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A _Finanzielle Auswirkungen

Mit der antragsgemafen Entscheidung sind [X] keine finanziellen Auswirkungen verbunden.

[] finanzielle Auswirkungen verbunden.

(in diesem Fall bitte weiter ausfiillen)

|. _Aktuelle Prognose Ergebnisrechnung Dezernat

[] rot L] grin

HMS-Ampel Prognose Zuschussbedarf:

abs.:

in %:

Il. Aktuelle Prognose Investitionsmanagement Dezernat

[] Investition ]

Investitionscontrolling Instandhaltung

Budget verfigte Ausgaben (Ist): abs.:

in %:

I1l. Ubersicht finanzielle Auswirkungen der Sitzungsvorlage

Es handelt sich um [ ] Mehrkosten

[ ] budgettechnische Umsetzung

Gesamt-

darin zuséatzl.

Finanzierung

. . (Sperre, Kontierung | Kontierung
IM | CO | Jahr | Bezeichnung kci):tgn Bedair[f]::pllupl Ertrag) (Objekt) (Konto)
in€

Bezeichnung

Summe einmalige Kosten:

Summe Folgekosten:

Bei Bedarf Hinweise /Erlauterung:
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B Kurzbeschreibung des Vorhabens

Die Inhalte dieses Feldes werden (aul3er bei vertraulichen Vorlagen, wie z. B. Disziplinarvorlagen) im Internet/Intranet veroffentlicht
und dirfen den Umfang von 1200 Zeichen nicht Gberschreiten (soweit erforderlich: Ergénzende Erlauterungen s. Pkt. IV.; bei
einigen Vorlagen (z. B. Personalvorlagen) entfallen die weiteren Ausfiihrungen ab Pkt. 1.)

Es diirfen hier keine personenbezogenen Daten im Sinne des Hessischen Datenschutzgesetzes verwendet werden (Ausnahme:
Einwilligungserklarung des/der Betroffenen liegt vor). Es handelt sich um ein Pflichtfeld.

Fur die neue Zugverbindung Wallauer Spange ist ein Haltepunkt Wallau / Delkenheim
vorgesehen. Die Vorlage bestatigt den bisher vorgesehenen Standort fur die Erschlie3ung und
die ergdnzenden Mobilitditsangebote am Haltepunkt (Park&Ride, Bike&Ride, Kiss& Ride,
Bushaltestellen, Fahrradabstellanlagen).

Anlagen:

Anlage 1: Lageplan Variante 1

Anlage 2: Lageplan Variante 2

Anlage 3: Lageplan Variante 3

Anlage 4: Tabelle Gegentuberstellung der Varianten

Anlage 5: Stellungnahme von Hessen Mobil vom 20.1.2021
Anlage 6: Stellungnahme von Hessen Mobil vom 27.1.2021

C Beschlussvorschlag:

l. Es wird zur Kenntnis genommen, dass

1.1 die Kommunen Hofheim, Hochheim und Wiesbaden bisher zwei Vorzugsvarianten an

erganzenden Infrastruktureinrichtungen (P+R, B+R, Busbahnhof, Fahrradabstellanlage) am
zukunftigen Haltepunkt Wallau/Delkenheim entwickelt haben. Diese umfassende
Mobilitatsdrehscheibe wurde vor allem dahingehend entwickelt, dass sie eine bestmdgliche
Nutzbarkeit fur alle Nutzergruppen gewébhrleistet.

1.2 diese Mobilitdtsdrehscheibe seitens der Kommunen bisher bei allen Varianten in n&chster
Nahe sudlich des Haltepunktes verortet wurde, um allen Anforderungen daran gerecht zu
werden (,,Variante 1“ und ,,Variante 2").

1.3 diese Mobilitdtsdrehscheibe dem Ausschuss fur Planung, Bau und Verkehr in der Sitzung
vom 1. Dezember 2020 vorgestellt wurde.

1.4 zusatzlich ein weiterer, von den ortsansassigen Landwirten eingebrachter
Variantenvorschlag ndrdlich der Gleise einer intensiven Prifung unterzogen wurde
(,Variante 3%).

1.5 sich alle drei untersuchten Varianten aul3erhalb der Wiesbadener Gemarkung befinden.

1.6 sich nach Abwagung aller Vor- und Nachteile der drei Varianten die Variante 2 als beste
Ldsung hinsichtlich Umsetzbarkeit, Flachenbedarf, Barrierefreiheit und Verknipfung der
Verkehrsbeziehungen herausstellt. Dies ist insbesondere dadurch begriindet, dass bei
Variante 2 durch das aufgestanderte Parkhaus auch der Verbrauch von Ackerflachen
minimiert wird.

1.7 zukuinftige finanzielle Auswirkungen der Mafinahmen in einer weiteren Sitzungsvorlage
gesondert dargestellt werden und als weitere Bedarfe fir den kommenden Doppelhaushalt
angemeldet wurden.

Es wird beschlossen, dass

2.1die Landeshauptstadt Wiesbaden sich daflir ausspricht, dass die Anordnung der
Infrastrukturanlagen am Haltepunkt Wallau/Delkenheim wie bisher geplant sudlich des
Haltepunktes erfolgt.
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D Begriindung

I. _Auswirkungen der Sitzungsvorlage
(Angaben zu Zielen, Zielgruppen, Wirkungen/Messgrof3en, Quantitat, Qualitat, Auswirkungen im Konzern auf andere Bereiche, Zeitplan,
Erfolgskontrolle)

Im Rahmen eines Sachstandsberichtes hat der Magistrat dem Ausschuss fir Planung, Bau und
Verkehr in seiner Sitzung am 01.12.2020 zwei erste Varianten fur die Infrastrukturanlagen rund um
den Haltepunkt Wallau-Delkenheim vorgestellt. Basierend auf internen Voriberlegungen beztiglich
einer optimalen Verknlipfung zwischen Bahnhaltepunkt und erganzenden Infrastrukturanlagen
hatten sich die beteiligten Kommunen bei beiden Varianten fur eine Verortung sudlich des
Haltepunktes entschieden. Diese beiden Varianten haben die ortsansassigen Landwirte zum Anlass
genommen, selbst eine Variante der erganzenden Infrastrukturanlage auszuarbeiten, die nordlich
des Haltepunktes verortet ist.

Diese drei Varianten wurden in einem Abwagungsprozess einander gegenibergestellt und
bewertet, um hieraus eine Vorzugsvariante auszuwdahlen, die dann im Rahmen eines konkreten
Planungsauftrages weitergehend bearbeitet wird.

Fur den Bau der Schienenstrecke, der sogenannten Wallauer Spange, und den Bau des
Haltepunkts ist die Deutsche Bahn zustandig, fur die Errichtung der Infrastrukturanlagen rund um
den Haltepunkt die Kommunen Hofheim, Wiesbaden und Hochheim.

Notwendige Infrastrukturanlagen sind eine P+R-Anlage mit bis zu 500 Stellplatzen, die
Ausgestaltung eines Busbahnhofes mit bis zu 8 Bushalteplatzen, Fahrradabstellanlagen,
Kiss+Ride-Platzen sowie die notwendigen Erschlieungsanlagen.

Neben der Anbindung des Haltepunkts an die L 3017 steht auch die Idee einer zusatzlichen
Anbindung von Seiten der L 3028 im Raum. Im Rahmen einer verkehrstechnischen Untersuchung
werden derzeit die verkehrlichen Auswirkungen einer solchen Anbindung auf das vorhandene
Stral3ennetz erarbeitet.

Die Bahngleise der Wallauer Spange sowie der Haltepunkt liegen auf einem aufgeschutteten
Damm, der westlich der L 3017 bereits heute vorhanden ist. Der Zugang der Bahnsteige wird tber
Treppen, Aufziige und barrierefreie Rampen ermdglicht. Die genaue Lage des Haltepunktes wurde
durch die Deutsche Bahn bereits festgelegt, in unmittelbarer Nahe zur L 3017.

Zu den zwei Varianten, die vom Buro Zick-Hessler im Rahmen einer Konzeptstudie erarbeitet
wurden, haben die Trager des Offentlichen Personennahverkehrs, MTV und ESWE Verkehr, eine
modifizierte Idee erarbeitet, die auf der Variante 2 beruht. Diese Modifikation unterscheidet sich
lediglich in der Anordnung der Bushalteplatze. Darliber hinaus haben die Wallauer Landwirte eine
weitere Variante, hier Variante 3, erarbeitet. Diese Variante ist zeichnerisch nicht in CAD umgesetzt
worden, wird hier aber in der Variantenabwagung gleichwertig berucksichtigt.

In Variante 1 ist das Busterminal als grof3e Mittelinsel unmittelbar an den Bahnsteigen angeordnet.
Die Busse haben eine separate Fahrgasse, die vom Kfz-Verkehr getrennt ist. Die maximal 500
Stellplatze sind in einem stidlich davon angeordneten Parkhaus untergebracht. Bike+Ride-Platze,
Infozentrale und Kiss+Ride-Platze liegen unmittelbar an den Gleisanlagen. Uber einen langen
FuRgangersteg sind sowohl das Busterminal als auch der siidliche Bahnsteig erschlossen.

In Variante 2 ist die Flache mit den 500 Stellplatzen tber das grof3e Busterminal gelegt. Das
bedeutet einen geringeren Flachenverbrauch und einen kurzen ebenen Zugang direkt aus dem
Parkhaus auf den suidlichen Bahnsteig. Das Busterminal und die FuRgangerbereiche haben einen
weitreichenden Wetterschutz bis unmittelbar vor die Anlagen der Deutschen Bahn.

Auch Variante 3 sieht ein Parkhaus Giber dem Busbahnhof vor, die komplette Anlage ist allerdings
zwischen der bestehenden ICE-Schienenstrecke und der A 66 untergebracht. Der vorhandene und
fur den Betrieb des ICE-Tunnels notwendige Rettungsplatz ist in Richtung Autobahn verlagert.
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Die Plane fur die Varianten sind als Anlage 1 bis 3 beigefigt.
Lage der Anlagen

Der entscheidende Unterschied der drei Varianten sind die Lage der Infrastrukturanlagen und die
damit einhergehenden Implikationen fir ein optimales und nutzerfreundliches Zusammenwirken der
einzelnen Projektbestandteile.

Die Varianten 1 und 2 sind beide sidlich der neuen Schienenstrecke angeordnet. Alle Anlagen
schlieRen sich unmittelbar an den neuen Haltepunkt an.

Variante 3 liegt zwischen der Autobahn A 66 und der vorhandenen ICE-Schienenstrecke
Wiesbaden - KdIn. Auf dieser Flache liegt heute bereits der Rettungsplatz fur den ICE-Tunnel. Er
soll in Variante 3 einer Doppelnutzung zugefihrt werden. Er bliebe als Platz bestehen, wirde aber
von den ein- und ausfahrenden Pkw und Bussen lberfahren. Die Bahn hat auf eine Notwendigkeit
des Rettungsplatzes und auf das Erfordernis einer planerischen Stellungnahme des
Rettungsdienstes des Main-Taunus-Kreises hingewiesen. Der Rettungsdienst hat dieser Ldsung
bisher nicht zugestimmt. Um den neuen Haltepunkt zu erreichen, wére eine Uberbauung der
bestehenden ICE-Strecke notwendig.

Varianten 1 und 2 binden an die Planungen des Haltepunkts der Deutschen Bahn an. Der
Haltepunkt ist westlich der neuen Briicke Uber die L 3017 angeordnet. Treppen und Aufzlige binden
an den gemeinsamen Geh- und Radweg an der L 3017 an. Variante 3 setzt eine komplette
Neuplanung der Bahnsteiganlage voraus. Bei dieser Planung missen beide Bahnsteige um ca. 200
m nach Westen verlegt werden. Ein fuRlaufiger Direktanschluss von dem verlegten ndrdlichen
Bahnsteig an die L 3017 ist bei dieser Variante nicht vorgesehen. Damit werden die FuBwege fir die
Nutzerinnen und Nutzer zum sidlichen Bahnsteig sehr lang.

Anbindung an die L 3017

Ein weiteres wesentliches Unterscheidungsmerkmal zwischen den Varianten 1 und 2 und der
Variante 3 ist die Anbindung an die L 3017.

Die Varianten 1 und 2 sollen tber einen neuen lichtsignalgeregelten Knotenpunkt an die L 3017
angebunden werden. Hierflr wird zurzeit mit einer Verkehrsuntersuchung u.a. geprift, wie der
Abstand zu den heutigen Auf-/Abfahrts-Rampen der Stidausfahrt der A 66 sein muss, damit die
Anschlussstellen an die Autobahn spater leistungsfahig abgewickelt werden kénnen. Hessen Mobil
als zustandige Behdorde fiir die L 3017 sowie die DEGES fiir die Autobahngesellschaft sind in die
Untersuchung eingebunden. Zu berlcksichtigen ist dabei auch der im Bundesverkehrswegeplan
beinhaltete 8-spurige Ausbau der A 66 und die damit verbundene vollstandige Neuplanung der
Autobahnausfahrt.

Variante 3 sieht eine ErschlieBung in Gegenlage der Einmindung der sidlichen Autobahnausfahrt
vor. Diese Art der ErschlieRung eines Park-und-Ride-Platzes wird von Hessen Mobil in den
Stellungnahmen vom 20.01.2021 und 27.01.2021 ausgeschlossen (siehe Anlage 5 und Anlage 6),
weil damit die Leistungsfahigkeit der Autobahnanschlussstelle nicht mehr ausreichend gewahrleistet
werden kann.

Mdgliche Verbindungsstrafe zur L 3028

Eine mdgliche Anbindung des Haltepunkts an die L 3028 wird bei den Varianten 1 und 2 sidlich der
neuen Schienenstrecke vorgesehen. Dabei sollen weitgehend vorhandene Wegeparzellen bei der
weiteren Planung berlcksichtigt werden. Ca. Dreiviertel der Strecke liegt auf Hofheimer
Gemarkung. Bei der Fiihrung der Verbindungsstral3e entlang des Bahndamms besteht die
Mdglichkeit, nur geringfligig auf landwirtschaftliche Flachen zuriickzugreifen.
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Bei Variante 3 ist die Verbindungsstraf3e am stdlichen Rand der A 66 angedacht. Durch diese
Linienfihrung wére eine zusatzliche Brickenquerung der neuen Schienenstrecke notwendig. Eine
erste Uberschlagige Schéatzung der Baukosten durch die Abteilung Ingenieurbauwerke der Stadt
Wiesbaden geht von einer zusatzlichen Summe von ca. 3 Millionen Euro aus. Da diese Variante der
neuen StraRenanbindung in der Bauverbotszone der A 66 liegt, ware ein Bau nur tber eine
Befreiung hiervon maoglich. Da flr die A 66 nach dem Bundesverkehrswegebedarfsplan 2030 eine
Verbreiterung um jeweils einen Fahrstreifen vorgesehen ist, kann diese Stral3e in der vorgesehenen
Lage nicht verwirklicht werden, wodurch die von der Landeshauptstadt Wiesbaden angestrebte
beidseitige Anbindung des Haltepunktes an die L 3017 und L 3028 nicht realisiert werden kann.

Bauverbotszone/Baubeschréankungszone A 66

Sowohl der Park-und-Ride-Platz als auch der Busbahnhof liegen bei Variante 3 teilweise in der
Bauverbotszone der A 66 von 40 m ab Fahrbahnrand und vollstandig in der Baubeschréankungszone
fur Hochbauten und befestigte Flachen von 100 m vom Fahrbahnrand nach § 9 Fernstra3engesetz
(siehe auch hierzu die Stellungnahme von Hessen Mobil vom 20.01.2021 (Anlage 5)).

Anbindung FuRgénger

Sowohl Variante 1 als auch 2 sehen eine moglichst direkte FuBwegebeziehung zwischen
Busbahnhof und Bahnsteigen vor.

Von der Businsel in Variante 1 beziehungsweise den auf3enliegenden Bussteigen in Variante 2 wird
der FuRganger Uber eine Personenunterfiihrung direkt zu den Bahnsteigen gefiihrt. Das Parkhaus
ist in beiden Varianten Uber einen Ful3gangersteg direkt mit dem sidlichen Bahnsteig verbunden.
Der Steg in Variante 1 ist um ca. 40 m léanger als in Variante 2.

In Variante 3 erfolgt der ful3laufige Anschluss an die Bahnsteige Uber 2 Fu3gangerstege mit Langen
von 50 bzw. 60 m. Diese werden Uber die ICE-Strecke und der dazugehérigen Oberleitung
(mindestens 7,70 m Hohe) gefiihrt. Eine entsprechende zusatzliche Sicherung in Form einer
Einhausung ist vorzusehen, um sowohl die Schienenstrecken als auch die FuRganger zu schitzen.
Ob die H6henlage Uber der Oberleitung eingehalten werden kann und somit auch die Anbindung an
die Bahnsteige, ist bislang nicht untersucht. Ab dem Tunnelportal, das direkt an der L 3017 liegt,
steigt die ICE-Strecke stetig an. Inwieweit der stidliche Bahnsteig des in Dammlage errichteten
Haltepunktes durch den FulRverkehr erschlossen wurde (tiber einen anschlieenden Tunnel oder
einen noch héheren Ful3géngersteg) wurde in der Variante bisher noch nicht ausgearbeitet.

Barrierefreiheit

Die barrierefreie ErschlieRung wird in den Varianten 1 und 2 zuséatzlich zu Treppen und Aufzligen
Uber eine nordliche Rampe am Bahnsteig und eine Rampe im Parkhaus sichergestellt. In Variante 3
konnen die Bahnsteige nur Uber Treppen und Aufziige erreicht werden. Bei Ausfall der Aufziige ist
eine Barrierefreiheit nicht mehr gegeben. Gleichzeitig missen kdrperlich nicht eingeschrankte
Personengruppen wesentlich langere Treppen bewaéltigen, um den Bahnsteig zu erreichen (siehe
Punkt ,Anbindung Fu3génger). Entgegen der Varianten 1 und 2 ist in Variante 3 zudem keine
zweite Barrierefreiheit GUber Rampen vorgesehen.

Orientierung und Umsteigebeziehungen

In den Varianten 1 und 2 stehen die Infrastrukturanlagen in direkter Nachbarschaft zu den
Bahnsteigen. Eine Orientierung zwischen den verschiedenen Systemen ist gegeben. In Variante 3
liegen die Infrastrukturanlagen deutlich von den durch die Deutsche Bahn geplanten Bahnsteigen
entfernt. Die Orientierung fur die Nutzer wird hierdurch erschwert. Gleichzeitig sind die
zurtickzulegenden FuBwege zwischen Bahnen sowie Bussen, Fahrrad- und Pkw-Abstellanlagen in
Variante 3 wesentlich langer als in den Varianten 1 und 2, was zur Verringerung der Attraktivitat des
Haltepunkts als intermodaler Verknipfungspunkt beitragt.
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Anbindung Radverkehr

Der Radweg entlang der L 3017, der zurzeit vom Regionalverband FrankfurtRheinMain gemeinsam
mit den Stadten Hofheim, Wiesbaden, Hochheim und Flérsheim geplant wird, ist bei den Varianten
1 und 2 in den Planungen berucksichtigt. Er wird durch das neue Brickenbauwerk gefuhrt und am
neuen Knotenpunkt angebunden und weitergefuhrt.

In Variante 3 wird der Radverkehr nicht entlang der L 3017, sondern in die Haltestellenanlage hinein
und dann wieder umwegig herausgefiihrt. Die geforderte durchgangige und direkte
Radverkehrsverbindung zwischen Wallau und Massenheim ist in dieser Variante nicht enthalten.
Zudem wird der durchgehende Radverkehr entlang der L 3017 hier durch eine wesentlich gré3ere
Anzahl an StraRenquerungen unterbrochen als in den Varianten 1 und 2.

Auch eine mogliche Radschnellverbindung FRM3 Wiesbaden - Hofheim am Taunus - Kriftel -
Hattersheim am Main - Frankfurt am Main ist bei den Varianten 1 und 2 sehr gut zu integrieren. Im
Rahmen einer Machbarkeitsstudie soll hier in Kiirze der Korridor fur eine solche
Radschnellverbindung gefunden werden.

Die Radschnellverbindung kann in Variante 3 auf dem heutigen Feldweg gefiihrt werden. Allerdings
sind alle Infrastrukturanlagen des Haltepunkts wie WC, Kiosk, Radabstell- und
Radreparaturmadglichkeiten etc. fur die Radfahrenden auf dem Radschnellweg durch 2
Schienenstrecken getrennt. Eine optimale intermodale Verknipfung zwischen Bahn und Rad durch
eine direkte Anbindung ist bei dieser Variante nicht méglich.

Leistungsfahige Abwicklung der Verkehre

Ein wichtiger Gesichtspunkt fur die Auswahl einer Variante ist die zligige Abwicklung des
Busverkehrs ohne Stauungen durch Park-und-Ride-Verkehr.

Bei den Varianten 1 und 2 ist die unabhangige Fihrung von Pkw und Bussen in der
Haltepunktanlage mdglich. Hier werden die unterschiedlichen Fahrzeugstréme direkt nach der
Einfahrt von der Landesstral3e auf verschiedenen Wege getrennt voneinander gefihrt. In Variante 3
nutzen die Fahrzeugstrome gemeinsam Fahrspuren und kénnen sich dadurch auch in der
Abwicklung behindern.

StraRenentwurf

Fur alle Fahrbeziehungen in den Varianten 1 und 2 wurden Uber Schleppkurven die Nachweise der
fahrdynamischen Funktionalitat durchgefiihrt.

Variante 3 hat zwar die Parkhauskubatur von Variante 2 ibernommen. Alle eingezeichneten Radien
und Fahrspuraufweitungen entsprechen nicht den Schleppkurven, die von Bussen und Pkw bendtigt
werden. Die dargestellte Anbindung an die L 3017 ist mit gréReren Fahrzeugen so nicht befahrbar.

Die von den OPNV-Tréagern geforderten Bushaltestellen entlang der L 3017 sind in den Varianten 1
und 2 berucksichtigt, Variante 3 ermdglicht diese Haltestellen nicht.

Zudem ist fur die notwendigen Abbiegefahrspuren auch wegen der gegentiberliegenden
Einmindung der Autobahnausfahrt, der Nahe zur Briicke der A 66 und dem Tunnelportal der ICE-
Strecke in diesem Bereich nicht ausreichend Platz zur Verfligung.

Flachenverbrauch
Um den Verbrauch an Ackerflachen mdglichst gering zu halten, wird statt einem ebenerdigen P+R-

Parkplatz in den Varianten 1 und 2 ein Parkhaus geplant. Fir Variante 1 werden ca. 23.700 m2
Feldflache bendétigt, fur Variante 2 19.500 m2,
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Mit Variante 3 wird keine Ackerflache sidlich des Haltepunktes verbraucht. Der Flachenverbrauch
dabei dirfte ahnlich den Varianten 1 und 2 sein. Der vermeintliche Vorteil, dass die dort gelagerte
Erde fur den Bau des Damms der Wallauer Spange verwendet werden kann, kann aktuell noch
nicht bestatigt werden.

Auch wenn mit der Variante 3 ein Eingriff in die sidlichen Ackerflachen vermieden werden kann,
spricht ausschlielich dieser eine Mosaikstein fur die Realisierung dieser Variante. Alle anderen
Faktoren wie die Verkehrsanbindung, die Nutzerfreundlichkeit etc. wiegen das mehr als auf. Wenn
tatsachlich mit dem Haltepunkt ein Beitrag zur Verkehrswende und zum Klimaschutz geleistet
werden kann und soll, kommt diese Variante nicht in Betracht, zumal mit der Variante 2 auch der
Aspekt der Minimierung des Flachenverbrauchs bericksichtigt wird.

Kosten

Die zunéchst fur die Variante 3 sprechenden Kosteneinsparungen infolge des hier nicht
notwendigen Aufkaufs landwirtschaftlicher Flachen stehen erhebliche Mehrkosten gegeniber, die
bei einer Realisierung von Variante 3 zusatzlich anfallen wirden. Hervorzuheben sind hier zum
jetzigen Stand vor allem der Bau eines zusatzlichen Brickenbauwerks fiir eine Verbindungsstral3e
zur L 3028 (ca. 3 Millionen Euro) sowie die Errichtung eines langeren, hoheren und zur
Schnellfahrstrecke umfassender gesicherten Ful3gangerstegs.

Varianten siidlich des Haltepunktes

Die Varianten 1 und 2 unterscheiden sich maRRgeblich durch die Lage des Parkhauses und die
Fuhrung des Busverkehrs.

In Variante 1 sind der Busbahnhof und das Parkhaus separat voneinander vorgesehen. Busse,
Taxivorfahrt und Kiss-und-Ride-Platze sind nah an den Bahnsteigen, das Parkhaus sidlich davon
platziert.

In Variante 2 werden die Anlagen miteinander kombiniert. Der Busbahnhof hat eine &hnliche Lage,
das Parkhaus tUberdeckt den Busbahnhof. Die Stiitzenabstédnde des Parkhauses sind so zu wéhlen,
dass sich die Busanlage darunter abwickeln lasst. Hierfur wird eine detaillierte Tragwerksplanung
notwendig. Vorteil dieser Variante ist, dass alle Bussteige komplett wettergeschiitzt sind. Allerdings
wird der Parkhausbau insgesamt héher als in Variante 1.

Die Funktionalitéat des Busbahnhofs ist in den Varianten 1 und 2 sowohl fur Busse aus Fahrtrichtung
Hofheim/Hochheim als auch aus Fahrtrichtung Wiesbaden sichergestellt. Eine Einfahrt in die
Busanlage ist sowohl von Osten als auch von Westen méglich. Ausfahrende Busse orientieren sich
in beiden Varianten nach Westen und mussen fir die Ausfahrt nach Osten einmal um das Parkhaus
herumfahren. Wahrend in der Variante 1 die Busse von der L 3017 kommend die Haltestellen im
Gegenuhrzeigesinn anfahren, fahren die Busse in der Variante 2 die Bussteige im Uhrzeigersinn an.
Vier Bussteige sind jeweils direkt anfahrbar, die gegentiberliegenden durch eine Umfahrung im
Busbahnhof. Damit sind die OPNV-Trager noch nicht ganz zufrieden. Daran wird im Zuge der
Weiterentwicklung von Variante 2 gearbeitet.

Variante 2 bietet zudem die Mdéglichkeit, Bushalteplatze fir Pausenzeiten vorzusehen.

Alle Vor- und Nachteile der 3 Varianten sind in einer Tabelle gegeniibergestellt. Diese Tabelle ist als
Anlage 1 beigefugt.

Fazit

Vor dem Hintergrund der negativen Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit der L 3017 durch einen
Anschluss in Gegenlage zur Autobahnauffahrt, der skizzierten Schwierigkeiten bei der baulichen

Umsetzung sowie hinsichtlich dem Hauptziel einer bestmoglichen Nutzbarkeit der Anlage stellt die
von den Landwirten entwickelte Variante 3 keine praktikable Alternative dar und soll nicht
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weiterverfolgt werden. Die notwendigen Infrastrukturanlagen rund um den Haltepunkte Wallau /
Delkenheim sollen daher auf den Flachen sudlich des Haltepunktes errichtet werden.

Nach Abwagung aller Vor- und Nachteile stellt sich die Variante 2 als beste Lésung hinsichtlich
Umsetzbarkeit, Flachenbedarf, Barrierefreiheit und Verknipfung der Verkehrsbeziehungen dar.
Diese Variante soll planerisch weiterentwickelt werden.

Né&chste Schritte:

Im Rahmen eines europaweiten Vergabeverfahrens wird ein Planungsbuiro als Gesamtplaner
gesucht, der die weitere Bearbeitung der Vorzugsvariante iibernehmen wird. Fur die
Vorzugsvariante ist eine Umweltvertraglichkeitsprifung durchzufihren. Fir die in Anspruch
genommenen Flachen sind Ausgleichsflachen vorzusehen.

Il. Demografische Entwicklung

(Hier ist zu bertucksichtigen, wie sich die Altersstruktur der Zielgruppe zusammensetzt, ob sie sich &ndert und welche Auswirkungen es
auf Ziele hat. Indikatoren des Demografischen Wandels sind: Familiengriindung, Geburten, Alterung, Lebenserwartung, Zuwanderung,
Heterogenisierung, Haushalts- und Lebensformen)

/

[ll. Umsetzung Barrierefreiheit

(Barrierefreiheit nach DIN 18024 (Fortschreibung DIN 18040) stellt sicher, dass behinderte Menschen alle Lebensbereiche ohne
besondere Erschwernisse und generell ohne fremde Hilfe nutzen kdnnen. Hierbei ist insbesondere auf die barrierefreie Zugénglichkeit
und Nutzung zu achten bei der ErschlieBung von Gebauden und des 6ffentlichen Raumes durch stufenlose Zugange, rollstuhlgerechte
Aufzlige, ausreichende Bewegungsflachen, rollstuhlgerechte Bodenbelage, Behindertenparkplatze, WC nach DIN 18024, Verbreitung
von Informationen unter der Beachtung der Erfordernisse von seh- und hérbehinderten Menschen)

/

IV. Erganzende Erlauterungen

(Bei Bedarf kdnnen hier weitere inhaltliche Informationen zur Sitzungsvorlage dargelegt werden.)

/

V. Gepriifte Alternativen

(Hier sind die Alternativen darzustellen, welche zwar geprift wurden, aber nicht zum Zuge kommen sollen.)

/

Wiesbaden, 15. Juni 2021

Andreas Kowol
Stadtrat
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