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EINLEITUNG

Die Stadt Usingen

Die Stadt Usingen liegt im Norden
des Hochtaunuskreises. Die rund
15.000 Einwohner/innen zahlende Grivenwiesbach
Stadt ist Teil des nach ihr
benannten Usinger Landes. Sie
befindet sich an der Usa im Usinger
Becken, am nordostlichen Rand
des Taunus.

Die Stadt Usingen wird im
Landesentwicklungsplan  Hessen
2020 als Mittelzentrum PLUS im
Verdichtungsraum (V1) geflihrt. Sie
tibernimmt  insbesondere  im

Glashiitten Oberursel (Taunus)

Kﬁnigshin im Taunus Kronberg im Taunus

?‘nbuh (Taunus)

Abbildung 1: Usingen im Hochtaunuskreis (Eigene Darstellung)

Bildungswesen eine herausragende
Funktion in der Region.

Die Stadt Usingen ist in die sieben
Stadtteile  Usingen, Eschbach,
Kransberg, Merzhausen, Michelbach, Wernborn und Wilhelmsdorf gegliedert.

Aufgabenstellung

Die Bevolkerung der Stadt Usingen ist im Zeitraum von 2015 bis 2020 um 7 % gewachsen.
Das bedeutet, dass die Prognose aus dem Kreisentwicklungskonzept des
Hochtaunuskreises fiir das Jahr 2030 bereits jetzt bertroffen wurde. Fiir Usingen wurde
im Jahr 2019 ein Bevélkerungswachstum von 5 % bis 2030 vorhergesagt. Durch eine starke
Innenstadtverdichtung sowie die Ausweisung von zwei Neubaugebieten in Eschbach und
Merzhausen wird Usingen kurz- bis mittelfristig weiter wachsen und die
Bevolkerungsprognosen damit deutlich tibertreffen.

Unter Beriicksichtigung der gesellschaftlichen und 6kologischen Herausforderungen der
kommenden Jahre sollen die vorhandenen Nahmobilitatsstrukturen in Usingen verbessert
und der Aufbau intermodaler und vernetzter Verkehrsstrukturen vorangetrieben werden.
Dabei sollen unter anderem eine Verbesserung der verkehrlichen Anbindung der neuen
Baugebiete sowie der Verbindungen zwischen den einzelnen Stadtteilen im Fokus stehen.
Das Konzept umfasst die Gesamtstadt Usingen und soll somit auch der Entwicklung der
Stadtteile Rechnung tragen. Ein Schwerpunkt im Rahmen der Analysen und der
MaRnahmenentwicklung sollte zudem auf der Verkehrssicherheit der schwachsten
Verkehrsteilnehmer, also der FuRganger und Radfahrer, liegen. Diese ist insbesondere im
Umfeld der Schulen zu gewahrleisten.
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Darliber hinaus sind im Rahmen der Konzeptentwicklung die wesentlich erweiterte
regionalplanerische Funktion der Stadt Usingen im neuen Landesentwicklungsplan (LEP)
des Landes Hessen als Mittelzentrum PLUS im Verdichtungsraum (VI) sowie das
Kreisentwicklungskonzept HTK 2030+ zu bertcksichtigen. Insbesondere hinsichtlich der
Funktion im Bildungswesen wird die Bedeutung der Stadt Usingen fur die Region in den
kommenden Jahren weiter zunehmen. Damit werden im Hinblick auf die Mobilitat die
Erreichbarkeit der Schulstandorte mit Verkehrsmitteln des Umweltverbundes sowie die
Schulwegsicherheit von groRer Bedeutung sein.

Darliber hinaus soll auch das Themenfeld ,Elektromobilitat® im Rahmen der
Konzeptentwicklung berlicksichtigt werden. Es stellt einen Baustein hinsichtlich der
Einleitung einer Mobilitats-/ Verkehrswende sowie zur Erreichung der Klimaschutzziele in
Usingen dar. Die Stadt Usingen hat sich als Klimakommune das Ziel gesetzt bis 2045
klimaneutral zu sein.

Das Ziel ist es den Umweltverbund, bestehend aus dem FuRverkehr, dem Radverkehr und
dem OPNV, zu stirken und eine Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs
herbeizufiihren. Hiermit soll nicht nur das Verkehrssystem entlastet, sondern auch die
durch den Kfz-Verkehr emittierten Larm- und Schadstoffemissionen reduziert werden. Des
Weiteren kann ein auf aktiver Mobilitat basierendes Mobilitatssystem zu einer Forderung
der Gesundheit der Verkehrsteilnehmer/innen fiihren und zu einer Steigerung der
Lebensqualitat in Usingen beitragen.

Damit moglichst viele Menschen zukinftig nachhaltiger mobil sind, missen die
Empfehlungen des Handlungskonzeptes eine Signalwirkung fiir Politik und Burgerschaft
haben sowie praxisnah und umsetzbar sein. Es wurde daher ein zielgruppen- und
ortsspezifisches Nahmobilitatskonzept erarbeitet, welches auf moglichst alle Zielgruppen
in Usingen zugeschnitten ist.

Das Konzept ist umsetzungsorientiert, d. h. die Initiilerung dauerhaft getragener Prozesse
mit Beteiligung von lokalen Akteuren und zentralen Multiplikatoren so wie die Realisierung
konkreter Einzelvorhaben mit Beispielcharakter stehen im Vordergrund. Daflir war ein
intensiver Partizipationsprozess notwendig, dessen Erfolg in erster Linie in der Eruierung
und Berticksichtigung der vielfaltigen Bedirfnisse der Akteure (u.a. Stadtgesellschaft)
begriindet ist.

Das Konzept dient als Handlungsrahmen fiir die Entwicklung der Nahmobilitat in der Stadt
Usingen fir die kommenden Jahre und Jahrzehnte und beinhaltet praxisnahe
MalRnahmenvorschlage fiir die verschiedenen Verkehrsarten sowie Querschnittsthemen.
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Projektablauf
Das Nahmobilitatskonzept fiir die Stadt Usingen ist in flinf Abschnitte gegliedert.

In Teil 1 erfolgte eine detaillierte Bestandsaufnahme und -analyse. Hierzu wurden
vorliegende Unterlagen, wie zum Beispiel Konzepte, Verkehrsdaten und Unfallstatistiken
ausgewertet. Anschlieflend wurde eine SWOT-Analyse im Hinblick auf die Mobilitat und
den Verkehr in der Stadt Usingen durchgefiihrt. Als Grundlage fiir die Erhebung sowie die
Analyse des Verkehrsnetzes wurden Qualitatsstandards und Ausbauziele flr die einzelnen
Verkehrsarten sowie die Verknipfung dieser definiert. Diese stellen den
Bewertungsmalstab fiir die anschlieRende Entwicklung von MaRnahmen dar. Die
Bestandsaufnahme und -analyse wurde mit einer Analyse des Verkehrsnetzes
abgeschlossen.

Im 2. Teil des Projektes wurde zundchst eine Organisations- und Beteiligungsstruktur
entwickelt. Die Organisationsstruktur stellt die einzelnen Beteiligungs-, Steuerungs- und
Kommunikationswege dar. Darliber hinaus zeigt die Kommunikationsstrategie auf, auf
welchem Wege und zu welchem Zeitpunkt die jeweiligen Inhalte des Konzeptes vermittelt
werden. Des Weiteren umfasst der 2. Projektteil die vielfaltigen Formate und
Veranstaltungen zur Einbindung der Stadtgesellschaft in die Entwicklung des
Nahmobilitatskonzeptes sowie eine begleitende Offentlichkeitsarbeit. Startpunkt hierzu
war die Auftaktveranstaltung, die Ende April 2022 in der Christian-Wirth-Schule in Usingen
stattfand. Im weiteren Projektverlauf wurden mit Hilfe einer interaktiven Online-Karte
verkehrsbezogene Hinweise, Ideen und Wiinsche der Biirgerinnen und Blirger aus Usingen
gesammelt. Im Juli 2022 wurde zudem ein Biirgerworkshop zur MaBnahmenentwicklung
durchgefiihrt. Weiterhin wurde ein projektbegleitender Arbeitskreis ins Leben gerufen, der
sich unter anderem aus Vertretern der Stadtverwaltung und des Hochtaunuskreises, der
Politik, der Polizei sowie Interessensgemeinschaften zusammensetzte. Nach
Fertigstellung des Nahmobilitatskonzeptes findet eine Abschlussveranstaltung statt, bei
der die Projektergebnisse der Offentlichkeit prasentiert werden.

Teil 3 umfasst die Entwicklung eines Zielkonzeptes. Dieses stellt den Bewertungsmalfistab
fir die entwickelten MaRnahmen dar und beschreibt - ausgehend von den lokalen
verkehrlichen Herausforderungen und im Einklang mit Ubergeordneten Zielen und
Bindungen - die Basis des stadtischen Handelns im Verkehrsbereich in den nachsten zehn
Jahren.

Im 4. Projektteil steht die Entwicklung von EinzelmalRnahmen zur Férderung der
Nahmobilitat in Usingen im Mittelpunkt. Mittels eines Abgleiches der Bestandsdaten mit
den Zielen der Stadt Usingen werden MaRnahmen entwickelt. Die Offentlichkeit wurde mit
Hilfe eines Biirgerworkshops in die MaRnahmenentwicklung einbezogen. Die Férderung
der Aufenthaltsqualitat, des Fufd- und Radverkehrs sowie der Elektromobilitat stellen
zentrale Bausteine des MalRnahmenkonzeptes dar.

Teil 5 umfasst die Definition von Planungspriorititen sowie die Erarbeitung einer
Umsetzungsstrategie. Auf Grundlage der Umsetzungsstrategie sollen die gesetzten Ziele
schnellstmoglich erreicht werden.
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GRUNDLAGEN- RAUMLICHE
ERMITTLUNG UND | DEFIZITANALYSE VOR | SWOT-ANALYSE
BESTANDSANALYSE ORT
ENTWICKLUNG EINER | KOMMUNIKATIONS- QUALITATS- PROJEKTBE-
& ABSTIMMUNGEN MIT
ORGANISATIONS- | STRUKTUR/ OFFENT- |  STANDARDS UND GLEITENDER BERICHT
2.1-2.3 DEM AG
STRUKTUR LICHKEITSARBEIT AUSBAUZIELE ARBEITSKREIS
BURGERBETEILIGUNG
MIT BURGERWORKSHOPS
ONLINE-KARTE

SICHTUNG VON
UNTERLAGEN

AUFTAKT-
VERANSTALTUNG

ABSCHLUSS-
VERANSTALTUNG

TEIL 2.4

UMSETZUNGS-
STRATEGIE

TEIL 3

RAUMLICHE =
EINZELMARNAHMEN FORDER-

SEIES (PROJEKTE) MOGLICHKEITEN

VERORTUNG DER
EINZELMARNAHMEN

ZEIT- UND

MARNAHMENPLAN

Abbildung 2: Projektablauf
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TEIL 1: ANALYSE

Grundlagenermittlung und Bestandsanalyse
Analyse der Grundlagendaten

Im ersten Arbeitsschritt wurden alle relevanten und vorliegenden Grundlagendaten
gesichtet, sortiert und bewertet. Hierzu zahlen samtliche Rahmenbedingungen, die in
einem Bezug zur Mobilitat, zum Mobilitatsverhalten oder zur Mobilitatsinfrastruktur in
Usingen und der Region stehen.

Dokument/ Konzept Jahr
Regionaler Flachennutzungsplan 2010 2020
Neubaugebiete in Usingen (Stadt Usingen) 2022
Landesentwicklungsplan Hessen 2020 2019
Kreisentwicklungskonzept Hochtaunuskreis 2030+ 2019
Pendler im IHK-Bezirk Frankfurt am Main 2018

FrankfurtRheinMain in Bewegung - Die Mobilitatsstrategie fiir die Region 2020

Integriertes stadtebauliches Entwicklungskonzept ,Kernstadt Usingen® 2019
Schulentwicklungsplan 2019 des Hochtaunuskreises 2019
Schulwegeplane (Programm: Besser zur Schule) 2020
IMB-Plan Verkehrskonzept ,,Stidliche Kernstadt“ April 2017 2017
Machbarkeitsstudie PPR-Kreuzung (B 456) 2019
Radverkehrskonzept Hochtaunuskreis 2021
Elektromobilitat: Ladeinfrastruktur in Usingen (Stadt Usingen) 2022
ADFC-Fahrradklima-Test 2020
Daten vom StadtRadeln 2020 2020
Unfalldaten Stadt Usingen 2018-2020

Tabelle 1: Datengrundlagen fiir die Erarbeitung des Nahmobilitdtskonzeptes

Landesentwicklungsplan Hessen 2020

Wie eingangs beschrieben, wird die Stadt Usingen im Landesentwicklungsplan Hessen
2020 als Mittelzentrum PLUS im Verdichtungsraum gefiihrt. Die Stadt uUbernimmt
insbesondere im Bildungswesen eine herausragende Funktion fiir die l[andlich gepragte
Region. Die nachstgelegenen Oberzentren sind Wetzlar und GieRen im Norden sowie
Frankfurt im Stden.
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Kreisentwicklungskonzept fiir den Hochtaunuskreis 2030+

Das Kreisentwicklungskonzept wurde auf Grundlage eines sehr breit angelegten
Beteiligungsprozesses entwickelt. Hierzu zahlen die Durchfiihrung mehrerer Kreisforen,
Gemeindegesprache, Kreisworkshops, Zukunftswerkstatten sowie Expertengesprache.

Das Themenfeld ,Mobilitat* wurde als ein Handlungsfeld im Rahmen der
Siedlungsentwicklung definiert, welches insbesondere im Zusammenhang mit dem
Wohnen, der Umwelt, der Wirtschaft und der Digitalisierung zu betrachten ist. Dem
Hochtaunuskreis kommt dabei die Rolle des Vermittlers und Initiators zu.

Im Rahmen des Beteiligungsprozesses wurde die Mobilitat als eines der Top-Themen fiir
die Zukunft genannt. Die Expertengesprache zeigten zudem, dass der Radverkehr auf
Kreisebene zukiinftig eine wichtige Rolle innerhalb des Verkehrssektors einnehmen wird.
Das kreisweite Radverkehrskonzept stellt die Basis fiir die Weiterentwicklung dieses
Verkehrsmittels dar.

Darliber hinaus wurde die Mobilitat mit einem Leitsatz fiir eine zukunftsfahige Entwicklung
des Hochtaunuskreises festgehalten.

= Leitsatz 5: Eine zukunftsorientierte Mobilitat und gute Erreichbarkeiten sind die
Basis zur Teilhabe aller!

Im Zielbild fir die Siedlungsentwicklung innerhalb des Kreises wurde zudem festgehalten,
dass der OPNV als Riickgrat einer nachhaltigen Mobilitat und Siedlungsentwicklung dienen
soll. Die zukiinftige Siedlungsentwicklung sollte sich an den Verkehrsachsen des OPNV -
und hier insbesondere des Schienenverkehrs - orientieren. Damit konnen wichtige
Voraussetzungen flir eine nachhaltige Mobilitat geschaffen werden. Auf die
Weiterentwicklung des OPNV wird zu dem im Leitsatz 5 eingegangen. Hier werden die
nachfolgenden Strategien zur Erreichung des Zielbildes aufgefiihrt.

= Schienengebundenen OPNV optimieren und Busangebot ausweiten

= Radverkehr fordern und sicher gestalten

= Verkehre sinnhaft lenken und verteilen

= Innovative, vernetzte und barrierefreie Mobilitdtsangebote ausweiten
Das kreisweite Radverkehrskonzept stellt ein Impulsprojekt fiir die Region dar. Zu den
wichtigsten MaRnahmen zahlen hierbei die Verlangerung des Radschnellwegs ins Usinger
Land, der Ausbau und die Vernetzung der uberortlichen Radwege sowie die Koordination
dieser Aufgaben durch einen kreisweiten Radverkehrsbeauftragten. Ein weiteres
Impulsprojekt stellt der Ausbau des Schienenverkehrs Richtung Frankfurt und Weilburg
dar.

Integriertes stadtebauliches Entwicklungskonzept ,,Kernstadt Usingen*

Trotz einer Vielzahl realisierter Mallnahmen aus der Sanierungsmalnahme
»Stadtkernsanierung Usingen® besteht nach wie vor ein hoher Handlungsbedarf fur den
weiteren Stadtentwicklungsprozess in der Kernstadt Usingen. Dieser resultiert
insbesondere aus der fehlenden Umgehungsstrale und der daraus resultierenden
verkehrlichen Belastung der Innenstadt. Aufgrund dessen konnte eine Vielzahl
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stadtebaulicher Mangel und Missstande sowie umfangreiche Funktionsverluste bisher
nicht beseitigt werden.* Die Stadt Usingen verfolgte mit der Erarbeitung des ISEKs als
Fordergrundlage fuir das Stadtebauforderprogramm ,,Stadtebaulicher Denkmalschutz“ die
Aufgabe anzugehen, die Stadt zukunftsfahig zu machen. Das Fordergebiet, welches im
Rahmen des Projektes festgelegt wurde, umfasst das raumliche und funktionale Zentrum
der Kernstadt Usingen. Die Abgrenzung orientiert sich an dem im Laufe der
Stadtgeschichte gewachsenen Siedlungs-, Nutzungs- und Freiraumstrukturen. In dem
Konzept wird unter anderem auch das Themenfeld ,Mobilitdt“ behandelt, auf das im
Folgenden naher eingegangen wird.

Zunachst einmal werden das Verkehrsnetz sowie die Verkehrsbelastungen in der Usinger
Innenstadt beschrieben. Die besondere Situation hinsichtlich der beiden Bundesstralien,
die sich im Stadtzentrum von Usingen kreuzen, wird beschrieben. Dariiber hinaus wird
erwahnt, dass die geplante Ortsumfahrung nach ,derzeitigen Prognosen die Belastung des
Bundesstraltennetzes etwa halbieren® wird.? Weiterhin wird beschrieben, dass zahlreiche
Straflenraume im Fordergebiet in der Vergangenheit in ihrer Gestaltung primar auf die
Erfordernisse des fahrenden sowie ruhenden Kfz-Verkehrs ausgerichtet waren. Das
umfangreiche Angebot an Flachen fiir den ruhenden Kfz-Verkehr wird ebenso beschrieben.
Im Hinblick auf das Angebot im offentlichen Personenverkehr (Bus & Bahn) wird
insbesondere auf die starke Fokussierung des Busverkehrs auf das klassifizierte
Straflennetz eingegangen. Die ErschlieRungsqualitadt in der Innenstadt (Fordergebiet) wird
hingegen mit ,gut“ bewertet. Defizite liegen vor allem in der Barrierefreiheit der
Haltestellen sowie in deren Zuwegung vor.

Hinsichtlich des FuR- und Radverkehrs wird vor allem bemangelt, dass die
Verkehrssicherheit dieser Personengruppen im gesamten Fordergebiet durch
verschiedene Faktoren beeintrachtigt sei. Des Weiteren wird eine Vielzahl von Mangeln in
der Ful3- und Radverkehrsinfrastruktur genannt. Im Hinblick auf den Radverkehr wird
zudem bemangelt, dass kein innerstadtisches Radwegenetz vorhanden und mehrere
Einbahnstrafien in Gegenrichtung nicht fiir den Radverkehr freigegeben sind. Des Weiteren
wird ein Nachholbedarf im Bereich der Radabstellanlagen gesehen.

Die BundesstralRen beeintrachtigen aufgrund der hohen Verkehrsmengen und der daraus
resultierenden Trennwirkung sowohl den Aufenthalt von Menschen im Stralenraum als
auch die Querung von Stral3en. Darliber hinaus wird das Parken von Kfz auf Gehwegen als
Mangel aufgefiihrt. Weiterhin wurden Mangel hinsichtlich der Barrierefreiheit von
Verkehrsanlagen erkannt und beschrieben.

Nachfolgend werden die Birgermeinungen zum Thema ,Verkehr und
Mobilitat“ aufgelistet, die im Rahmen der Konzepterstellung gesammelt wurden.

= LKW-Verkehr reduzieren (vor Umgehung)
= Parken auf den Gehwegen grolRes Problem
= Schulwege sind nicht sicher

! (werk-plan und KOBRA-Beratungszentrum, 2019)
2 (werk-plan und KOBRA-Beratungszentrum, 2019, S. 52)
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= Kopfsteinpflaster des Schlossplatzes ist schlecht begehbar; fiir Radfahrer [und
mobilitatseingeschrankte Menschen] ,,die Holle“

= Ubersichtliches Konzept fiir OPNV fehlt
= Generell fehlt es an barrierefreien Wegen, Bushaltestellen und Infrastruktur

= Eine Stunde Parken mit Parkscheibe oft nicht ausreichend bei Einkauf in der
Innenstadt

= Wunsch nach Mitfahrerbanken / Mitfahrer-App und Minibussen
AbschlieRend wurden die Starken, Schwachen, Chancen und Mangel in Form einer SWOT-
Analyse geclustert dargestellt.’

Im Weiteren wurden Sanierungszielsetzungen fiir die vier Handlungsschwerpunkte des
ISEKs definiert. Flir das Handlungsfeld B ,,Stadtvertragliche Mobilitat“* sind dies:

= Starkungder raumlichen und funktionalen Quartiersverbindungen
= Forderung und Weiterentwicklung des Ful’- und Radverkehrs
= Verbesserung der Angebote fiir 6rtlichen und liberortlichen Radverkehr

= Erhohung der Verkehrssicherheit durch Umgestaltung von problematischen
Kreuzungsbereichen

= Erganzung des StralRennetzes zur Entlastung der Innenstadtquartiere

= Verbesserung der Verkehrssituation an neuralgischen Verkehrspunkten
Fir das Handlungsfeld 5.3 ,Stadtvertragliche Mobilitat“ wurden im Rahmen des
MalRnahmenkonzeptes die folgenden Projekte und Mallnahmen festgehalten®:

= B.1|Bestandspflege und Neubau von FuRwegeverbindungen

= B.2|Ausbau des Radwegenetzes und der Fahrradinfrastruktur

= B.3|Optimierung des Parkraumangebots

= B.4|Neubau von ErschlieBungsstraRen zur Entlastung der historischen Altstadt
Darliber hinaus beinhalten die weiteren Handlungsfelder ebenfalls verkehrsrelevante
Fragestellungen und Handlungsansatze, auf die an dieser Stelle nicht ndher eingegangen
wird.

Schulentwicklungsplan 2019

Der Schulentwicklungsplan ist nach den Anforderungen des Hessischen Schulgesetzes vor-
rangig ein Schul-Infrastruktur-Plan, der analysiert, welche Schulformen, fiir welche
Schiilergruppen, an welchem Schulort eingerichtet werden missen und entwickelt fiir die
nachsten funf Jahre die hierflir notigen MaRnahmen.

Nachfolgende Tabelle dient als Ubersicht tiber die Schulen in der Stadt Usingen.

3 (werk-plan und KOBRA-Beratungszentrum, 2019, S. 66)
4 (werk-plan und KOBRA-Beratungszentrum, 2019, S. 74)
® (werk-plan und KOBRA-Beratungszentrum, 2019, S. 80f.)
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Buchfinkenschule Grundschule ~150

Astrid-Lindgren-Schule  Grundschule ~430
Saalburgschule Berufsschule 1.300
Christian-Wirth-Schule = Gymnasium  1.135
Helmut-Schmidt-Schule KGS 676

Tabelle 2: Schulen in der Stadt Usingen

Als Mallnahme fiir die Entwicklung des Schulstandortes Usingen hinsichtlich der
Kapazitaten wird die Erweiterung an der Astrid-Lindgren-Schule von vier auf fiinf Ziige
aufgefiihrt.

Im nachfolgenden Ubersichtsplan sind die Usinger Schulen sowie die Schiilerzahlen
abgebildet.

£

2 : >y ."Buchfinkenschule (150)

Usingen

Camuaschule 1_3&0) | "Astrid-Lindgren-S;hu'le (43_‘()‘)

. e

== Helmut-Schmidt-Schule (676) ~ - 4
Rl ‘Christian-Wirth-Schule (1.135)

ot
|

- - \ = ~ T " {\ = 1" —— ¢
-~ | : ’ =

e \ N2 . i =

Abbildung 3: Usinger Schulen und Anzahl der Schiiler/innen (Stand: Mérz 2022)
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Konzept fiir zentrale Nahmobilitatsachsen in der Stadt Usingen

Im Jahr 2010 wurde vom Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/ Rhein-Main, der Stadt
Usingen sowie einem Planungsbiiro ein Nahmobilitatskonzept erarbeitet. Das Ziel war die
Aufwertung von zentralen FuR- und Radwegeachsen zum Bahnhof Usingen mit
besonderem Fokus auf das unmittelbare Bahnhofsumfeld. Durch eine konsequente
Verknilipfung verkehrsplanerischer und stadtgestalterischer MaRnahmen sollte die
Wegequalitdt erhoht und die Erreichbarkeit des Bahnhofes fiir unmotorisierte
Verkehrsteilnehmer verbessert werden. Darliber hinaus ging es darum die Nutzungen im
Bahnhof an das stadtebauliche Umfeld, die Zielgruppen sowie an vorhandene
Nahversorgungsstrukturen anzupassen.

Im Projektablauf wurde besonderer Wert auf eine friihzeitige Beteiligung der Nutzer/innen
gelegt. Aus diesem Grund wurden verschiedene Zielgruppen (v.a. Schiiler/innen) in den
Prozess einbezogen und die Bediirfnisse und Anregungen dieser anschlieflend in die
Planungen einbezogen.

Nach einer umfangreichen Bestandsaufnahme und -analyse wurden fiir die definierten
zentralen Wegeachsen zum Usinger Bahnhof Handlungsfelder zur Attraktivitatssteigerung
des FuR- und Radverkehrs erarbeitet und konkrete MaRnahmen zur Nutzung und
Umgestaltung des Bahnhofs(-umfeldes) benannt.

Eine besonders hohe Bedeutung hinsichtlich der Erreichbarkeit des Bahnhofs - sowohlim
FuR- und Radverkehr als auch im OPNV - kommt der BahnhofstralRe (Achse 1) zu. Es wurde
eine Vielzahl an Mallnahmen zur Férderung des Umweltverbundes ausgearbeitet. Darauf
aufbauend wurde eine Umgestaltung des Straflenraumes initiiert und erste Planungen
hierzu liegen inzwischen vor.

Radverkehrskonzept Hochtaunuskreis 2021

Das Radverkehrskonzept flir den Hochtaunuskreis aus dem Jahr 2021 beinhaltet ein
Zielnetz inklusive Netzhierarchie fiir das Jahr 2035. Dieses umfasst fiir die Stadt Usingen in
erster Linie das klassifizierte Strallennetz, die Routen des landesweiten Radverkehrsnetzes
sowie erganzende nahrdaumliche Verbindungen. Weiterhin berlcksichtigt die
Zielnetzplanung eine Neubaustrecke (Ortsumfahrung), die vom Westen kommend (B275)
ab dem Ortseingang (Einmiindung Sidumgehung) nordlich der Usinger Innenstadt gefiihrt
und im Osten an die B275 sowie im weiteren Verlauf an die B456 angebunden wird (siehe
Abbildung 4).
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Abbildung 4: Radverkehrskonzept Hochtaunuskreis 2020 (Auszug MalBnahmenplan Usinger Innenstadt)®

Das Konzept enthalt zudem Aussagen zu den Ausbaustandards, MaRnahmendatenblatter
inklusive Kostenschatzungen sowie Musterlosungen.

Wettbewerb STADTRADELN 2020

Im Zuge der Kampagne ,STADTRADELN®, an der alle Kommunen des Hochtaunuskreises
teilgenommen haben, haben die teilnehmenden Radfahrenden ihre gefahrenen Kilometer
mittels GPS aufgezeichnet (Tracking). Die gefahrenen Strecken wurden in der Folge
anonymisiert aufbereitet und den Kommunen zur Verfligung gestellt. Die Ergebnisse geben
Aufschluss dariiber, auf welchen Straflen und Wegen die meisten Radfahrenden im
Rahmen des Auszeichnungszeitraums unterwegs waren. Unter Berlicksichtigung der
jeweiligen Stichprobe konnen damit Aussagen zur Frequentierung/ Biindelung einzelner
Radverkehrsverbindungen getroffen werden. Diese konnen als Grundlage fiir die Netz- und
MaRnahmenplanung sowie Priorisierung herangezogen werden. Zu berlicksichtigen ist,
dass es sich um keine reprasentative Erhebung handelt. Des Weiteren sollte im Zuge der
Radverkehrsplanung grundsatzliche eine Angebotsplanung vorgenommen werden, die auf
der Zielnetzplanung basiert.

¢ (Planungsbliro RV-K, 2021)
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1280 In der nebenstehenden Abbildung 5

sind die Radverkehrsmengen aus dem

el Wettbewerb des Jahres 2020 fiir die

Stadt Usingen dargestellt.

Es ist eine Konzentration des
Radverkehrsaufkommens  zwischen
der Innenstadt und Eschbach sowie
y entlang des Westerfelder Weges und
>l h die Friedrich-August-Strake Richtung
: s Neu-Anspach zu erkennen. Des

Ober-Mgrlen

Weiteren sticht die Verbindung
Richtung Kransberg zu heraus. Auf der
Verbindung Richtung Osten ist zudem
zu erkennen, dass gegenwartig sowohl
die Nauheimer Strafle (B275 | ohne
Radverkehrsanlage) als auch der

Rosbach v.d Hohe

Abbildung 5: Darstellung der Radverkehrsmengen aus dem Usatalradweg (R6) von den

Wettbewerb "STADTRADELN 2020" (Quelle: Eigene Radfahrenden genutzt werden.
Darstellung)

Bei diesen Interpretationen ist zu
berticksichtigen, dass es sich um eine Teilmenge des Radverkehrs in Usingen handelt. Es
werden nur die Fahrten dargestellt, die von den Teilnehmenden aufgezeichnet wurden.

ADFC-Fahrradklima-Test 2020

Im Fahrradklimatest des ADFC wurde der Radverkehr in Usingen im Jahr 2020 von den
Verkehrsteilnehmer/innen mit einer Schulnote von 4,3 bewertet. Hiermit belegte man den
388. Rang (von 418) in der entsprechenden OrtsgrofRenklasse. Die nachfolgenden Aspekte
wurden von den Befragten als besonders positiv und negativempfunden.

Fahrradmitnahme im OV Erreichbarkeit Stadtzentrum
[wenige] Konflikte mit Fuligangern Abstellanlagen
Fahrraddiebstahl Winterdienst auf Radwegen

Tabelle 3: Ergebnisse des Fahrradklima-Tests 2020 fiir Usingen

Das Radverkehrsklima wird in der Stadt Usingen von den Befragten mit einer Schulnote
von 3,7 und somit deutlich besser als viele weitere Aspekte benotet. Kritisiert werden vor
allem der mangelhafte/ fehlende Winterdienst auf Radwegen sowie die fehlende
Abstimmung der Ampelschaltungen auf den Radverkehr. Des Weiteren wird bemangelt,
dass die Stadtverwaltung zu wenig gegen Falschparker auf Radwegen unterndahme und
grundsatzlich der Radverkehr in Usingen zu wenig gefordert wiirde. Die detaillierten
Ergebnisse des Fahrradklima-Tests aus dem Jahr 2020 sind unter ,,www.fahrradklima-
test.adfc.de einsehbar.
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Bestandsaufnahme und -analyse

Der Schwerpunkt der Bestandaufnahme und -analyse liegt auf der Erfassung des
Bestandes, sowohl im Hinblick auf Raumstrukturen als auch beziiglich vorhandener
Mobilitatsangebote und Verkehrsnetze.

Raumordnung und Siedlungsstruktur
/= | Die Stadt Usingen wird im
50km ‘-";r,‘,\ :'ﬂ,,__,l Landesentwicklungsplan Hessen 2020
als  Mittelzentrum PLUS im
A 25km d‘u\_ % ¢ Verdichtungsraum ( V 1) gefiihrt. Sie
1 S .~ Ubernimmt insbesondere im
’ B Bildungswesen eine herausragende
e Funktion in der Region. Darliber
hinaus verfligt die Stadt Uber ein
Krankenhaus und libernimmt somit
oy auch im Gesundheitswesen eine

4 ~ " wichtige Versorgungsfunktion fiir die
&w'qz; o._....{ 3 .f;?:?‘ l[andlich gepragte Region.

@ 7
& Grmeunes @ Ommumm- 5 @’""

=z 5 > @mm-u-f“ Die nachstgelegenen Oberzentren
e < A e . i X

2@ ) \a ) | sind Wetzlar und GieRen im Norden
- /,f"'(_f_,.l"." > ~ sowie Frankfurt und Offenbach im

¢ Siiden. Weitere Mittelzentren im
Abbildung 6: Zentrale Orte im Umkreis von Usingen Umfeld der Stadt Usingen sind Bad
Nauheim und Friedberg. Beide Stadte
liegen im benachbarten
Wetterauskreis.

Die  hochsten  Einwohnerdichten
innerhalb der Stadt Usingen liegen im
Stadtzentrum sowie im Stadtteil
Eschbachvor (2.000-4.000 Einwohner/
km?) vor. Im Stadtteil Eschbach liegt
die Einwohnerdichte bei 500 - 2.000
Einwohner/ km?. Das ubrige
Stadtgebiet weist eine geringe
Bebauungs- und Bevdlkerungsdichte
(< 500 EW/km?) auf und st
Uberwiegend sehr landlich gepragt.

Fur die Erarbeitung des
Nahmobilitatskonzeptes ist es
notwendig (iber Informationen zu
Quell- und Zielpunkte im Stadtgebiet zu verfligen, um Riickschliisse auf das
Verkehrsverhalten schlieffen und das Verkehrssystem optimal gestalten zu konnen.

Abbildung 7: Siedlungs- und Bevélkerungsstruktur in Usingen
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In Abbildung 8 sind Quell- und Zielpunkte fiir den Alltagsverkehr in der Stadt Usingen in
Form einer Heatmap dargestellt. Zu potentiellen Quell- und Zielpunkten der
Einwohner/innen Usingens gehoren unter anderem Versorgungseinrichtungen (z.B.
Supermarkte), offentliche Einrichtungen (z.B. Rathaus), Freizeiteinrichtungen oder
Arbeitsplatzschwerpunkte.

Abbildung 8: Quell- und Zielpunkte im Alltagsverkehr in der
Stadt Usingen

Pendlerverflechtungen

Abbildung 9: Pendlerverflechtungen der Stadt Usingen (Karte)
(Datengrundlage: (Industrie- und Handelskammer Frankfurt
am Main, 2018)

Die Heatmap zeigt, dass die hochsten
Konzentrationen an Quell- und
Zielpunkten im Alltagverkehr in der
Usinger  Innenstadt und  dort
insbesondere  im  Stadtzentrum
(Kreuzgasse, Obergasse,
WilhelmjstraRe und Bahnhofstralie)
vorzufinden sind. Darliber hinaus liegt
im Stadtteil Eschbach eine hohere
Konzentration (v.a. in der SchulstraRe)
vor. In den weiteren Stadtteilen
befinden sich nur wenige
Einrichtungen zur Deckung des
taglichen Bedarfs oder sonstige
Einrichtungen.

In der nebenstehenden Abbildung 9
sowie der nachfolgenden Abbildung
10 sind die wesentlichen
Pendlerverflechtungen der Stadt
Usingen dargestellt. Die groRten
Einpendler-Strome liegen aus Neu-
Anspach (234 | 8,4 %),
Gravenwiesbach (200 | 7,2 %) sowie
aus Weilrod (182 | 6,5%) vor.
Insgesamt pendeln 1.918 Personen
zum Arbeiten in die Stadt Usingen.

Der Groldteil der insgesamt 4.387
Berufsauspendler verkehren nach
Frankfurt am Main (1.084 | 20,6 %) und
Bad Homburg (837 15,9 %).
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EINPENDLER
AUS ANZAHL  ANTEIL AN ALLEN SVB AM ARBEITSORT

LSINGEN
Neu-Anspach, Stadt 23 84 %
Gravenwiesbach 200 7,2%
Weilrod 182 6,0%
Wehrheim 124 440
Weilminster, Marktflecken 100 3,6%
Frankfurt am Main, Stadt a2 2,00
Sehmitten 75 2.7 %o
Bad Homburg v. d. Hohe, Stadt 52 1,80
Butzhach, Fried-L-Weidig-St. 51 1.8%
Waldsolms 51 1,8 %
Andere 767 27.5%
summe aller Einpendler 1918 68,7 %
SVB am Arbeitsort 2.793 100,0 %
S— ;- P :
4. e -

AUSPENDLER

NACH ANZAHL ANTEIL AN ALLEN SVB AM WOHNDRT
UsINGEN

Frankfurt am Main, Stadt 1.084 20,6 %
Bad Homburg v. d. Hohe, Stadt 837 15,9 %
Cberursel (Taunus), Stadt 354 6,7 %
Neu-Anspach, Stadt 248 550%
Wehrheim 201 380
Friedrichsdorf, Stadt 162 3.1%
Eschborn, Stadt ap 1,7 %
Schmitten 59 1,100
Bad Nauheim, Stadt 56 1,1 %
Friedberg (Hessen), Kreisstadt 55 1,0 %
Andere 1.201 22,8%
Summe aller Auspendler 4387 83.4%
VB am Wohnort 5.259 100,0%

Abbildung 10: Pendlerverflechtungen der Stadt Usingen’

Mobilitdtskennziffern

Es liegen keine konkreten Mobilitatskennziffern fiir die Stadt Usingen vor. Daher wird auf
die Ergebnisse der Mobilitatsstudie ,Mobilitat in Deutschland” aus dem Jahr 2017
zurlickgegriffen, im Rahmen derer sich der Regionalverband Frankfurt mit einer erh6hten
Stichprobe beteiligt hat. Mit Hilfe dieser Beteiligung konnen differenzierte Aussagen zur
Region getroffen werden. Diese bilden zudem die Grundlage fiir die Mobilitatsstrategie fiir

" (Industrie- und Handelskammer Frankfurt am Main, 2018)
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die Region Frankfurt.® Den raumlichen Umfang der Mobilitatsstrategie bilden die
nachfolgend aufgefiihrten Kreise:

= Wetteraukreis

= Main-Kinzig-Kreis

= Kreis Offenbach

= Kreis Grof3-Gerau

= Hochtaunus-Kreis

= Kreisfreie Stadte (Frankfurt am Main und Offenbach am Main)
In der nachfolgenden Abbildung 11 ist die Verkehrsmittelnutzung in der Region (alle Wege)
dargestellt, die im Rahmen der MiD 2017 erhoben wurde. Hierbei ist darauf hinzuweisen,
dass es sich um den Modal Split fiir die oben definierte Region inklusive der Grofistadte
und verstadterten Raume Frankfurt und Offenbach (am Main) handelt. Diese
Verkehrsmittelaufteilung kann somit nicht auf den landlichen Raum (wozu Usingen
zuzuordnen ist) Ubertragen werden.

Daher wurde der Modal Split fiir eine Mittelstadt im stadtischen Raum innerhalb einer
landlichen Region in Hessen ermittelt. Dieser gibt voraussichtlich den Modal Split in der
Stadt Usingen besser wieder.

Regionalverband RheinMain Mobilitat in Deutschland
Auswertung: MiD 2017 (inkl. 2017
Wirtschaftsverkehr) Landliche Region - Mittelstadt,
stadtischer Raum
2%
6%
‘ zu Ful
0
14% 27% = Fahrrad 22% zu Ful
Kfz . = Fahrrad
45% % Bus und Bahn Kfz
. 67%
= Sonstiges Bus und Bahn
Abbildung 11: Modal Split Regionalverband Abbildung 12: Modal Split fiir Ldndliche Regionen -
RheinMain’® Mittelstadt, stddtischer Raum*©

Erreichbarkeiten/ Einzugsgebiete

Ein wichtiges Bewertungskriterium fiir die Qualitat der Verkehrsinfrastruktur und die
Raumstruktur stellt die Erreichbarkeit von Siedlungsbereichen mit unterschiedlichen
Verkehrsmitteln dar. Hierzu wurden Erreichbarkeitsanalysen differenziert nach
Verkehrsmittel und bezogen auf das vorhandene Strafsen- und Wegenetz (keine Luftlinien!)

8 (Regionalverband FrankfurtRheinMain, 2020)
Y (Regionalverband FrankfurtRheinMain, 2020)
10 (infas, DLR, IVT und infas 360, 2019)
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durchgefiihrt. Als Bewertungskriterium wurden im Fuf3- und Radverkehr die Geh- bzw.
Fahrzeiten und im OPNV die Wegentfernungen zu den Haltestellen des OPNV zugrunde
gelegt.

Fur den FuRverkehr wurden die
Erreichbarkeitsanalysen fiir die sieben
Stadtteile durchgefiihrt, da FulBwege
im Alltagsverkehrin der Regel nur Giber
kurze Entfernungen zuriickgelegt
werden. Hier zeigt sich, dass alle
Stadtteilzentren  innerhalb  von
maximal 15 Minuten aus nahezu allen
Siedlungsbereichen zu Full zu
erreichen sind. In der Innenstadt ist
allerdings zu erkennen, dass die
Grenze hinsichtlich der Ausdehnung
erreicht wurde. Diese bildet im

Abbildung 13: Erreichbarkeit der Stadtteilzentren im

FuBverkehr in 5/10/15 Minuten Nordwesten die Strafle ,Am Hohen

Berg® und im Siiden die ,Friedrich-
Stengel-Strafte“.

Darliber hinaus wurde untersucht, ob
die Quell- und Zielpunkte im
Alltagsverkehr innerhalb von 5/10/15
Minuten  fulllaufig  aus  den
Stadtteilzentren zu erreichen sind
(Abbildung 14). Die Analysen zeigen,
dass  bestimmte  Quell- und

Butzbach|

Gravenwiesbach

Zielpunkte nicht innerhalb von 15
Minuten  fuRldufig aus  dem
nahegelegenen Stadtteilzentrum '
erreichbar sind. Hierzu zahlen unter

{

anderem die nachfolgenden Quell-
und Zielpunkte:

= Hattsteinweiher und die Abbildung 14: Erreichbarkeit der Stadtteilzentren im
FuBverkehr in 5/10/15 Minuten (Quell- und Zielpunkte im
angrenzende Alltagsverkehr)
Kleingartenanlage

= Sportanlagen der UTSG im Nordwesten der Innenstadt

= Wohngebiet entlang der StralRe ,Waldbahn“im Nordwesten von Eschbach
Die Erreichbarkeitsanalysen zeigen zudem, dass die geplanten Neubaugebiete in Eschbach
und Merzhausen unter dem Aspekt der Innenentwicklung geplant wurden. Von beiden
Gebieten aus kann man in rund 10 Minuten zu FulR das jeweilige Stadtteilzentrum
erreichen.
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Fiir den Radverkehr wurde die
Erreichbarkeit des Stadtzentrums von
Usingen analysiert. Innerhalb von 10
Minuten Fahrzeit konnen alle Ziele
innerhalb des Stadtzentrums sowie
der Stadtteil Eschbach mit einem
herkdmmlichen Fahrrad (kein
Elektrofahrrad) erreicht werden.
Innerhalb von 20 Minuten erreicht
man die weiteren flinf Stadtteile.
Innerhalb von 30 Minuten Fahrzeit
kann man nahezu alle Bereiche des

Stadtgebiets (auf’er Waldgebiete im

Abbildung 15: Erreichbarkeit der Usinger Innenstadt mitdem  Nordwesten und Sudwesten) mit

Fahrrad . .
einem Fahrrad erreichen.

Analyse der Verkehrsnetze und Mobilitdatsangebote

Kfz-Verkehr

Das Verkehrsnetz der Stadt Usingen setzt sich aus StraRen des liberortlichen und des
ortlichen Verkehrs (Gemeindestralten) zusammen. Die Stralen des klassifizierten
Strallennetzes ibernehmen uberortliche Verbindungsfunktionen. Dies bedeutet, dass auf
diesen Strafden der lberortliche Verkehr (Durchgangsverkehr) gebiindelt werden soll. Die
hochsten Verbindungsfunktionen libernehmen die Bundes- und LandesstralRen, die den
Verkehr auf liberregionaler Ebene biindeln. Auf regionaler Ebene sind die KreisstralRen als
uberortliche Verkehrsstraflte von groRter Bedeutung. Die Gemeindestraen ibernehmen
innerortliche Verbindungsfunktionen sowie die ErschlieRung von z.B. Wohn- und
Gewerbegebieten sowie einzelner Grundstiicke. Nachfolgend wird das Strafennetz des
uberortlichen Verkehrs beschrieben.

Die Stadt Usingen ist liber die BundesstraRen 275 und 456 an das BundesfernstraRennetz
der Bundesrepublik Deutschland angebunden. Die nachfolgend aufgelisteten
LandesstralRen stellen die zweithdchste Ebene im tiberértlichen Verkehrsnetz dar.

= L3063 Wilhelm-Heinrich-Stralke (Wilhelmsdorf - B275)

= L3270 Eschbacher Strafte/ Michelbacher Stralte/ HubertusstraRe (Michelbach -
Eschbach - Usingen - Neu-Anspach)

Das Straftenverkehrsnetz wird auf regionaler Ebene durch die nachfolgenden KreisstraRen
verdichtet.

= K724 B275-Butzbach

= K726  Usingen (B275) - Wehrheim

= K727  B456 - Eschbach - Wernborn

= K728  Kransberg (HauptstraRe) - Wehrheim

= K729 Kransberg (Friedrichsthalerstrafie) - Wehrheim
= K739  Usingen (Innenstadt) - Weilrod
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= K740 Merzhausen - Schmitten

= K741 Merzhausen - Weilrod
Mit dem vergleichsweise engmaschigen tiberortlichen StraRennetz sind verkehrsrechtliche
Rahmenbedingungen verbunden. Je nach StralRenkategorie gelten bestimmte Standards
und Normen, wie zum Beispiel die StraRenbreite, die Breite der Fahrstreifen und die
Entwurfsgeschwindigkeit.

Eine Ubersicht iber das tiberértliche Strakennetz ist in Abbildung 16 dargestellt.

'Weilmiinster -
Waldsolms

Gravenwiesbach

Ober-Morlen

FriedbergA(HessenH

Rosbachv.d. Hohe

Friedrichsdorf:

Abbildung 16: Klassifiziertes StralRennetz in der Stadt Usingen (Datengrundlage: Hessen Mobil | StralRen- und
Verkehrsmanagement*)

Die hochsten Verkehrsmengen in der Stadt Usingen sind im klassifizierten StraRennetz zu
verzeichnen. Auf der B 456 in der Usinger Innenstadt verkehren pro Tag bis zu 19.000 Kfz.
Auf der Landesstrafte 3270 sind es rund 8.000 Kfz pro Tag. Die Verkehrsbelastungen im
klassifizierten StraRennetz der Stadt Usingen sind der nachfolgenden Abbildung zu
entnehmen.

Es besteht seit langerer Zeit die Absicht das Stadtzentrum von Usingen vom Verkehr zu
entlasten. Diesbeziiglich gibt es Uberlegungen eine Ortsumfahrung fiir den tiberértlichen
Verkehr (Durchgangsverkehr) zu bauen. AnschlieBend konnten die gegenwartig als

11 (Hessen Mobil | StraBRen- und Verkehrsmanagement, 2022)
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Bundesstrafien klassifizierten Straflen zu Gemeindestraflen herabgestuft werden, um
Moglichkeiten zur Neuordnung des Verkehrsnetzes und zur Umgestaltung von
Stralenrdumen zu schaffen.

Legende

Verkehrsmengen im
klassifizierten StraRennetz

~ 806-5.000 Kfz/d
= 5.000 - 10.000 Kfz/d
=== 10.000 - 15.000 Kfz/d
s 15.000 - 19.000 Kfz/d

Abbildung 17: Verkehrsmengen im klassifizierten StrafSennetz 2015%

In der Usinger Innenstadt stehen insgesamt rund 600 gebiihrenfreie stadtische Parkstande
auf Parkplatzen (ohne Strafdenraum) zur Verfligung. Der grof3te Parkplatz befindet sich auf
dem Festplatz am Ende der StraRe ,Neuer Markplatz“ angrenzend an das
Einkaufszentrum. Er verfligt iber rund 170 Parkstande und das Parken ist dort zeitlich nicht
eingeschrankt. Der zweitgroRRte Parkplatz befindet sich auf dem SchloRgarten-Campus.
Dieser umfasst 74 Parkstande und verfligt Giber zwei Ladepunkte fiir Elektrofahrzeuge. Die
Hochstparkdauer betragt zwei Stunden (Parkscheibe). Der Park+Ride-Parkplatz am
Bahnhof verfligt Uber lediglich 35 Parkstande (24 h). Neben dem offentlichen
Parkraumangebot stehen den Kraftfahrzeugfahrern Privat-gewerbliche Parkplatze (z.B. an
Supermarkten) zur Verfligung.

Das gegenwartige Parkraumangebot sowie deren Nutzungsbedingungen stellen im
Hinblick auf die Forderung der Nahmobilitat keine geeigneten Rahmenbedingungen dar.
Dieses stellt groRe Anreize zur Nutzung des Pkw dar.

12 (Hessen Mobil | StraBRen- und Verkehrsmanagement, 2022)
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Abbildung 18: Parkraumangebot und Nutzungsbedingungen in der Usinger Innenstadt

Radverkehrsnetz
Die Stadt Usingen wird (iber zwei Radverkehrsverbindungen an das Landesnetz Hessen
(Uberregionale Verbindung | Kat. 1) angebunden. Auf der zweithdchsten

Radverkehrsnetzebene erfolgt die regionale Anbindung Usingens iiber die nahraumlichen
Verbindungen des Radverkehrsnetzes des Hochtaunuskreises (Kat. I1). Die Stadt Usingen
verfugt tiber kein kommunales Radverkehrsnetz. Die Anbindung der Stadt Usingen an das
regionale bzw. landesweite Radverkehrsnetz ist in der nachfolgenden Abbildung 19
dargestellt.
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Legende

Landesnetz Hessen
=== (Jberregionale Verbindung (Kat. 1)

Radverkehrsnetz Hochtaunuskreis ;
=== Nahraumliche Verbindung (Kat.1l) =

=== Alternative Verbindung (Kat. II)

Abbildung 19: Einbindung der Stadt Usingen in das regionale und landesweite Radverkehrsnetz

Offentlicher Personenverkehr

Die Stadt Usingen ist tiber die Bahnhofe in der Innenstadt und in Wilhelmsdorf gut an das
regionale Schienenverkehrsnetz angeschlossen. Die Taunusbahn verkehrt werktags
halbstiindlich und sonntags stiindlich nach Bad Homburg bzw. Gravenwiesbach/
Brandoberndorf. Dazu kommen wahrend der Hauptverkehrszeiten stlindlich
durchgehende Ziige nach Frankfurt Hauptbahnhof. Die Fahrzeit mit dem durchgehenden
Zug nach Frankfurt betragt 52 Minuten.

Die Taunusbahn wird zwischen Friedrichsdorf und Usingen elektrifiziert. Mit der
Elektrifizierung wird die S-Bahn-Linie S 5, die bisher zwischen Frankfurt Sid und
Friedrichsdorf verkehrt, bis Usingen verlangert. Hierfiir wurde bereits mit der Erneuerung
der Leit- und Sicherungstechnik begonnen. Ziel ist eine bessere Anbindung des Usinger
Landes.

Dariiber hinaus wird der Usinger Bahnhof umgebaut. Es wird ein zweiter Bahnsteig mit
zwei Bahnsteigkanten entstehen, damit bis zu vier Ziige gleichzeitig im Bahnhof halten
kénnen. Die Bahnsteige werden gleichzeitig eine neue, barrierefreie Zuwegung in Form
eines Fuligangerstegs erhalten, durch den zudem eine FuRR- und Radwegeverbindung ins
Usinger Gewerbegebiet geschaffen wird.
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Fir den Busverkehr wurde zunachst eine Analyse der fuBlaufigen Erreichbarkeit der
Haltestellen im Stadtgebiet vorgenommen. Hierbei wurden die Einzugsgebiete von 300 m
und 500 m auf das Straften- und Wegenetz bezogen (keine Luftlinien), dargestellt. Die
Ergebnisse zeigen, dass von einem Grofteil der Siedlungsbereiche auf Usinger Stadtgebiet
innerhalb von 500m eine Bushaltestelle zu Full erreicht werden kann. Im
Innenstadtbereich wird auch mit einem Einzugsgebiet von 300 m FuRweg ein Grofiteil des
Siedlungsgebietes abgedeckt. Defizite liegen insbesondere am 6stlichen Rand der Usinger
Innenstadt (z.B. Anton-Bruckner-StralRe) sowie im Norden von Wernborn (z.B. Am
Sportplatz) vor.

Butzbach

Gravenwiesbach

. Usingen

B

) FuBlaufige Erreichbarkeitin ... Siedlungsraum
. 300m [ Wohngebiet

- 500m Verkehrsinfrastruktur
® Bushaltestelle

Neu

L

Abbildung 20: Einzugsgebiete der Bushaltestellen im FulRverkehr

Der Busverkehr ist sehr stark auf die Usinger Innenstadt und den Bahnhof sowie die
radialen Verbindungen in die Usinger Stadtteile ausgerichtet. Es gibt keine
Tangentialverbindungen zwischen den Stadtteilen. In Abbildung 21 ist das OPNV-
Fahrtenangebot fiir Usingen dargestellt. Uber die GroRe der Haltestellen-Symbole wird die
Anzahl der taglichen Abfahrten wiedergegeben. Es ist eine starke Konzentration auf die
Usinger Innenstadt sowie die Stadtteile Eschbach, Wernborn, Kransberg und Merzhausen
zu erkennen. Wilhelmsdorf wird in erster Linie liber die Taunusbahn an die Innenstadt
angeschlossen.
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OPNV-Linienangebot
- Linienverkehr

L

— Nachtbus
~=xx SPNV (RB15)
@ Bushaltestelle

=
_ im Busverkehr
< 2-20
e 20-40
® 40-60
® 60-80
® 80-100
® 100-110

Abbildung 21: OPNV-Linien- und Fahrtenangebot in Usingen

Das Fahrtenangebot im lokalen Busverkehr ist sehr stark auf die Belange des
Schiilerverkehrs ausgerichtet. Mehrere Linien verkehren nur an Schultagen und nur zu den
Schulanfangs und -endzeiten. Darliber hinaus weist das Fahrtenangebot im Busverkehr
weitere Einschrankungen auf. Hierzu zahlt u.a.:

= Fahrt wird nuran Schultagen durchgefiihrt.
= Fahrtwird nurin den Ferien und an schulfreien Tagen durchgefiihrt.
= Fahrt wird nur montags bis mittwochs und freitags an Schultagen durchgefiihrt.

= Fahrt wird nur an Schultagen, nicht am letzten Schultag vor den Ferien und nicht
am Tag der Zeugnisausgabe durchgefiihrt.

= Fahrt wird nur am letzten Schultag vor den Ferien und am Tag der Zeugnisausgabe
durchgefiihrt.

= Fahrt bedient Haltestellen in verénderter Reihenfolge.

Darliber hinaus variiert bei mehreren Buslinien der Fahrtverlauf im Tagesverlauf. Bei
diesen zahlreichen Einschrankungen kann nur bedingt von einem regularen &ffentlichen
Linienbetrieb gesprochen werden. Dieses Angebot ist keineswegs verstandlich und somit
nicht nutzerfreundlich. Aufgrund der Vielzahlan (notwendigen) Erlduterungen im Fahrplan
wird dieser noch unverstandlicher. Insbesondere fiir dltere Menschen, aber auch fiir
Personen, die weniger vertraut mit dem OPNV und/oder ortsfremd sind, stellt dies eine
grofde Hiirde fiir den Umstieg auf Bus und Bahn dar.
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Darliber hinaus sind im Internet unterschiedliche Informationen hinsichtlich der
Linienbezeichnungen im Busverkehr zu finden. Dies betrifft die Linien 62 und 65, die
mitunter als Anruf-Sammeltaxi (AST) gelistet werden. Des Weiteren sind beim RheinMain
Verkehrsverbund und beim Verkehrsverband Hochtaunuskreis unterschiedliche
Liniennetzplane im Internet zu finden.

Der kommunale Zweckverband ,Verkehrsverband Hochtaunuskreis“ besteht aus 13
Stadten und Gemeinden und ist Aufgabentrager flir Planung und Organisation des lokalen
offentlichen Personennahverkehrs.

Elektromobilitat

. Die Elektromobilitat nimmt seit
Entwicklung des Pkw-Bestandes

A i Jahren eine dynamische Entwicklung;
in Usingen

sowohl im Radverkehr als auch im
Kraftfahrzeugverkehr. Das Ziel der

9.738 Stadt  Usingen ist es  die
8.618 Elektromobilitat durch einen
koordinierten Aufbau einer

Ladeinfrastruktur zu unterstiitzen.
Fahrten, die nicht auf den
Umweltverbund verlagert werden
konnen, konnten somit (lokal

2.103 betrachtet) emissionsfrei stattfinden.
203 . Legt man den gegenwartigen Anteilan
Elektro-Pkw der Bundesrepublik
Pkw-Bestand Usingen E-Pkw Bestand Usingen Deutschland (2,08 % zum 01.01.2021)
2021 m2040 (Prognose) zugrunde, mussten zu diesem

Zeitpunkt ca. 200 Elektro-Pkw in der
Stadt Usingen zugelassen gewesen sein. Unter Berlicksichtigung einer Studie zur
Entwicklung des Kraftfahrzeugbestandes in Deutschland und Ubertragung der Werte auf
die Stadt Usingen kann man fiir das Jahr 2040 von einem Pkw-Bestand von rund 8.618
ausgehen.” Bei einem prognostizierten E-Pkw-Anteil von 24,4 % wiirde dies bedeuten,
dass 2040 rund 2.100 Elektro-Pkw in Usingen zugelassen waren.

Aufgrund der aktuell sehr dynamischen Entwicklungin diesem Segment, welche u.a. durch
verschiedene Forderprogramme und Steuerverglinstigungen beschleunigt wird, sollte die
Stadt Usingen friihzeitig die Voraussetzungen fiir die Elektromobilitat schaffen. Hierzu
gehort der Aufbau einer Ladeinfrastruktur mit regenerativer Energie.

Die Stadt Usingen verfligt gegenwartig Uber drei Standorte mit Ladeinfrastruktur fir
Elektrofahrzeuge. Insgesamt stehen acht offentlich zugangliche Ladepunkte zur
Verfligung.

13 (Shell Deutschland Oil GmbH, 2014)
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Standort Anschluss Leistung Ladepunkte
Weilburger Str. 77a CCs 150 kW 4
Parkplatz Innenstadt (Marstallweg) Typ2 22 kW 2
ALDI (Am Riedborn 43) Typ 2 22 kW 2

Tabelle 4: Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge in Usingen (Stand: Oktober 2022)

Derzeit liegen Planungen flir den Ausbau der Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge (keine
Fahrrader) in Usingen vor. Voraussichtlich im Jahr 2023 sollen insgesamt sieben neue
Ladesaulen im Stadtgebiet errichtet werden.

Mobilitdtsinformationen

Die Informationen zu den Themenfeldern Mobilitat und Verkehr auf der Internetseite der
Stadt Usingen beschranken sich auf Informationen zum Radfahren (v.a. Freizeitverkehr)
und den ruhenden Kfz-Verkehr. Dariiber hinaus findet man aktuelle Berichterstattungen
unter der Rubrik ,Aktuelles”. An dieser Stelle wird beispielsweise auch Uber aktuelle
BaumaRnahmen berichtet.

Auf der Internetseite der Stadt Usingen findet man gegenwartig keine Informationen zur
Anreise mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln. Fiir den ruhenden Kfz-Verkehr liegt ein
Ubersichtsplan mit allen 6ffentlichen sowie ausgewdhlten privaten Parkpldtzen sowie
deren Nutzungsberechtigungen (z.B. zwei Stunden mit Parkscheibe) vor.

Daruber hinaus fehlt beispielsweise eine Verlinkung zu Informationen uber den
offentlichen Personenverkehr in Usingen.

Analyse von Verkehrsunfallen

Ein wichtiger Bestanteil einer umfassenden Bestandsaufnahme und -analyse im
Verkehrssektor ist die Untersuchung von Unfallhdufungsstellen. Im Rahmen der
Erarbeitung eines Nahmobilitatskonzeptes dient sie der Definition von Handlungsfeldern
bzw. MaRnahmen sowie der Setzung von Prioritaten.

Die Analyse der Verkehrsunfdlle umfasst das gesamte Stadtgebiet von Usingen flir den
Zeitraum von 2018 bis 2020. Der Fokus liegt auf Unfallen mit Fuf’- und/oder
Radverkehrsbeteiligung, da diese Verkehrsteilnehmer besonders gefahrdet sind und der
Schwerpunkt des Konzeptes auf der Nahmobilitat liegt. Die Analyse ermdglicht zudem die
Darstellung der Entwicklung der Verkehrsunfalle und stellt damit einen wichtigen
Bestanteil des Monitorings dar.

Die Ergebnisse zeigen, dass in Usingen pro Jahr rund 460 Verkehrsunfalle passieren.
Aufgrund der kurzen Zeitspanne konnen keine belastbaren Aussagen hinsichtlich der
Entwicklung in den letzten Jahren getatigt werden.
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Entwicklung der Verkehrsunfille in der Stadt Usingen
490
480
470
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450
440

Unfalle pro Jahr
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Abbildung 22: Anzahl der Verkehrsunfdille in Usingen (2018 bis 2020)

Eine Analyse der Ursachen fiir die in dem Zeitraum passierten Verkehrsunfalle ist nur
bedingt moglich, da fiir den Grofteil der Verkehrsunfdlle keine Ursachen angegeben
wurden bzw. diese der Rubrik ,Andere Fehler beim Fahrzeugflihrer* zugeordnet wurden.
Die meisten Unfalle, deren Ursache klassifiziert wurde, sind auf Fehler beim Wenden und
Riickwartsfahren zurtickzufiihren. Hierbei handelt es sich in der Regel um Unfalle im
ruhenden Verkehr (Ein- und Ausparken, Wenden auf der Fahrbahn im Zuge von
Parkvorgangen).
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Unfallursachen in der Stadt Usingen
(mind. 5 Nennungen zwischen 2018 und 2020)

190 186

1 (Alkoholeinfluss)

M 11 (Verstol gegen das
Rechtsfahrgebot)

133

H 13 (Geschwindigkeit in anderen
Fallen)

W 14 (Ungeniigender
Sicherheitsabstand)

28 (Nichtbeachten der die
Vorfahrt regelnden
4 4 Verkehrszeichen)

3 M 36 (Fehler beim Wenden oder

Rickwartsfahren)
2 181 203

17
87 8 1 B 49 (Andere Fehler beim
5 ‘ 5 Fahrzeugfiihrer)

2018 2019 2020

Abbildung 23: Ursachen fiir Verkehrsunfélle in Usingen (2018 - 2020)

Hinsichtlich der Unfalltypen ist ebenso auffallig, dass ein Grofteil der Unfalle in der
Verkehrsunfallstatistik nicht klassifiziert wurde. Fir mehr als die Halfte aller in Usingen
passierten Unfalle (2018 - 2020) wurde kein Unfalltyp angegeben. Rund 11% aller
Verkehrsunfalle konnen dem ruhenden Verkehr zugeordnet werden. Des Weiteren ist
auffallig, dass vergleichsweise wenige Unfalle beim Einbiegen/ Kreuzen passieren.
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Unfalltypen in der Stadt Usingen

m Sonstiger Unfall

Unfall im Langsverkehr

65%
m Unfall durch ruhenden
Verkehr

Uberschreiten-Unfall

11%

12% Einbiegen/Kreuzen-Unfall

10%

m Abbiege-Unfall

*

12%
9% 0 7%

3% 3% = Fahrunfall

2018 [n=473] 2019 [n =481] 2020 [n=431]

Abbildung 24: Unfalltypen in der Stadt Usingen (2018 - 2020)

Die Darstellung der Verkehrsunfalle im Stadtgebiet von Usingen zeigt sehr deutlich, dass
sich der Grof3teil der Unfalle im klassifizierten Strafennetz ereignet. Es kann eine deutliche
Konzentration an den nachfolgenden StraRen in der Usinger Innenstadt registriert werden
(siehe Abbildung 25).

= Kreuzgasse (B275)

= Obergasse/ Untergasse (B275/ B456)

= BahnhofstraRRe

= Wilhelmjstralde

= Parkplatze am Einkaufszentrum ,Neuer Marktplatz“

= Parkplatze an den Geschaften ,Am Riedborn®

= Parkplatzam REWE-Supermarkt an der Weilburger StralRe
= Parkplatz an den Hochtaunus-Kliniken
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Waldsolms

Gravenwiesbach

,

Neu-Anspach

Abbildung 25: Unfallhdufungsstellen in Usingen (2018 - 2020)

Des Weiteren erfolgte eine Analyse der Verkehrsunfalle hinsichtlich der Unfallschwere.
Hierbei wird zwischen Unfdllen mit Sachschaden, mit leicht- und schwer verletzten
Personen sowie Unfallen mit Todesfolge unterschieden. In besagtem Zeitraum ereignete
sich erfreulicherweise kein Verkehrsunfall mit Todesfolge in Usingen. Auch bei den
Unfallen mit Schwerverletzten ist eine deutliche Konzentration auf das klassifizierte
Straflennetz zu erkennen.
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Legende

Unfallschwere
® Unfall mit Getoteten

© Unfall mit Schwerverletzten

Gravenwiesbach

Neu-Anspach

Abbildung 26: Schwere der Verkehrsunfdlle in Usingen (2018 - 2020)

Wie zuvor bereits erlautert, liegt der Fokus auf den Verkehrsunfallen mit Beteiligung von
FuRgangern und Radfahrenden. Die Analysen hinsichtlich der Lage der Verkehrsunfalle
zeigen auch hier eine deutliche Konzentration auf das klassifizierte Straf’ennetz, also die
StralRen, die am starksten belastet sind und wo die hochsten Fahrgeschwindigkeiten
vorliegen. Mehrere Unfalle mit Beteiligung von FuRgangern/ Radfahrenden ereigneten sich
in besagtem Zeitraum insbesondere an den nachfolgend aufgefiihrten Strafien/
Knotenpunkten vor. In Klammern ist die Anzahl der Verkehrsunfalle mit Beteiligung von
Radfahrenden und/ oder FuRgangern angegeben.

= Am Riedborn (4)

= Supermarkt-Parkplatz an der StraRe ,,Neuer Marktplatz“ (3)

= Obergasse (Hohe Haus-Nr. 16/18) (2)

= Untergasse (Hohe Schlossplatz) (2)

= BahnhofstralRe /Hohe FGU (Volksbank) (2)

= Knotenpunkt B275 ,Untergasse®/ B456 ,Frankfurter StralRe® (2)

Hervorzuheben ist, dass abgesehen von den Verkehrsunfédllen am SchloRplatz keine
Auffalligkeiten hinsichtlich der Schulumfelder vorliegen.
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Legende

Unfallbeteiligung
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Gravenwiesbach
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Abbildung 27: Verkehrsunfélle mit Beteiligung von FuSgédngern und Radfahrenden (2018 - 2020)

Dariiber hinaus wurden die Unfalltypen nur fiir die Verkehrsunfalle mit Beteiligung von
Radfahrenden bzw. Fuligangern ausgewertet. Hier zeigt sich, dass sich im Radverkehr eine
Vielzahl der Unfalle beim Einbiegen/ Kreuzen (2019: 57 %) und im FulRverkehr die meisten
Unfélle beim Uberschreiten der Fahrbahn (50 - 78 %) ereignen. An dieser Stelle ist darauf
hinzuweisen, dass es sich lediglich um 25 (Radfahrende) bzw. 28 (Fufiganger)
Verkehrsunfalle pro Jahr handelt.
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Unfalltypen in der Stadt Usingen

(nur Unfalle mit Beteiligung von Radfahrenden)

m Sonstiger Unfall

29% Unfall im Langsverkehr
22% 44%

m Unfall durch ruhenden
11% 14% Verkehr

Uberschreiten-Unfall

11%

33% Einbiegen/Kreuzen-Unfall
22%

57%
B Abbiege-Unfall

22%

11% ° Fahrunfall

2018 [n=9] 2019 [n=T] 2020 [n=9]

Abbildung 28: Unfalltypen in der Stadt Usingen (Radfahrende)

Unfalltypen in der Stadt Usingen

(nur Unfalle mit Beteiligung von FuRgangern)

H Sonstiger Unfall

33% 11% Unfallim Langsverkehr
14%
m Unfall durch ruhenden
Verkehr
Uberschreiten-Unfall
0 57%
) > 78% Einbiegen/Kreuzen-Unfall
B Abbiege-Unfall
14% Fahrunfall
2018 [n=12] 2019 [n=T7] 2020 [n=9]

Abbildung 29: Unfalltypen in der Stadt Usingen (FulRgdnger/innen)
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Raumliche Schwachstellen-/ Defizitanalyse vor Ort

Auf Basis der umfassenden Bestandsaufnahme und analyse- sowie der Biirgerbeteiligung
per Online-Karte wurde im Rahmen einer raumlichen Schwachstellenanalyse das
Verkehrsnetz vor Ort gepriift. Hierzu wurde zunachst - in Abstimmung mit der Stadt
Usingen - ein Erhebungsnetz mit einer Lange von 116 km definiert. Dieses umfasst die
nachfolgenden Verkehrsnetze und OPNV-Haltestellen:

= Klassifiziertes StraRennetz (alle Bundes-, Landes- und KreisstraRen)

= Radverkehrsnetz Hessen

= Radverkehrsnetz des Hochtaunuskreises

= Haltestellen und Bahnhofe im Erhebungsnetz
Dartiber hinaus wurde das Erhebungsnetz um weitere Abschnitte erganzt. Hierzu zahlen
die Umfelder von schutzbediirftigen Einrichtungen wie Kindergarten und Schulen.

Die Erhebungfand im Juni 2022 statt und wurde zu FulR und mit dem Fahrrad durchgefiihrt.
Der Fokus lag auf der Infrastruktur fiir den Fuf3- und Radverkehr sowie den Haltestellen im
OPNV. Dariiber hinaus wurde auf die Verkniipfung sowie die Konkurrenzen zwischen den
Verkehrsarten geachtet. In der nachfolgenden Tabelle sind die Erhebungskriterien fiir die
einzelnen Verkehrsarten aufgelistet.

FulRverkehr Radverkehr

* Vorhandensein und Dimensionierung = Art der Radverkehrsfiihrung
von Gehwegen = Dimensionierung der

=  Fihrungan Knotenpunkten Radverkehrsanlage (RVA)

= Oberflache und Qualitat = Mangel an Knotenpunkten,

= Barrierefreiheit (taktile Elemente, Uberleitungsbereichen
abgesenkte Bordsteine etc.) Oberflachenbeschaffenheit der RVA

Linienflihrung und Stetigkeit

= Querungsstellen (Lage, Art, Mal3e,
Sichtbeziehungen etc.)

Verkehrsrechtliche Anordnungen
= Konflikte mit anderen Verkehrsarten (Beschilderung)

Hindernisse/ Gefahrenstellen

Konflikte an Haltestellen/ mit
FuRgangern und dem Kfz-Verkehr

OPNV-Haltestellen Kfz-Verkehr
= Verkehrssichere Warteflache = Breite der Fahrbahn
= Informationen (u.a. Fahrplan, = Einheit von Bau und Betrieb
Liniennetzplan, Tarife, Auskunft/ = (bergangsbereiche (z.B.
Hotline etc.) Ortseingangsbereiche, Tempo 30-
= Barrierefreiheit Zonen)

= Ausstattung (u.a. Sitzmoglichkeiten, Ruhender Verkehr (z.B. Parken auf
Uberdachung, Beleuchtung, dem Gehweg)
Abfallbehalter, Aschenbecher)

Zul. Hochstgeschwindigkeiten (z.B.
lineares Tempo 30)

Abbildung 30: Erhebungskriterien fiir die Verkehrsnetzanalyse
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Definition von Qualitatsstandards und Ausbauzielen

Es wurde ein Kriterienkatalog erstellt, der fiir jeden Verkehrstrager die angestrebten Ziele/
Teilziele und Standards enthalten soll. Damit bildet dieser die Grundlage zu folgenden
Arbeitsschritten:

= Vergleich und Bewertung der Bestandsdaten
= Riickkopplung mit den bestehenden Zielen der Mobilitatsplanung
= Bewertung der Analyse-Ergebnisse vor Ort

= Grundlage zur Definition des Mallnahmenprogramms inkl.
MaRnahmenpriorisierung

= Langfristige Qualitatskontrolle (Evaluation)

Bestandteile des Kriterienkataloges sind damit sowohl planerische Vorgaben als auch
Bewertungsparameter.

Die Kriterien beziehen sich dabei auf die Vorgaben der Gesetze und Verordnungen (StVO,
VwV-StV0O), der Planungsrichtlinien, u.a. der FGSV (Richtlinie fur die Anlage von
StadtstralRen, Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen etc.) sowie der Arbeitsgemeinschaft
Nahmobilitat Hessen (kurz: AGNH).
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FuRverkehr

Fiihrungsformen

Dichtes FuRwegenetz - Vermeidung von ,,Umwegen“ (Durchladsse, Gassen etc.)
Gewahrleistung der Verkehrssicherheit

o Hochste Prioritat: Umfeld von schutzbediirftigen Einrichtungen
(Kindertagesstatten, Schulen, Krankenhauser, Alten-/Pflegeheime)

o Ausreichend Querungsanlagen (Anzahl) mit entsprechenden AusmaRen
(Kinderwagen, Rollstuhl!) an geeigneten Stellen (hohes
Verkehrsaufkommen, hohe Fahrgeschwindigkeiten)

o Kurze, direkte Uberwege an Knotenpunkten

o Ausreichende Sichtverhaltnisse - Freihalten der Kreuzungsbereiche,
Zufahrten und Querungsstellen von Einbauten aller Art. Parkstande
innerhalb der Sichtbereiche sind zu vermeiden.

Raumliche Trennung des Ful3- und Radverkehrs (Vermeidung von Konflikten)

Ausreichende Breite der Gehwege, damit Personen nebeneinander gehen und
sich konfliktfrei begegnen kdnnen = Anforderungen von Rollatoren,
Kinderwagen etc. berticksichtigen! (siehe RASt und EFA)

Freihalten der Gehwege von parkenden Kfz = Unterbinden von Gehwegparken
(ausreichende Gehwegbreiten beachten!)

Freihalten der Gehwege von Milltonnen, Fahrgastunterstanden und sonstigen
Hindernissen

Beriicksichtigung der vielfaltigen Anspriiche an die Barrierefreiheit der
FuBverkehrsanlage (Neigung, Oberflache, taktile Elemente etc.)

Hochwertiger Oberflachenbelag > Komfort und Barrierefreiheit

Sonstiges

Beleuchtung
Soziale Sicherheit (Belebtheit/ Frequentierung, Einsehbarkeit etc.)
Sitzbanke, Toiletten, Begriinung, Witterungsschutz

Radverkehr

Fiihrungsformen

Das Radverkehrsnetz sollte keine Liicken aufweisen; dies gilt insbesondere fiir
aulerorts gelegene Strecken (zul. Hochstgeschwindigkeit 70/ 100 km/h).

Bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 40 km/h oder mehr ist eine
Separation vom Kfz-Verkehr anzustreben.

Innerorts sollte der Radverkehr separiert vom FulRverkehr gefuihrt werden.

Bei der Fihrung im Mischverkehr ist eine bevorrechtigte Flihrung des
Radverkehrs auf allen Hauptrouten (z.B. Fahrradstralte) anzustreben.

Der Radverkehr ist nicht untergeordnet zu fiihren.
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Die Rahmenbedingungen der ERA sowie der StVO sind grundsatzlich zu beachten

Hauptrouten
Nebenrouten

Fithrungsformen Bedingungen

Separierte Fiihrung
Radweg 1-Ri
Radweg 2-Ri Kreuzungen, Einmiindungen, Einfahrten entlang der Strecke

Radfahrstreifen

Vom FuBverkehr separiert, teilsepariert Kfz-Verkehr

Fahrradstrafe
Wirtschaftsweg
Umweltspur Verkehrsaufkommen Linienverkehr

Vom Kfz-Verkehr separiert

Rad-/Gehweg 1-Ri FuBverkehrsaufkommen
Rad-/Gehweg 2-Ri FuBverkehrsaufkommen und Kreuzungen, Einmiindungen, Einfahrten entlang der Strecke
Gehweg Rad frei -

Vom FuBverkehr separiert, Mischverkehr Kfz-Verkehr

Schutzstreifen

Mischverkehr T40 oder mehr ---
Mischverkehr T30

Mischverkehr T20

Verkehrsberuhigter Bereich -

geeignet
bedingt geeignet
- nicht geeignet

Abbildung 31: Fiihrungsformen im Radverkehr

Dimensionierung

= Die Mindestbewegungsbreite fiir den 1-Richtungsverkehr liegt bei 1,10 m und
bei 2-Richtungsverkehr bei 2,70 m. Seitliche Sicherheitsraume miissen
zusatzlich beriicksichtigt werden.

= Besonders auf den Hauptrouten, auf denen das Radverkehrsaufkommen
grundsatzlich hoher einzustufen ist, soll die Dimensionierung das gegenseitige
Uberholen erméglichen.

= Freihalten der Gehwege von Miilltonnen, Fahrgastunterstanden und sonstigen
Elementen (Komfort und Verkehrssicherheit)

Knotenpunkte/ Zufahrten/ Einfahrten

= Ausreichende Sichtverhaltnisse = Freihalten der Kreuzungsbereiche von
Einbauten aller Art. Parkstande innerhalb der Sichtbereiche sind zu vermeiden.

= Eindeutige und wiederkehrende Gestaltung nach dem Prinzip ,Einheit von Bau
und Betrieb“ = Die Verkehrsregelung soll sich in der Gestaltung widerspiegeln
(Markierung, bauliche Elemente, Einfarbung).

= Geschwindigkeitsdampfende Elemente konnen auf den untergeordneten
Stromen die Verkehrssicherheit erh6hen (Bodenwellen und Riittelstreifen sowie
Anhebung der Fahrbahnen). > Mdoglichkeiten zum Passieren mit dem Fahrrad
ermoglichen

= Die Fuhrungsform des Radverkehrs auf der Strecke ist in den Knoten
beizubehalten. Die Fiihrungsform des Radverkehrs soll klar erkennbar und
eindeutig sein. Dies gilt sowohlim Knoten selbst als auch davor und dahinter.

= Bedingt vertragliche Strome an lichtsignalgesteuerten Kreuzungen sind zu
vermeiden.
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Ruhender Verkehr (entlang von Radverkehrsanlagen)

= Verzicht auf Schrag- oder Senkrechtparkstande (unzureichende
Sichtverhaltnisse bei Parkvorgangen)

= Uberqueren der Radverkehrsanlage zum Parken vermeiden

= Essind MalRnahmen zu ergreifen, um das Halten und Parken auf den
Radverkehrsanlagen zu verhindern (bauliche Trennung und Kontrolle)

Sonstiges

= Radverkehrsanlagen (insbesondere Hauptrouten) sollten liber eine Beleuchtung

(ggf. mit Bewegungsmelder) verfligen. Dies gilt auch flir AulRerortsstrecken

= Winterdienst (v.a. Hauptrouten); Die Raumung sollte vor den Fahrbahnen (Kfz)
erfolgen.

= Grundsatzliche Freigabe von EinbahnstraRRen in Gegenrichtung (nur bei
Bedenken hinsichtlich der Verkehrssicherheit ausschlieRen)

= Alltagsverkehr: Radverkehrsanlagen in Asphaltbauweise (alternativ
Pflastersteine)

Offentlicher Verkehr

Infrastruktur/ Erreichbarkeit

= FuBlaufige Erreichbarkeit der Haltestellen (max. 300 - 400 m) > Ausreichende
ErschlieBungsqualitat (Netzabdeckung)

Ausgestaltung der Haltestellen und Bahnhofe

= Barrierefreie, beleuchtete und einsehbare Zuwegung

= Verkehrssichere Warteflache fiir Fahrgaste (Vermeidung von Konflikten mit
anderen Verkehrsteilnehmern

Information

= Mast mit H-Zeichen; analoge Beschilderung im SPNV

= Schild mit Namen und Linien

= Fahrgastinformationen (gut lesbar; auch bei Dunkelheit)
= Fahrplan

= Liniennetzplan

= Tarifinformationen

= Umgebungsplan

= Angabe eines Ansprechpartner (Verkehrsunternehmen/ -verbund)

= Beschilderung von Umsteigemoglichkeiten

Barrierefreiheit

= Ein-und Ausstieg an allen Tiiren eines Fahrzeugs moglich

= Hochborde fiir einen niveauglichen Ein- und Ausstieg

= Taktile Leitstreifen, kontrastreiche Ausgestaltung der Haltestelle
= Sicherheitsring um den Haltestellenmast

Ausstattung der Haltestelle
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= Wartehallte/ Unterstand mit Sitzmoglichkeiten

= Querungshilfe im direkten Umfeld der Haltestelle/ des Bahnhofs
= Beleuchtung

= Abfallbehalter

= Videolberwachung

Im Folgenden werden die zentralen Ergebnisse der Verkehrsnetzanalyse dargestellt.

FuBverkehr
Im FuRverkehr wurde zunachst die Fiihrungsform erhoben. Diesbeziiglich wird zwischen
den folgenden Flihrungsformen unterschieden:

=  Gehweg (VZ 239)

= Gehweg ,Rad frei“ (VZ 239 + ZZ 1022-10)

= Gemeinsamer Geh- und Radweg (VZ 240)

= Getrennter Geh- und Radweg (VZ 241-30 bzw. VZ 241-31)
Weiterhin wurden Netzliicken fiir den FuRverkehr innerhalb des Erhebungsnetzes erfasst.
Dies bedeutet, dass keine Verkehrsanlage fiir den FuRverkehr vorhanden ist und zugleich
die zuldssige Hochstgeschwindigkeit mehr als 10 km/ h betragt.

Abbildung 32: Fehlender Gehweg an der Weilburger  Abbildung 33: Fehlender Gehweg an der

StralRe (B 456) Friedrichsthaler StralRe

Die Netzliicken im FulRverkehr der Stadt Usingen befinden sich groRtenteils auf aulRerorts
gelegenen bzw. anbaufreien Streckenabschnitten. Die Lange der Netzlicken im
FuBverkehr betragt in Summe rund 30 Kilometer. Diese sind in der nachfolgenden Karte

(Abbildung 34) dargestellt.
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Legende

Waldsolms

N,

Netzliicken im FuRverkehr
Netzliicke

Gravenwiesbach

Abbildung 34: Netzliicken im Fulverkehr innerhalb des Erhebungsnetzes

Dariiber hinaus wurden die Breiten der Gehwege innerhalb des Erhebungsnetzes erhoben.
In der nachfolgenden Karte sind diese dargestellt. Es ist auffallig, dass insbesondere im

Stadtzentrum viele Gehwege nicht (iber die erforderliche Mindestbreite von 2,50 m
verfligen und dies in vielen Straflen beidseitig der Fall ist. An manchen StralRenabschnitten
- wie z.B. in der Wernborner Straf’e in Eschbach - bestehen im Umfeld des Friedhofes
beidseitig nur Schrammborde.

Abbildung 35: Unzureichende Gehwegbreiten in der  Abbildung 36: Unzureichende Gehwegbreiten in der
Wirthstralle Usinger Straf3e (Eschbach)
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Waldsolmss Dimensionierung der Gehwege

—— Gehweg beidseitig unter 2,5m

— Gehweg einseitig<2,5m
. und einseitig>2,5m
Gravenwieshbach ~—— Einseitiger Gehweg unter2,5m
Einseitiger Gehweg (iber 2,5 m

Gehweg beidseitig tiber 2,5m

P ] 0 -
@ \ v)p‘ ]

: :\\:'t;;‘\_Usingen

Neu-Anspach

Abbildung 37: Dimensionierung der Gehwege im Erhebungsnetz

Darliber hinaus konnte festgestellt werden, dass innerhalb des Erhebungsnetzes an
mehreren Stellen Querungsanlagen fiir den Fulverkehr fehlen oder vorhandene Anlagen
Mangel hinsichtlich der Lage und der Ausgestaltung aufweisen.

Weiterhin konnten Mangel hinsichtlich der Barrierefreiheit der Fullverkehrsanlagen
festgestellt werden. Dies bezieht sich insbesondere auf Knotenpunkte, Querungsanlagen
und die Zuwegung zu Haltestellen. Es fehlen an mehreren Knotenpunkten notwendige
Bordsteinabsenkungen sowie taktile Elemente zum Fihren von Menschen mit
Sehbehinderungen.

Abbildung 38: Fehlende Barrierefreiheit am Abbildung 39: Unzureichender Kontrast und fehlende
Knotenpunkt ,,Usinger StralRe/ Schulstraf3e“in taktile Elemente zwischen Fahrbahn und Seitenraum

Eschbach (Emminghausstrale./ Bartholomdus-Arnoldi-Str.)
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Weiterhin wurden an mehreren Stellen temporare Hindernisse, wie z.B. Miilltonnen, auf
den Gehwegen erfasst, die im Hinblick auf die oftmals unzureichenden Gehwegbreiten ein
Hindernis im Lichtraumprofil darstellen.

Darliber hinaus weist die vorhandene FuRverkehrsinfrastruktur an wenigen Stellen eine
mangelhafte Oberflaichenbeschaffenheit des Gehweges (Schlaglocher, Wurzelaufbriiche,
lockere Gehwegplatten etc.) auf. An dieser Stelle ist beispielsweise der mangelhafte
Bodenbelag in der Eichelgasse in Eschbach zu nennen.

Weiterhin sind vereinzelte StraRenrdume und vor allem Knotenpunkte sehr grof3ziigig
angelegt worden, so dass die Wege, die beim Queren der Fahrbahn zuriickgelegt werden
mussen, sehr weit sind. Hierzu zahlen z.B. nachfolgenden Knotenpunkte:

= Usinger StralRe/ KleiststralRe (Eschbach)

= Bahnhofstralte/ An der Riedwiese (Innenstadt)

= NeutorstralRe/ Egerlander Stral3e (Innenstadt)

= Johann-Sebastian-Bach-Strafle/ Anton-Bruckner-Stralte (Innenstadt)
Die punktuellen Mangel sind in der entsprechenden Mangelliste (siehe Anhang) sowie in
den Mangelplanen aufgefiihrt.

Radverkehr

Das Erhebungsnetz des Radverkehrs weist - ebenso wie das des FuRverkehrs - Netzllicken
auf. Dies bedeutet, dass keine Verkehrsanlage fiir den Radverkehr vorhanden ist und
zugleich die zulassige Hochstgeschwindigkeit mehr als 30 km/ h betragt. Wird der
Radverkehr bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von max. 30km/h im
Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt, z.B. im verkehrsberuhigten Bereich oder in Tempo
30-Zonen, handelt es sich nicht um eine Netzllicke.

Darliber hinaus wurden StraRenabschnitte erhoben, in denen Radfahrende sowohl die
Fahrbahn als auch den Gehweg nutzen diirfen (VZ 239 + ZZ 1022-10 | Gehweg ,Rad frei).
Diese  Fuhrungsform  (Gehweg ,Rad frei“) wurde als ,untergeordnete
Fuhrung“ gekennzeichnet, da fiir den Radverkehr in diesen Fallen auf den Gehwegen
Schrittgeschwindigkeit gilt. Des Weiteren bestehen streckenweise Fahrverbote fiir den
Radverkehr, die durch das Verkehrszeichen 250 angeordnet sind.

Die Netzliicken im Radverkehr der Stadt Usingen (nur Erhebungsnetz!) befinden sich
groRtenteils auf aufRerorts gelegenen bzw. anbaufreien Streckenabschnitten. Die Lange
der Netzlucken im Radverkehr betragt in Summe 29,6 Kilometer.
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Gravenwiesbach

Abbildung 40: Netzliicken im Radverkehr in Usingen

Ein Ubersichtsplan mit den Fuhrungsformen im Radverkehr innerhalb des
Erhebungsnetzes ist dem Anhang zu entnehmen.

Neben den linearen Mangeln wurden auflerdem punktuelle Mangel im Radverkehr
erhoben. Hierzu zahlen:

= Fehlende Querungsstellen (z.B. am Anfang/ Ende eines einseitigen Radweges |
Ortseingang)

= Pollerund Umlaufsperren

= Mangelim Oberfldchenbelag
Alle punktuellen Mangel sind in der Mangelliste detailliert aufgelistet sowie in einem
Ubersichtsplan dargestellt (siehe Anhang).

Nachfolgend sind Beispielfotos fiir die zuvor beschriebenen Mangel im Radverkehr
dargestellt.
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Abbildung 41: Fehlende Querungsstelle am siidlichen Abbildung 42: Poller auf dem Geh-/ Radweg
Ortseingang Michelbach (L 3270) (Achtzehnmorgenweg)

i
Abbildung 43: Hindernis im Lichtraumprofil (Am Abbildung 44: Durchfahrt verboten fiir den Radverkehr
Flillgarten) (Maibacher Weg)

'

IR

Offentlicher Personennahverkehr

Im Rahmen der Mangel-/Defizitanalyse wurden die Bushaltestellen und Bahnhofe
untersucht, die sich im Erhebungsnetz befinden. Dabei konnte festgestellt werden, dass
einige Bushaltestellen bereits barrierefrei umgebaut wurden. Hierbei handelt es sich nicht
zwingend um die zentralen Bushaltestellen (z.B. Markplatz), sondern auch Bushaltestellen
in reinen Wohngebieten wurden teilweise bereits barrierefrei umgestaltet.

Mehrere Bushaltestellen, die im Rahmen der Verkehrsnetzanalyse untersucht wurden,
verfligen derzeit noch nicht liber einen barrierefreien Ausbau. Dies bezieht sich sowohl auf
den Hochbord, der einen niveaugleichen Einstieg in das Fahrzeug ermdglicht, als auch
taktile Elemente, die Sehbehinderten die Orientierung ermoglichen/ erleichtern. Des
Weiteren verfligen vereinzelte Haltestellen liber keinen Fahrgastunterstand und/ oder
keine Sitzmoglichkeit (z.B. Marktplatz und Schlossplatz), was erhebliche Qualitatsdefizite
darstellt. Insbesondere im Hinblick auf den demografischen Wandel sollten an allen
Haltestellen Sitzmoglichkeiten geschaffen werden. Des Weiteren konnten an vereinzelten
Haltestellen zu klein dimensionierte Wartefldichen festgestellt werden. Dies gilt
insbesondere fiir die Haltestelle ,Mozartstraf’e“, die von groRen Schiilermengen
aufgesucht wird.

Nachfolgend sind die erhobenen Bushaltestellen aufgelistet, die Mangel/ Defizite
aufweisen:
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Alter Markplatz
(beide StralRenseiten)

SchloRplatz

MozartstrafRe (beide
StraRenseiten)

Johann-Sebastian-Bach-Stralle
(beide StraRenseiten)

BahnhofstralRe
(beide Straenseiten)

Am Riedborn
(beide StraRenseiten)

Westerfelder Weg

Landrat-Beckmann-StraRRe
(nordl. Seite)

Landrat-Beckmann-StraRe
(stidl. Seite)

kein Hochbord
kein Leitstreifen (taktiles Element)
kein Fahrgastunterstand

kein Hochbord
kein Leitstreifen
kein Fahrgastunterstand

kein Witterungsschutz
keine Sitzmoglichkeit
keine Fahrradabstellanlage

(sehr) wahrscheinlich Behinderungen mit dem
Radverkehr

kein Witterungsschutz

keine Sitzmoglichkeit

keine (ausreichende) Beleuchtung
keine Fahrradabstellanlage

kein Witterungsschutz
keine (ausreichende) Beleuchtung
keine Fahrradabstellanlage

kein Witterungsschutz

keine Sitzmoglichkeit

keine (ausreichende) Beleuchtung

keine Fahrradabstellanlage

keine Querungsstelle in Haltestellennahe

kein Witterungsschutz

keine Sitzmoglichkeit

keine (ausreichende) Beleuchtung

keine Fahrradabstellanlage

keine Querungsstelle in Haltestellenndhe

kein Hochbord
kein Leitstreifen (taktiles Element)

(sehr) wahrscheinlich Behinderungen mit dem
Radverkehr

keine Fahrradabstellanlage

kein Hochbord
kein Leitstreifen (taktiles Element)
keine Fahrradabstellanlage
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Stadthalle (siidl. Seite)

Stadthalle (nordl. Seite)

Grundschule (Astrid-Lindgren-
Schule; Schulbus)

Weilburger StraBe (nordl. Seite)

Weilburger StraBe (siidl. Seite)

Hochtaunus Kliniken

Usingen-Bahnhof (Bussteig 1)

Usingen-Bahnhof (Bussteig 2)

Emminghausstrale

Kirche (Eschbach)

Grundschule
(Buchfinkenschule; Eschbach)

kein Hochbord
kein Leitstreifen (taktiles Element)
keine Fahrradabstellanlage

keine Fahrradabstellanlage

kein Witterungsschutz

keine Sitzmoglichkeit

keine (ausreichende) Beleuchtung
keine Fahrradabstellanlage

kein Hochbord

kein Leitstreifen (taktiles Element)
kein Witterungsschutz

keine Sitzmoglichkeit

keine (ausreichende) Beleuchtung
keine Fahrradabstellanlage

kein Hochbord

kein Leitstreifen (taktiles Element)
keine (ausreichende) Beleuchtung
keine Fahrradabstellanlage

kein Hochbord
kein Leitstreifen (taktiles Element)

kein Witterungsschutz

keine Sitzmoglichkeit

keine (ausreichende) Beleuchtung

keine Querungsstelle in Haltestellennahe

kein Witterungsschutz
keine Querungsstelle in Haltestellennahe

kein Witterungsschutz

keine Sitzmoglichkeit

keine (ausreichende) Beleuchtung

keine Querungsstelle in Haltestellenndhe

kein Hochbord

kein Leitstreifen (taktiles Element)

keine Fahrradabstellanlage

keine Querungsstelle in Haltestellennahe

kein Witterungsschutz
keine Sitzmoglichkeit
keine Querungsstelle in Haltestellennahe

IDENKER
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Friedhof (Eschbach)

Eschbacher Klippen

Biirgerhaus (Michelbach)

WaldstraRe (Michelbach)

WeilstraBe (Merzhausen)

Rauschpennhalle (Merzhausen)

Friedhof (Wilhelmsdorf)

LindenstralRe (Wernborn)

Talhof (Wernborn)

ﬁ[\:ﬁ nob![DENKER

kein Hochbord
kein Leitstreifen (taktiles Element)
keine Fahrradabstellanlage

kein Hochbord

kein Leitstreifen (taktiles Element)

kein Witterungsschutz

keine Sitzmoglichkeit

keine (ausreichende) Beleuchtung

keine Fahrradabstellanlage

keine Querungsstelle in Haltestellennahe

kein Witterungsschutz

keine (ausreichende) Beleuchtung

keine Fahrradabstellanlage

keine Querungsstelle in Haltestellennghe

kein Hochbord

kein Leitstreifen (taktiles Element)
kein Witterungsschutz

keine Sitzmoglichkeit

keine (ausreichende) Beleuchtung
keine Fahrradabstellanlage

kein Witterungsschutz
keine Sitzmoglichkeit
keine Fahrradabstellanlage

keine Fahrradabstellanlage

kein Hochbord

kein Leitstreifen (taktiles Element)
kein Witterungsschutz

keine Sitzmoglichkeit

keine Fahrradabstellanlage

kein Witterungsschutz
keine Fahrradabstellanlage
keine Querungsstelle in Haltestellennahe

keine Warteflache

keine Zuwegung

kein Hochbord

kein Leitstreifen (taktiles Element)
kein Witterungsschutz

keine Sitzmoglichkeit
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= keine (ausreichende) Beleuchtung
= keine Fahrradabstellanlage
= keine Querungsstelle in Haltestellennahe

Kransberg-Herrnmiihle = Kkein Hochbord

= kein Leitstreifen (taktiles Element)

= kein Witterungsschutz

= keine Sitzmoglichkeit

= keine (ausreichende) Beleuchtung

= keine Fahrradabstellanlage

= keine Querungsstelle in Haltestellenndhe

Am Kurberg (Kransberg) =  kein Hochbord
= kein Leitstreifen (taktiles Element)
= keine (ausreichende) Beleuchtung

= keine Fahrradabstellanlage
= keine Querungsstelle in Haltestellennahe

Am See (Kransberg) = keine Mingel

Abbildung 45: Fehlende Sitzmdglichkeit und fehlender ~ Abbildung 46: Unterdimensionierte Wartefléche an der
Fahrgastunterstand an der Haltestelle ,,Johann- Haltestelle ,,Mozartstralle“
Sebastian-Bach-Stralle“

Abbildung 47: Fehlende Barrierefreiheit und fehlender ~ Abbildung 48: Fehlende Barrierefreiheit und fehlender
Fahrgastunterstand an der Haltestelle ,Alter Fahrgastunterstand an der Haltestelle ,,Schlofplatz*“
Markplatz“
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StraBenraumgestaltung

In der Stadt Usingen liegen stellen-/ abschnittsweise Defizite in der
Straflenraumgestaltung vor, die mitunter mit einer fehlenden ,Einheit von Bau und
Betrieb“ beschrieben werden konnen. Dies betrifft insbesondere die zum Teil
unzureichende/ fehlende Gestaltung von Ortseingangsbereichen oder Ubergdngen
zwischen unterschiedlichen StraRentypen. Unter Letzterem ist beispielsweise der
Ubergang von einer Hauptverkehrsstralke in eine Tempo 30-Zone oder in einen
verkehrsberuhigten Bereich zu verstehen.

Unzureichende Gestaltung von Ortseingangsbereichen (Auswahl)

= Sudlicher Ortseingang Michelbach (L 3270)
=  Ortseingange Wilhelmsdorf (L 3063)
= Ortseingange Merzhausen (B 275)

= Ortseingang Innenstadt (NeutorstraRe | B 275)
= Ortseingange Wernborn (K 727)

&
Abbildung 49: Siidlicher Ortseingang Michelbach Abbildung 50: Siidlicher Ortseingang Wilhelmsdorf
(L 3270) (L 3063)
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Unzureichende Gestaltung von Ubergingen zw. unterschiedlichen StraRentypen
(Auswahl)

= Egerlander StralRe/ NeutorstralRe
= BeethovenstralRe/ Nauheimer Stralke

Abbildung 51: Unzureichende Gestaltung des Eingangs Abbildung 52: Unzureichende Gestaltung des Eingangs
in die Tempo 30-Zone (Beethovenstralle) in die Tempo 30-Zone (Egerldnder Stral3e)

Darliber hinaus ist die fehlende Einheit von Bau und Betrieb innerhalb von Tempo 30-
Zonen zu nennen. Diesbeziiglich ist insbesondere die Johann-Sebastian-Bach-Stralte
hervorzuheben. Die Stralie weist bei einem geradlinigen Verlauf eine Fahrbahnbreite von
7,0 m auf.
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SWOT-Analyse

Den Abschluss der Bestandsanalyse bildet eine SWOT-Analyse. Die SWOT-Analyse (engl.
Akronym fiir Strengths (Starken), Weaknesses (Schwachen), Opportunities (Chancen) und
Threats (Risiken)) ist ein Instrument der strategischen Planung.

Hierzu wurden die Ergebnisse der Bestandsanalyse geclustert und bewertet. Die Analyse
bildet eine wichtige Grundlage fiir die Erarbeitung des MaRnahmenkataloges.

Starken

iy

5



Nahmobilitatskonzept Stadt Usingen M 1 ‘, )| ‘\ DEN KER

ABSCHLUSSBERICHT L

Schwachen

Uberalterte Verkehrskonzeption (VEP) & fehlendes
FuRverkehrskonzept

Handlungsbedarf im FulR- und Radverkehr (qualitativer Ausbau der
Infrastruktur; inkl. Abstellanlagen)

Verkehrssicherheit (Anzahl der Unfalle)

ErschlieBungsdefizite (OPNV) in den Randlagen

Hohe Abhangigkeit vom Pkw in den Stadtteilen

A 4 Hohe Belastung durch Pkw-Verkehr, hohe Trennwirkung durch stark
) befahrene Stralien (klassifizierte Stralsen)

(J
Fehlende Barrierefreiheit (z.B. im OPNV)
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Chancen

[ % ]HohesVerkehrsaufkommeninderInnenstadt(Bundesstraf&en)

dImx® k>

Risiken

\J
)o

0.
o¢

f

Demografischer Wandel = Férderung von Nahmobilitat (in mehreren
Konzepten verankert)

Bedeutsamer Schulstandort

Gestiegenes Bewusstsein fir Klima- und Umweltschutz/ nachhaltige
Mobilitat

Fahrrad-“Boom“: Tourismus, E-bikes

Barrierefreie Umgestaltung (PBefG) und bessere Integration der
Bahnhaltepunkte

Ausbau des SPNV

Forderprogramme zur nachhaltigen Mobilitat/ Nahmobilitat

Politische Unterstlitzung

Personelle Kapazitdten (zur Umsetzung des Konzeptes)

Finanzielle Situation/ Haushaltlage

Gesetzliche Lage (u.a. Pendlerpauschale, Bevorrechtigung von
Dienstwagen)

Finanzierung des OPNV - OPNV-Angebot

Demografischer Wandel - Abwanderung junger
Bevolkerungsgruppen (Brain drain), Riickgang
Versorgungsinfrastruktur (Nahversorgung)
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TEIL 2 | ORGANISATIONS- UND BETEILIGUNGSSTRUKTUR

A 2.1 | Entwicklung einer Organisationsstruktur

Mit Hilfe einer Organisationsstruktur wurden die Beziehungen sowie Zustandigkeiten der
einzelnen Akteure, die im Projekt in unterschiedlicher Form beteiligt wurden, dargestellt.
Das Organigramm wurde zu Projektbeginn erstellt, um einen Uberblick (iber die relevanten
Stakeholder (intern und extern) zu erhalten sowie die Beziehungen zwischen diesen
darstellen zu konnen. Hiermit wurde sichergestellt, dass alle relevanten Akteure
gewinnbringend in das Projekt einbezogen werden konnten. Hierzu gehorte auch die
Offentlichkeit, die in Form verschiedener Beteiligungsformat aktiv in die
Konzeptentwicklung einbezogen wurde.

Das Organigramm ist in fiuinf Akteursgruppen unterteilt. In der 1.Gruppe ist die
Stadtverwaltung mit den beteiligten Amtern sowie das beauftragte Planungsbiiro samt
Fachbiiro flir Biirgerbeteiligung (Gesellschaft flir Blrgergutachten) abgebildet.
Projektverantwortlich auf Seiten der Stadtverwaltung Usingen ist das Haupt- und
Personalamt.

Die 2. Gruppe bilden die Stakeholder, die in Form eines projektbegleitenden Arbeitskreises
in die Konzeptentwicklung einbezogen wurden. Zu den Stakeholdern gehoren unter
anderem die politischen Vertreter, die Polizei, der Verkehrsverband Hochtaunuskreis, der
ADFC, Interessensvertretungen sowie Verbande (z.B. Seniorenverband).

Die 3.Gruppe umfasst die Biirgerinnen und Blrger der Stadt Usingen, die (iber
verschiedene Beteiligungsformate und -wege (analog und digital) in besonderem MaRe in
die Konzeptentwicklung eingebunden wurden. Die Kommunikation mit der Offentlichkeit
erfolgte entweder direkt Giber die Stadt Usingen (Internetseite, Social Media, Flyer, Plakate)
oder Uber die lokale und regionale Presse (4. Gruppe). Die Presse stellte das Bindeglied
zwischen der Stadtverwaltung, dem Planungsbiiro sowie der Offentlichkeit dar.

Die 5.Gruppe bilden der Hochtaunuskreis sowie weitere externe Akteure wie
beispielswiese die ivm GmbH, die die Kommunen des Hochtaunuskreises im Bereich des
schulischen Mobilitatsmanagements unterstiitzt. Insbesondere im Hinblick auf die
weiterfiihrenden Schulen sowie den OPNV spielt der Hochtaunuskreis eine entscheidende
Rolle.

Die Organisationsstruktur diente nicht nur der stringenten Entwicklung des Konzeptes
sowie der organisierten Beteiligung aller relevanten Akteure. Auch im Rahmen der
Umsetzung der MaRnahmen sollte dieses Anwendung finden, um die notwendigen Akteure
hinreichend und gewinnbringend zu beteiligen sowie eine breite Akzeptanz, vor allem in
der Stadtgesellschaft, zu erhalten.

57



Nahmobilitatskonzept Stadt Usingen
ABSCHLUSSBERICHT

190 DENKER

1

e ——

Haupt- und Personalamt Beauftragte fiir Menschen mit
Michael Guth Behinderungen (90.14)

abeit/ B Amt fiir Jugend/ Kultur/ Soziales
o altung
Clemens Koniecny | i Reiner Greve
| Kindergarten/ Kindertagesstitten

Schulen + Betreuung (40.00) -
OPNV (40.40)
I ———— S
Offentlichkeit Presse (lokal, regional)
Usinger Anzeiger, Frankfurter Neue Presse
Auftaktveranstaltung
Online-Karte
Workshops
Abschlussveranstaltung
Stakeholder
Polizei Seniorenverband/ -beirat Politik -+
Verkehrswacht Interessensgruppen (z.B. ADFC) Verkehrspolitische Sprecher
P
OPNV- i band/ -beirat
Deutsche Bahn Umweltverbande

Projektbegleitender Arbeitskreis

Abbildung 53: Organisationsstruktur fiir das Nahmobilitdtskonzept fiir die Stadt Usingen

A 2.2 | Kommunikationsstruktur zur Offentlichkeitsarbeit

Mit Mobilitats- und Verkehrsplanung gehen in der Regel Verdanderungen einher. Und
Veranderungsprozesse sind immer auch Kommunikationsprozesse. Kommunikation ist
ein integraler Bestandteil einer kommunalen und regionalen Mobilitatsentwicklung, der
von Beginn an mitgedacht werden muss.

Die Art und Weise der Kommunikation, die Form ihrer Gestaltung, die Auswahl von
Formaten, der Duktus und die Haltung sind entscheidend fiir den Erfolg. Gerade bei einem
sensiblen Thema wie der Mobilitatswende, bei dem unterschiedliche Interessen vorliegen
und Abwagungen vorgenommen werden miissen, und liber Jahrzehnte eingefahrene
Muster in Frage gestellt werden, spielt zielgerichtete Kommunikation eine wichtige Rolle.

Im Rahmen der Entwicklung des Nahmobilitdtskonzeptes fiir Usingen wurde eine
Kommunikationsstrategie entwickelt, die in erster Linie aufzeigt, auf welchem Weg und zu
welchem Zeitpunkt die jeweiligen Inhalte des Mobilitatskonzeptes vermittelt werden. Von
besonderer Bedeutung ist, dass sowohl im Rahmen der Konzeptphase als auch bei der
Umsetzung ein positives Narrativ in der Kommunikationsstrategie entwickelt wird. Eine
gute Kommunikationsstrategie von Anfang an erhoht die Chance, dass das
Nahmobilitatskonzept auf breite Akzeptanzin der Bevolkerung und bei den Akteurenin der
Stadt trifft. Diese Strategie kann gelingen, wenn die Offentlichkeitsbeteiligung
pressewirksam und uber die Medien kommuniziert wird.

Hergestellt wurde die gelebte Offentlichkeit durch Veranstaltungsformate, bei denen
sowohl die Bevélkerung als auch lokale Akteurinnen und Akteuren aus Politik, Verwaltung
und Vereinen/ Verbanden beteiligt wurden.
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@Stadt ingen

AUFTAKTVERANSTALTUNG

Diskutieren Sie mit uns tiber die zukiinftige
Mobilitdt in Usingen!

DATUM Donnerstag | 28.04.2022
UHRZEIT 18:00 Uhr
ORT Christian-Wirth-Schule
Christian-Wirth-Saal
DAUER ca. 75 Minuten
O Klimaneutral
e s

Abbildung 54: Flyer zur Bewerbung der Auftaktveranstaltung
zum Nahmobilitétskonzept
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Um die Birger/innen an der
Entwicklung des Mobilitatskonzeptes
zu beteiligen, wurden die
unterschiedlichen  Bausteine  der
Beteiligung kontinuierlich von Presse-
und Offentlichkeitsarbeit begleitet.
Dieser  offentliche  Diskurs  half
einerseits dabei Interessen der
Burgerschaft zu beriicksichtigen und
andererseits komplexe
Zusammenhange der
Verkehrsplanung zu vermitteln sowie
zu einer hoheren Akzeptanz der
Konzeptinhalte (Malknahmen)
beizutragen. Das ist vor allem fiir die
anschlieRende Umsetzung  der
MaRnahmen von besonderer
Bedeutung.

Die mobildenker GmbH und die Gesellschaft flir Biirgergutachten haben der Stadt Usingen

wahrend der gesamten Projektlaufzeit Textbausteine, Pressemitteilungen und Fotos zu
Verfligung gestellt. Geeignete Zwischenergebnisse wurden auf der stadtischen Homepage
veroffentlicht. Darliber hinaus wurden Flyer und Plakate zur Ankiindigung der

Veranstaltungen erstellt.

Kommunikationsstrategie im Rahmen der Auftaktveranstaltung/ zur Bewerbung der

Online-Karte

Offentlichkeit Ankiindigung/ Lokalzeitung

(Burgerinnenund  Einladung

Biirger)

Offentlichkeit Ankiindigung/ Homepage (Stadt

(Blrgerinnenund  Einladung Usingen + Schulen)

Biirger) Social Media Stadt
Usingen
(Facebook,
Instagram)

Wenige Tage Erstellung einer
vor der Pressemitteilung:
Veranstaltung gfb
2. Presseabteilung
Stadt Usingen
3. Verdffentlichung
durch
Lokalzeitung
Wenige Tage 1. Erstellungeiner
vor der Pressemitteilung:
Veranstaltung gfb
2. Haupt-und

Personalamt

Stadt Usingen
3.  Presseabteilung

Stadt Usingen
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Offentlichkeit Ankiindigung Geschéfte, 1-2 Wochen 1. Erstellen der
(Blrgerinnenund  Uber offentliche vor der Flyer und Plakate
Biirger) Flyer und Einrichtungen etc. Veranstaltung (inkl. Druck):

Plakate Mobildenker
2. Abstimmung mit
Haupt- und

Personalamt und
Presseabteilung
Stadt Usingen

3. Verteilen der
Flyer/ Plakate
(Stadt Usingen)

Presse, Einladungs- Per Post/ E-Mail 3-4Wochen 1. Erstellungeines
Stadtverwaltung,  schreiben vor der Einladungs-
Politik, Veranstaltung schreibens: gfb
Stakeholder 2. Abstimmung mit
Haupt- und

Personalamt
Stadt Usingen/
Presseabteilung
Stadt Usingen
3. Versand iiber
Biiro des
Blirgermeisters

Offentlichkeit Bericht- Lokalzeitung, Nach der Presseabteilung Stadt
erstattung Homepage, Social Veranstaltung  Usingen, Presse, gfb
Media - Fortlaufend

Kommunikationsstruktur zum Biirgerworkshop

Offentlich- Einladung Zufallsauswahl tiber ca. 4 Wochen 1. Erstellungeines

keit Einwohnermeldeamt  vorder Einladungsschreibens

(Blirgerinnen Veranstaltung (gfb)

und Biirger) 2. Unterzeichnung
durch BM

3. Versand der
Einladungsschreiben

Uber die gfb
Offentlich- Bericht- Lokalzeitung, im Anschluss Presseabteilung Stadt
keit erstattung Internetseite der an die Usingen
(Blirgerinnen Stadt Usingen, Veranstaltung  Presse (Zeitung)

und Biirger) Social Media gfb

Die Kommunikation im Rahmen der Abschlussveranstaltung erfolgt analog zur
Auftaktveranstaltung.

A 2.3 | Vorbereitung, Durchfiihrung und Nachbereitung von Versammlungen
Projektbegleitender Arbeitskreis

Eine bedeutende Rolle im Rahmen der Konzeptentwicklung (und dariiber hinaus) kommt
einem Projektbeirat zu. Dieser begleitet den gesamten Prozess und berdt das
Projektkonsortium (Verwaltung und Planungsbiiro) inhaltlich. Die Einbindung der Politik
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in den Beirat ist sinnvoll, weil die Vertreter/innen damit an den Diskussionsprozessen
beteiligt und Ergebnisse erfahrungsgemald starker mitgetragen werden.

Im Projektzeitraum fand eine projektbegleitende Arbeitskreis-Sitzung statt. Der
Arbeitskreis setzte sich aus Vertretern der nachfolgenden Institutionen zusammen. Die
Einladung zu der Sitzung erfolgte durch die Stadt Usingen.

Stadtverwaltung
Neu-Anspach
(Ordnungsamt)

Stadtverwaltung
Usingen

Seniorenbeirat Jugendpflege
(Stadt Usingen) (Stadt Usingen)

Fraktionen der : Verkehrsverband Polizeiprasidium
Hochtaunuskreis

Stadt Usingen Hochtaunuskreis Usingen

Caritas-Verband

ADFC Usinger Land Hochtaunus

Abbildung 55: Projektbegleitender Arbeitskreis

Die Sitzung des Arbeitskreises fand am 2. Juni 2022 in der Hugenottenkirche statt. An der
Sitzung nahmen 17 Personen der o.g. Institutionen teil.

Nach einer kurzen Vorstellungsrunde, im Rahmen derer die Teilnehmenden erklarten,
welchen Bezug sie zur Mobilitdat (in Usingen) haben, folgte ein Input-Vortrag zur
Nahmobilitdit und zu Nahmobilitdtskonzepten. Den Teilnehmenden wurden die
vielfaltigen Vorteile der Nahmobilitat naher gebracht und erldautert, welche Ziele mit der
Erarbeitung von Nahmobilitatskonzepten verfolgt werden.

Im Anschluss an den Input-Vortrag erfolgte die erste Beteiligungsphase. Die
Teilnehmenden wurden anhand der nachfolgenden Leitfragen gebeten, die aus ihrer Sicht
vorliegenden Probleme und Herausforderungen hinsichtlich der Nahmobilitat in Usingen
zu benennen. Jede Person erhielt hierfiir drei rote Karteikarten. Anschliefend wurden die
Karten an einer Stellwand thematisch sortiert und die Teilnehmenden erhielten die
Moglichkeit die genannten Probleme und Herausforderungen mit Hilfe von drei
Klebepunkten zu priorisieren. Es bestand die Moglichkeit eine Nennung mit allen drei
Klebepunkten zu versehen. Nachfolgend sind die vier Probleme/ Herausforderungen
aufgefiihrt, die die meisten Bewertungen (mind. 5) erhielten.
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Probleme und Herausforderungen hinsichtlich der
Nahmobilitat in Usingen
Arbeitskreis-Sitzung am 2.6.2022

Hohes Verkehrsaufkommen durch zwei
B
BundesstralRen
Kein Raum fur innerstadtischen _ .
Radverkehr
Fehlende Radwege fiihren zu Gefahren auf
N s
der StralRe

Umgehungsstrate [ 5

Abbildung 56: Probleme und Herausforderungen hinsichtlich der Nahmobilitét in Usingen

Abbildung 57: Sitzung des projektbegleitenden Abbildung 58: Problem und Herausforderungen
Arbeitskreises am 02.06.2022 in der Hugenottenkirche  hinsichtlich der Nahmobilitdt in Usingen

In der zweiten Arbeitsphase wurden die Teilnehmenden des Projektbeirates gebeten fiir
die drei Verkehrsarten FuRverkehr, Radverkehr und offentlicher Personennahverkehr
jeweils ein Ziel fur die Stadt Usingen zu benennen. Die Nennungen wurden anschlieffend
thematisch sortiert an den Stellwanden zusammengetragen.

Daraufhin konnten die Teilnehmenden die Ziele priorisieren. Hierzu erhielt jeder
Teilnehmer wiederum drei Abstimmungspunkte. Die Ergebnisse sind in der nachfolgenden
Tabelle dargestellt.

Thema Punkte
Breitere Fullwege ohne parkende Autos 6
Verkehrsberuhigter Stadtkern (weniger Larm, mehr Verkehrssicherheit, 4
mehr Platz)
Glatter, ebener StraRenbelag 2

Verkehrssicherheit
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Hoher Fuldverkehrsanteil

Bauliche Querungshilfen (Sicherheit)
Aufenthaltsqualitat, breite Gehwege, Hindernisfreiheit
Autofreie Innenstadt

Mehr Ruhezonen

Sichere, freie FuRwege

Abbau von Barrieren

Ausgebaute Wege

Forderung fulRlaufiger Einrichtungen

O O O O O O B +H +~H N

Sicherheit durch breite und gut beleuchtete Wege

Thema Punkte

2]

Innenstadtradwege kennzeichnen bzw. ausweisen
Generell deutlich hoherer Stellenwert

Trennung vom Kfz-Verkehr

Radwegenetz

UmgehungsstralRe mit Radweg

Sicherer Radverkehr

Ausreichende Radwegbreite

Innerstadtische, sichere, direkte Radwege

Gut ausgebaute Routen parallel/ getrennt vom Kfz-Verkehr

O O O O B N N &~ b

Verkniipfung/ Liicken schlieRen

Thema Punkte

Innerstadtische Busverbindungen (ggf. alle 30 Minuten) 5
Bedarfsgerechte Ausrichtung (On-Demand)/ in den Ortsteilen 5
Regelmalige Verbindungen/ Taktung (Tagesverlauf) 2
Radtransportkapazitaten; Von Vandalismus und Witterung geschuitzte 1
Radabstellanlagen

Hohere Frequenz 1
Blirgerbus 1
Stadtbus mit hoher Taktung 1
Intermodale Verkniipfung 1
Attraktivitit; verbesserter OPNV 0
Hohere Taktung im SPNV nach Frankfurt a.M. und gilinstigere Tarife 0

Tabelle 5: Definierte und priorisierte Ziele fiir die Nahmobilitét in Usingen (Projektbeirat 02.06.2022)

Die Teilnehmenden des Arbeitskreises sehen im Bereich des FuRverkehrs als oberstes Ziel
die Schaffung von ausreichend breiten Gehwegen ohne parkende Fahrzeuge, die ein
Hindernis darstellen (6 Punkte). An zweiter Stelle wird ein verkehrsberuhigter Stadtkern
mit weniger Verkehrslarm, hoherer Verkehrssicherheit sowie mehr Platz fur Aufenthalt
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genannt (4 Punkte). Flir den Radverkehr wird vor allem die Kennzeichnung
innerstadtischer Radwege ausgesprochen (6 Punkte). Darauf folgen mit jeweils vier
Punkten ein allgemein hoherer Stellenwert des Radverkehrs in Usingen sowie die
Trennung des Radverkehrs vom Kraftfahrzeugverkehr.

Im Busverkehr werden sowohl die Optimierung der innerstadtischen Verbindungen (inkl.
hoher Taktung) sowie die bedarfsgerechte Ausrichtung (ggf. On-Demand-Systeme) mit

funf Punkten am hochsten bewertet.

{ )
2 ,1'5;' ;A |

Abbildung 59: Sitzung des projektbegleitenden Abbildung 60: Sitzung des projektbegleitenden
Arbeitskreises am 2.06.2022 (1) Arbeitskreises am 2.06.2022 (2)

A 2.4 | Veranstaltungen zur Biirgerbeteiligung

Das Beteiligungsverfahren zum Nahmobilitatskonzept fiir die Stadt Usingen fand in drei
Phasen des Projekts statt. Dies gewahrleistete eine kontinuierliche Kommunikation in die
Stadtgesellschaft.

Im Rahmen der Auftaktveranstaltung wurde die Bevolkerung am 28.04.2022 (iber
Vorhaben, Ziel und zentrale Aspekte des Projektes informiert. In einer quantitativen
Beteiligung konnten die Teilnehmerinnen und Teilnehmer mitteilen, wie und wo in
Usingen Handlungsbedarf im Hinblick auf die Nahmobilitat besteht. Mit der 6ffentlichen
Veranstaltung wurde auch die interaktive Online-Karte vorgestellt. Mit Hilfe der Karte
wurden vorhandenen Probleme/ Mangel erfasst und Ideen und Wiinsche zur Verbesserung
der Mobilitatssituation erfasst. In einem Stakeholder-Workshop trafen sich die Usinger
Spitzenverbande, die Verwaltung, Politikerinnen und Politiker. Sie benannten die
Probleme und Handlungsbedarfe im Hinblick auf die Nahmobilitat und definierten Ziele
fir die zukiinftige Mobilitat im Umweltverbund in Usingen.

Kernstlick des Beteiligungskonzeptes war der aleatorische Burgerworkshop in Phase 5. Im
Juli 2022 kamen rund 50 zufallig ausgewahlte Teilnehmende aus ganz Usingen zusammen,
um Malnahmen fur die zukinftige Nahmobilitat in Usingen zu entwickeln. In der
Abschlussveranstaltung, die voraussichtlich Anfang 2023 stattfinden wird, werden der
interessierten Offentlichkeit die zentralen Ergebnisse des Projektes prasentiert und
erlautert.

64



Nahmobilitatskonzept Stadt Usingen m mob!IDENKE

ABSCHLUSSBERICHT BIRZN  MOBILITAT NACHHALTIG PLANEN

In der nachfolgenden Grafik ist der Ablauf des Beteiligungskonzepts schematisch
dargestellt.

Beteiligungsverfahren

Nahmobilitatskonzept Usingen

Auftaktveranstaltung

Bestandsanalyse  Burgerbeteiligung mit Online-Karte

A

MalRnahmenkonzept Stakeholder-Workshop

o \

Umsetzungsstrategie Aleatorischer Burgerworkshop

Abschlussveranstaltung

Abbildung 61: Beteiligungsformate im Rahmen der Entwicklung des Nahmobilitétskonzeptes fiir Usingen

Auftaktveranstaltung

Die Auftaktveranstaltung zum Nahmobilitatskonzept fiir die Stadt Usingen fand am
Donnerstag, den 28.04.2022 von 18:00 bis 19:15 Uhr im Saal der Christian-Wirth-Schule
statt. An der Veranstaltung nahmen rund 50 Personen teil. Biirgermeister Steffen Wernard
sowie der Leiter des Haupt- und Personalamtes, Herr Guth, begleiteten die Veranstaltung
im Namen der Stadt und erklarten, welche Sicht die Stadt Usingen auf die Nahmobilitat
hat.
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Abbildung 62: Auftaktveranstaltung in der Christian-Wirth-Schule am 28.04.2022

Nach einem informativen Teil, der aus Vortragen liber die Nahmobilitat im Allgemeinen
sowie uber das Nahmobilitatskonzept fur Usingen bestand, erhielten die Teilnehmenden
die Moglichkeit sich aktiv zu beteiligen. Im Rahmen einer quantitativen Befragung konnten
die Teilnehmerinnen und Teilnehmer mitteilen, wie und wo in Usingen Handlungsbedarf
im Hinblick auf die Nahmobilitat besteht. Auf einem Plakat konnten die Teilnehmenden
ihre Bewertung abgeben. Die Frage lautete: Welche Schwerpunkte sehen Sie beziiglich der
zukinftigen Mobilitat in Usingen? Hierzu wurden in einer Matrix die unterschiedlichen
Verkehrsmittel sowie die sieben Stadtteile Usingens dargestellt.

Die hochste Prioritat wurde fiir den Radverkehr in der Usinger Innenstadt ermittelt (24
Punkte). Die zweitmeisten Punkte erhielt der FuRverkehr in der Innenstadt von Usingen (17
Punkte). Die Entwicklung des OPNV spielt fiir die Teilnehmenden in den einzelnen
Stadtteilen eine untergeordnete Rolle. Lediglich drei Punkte wurden sowohlin der Usinger
Innenstadt als auch in Wernborn fiir den dortigen OPNV vergeben. Im Hinblick auf die
Entwicklung der Gesamtstadt wird der Schwerpunkt ebenfalls im Radverkehr (13 Punkte)
gesehen. Die Forderung des OPNV folgt mit acht Punkten an zweiter Stelle.

Mit dem Start des Projekts hatten alle Blirgerinnen und Biirger die Moglichkeit sich digital
einzubringen. Auf dieses Beteiligungsformat wird im nachsten Abschnitt naher
eingegangen.
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Abbildung 63: Auftaktveranstaltung zum
Nahmobilitdtskonzept fiir Usingen
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Abbildung 64: Matrix zur Erfassung von
Schwerpunkten fiir die zukiinftige Mobilitdt in Usingen

Abbildung 65: BegriiBung durch Biirgermeister Steffen Abbildung 66: Auftaktveranstaltung im Saal der

Wernard

Burgerbeteiligung mit Online-Karte

Abbildung 67: Online-Beteiligung mittels
interaktiver Karte

Christian-Wirth-Schule

In vielen Projekten kommt der Bereitstellung von
Daten mit Raumbezug durch die Bevolkerung eine
zentrale Bedeutung zu. Die Moglichkeit webbasiert
mit  anderen Zu kommunizieren,  sich
auszutauschen oder (multimediale) Inhalte zu
teilen, hat zur Ausbildung neuer
Partizipationsformen gefiihrt.

Die Beteiligung der Blirgerinnen und Biirger sowie
der Stakeholder (Arbeitskreis) im Rahmen der
Bestandsaufnahme und -analyse (Teil 1) wurde
durch eine projektbegleitende Online-Beteiligung
erganzt. Hiermit wurde einer breiten Offentlichkeit

die Moglichkeit einer Partizipation gegeben. Die Online-Karte wurde mit Hilfe von Plakaten

und Flyern beworben. Dariiber hinaus
das Beteiligungsformat hingewiesen.

wurde auf der Internetseite der Stadt Usingen auf
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Anmerkungen der Teilnehmenden nach Kategorien

O
%S 24 %

Fulgénger

o
O%O 39%

Fahrrad

Abbildung 68: Anmerkungen der Teilnehmenden in der Online-Karte nach Verkehrsart

Die Bewohnerinnen und Bewohner Usingens konnten im Frithjahr 2022 zwei Monate lang
in der Karte verkehrsbezogene Ideen, Hinweise und Anregungen verorten. Daruiber hinaus
konnten die Eintrdge von anderen Personen kommentiert und bewertet werden. Mit
diesem Beteiligungsformat konnten zahlreiche Problemstellungen identifiziert und
Anregungen aus der Bevolkerung gesammelt werden. Insgesamt wurden 234 Eintrage
vorgenommen und 864 ,Likes“ registriert. Mehr als ein Drittel aller Eintrage wurde zum
Radverkehr vorgenommen (39 %). An zweiter Stelle folgen der Autoverkehr sowie der
FuRverkehr mit jeweils 24 %. Nur 8% der Eintrage ist dem OPNV (Bus und Bahn)
zuzuordnen.

Ergebnisse der Online-Beteiligung

(mind. 19 Nennungen)

S Regelmatige Busverbindung nach Bad Nauheirn - [ ::
W Hohes Verkehrsaufkommen im Westerfelder Weg (hoher _ 25

O Wl SV-Anteil)
‘Er Fehlende (sichere) Querungsmaglichkeit der B456 — 24
wwr (Bliicherstralke/ Auf der Beund)
r.\, Fehlende FGU (Zebrastreifen) am Kreisverkehr _ 22
.'_,. "Westerfelder Weg/ L3270/ Friedrich-August-Strafie"

@ Parken auf dem Gehweg in der BachstraRRe; Hindernis fiir _ 7n

FuBgdnger/innen insb. Mobilititseingeschrankte)

@ Parken auf dem Gehweg in der Schulstrafe; Hindernis fir _ 19
Fugdnger/innen insb. Mobilitatseingeschrénkte)

Abbildung 69: Anregungen und Hinweise der Usinger Bevélkerung in der Online-Karte

Die Auswertung der Online-Beteiligung ergab, dass insbesondere die Anmerkungen und
Hinweise rund um den OPNV die meisten Zustimmungen (Likes) erhielt. An erster Stelle ist
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dabei eine regelmalige Busverbindung nach Bad Nauheim (33 Likes) zu nennen. Ebenfalls
hohe Zustimmung erhielten der Eintrag hinsichtlich des hohen Verkehrsaufkommens im
Westerfelder Weg sowie die fehlende (sichere) Querungsmoglichkeit der B456
(Blticherstrafte/ Auf der Beund). In dem oben aufgefiihrten Diagramm sind alle Eintrage mit
mindestens 19 Nennungen bzw. Likes abgebildet.

Blirgerworkshop

Ein wichtiges Anliegen des Nahmobilitatskonzepts flir Usingen war die Beteiligung eines
reprasentativen Querschnitts der Bevolkerung. Es wurde eine besondere Methode
angewandt, um die sogenannte ,schweigende Mehrheit” zu erreichen. Sie sollte zu Wort
kommen und sich ins Nahmobilitatskonzept einbringen konnen. Mit Hilfe einer
Zufallsziehung aus dem Einwohnermelderegister der Stadt konnte dies realisiert werden.

Die potentiellen Teilnehmenden wurden personlich mit einem Brief des Biirgermeisters
Steffen Wernard angeschrieben. In ihm warb der Biirgermeister fiir die Teilnahme am
Burgerworkshop. Dem Aufruf folgten doppelt so viele Personen als geplant war. Zur
Veranstaltung erschienen 49 Usingerinnen und Usinger. Sie stellten ihre
Diskussionsbereitschaft und Arbeitskraft, ihre Ideen und Kreativitdt in den Dienst der
Gemeinschaft.

Exkurs: Teilnehmerstatistik
= DerAltersdurchschnitt der Teilnehmenden am Biirgerworkshop lag bei 55
Jahren.

= Zum Vergleich: Der Altersdurchschnitt der Giber 14-Jahrigen in Usingen (stand
2019) lag bei 51,75 Jahren.

= Knapp die Halfte der Teilnehmenden war weiblich (49 Prozent).

= Die Ricklaufquote des Einladungsprozesses betrug 26 Prozent.

Am Morgen des 16. Juli 2022 versammelten sich die Eingeladenen im Christian-Wirth-Saal
in Usingen. Blirgermeister Steffen Wernard begriifdte die Anwesenden und dankte ihnen
fir die Bereitschaft sich mit Themen der zukinftigen Mobilitat in Usingen zu beschaftigen.

Im ersten Teil der Veranstaltung erhielten die Teilnehmenden Informationen zur
Nahmobilitat im Allgemeinen sowie zum Nahmobilitatskonzept fiir Usingen im Speziellen.
Die Fachvortrage wurden von dem Verkehrsplaner Michael BoRhammer von der
mobildenker GmbH gehalten. In einem ausfiihrlichen Vortrag berichtete er von den
Ergebnissen aus der Bestandsanalyse fiir Usingen und referierte Uber Best-Practice
MaRnahmen anderer Stadte und Kommunen zum Thema Nahmobilitat.

Der zweite Fachexperte, Prof. Dr. Hilmar Sturm, war via Live-Stream mit Studierenden von
der Universitat Kassel zugeschaltet. Die angehenden Verkehrsplanerinnen und
Verkehrsplaner absolvierten an dem Wochenende ein Blockseminar zum Thema
Offentlichkeitsbeteiligung. Herr Sturm referierte liber Biirgerbeteiligungsverfahren in
Kommunen mit speziellem Augenmerk auf die Verkehrsplanung.

Nach der Friihstlickspause waren die Birgerinnen und Biirger gefragt. In neun zufallig
zusammengesetzten Kleingruppen verglichen sie die Impulse aus den Vortragen mit ihrer
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eigenen Lebenswelt und ihren Erfahrungen und MobilitatsbedUrfnissen in Usingen.
Ebenfalls per Zufall zugeordnet, diskutierten sie entweder Uber Mallnahmen fiir den
FuRverkehr (F), den Radverkehr (R) oder den o&ffentlichen Personennahverkehr (0). In
Funfergruppen hatten die Anwesenden eine Stunde Zeit sich zu beratschlagen. Sie
entwickelten diskursiv miteinander MaRnahmen fiir die unterschiedlichen Verkehrsarten.
Dabei mussten sie sich auf maximal flinf Aspekte einigen, die sie anschlieffend im Plenum
prasentieren sollten.

Vorteil der Methode ist, dass in kiirzester Zeit mehrere Themenfelder gleichzeitig
bearbeitet werden konnen und alle Teilnehmenden, obwohl sie nicht an den anderen
Themenfeldern gearbeitet hatten, gut liber die Ergebnisse informiert wurden, um dann
auch dariiber abstimmen zu kénnen.

Moderiert und begleitet durch Mark Schwalm von der Gesellschaft fiir Biirgergutachten
(gfb) wurden die Vorschlage fiir die Stadt Usingen gesammelt. Die Ergebnisse wurden im
Plenum prasentiert und gleich, tiber Eingabe in den Computer, fir alle sichtbar an der
Leinwand projiziert. Diese konnten mit dem/der Sitznachbar/in besprochen und bewertet
werden. Jeweils zwei Personen bewerteten die vorgeschlagenen MalRnahmen gemeinsam.
Hierzu durften sie bis zu fiinf Punkte vergeben. Sie konnten alle Punkte auf ein oder
mehrere Felder verteilen. Dabei spielte es keine Rolle, ob es ihre Ergebnisse oder die
Ergebnisse von anderen Gruppen waren, die sie priorisierten.

Abbildung 70: Kleingruppenarbeit im Rahmen des Abbildung 71: Priorisierung der erarbeiteten
Blirgerworkshops am 16.07.2022 MaRBnahmenvorschldge mit Hilfe von Tablets

Ergebnisse des Biirgerworkshops

Die Teilnehmenden haben sich mit der Frage auseinandergesetzt: Welche MaRnahmen soll
das Nahmobilitatskonzept enthalten?

Anfangs hatten die Biirgerinnen und Biirger Vortrage gehort. Sie diskutierten anschlieRend
eine Stunde in neun zufallig gelosten fiinfer Kleingruppen miteinander. Je zwei
Kleingruppen hatten eine Verkehrsart zum Thema. Die Ergebnisse wurden abschlieflend
im Plenum prasentiert und bepunktet.

Zu den drei Verkehrsarten: (F) FuB- und (R) Radverkehr und (O) offentlichen
Personennahverkehr wurden 50 Vorschlage im Plenum gesammelt. Jede Person durfte 5
Punkte in der Bewertungsphase verwenden. Alle Anwesenden (49 Personen) stimmten ab.
Es wurden insgesamt 245 Punkte vergeben. Bevor die Einzelaussagen und Maflnahmen im
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Detail betrachtet werden, folgt erst eine libergeordnete Betrachtung. Betrachtet man die
Anzahl der vergebenen Punkte je Verkehrsart zeigt sich folgende Hierarchie. Knapp 40 %
aller vergebenen Punkte entfielen auf den Radverkehr. 36 % aller Punkte versammelten
sich auf den FuRverkehr und 24 % der Punkte bekam der 6ffentliche Personennahverkehr.

Welche MaBnahmen sollte das Punkte in Prozent
Nahmobilitatskonzept enthalten?

Gesamtpunkte Radverkehr 40,4 %

F 2 Gesamtpunkte FuBverkehr 87 35,5%
3 Gesamtpunkte OPNV 59 24,1%

Gesamt 245 100 %

Die hochste Bedeutung im Hinblick auf die Entwicklung der Nahmobilitat in Usingen
messen die Teilnehmenden des Workshops dem ZufuRgehen und dem Radfahren bei. Der
OPNV hingegen nimmt nur eine untergeordnete Rolle ein.

Als wichtigste EinzelmalRnahmen, die das Nahmobilitatskonzept berlicksichtigen sollte,
wurde eine MaRnahme im Radverkehr definiert (16 Punkte). Hierbei handelt es sich um die
Errichtung einer Unter- oder Uberfiihrung der BliicherstraRe zum Usatal-Radweg. Die
zweitmeisten Nennungen erhielt die Querung der B 456 (Frankfurter StraRRe) im FuRverkehr
(13 Punkte).

Den dritten Platz teilen sich mit jeweils 12 Punkten allgemeine Wiinsche rund um den
Radverkehr. Insgesamt solle es mehr Radwege bzw. klare Markierungen auf der Fahrbahn
geben und eine raumliche Trennung vom Kfz-Verkehr (baulich) hergestellt werden. Flir den
ruhenden Radverkehr wiinschen sich die Teilnehmenden Fahrrad-Abstellanlagen,
insbesondere auch Stellplatze fiir Lastenrader und Anhanger, aber auch Ladestationen mit
Service-Angeboten und Kamera-Uberwachung am Bahnhof fiir die Abstellanlage.

Mit jeweils 10 Punkten wurden Mallnahmen zur Forderung des Fufldverkehrs (1x) und zur
Foérderung des OPNV (2x) bewertet. Fiir den Fulverkehr werden die Verbreiterung der
schmalen Gehwege, vor allem auf Schulwegen, bemangelt. Vorgeschlagen wird hier, dass
gegebenenfalls die betreffenden Stralen mit EinbahnstralRenregelungen versehen
werden, um die Gehwege verbreitern zu konnen. Dartliber hinaus sollen an einigen Stellen
Querungsstellen erganzt werden. Im offentlichen Personennahverkehr wird eine
Verbesserung der Erreichbarkeit des Vordertaunus und des Rhein-Main-Gebietes mit der S-
Bahn gewtinscht. Auflerdem wird mit 10 Punkten ein Biirgerbus fiir Usingen gefordert.

Die Teilnehmenden wiinschen sich zudem gut erkennbare Fuligangeriiberwege
(Zebrastreifen) mit besseren Markierungen und Beleuchtungen (9 Punkte).

Die von den Teilnehmenden entwickelten Mallnahmen sowie deren Bewertung
hinsichtlich der Prioritat sind der nachfolgenden Tabelle zu entnehmen.
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Welche MalRnahmen sollte das Nahmobilitatskonzept

Typ Position

enthalten?
R 1 Unter- oder Uberfiihrung von Bliicherstrale zum Usatal- 16
Radweg + B275 zum Musikerviertel
F 2 Querung der B456 (Frankfurter Strale) 13
R 3 Mehr Radwege, klare Markierungen auf der Fahrbahn, 12
Abstand zu Pkw; raumliche Trennung von Kfz (baulich)
R 3 Fahrrad-Abstellanlagen -> Stellplatze auch fiir Lastenrader 12

und Anhanger +Ladestation + Service-Angebote; Kamera-
Uberwachung am Bahnhof fiir Abstellanlage

F 4 sehr schmale Gehwege (v.a. bei Schulwegen), ggf. 10
Einbahnstralie, um Gehwege zu verbreitern, Querungsstellen
erganzen

0 4 Verbesserung der Erreichbarkeit des Vordertaunus und des 10
Rhein-Main-Gebietes - S-Bahn

4 Biirgerbus fiir Usingen 10

F 5 FuBgangeriiberwege (Zebrastreifen) sollten besser erkennbar 9
sein (u.a. Beleuchtung und Markierung)

0 6 Verbesserung der Anbindung der Stadtteile an den Usinger 8
Bahnhof (Taunusbahn)

R 6 Ubersichtsplan mit Radwegen in Usingen 8

F 7 Beschilderung von "Schleichwegen" + besserer Belag und 7
Beleuchtung

0 7 Kostenloses Schiilerticket fiir alle (u.a. vom Wohn-/ Schulort); 7
auch fiir die Freizeitwege

R 7 Direkte Wege zwischen den Stadtteilen 7

8 FuRRgangerquerung R6 (Usingen - Wehrheim) 6

F 8 Beseitigung von Hindernissen auf den Gehwegen (u.a. Parken

abgesenkten Bordsteinen)

F 8 Innenstadt einladender gestalten = zum Flanieren etc. 6
F 8 FuBgangeriiberweg Zitzergasse = ungunstige Lage 6
R 8 Autofreie Sonntag fiir mehr Radverkehr 6
R 8 Marketing-Konzept fiir den Radverkehr (u.a. fur Berufspendler 6
und Schulwege)
F 9 Ruhebanke, Rastmoglichkeiten plus Milleimer
9 Busbahnhof am Stockheimer Weg bis zur Siidtangente +
Busbahnhof fiir CWS (z.B. neben Erlenhof)
9 Bessere Beleuchtung von Radwegen (z.B. mit Solar) 5
F 10 Barrierefreiheit - Beseitigung Gehwegparken, Querneigungen 4
auf den Gehwegen
F 10 Hinweise der Stadtverwaltung zur Pflege von privaten 4
Griinanlagen (z. B. Schneiden von Hecken an Gehwegen)
0 10  Bedarfsanalyse zur Auslastung des OPNV in Usingen (z.B. ioki 4
DB Bedarfsverkehre)
0 10  Elektrobusse (Stadtbus) 4
R 10 Bessere Beschilderung fiir Kennzeichnung der Stadtteile 4
R 10 Mehr und bessere Abstellanlagen an Supermarkten 4

(Mindestanzahl)
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R 10 Verbindung vom Festplatz zum Neutor (Spiegel am 4
Knickpunkt), abgesenkter Bordstein an der Einmiindung,
Freigabe fiir den Radverkehr in Gegenrichtung

R 10 Radweg an der Bundesstral’e zw. Merzhausen & Innenstadt 4

F 11 FuBweg zw. Merzhausen und Usingen 3

F 11 Neubaugebiet Merzhausen berticksichtigen 3

F 11 Fehlende Gehwege + Beleuchtung auf der BliicherstralRe 3

0 11 Mehr Komfort an den Bushaltestellen (Barrierefreiheit, 3
Beleuchtung, Uberdachung, Abstellanlagen etc.)

R 11 Verbesserung des Linkabbiegens an Knotenpunkten

F 12 Fehlende FuRverkehrsanlage "Am Dorfacker" (fiir 2
Beschaftigte im Gewerbegebiet)

0 12 Erhéhung des Sicherheitsgefiihls im Bahnhofsumfeld 2
(FuRwege)

0 12 Kampagnen fiir alle Verkehrsmittel (Nahmobilitat) 2

0 12 GrolReres Fahrtenangebot aulRerhalb der Schulzeiten 2

R 12 Fahrradspur "Am Riedborn" durch EinbahnstrafRenregelung 2

R 12 Reparatur-Café z.B. alle zwei Woche (Service; z.B. 2
ehrenamtlich)

R 12 Konzept fiir den Radverkehr nach Bau der UmgehungsstralRe 2
0 13 Bedarfsgerechter offentlicher Verkehr (flexibel, d.h. 1
unabhangig von Fahrplanen); auch kleine Fahrzeuge
0 13 Busbahnhofe (2) fiir den Schiilerverkehr (auch Grundschulen) 1
R 13 ALS-Gelande: Sicherung der Radwege (v.a. fiir Schiiler) 1
R 13 Gleichberechtigung zwischen Verkehrsarten 1
F 14 Fehlender FuBweg "Metzgerei Emmel" Langgasse 0
0 14  Uberpriifung der Bedienung der Haltestellen durch Busse 0
0 14 Kapazitatsausweitung im Schiilerverkehr (vorher: 0

Bedarfsanalyse)
R 14 Standorte fiir Fahrradreparatur-Stationen 0
Gesamtpunkte 245

Abbildung 72: Biirgerworkshop am 16.07.2022 Abbildung 73: Biirgerworkshop am 16.07.2022 (2)

Abschlussveranstaltung

Die Abschlussveranstaltung zum Nahmobilitatskonzept fiir die Stadt Usingen findet
voraussichtlich Anfang 2023 statt.
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TEIL 3 | UMSETZUNGSSTRATEGIE

Zur Bewaltigung der Verkehrs- und Umweltprobleme gibt es kein Patentrezept. Fiir jede
Kommune, jeden Kreis und jede Region bedarf es eines auf die individuellen Belange
ausgerichteten Handlungskonzeptes zur Verbesserung der Verkehrssituation und zur
Erhéhung der Lebensqualitat in Stadt und Region. Die darin formulierten Ziele lassen sich
nur durch ein Biindel an MaRnahmen erreichen, die als integrierte Konzepte im Rahmen
unterschiedlicher Szenarien zu formulieren sind.

Die Bedeutung derartiger integrierter Konzepte ergibt sich aus der Definition, denn ein
integriertes Konzept ist ein Katalog sich erganzender, in der Regel abhangiger
Malnahmen, die wesentlich zur Erreichung der definierten Ziele beitragen. Die
EinzelmalRnahmen konnen nicht isoliert betrachtet werden, da sie weitgehend
komplementar sind.

Zielkonzept

Eine zukunftsorientierte Verkehrspolitik fir Usingen und die Region erfordert ein
ausgewogenes Miteinander der verschiedenen Verkehrsarten innerhalb des
Verkehrssystems, denn zwischen den einzelnen Verkehrsarten bestehen oftmals
Nutzungskonkurrenzen, zwischen denen abgewogen werden muss. Der motorisierte
Individual- und Guterverkehr (inkl. ruhender Verkehr) konkurriert oftmals mit den
Anspriichen des Ful’- und Radverkehrs.

Die Gestaltung des Verkehrssystems wirkt dabei in alle Lebensbereiche hinein und
beeinflusst die Verkehrsmittelwahl der Bevolkerung. Verkehr ist kein Selbstzweck, sondern
hat eine dienende Funktion, fiir die mit der Formulierung von Zielen ein Rahmen fir
zukunftige Entwicklungen gesetzt wird.

Die Ziele der Gestaltung der Verkehrssysteme fiir Usingen sind auf unterschiedlichen
Ebenen angesiedelt. Eine Ordnung der einzelnen Ziele zu einem (zusammenfassenden)
Zielkonzept ist notwendig, um die verschiedenen Abhangigkeiten untereinander
aufzuzeigen und die Zusammenhdnge sowie etwaige Widerspriiche/ Konkurrenzen
zwischen einzelnen Zielen zu verdeutlichen.

Die anschlieRende Uberpriifung bzw. der Abgleich des Ist-Zustandes mit den definierten
Zielen ist fuir den Erfolg eines Konzeptes wichtig, da ohne Rahmen und ohne Ziele keine
abgestimmten Handlungsempfehlungen gegeben werden konnen und im Anschluss auch
kein Erfolg gemessen werden kann. Darliber hinaus ermoglichen sie eine etwaige
Anpassung von Maftnahmen.

Bevor im vorliegenden Kapitel auf Ober- und Unterziele fiir die einzelnen Verkehrsarten
sowie auf querschnittsorientierte Ziele eingegangen wird, werden an dieser Stelle die
Ubergeordneten Leitziele hinsichtlich der zukiinftigen Mobilitat in Usingen aufgelistet. Im
Rahmen des Zielkonzeptes werden diese konkretisiert, um unter Beruicksichtigung der
Bestandsanalyse (Abgleich) MaRnahmen entwickeln zu konnen.

Leitziele fiir die Nahmobilitit in Usingen

= Forderung der Nahmobilitat sowie der Inter- und Multimodalitat
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Sicherung der Mobilitat fiir alle Bevélkerungsgruppen
Verbesserung der Nahmobilitatsstrukturen

Aufbau intermodaler und vernetzter Verkehrsstrukturen
Verbesserung der Verbindung zwischen den Stadtteilen

o O O O O

Erhohung der Schulwegsicherheit und Verbesserung der Erreichbarkeit
der Schulen

o Verbesserung der Anbindung der vorhandenen Baugebiete und
Einbeziehung neuer Baugebiete

o Schaffung eines nachhaltigen Mobilitdts- und Verkehrssystems (Okologie,
Okonomie und Soziales)

Zielkonzept

Auf Grundlage der zuvor beschriebenen Leitziele hinsichtlich der Forderung der
Nahmobilitat bzw. der allgemeinen Forderung einer nachhaltigen Mobilitat in Usingen
wurde das nachfolgend dargestellte Zielkonzept erarbeitet. Hierbei erfolgte auch ein
Abgleich mit den Zielen, die im Rahmen des 1. projektbegleitenden Arbeitskreis definiert
wurden.

Leitbild

r

Einkaufswege/ Wege iiber kurze i Geringer Pkw-Bestand
Erledigungen werden v.a. Distanzen werden Distanzen werden unter den Bewohnerinnen
zu Fult oder mit dem iiberwiegend zu Ful/ mit || iiberwiegend mit dem OV und Bewohner
Fahrrad zuriickgelegt zeleg g

At

Oberziele

Abbildung 74: Zielkonzept fiir die Nahmobilitdt in Usingen (Teil 1)
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1
Oberziele

Geringe negative Auswirkungen durch den Kfz-Verkehr Hohe Aufenthalts- und Lebensqualitat

Abbildung 75: Zielkonzept fiir die Nahmobilitét in Usingen (Teil 2)
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TEIL 4 | EINZELMABRNAHMEN (PROJEKTE)

A 4.1 | Definition von EinzelmafRnahmen

Zur Bewaltigung der Verkehrs- und Umweltprobleme gibt es kein Patentrezept. Fiir jede
Gemeinde, jeden Kreis und jede Region bedarf es eines auf die individuellen Belange
ausgerichteten Handlungskonzeptes zur Verbesserung der Verkehrssituation und zur
Erhohung der Lebensqualitat in Stadt und Region. Die darin formulierten Ziele lassen sich
nurdurch ein Biindel an MalRnahmen erreichen, die als integrierte Konzepte zu formulieren
sind.

Auf Grundlage der Ergebnisse der Bestandsanalyse, der SWOT-Analyse und abgeleitet aus
dem Zielkonzept wurden Handlungsfelder herausgearbeitet, mit denen das Ziel einer auf
Nahmobilitdt basierenden Mobilitdt in der Stadt Usingen verfolgt werden kann.
Diesbeziiglich steht beispielsweise das Ziel im Vordergrund den Kfz-Verkehr im
Kurzstreckenverkehr zu reduzieren.

Die nachfolgenden neun Handlungsfelder wurden fiir die Forderung der Nahmobilitat in
der Stadt Usingen herausgearbeitet.

Ful-und

FuRverkehr Radverkehr Radverkehr

Bus und Bahn

StraRenraum- Barrierefreiheit | Ruhender Verkehr | Elektromobilitat

gestaltung

Service,
Kommunikation,
Marketing

Mobilitats-
management
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MaRnahmensteckbriefe

Handlungsfeld FulRverkehr MaRnahmen-Nr.
MaRnahmenbezeichnung Aus- und Neubau von FuRverkehrsanlagen
Raumlicher Bezug Gesamtstadt

Ist-Zustand

Im Erhebungsnetz des Fuldverkehrs liegen vereinzelte Netzllicken vor. Dies bedeutet, dass
keine Verkehrsanlage fiir den FuRverkehr vorhanden ist und zugleich die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit mehr als 10 km/ h betragt.

Die Netzliicken im Fulverkehr der Stadt Usingen befinden sich grof3tenteils auf aufderorts
gelegenen bzw. anbaufreien Streckenabschnitten. Nicht zuletzt hinsichtlich der
Verkehrssicherheit und des Komforts ist an diesen Stellen der Neubau von
FuBverkehrsanlagen oder die Neugestaltung des Verkehrsraums notwendig.

Des Weiteren weisen Strallen im Umfeld von Schulen Mangel hinsichtlich der Breite der
Gehwege auf (z.B. Kreuzung NeutorstralRe/ Wilhelm-Martin-Dienstbach-StraRe). Die
Kreuzung befindet sich im direkten Umfeld der Astrid-Lindgren-Schule. Sie befindet sich
zudem auf dem Weg von der Bushaltestelle zur Schule. An der Kreuzung sind die
Gehwegbreiten unzureichend. Die Aufstellflaichen an der Lichtsignalanlage sind
unterdimensioniert. Mittels einer Kette werden die Kinder und Jugendlichen daran
gehindert, unkontrolliert auf die Fahrbahn zu treten.

Daruber hinaus weisen die vorhandenen FuRverkehrsanlagen stellen- bzw.
abschnittsweise Mangel auf.

MafRnahmenbeschreibung

Die im Erhebungsnetz analysierten Streckenabschnitte, die gegenwartig lber keine
FuBverkehrsanlagen verfiigen, sollten mittel- bis langfristig mit Verkehrsanlagen fiir den
FuBverkehr ausgestattet werden. AulRerorts bzw. aufderhalb bebauter Gebiete werden in
der Regel gemeinsame oder getrennte Geh-/Radwege errichtet, so dass hier Synergien
erzielt werden konnen. Der Fokus sollte allerdings auf den innerorts gelegenen bzw.
angebauten Streckenabschnitten liegen (= hochste Prioritat).

Neben dem Neubau von Gehwegen bzw. Geh-/Radwegen ist an mehreren Stellen im
Stadtgebiet der Ausbau der FuRverkehrsinfrastruktur notwendig, da die Gehwegbreiten
nicht den aktuellen Richtlinien und Empfehlungen entsprechen. Dies gilt sowohl fir
Hauptverkehrsstrafien (u.a. BundesstralRen - z.B. Untergasse und Kreuzgasse) als auch fiir
das untergeordnete Stralennetz (z.B. Tempo 30-Zonen | Hattsteiner Allee, An der
Sporthalle (Merzhausen)). Des Weiteren sollte insbesondere der Knotenpunkt
»Neutorstralle/ Wilhelm-Martin-Dienstbach-Strafle“ hinsichtlich der Forderung des
Fulverkehrs auf dem Schulweg optimiert werden. Hierzu gehort vor allem die
Verbreiterung von Gehwegen und Aufstellflachen.

Sollte der Ausbau der Gehwege, z.B. aufgrund der begrenzten Straflenraumbreiten nicht
moglich sein, kann die Einflihrung einer EinbahnstralRenregelegung gepriift werden. In

1 Dies bezieht sich nur auf das Erhebungsnetz.
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diesem Fall kann die Fahrbahnbreite zugunsten der Seitenraume reduziert werden.
Handelt es sich bereits um eine EinbahnstraRe oder ist diese MaRnahme nicht
ausreichend, kann der einseitige Ausbau (Verbreiterung) der FuRverkehrsinfrastruktur
eine Losung sein, um zumindest auf einer StraRenseite einen ausreichend breiten
Gehweg zu schaffen. In diesem Fall sind ggf. in regelmafigen Abstanden barrierefreie
Querungsmoglichkeiten zu schaffen. Des Weiteren kann in Abhangigkeit der
Strallennetzhierarchie die Ausgestaltung des StralRenraumes als Mischverkehrsflache
eine Verbesserung fiir den FuRverkehr bieten. Dies ist jedoch nur in Tempo 30-Zonen,
verkehrsberuhigten Geschaftsbereichen (Tempo 10/20) oder in verkehrsberuhigten
Bereichen moglich.

Darliber hinaus weist die vorhandene Fuldverkehrsinfrastruktur stellenweise weitere
Mangel auf. Hierzu zahlt beispielsweise eine mangelhafte Oberflachenbeschaffenheit des
Gehweges (Schlaglocher, Wurzelaufbriiche, lockere Gehwegplatten etc.). Diese sollten
zur Erhohung des Komforts sowie zur Gewahrleistung der Barrierefreiheit ausgebessert
werden.

Die einzelnen Mallnahmen zum Ausbau des Fullverkehrsnetzes zur Schlielung der
Netzliicken sind in den MaRnahmenplanen zum Fullverkehr dargestellt (siehe Anlage).

Abschatzung der Wirkungen

Eine verkehrssichere, komfortable und llickenlose Verkehrsinfrastruktur stellt die
wichtigste Grundlage fiir die Nutzung eines Verkehrssystems dar. Dies gilt insbesondere
flir den Ful’- und Radverkehr. Hierbei sind die aktuellen Richtlinien und Empfehlungen zu
beriicksichtigen. Dies betrifft insbesondere jegliche Aspekte rund um die Barrierefreiheit.
Erst eine qualitativ hochwertige Fuliverkehrsinfrastruktur ermoglicht das Zuriicklegen
von Wegen zu FulR. Sie stellt die Basis fiir den Aufbau eines nachhaltigen, auf den
Umweltverbund ausgerichteten Verkehrssystems dar.

Synergieeffekte/ Konkurrenzen Verbindung der MaRnahmen zur Forderung des
FulR- und Radverkehrs

Zustandigkeit/ Verantwortlichkeit ~ Hessen Mobil - Straen- und
Verkehrsmanagement (Bundes- und
KreisstralRen)

Stadt Usingen

Prioritat hoch

Umsetzungshorizont mittel- bis langfristig

Kostenkalkulation Abhangig von Art und Umfang der jeweiligen
MaRnahme

Grobe Kostenansatze

= Bau bei Neutrassierung: 150,00 €
= Ausbauim StralRenraum: 250,00 €
= Ausbauvorhandener Weg: 75,00 €

= Asphaltdecke instand setzen/herstellen:
60,00 €
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Fordermoglichkeiten Richtlinie des Landes Hessen zur Férderung der
Nahmobilitat

Hohe der Zuwendung: 60-90 % (abh. von
Finanzkraft der Kommune)

Bagatellgrenze: 20.000 €

Honorarkosten von Planungsleistungen zur
Nahmobilitat sind forderfahig

Grunderwerb istim Zusammenhang mit dem
Bau oder dem Ausbau von FuR- und
Radverkehrsinfrastruktur forderfahig, soweit
die Eintragung im Grundbuch nach dem
1.1.2017 erfolgt ist.
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Handlungsfeld FuRverkehr MaRnahmen-Nr.
MalRnahmenbezeichnung Querungsanlagen fiir den FuRverkehr

Raumlicher Bezug Gesamtstadt

Ist-Zustand

Im Erhebungsnetz des FulRverkehrs wurden mehrere Stellen eruiert, an denen Anlagen
zum Queren der Fahrbahn fehlen. Hierzu zahlt beispielsweise die Querung der Frankfurter
StraRe (B456) auf Hohe der Einmiindung der Ernst-Georg-Steinmetz-Strafte (Mangel
Nr. 64) sowie die Querung der NeutorstralRe auf Hohe des Supermarktes ,,Action“. Darliber
hinaus sollte die Anlage einer Querungsstelle auf der Weilburger StralRe (Hohe Haus-
Nr. 45) geprift werden, da der Abstand zwischen den vorhandenen Lichtsignalanlagen
rund 400 m betragt.

Des Weiteren fehlen an mehreren auRerorts gelegenen Strallenabschnitten
Querungsanlagen fiir den Ful3- (und Radverkehr). Dies betrifft sowohl Stellen an denenim
Zuge von Feld-/ Wirtschaftswegen die Fahrbahn von Hauptverkehrsstralten gequert
werden muss als auch die Ubergangsbereiche von auRerorts auf innerorts, wenn bspw.
ein aulerorts einseitig gefiihrter Geh-/Radweg am Ortseingang endet.

Fotos

Abbildung 76: Fehlende Querungsstelle auf der Abbildung 77: Weilburger StralRe (Héhe Haus-Nr. 45 |
NeutorstralRe (Héhe Supermarkt ,Action“| Mangel Nr.  Mangel Nr. 28)

32)

Abbildung 78: Fehlende Querungsstelle Haltestelle Abbildung 79: Fehlende Querungsstelle am
Eschbacher Klippen (Mangel Nr. 230) Ortseingang Michelbach (Mangel Nr. 23)
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MaRnahmenbeschreibung

Zum sicheren Queren der Fahrbahn sollten an geeigneten Stellen Querungsanlagen fiir
den Fuldverkehr errichtet werden.

Die Empfehlungen fiir FuRverkehrsanlagen (EFA) der FGSV stellen die moglichen
Einsatzbereiche von Querungsanlagen auf der Strecke von 2-streifigen Innerortsstraf3en
mit einer Fahrbahnbreite von max. 8,50 m dar. Die Einsatzbereiche sind von
Umfeldbedingungen und Nutzungen abhangig. Sie konnen aus den Verkehrsstarken der
FuRganger sowie der Geschwindigkeit und der Verkehrsstarke des
Kraftfahrzeugverkehrs abgeleitet werden. Es ist grundsatzlich auf eine friihzeitige
Erkennbarkeit der Querungsanlagen zu achten. Sichtbehinderungen durch
Verkehrszeichen, Bepflanzung, Werbeplakate etc. sind zu vermeiden. Der ruhende
Verkehristin Kreuzungs- und Einmiindungsbereichen und an anderen Querungsanlagen
in den freizuhaltenden Sichtfeldern auszuschliel3en.

Mogliche Querungsanlagen sind:

= Mittelinseln und Mittelstreifen

= Vorgezogene Seitenraume

= FuRgangeriberwege (,Zebrastreifen®)

= Lichtsignalanlagen

= Uber-und Unterfiihrungen (planfrei)

= Rollsteige, Rolltreppen und Aufziige (planfrei)
Weiterhin sind vereinzelte Stralenraume/ Knotenpunkte sehr groRziigig angelegt
worden, so dass die Wege, die beim Queren der Fahrbahn zuriickgelegt werden missen,
sehrweit sind. Ein probates Mittel, um diese Querungswege zu verkiirzen und zudem die
Verkehrssicherheit fiir die FuRganger zu erhéhen, ist es die Seitenraume ,,vorzuziehen®.
Hierdurch wird der Gehweg in die Fahrbahn reingezogen und die Fahrbahnbreite
verringert. Hiermit konnen (z.B. in Kombination mit Baumtoren) die Eingangsbereiche
in Tempo 30-Zonen oder auch Ortseingangsbereiche gestaltet werden, um eine
Anpassung der Fahrgeschwindigkeiten beim Ubergang zwischen zwei StraRentypen und
Ortslagen zu erzielen. Die Kreuzung ,Johann-Sebastian-Bach-Strafle/ Anton-Bruckner-
StralRe“ ist ein Beispiel fur lberdimensionierte Knotenpunkte mit langen
Querungswegen flr FulRganger.

Abschatzung der Wirkungen

Verkehrsanlagen, die die Querung einer Fahrbahn fiir Fulliganger ermoglichen bzw.
vereinfachen, stellen insbesondere aus Verkehrssicherheits- und Komfortgriinden einen
wichtigen Bestandteil eines integrierten, nachhaltigen Verkehrssystems dar. Dies soll
dazu beitragen, dass die FuRwege moglichst umwegarm gehalten werden kdnnen, um
die Attraktivitat des ZufuRgehens zu erhohen. Qualitativ hochwertige Fulverkehrsnetze
mit entsprechenden Querverbindungen und Durchldssen, die ausschlieBlich dem
unmotorisierten Verkehr vorbehalten werden, tragen dazu bei, dass die
Reisegeschwindigkeiten zwischen motorisiertem und unmotorisiertem Verkehr nicht zu
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stark divergieren. Nur so kann der FuRBverkehr im Nahbereich eine Alternative zum Kfz-
Verkehr darstellen und die Potentiale zur Verkehrsverlagerung ausgeschopft werden.

Synergieeffekte/ Konkurrenzen

Die vorgeschlagene MaRRnahme zur Férderung des Fullverkehrs kann mit MaRnahmen
zur Starkung des Radverkehrs kombiniert werden, sofern auch fiir den Radverkehr eine
Querungshilfe benotigt wird.

Es konnen Konkurrenzen mit dem Kfz-Verkehr entstehen, sofern die Fahrbahn- bzw.
Stralenraumbreite nicht ausreicht, um eine Querungsanlage anzulegen oder zu
verbreitern. In dem Fall sollten Alternativen (vorgezogene Seitenraume) gepriift werden.
Darliber hinaus muss berlcksichtigt werden, dass fir die Anlage von
FuRgangeriiberwegen bestimmte Voraussetzungen (Kfz-Verkehrsmenge und
FuRBverkehrsaufkommen im  Querverkehr) vorliegen missen, damit ein
FuBRgingeriiberweg (FGU) angelegt werden darf. Hierbei ist jedoch auch zu
berticksichtigen, dass die StraRenverkehrsordnungvorgibt, dass ,,die Verkehrssicherheit
aller Verkehrsteilnehmer der Flissigkeit des Verkehrs vor[geht]“.*

Zustandigkeit/ Hessen Mobil - Strallen- und Verkehrsmanagement
Verantwortlichkeit (Bundes- und Kreisstrallen)
Stadt Usingen
Prioritat hoch
Umsetzungshorizont kurz- bis mittelfristig
Kostenkalkulation 35.000 - 50.000 € flir eine Querungsstelle mit
Mittelinsel

Die Kosten fiir die Errichtung einer FuRganger/
Radfahrerfurt mit LSA liegen bei rund 50.000 €.

Fordermoglichkeiten Richtlinie des Landes Hessen zur Forderung der
Nahmobilitat

= Hohe der Zuwendung: 60-90 % (abh. von
Finanzkraft der Kommune)

= Bagatellgrenze: 20.000 €

= Honorarkosten von Planungsleistungen zur
Nahmobilitat sind forderfahig

= Grunderwerb istim Zusammenhang mit dem Bau
oder dem Ausbau von Ful3- und
Radverkehrsinfrastruktur forderfahig, soweit die
Eintragung im Grundbuch nach dem 1.1.2017
erfolgt ist.

15 (Bundesrepublik Deutschland (Bundesamt fiir Justiz), 2022)
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Handlungsfeld FuRverkehr MafRnahmen-Nr.

MafRnahmenbezeichnung Erhdhung des Komforts und der Verkehrssicherheit im
FuRverkehr

Raumlicher Bezug Gesamtstadt

Ist-Zustand

Die Gehwegbreite stellt ein wichtiges Qualitatskriterium dar, denn sie ist sowohl fiir den
Komfort als auch fiir die Verkehrssicherheit im FuRverkehr von besonderer Bedeutung.
Das Mal allein ist allerdings nicht aussagekraftig genug, um die Qualitat der
FuBverkehrsanlagen bewerten zu konnen. Fest installierte oder temporar auftretende
Gegenstande wie zum Beispiel Rohrpfosten von Verkehrszeichen, Fahrgastunterstande,
Poller, Milltonnen und Baume stellen punktuelle Hindernisse im Lichtraumprofil dar.
Mitunter ist die Restgehwegbreite, die in der Stadt Usingen zur Verfligung steht, so gering,
dass mobilitatseingeschrankte Personen oder Personen mit Kinderwagen den Gehweg
nicht nutzen konnen. Dies stellt nicht nur im Hinblick auf die Barrierefreiheit, sondern
auch mit Blick auf die Verkehrssicherheit, ein groRes Problem dar. Insbesondere im
Umfeld schutzbedirftiger Einrichtungen wie Kindergarten, Schulen und Alten-/
Pflegeheimen mussen die Gehwege liber eine ausreichende Breite verfligen und
barrierefrei ausgestaltet sein. Darliber hinaus konnen Gegenstande im Lichtraumprofil -
insbesondere zu dunklen Tageszeiten - ein Unfallrisiko darstellen. Diese Problematik,
dass fest installierte oder mobile Gegenstande Hindernisse im Lichtraumprofil von
FuBgangern darstellen, konnte an mehreren Stellen des Erhebungsnetzes registriert
werden.

Daruber hinaus wurde an vereinzelten Zufahrten, Einmiindungen und Kreuzungen
festgestellt, dass die Sichtbeziehungen fiir FulRganger eingeschrankt/ unzureichend sind
und Gefahrenpotentiale vorliegen. Hier sind an erster Stelle Gebaude zu nennen, die die
Sichtbeziehungen fiir die Verkehrsteilnehmer einschranken (z.B. Einmiindung
Kreuzgasse/ Obergasse | Mangel Nr. 42).

Des Weiteren wurde im Rahmen der Verkehrsnetzanalyse vor Ort (Bestandsanalyse)
festgestellt, dass das Begehen der oftmals ohnehin sehr schmalen Gehwege zusatzlich
durch Milltonnen/ Sperrmiill erschwert wird. Stellenweise ist das Ausweichen auf die
Fahrbahn notwendig; dies stellt insbesondere fiir mobilitatseingeschrankte Personen ein
groRes Hindernis dar.

Darliber hinaus liegen Mangel in der barrierefreien Ausgestaltung der Verkehrsanlagen
im Erhebungsnetz vor. Dies betrifft nicht nur die zuvor aufgefiihrte Breite der
FuBverkehrsanlagen, sondern auch die nachfolgenden Punkte:

= Fehlende Bordsteinabsenkungen und/ oder taktile Leitelemente (z.B.
Knotenpunkt L3270/ B456 | Mangel Nr. 175)

= Fehlende taktile Leitelemente an der Einmiindung ,Emminghausstrafie/
Frankfurter Straf3e (B456)“ (Mangel Nr. 102)

= Fehlender/ unzureichender Kontrast im Straf’enbelag -> Trennung zwischen
Fahrbahn und Seitenraum (z.B. Bartholomaus-Arnoldi-Stralte/
EmminghausstraRBe | Mangel Nr. 165)
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= Fehlender barrierefreier, niveaugleicher Zugang (auch kein Aufzug) zum
Bahnhaltepunkt Wilhelmsdorf von der Wilhelm-Heinrich-Straf3e aus (Mangel Nr.
246)

Fotos

d 1t - N S
Abbildung 80: Fehlende taktile Leitelemente an der Abbildung 81: Fehlende taktile Leitelemente an der
Einmiindung L3270/ B456 (Mangel Nr. 175) Einmiindung ,,EmminghausstralRe/ Frankfurter Stral3e

(B456)“ (Mangel Nr. 102)

Abbildung 82: Fehlender Kontrast als Trennung Abbildung 83: Fehlender barrierefreier, niveaugleicher
zwischen Fahrbahn und Seitenraum (Bartholomdus- ~ Zugang zum Bahnhaltepunkt Wilhelmsdorfvon der
Arnoldi-Strae/ EmminghausstrafRe | Mangel Nr. 165)  Wilhelm-Heinrich-StralRe aus (Mangel Nr. 246)

MaRnahmenbeschreibung
Die MalRnahme umfasst eine Vielzahl an EinzelmaRnahmen. Hierzu zahlen unter
anderem die Verbesserungen der Sichtbeziehungen an Knotenpunkten und Zufahrten
durch folgende Mallnahmen:
= Grinpflege von Hecken und Strauchern oder Veranderung der Verkehrsfiihrung
(z.B. Verschieben der Zufahrt)
= Freirdumen von Geh- und Radwegen von Gegenstanden wie Strom-
[Verteilerkasten 0.3., sofern die die Restgehwegbreite nicht ausreichend ist.
= Verbesserung der Oberflaichenbeldage von Gehwegen, v.a. zur Herstellung einer
Barrierefreiheit und zur Erhéhung des Komforts.
= Erhohung der Kontraste bei den Bodenbeldgen zur besseren Sichtbarkeit der
Trennung der Verkehrsraume (v.a. fiir Menschen mit Seheinschrankungen)
= Borsteinabsenkungen zur Schaffung von Barrierefreiheit an Stellen, an denen
z.B. die Fahrbahn zu queren ist.
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= Schaffung von Sitzmoglichkeiten flir dltere und mobilitatseingeschrankte
Menschen (Mobilitatssicherung)

= Abstimmung mit dem Entsorgungsdienst tiber Abstellflachen fiir Mulltonnen
und Sperrgut abseits der Gehwege

Abschatzung der Wirkungen

Diese MalRnahme stellt ein zentrales und bedeutsames Instrument zur Schaffung einer
fulgangerfreundlichen Infrastruktur in Usingen dar. Mit Umsetzung dieser
EinzelmalRnahmen wird eine wichtige Grundlage geschaffen, damit moglichst alle
Bevolkerungsgruppen gerne und haufig Wege in Usingen zu FuR zurticklegen.

Synergieeffekte/ Konkurrenzen

Die Mallnahmen zur Forderung des Fullverkehrs tragen zum Teil ebenso zu einer
Forderung des Radverkehrs bei (z.B. gemeinsame Verkehrsfiihrung auf3erorts).

Die Mallnahme ist zudem eng mit der Siedlungsentwicklung und der Daseinsvorsorge
verbunden. Die Erhohung des Fuliverkehrsanteils ist nur moglich, wenn die
Rahmenbedingungen durch die Siedlungsstruktur geschaffen sind/ werden.

Zustandigkeit/ Hessen Mobil - StralRen- und Verkehrsmanagement
Verantwortlichkeit (Bundes- und KreisstraRen)
Stadt Usingen
Prioritat hoch
Umsetzungshorizont SofortmalRnahme/ kurzfristig
Kostenkalkulation Abhangig von Art und Umfang der EinzelmalRnahme
Fordermoglichkeiten Richtlinie des Landes Hessen zur Férderung der
Nahmobilitat

= Hohe der Zuwendung: 60-90 % (abh. von
Finanzkraft der Kommune)

= Bagatellgrenze: 20.000 €

= Honorarkosten von Planungsleistungen zur
Nahmobilitat sind forderfahig

= Grunderwerb istim Zusammenhang mit dem
Bau oder dem Ausbau von FuR- und
Radverkehrsinfrastruktur forderfahig, soweit die
Eintragung im Grundbuch nach dem 1.1.2017
erfolgt ist.
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Handlungsfeld Radverkehr MaRnahmen-Nr.
MafRnahmenbezeichnung SchlieRung von Lucken im Radverkehrsnetz
Raumlicher Bezug Gesamtstadt

Ist-Zustand

Das Erhebungsnetz des Radverkehrs weist - ebenso wie das des Fullverkehrs - vereinzelte
Netzllicken auf. Dies bedeutet, dass keine Verkehrsanlage fiir den Radverkehr vorhanden
ist und zugleich die zulassige Hochstgeschwindigkeit mehr als 30 km/ h betragt. Wird der
Radverkehr bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von max. 30km/h im
Mischverkehr auf der Fahrbahn geflihrt, z.B. im verkehrsberuhigten Bereich oder in
Tempo 30-Zonen, handelt es sich nicht um eine Netzliicke. Darliber hinaus wurden
StraRenabschnitte erhoben, in denen Radfahrende sowohl die Fahrbahn als auch den
Gehweg nutzen diirfen (VZ 239 + ZZ 1022-10 | Gehweg ,Rad frei“). Diese Flihrungsform
(Gehweg ,Rad frei“) wurde als ,untergeordnete Flihrung“ gekennzeichnet, da fiir den
Radverkehr in diesen Fallen auf den Gehwegen Schrittgeschwindigkeit gilt. Des Weiteren
bestehen streckenweise Fahrverbote flir den Radverkehr, die durch das Verkehrszeichen
250 angeordnet oder durch eine fehlende Freigabe (z.B. in EinbahnstralRen)
gekennzeichnet sind.

Die Netzliicken im Radverkehr der Stadt Usingen (nur Erhebungsnetz!) befinden sich
groRtenteils auf auRerorts gelegenen bzw. anbaufreien Streckenabschnitten. Die Lange
der Netzliicken im Radverkehr betragtin Summe 52,0 Kilometer. Nicht zuletzt hinsichtlich
der Verkehrssicherheit und des Komforts ist an diesen Stellen der Neubau von
Radverkehrsanlagen, die Neugestaltung des Verkehrsraums oder die Anderung der
verkehrsrechtlichen Anordnung (Geschwindigkeitsniveau) notwendig.

MafRnahmenbeschreibung

Bei der Wahl der Fiihrungsform im Radverkehr sind zwingend die Klassifizierung des
Strallennetzes sowie die vorhandenen StralRenraumbreiten zu berticksichtigen. Ersteres
gibt einen klaren und sehr begrenzten Handlungsspielraum fiir die Fihrung des
Radverkehrs vor. Im klassifizierten Straflennetz (Bundes-, Landes- und Kreisstrafien) ist
grundsatzlich keine Anordnung von Tempo 30-Zonen oder eine flachendeckende
Anordnung einer streckenbezogenen zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h
zulassig.

Die zur Verfligung stehende Strallenraumbreite zeigt auf, welche Moglichkeiten zur
Straflenraumaufteilung zur Verfligung stehen. Eine Verbreiterung des StraRenraumes ist
in der Regel nur auRerorts moglich. Sollte im vorhandenen StraRenraum nicht
ausreichend Platz zur Forderung des FulR- und Radverkehrs zur Verfligung stehen, sollte
im Einzelfall geprift werden, ob die vorliegenden Straflennutzungen (z.B. der ruhende
Verkehr) nicht anderweitig aufgeteilt werden konnen, so dass der unmotorisierte Verkehr
gefordert werden kann. Im Rahmen dieses Abwagungsprozesses ist zu beachten, dass der
Straflenraum vordergriindig fiir den flieRenden Verkehr bestimmt ist.

Die im Erhebungsnetz analysierten Streckenabschnitte, die gegenwartig liber keine
Radverkehrsanlagen verfiigen oder auf denen der Radverkehr untergeordnet gefuhrt
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wird, sollten mittel- bis langfristig mit Radverkehrsanlagen ausgestattet werden. Hierzu
zahlen beispielsweise:

= L3270 von Michelbach nach Bodenrod (siehe Abbildung 84)

= K726 von Usingen Richtung Pfaffenwiesbach

= B275von Usingen nach Merzhausen

= K727 von Eschbach Richtung Weilburger StraRe (B 456)
Bei den Streckenabschnitten auf denen der Radverkehr gegenwartig nicht zugelassen ist,
sollte gepriift werden, ob durch eine entsprechende verkehrsrechtliche Anordnung die
Freigabe ermdglicht wird. Hierbei handelt es sich u.a. um die nachfolgend aufgefiihrten
StraRenabschnitte:

= Verlangerung des BackhausgaRchen (Merzhausen) Ri. Wilhelmsdorf

= Grundweg (Wilhelmsdorf) Ri. Klaranlage

= Verlangerung Maibacher Weg (Eschbach) Ri. Nordosten (Wald)

= Usinger Weg von Wernborn in die Usinger Innenstadt (siehe Abbildung 85)

= Am Wellenhaag (Kransberg)
Auferorts bzw. aullerhalb bebauter Gebiete werden in der Regel gemeinsame oder
getrennte Geh-/Radwege errichtet, so dass hier Synergien erzielt werden konnen. Der
Fokus sollte allerdings auf den innerorts gelegenen bzw. angebauten
Streckenabschnitten liegen.
Des Weiteren sollten Radverkehrsanlagen, die fiir den Alltagsverkehr genutzt werden,
grundsatzlich asphaltiert, beleuchtet und gut einsehbar (soziale Sicherheit) sein.
Die MaRnahmen zum Ausbau des Radverkehrsnetzes zur SchlieBung der Netzliicken sind
im Malknahmenplan ,Radverkehr* (siehe Anlage) dargestellt.

|

Abbildung 84: Netzliicke im (FuR3-) und Radverkehr Abbildung 85: Fehlende Freigabe fiir den Radverkehr
zwischen Michelbach und Bodenrod (L3270) aufdem Usinger Weg (von Wernborn in die
Innenstadt)

Abschatzung der Wirkungen

Eine verkehrssichere, komfortable und liickenlose Verkehrsinfrastruktur stellt die Basis
fir den Aufbau eines nachhaltigen, auf den Umweltverbund ausgerichteten
Verkehrssystems dar. Der Bau von Geh-/ Radwegen ist existentiell und ermoglicht erst das
Zurucklegen von Wegen mit dem Fahrrad. Hierbei sind die aktuellen Richtlinien und
Empfehlungen (Stand der Technik) zu beriicksichtigen.
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Der Neu- und Ausbau von Radwegen in der Stadt Usingen dient der Ergénzung des
vorhandenen Radverkehrsnetzes bzw. der SchlieBung von Netzliicken. Dies gilt
insbesondere fiir die auRerorts gelegenen Strecken. Die Verbindungen zwischen den
Stadtteilen bieten groRRe Potentiale zur Verlagerung von Fahrten auf den Radverkehr. Dies
giltinsbesondere fiir die Verbindung von Eschbach ins Stadtzentrum, die bereits heute im
Radverkehr vergleichsweise stark frequentiert wird, wie die Daten der Aktion
STADTRADELN aus dem Jahr 2020 zeigen.

In diesem Zuge ist aber nicht nur die Erreichbarkeit der Einrichtungen zur
Daseinsvorsorge im Stadtzentrum, sondern auch die Erreichbarkeit der beiden Bahnhofe
zu nennen. Neben den Verbesserungen im OPNV, der Modernisierung der Bahnhdofe im
Hinblick auf die Verkniipfung von OPNV und Radverkehr (u.a. Errichtung von
hochwertigen Radabstellanlagen) ist die Infrastruktur zum Erreichen der Bahnhofe von
besonderer Bedeutung. Eine komfortable und verkehrssichere Radverkehrsinfrastruktur
ist ein wichtiger Baustein hin zu einer nachhaltigen Mobilitat.

Synergieeffekte/ Konkurrenzen Verbindung der Malnahmen zur Forderung des Ful3-
und Radverkehrs

Zustandigkeit/ Hessen Mobil - StralRen- und Verkehrsmanagement
Verantwortlichkeit (Bundes- und KreisstraRen)
Stadt Usingen
Prioritat hoch
Umsetzungshorizont mittel- bis langfristig; z.T. kurzfristig
(verkehrsrechtliche Anordnungen)
Kostenkalkulation Abhéangig von Art und Umfang der Einzelmaflinahme
Fordermoglichkeiten Richtlinie des Landes Hessen zur Forderung der
Nahmobilitat

= Hohe der Zuwendung: 60-90 % (abh. von
Finanzkraft der Kommune)

= Bagatellgrenze: 20.000 €

= Honorarkosten von Planungsleistungen zur
Nahmobilitat sind forderfahig

= Grunderwerb istim Zusammenhang mit dem Bau
oder dem Ausbau von Fuf3- und
Radverkehrsinfrastruktur forderfahig, soweit die
Eintragung im Grundbuch nach dem 1.1.2017
erfolgt ist.
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Handlungsfeld Radverkehr MaRnahmen-Nr.

MaRnahmenbezeichnung Prifung der Freigabe des Radverkehrs in
Einbahnstralien

Raumlicher Bezug Gesamtstadt

Ist-Zustand

Im Erhebungsnetz befinden sich mehrere StraRen im untergeordneten StralRennetz
(Tempo 30-Zonen), in denen eine EinbahnstralRenregelung angeordnet wurde. Diese sind
gegenwartig zum Teil nicht fiir den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben. Hierzu
zahlen unter anderem die nachfolgend aufgefiihrten StralRenabschnitte in der Usinger
Innenstadt.

= WirthstraRe

= Klapperfeld

= Schulhofstralle

= Scheunengasse
Aufgrund der fehlenden Freigabe in Gegenrichtung entstehen Umwege, die nicht zuletzt
aufgrund der Topografie in Usingen ein Hindernis im Radverkehr darstellen. Aus diesem
Grund ist die Freigabe der EinbahnstralRen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung zu
prifen.

MafRnahmenbeschreibung

Es ist eine Einzelfallpriifung vorzunehmen, im Rahmen derer die Freigabe gepruft wird.
Aufgrund der zum Teil beengten Stralenrdume sind Ausweichflachen - z.B. zwischen
Parkstanden - zu schaffen. Gegebenenfalls ist eine Neustrukturierung des ruhenden
Verkehrs notwendig. Hiermit kann eine Reduktion des &ffentlichen Parkraumangebots
verbunden sein.

In der StraRe ,Klapperfeld“ ist die Straflenraumbreite ausreichend, um den
Begegnungsfall Pkw-Fahrrad zu ermoglichen.

Fur den Radverkehr in Gegenrichtung gedffnete EinbahnstraRen sind an allen
Einmiindungen mit Zeichen 220 (EinbahnstralRe) und Zusatzzeichen 1000-32 (Radverkehr
in Gegenrichtung zugelassen) zu beschildern. Markierungen sind in der Regel nicht
erforderlich.

Mogliche Ausnahmen:

=  Eskonnen Ein- und Ausfahrschleusen markiert werden.

= Anunibersichtlichen und kurvigen Streckenabschnitten kdnnen Schutzraume
(Ausweichstellen) fir Radfahrende markiert oder baulich abgetrennt werden.

= Wenn starke FuRgangerstrome fiir Radfahrer ge6ffnete EinbahnstralRen queren,
konnen Bodenpiktogramme auf den Radverkehr aufmerksam machen.
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Abbildung 86: Fehlende Freigabe fiir den Radverkehr — Abbildung 87: Fehlende Freigabe fiir den Radverkehr
in der Wirthstralle im Klapperfeld

Abschatzung der Wirkungen

Mit der Freigabe der EinbahnstralRen im Gegenverkehr ist eine deutliche Erhohung des
Komforts im Radverkehr verbunden, da Umwegfahrten vermieden werden kénnen, die
nicht zuletzt aufgrund der Topografie ein Hemmnis darstellen. Der Ful3- und Radverkehr
sollten durch ein engmaschiges, dichtes Verkehrsnetz geférdert werden. Zudem bieten
sie ruhige Alternativstrecken zu stark befahrenen HauptstraRen. Und nicht zuletzt
schaffen offene EinbahnstralRen eine Verbesserung der Verkehrssicherheit, u.a. durch
mehr Riicksichtnahme PKW-Rad, Vermeidung von Radverkehr auf dem Gehweg und gute
Sichtbarkeit des Radverkehrs.

Synergieeffekte/ Konkurrenzen

Bei beengten Platzverhaltnissen im StralRenraum sollten die Nutzungsanspriiche der
einzelnen Verkehrsarten gegeneinander abgewogen werden. Im untergeordneten
Straflennetz (u.a. Tempo 30-Zonen) sollten die Belange des Radverkehrs (und des
FuRverkehrs) am hochsten gewichtet werden. Dies bedeutet im Einzelfall, dass Anlagen
fir den ruhenden Verkehr gegebenenfalls keine Berticksichtigung finden konnen oder der
Umfang reduziert werden muss. Hierzu ist ein Abwagungsprozess hinsichtlich der
unterschiedlichen Nutzungsanspriiche an den offentlichen Straflenraum durchzufiihren.

Zustandigkeit/ Verantwortlichkeit Stadt Usingen

Prioritat mittel

Umsetzungshorizont kurzfristig

Kostenkalkulation Die Offnung fiir den Radverkehr ist eine

einfache, kostengtinstige und schnell
umsetzbare MaRnahme.

= Personalkosten (Ifd. Betrieb)

= Kosten flir Zusatzzeichen zur Freigabe des
Radverkehrs: ca. 50 €/ Stk. (brutto)

= Kosten fiir etwaige Markierungsarbeiten in
den Knotenpunkten (Einfahrt in die
Einbahnstrale): ca. 35 € pro Meter

Fordermoglichkeiten keine Forderung notwendig
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Handlungsfeld Radverkehr MaRnahmen-Nr.

MaRnahmenbezeichnung Uberpriifung/ Anpassung von verkehrsrechtlichen
Anordnungen

Raumlicher Bezug Gesamtstadt

Ist-Zustand

Neben den in den Mallnahmen R1 und R2 aufgefiihrten und beschriebenen Mallinahmen
liegen im Radverkehrssystem der Stadt Usingen weitere Defizite vor, die behoben werden
sollten, um den Radverkehr nachhaltig zu fordern. Hierzu zahlen unter anderem die
Prifung und etwaige Anpassungen von verkehrsrechtlichen Anordnungen. Im
Erhebungsnetz der Stadt Usingen konnten hinsichtlich des Radverkehrs vereinzelte
Mangel bei den verkehrsrechtlichen Anordnungen erhoben werden. Hierzu zahlen:

= Voraussichtlich fehlendes Verkehrszeichen zur Freigabe des Radverkehrs (z.B. im

beschilderten Radverkehrsnetz des Landes Hessen)

= Schlecht erkennbare/ verdeckte oder verschmutzte Verkehrszeichen

= Fehlende oder verblasste Furtmarkierungen inkl. optionaler Piktogramme

= Untypische Beschilderung bzgl. Durchfahrtsverboten fiir den Kfz-Verkehr

Es handelt sich nur um wenige punktuelle Mangel, da es nur sehr wenige
Radverkehrsanlagen (Radwege, Radfahrstreifen, Schutzstreifen) im Erhebungsnetz gibt.
Diese beschranken sich groRtenteils auf die fehlende Freigabe von StralRen fur den
Radverkehr.

Abbildung 88: Fehlende Freigabe fiir den Radverkehr — Abbildung 89: Fehlendes Verkehrszeichen als Hinweis
aufeinen Durchlass fiir den FuR- und Radverkehr

MaRnahmenbeschreibung

Auf Grundlage der Verkehrsnetzanalyse sollte eine Begutachtung des Strafen- und
Wegenetzes durch die anordnende Verkehrsbehorde vorgenommen werden, um die
Unklarheiten und Defizite im Radverkehrsnetz zu beseitigen. Diese Analyse sollte eine
Priifung der Kontinuitdt im Radverkehrsnetz sowie der Vollstandigkeit, Korrektheit und
Erkennbarkeit der Verkehrszeichen beinhalten, die fiir den Radverkehr von besonderer
Bedeutung sind. Neben diesen Aspekten hinsichtlich der Beschilderung fir den
Radverkehr sollten zudem die Furtmarkierungen erganzt bzw. erneuert werden und mit
Piktogrammen versehen werden.

Abschatzung der Wirkungen
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Die formulierten MaRnahmen konnen in erster Linie zu einer Erhohung der
Verkehrssicherheit im Radverkehr beitragen. Darliber hinaus wird der Komfort fir
Radfahrende erhoht, wenn diese eine konsistente und verstandliche Beschilderung
vorfinden. Die Freigabe von Straften und Wegen, die gegenwartig noch nicht fiir den
Radverkehr zugelassen sind, kann zudem zur Verdichtung des Radverkehrsnetzes sowie
zurVerkiirzung von Fahrzeiten und somit zur Steigerung der Attraktivitat des Radverkehrs
beitragen. Die beschriebenen Malinahmen sollen dariiber hinaus dazu beitragen den
verkehrsrechtlichen Rahmen fiir das Radverkehrsnetz zu bilden.

Auch kleinere Maflnahmen, wie zum Beispiel die Anpassung der Beschilderung oder das
Markieren und Einfarben von Radverkehrsfurten, konnen maRgeblich zur Steigerung der
Attraktivitat des Radverkehrs beitragen. Die Radfahrenden nehmen zudem wahr, dass sie
als gleichberechtigte Verkehrsteilnehmer wahrgenommen werden.

Der Nutzen der beschriebenen Mallnahmen ist im Verhaltnis zu den einzusetzenden
(finanziellen und personellen) Mitteln als sehr hoch anzusehen. Dariiber hinaus kénnen
die Mallnahmen in der Regel zeitnah umgesetzt werden, so dass kurz- bis mittelfristig
Wirkungen erzielt werden konnen.

Synergieeffekte/ Konkurrenzen

Die vielfaltigen Einzelmalnahmen schaffen nicht nur fiir Radfahrende, sondern auch fiir
die Ubrigen Verkehrsteilnehmer Klarheit. Sie tragen somit dazu bei, dass das
Verkehrssystem im Allgemeinen verbessert und vor allem verkehrssicherer wird. Es sollte
zwingend darauf geachtet werden, dass verkehrsrechtliche Anordnungen nicht zu
Konflikten zwischen Fulgangern und Radfahrenden fiihren.

Zustandigkeit/ Verantwortlichkeit Hessen Mobil - StralRen- und
Verkehrsmanagement (Bundes- und
KreisstralRen)

Stadt Usingen

Prioritat mittel bis hoch
Umsetzungshorizont SofortmaRnahme/ kurzfristig
Kostenkalkulation Die finanziellen Auswirkungen, die mit

der Umsetzung dieser MaRnahme
verbunden sind, sind vergleichsweise
gering.

Sie sind davon abhangig, ob es sich um
die Anpassung/ Neuinstallation von
Verkehrsschildern, Markierungen oder
bauliche Eingriffe handelt.

Fordermoglichkeiten keine Forderung notwendig
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Handlungsfeld Radverkehr MaRnahmen-Nr. m
MaRnahmenbezeichnung Optimierung/ Neubau von Querungsanlagen
Raumlicher Bezug Gesamtstadt

Ist-Zustand

Analog zu den Defiziten hinsichtlich der Querungsanlagen flir den Fullverkehr wurden
auch fir den Radverkehr vereinzelte Mangel festgestellt. Hierbei handelt es sich sowohl
um fehlende Querungsanlagen/ -hilfen als auch um vorhandene Querungsanlagen, die
Defizite in Bezug auf Lage oder Ausgestaltung aufweisen.

Querungsstellen sind Bereiche, an denen der Radverkehr Straflen auflerhalb von
Knotenpunkten  berquert. Die  Uberquerung kann durch  plangleiche
Uberquerungsanlagen, Uber- oder Unterfiihrungen gesichert werden.

Punktueller Uberquerungsbedarf auRerhalb von Knotenpunkten ergibt sich
insbesondere

= am Beginn und Ende von einseitigen Zweirichtungsradwegen,

= beieinmiindenden oder kreuzenden sel