeichneten Wege bilden dabei eine Gesamtsumme. Es handelt sich sowohl um Wege, die von
den Geisenheimer Teilnehmenden zurlickgelegt wurden, als auch von Personen, die aus anderen am
STADTRADELN teilnehmenden Kommunen stammen und durch das Geisenheimer Stadtgebiet gefah-

ren sind.

Die Auswertung zeigt, welche Wege und wie haufig diese von Radfahrenden genutzt wurden. Hieraus
konnen Riickschliisse fiir die Netz- und MaRnahmenplanung gezogen werden. Zu bericksichtigen ist,

dass es sich um eine eingeschrankt reprasentative Erhebung handelt.

Die Auswertung der gefahrenen Strecken ist in Anlage 5 Bestandteil des Erlauterungsberichtes.

3.6 Erste Online-Beteiligung — Ideensammlung

Zu Beginn der Erstellung des FuR- und Radverkehrskonzeptes der Hochschulstadt Geisenheim wurde
Uber einen Zeitraum von vier Wochen vom 20. Mai 2024 —17. Juni 2024 eine Online-Beteiligung durch-
gefuhrt (www.radfahren-geisenheim.de). Alle Birgerinnen und Birger hatten die Moglichkeit Gefah-
renstellen und fehlende oder mangelhafte FuR- und Radverbindungen zu melden (Abbildung 5). Auf
die Moglichkeit der Beteiligung wurde mittels Pressemitteilungen und Beitrdgen in den sozialen Me-

dien hingewiesen.

Insgesamt sind dabei 207 Meldungen von 129 Biirgerinnen und Biirgern eingegangen. Eine Ubersicht

Uber die Meldungen befindet sich in Anlage 6.

14 www.STADTRADELN.de/darum-geht-es (Abruf am 11.10.2024)
15 https://portal.radverkehr-in-deutschland.de/map/ (Abruf am 14.04.2024)
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BESCHREIBUNG x

Abbildung 5: Eingabeprozess der Online-Beteiligung (Eigene Darstellung)

Die eingegangenen Meldungen teilen sich auf die folgenden moéglichen Meldungstypen auf:

Tabelle 2: Anzahl der fiir Geisenheim eingegangenen Meldungen

Meldungstyp MQ:ZE:;IE“
Bestehende Verbindung verbessern 4 Meldungen
Neue Verbindung gewiinscht 11 Meldungen
FuBverkehr | Gefahrenstelle 40 Meldungen
Uberquerungsstelle verbessern 26 Meldungen
Bedarf Aufwertung Aufenthaltsqualitat 3 Meldungen
Bestehende Verbindung verbessern 11 Meldungen
Neue Verbindung gewiinscht 62 Meldungen
Radverkehr
Gefahrenstelle 40 Meldungen
Bedarf Abstellanlagen 10 Meldungen
Summe 207 Meldungen
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Fur folgende Verbindungen bzw. Knotenpunkte wurde sehr haufig verbesserte FulS- bzw. Radverkehrs-

infrastruktur gewiinscht:

Tabelle 3: Haufigste Meldungen Online-Beteiligung Geisenheim

Nr. Relation ‘ Anzahl Meldungen
1 Kfz-freie Umgestaltung der Winkeler StralRe im Innenstadtbereich 17 Meldungen
2 Neubau Radweg zwischen Stephanshausen und Johannisberg 16 Meldungen

Fehlende Verbindung zwischen Industriestralle und Kreuzung

12 Mel
3 Holzweg/ LangestraRe eldungen
4 | Schaffung von Radverkehrsanlagen in der StraRe ,Am Nordring’ 7 Meldungen
5 Verbesserung der Situation auf dem Leinpfad entlang des Rheins 7 Meldungen
6 Verbesserung Knotenpunkt Von-Lade-StraRe/ FalterstraRe/ 6 Meldungen

Nothgottesstralle

Alle Meldungen sind in Anlage 6 dargestellt. Online kénnen die Ergebnisse unter www.radfahren-gei-
senheim.de eingesehen werden. Es ist dabei zu beachten, dass es sich bei den Ergebnissen der Online-

Beteiligung um keine reprasentativen Ergebnisse handelt.

3.7 Steuerungsgruppe

Die Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes wurde durch eine Steuerungsgruppe begleitet und gelenkt.
Sie ist maRgebend fiir den Entwicklungsprozess des Radverkehrskonzeptes verantwortlich und hat die
Rahmenbedingungen festgelegt. Sie setzt sich aus der Planungsgesellschaft RV-K sowie Vertretenden

der folgenden Abteilungen der Stadtverwaltung zusammen:

e Birgermeister
e Bauamt, Tief- und StraRenbau
e StraRenverkehrsangelegenheiten
e Feuerwehr
e Fachbereich Bauen, Planen, Umwelt
e Offentliche Einrichtungen
e Liegenschaftsunterhaltung, Hochbau
Die Steuerungsgruppe traf sich zu Beginn des Projektes, nach der MalRnahmenplanung sowie vor Ab-

schluss des Projektes insgesamt dreimal. Die ersten beiden Termine fanden in Prasenz statt, wahrend

der dritte Termin online stattfand.
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3.8 Weitere Beteiligung

Wahrend der MaRBnahmenentwicklung wurden Hessen Mobil und der Rheingau-Taunus-Kreis als Tra-
ger offentlicher Belange um Stellungnahmen gebeten. Sie hatten die Gelegenheit Hinweise zu den in

ihrer Zustandigkeit liegenden MaRnahmenvorschlagen abzugeben.

Die Riickmeldungen seitens Hessen Mobil wurden beriicksichtigt. Vom Rheingau-Taunus-Kreis gab es

keine Riickmeldungen.

3.9 Beteiligung der Nachbarkommunen

Die Beteiligung der Nachbarkommunen fand per E-Mail statt. Abgestimmt wurden die Uberginge des

Radverkehrsnetzes sowie angrenzende Malinahmen.

Die Stadt Oestrich-Winkel wurde tber die Planungen in Kenntnis gesetzt und die Verbindungen und
Malnahmen wurden bestatigt. Seitens der Stadt Riidesheim gab es keine Rickmeldung, so dass keine

Abstimmung stattfand.

Zudem sind die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie einer Radverbindung im Korridor Riidesheim am

Rhein — Wiesbaden in die Planungen mit eingeflossen.

3.10 Beteiligungswerkstatt

Nach Abstimmung des ersten MaRnahmenentwurfes und der Erarbeitung der Priorisierung wurden
alle Biirgerinnen und Biirger der Hochschulstadt Geisenheim zu einer Beteiligungswerkstatt eingela-
den. Am 25. Oktober 2024 fand die Vorstellung des Vorgehens und des Arbeitsstandes im Rheingau

Atrium statt.

Im Anschluss hatten die knapp 30 Teilnehmenden die Méglichkeit fehlende Verbindungen, Gefahren-
stellen und Kommentare auf Planen zu hinterlassen sowie die Malnahmen anhand der ausgehange-
nen Malknahmendatenblatter zu begutachten und mittels Klebepunkten zu bewerten (Abbildung 6).
Die Ergebnisse wurden im Plenum diskutiert und Fragen der Teilnehmenden beantwortet. Die Bewer-
tung der MaRnahmendatenblatter aus der Beteiligungswerkstatt wirkt sich auf die Priorisierung der
Maflnahmen aus. Zudem wurden auf Basis der Riickmeldungen an einigen MaRRnahmen Anpassungen

vorgenommen oder MalRlnahmen erganzt.
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Abbildung 6: Ergebnisse der Beteiligungswerkstatt (Eigene Darstellung)

3.11 Zweite Online-Beteiligung — MalRnahmenbewertung

In einer weiteren Beteiligungsrunde konnten Biirgerinnen und Biirger zwischen dem 02. Dezember
2024 und dem 12. Januar 2025 den Entwurf zum Ful3- und Radverkehrskonzept einsehen und Mak-
nahmen bewerten und kommentieren (Abbildung 7) (www.radfahren-geisenheim.de). Die Bewertung
der im Vorfeld mit der Stadt abgestimmten und in der Beteiligungswerkstatt diskutierten Mallnahmen
erfolgte mittels ,,Daumen hoch”- und ,,Daumen runter“-Setzen. Insgesamt wurden 722 positive und
208 negative Bewertungen abgegeben. Die Bewertungen durch die Biirgerinnen und Birger sind auf
den MalRnahmendatenblattern dargestellt. Eine Darstellung der Bewertung der MaRnahmen kann in
Anlage 7 eingesehen werden. MaRnahmen, welche sich erst aus der Online-Beteiligung ergaben, wei-

sen keine Bewertung auf und sind nicht dargestellt.
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Abbildung 7: Zweite Online-Beteiligung zur MaBnahmenbewertung und -diskussion (Eigene Darstellung)
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Die Moglichkeit Mallnahmen zu kommentieren und dabei auch Bezug auf Kommentare von anderen
Nutzenden zu nehmen, wurde 98-mal genutzt. Bei MaRnahmen, die ausschlieRlich positiv bewertet
wurden, sind auch die Kommentare iberwiegend positiv und homogen. Bei MaBnahmen, bei denen
es sowohl positive als auch negative Bewertungen gibt, ist dies teilweise auch in den Kommentaren zu
erkennen. Die Diskussion zu den einzelnen MaRnahmen spiegelt dabei die fachliche Diskussion wider.
Eine eindeutige Empfehlung zur Verbesserung der FuR- und Radverkehrssituation, die allen Beteiligten

gerecht wird, ist haufig nicht moglich. Es werden dabei insbesondere die folgenden Themen diskutiert:
e Anlegen von Beleuchtung
e Notwendigkeit des vorgeschlagenen Oberflichenausbaus (Asphalt, Beton 0.A.)
e Sperrung der Winkeler StraRe fiir den Kfz-Verkehr im Innenstadtbereich

Diese Themen werden in Kapitel 6.8 behandelt.

Alle Beteiligungsergebnisse und die Kommentare sind auf der Projekthomepage weiterhin einsehbar.

Die am haufigsten bewerteten MalBnahmenvorschlage sind in Tabelle 4 abgebildet.

Tabelle 4: MaBnahmen mit den meisten Bewertungen

MaRnahmen Art und Ort der MalRhahme

Nr.

S017 Sperrung der Winkeler StraRe fir den Kfz-Verkehr 25 110

POOS Séckgasse in der PraIat-Werthmann—StraBe als durchlas- 11 11
sig fir den FulRverkehr kennzeichnen

PO50 Uberquerungsstelle Riidesheimer StraRRe / Rebenweg si- 18 0
chern

P0O04 Knotenpunkt NothgottesstraRe / Falterstralle optimieren 17 0

PO26 Uberquerungsstelle Nothgottesstralle / HeidestralRe si- 16 0
chern

S010 Sonstiges Verbindung NothgottesstraRRe / Eibinger Weg 15 1

P0O09 Barriere am Frohnhofplatz entfernen 8 8

Auffallig war die intensive Diskussion zu der MalRnahme S017, die eine Sperrung der Winkeler Strafl3e
im Innenstadtbereich fir den Kfz-Verkehr vorsieht. Insgesamt wurden 20 Kommentare dazu abgege-
ben. Ein erheblicher Teil der Bevélkerung spricht sich gegen diesen Vorschlag aus. Eine ausfihrlichere

Behandlung dieser MaRnahme erfolgt in Kapitel 6.8.2.

Besonders positiv bewertet wurden die MaRnahmenvorschlage P0O50, PO04 und P026. Diese Malinah-

menvorschlage wurden bereits in der ersten Online-Beteiligung mehrfach eingebracht.
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Zusatzlich wurden MalBnahmen nach der Beteiligung und den Abstimmungen angepasst, indem bspw.
Malinahmen entfernt oder zusammengefasst wurden. Dadurch sind Liicken in der Nummerierung ent-
standen. Die Nummerierung bleibt jedoch erhalten, damit die MaRnahmen weiterhin der Online-Be-

teiligung zugeordnet werden kénnen.

4 FuBBverkehrsnetz

4.1 Hintergrund / Grundidee

Um den Bedarf an durchgangigen und direkten FuBverkehrsverbindungen im Stadtgebiet zu ermitteln,
wurden relevante Quellen und Ziele des FuRverkehrs bestimmt und daraus Potenzialrdume abgeleitet

(siehe Kapitel 3.2FuRverkehrspotenzial). Folgende Quellen und Ziele wurden berticksichtigt:

e Wohnen

e Arbeiten / Offentliche Einrichtungen / Verwaltung

e Kultur / Freizeit / Sport / Jugendeinrichtungen

e Einkauf

e Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) / Bahnhof
e Bildungseinrichtungen / Kinderbetreuung

e Senioren- / Pflegeeinrichtungen

Die Erarbeitung des FulRverkehrsnetzes ist ein elementarer Bestandteil des Fulverkehrskonzeptes.
FuRverkehr findet tGberall im Stadtgebiet in der Flache statt. Eine Blindelung im Rahmen der Netzpla-
nung, analog zum Radverkehr, ist aufgrund der noch starkeren Umwegeempfindlichkeit nur einge-

schrankt moglich. Ziel des Netzentwurfs ist es daher, zu erfassen, wo fiir den FulRverkehr

e besonders wichtige Gehverbindungen und -bereiche liegen,
e sowie zu erfassen, wo flir die Kommune exemplarische Problemsituationen des Fulverkehrs
liegen.

Eine durchgehende Erkennbarkeit durch FuBverkehrsanlagen und eine wegweisende Beschilderung ist
anzustreben. Der Verkehrsraum sollte selbsterkldrend und Uberginge zwischen Fiihrungsformen ein-
deutig und barrierefrei gestaltet sein. Durch die systematische Verbesserung von Uberquerungsstellen
kann an kritischen Stellen zudem eine Blindelung des FuRverkehrs erreicht werden. Dies flihrt zu einer
verbesserten Verkehrssicherheit; denn dort, wo FuRverkehr verstarkt auftritt, rechnen andere Ver-

kehrsteilnehmende mit ZufuRgehenden und stellen ihr Verhalten darauf ein.

4.2 Zielnetz FuBverkehr

Als Grundlage fiir das FuBverkehrskonzept wurde ein Zielnetz FuRverkehr erarbeitet (Anlage 8).
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Das Zielnetz FuRverkehr verbindet sehr wichtige Quellen und Ziele des Alltags und stellt somit den
Wunschzustand des FuBverkehrsnetzes dar. Damit das Zielnetz sicher, direkt, barrierefrei und attraktiv
begehbar wird, ist die Umsetzung der im weiteren Verlauf vorgeschlagenen MalRnahmen erforderlich.

Im Ist-Zustand ist das Zielnetz noch nicht lberall sicher, barrierefrei und komfortabel begehbar.

Im FuRverkehrsnetz werden die folgenden vier Netzkategorien unterschieden (siehe auch Abbildung
1im Kapitel 1.3).

e 1. Kategorie — Hauptgehbereich (4 Stiick im Stadtgebiet): Bereich mit besonders hohem FuR-
verkehrspotenzial aufgrund hoher Quell-Ziel-Dichte. Erhdhtes, flichenhaftes FuRverkehrsauf-
kommen ist zu erwarten bzw. zu férdern. Dies betrifft hdufig Innenstadtbereiche bzw. Umfel-
der von Nahversorgungszentren, Schulzentren/groRen Schulen, Bahnhéfen und Quartierszen-
tren. Flachenhafte Betrachtung des Bereichs. Die Aufenthaltsqualitdt genieBt hier eine er-

héhte Bedeutung.

e 2. Kategorie — Hauptgehverbindung (9 Stiick im Stadtgebiet): Ubergeordnete Gehverbindung
mit besonders hohem Potenzial fiir den FuBverkehr zur Verbindung sehr wichtiger Ziele des
Alltagsverkehrs im Nahbereich (auf Achsen bis ca. 1,5 km). Hauptgehverbindungen dienen ins-
besondere zur Anbindung von zentralen Stationen des OPNV (Bahnhéfe & Busbahnhéfe) sowie
zur Verbindung von Hauptgehbereichen (im Umfeld von Nahversorgungszentren, Schulzen-
tren/groRen Schulen) untereinander. Linienhafte Betrachtung der Verbindung sowie besonde-

rer Fokus auf Uberquerungsstellen auf ,freier Strecke” sowie Knotenpunkte.

e 3. Kategorie — Grundgehverbindung (Alle weiteren Wege in der Kommune): Alle Wege bilden
Grundgehverbindungen des FuBverkehrsnetzes. Im Umfeld wichtiger kommunaler Quellen
und Ziele besteht punktuell ein erhdhtes Potenzial fir den AlltagsfuRverkehr sowie insbeson-
dere ein erhdhter Schutzbedarf in sensiblen Bereichen des FuBverkehrs. Dies betrifft vor allem
soziale Einrichtungen wie z.B. Schulen, KITAs, Altenzentren, Krankenhduser und Spielplatze.
Die Betrachtung erfolgt raumlich begrenzt. Eine erhéhte Bedeutung genieRen Uberquerungs-

situationen sowie ausreichend breite, freie Gehwege.

e 4. Kategorie — Spazierverbindung (10 Stiick im Stadtgebiet): Verbindung mit Naherholungs-
funktion und gesteigertem FuBverkehrspotenzial, die Griinflaichen und Freirdume verbindet
oder innerhalb von Griinanlagen verlauft. Besonderer Fokus gilt der Aufenthaltsqualitat auf
begriinten Wegeachsen. Zudem sollten Nutzungskonflikte mit anderen Verkehrsarten auf die-
ser Verbindung so gering wie moglich gehalten werden (z. B. getrennte Fihrung von FuR- und
Radverkehr).

Im Gegensatz zu den Grundgehverbindungen ist auf Hauptgehverbindungen am Start- und Zielort so-
wie in Hauptgehbereichen in der Flache eine hohe Dichte an Zielen des Alltagsverkehrs zu finden. Da-
her ist hier mit einem durchschnittlich hdheren FuRverkehrsaufkommen zu rechnen. Diese Verbindun-

gen sollen moglichst direkt und selbsterklarend gestaltet sein. Hier soll die Infrastruktur zudem einen
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moglichst hohen Standard aufweisen. Dies gilt mit Blick auf Gehwegbreiten (nutzbare Flache), sichere
Uberquerungsstellen, Barrierefreiheit und Verkehrsberuhigung. Bei der Netzplanung ist zu beriicksich-
tigen, dass moglichst kurze und direkte Verbindungen fir den FuRverkehr aufgrund dessen Empfind-

lichkeit gegeniiber Umwegen?® erforderlich sind.

Das vorliegende Fullverkehrskonzept wurde hauptsachlich fiir den kommunalen AlltagsfuBverkehr
entwickelt. Uberregionale und regionale Freizeitverbindungen wie Wanderrouten werden nur bei be-

sonderer Bedeutung vor Ort in das Zielnetz FuBverkehr aufgenommen.

5 Radverkehrsnetz

5.1 Hintergrund / Grundidee

Um den Bedarf an Radverkehrsverbindungen im Stadtgebiet und in die Nachbarkommunen zu ermit-
teln, wurden die wichtigsten Quellen und Ziele des Radverkehrs bestimmt und daraus Luft- bzw.
Wunschlinienverbindungen abgeleitet. Folgende Quellen und Ziele wurden dabei sowohl innerhalb der

Stadt als auch in den Nachbarkommunen beriicksichtigt:

e Wohnen

e Arbeiten / Offentliche Einrichtungen / Verwaltung

e Kultur / Freizeit / Sport / Jugendeinrichtungen

e Einkauf

e Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) / Bahnhof
e Bildungseinrichtungen

Die Erarbeitung des Radverkehrsnetzes ist elementarer Bestandteil des Radverkehrskonzeptes.

Eine durchgehende Erkennbarkeit durch Radverkehrsanlagen, Markierungen und Fahrradwegweisung
ist anzustreben. Der Verkehrsraum sollte selbsterklarend und Uberginge zwischen Fiihrungsformen
eindeutig gestaltet sein. So kann eine Bindelung des Radverkehrs erreicht werden. Dies fiihrt zu einer
verbesserten Verkehrssicherheit; denn dort, wo Radverkehr verstarkt auftritt, rechnen andere Ver-

kehrsteilnehmende mit Radfahrenden und stellen ihr Verhalten darauf ein.

5.2 Zielnetz Radverkehr

Als Grundlage fur das Radverkehrskonzept wurde ein Zielnetz Radverkehr erarbeitet (Anlage 9). Das

Zielnetz Radverkehr verbindet alle wichtigen Quellen und Ziele und stellt somit den Wunschzustand

16 Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen (2002): Empfehlungen fir FuBgangerverkehrsanlagen (EFA), Kéln.
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des Radverkehrsnetzes dar. Damit das Zielnetz sicher, zligig und attraktiv befahrbar wird, ist die Um-
setzung der im weiteren Verlauf vorgeschlagenen MaRnahmen erforderlich. Im Ist-Zustand ist das Ziel-
netz noch nicht Gberall sicher und komfortabel befahrbar. Das Zielnetz Radverkehr umfasst insgesamt

eine Ldnge von 63 Kilometern.

GemiR den Vorgaben zur Netzsystematik in den ERA202XY” wurde das Netz in die folgenden drei Ka-

tegorien unterteilt:

e 1. Kategorie — Ubergeordnete Radhauptverbindung (5 km): Ubergeordnete Verbindung fiir
den Alltagsradverkehr mit besonders hohem Radverkehrspotenzial, die in der Regel zwischen
Ober- und Mittelzentren, von Grundzentren zu Mittelzentren und zwischen Grundzentren ver-

lauft.

e 2, Kategorie — Radhauptverbindung (30 km): Verbindung von Gemeinden / Gemeindeteilen
ohne zentral6rtliche Funktion zu Grundzentren und Verbindung zwischen Gemeinden / Ge-
meindeteilen ohne zentralortliche Funktion und mit hohem Radverkehrspotenzial. AuRerdem
Verbindung zur Anbindung von Bahnhofen und weiterfiihrenden Schulen, sofern diese nicht

in der 1. Kategorie aufgefiihrt sind.

e 3. Kategorie — Radgrundverbindung (28 km): Verbindung von Stadtteilzentren zum Haupt-
zentrum der Mittel- und Grundzentren, Verbindung von Stadtteil- / Ortsteilzentren unterei-

nander sowie zwischen Wohngebieten und allen weiteren wichtigen Zielen.

Die Netzkategorien 1 und 2 bilden dabei die Radhauptverbindungen ab, wobei Netzkategorie 1 in der
Regel definierte Radschnell- und Raddirektverbindungen oder das Radhauptnetz Hessen umfasst. Ver-
bindungen der Netzkategorie 2 sind tiberdrtliche Verbindungen. Netzkategorie 3, die Grundverbindun-

gen, sind innergemeindliche Netzergdanzungen.

Bei der Netzplanung ist zu beriicksichtigen, dass der Umwegefaktor gemaR den ERA® maximal 1,2 ge-
geniber der kiirzesten moglichen Verbindung, maximal 1,1 gegeniber parallelen Hauptverkehrsstra-
Ren betragen darf und dass keine zusatzlichen Steigungen bewaltigt werden missen. Reisezeitverluste

sind zu bericksichtigen und mit ggf. auftretenden Umwegen abzuwagen.

Das vorliegende Radverkehrskonzept wurde hauptséachlich fiir den Alltagsradverkehr entwickelt. Uber-
regionale und regionale Freizeitverbindungen werden ohne weitere Prifung als bestehende Netzele-

mente in das Zielnetz Radverkehr aufgenommen.

17 Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen 202X, Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen, 202X, KéIn
18 Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010), Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen (FGSV e.V.),
2010, Koln.
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5.3 Rad-Hauptnetz Hessen

Das Rad-Hauptnetz Hessen bildet als Gibergeordnete Radhauptverbindung die Grundlage fiir die Netz-
planung. Das Rad-Hauptnetz Hessen verbindet alle Oberzentren untereinander sowie die Mittelzen-
tren mit ihrem nachsten Oberzentrum bis zu einer Entfernung von rund 30 km und zeichnen sich im
Zielzustand durch direkte, sichere, komfortabel zu befahrene und durchgehend einheitlich beschil-
derte Radverkehrsverbindungen aus (mindestens ERA-Standard). Es wird durch regionale und lokale

Netze fiir den Alltagsverkehr vervollstandigt.

Erganzt wird das Angebot fiir den Radverkehr durch 22 lberregionale Radfernwege. Von ihrer ur-
spriinglichen Intension hauptsachlich fir touristische Wegzwecke realisiert, stellen sie in vielen Ab-

schnitten auch flr den Alltagsradverkehr interessante Verbindungen dar.

Im Rad-Hauptnetz Hessen ist der Verlauf in Geisenheim nicht als Gibergeordnete Radhauptverbindung
vorgesehen, da dieser entlang des Leinpfads verlauft. Stattdessen wird die Gbergeordnete Radhaupt-
verbindung im Rahmen des Radverkehrskonzepts nordlicher gefiihrt. Der Leinpfad am Rhein soll pri-
mar fiir den FuBverkehr gestarkt werden, wahrend der Radverkehr moglichst auf alternative Routen
verlagert wird. Diese Zielsetzung wird auch durch die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie zur Rad-
schnellverbindung Wiesbaden — Riidesheim bestatigt. Im Bereich Geisenheim wird diese als Raddirekt-

verbindung gefihrt.

6 MaRBnahmenentwicklung

6.1 Grundlagen MaBBnahmenplanung FuBverkehr

Bei der Entwicklung der MalRnahmenvorschlage werden die im Kapitel 1.4 aufgefiihrten gesetzlichen
Grundlagen und Regelwerke beriicksichtigt. Die wichtigsten Inhalte zu Gehwegen, Uberquerungen,
verkehrsberuhigten Bereichen und FulRgdngerzonen sowie zur gemeinsamen Fihrung von Fuf3- und

Radverkehr sind im Folgenden zusammengefasst.

6.1.1 Gehwege

Gehwege sind in der Regel ausschlieRlich dem FuBverkehr zugewiesene Verkehrsflachen und stellen
an Straflen mit Kfz-Verkehr den Regelfall der FuBverkehrsfiihrung dar. Sie sollen eine moglichst barri-
erefreie, konfliktarme und kontinuierliche Bewegungsflache bieten, um das Risiko von Unfallen zu mi-
nimieren und die Gehqualitdt zu erhéhen. Folgende Aspekte sind bei der Planung von Gehwegen zu

beachten:

Rdume und Begegnung
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Die notwendige Breite des Gehweges setzt sich aus den jeweils méglichen Nutzungen im Begegnungs-
fall, einem Begegnungspuffer, sowie Sicherheitsraumen zur Fahrbahn, zur Bebauung oder sonstigen
Eingrenzungen zusammen. Abbildung 8 stellt das empfohlene Regelmindestmal’ von 2,50 m Gehweg-
breite gemald RASt dar. Fir den Begegnungsfall von Menschen in Rollstiihlen wird ein ,Idealmal’ Bar-
rierefreiheit” von 2,70 m empfohlen. Im Ausnahmefall kann bei geringer Verkehrsstarke und offener

Bebauung das Regelmindestmal’ auf 2,30 m reduziert werden.
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Abbildung 8: RegelmindestmaR fiir Gehwege!?

Bei hohem FuRverkehrsaufkommen empfiehlt die EFA eine Breite von mindestens 3,00 m, um eine

komfortable und sichere Nutzung zu ermoglichen.
Barrierefreiheit und Oberflachenbeschaffenheit

Barrierefreiheit ist fur alle Gehwege eine Grundanforderung. Insbesondere Menschen mit Mobilitats-
einschrankungen, Sehbehinderungen oder Eltern mit Kinderwagen sind auf eine durchgangig stufen-
freie Gestaltung angewiesen. Um dies zu gewiahrleisten, sollen Bordsteine an Ubergingen abgesenkt
werden. Zur Gewiahrleistung der Barrierefreiheit bildet die Ausfiihrung als getrennte Uberquerungs-
stelle mit differenzierter Bordhéhe den aktuellen Stand der Technik (siehe Kapitel 6.1.2 Uberquerun-
gen: Barrierefreie Gestaltung). Zudem sollen Bodenindikatoren zur Orientierung fiir blinde und sehein-
geschrankte Menschen integriert werden. Eine rutschfeste und gut begehbare Oberflache ist ebenso

wichtig, um eine Nutzung bei jeder Witterung zu ermoglichen.
Gestaltung und Ausstattung

Zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat ist es sinnvoll, Straenbegleitgriin, Sitzgelegenheiten und
Beleuchtung entlang der Gehwege vorzusehen. Sitzgelegenheiten steigern nicht nur die Aufenthalts-
qualitdt, sondern sind auch Teil einer barrierearmen Gestaltung beispielsweise fiir mobilitatseinge-

schrankte Menschen. Griinflichen und Badume bieten dabei nicht nur Schutz vor Witterungseinfliissen,

19 Bundesministerium fir Digitales und Verkehr (BMDV), www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/58074, abgeru-
fenam 08.11.24
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sie tragen auch zu einer ansprechenden Gestaltung des Verkehrsraums und damit zur Férderung des

FuRverkehrs bei.

6.1.2 Uberquerungen

Das Uberqueren der Fahrbahn stellt aufgrund der notwendigen Interaktion mit anderen Verkehrsteil-
nehmenden haufig ein Sicherheitsrisiko dar und geniel$t daher bei der MaRnahmenempfehlung einen

besonderen Stellenwert.
Uberquerungsstellen

Es wird zwischen gesicherten und ungesicherten Uberquerungsstellen unterschieden. Gesicherte

Uberquerungsstellen verfiigen entweder iber

e eine FuRgangerschutzanlage (,,FuBgdangerampel”) oder bieten durch

e einen FuRgangeriberweg (,Zebrastreifen”) Vorrang fir den FuRverkehr.
Gesicherte Uberquerungsstellen kommen beispielsweise bei hohem Verkehrsaufkommen oder beim
haufigen Auftreten besonders schutzbeddrftiger Personen in Betracht. Auch ohne Signalisierung oder
FuRgangeriiberweg machen ungesicherte Uberquerungsstellen den FuBverkehr sicherer, attraktiver

und bauen Barrieren ab, indem sie Uberquerungsvorgange erleichtern und biindeln.

Grundsétzlich ist auf eine bedarfsgerechte bauliche Gestaltung zu achten. So sollen Uberquerungsstel-
len stets mit Bordsteinabsenkungen und barrierefrei ausgefiihrt werden (siehe unten: Barrierefreie

Gestaltung). Ergdnzend kénnen

e Mittelinseln,
e vorgezogene Seitenraume und
e Fahrbahnanhebungen
angelegt werden. Solche Anlagen kénnen auch kombiniert ausgefiihrt werden. Ist eine bauliche Aus-

fliihrung nicht moéglich, kann auch auf MaRnahmen mit geringerem Aufwand wie Markierungen, Sperr-

pfosten, Pflanzkiibel etc. zuriickgegriffen werden.

Zur Ausfiihrung als gesicherte Uberquerungsstelle ist zudem die Kombination mit einem FuRgénger-

Uberweg oder einer FuRgangerschutzanlage maoglich.
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Abbildung 9: Gesicherte Uberquerungsstelle mit FuRgiangeriiberweg (links, eigene Darstellung) und ungesicherte Uberque-
rungsstelle kombiniert mit vorgezogenen Seitenrdumen zur Verkiirzung der Uberquerungsstrecke und Verkehrsberuhigung
(rechts, eigene Darstellung).

Eine strikte Vorgabe, wann welche Uberquerungsstelle fiir den FuRverkehr zu wihlen ist, existiert nicht.
Die in Abbildung 10 dargestellten Einsatzbereiche in Abhangigkeit von (1) Kfz-Verkehrsstarke, (2) FulR-
verkehrsaufkommen und (3) zuldssiger Hochstgeschwindigkeit dienen als Orientierung und werden in
der MaRnahmenentwicklung entsprechend bericksichtigt.
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b) Bauliche MaRnahme ohne Vorrang, Plateau- / Teilaufpfiasterung
¢) Fulgangeriberweg
d) FuBgangeraberweg mit baulichen Malinahmen

Abbildung 10: Einsatzbereiche von Uberquerungsanlagen an zweistreifigen StraRen (RASt, 2006)

Die Wahl der Uberquerungsstelle hdngt zusatzlich von folgenden Faktoren ab:
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e Schutzbediirftige Gruppen: z.B. Kinder oder mobilitdtseingeschrankte Menschen

e Umfeldbedingungen und -nutzungen: punktueller vs. linearer Uberquerungsbedarf
Unabhangig von den Kfz-Verkehrsstarken und dem zu erwartenden FuBverkehrsaufkommen sind
Uberquerungsstellen auch zweckméRig, wenn regelmaRig mit schutzbediirftigen Personengruppen zu
rechnen ist. Dies gilt gemaR EFA, RASt und R-FGU zudem auch fiir die Einrichtung von FuBgéngerwegen
und ist damit beispielsweise im Zuge der Schulwegsicherung oder in sensiblen Bereichen wie dem Um-
feld von Alten- und Pflegeeinrichtungen zu priifen. Um bedarfsgerechte Angebote fiir den Fullverkehr
zu schaffen, sollten hier im Einklang mit den fachlichen Regelwerken bestehende stralRenverkehrs-

rechtliche Spielraume genutzt werden.
Barrierefreie Gestaltung

Die zuvor angefiihrte Unterscheidung zwischen gesicherten und ungesicherten Uberquerungsstellen

ist zudem malBgeblich fir die barrierefreie Ausgestaltung der Bodenindikatoren.

Uberquerungsstellen sollen grundsatzlich mit Bordsteinabsenkungen und barrierefrei ausgefiihrt wer-

den. Dabei sind zwei Ausfiihrungsarten zu unterscheiden®:

e Getrennte Uberquerungsstellen mit differenzierter Bordhéhe von 0 cm und 6 cm (Abbildung
11)
e Uberquerungsstellen mit einheitlicher Bordhéhe von 3 cm

20 Anlage 10 — Qualitatsstandards und Musterldsungen. Barrierefreiheit im 6ffentlichen Straenraum: Musterzeichnungen
fiir Uberquerungsstellen, Hessisches Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen, Wiesbaden, Juli 2022
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Getrennte Uberquerungsstellen mit differenzierter Bordhshe bilden den Standard. Diese bieten einer-
seits eine bequeme Nullabsenkung fiir Personen mit Rollstuhl oder Rollator. Gleichzeitig ist der Uber-
querungsbereich fur blinde und seheingeschriankte Menschen mit 6 cm Bordhdhe deutlich besser
wahrnehmbar. Uberquerungsstellen mit einheitlicher Bordhéhe von 3 cm sollten nur im Ausnahmefall,
beispielsweise bei beengten Platzverhaltnissen zum Einsatz kommen. Fiir beide zuvor genannten Nut-

zungsgruppen ist diese Hohe grenzwertig und bildet lediglich einen Kompromiss.

MaRe in cm

R | Hr——|

’l.- B ”’l Bei hohem visuellen Kontrast zwischen
Bodenindikatoren und Umgebungsbelag
kénnen die Kontraststreifen entfallen.

Sperrfeld

visueller
Kontraststreifen

Auffindestreifen

Richtungsfeld

Abbildung 11: Uberquerungsstelle mit Furt und differenzierter Bordhéhe
(Hessisches Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen)

Flichenhafte Uberquerung in verkehrsberuhigten Geschiftsbereichen

Verkehrsberuhigte Geschaftsbereiche sind Zonen, in denen der motorisierte Verkehr auf ein Minimum
reduziert und die Geschwindigkeit auf 20 km/h beschrankt ist, um ZufuRgehenden und Radfahrenden
mehr Sicherheit und Freiraum zu bieten. Sie eignen sich fiir StraRenziige, in denen linearer Uberque-
rungsbedarf Uber einen langeren Streckenverlauf besteht. Dafiir eignen sich MalRnahmen der ver-
kehrsberuhigenden Umgestaltung, wie beispielsweise (Auf-)Pflasterungen, die flichenhafte Anglei-
chung des Fahrbahn- und Bordsteinniveaus, Fahrbahneinengungen oder Fahrbahnverschwenkungen

(Abbildung 12). Falls nétig soll die Kfz-Verkehrsstérke reduziert werden, sodass freie Uberquerungen
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ohne lange Wartezeiten moglich sind. Hierflir eignen sich MaRnahmen, die Durchgangsverkehr redu-

zieren oder verhindern, beispielsweise die Einrichtung von modalen Filtern sowie von (gegenlaufigen)

EinbahnstraRken.

Abbildung 12: Verkehrsberuhigter Geschiftsbereich Mainz (Eigene Aufnahmen)
6.1.3 Verkehrsberuhigte Bereiche & Fullgdngerzonen

Verkehrsberuhigte Bereiche und FuBgadngerzonen bieten bei geeigneter Ausfiihrung die héchste Auf-
enthaltsqualitat fir den FuBverkehr, da sie grofStenteils oder vollstandig vom motorisierten Verkehr
freigehalten werden. In diesen Bereichen findet der FuBverkehr flaichenhaft statt und es gibt keine

Trennung der Verkehrsflachen in Fahrbahn und Gehwege.
Verkehrsberuhigte Bereiche (,,SpielstraBen“)

In verkehrsberuhigten Bereichen gilt Schrittgeschwindigkeit als zuldssige Hochstgeschwindigkeit (in
der Regel 7 km/h). Diese Zonen sind besonders fiir Wohngebiete, Einkaufsstralen und Schulumfelder
geeignet, da die Aufmerksamkeit fiir den FuBverkehr erhoht wird. Verkehrsberuhigte Bereiche miissen
so gestaltet werden, dass die Gleichberechtigung der Verkehrsteilnehmenden eindeutig erkennbar ist
und die zuldssige Hochstgeschwindigkeit akzeptiert wird. Hierzu kann beispielweise eine mehrfach ver-

schwenkte Verkehrsfiihrung beitragen.

FuBgangerzonen

FulRgangerzonen eignen sich insbesondere fiir innerstadtische Bereiche, in denen viel FuBverkehr zu
erwarten ist und eine hohe Aufenthaltsqualitdt geschaffen werden soll. Kfz-Verkehr ist hier nicht zu-
gelassen, ggf. kann Lieferverkehr zugelassen sein. Die Méblierung (Banke, Pflanzkasten etc.) und eine

attraktive Gestaltung erhéhen die Akzeptanz und Nutzung.
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6.1.4 Gemeinsame Fiihrung von FuR- und Radverkehr

Eine gemeinsame Fihrung des Ful3- und Radverkehrs kann entweder als Gehweg mit dem Zusatzzei-
chen ,,Radverkehr frei“ (ohne Benutzungspflicht) oder als gemeinsamer Geh- und Radweg (mit Benut-
zungspflicht) realisiert werden. Bei der Freigabe des Gehweges fiir den Radverkehr darf der Radver-
kehr nur Schrittgeschwindigkeit fahren. Alternativ kann der Radverkehr die Fahrbahn nutzen. Fiir eine
gemeinsame Flihrung des Ful3- und Radverkehrs gilt eine Mindestbreite von 2,50 m bei geringem Ful3-
und Radverkehrsaufkommen. Mit steigendem Verkehrsaufkommen erhéht sich die notwendige Min-

destbreite von gemeinsamen Geh- und Radwegen (Abbildung 13).

Fulkganger und Hinweis: Der Anteil der Radfahrer soll bei
Radfahrer je hoher Gesamibelastung etwa ein Drittel der
Spitzenstunde Gehwegnutzer nicht Uberschreiten.
300
— Gehwegbenutzung durch Radverkehr ausschliefien
200 - -
:i #__,.--""-—
i ——
|
T ——
100 — i
il —
] -
T Gem. Geh- und Radweg (Z 240) méglich,
—*— .Gehweg/Radfahrer frei* moglich
I I I A I A A R N A A A
e By I Iy
2,00 2,50 3,00 3,50 4,00 4,50

nutzbare Wegbreite {m)

Abbildung 13: Nutzungsabhangige Einsatzgrenzen fiir die gemeinsame Fiihrung von
straRenbegleitendem FuR- und Radverkehr (ERA 2010)
Innerorts gilt die gemeinsame Fiihrung auch unter Einhaltung der Einsatzgrenzen aufgrund unter-
schiedlicher Geschwindigkeiten und der grundsatzlichen Vulnerabilitdt von ZufuRgehenden fir den
FuRverkehr als unattraktiv. Sie soll nur dort angewendet werden, wo die Einrichtung von getrennten
Verkehrsanlagen im Querschnitt nicht moglich ist, um auch subjektiv unsichere Radfahrende attraktiv
flihren zu konnen. Bei Neuplanungen oder grundhaften Ausbauprojekten sollen gemeinsame Fiihrun-
gen von FuR- und Radverkehr vermieden werden und stattdessen eine getrennte Flihrung von Ful3-

und Radverkehr eingerichtet werden.

Aullerorts stellt die gemeinsame Fihrung von FuRR- und Radverkehr den Regelfall dar. Aufgrund des in
der Regel geringen FuRverkehrsaufkommens auRerorts betrdgt das RegelmaR 2,50 m. Nur bei beson-

ders hohem FuRverkehrsaufkommen sollte hier eine getrennte Fiihrung eingerichtet werden.
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6.2 Angestrebte Fiihrungsform / Grundlagen MaRnahmenplanung Radverkehr

Bei der Entwicklung der MalRnahmenvorschlage wird zwischen Innerorts und AulRerorts unterschieden.
Im Folgenden sind die wesentlichen Grundsatze der Radverkehrsplanung aus den in Kapitel 1.4 aufge-

fliihrten gesetzlichen Grundlagen und Regelwerken der Radverkehrsplanung zusammengefasst.

6.2.1 Innerorts

Grundsatzlich kann der Radverkehr entweder getrennt vom Kfz-Verkehr oder im Mischverkehr auf der
Fahrbahn gefiihrt werden. Eine strikte Vorgabe, wann welche Fiihrungsform fiir den Radverkehr zu
wahlen ist, existiert nicht. Die in Abbildung 14 dargestellten Einsatzbereiche in Abhéngigkeit von Kfz-
Starke und zuldssiger Hochstgeschwindigkeit dienen als Orientierung und werden in der MaBnahmen-

entwicklung entsprechend bericksichtigt.

Iweistreifige StraBe

[Kizh] , | Regeleinsatzbereich fiir
2400 : : | Mischverkehr

2200 - Il Regeleinsatzbereich fur

2000 — —t—i - Schutzstreifen, Gehweg Radfahrer
1800 — frei und Radwege ohne
1600 T Benutzungspflicht (Andere Radwege)

1400 — ||| Regeleinsatzbereich fur Trennen
_ v :
1200 (Radweg, Radfahrstreifen,
N ) M gemeinsame und getrennte Geh-
1000 1 \ "-{ und Radwege)
800 1

! |V Trennung vom Kfz-Verkehr ist

unerlasslich

600 -

400 —— - -
200 — \ i
' | »  DieUbergange sind nicht als harte

30 40 50 80 70 [kmh]  Grenzen zu definieren.

Abbildung 14: Einsatzbereiche der Fiihrungsformen (ERA 2010)

Die Wahl der Fiihrungsform hangt zuséatzlich von folgenden Faktoren ab:

e Flachenverfligbarkeit: Sowohl auf der Fahrbahn als auch im Seitenraum

e Schwerverkehrsstarke: Je héher, desto eher Seitenraumfiihrung

e Parken: Je hoher die Parknachfrage und je haufiger die Parkwechselvorgange, desto eher Sei-
tenraumfiihrung

e Anschlussknotenpunkte: Je mehr Einmiindungen und Zufahrten und je hoher die Belastung,
desto eher Fahrbahnfiihrung
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e Langsneigung: Bei Steigungen eher Seitenraumfiihrung, bei Gefille eher Fahrbahnfiihrung

Abweichend zu den Empfehlungen der ERA 2010 sehen die Qualitadtsstandards und Musterlosungen
des Landes Hessen?! eine Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr bereits bei deutlich geringerer
Kfz-Belastung und in Abhangigkeit von der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit und der Netzkategorie
vor. In der Netzkategorie ,Schulnetz” soll auBerhalb von Tempo-30-Zonen in der Regel eine Trennung
des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr erfolgen. In der Netzkategorie ,,Radnetz” soll eine Trennung erfolgen,
wenn die zuldssige Hochstgeschwindigkeit mehr als 50 km/h betragt. Die Netzkategorie ,Radnetz” ent-
spricht dabei dem gesamten Zielnetz Radverkehr 2035, sofern es sich nicht um eine Schulverbindung
handelt.

Im Rahmen der MalRnahmenplanung des Radverkehrskonzeptes der Hochschulstadt Geisenheim
wurde zwischen den ERA 2010 und den Qualitatsstandards des Landes Hessens abgewogen. Ziel ist es,

ein realistisch umsetzbares MaRnahmenprogramm aufzustellen.

6.2.2 AuRerorts

In den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010)% sowie der Richtlinie fir die Anlage von
LandstraBen (RAL)® werden die Einsatzbereiche baulich getrennter Radverkehrsfilhrung in Abhangig-

keit der StraBenentwurfsklassen (EKL 1-4 - Ausbaustandard) naher definiert.

Bei Entwurfsklasse 1 (KraftfahrstraRe) und Entwurfsklasse 2 sind baulich getrennte Radverkehrsfiih-
rungen, bei Entwurfsklasse 1 ausschlieRlich fahrbahnunabhangig, erforderlich. Radverkehr auf der

Fahrbahn ist nicht zulassig.

Bei Entwurfsklasse 3 ist die Notwendigkeit einer baulich getrennten Radverkehrsflihrung von weiteren
Faktoren abhangig (Tabelle 5).

Tabelle 5: Einsatzbereiche baulicher Radwege bei StraBen der EKL 3 (ERA 2010).

V=100 km/h Vou=70 km/h

DTV < 2.500 Kfz/24 h

DTV 2.500 — 4.000 Kfz/24 h Baulicher Radweg

DTV > 4.000 Kfz/24 h Baulicher Radweg Baulicher Radweg

21 Qualitatsstandards und Musterlosungen, Hessisches Ministerium fur Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen, 2. Auflage,
Wiesbaden, November 2020

22 Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA 2010), Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV e.V.),
2010, Koln, Kapitel 9.1.3.

23 Richtlinie fur die integrierte Netzgestaltung (RIN), Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV e.V.),
2008, Koln, Kapitel 4.7.
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Bei Entwurfsklasse 4 kann der Radverkehr in der Regel auf der Fahrbahn gefiihrt werden.

Bei Vorliegen einer besonderen Netzbedeutung (bspw. Schulverkehr, bedeutende Freizeitverbindung)
kann eine bauliche Trennung des Radverkehrs von der Fahrbahn auch dort sinnvoll sein, wo die Regel-
werke dies aufgrund von Ausbaustandard, zuldssiger Hochstgeschwindigkeit und Verkehrsstarke nicht

vorsehen.

Weitere Rahmenbedingungen, die die Einsatzbereiche von baulich getrennten Radverkehrsfiihrungen
beeinflussen und diese auch bei StraBen der Entwurfsklasse 4 erforderlich machen kénnen, sind gemald

den Hinweisen fiir den Radverkehr auRRerhalb stidtischer Gebiete (HRaS)*:

e Verkehrsstarke Schwerverkehr
e Verkehrsstarke Radverkehr
e Verbindungsfunktion der Strecke
e Kurvigkeit der StraRe (schlechte Sichtbeziehungen)
e Topografie der Strecke
e Unfallhaufigkeit von Radfahrenden
Analog zur Situation innerorts weichen die Hessischen Qualitatsstandards auch aulRerorts von den ERA

2010 ab. Es ist in der Regel eine bauliche Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr erforderlich.

Es ist davon auszugehen, dass mit der Fortschreibung der ERA, die sich derzeit in der Erarbeitungsphase
befindet, eine Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr bereits bei deutlich geringerer Kfz-Belas-
tung und in Abhangigkeit von der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der Netzkategorie vorgesehen

ist.

Im Rahmen der MalRnahmenplanung des Radverkehrskonzeptes der Hochschulstadt Geisenheim
wurde zwischen den ERA 2010, den zu erwartenden Neuerungen sowie den Qualitatsstandards des
Landes Hessens und den Musterlésungen abgewogen. Ziel ist es, ein realistisch umsetzbares MaRnah-

menprogramm aufzustellen.

6.3 MaRnahmenprogramm

Das definierte FuB- und Radverkehrsnetz wurde auf das Vorhandensein angemessener Verbindungen
sowie hinsichtlich Verkehrssicherheit, Direktheit, Barrierefreiheit und Komfort untersucht. Dort, wo
Defizite festgestellt wurden, wurden MaRnahmen zur Verbesserung entwickelt, abgestimmt und an-
schlieRend priorisiert. Bei den MalRnahmenempfehlungen handelt es sich um Punkt- und Strecken-
malnahmen. PunktmalRnahmen sind mit einem ,,P“ und StreckenmaRBnahmen mit einem ,S“ gekenn-

zeichnet und jeweils von P001 bis P061 bzw. S001 bis SO55 nummeriert. Da wahrend der Erarbeitung

24 Hinweise fur Radverkehrsanlagen auRerhalb stadtischer Gebiete (HRaS 2002), Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Ver-
kehrswesen (FGSV e.V.), 2002, K&In. Kapitel 2.2.3.
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des FuB- und Radverkehrskonzepts MaRnahmen entfallen sind oder zusammengelegt wurden, ist nicht
jede Nummer vergeben. Die folgenden Werte in Klammern zeigen, wie haufig der entsprechende MaR-

nahmentyp empfohlen wird.

Fiir den Grof3teil der Strecken- und PunktmaBnahmen wurden Malnahmendatenblatter erstellt (An-
lage 8). Da bauliche MaRnahmen bzw. MaRBnahmen Uber langere Strecken in der Regel mit hohen Kos-
ten und einer langeren Umsetzungsdauer verbunden sind, sollen die MaRnahmendatenblatter einen
ersten Eindruck Giber den Umfang der MalRinahme geben. Neben der MaBnahmenbeschreibung befin-
den sich auf den MaRnahmendatenblattern Kennzahlen wie bspw. betroffene Schutzgebiete, die Bau-
lasttragerschaft sowie die durchschnittliche tagliche Verkehrsmenge auf der StraRe, sofern Zahlen vor-
liegen. Mittels eines Lageplans und Fotos ist die MaRRnahme verortet. AuBerdem sind Angaben Uber
Prioritat (siehe Kapitel 6.4), Kostenrahmen und Kosten-Wirksamkeits-Verhéltnis (siehe Kapitel 6.5) der
Malnahme dargestellt. Zusatzlich sind weitere Hinweise vermerkt, die sich auf die konkrete MaR-

nahme beziehen.

Alle im Rahmen des FulR- und Radverkehrskonzeptes entwickelten Mallnahmen sind dauerhaft in einer

zoombaren Online-Karte unter folgender Adresse abrufbar:

https://www.rv-k.de/Geisenheim/RadUndFussverkehrskonzept/Ergebnisse/WebGIS.html

Fiir den GrofSteil der MalRnahmentypen existieren Musterlésungen. Diese sind in Anlage 16 Bestandteil

des Erlauterungsberichtes.

Das MalBnahmenprogramm besteht aus einem Sofortprogramm sowie einem Planungsprogramm.
Diese Blindelung tragt dem jeweils erwartbaren Aufwand zur Umsetzung Rechnung. Fir eine zielge-
richtete Umsetzung durch die zustandigen Akteure gliedern sich alle Empfehlungen zudem in verkehrs-

rechtliche bzw. bauliche MalRhahmen.

6.3.1 Sofortprogramm

Das Sofortprogramm beinhaltet insgesamt 40 MaRnahmenempfehlungen. Dabei teilen sich die MaR-
nahmen in 30 verkehrsrechtliche MaRnahme, die i. d. R. durch die StraRenverkehrsbehérde zu priifen
und umzusetzen sind und 10 bauliche MaRnahmen, die i. d. R. durch die Strallenbaubehdrde zu priifen

und umzusetzen sind. Folgende SofortmaRnahmen werden empfohlen:

Tabelle 6: MaBnahmenempfehlungen des Sofortprogramms

PunktmaRnahme /

Umsetzungstyp | MaBnahmentyp Anzahl StreckenmaRnahme

Ausfahrt / Einmindung sichern

AT G T T |8 Sackgasse (Vz 357) als durchlassig kennzeich-

. 6 PunktmafRnahmen
lich nen

Uberquerungsstelle sichern 1
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Verbot flir Fahrzeuge aller Art (Vz 250) fur
Radverkehr freigeben

Sonstiges

Freigabe Einbahnstralie

Piktogrammbkette markieren Streckenmafnahmen

Sonstiges

Barriere entfernen

AN RPN W W

Bordstein absenken

Baulich Einbauten (Poller, Umlaufsperre etc.) optimie- PunktmaRnahmen
ren

Wegebeleuchtung anlegen 3

Die MalRnahmen des Sofortprogramms sind in Anlage 10 auf einer Karte dargestellt.

6.3.2 Planungsprogramm

Das Planungsprogramm beinhaltet insgesamt 68 Malnahmenempfehlungen. Dabei teilen sich die
MalRnahmen in 10 verkehrsrechtliche MaRnahme, die i. d. R. durch die StraRenverkehrsbehorde zu
prifen und umzusetzen sind und 58 bauliche MaBnahmen, die i. d. R. durch die StraBenbaubehérde

zu prifen und umzusetzen sind. Folgende MalRnahmen werden empfohlen:

Tabelle 7: MaBnahmenempfehlungen des Planungsprogramms

PunktmaRnahme /

Umsetzungstyp | MaBnahmentyp Anzahl streckenmafnahme

FahrradstraRe anordnen

Freigabe Einbahnstralie

Verkehrsrecht-

. StreckenmalRnahmen
lich

Gehwegparken regulieren

Sonstiges

Knotenpunkt optimieren

1
1
3
Radverkehrsanlage markieren 3
2
3
1

Ubergang Fahrbahn — Radweg verbessern

- PunktmaRnahmen
Uberquerungsstelle sichern 23

Sonstiges

Bestehenden Weg verbreitern

Kopfsteinpflaster optimieren StreckenmaBnahmen

Neuordnung StraRenraum
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Oberflache asphaltieren

Schadhafte Oberflache sanieren

Verkehrsberuhigende Umgestaltung

Wegebeleuchtung anlegen

Wegeneubau

W[ o0 | W | w|N|Ww

Sonstiges

Die Malknahmen des Planungsprogrammes sind in Anlage 11 auf einer Karte dargestellt.

6.4 Priorisierung der MaBnahmen

Fir alle MaRnahmen des Planungsprogramms wird eine Priorisierung ermittelt. Die Priorisierung stellt
eine fachliche Beurteilung dar und gibt an, wie wichtig die Umsetzung einer Malnahme aus Sicht des
FulR- und Radverkehrs ist. Sie basiert zum einen auf der erwarteten Wirkung der MaBnahme und zum
anderen auf der Bedeutung der betroffenen Verbindung fiir das System FuB- und Radverkehr in der

Hochschulstadt Geisenheim und in den angrenzenden Nachbarkommunen.

Die Wirkung der MaRnahmen ergibt sich aus verschiedenen Kriterien: Der Netzbedeutung, dem Grad
der Verbesserung aus dem Vergleich von Ist- und Soll-Zustand der Kriterien Verkehrssicherheit, des

Fahrkomforts und der direkten Fiihrungsform sowie dem Offentlichen Interesse.

e Netzbedeutung: Der Netzbedeutung des betrachteten Netzelementes kommt die héchste Gewich-
tung bei der Berechnung der Prioritat zu. Sie ergibt sich aus der Netzkategorie, der Bedeutung als
Schulverbindung, der Bedeutung als Bike-and-Ride-Verbindung, der Bedeutung als Freizeitverbin-
dung sowie der Potenzialabschatzung. Letztere ergibt sich aus dem Schulverkehr, der Siedlungs-
und Einwohnerstruktur sowie bedeutenden Quellen und Zielen innerhalb des Stadtgebietes und

der Nachbarkommunen.

e Verkehrssicherheit: Es wird beurteilt, inwieweit die MalRnahme zur Verbesserung der Verkehrssi-

cherheit beitragt. Diesem Kriterium wird die zweithdochste Gewichtung beigemessen.

e Fahrkomfort: Es wird beurteilt, inwieweit die MalRnahme zur Verbesserung des Fahrkomforts bei-

tragt.

e Direkte Fiihrung: Es wird beurteilt, inwieweit die Malnahme zur Verbesserung der Direktheit der
Radverkehrsverbindung beitragt. Betrachtet werden sowohl die Reduktion von Umwegen als auch

Reisezeitersparnisse.

o Offentliches Interesse: Die Anzahl Meldungen aus der Onlinebeteiligung wirkt sich entsprechend

positiv oder negativ auf die Prioritdat der MaBnahme aus.
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Die vorgenommene Priorisierung spiegelt die Wertigkeit der einzelnen MaRnahmen fiir den Ful3- und
Radverkehr wider und kann zwischen 1 und maximal 100 Punkten erreichen, wobei ein Wert von ,, 1
bedeutet, dass die MalRnahme keinerlei Nutzen fiir den Ful3- bzw. Radverkehr hat. Die Bewertungen

aus der Online-Beteiligung und der Beteiligungswerkstatt wurden in dieses Punktesystem integriert.

Die MalBnahmen werden in vier Prioritdtsklassen von A (sehr hohe Prioritét) bis D (geringere Prioritat)
eingeteilt. Eine tabellarische Auflistung aller Mallnahmen des Planungsprogrammes sortiert nach Prio-
ritdt befindet sich in Anlage 15. Zusatzlich sind zwei Ubersichtskarten der MaRnahmen mit den jewei-

ligen Prioritdten in Anlage 12 und Anlage 13 dargestellt.

Aus der Verteilung der Mallnahmen in die Prioritatsklassen A, B, C und D ergibt sich keine Umsetzungs-
reihenfolge. Flr die Reihenfolge der Umsetzung sind zahlreiche Faktoren wie die Finanzierung, Grund-
erwerb sowie die Abstimmung mit den Tragern 6ffentlicher Belange wie Naturschutz, Wasserschutz,

etc. entscheidend.

6.5 Ermittlung Kostenrahmen und Kosten-Wirksamkeits-Verhaltnis

Fiir alle baulichen MaBnahmen wird ein (iberschlagiger Kostenrahmen auf Basis einer jahrlich aktuali-
sierten Kostenliste FuR- und Radverkehr ermittelt. Die Kostenliste basiert auf bisherigen Erfahrungs-
werten des Planungsbiiros. Bei den Kosten handelt es sich um Infrastruktur-Bruttokosten inklusive Pla-
nungskosten und gegebenenfalls anfallenden Grunderwerbskosten. Kosten fiir Eingriffs-Ausgleichs-
Maflnahmen und zum jetzigen Zeitpunkt nicht absehbare zusatzliche Kosten, wie Stiitzbauwerke, Ent-
wasserungen oder Durchladsse, werden nicht beriicksichtigt. Der Kostenrahmen dient als erster An-
haltspunkt fir den weiteren Entscheidungsprozess. Im weiteren Planungsverfahren wird der Kosten-

rahmen Uberprift und angepasst.

Fiir die baulichen MaBnahmentypen Neuordnung StrafSenraum, Verkehrsberuhigende Umgestaltung
und Knotenpunkt optimieren wird kein Kostenrahmen erstellt, da der finanzielle Aufwand abhangig
von der Art und Weise der Ausfiihrung stark variiert. Darliber hinaus handelt es sich nicht um Mal3-
nahmen, die eindeutig dem Ful3- und Radverkehr zuzuordnen sind. Fir den verkehrsrechtlichen MaR3-
nahmentyp Gehwegparken regulieren und flr einige Malnahmen unter Sonstiges wurde ebenfalls
kein Kostenrahmen erstellt, da der finanzielle Aufwand schwer abzuschatzen ist. Dies betrifft insge-

samt 15 der insgesamt 68 MaRnahmen des Umsetzungsprogramms.

Die tibrigen 53 empfohlenen MalRnahmen des Umsetzungsprogramms haben insgesamt ein Investiti-
onsvolumen von etwa 10 Millionen Euro, das sich — wie in Tabelle 8 dargestellt — auf verschiedene

Baulasttrager verteilt:

Tabelle 8: Kostenverteilung nach Baulasttrager

Bund 145.000 €
Land Hessen 3.743.000 €
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Rheingau-Taunus-Kreis 3.579.000 €
Hochschulstadt Geisenheim 2.667.400 €

Gesamt 10.134.400 €

Liegt eine MalRnahme in der Zustandigkeit mehrerer Baulasttrager, sind die Kosten dem hoheren Bau-

lasttrager zugeordnet.

Das Kosten-Wirksamkeits-Verhaltnis setzt die Prioritdt in Relation zu dem abgeschéatzten Kostenrah-
men und gibt damit eine Einschatzung Uber die zu erwartende Wirkung pro investierten Euro. Das
Kosten-Wirksamkeits-Verhaltnis wird in den vier Stufen ,,sehr gut”, ,gut”, ,befriedigend” und ,ausrei-

chend” angegeben.

Sowohl der Kostenrahmen als auch das Kosten-Wirksamkeits-Verhéltnis sind auf den MaBhahmenda-

tenblattern vermerkt (Anlage 14).

6.6 Musterlésungen

Fiir die meisten MalRnahmentypen sind Musterldsungen vorhanden. Diese wurden in der Regel durch
das Land Hessen erarbeitet. Liegen fiir bestimmte MalBnahmentypen keine Musterlésungen seitens
des Landes Hessen vor, wurde auf andere Musterlosungen zurlickgegriffen oder eigene Musterldosun-

gen erstellt. Alle Musterlésungen sind als Anlage 16 Bestandteil des Ful3- und Radverkehrskonzeptes.

6.7 Handlungssteckbriefe

Als zentraler Baustein des FulR- und Radverkehrskonzepts werden sechs allgemeine Handlungsemp-
fehlungen aus dem Handlungsfeld FuBverkehr und eine Handlungsempfehlung fiir die Umsetzungsbe-
gleitung fur die Hochschulstadt Geisenheim abgeleitet. Fir jede Empfehlung wurde ein Steckbrief als

Handreichung fiir das weitere Vorgehen erstellt (Anlage 16).

Die Handlungsempfehlungen sind Ergebnis der fachlichen Bestandsanalyse, der Auswertung der On-
line-Beteiligungen, der Rickmeldungen aus der Verwaltung sowie der Diskussionen in der Beteili-
gungswerkstatt. Sie richten sich an die politischen Vertreter, die Stadtverwaltung mit ihren verschie-
denen Fachbereichen, aber auch an weitere Akteure. Im Falle weiterer Adressaten sind sie als Leitlinien

und Handlungsempfehlungen ohne bindende Wirkung zu verstehen.

6.7.1 Aufbau der Handlungssteckbriefe

Die Steckbriefe fassen in knapper Form die wichtigsten Informationen zu jeder Handlungsempfehlung

Zzusammen:

e Ausgangslage: Wie ist die Ist-Situation? / Was sind die Rahmenbedingungen?
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e Planungsziele: Welche konkreten Verbesserungen werden angestrebt?
e Losungsansatze: Wie kdnnen die gesetzten Ziele erreicht werden?
e Grundsdtze: Welche Aspekte und Prinzipien sollten bei der Umsetzung beriicksichtigt werden?

e Exemplarische MaBnahmen oder Vorgehen: Welche Beispiele gibt es, um die Losungsansatze zu
verfolgen? Was sind klassische Arbeitsschritte?

e Akteure:

Verantwortlich:

Wer trifft die operativen Entscheidungen?

Umsetzung gemeinsam mit:

Wer unterstitzt aktiv bei der Umsetzung? An wen kdnnen Aufgaben ausgelagert werden?
Unterstiitzung durch:

Mit wessen Rickhalt ist zu rechnen? Welche Fiirsprecher wiirden dem Vorhaben Vortrieb ge-

ben? Wer kann als Multiplikator dienen, damit die Akzeptanz gesteigert wird?
Zu beteiligen:

Wessen Stellungnahmen sind einzuholen? Wessen Sichtweisen sind flr das Projekt besonders

relevant? Wessen Expertise kann hilfreich sein?

e  Erste Schritte: Womit sollte begonnen werden?

e Handlungsbedarf: Gutachterliche Einschatzung der Dringlichkeit

| bis [ I I I

e Umsetzungshorizont:

Der Umsetzungshorizont beschreibt die Dauer von Projektbeginn bis zur Umsetzung bzw. Imple-

mentierung einer MaBnahme.

E sofort / binnen eines Jahres

X 2 kurzfristig: bis 4 Jahre

X 2 X mittelfristig: bis 10 Jahre

¥ G langfristig: mehr als 10 Jahre
oc Daueraufgabe

(die Einordnung bezieht sich auf das Spektrum der Losungsanséatze und versteht sich je Umsetzung

bzw. je MaRnahme)

e Verwaltungsaufwand
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Der Faktor ,Verwaltungsaufwand” beschreibt den zeitlichen und personellen Aufwand fiir die
Kommune. Dabei wird der gesamte Umsetzungsprozess vom Beginn des Verwaltungsaktes bis zur

fertigen Umsetzung betrachtet.

/" Verwaltung teilt Informationen Giber Angebote Dritter / Standardablaufe
und Routineaufgaben mit geringem Umfang bzw. Aufwand (z.B. Planung

Baustelleneinrichtung ohne besondere Randbedingungen).

Vel Beteiligung an Projekten bzw. Planungen in der Verantwortung Dritter. /
Standardablaufe und Routineaufgaben mit mittlerem Umfang bzw. Auf-

wand (z.B. Verkehrsschauen, etc.).

VoVl Begleitung, rechtliche und fachliche Priifung von extern vergebenen Pla-
nungen und Konzepten in kommunaler Verantwortung. / Interne Bearbei-
tung von Planungen und Projekten mit geringem Umfang bzw. Aufwand. /

Entwicklung neuer Ablaufe mit geringem bis mittlerem Aufwand.

VaVaVaVal Interne Bearbeitung von Planungen und Projekten mit mittlerem Umfang
bzw. Aufwand. / Aneignung neuer Kompetenzen sowie die Entwicklung

neuer Prozesse und Aufgabenfelder mit mittlerem Aufwand.

2,0/ Hoher Aufwand fiir Planung, hoher Aufwand fiir fachliche Abstimmung,
hoher Aufwand fiir Offentlichkeitsbeteiligung. Komplikationen sind zu er-
warten. / Aneignung neuer Kompetenzen sowie die Entwicklung neuer

Prozesse und Aufgabenfelder mit hohem Aufwand.

(die Einordnung bezieht sich auf das Spektrum der Lésungsansatze und versteht sich je Umsetzung

bzw. je MaBRnahme)

e Kostenbereich:

Zu den anfallenden Kosten der vorgeschlagenen MaRnahmen kann an dieser Stelle nur eine grobe
Abschatzung gegeben werden, da die Kosten jeweils von der Ausgestaltung der MaRnahmen sowie
der Umsetzung, gegebenenfalls zusammen mit anderen Malknahmen, abhadngen. Bei Infrastruktur-

Maflnahmen handelt es sich um Bruttokosten inklusive Planungskosten.

Bei organisatorischen MaBnahmen wird der finanzielle Aufwand der Kommune fiir die Umsetzung

bzw. deren externe Vergabe abgeschatzt.
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€ ¢ £ £ & bis10.000€
€ € ¢ £ & bis30.000¢€
€ €€ ¢ ¢ bis100.000¢€
€ € €€ bis500000¢€
€ € € €€  ber500.000€

(die Einordnung bezieht sich auf das Spektrum der Losungsansatze und versteht sich je Umsetzung

bzw. je MaRnahme)

e Verwendete Quellen / Hinweise auf vertiefende Informationen und Best Practice-Beispiele

Fir weiterfihrende Informationen, Best-Practice-Beispiele und die verwendeten Quellen sind die

entsprechenden Links hinterlegt.

6.7.2 Ubersicht der Handlungssteckbriefe

Tabelle 9: Ubersicht der Handlungssteckbriefe

Zu FuB in Geisenheim

Gehverbindungen vernetzen und gestalten

Bestehende Gehwege aufwerten (1 1 ]
Uberquerungsstellen sichern EEEEN
Gehwegparken regulieren (1 1 ]
Barrierefreiheit sicherstellen EEEET

Haltestellen barrierefrei umbauen und aufwerten

Umsetzungsbegleitung

Runder Tisch Ful3- und Radverkehr

Die Handlungssteckbriefe sind in Anlage 17 Bestandteil des Erlduterungsberichts.
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6.8 Besondere Herausforderungen und allgemeine Empfehlungen

6.8.1 Leinpfad am Rhein

Der Leinpfad am Rhein ist ein beliebter Weg zum Spazieren gehen sowie zum Radfahren. Es existiert
ein gemeinsamer Geh- und Radweg (Abbildung 15). Dieser ist durch FuB- und Radverkehr hoch fre-
guentiert, wodurch sich ein hohes Konfliktpotenzial ergibt. Entlang des Leinpfads im Abschnitt der Un-
terfihrung stdlich der Steinheimerstralie bis zur westlich gelegenen ZubringerstraRe der B42 sind viele
Ziele des Ful3- und Radverkehrs vorhanden. Unter anderem gibt es einen Spielplatz, einen Park, einen
Skatepark, einen Bouleplatz, einen Campingplatz sowie Gastronomieangebote. Die meisten Ziele lie-
gen auf der nordlichen Seite des Weges. Durch hohe gefahrene Geschwindigkeiten des Radverkehrs
und querendem FuBverkehr treten Konflikte entlang des Leinpfads auf. Besonders am Ein- bzw. Aus-
gang des Spielplatzes kommt es haufiger zu gefahrlichen Situationen zwischen ZufulRgehenden und
Radfahrenden. Es wird daher eine verkehrsberuhigende Umgestaltung des Geh- und Radwegs emp-
fohlen, insbesondere im Bereich des Spielplatzes, mit dem Ziel die Geschwindigkeiten des Radverkehrs
zu senken. Mogliche MalRnahmen sind bspw. Verschwenkungen und Fahrbahnanhebungen (Mal-
nahme S026).

Durch die Senkung der gefahrenen Geschwindigkeiten des Radverkehrs verbessert sich die Verkehrs-
sicherheit fiir ZufuRgehende, insbesondere fir Kinder. Durch eine verkehrsberuhigende Umgestaltung

wird zudem die Aufenthaltsqualitat erhoht.

Abbildung 15: Leinpfad am Rhein (Eigene Aufnahmen)

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie zur Radverbindung Riidesheim am Rhein — Wiesbaden wurde au-
Rerdem eine nordlich verlaufende Trasse entwickelt. Sie soll den Leinpfad entlasten und eine alterna-

tive Route anbieten. Diese ist jedoch derzeit noch nicht durchgéngig sicher befahrbar.

6.8.2 Innenstadtbereich Winkeler StraBe / Lindenplatz

Die Winkeler StraBe im Bereich der Innenstadt stellt einen Versorgungsschwerpunkt in der Hoch-
schulstadt Geisenheim dar. Es handelt sich um einen Verkehrsberuhigten Bereich, jedoch mit einer

hohen taglichen Verkehrsstarke. Kfz-Verkehr ist nur in westliche Richtung zugelassen. Die Dichte an
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Quell- und Zielorten des alltaglichen Bedarfs sowie Gastronomiebetrieben ist auf dem Abschnitt zwi-

schen Behlstrafe und RheinstraRe besonders hoch.

Im 6stlichen Abschnitt sowie auf dem Lindenplatz befinden sich Kfz-Stellplatze. Der ruhende Kfz-Ver-
kehr sowie regelwidrig haltende bzw. parkende Kfz verscharfen die Situation fiir den Ful3- und Radver-
kehr (Abbildung 16). Zusatzlich bilden Blumenkasten, die regelwidriges Parken unterbinden sollen,
Hindernisse fiir den FuBverkehr (Abbildung 17). Engstellen flihren zu Sicherheitsrisiken und teilweise
nicht passierbaren Barrieren. Sichtbarrieren, welche durch den ruhenden Verkehr zustande kommen,

konnen vor allem fiir Kinder ein erhebliches Gefahrenpotenzial darstellen.

Abbildung 17: Winkeler StraBe / Lindenplatz (Eigene Aufnahmen)

Es wird empfohlen den westlichen Abschnitt zwischen Burggraben und RheinstralRe inklusive des Lin-
denplatzes fir den Kfz-Verkehr zu sperren und eine fiir den Radverkehr freigegebene Fullgangerzone
einzurichten (MaBnahme S017). Der Kfz-Verkehr kénnte tiber den Burggraben umgeleitet werden. Auf
dem 0stlichen Abschnitt wird eine Neuordnung der Parkstdnde empfohlen (MaRnahme S016). Dazu ist
ein effektives Parkraummanagement hinsichtlich der Priorisierung des FuRverkehrs zu prifen. Diese
sollte durch eine gezielte Kontrolle und Ahndung regelwidrig parkender Kfz begleitet werden. Darliber
hinaus sollen die vorhandenen Blumenkiibel umgesetzt werden, sodass keine Behinderung des FuRk-

und Radverkehrs besteht und insbesondere der FuBverkehr ausreichend Platz hat und sich ohne
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Barrieren fortbewegen kann. AuRerdem tragt eine Rampe am Frohnhofplatz dazu bei, Barrierefreiheit
zu schaffen und Wege zu verkiirzen (Manahme P009). Insgesamt wird die Sicherheit und Aufenthalts-

qualitat fir den FulR- und Radverkehr erhoht.

Da eine Neuordnung des Verkehrs in der Geisenheimer Stadtmitte insbesondere in den Beteiligungs-
verfahren auf breite Diskussionen, negative Bewertungen und unterschiedliche Meinungen gestol3en
ist, erscheint eine temporare Sperrung fir den Kfz-Verkehr im Rahmen eines Verkehrsversuchs sinnvoll.
Verkehrsversuche bieten der Stadt die Moglichkeit, die gewollten und ungewollten Wirkungen von
Malnahmen zu erproben und gegebenenfalls nachzubessern. Eine Laufzeit von mindestens 12 (besser
24 Monaten) wird empfohlen, damit sich Gewohnheiten im Verkehrsverhalten anpassen kénnen und
die Saisonalitdt und Witterungsabhangigkeit des Radverkehrs ausgeglichen wird. Verkehrsversuche

sollten immer durch Offentlichkeitsarbeit begleitet und evaluiert werden.

6.8.3 Gehwegparken regulieren

In Geisenheim wird an zahlreichen Stellen auf Gehwegen geparkt (z.B. MaBnahmen S006, S023, S024).
Dies bildet eine erhebliche Beeintrachtigung fir eine sichere, barrierefreie Mobilitdt zu FuR und ist in
vielen Fallen nicht rechtskonform. Parken auf Gehwegen darf nur zugelassen werden, wenn genligend
Platz fur den unbehinderten Verkehr von ZufuRgehenden, gegebenenfalls mit Kinderwagen oder Roll-
stuhlfahrenden, auch im Begegnungsverkehr bleibt (VwV-StVO, 2021).

Weitere ausfiihrliche Informationen zur Ausgangslage, zu Zielen und Handlungsansatzen sowie zur

Umsetzung des Gehwegparkens sind dem Handlungssteckbrief FV 04 in Anlage 16 zu entnehmen.

6.8.4 Schmale Gehwege

Die bestehenden Gehwege in Geisenheim sind in vielen Bereichen zu schmal und nicht durchgéngig
begehbar. Bewuchs aus angrenzenden Griinflachen fiihrt darliber hinaus dazu, dass die nutzbare Geh-
wegbreite weiter eingeschrankt wird. Gepflanzte Baume auf Gehwegen verringern die Breite zusatz-
lich. Neben dem bereits erwidhnten Gehwegparken stellt das Uberragen von parkenden Kfz auf den
Gehweg ein weiteres Problem dar, wodurch die nutzbare Flache teilweise erheblich eingeschrankt
wird. In Kombination mit ohnehin engen Wegen kann dies zu Konflikten mit ZufuRgehenden fiihren.
Zudem fuhrt dies dazu, dass die Gehwege fiir mobilitdtseingeschrankte Personen, Menschen mit Roll-
stuhl oder Rollator sowie Eltern mit Kinderwagen teilweise nicht nutzbar sind. Der Begegnungsraum
wird verkleinert, wodurch eine barrierefreie und komfortable Nutzung des &ffentlichen Raums er-
schwert wird. Dies fiihrt zu Nutzungskonflikten und erh6ht das Unfallrisiko. Gerade Menschen mit Mo-
bilitatseinschrankungen sind auf ausreichend breite, freie Wege angewiesen, um sich sicher fortbewe-
gen zu kdnnen. Einbauten, Schwellen, gepflanzte Baume oder andere Hindernisse verstarken diese

Problematik und schranken die selbstbestimmte Mobilitat sowie die gesellschaftliche Teilhabe ein.

Malnahmenbeispiele fir die genannten Problematiken sind unter anderem die MalRnahmen S018,
S054 und P053.
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Im gesamten Stadtgebiet sollte gepriift werden, an welchen Stellen Gehwege erganzt, verbreitert oder
die aufgefiihrten Probleme behoben werden kdnnen. Weitere Informationen sind den Handlungs-
steckbriefen FV 02 und FV 05 in Anlage 16 zu entnehmen.

6.8.5 Piktogrammkette innerorts

Piktogrammbketten erhéhen die Aufmerksamkeit fiir den Radverkehr und zeigen Radfahrenden, dass
sie sich weiterhin im Radverkehrsnetz bewegen. Piktogrammketten tragen mit dazu bei, dass Radver-

kehrsnetz sichtbar zu machen.

Piktogrammbketten kdnnen zur Anwendung kommen, wenn aufgrund unzureichender Straenraum-
breiten die Errichtung von baulichen Radwegen, Radfahrstreifen oder Schutzstreifen nicht moglich ist.
Sie dienen dem Sichtbarmachen des Radverkehrs auf der Fahrbahn und damit dessen Schutz sowie der
allgemeinen Steigerung der Akzeptanz der Fahrbahnnutzung durch den Radverkehr. Dies kann zusatz-
lich zur Reduktion der teilweise ordnungswidrigen Nutzung des Seitenraums, wie bspw. Gehwege,
durch den Radverkehr fiihren. Sie stellen somit wichtige Liickenschliisse im Radverkehrsnetz dar, wo
auf absehbare Zeit die Einrichtung von Radverkehrsanlagen nicht moglich ist und keine Alternativver-

bindungen vorhanden sind.

Piktogrammbketten sollten am rechten Fahrbahnrad mit ca. 20 Metern Abstand sowie ausreichendem
Abstand zum Fahrbahnrand bzw. zu den Pkw-Parkstanden markiert werden. Weitere Hinweise finden
sich auf der entsprechenden Musterlosung in Anlage 16. Mallnahmen die Piktogramketten innerorts
empfehlen, sind die MalRnahmen S004, S005, S012, SO033 und S040.

Piktogrammbketten sind weder in der StVO, VwV-StVO noch in den RMS (Richtlinien fiir die Markierung
von StralRen) geregelt. Eine Abstimmung mit der zustandigen StraBenverkehrsbehdorde sollte durchge-

fahrt werden.

6.8.6 Schutzstreifen

Im innerstadtischen Bereich weisen zahlreiche Kfz-HauptverkehrsstraRen haufig nur sehr geringe Stra-
Renraumbreiten auf. Eine baulich getrennte Fiihrung fiir den Radverkehr kann auch durch die Umge-
staltung des StraBenraums nicht erreicht werden. Neben der Fiihrung im Mischverkehr verbleibt als

planerische Losung somit meist nur der Einsatz von Schutzstreifen.

Markierung von beidseitigen Fahrradschutzstreifen nach RegelmaRen erfordert eine Mindestfahr-
bahnbreite von 7,50 Metern. Im Bereich von baulich angelegten straRenseitigen Parkstanden wird zu-
satzlich ein Sicherheitstrennstreifen von 75 Zentimetern, im Bereich von Senkrechtparkstanden von

einem Meter erforderlich.

Bei den MaRnahmen S009, S038 und S042 wird die Markierung von Schutzstreifen empfohlen.
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Fahrradschutzstreifen stoRen in der jlingeren Vergangenheit insbesondere bei besonders schutzbe-
dirftigen Radfahrtypen zunehmend auf Kritik. Unter anderem die gefiihlte Verkehrssicherheit wird

von einer breiten Nutzungsschicht als kritisch bewertet?.

Empfehlung: Schutzstreifen werden daher nur empfohlen, wenn die erforderlichen Regelbreiten ein-
gehalten werden konnen. Neben der Fiihrung auf den Kfz-HauptverkehrsstraRen mittels Schutzstrei-
fen wird fir sicherheitsbediirftige Radfahrende zusatzlich eine Verbindung abseits der Kfz-Hauptver-

kehrsstrallen ermittelt und empfohlen.

6.8.7 Ortsdurchfahrten des Radverkehrs

In Geisenheim sind die Ortsdurchfahrten der Stadtteile fiir den Radverkehr im aktuellen Zustand groR-
tenteils unattraktiv. Der Radverkehr wird im Mischverkehr gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr auf der
Fahrbahn gefiihrt. Radverkehrsanlagen sind auf Grund des vorhandenen StraRenraums mit den erfor-

derlichen Breiten haufig nicht bzw. nur durch einseitige Schutzstreifen umsetzbar.

Ortsdurchfahrten des Radverkehrs kdnnen alternativ parallel dazu im Schattennetz gefiihrt werden,
sofern dort Verbindungen mit geringen (Fall 1) oder noch vertraglichen (Fall 2) Umwegen moglich sind
(Abbildung 18).

Fithrung abseits von HauptverkehrsstraRen Flihrung abseits von HauptverkehrsstraRen Fiihrung abseits von HauptverkehrsstraRen
mit geringem Umweg mit groBen Umwegen nicht maglich

1|y il:i

HauptverkehrsstraRe Schattennetz HaubtverkehrsstraRe Schattennetz HauptverkehrsstraBe Schattennetz

Abbildung 18: Radverkehrsfiihrungen in Ortsdurchfahrten (Eigene Darstellung)

2 Forschungsbericht Nr. 59, Sicherheit und Nutzbarkeit markierter Radverkehrsfiihrungen, Gesamtverband der Deutschen
Versicherungswirtschaft e.V. (GDV) / Technische Universitat Berlin, Berlin, 2019
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In den Ortsdurchfahrten von Johannisberg und Stephanshausen existieren keine sinnvollen alternati-
ven Fihrungen im Schattennetz. Der Radverkehr muss folglich auch zukiinftig im Mischverkehr auf der
Hauptstralle gefiihrt werden. Um die Attraktivitdt des Radverkehrs trotzdem zu erhéhen, wird eine
verkehrsberuhigende Umgestaltung des Strallenraums in Johannisberg-Grund (MaBnahme S051) und
eine Neuordnung des StrafSenraums der Chauvignystralle in Geisenheim (MaBnahme S007) empfoh-

len.

Diese MaRRnahmen kdnnen je nach Kfz-Verkehrsaufkommen, Stralenquerschnitt sowie sonstigen ort-
lichen Gegebenheiten verschieden ausgestaltet sein. Beispiele dafiir finden sich in den Musterlosun-

gen in Anlage 16.

Fiir die Ortsdurchfahrt in Johannisberg-Grund kann neben dem Radverkehr auch der ansdssige Einzel-

handel, die Gastronomie sowie der FuBverkehr von einer Verkehrsberuhigung profitieren.

Eine Prinzipskizze zur verkehrsberuhigenden Umgestaltung der Ortsdurchfahrt Johannisberg-Grund ist

in Anlage 18 Bestandteil des FuR- und Radverkehrskonzepts.

6.8.8 EinbahnstraRen

Zahlreiche EinbahnstraRen sind in Geisenheim nicht fiir den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben
(z.B. MaRnahmen S014, S019, S049, S050). Eine Freigabe ist grundsatzlich zu prifen und bei einer zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h in der Regel mdglich. Bei Linienbusverkehr ist eine Min-
destbreite der Fahrbahn von 3,50 Meter erforderlich.

Die Freigabe von Einbahnstrallen in Gegenrichtung ist ein sicheres, kostenglinstiges und weit verbrei-
tetes Mittel zur Férderung des Radverkehrs? und hat sich deutschlandweit in den letzten 30 Jahren

bewiéhrt.

Eine offentlichkeitswirksame Vorbereitung und Begleitung der Freigaben der EinbahnstralRen sowie

ein konsistentes Vorgehen (Freigabe moglichst aller EinbahnstraBen) wird empfohlen.

6.8.9 Bordsteinabsenkungen

Im gesamten Stadtgebiet finden sich zahlreiche nicht abgesenkte Bordsteine. Die Hohe der Bordsteine
stellen sowohl fiir den Rad- als auch den FuBverkehr ein Hindernis dar. Nicht abgesenkte Bordsteine
beeintrachtigen den Fahrkomfort, erhdhen die Sturzgefahr und kénnen das Fahrrad beschadigen. Fir
mobilitdtseingeschrankte Personen sowie Eltern mit Kinderwagen stellen sie ein Hindernis im FuRver-

kehr dar und sorgen dafiir, dass Gehverbindungen nicht durchgangig barrierefrei nutzbar sind. Unter

26 Sicherheitsbewertung von FahrradstraRen und der Offnung von EinbahnstraRen, Gesamtverband der Deutschen Versiche-
rungswirtschaft e.V., Unfallforschung der Versicherer, 2016
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Beriicksichtigung der Belange der Barrierefreiheit sollen daher alle Bordsteine auf Nullniveau abge-

senkt werden.

Beispiele fiir Stellen, an denen Bordsteine nicht abgesenkt sind, sind die MalRnahmen P021, P043, P048
und P056.

Abbildung 19: Beispiele nicht abgesenkter Bordsteine in Geisenheim (Eigene Aufnahmen)

6.8.10 Nicht fiir den Radverkehr freigegebene Wege

Im gesamten Gemeindegebiet sind zahlreiche Wege fiir den Radverkehr nicht freigegeben (z.B. MaR-
nahmen P010, P030, P041, P055). Die in solchen Fallen erzwungene Missachtung von Verkehrszeichen

kann insgesamt zu einer geringeren Beachtung von Verkehrszeichen durch Radfahrende fiihren.

Abbildung 20: Beispiele nicht freigegebener Wirtschaftswege in Geisenheim (Eigene Aufnahmen)

Es wird empfohlen alle Wirtschaftswege fiir den Radverkehr freizugeben. Dies kann durch das Anbrin-
gen des Zusatzzeichens ,Radverkehr frei” oder den Austausch des Verkehrszeichens ,Verbot fiir Fahr-
zeuge aller Art” durch das Verkehrszeichen 260, ,Verbot fiir Kraftrader... sowie fiir Kraftwagen und

sonstige mehrspurige Kraftfahrzeuge” erfolgen (siehe auch Anlage 16, Musterldsung VVS_01).

Eine Veranderung der Verkehrssicherungspflicht hat dies nicht zur Folge. Auf forst- und landwirtschaft-

lichen Wegen ist weiter mit typischen Gefahren zu rechnen.
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6.8.11 Kfz-Hochstgeschwindigkeit

Dort, wo der Radverkehr innerorts gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn
gefiihrt wird, wird generell eine Kfz-Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h empfohlen. Durch Tempo 30

werden die Verkehrssicherheit verbessert und Schadstoff- und Lirmemissionen reduziert?’.

Durch einen geringeren Geschwindigkeitsunterschied zwischen Kfz-Verkehr und Radverkehr wird das
Radfahren auf der Fahrbahn objektiv und subjektiv sicherer und attraktiver. So nimmt in der Regel
auch die regelwidrige Mitbenutzung von straBenbegleitenden Gehwegen ab, die insbesondere mit
Blick auf den FuRRverkehr konflikttrachtig ist.

Tempo 30 kann gemaR der StraBenverkehrsordnung unter anderem im Bereich von FulRgangeriber-
wegen, zwischen bestehenden Tempo 30-Abschnitten und vor sensiblen Bereichen wie Spielplatzen
und Schulwegen angeordnet werden. Weitere Moglichkeiten weiterer Anordnungen ist mit der zu-

standigen Strallenverkehrsbehdrde abzuklaren.

Im gesamten Stadtgebiet sollte daher gepriift werden, wo eine Ausweitung von Tempo 30 moglich ist.
Gleiches gilt flr eine Erweiterung der verkehrsberuhigten Bereiche, um auch die Sicherheit des Ful3-

verkehrs zu erhéhen und eine verbesserte Aufenthaltsqualitdt zu gewahrleisten.

6.8.12 Geh- und Radwegebeleuchtung

FuBRverkehr

Eine ausreichende und durchgangige Beleuchtung spielt eine entscheidende Rolle fiir die Sicherheit
und Akzeptanz des FuBverkehrs. Dies gilt insbesondere fiir Unterfiihrungen (Abbildung 21), die oft als
Angstrdume, insbesondere von Frauen und Kindern, wahrgenommen werden. Dunkle oder unzu-
reichend beleuchtete Passagen wirken abschreckend und kénnen dazu fiihren, dass diese wichtigen
Verbindungen im FuBwegenetz gemieden werden. In Geisenheim betrifft das insbesondere die Unter-
fiihrungen mit den MaRnahmennummern S020, S021 und S022 sowie die MaRnahmen S010, S026,
S053 und S055.

27 Umweltwirkungen einer innerértlichen Regelgeschwindigkeit von 30 km/h, Umweltbundesamt, 2022, Berlin.
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Abbildung 21: Unterfithrungen in der Beinstrale und der TrinostraBe (Eigene Aufnahmen)

Durch eine helle und gleichmaRige Beleuchtung sowie eine freundliche Gestaltung kénnen Unterfiih-
rungen deutlich sicherer und einladender wirken. Helle Materialien, offene Sichtachsen und gleichma-
Riges Licht reduzieren das Gefiihl von Unsicherheit und férdern die Nutzung dieser Wege —auch in den
friihen Morgen- oder spaten Abendstunden. Dies tragt dazu bei, den FuBverkehr insgesamt attraktiver

zu machen.

Im Fokus sollte dabei die Funktionalitat der Beleuchtung stehen, um fiir alle Nutzungsgruppen ein si-
cheres Umfeld zu schaffen. Eine klar strukturierte und gut beleuchtete Gestaltung starkt das subjektive

Sicherheitsgefiihl und erhéht die Akzeptanz solcher Wege im Alltag.

Radverkehr

Der Faktor Soziale Sicherheit spielt bei der Akzeptanz des Fahrrades fir viele Nutzungsgruppen eine
wichtige Rolle. Selbststdndig geflihrte Radwege im auRerortlichen Bereich, die haufig abseits von Stra-
Ren verlaufen, werden in dieser Hinsicht als besonders kritisch eingestuft. Untersuchungen aus den
Niederlanden haben gezeigt, dass die gefiihlte Sicherheit von Radfahrenden durch die Installation ei-

ner Radwegebeleuchtung deutlich zunimmt?,

Insbesondere auf ansonsten gut ausgebauten Schulverbindungen (z.B. zwischen Geisenheim und Ma-
rienthal (MaRnahme S008) oder zwischen Geisenheim und Johannisberg (MaRnahme S052), Abbil-
dung 22) kann die Einrichtung einer Radwegebeleuchtung zur Akzeptanzsteigerung des Radfahrens
beitragen und die Nutzungszeit des Fahrrads in die Morgen- und Abendstunden insbesondere im Win-

terhalbjahr verlangern.

28 www.fietsberaad.nl/index.cfm?lang=nl&repository=Intelligente+Radwegebeleuchtung+in+den+Niederlanden, Abruf am
13.12.2017.
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Abbildung 22: Radverkehrsverbindung zwischen Geisenheim und Marienthal und zwischen Geisenheim und Johannisberg
(Eigene Aufnahmen)
Mit Blick auf die Auswirkungen der Lichtverschmutzung auf Natur und Landschaft sollte die Einrichtung
einer Radwegebeleuchtung im Einzelfall geprift werden. Im Rahmen des Beteiligungsverfahrens
wurde aus diesem Grund auch Kritik an der Einrichtung von Beleuchtung aulRerhalb geschlossener Ort-
schaften geduRert. Neue technologische Entwicklungen kdnnen die Belastung aber deutlich reduzieren.
Zu nennen sind hier , intelligente” Beleuchtungssysteme, die die Beleuchtung automatisch oder halb-
automatisch abdimmen. In den letzten Jahren wurde auBerdem mit Gelbfiltern und griinem Licht ex-
perimentiert, das deutlich schonender fiir die Vegetation ist. Durch den Einsatz von LED-Leuchten in
Kombination mit Solarmodulen kénnen zudem der Energieverbrauch und damit die laufenden Kosten

deutlich gesenkt werden.?

6.9 Prinzipskizzen

Fiir ausgewahlte MaRnahmen werden im Rahmen des Ful3- und Radverkehrskonzeptes Prinzipskizzen
erstellt. Prinzipskizzen haben das Ziel, die angestrebte MalRinahme planerisch grob zu skizzieren und
die Umsetzbarkeit zu priifen. Bei den Prinzipskizzen handelt es sich um keine maRstabsgetreuen Zeich-
nungen. Im Rahmen der Erstellung der Prinzipskizzen findet keine Abstimmung mit weiteren Akteuren
statt.

Mit der Prinzipskizze wird eine Grundlage geschaffen, auf deren Basis entschieden werden kann, ob
das weitere Planungsverfahren nach HOAI begonnen werden soll. Bei weiterer Unklarheit empfiehlt

sich zur zeichnerischen Vertiefung eine Vorstudie.

2 www.fietsberaad.nl/index.cfm?lang=nl&repository=Intelligente+Radwegebeleuchtung+in+den+Niederlanden, Abruf am
13.12.2017.
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Es wurden zwei Prinzipskizzen erstellt. Die Prinzipskizzen sind in Anlage 18 Bestandteil des Ful® -und

Radverkehrskonzeptes.

7 Weitere Empfehlungen

7.1 Unterhaltung und Verkehrssicherung

Um eine gleichbleibende und nachhaltige Entlastung der Verkehrstrager Kfz-Verkehr und offentlicher
Personennahverkehr zu erreichen, ist es notwendig, das Angebot fiir Radfahrende ganzjahrig attraktiv
anzubieten. Erforderlich sind hierfiir in erster Linie geraumte und gereinigte Wege. Die gesetzliche
Verpflichtung zur Unterhaltung und Verkehrssicherung der Wege ergibt sich aus der allgemeinen Ver-
kehrssicherungspflicht sowie aus den StraBengesetzen der Lander® und des Bundes und obliegt den
zustandigen Baulasttragern. Fir Radwege ist dies innerorts flr verkehrswichtige und gefahrliche Rad-
verbindungen laut eines Urteils des Bundesgerichtshofes vorgeschrieben3! und wird auch weitestge-
hend umgesetzt. Aullerorts bleibt die Verkehrssicherungs- und Unterhaltungspflicht auf gemeinsamen

Geh- und Radwegen und auf Wirtschaftswegen jedoch weitestgehend unbericksichtigt.

Alle Alltagsradverkehrsverbindungen sollten moglichst ganzjahrig befahrbar sein. Dafiir sollte die
Hochschulstadt Geisenheim in Abstimmung mit anderen Baulasttragern und Wegeeigentiimern Zu-
standigkeiten, Fragen der Haftung und Fragen der Kostenlibernahme klaren. Zudem sollte eine Stre-
ckenpriorisierung erarbeitet werden, sodass viel befahrene Radverbindungen und insbesondere Schul-
verbindungen bevorzugt gerdumt und gereinigt werden. Um gewahrleisten zu kénnen, dass alle Rad-
verkehrsverbindungen von den Raumfahrzeugen befahren werden kénnen, ist darauf zu achten, dass
Rdumbhindernisse (wie z. B. Poller) entfernt werden. Nach Méglichkeit sollen im Winterdienst vorrangig

umweltfreundliche Streumittel verwendet werden.

30 F{ir Hessen geregelt im Hessischen StraBengesetz (HStrG, §10)
31 Bundesgerichtshof Urteil vom 09.10.2003 — IIl ZR 8/03
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Abbildung 23: Ende eines gerdumten Radweges an einer Gemarkungsgrenze / verschmutzter Wirtschaftsweg
(Eigene Aufnahmen)

Um die Bevolkerung auf die ganzjahrige Befahrbarkeit von Radwegen aufmerksam zu machen und den
Radverkehrsanteil auch im Winter zu steigern, kann mit Offentlichkeitsarbeit auf den Winterdienst auf
Radwegen hingewiesen werden. Ein positives Beispiel bietet der Markt Holzkirchen, der in einem Flyer
Uber den Winterdienst informiert und gerdumte Radwege auf einer Karte darstellt (Abbildung 24).
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ie arbeiten wir?

Unser Winterdienst Was konnen Sie tun?
Unser Ziel i, das e Geh- und Radwege jeerreit

gemute werdenbien, s Teamdes Holrkiche
’ Sicher Radfahren
im Winter
7 ' 7

~ ~

!: gemeinsam mobil.
¥ Miteinander geht's richtig.

schobene Schnee gefrist oder umgelagert weden

Wann und wo wird gerdumt?

{oten i Gomeindgehit s 0300 he i d Mogen-

i ,5; gemeinsam mobil.
A5#¥% Miteinander geht’s richtig.
gy

Winterdienstinfo
Markt Holzkirchen

Abbildung 24: Informationsflyer Winterdienst des Markts Holzkirchen (www.holzkirchen.de)

7.2 Wegweisung

FuRverkehr

Eine durchgehende Wegweisung des FuRverkehrs hilft sowohl ortskundigen als auch nicht-ortskundi-
gen ZufuRgehenden bei der Orientierung in der Stadt oder einem Ortsteil. Sie verbessert die Verkehrs-
sicherheit, da sie den FuBverkehr (iber sichere Routen leitet und damit blindelt. AuBRerdem werden

ungewollte Umwege vermieden und somit die Reisezeit verkirzt.

Ziele der Wegweisung kénnen beispielsweise Haltestellen des OPNV, das Rathaus, der Marktplatz, 6f-

fentliche Toiletten, 6ffentliche Einrichtungen oder sonstige Freizeitziele sein. Zusatzlich sind neben der
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Angabe des Ziels Informationen lber Distanz und Gehdauer als Orientierung sinnvoll. Neben Wegwei-

sungen bieten sich Stadtpldne an, die einen Gesamtiiberblick verschaffen32.
Radverkehr

Eine durchgehende Fahrradwegweisung hilft sowohl ortsunkundigen als auch ortskundigen Radfah-
renden die optimalen Wege mit Blick auf die Verkehrssicherheit, die direkte Fiihrung und den Fahr-
komfort zu finden. Durch die dadurch erreichte Biindelung des Radverkehrs tragt die Fahrradwegwei-
sung generell zu einer Erhéhung der Verkehrssicherheit bei. Durch die verbesserte Verkehrssicherheit
und die zusatzliche Aufmerksambkeit fiir das Thema Radverkehr flihrt die Installation einer Fahrradweg-

weisung in der Regel auch zu einer verstarkten Nutzung des Fahrrads.

Die Hochschulstadt Geisenheim verfiigt lediglich auf dem Verlauf des Hessischen Radfernwegs R3 und
R3a Uber eine aktuelle, den FGSV-Standards entsprechende Fahrradwegweisung. Eine solche Fahrrad-

wegweisung sollte jahrlich kontrolliert und qualitdtsgesichert werden.

Bei der Umsetzung von BaumaRnahmen, die eine Umlegung des Radverkehrsnetzes zur Folge haben,

sollte die Anpassung der Fahrradwegweisung bereits in der Planungsphase einkalkuliert werden.

7.3 Miteinander auf land- und forstwirtschaftlichen Wegen

Der Nutzungskonflikt zwischen Landwirtschaft und Radverkehr stellt eine Herausforderung in der Rad-
verkehrsplanung und im Besonderen in der Netzplanung dar. Um diesen vorzubeugen kann neben ei-
ner regelmaligen Reinigung der Wege auch mit 6ffentlichen Kampagnen, Hinweisen auf die Erntezeit
in Internetprasenzen und Sozialen Medien (Abbildung 25 und Abbildung 26) oder dhnlichen Aktionen,

zur gegenseitigen Ricksichtnahme aufgerufen werden.

Ein Weg fir alle statt alle im Weg
e Y —

| ) <

AUFGEPASST! RADSAISON IST FELDSAISON

Die Frihjahrs- und Sommermonate sind nicht nur beliebte Jahreszeiten in der Radsaison,
sondern markieren auch einen entscheidenden Zeitpunkt in der Landwirtschaftssaison. Auf
Feld- und Wirtschaftswegen sind daher nun verstarkt die Landwirt*innen mit hren Maschinen
unterwegs. FUr Radfahrende ist daher bei Begegnungen mit landwirtschaftlichen Fahrzeugen
Vorsicht geboten. Getreu dem Motto: Rlicksicht macht Wege breit!

nicht erneut anzeigen

Abbildung 25: Kampagne zur gegenseitigen Riicksichtnahme auf landwirtschaftlichen Wegen (links),
Popup zur Erntezeit im Radroutenplaner Hessen (rechts)

32 Forschungsgesellschaft fiir Straen- und Verkehrswesen (2002): Empfehlungen flur FuRgangerverkehrsanlagen (EFA), Ka-
pitel 4.4, Koln.
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Abbildung 26: Kampagne zur gegenseitigen Riicksichtnahme auf landwirtschaftlichen Wegen

7.4 Fahrradabstellanlagen

»Gut zugangliche und zielortnahe Fahrradabstellmoéglichkeiten — auch im Wohnumfeld — sind entschei-
dend fiir eine vermehrte Nutzung des Fahrrads.?*” Der Nationale Radverkehrsplan enthilt deshalb ex-
plizit den Appel an Kommunen sowie private und 6ffentliche Bauherren Fahrradabstellanlagen in aus-
reichender Anzahl und Qualitat bereit zu stellen oder dafiir beispielsweise durch Anpassungen der
Stellplatzsatzungen Sorge zu tragen. Hierbei soll auch den zunehmenden Anforderungen von Lasten-

und Spezialrddern Rechnung getragen werden.

Ziel sollte die Schaffung von ausreichend dimensionierten und qualitativ hochwertigen Abstellanlagen
an den wesentlichen Freizeiteinrichtungen, Einkaufszentren etc. sein. Weiter sollen moglichst zahlrei-
che dezentrale, kleinere Abstellanlagen im gesamten Stadtgebiet erganzt werden. Dies kann auch
durch die Umwandlung von Pkw-Stellplatzen erfolgen. Ein Parkraummanagement fir den Pkw-Verkehr

ist zu prifen.

Durch ausreichend, zielnahe und attraktive Fahrradabstellanlagen an 6ffentlichen Einrichtungen soll

die Stadt mit gutem Beispiel vorangehen und eine Vorbildfunktion Gbernehmen.

Fahrradabstellanlagen im 6ffentlichen Raum sind insbesondere an Schulen und Ausbildungsstatten,
Arbeitsplatzen, Einzelhandelsstandorten sowie an offentlichen und Freizeiteinrichtungen notwendig.
Daruber hinaus spielen Fahrradabstellanlagen in der Funktion als Bike+Ride-Anlagen, also der Kombi-
nation der Verkehrsmittel Fahrrad und OPNV, eine besondere Rolle. So kénnen auch lange Wege in
Kombination von Radverkehr und OPNV zuriickgelegt werden und Anreize fiir eine Verlagerung vom

Pkw auf den Umweltverbund geschaffen werden.

33 Nationaler Radverkehrsplan 3.0, BMVBS, Berlin, 2021
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In der Hochschulstadt Geisenheim wurden die Fahrradabstellanlagen fiir die genannten Standorte un-
tersucht. Eine Analyse und Bewertung der bestehenden Abstellanlagen sowie Empfehlungen fir wei-
tere Anlagen werden in einem Bericht zum Fahrradparken gegeben. Dieser ist als Anlage 19 Bestand-

teil des Ful’- und Radverkehrskonzeptes.

7.5 Mitgliedschaft in der Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitat Hessen (AGNH)

Die Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitdt Hessen (AGNH) ist ein Netzwerk aus hessischen Kommunen,
Hochschulen, Verbanden und Institutionen. Das gemeinsame Ziel ist, den Ful3- und Radverkehr in Hes-
sen zu starken und damit die Lebensqualitdt in den Regionen, Stadten und Gemeinden weiter nach-

haltig zu verbessern. Die AGNH bietet folgende Vorteile3:

e Informationen zur Nahmobilitat in Hessen,

e Friihzeitige Informationen zu Projekten, MaRnahmen und Férderprogrammen des Landes Hes-
sen,

e Unterstiitzung in der Offentlichkeitsarbeit,

e Weiterbildungsangebote durch die Akademie fiir Nahmobilitat,

e Erfahrungsaustausch mit Kommunen, Hochschulen, Interessensverbdanden, Planungsbiiros
und Verkehrsverbiinden,

e Teilnahme an Aktionen und Projekten wie ,Strallen neu entdecken”,

e Fachliche Mitarbeit in Facharbeitskreisen,

e Friihzeitiger Zugang zu Handlungshilfen und Leitfaden,

e Einblicke in aktuelle Forschungsprojekte zur Nahmobilitdt in Hessen.

Eine Mitgliedschaft in der AGNH wird empfohlen. Die Mitgliedschaft ist kostenlos.

7.6 Offentlichkeitsarbeit

Fiir das Sichtbarmachen des FuB- und Radverkehrs ist neben der Umsetzung der infrastrukturellen
MaRnahmen auch eine aktive Offentlichkeitsarbeit wichtig. Ebenso ist in diesem Zusammenhang auf
ein riicksichtsvolles Miteinander der verschiedenen Verkehrsteilnehmenden hinzuweisen. Eine 6ffent-
lichkeitswirksame Begleitung sollte insbesondere bei der Implementierung von FahrradstraRen bei-
spielsweise mittels eines Fahrradaktionstages in Betracht gezogen werden. Zusatzlich wird eine Zu-
sammenarbeit mit lokalen Interessensverbdnden (z.B. ADFC, VCD, FUSS e.V.) sowie eine aktive Betei-

ligung der Birger und Birgerinnen vor Ort und regelmaRige Informationen lber die Umsetzung der

34 AGNH-Mitglied werden, Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitdit Hessen, https://www.nahmobil-hessen.de/ueber-die-

agnh/mitglied-werden/NH.
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Malinahmen in Print- und Onlinemedien empfohlen. Die Teilnahme an der Kampagne STADTRADELN

(www.stadtradeln.de) sollte fortgefiihrt werden.

Zusitzlich sollte die Kampagne ,Mit Abstand sicher unterwegs” des Landes Hessen in die Offentlich-
keitsarbeit integriert werden. Diese Kampagne zielt darauf ab, fir mehr Sicherheit im StraBenverkehr
zu sensibilisieren und bietet Kommunen Informationsmaterialien und Aktionen an, um insbesondere
auf die Einhaltung des vorgeschriebenen Abstands beim Uberholen aufmerksam zu machen. Damit

kann das Bewusstsein fiir ein riicksichtsvolles Miteinander im StraRenverkehr weiter gestarkt werden.

8 Weiteres Vorgehen

8.1 Umsetzung

Das hier vorliegende FulR- und Radverkehrskonzept stellt die Entscheidungsgrundlage fiir die Ful3- und
Radverkehrsplanung der nachsten Jahre dar. Ziel ist es, die aufgefiihrten MaRRnahmen sukzessiv umzu-
setzen. Die erarbeitete Priorisierung gibt dabei nicht zwingend die Reihenfolge der Umsetzung vor,

sondern zeigt lediglich die Bedeutung der MaRnahme fiir den FuR- und / oder Radverkehr auf.

Es handelt sich um ein ganzheitliches und — aufgrund der zahlreichen und umfangreichen Mallnah-
menempfehlungen — um ein ambitioniertes Fuls- und Radverkehrskonzept. Fiir die Umsetzung ist die
aktive Mitarbeit aller StraBenbaulasttrager also von Bundes- und Landesstrallen (Hessen Mobil), von
KreisstraBen (Rheingau-Taunus-Kreis) sowie von GemeindestralRen und -wegen (Hochschulstadt Gei-
senheim) erforderlich. Der Umsetzung der MalRnahmen muss das bliche Abstimmungs- und Geneh-

migungsverfahren vorausgehen.

Die Vereinbarkeit mit Landschafts-, Arten- und Wasserschutz sowie Fragen des Grunderwerbs, der Fi-
nanzierung und land- und forstwirtschaftliche Interessen sind dabei Aspekte, die im Variantenvergleich
und im anstehenden weiteren Planungsprozess intensiv betrachtet werden miissen. Diese kdnnen zu
einer erheblichen Verzégerung und unter Umstdanden auch zum Ausschluss von MaRnahmen flihren.

In diesen Fallen sind Alternativen mit einer vergleichbaren Wirkung zu erarbeiten.

Um eine moglichst zligige Umsetzung der vorgeschlagenen Malnahmen zu erreichen, wird empfohlen,
eine regelmaRig tagende Steuerungsgruppe Ful3- und Radverkehr zu implementieren. In dem Hand-

lungssteckbrief UM 01 in Anlage 16 sind weitere Informationen dazu zu finden.

Gelingt es der Hochschulstadt Geisenheim ein attraktives FuR- und Radverkehrsnetz zu schaffen, kann
dies auch positive Auswirkungen auf die lokale Wirtschaft und den sozialen Zusammenhalt innerhalb
der Stadt beziehungsweise innerhalb der Stadtteile haben. Entscheidet sich beispielsweise eine Familie
mit Blick auf eine gute FulR- und Radverkehrsinfrastruktur dazu das Zweitauto aufzugeben, fihrt dies
automatisch dazu, dass Einkadufe, Besorgungen und Freizeitgestaltung auf Grund der kurzen Wege ver-

mehrt innerhalb der Gemeinde stattfinden.
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8.2 Beriicksichtigung Trager 6ffentlicher Belange

Die MaRnahmenvorschlage sind fiir die Systeme FuR- und Radverkehr sinnvoll und vor dem angestreb-
ten Ziel der deutlichen Steigerung des Ful3- und Radverkehrsanteils teils notwendige MaBnahmen. Sie

dienen in einem ersten Schritt als Grundlage flir weitere Diskussionen und Abstimmungen.

Die Interessen der Trager offentlicher Belange konnten im Rahmen des Konzeptes nur oberflachig ge-
priift werden. Anregungen, Hinweise und Bedenken die beziiglich einzelner MaBnahmenempfehlun-
gen von Teilnehmenden der Steuerungsgruppe oder lber Stellungnahmen eingegangen sind wurden
bericksichtigt. Dieses Vorgehen ersetzt nicht die libliche Abstimmung im Rahmen des Planungs- und

Genehmigungsverfahrens.

Sollte es aus nachvollziehbaren Griinden zum Ausschluss oder dem Zuriickstellen von Malinahmen
kommen, sollen Alternativen mit einer vergleichbaren Wirkung fiir den Ful3- und Radverkehr erarbeitet

werden.

8.3 Finanzierungsmoglichkeiten

Die Umsetzung aller Malnahmen der Prioritdtsklassen A bis D und die damit einhergehende Herstel-
lung der Zielnetze FuR- und Radverkehr erfordern eine Investition von etwa 10 Millionen brutto inklu-
sive Planungs- und Grunderwerbskosten. Diese Summe teilt sich auf die unterschiedlichen Baulasttra-
ger Bund, Land, Kreis und Stadt auf (siehe Kapitel 6.5). Zukiinftige Baukostensteigerungen sind dabei

zu bericksichtigen.

Bei einem angestrebten Zeithorizont von 15 Jahren zur Umsetzung aller empfohlenen MaRnahmen

bedeutet dies Investitionen in Hohe von etwa 700.000 Euro pro Jahr, verteilt auf alle Baulasttrager.

Fiir die Hochschulstadt Geisenheim wurden insgesamt Kosten in Hohe von ca. 2,667 Millionen Euro
ermittelt. Bezogen auf den Umsetzungszeitraum von 15 Jahren bedeutet dies rechnerisch einen jahr-
lichen Investitionsbedarf von 178.000 Euro. Bei einer angenommenen Férderung von 70 Prozent wir-
den bei der Stadt Kosten von ca. 53.000 € pro Jahr verbleiben. Fir den Erhalt der zuklnftigen FuB- und
Radverkehrsinfrastruktur sind jahrlich 1 bis 2 Prozent der Neubaukosten in die Haushaltsplanung ein-

zustellen.

Bei Bundes- und LandesstraRen tragt der jeweilige Strallenbaulasttrager die Kosten fiir begleitende
Geh- und Radwege in der Regel zu 100 Prozent. Bei abseits der klassifizierten Straflen verlaufenden
und in der Baulast der Stadte und Gemeinden befindlichen Wegverbindungen ist im Einzelfall eine
Beteiligung der jeweiligen Stralenbaulasttrager moglich, sofern die Wegverbindung die entspre-
chende Verbindungsfunktion der klassifizierten Strafe im Radverkehrsnetz aufweist (Herstellungsrad-

wege).
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Weiterhin gibt es fliir Gemeinden, Stadte und Landkreise verschiedene Fordermdoglichkeiten durch
Land und Bund. Eine standig aktuelle Auflistung aller Fordermoglichkeiten auf Bundes- und Landes-

ebene finden sich in der Férderfibel des Bundesamts fiir Logistik und Mobilitat unter:

https://www.mobilitaetsforum.bund.de/SiteGlobals/Forms/Suche/Foerderfibel Formular.html!

8.4 Evaluierung

Eine regelmalige Evaluierung des FuR- und Radverkehrskonzeptes wird empfohlen. Dabei soll der Pla-
nungsstatus aller MaRnahmen dokumentiert werden und Gber ein WebGIS oder vergleichbare Losun-
gen oOffentlich einsehbar sein. Umgesetzte MaRnahmen kdonnen positiv herausgestellt und als Best-

Practice-Beispiel fiir andere Mallnahmen als Vorlage genutzt werden.

8.5 Webdokumentation

Die wesentlichen Ergebnisse des FuR- und Radverkehrskonzeptes sind dauerhaft unter folgendem Link

mittels einer interaktiven Karte im Internet einsehbar:

https://www.rv-k.de/Geisenheim/RadUndFussverkehrskonzept/Ergebnisse/WebGlIS.html
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