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Abkurzungsverzeichnis

ADFC Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e. V.

AGNH Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitat Hessen

B Basisrouten

B+R Bike+Ride

BMVI Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur

DTV Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke

ERA Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen

FGSV Forschungsgesellschaft fir StralRen- und Verkehrswesen e. V.

GPS Globales Positionsbestimmungssystem

HBR-HE Handbuch zur Radwegweisung in Hessen

HMWEVW Hessisches Ministerium fir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen

ivm Integriertes Verkehrs- und Mobilitatsmanagement Region Frankfurt
RheinMain

LDK Lahn-Dill-Kreis

NRVP Nationaler Radverkehrsplan

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

P Pendlerrouten

RASt Richtlinien fur die Anlage von Stadtstraf3en

RIN Richtlinien fUr integrierte Netzgestaltung

RSA Richtlinien fur die Sicherung von Arbeitsstellen an StralRen

RSV Radschnellverbindungen

RUB Richtlinien fir Umleitungsbeschilderung

RVN (Klassifiziertes) Radverkehrsnetz

StvVO Straf3enverkehrs-Ordnung

\% Verdichtungsnetzes

VAR+ Planungsbiro Verkehrsalternativen Radfahren plus Zufuligehen

VwV-StVO Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Straf3enverkehrs-Ordnung

Z0OB Zentraler Omnibusbahnhof
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Kurzfassung Radverkehrskonzept Lahn-Dill-Kreis

1 Kurzfassung

Der Lahn-Dill-Kreis méchte mit Hilfe des Radverkehrskonzeptes die Verkehrsteilnahmebedingungen
fur alle Burgerinnen und Birger sowie Besucherinnen und Besucher im Lahn-Dill-Kreis verbessern.

Ziel des vorliegenden Radwegekonzepts fir den Alltagsradverkehr ist es die ,Mobilitdtswende" ein-
zuleiten. Hierfir wurden konkrete Handlungsfelder zur Erhohung des Radverkehrsanteils im Lahn-
Dill-Kreis identifiziert, um eine Qualitdtssteigerung an Strecken und Knoten im Radverkehrsnetz zu
schlief3en und Licken zu schlief3en.

Das Planungsbiro Verkehrsalternativen Radfahren + Zuful3gehen (VAR+) aus Darmstadt hat das
Radverkehrskonzept Lahn-Dill-Kreis erstellt, dessen 1.797 MaBnahmenvorschldage den Radver-
kehr fordern oder seine Benachteiligung aufheben. Die vorgeschlagenen MafRnahmen befinden sich
entlang der Radschnellverbindungen, Pendlerrouten und Basisrouten (dort nur Lickenschlisse) des
Klassifizierten Radverkehrsnetzes Lahn-Dill-Kreis (siehe Kapitel 5 MalRnahmenkonzept).

Das Klassifizierte Radverkehrsnetz Lahn-Dill-Kreis (RVN) besteht aus vier Radschnellverbindun-
gen, 69 Pendler- und 207 Basisrouten sowie Strecken im Verdichtungsnetz. Das RVN Lahn-Dill-Kreis
ist dem Radverkehrskonzept als Anlage Teil 2 - Klassifiziertes Radverkehrsnetz LDK beigefigt.

Entlang von Radschnellverbindung und Pendlerrouten soll Radfahrenden eine Reisegeschwindigkeit
von 20 Kilometern pro Stunde, entlang von Basisrouten eine Reisegeschwindigkeit von 15 Kilometern
pro Stunde maglich sein. Weitere Eigenschaften von Pendler- und Basisrouten sind Abbildung 1 zu
entnehmen.
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Abbildung 1: Eigenschaften von Pendler- und Basisruten (eigene Darstellung (VAR+, 2022))

Grundlagen zur Entwicklung des RVN waren fir das Team von VAR+ unter anderem die Bestandser-
hebung (siehe Kapitel 3), bereits vorhandene Bestandsdaten des Lahn-Dill-Kreises (siehe Kapitel 3.4),
das Befahrungsnetz (siehe Kapitel 3.5) und das daraus abgeleitete Wunschliniennetz (siehe Kapi-
tel 3.3). Weitere Grundlagen stellten beispielsweise die Birgerbeteiligung in der Form eines Online-
Fragebogens (siehe Kapitel 3.8) sowie die Offentlichkeitsbeteiligung im Rahmen eines Beteiligungs-
verfahrens (siehe Kapitel 3.9) dar.
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Kurzfassung Radverkehrskonzept Lahn-Dill-Kreis

Das Kreisgebiet des Lahn-Dill-Kreises bietet mit einer vielfaltigen Landschaft sowohl Méglichkeiten
als auch Herausforderungen fir den Radverkehr.

Insgesamt 23 Stadte und Gemeinden gehdren dem Lahn-Dill-Kreis inmitten des Landes Hessen an (vgl.
Lahn-Dill-Kreis, 2022a).

Die insgesamt vier Radschnellverbindungen (RSV) sollen eine besonders zigige Fahrt entlang der
Flusstaler der Lahn, Dill und Ahr ermdglichen.

Die insgesamt 96 Pendlerrouten (P) tragen Pendlerstrome auf mdglichst direkten Wegeverbindungen
in die Zentren.

Die insgesamt 207 Basisrouten (B) verbinden Dorfer und Stadtteile untereinander. Sie kdnnen den
Nutzergruppen Schiler-, Einkaufs- und Freizeitradverkehr eine sichere und bequeme Fahrt ermagli-
chen.

Die Strecken des Verdichtungsnetzes (V) dienen dem Freizeitradverkehr sowie der Netzverdichtung
fur den Alltagsradverkehr durch weitere untergeordnete Verbindungen.

Die zur Herstellung des Klassifizierten Radverkehrsnetzes Lahn-Dill-Kreis vorgeschlagenen 1.797 Mal3-
nahmen sind im MalRnahmenkataster erldutert. Das MafRnahmenkataster ist als Anlage Teil 3 - Mal3-
nahmenkataster und Steckbriefe der Kommunen Bestandteil dieses Berichtes.

In Kapitel 6.3 wird der entwickelte Umsetzungsplan Gber einen Zeitraum von 15 Jahren vorgestellt. Es
wird eine sukzessive Umsetzung der insgesamt 1.797 Einzelmaf3nahmen in den verschiedenen Hand-
lungsfeldern vorgeschlagen.

Der Kreisgremien sowie die Gemeindevertretungen und Magistrate der Gemeinden und Stadte soll-
ten das Radverkehrskonzept, als Form der informellen Bauleitplanung, beschlief3en und damit ihre
generelle Zustimmung zu den Planungen festlegen.
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Ausgangslage und Zielsetzung Radverkehrskonzept Lahn-Dill-Kreis

2 Ausgangslage und Zielsetzung

Im Lahn-Dill-Kreis im Westen von Mittelhessen an der Grenze zu Nordrhein-Westfalen und Rhein-
land-Pfalz wohnen 253.000 Einwohner auf einer Flache von rund 1.067 Quadratkilometern. Der Lahn-
Dill-Kreis liegt im Zustandigkeitsbereich des Regierungsprasidiums GiefRen und besteht insgesamt
aus 23 Kommunen, davon acht Stadte und 15 Gemeinden. Der Verwaltungssitz des Landkreises liegt
in der kreisangehdrigen Sonderstatus—Stadt Wetzlar. (Vgl. Lahn-Dill-Kreis, 2020) Abbildung 2 sind die
Gemarkungsgrenzen des Lahn-Dill-Kreises sowie der zugehorigen Kreiskommunen zu entnehmen.

Dietzholztal

e Dillenburg

Bischoffen
Driedorf

Ehrings-
Greifenstein sl

Huttenberg

® Braunfels

Abbildung 2: Lage der Kommunen im Lahn-Dill-Kreis (vgl. Lahn-Dill-Kreis, 2022a).
Pendelverkehr (sozialversicherungspflichtig Beschéftigte)

Im Lahn-Dill-Kreis besteht ein hoher Pendelverkehr mit 99.055 sozialversicherungspflichtig Beschaf-
tigte (vgl. Bundesagentur fur Arbeit, 2021).

e Insgesamt 31.051 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte (31,3 Prozent) pendeln taglich
vom Lahn-Dill-Kreis in andere Kreise (Auspendler).

e Insgesamt 27.982 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte pendeln taglich aus anderen Krei-
sen in den Lahn-Dill-Kreis (Einpendler).
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Ausgangslage und Zielsetzung Radverkehrskonzept Lahn-Dill-Kreis

e Aufgrund der héheren Anzahl von 3.069 sozialversicherungspflichtigen Auspendlern existiert
im Lahn-Dill-Kreis ein negatives Pendlersaldo.

e Insgesamt 10.874 sozialversicherungspflichtig Beschéftigte pendeln taglich in den benach-
barten Landkreis bzw. die Stadt Giel3en.

e Insgesamt 2.533 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte pendeln zudem taglich nach Frank-
furt am Main (Auspendler).

(Vgl. Bundesagentur fir Arbeit, 2021)

Im Berufspendelverkehr besteht ein hohes Potenzial fir den Radverkehr, dass gegebenenfalls auch in
Kombination mit Bike+Ride/Ride+Bike bewadltigt werden kann (vgl. Kapitel 5.6 Schnittstellenforde-
rung —Rad und OPNV / (Bike + Ride)).

Energie- und Klimaschutzkonzept des Lahn-Dill-Kreis

Das Energie- und Klimaschutzkonzept des Lahn-Dill-Kreises beinhaltet zahlreiche den Radverkehr
betreffende Handlungsfelder. Beispiele hierfir sind u. a.:

e E-Mobilitat

e Rad- und FuRverkehr

e Betriebliches- und schulisches Mobilitatsmanagement
e OPNV

e Inter- und multimodale Angebote

(Vgl. Lahn-Dill-Kreis, 2020)

Dieim Handlungsfeld ,Rad- und Fuf3verkehr" genannten MaflRnahmen sind die Erarbeitung eines Rad-
verkehrskonzepts, der Aufbau einer interkommunalen Radwegweisungsdatenbank sowie der Aufbau
von Radabstellanlagen im 6ffentlichen Raum (vgl. Lahn-Dill-Kreis, 2020).

Die Aufgaben des Radverkehrskonzepts sind u. a.:

e Die Prifung der Offnung von EinbahnstraBen in Gegenrichtung
e Die Schaffung ausreichender Flachen fir den Ful3- + Radverkehr
e Die Verbreitung von E-Bikes/Pedelecs als Mobilitatsalternative

(Vgl. Lahn-Dill-Kreis, 2020)

Derzeit existiert im Lahn-Dill-Kreis keine zusammenhangende Untersuchung des Radverkehrs. Dies-
beziglich ist ein umfassender Handlungsbedarf gegeben. Der Modal-Split wurde bisher nicht ermit-
telt. Es wird von einem hohen Anteil, 61 Prozent laut der Untersuchung Mobilitat in Stadten (SrV) von
2013, des motorisierten Individualverkehrs ausgegangen (vgl. TU Dresden, 2015).

Das alltagstaugliche Radwegenetz des Landkreises ist bislang sehr l[ickenhaft. Die topographischen
Gegebenheiten durch die Tallagen an der Lahn und der Dill sowie die dortigen stadtebaulichen Ent-
wicklungen der auf den Hohen von Westerwald, Lahn-Dill-Bergland und Taunus gelegenen Stadte
und Gemeinden sind als Ursache zu nennen (vgl. Kapitel 0). Der Anteil des Radverkehrs am Modal
Split kann aufgrund der hohen Flexibilitat, dem geringen Flachenbedarf und der wachsenden Distanz-
weiten durch die Nutzung von Pedelec- und E-Bikes jedoch erheblich steigen.

Zielsetzung

Im Lahn-Dill-Kreis soll ein klassifiziertes Netz fir den Alltagsradverkehr nach dem aktuellen Stand der
Technik entwickelt werden, das ein Baustein im Prozess der ,,Mobilitatswende" darstellen soll.
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Ausgangslage und Zielsetzung Radverkehrskonzept Lahn-Dill-Kreis

Das Radverkehrskonzept soll folgende Schwerpunkte bearbeiten:

e Identifikation
o Routen des Alltagsradverkehrs
o Luckenschlisse im Netz
o Mangel
e Erarbeitung
o konzeptionelle Grundsatze zur Neuordnung der Radverkehrsverbindungen
o MalRnahmen zur Optimierung von Radabstellanlagen
o Schnittstellen von Rad und OPNV / Bikesharing / Mobilitatspunkte
o Malnahmen an innerdrtlichen LSA geregelten Knotenpunkten
e Synergien
o ImBereich der Vernetzung sollen die vorhandenen touristischen Routen (siehe Rand-
leiste) mit den innerdrtlichen Radverkehrsnetzen und Umlandbeziehungen verknipft
und Verbesserungspotenziale sowohl bei der Wegefihrung als auch bei der Einbezie-
hung in das geplante Alltagsradverkehrsnetz ermittelt werden.

Das BUro VAR+ legt einen besonderen Schwerpunkt auf die Bericksichtigung des Fuf3verkehrs. Zur
Forderung des Ful3- und Radverkehrs sowie der Barrierefreiheit werden konfliktfreie Losungen zur
Fahrbahnfihrung des Radverkehrs und bauliche Malinahmen wie z. B. Bordsteinabsenkungen, die al-
len Nutzern zugutekommen, im Konzept berucksichtigt.

Das vom Biro VAR+ erarbeitete Konzept sieht kurz-, mittel- und langfristigen MaRnahmen vor.

Hier kann das Biro VAR+ bereits auf 204 erfasste Aufmerksamkeits- und Gefahrenpunkte im Zuge
der Entwicklung der Schilerradrouten im LDK zurickgreifen.

Im Bundesland Hessen werden Ful3- und Radverkehr zusammen als Nahmobilitdt bezeichnet. Das
Biro VAR+ versucht bei der Erstellung von Radverkehrskonzepten den FulRverkehr ebenfalls zu for-
dern und dadurch die in Abbildung 3 vereinfacht bildlich dargestellten Zusammenhéange zu nutzen.

Kli U Itschut
Verkehrssicherheit ima/Umwehschutz

R f Lebensqualitit

O—’ Kommunikation

Basismobilitat «

Nahversorgung

Gute Grinde
fur Nahmobilitat

£ ]y e

Lokale Wirtschaft

Gesundheit Flacheneffizienz

Abbildung 3: Das Radverkehrskonzept als Teil der Nahmobilitdtsstrategie Hessen (vgl. HMWEVW, 2019aq, S. 8)
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Bestandsaufnahme und Analyse Radverkehrskonzept Lahn-Dill-Kreis

3 Bestandsaufnahme und Analyse

Die Bestandserfassung ist Basis der Analyse der vorhandenen Verkehrssituation und neben der Ziel-
definition, wie Verkehr im Landkreis kinftig funktionieren soll, wichtige Voraussetzung zur Ableitung
eines Klassifizierten Radverkehrsnetzes.

Als erster Schritt bei der Erstellung des Radverkehrskonzeptes Lahn-Dill-Kreis wurden vom
Biro VAR+ Grundlagendaten erfasst und ausgewertet. Gleichzeitig erfolgte die Erstbefahrung zur
Inaugenscheinnahme der Verkehrssituation vor Ort mit der Prifung, mogliche Ad-hoc-MalRnahmen
ableiten zu kénnen.

Um die Bedarfe des Radverkehrs zu analysieren, wurden zwei Wunschliniennetze erstellt (siehe Ka-
pitel 3.3), welche Wunschverbindungen abstrahiert darstellen.

In einem weiteren Schritt wurden die Wunschlinien auf das real existierende Netz an Stral3en und
Wege umgelegt. Zwischen Arbeitsplatzschwerpunkten, Schulen, Schwimmbadern, sonstigen Frei-
zeiteinrichtungen und Wohnstandorten sollen mit Hilfe des zu entwickelnden Radverkehrsnetzes
Verbindungen optimiert oder neu geschaffen werden.

Durch die Ergebnisse der Bestandsanalyse konnten unter Beachtung des Wunschliniennetzes Rad-
schnellverbindungen, Pendler- und Basisrouten sowie Strecken im Verdichtungsnetz definiert und mit
dem Auftraggeber abgestimmt werden. Die Bestandsanalyse mindete somit in die Entwicklung des
Klassifizierten Radverkehrsnetzes Lahn-Dill-Kreis (siehe Kapitel 4.4).

Die folgenden Abbildung 4 stellt die Bausteine eines Radverkehrskonzeptes schematisch dar.

MaRnahmenentwicklung und
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|
|
1
1
|
|
|
|
|
|
|
Bewertung der :
|
1
1
|
|
|
|
|
|
|

|
I
|
|
I
|
I
I
I
|
|
I
: Waunschlinien
I
I
|
I
I
I
I
|
I
I

Abbildung 4: Bausteine eines Radverkehrskonzeptes (eigene Darstellung (VAR+, 2022))

Im Folgenden werden kurz erhobene Daten und Quellen vorgestellt, analysiert sowie in Bezug zum
Planungsprozess des Radverkehrsnetzes Lahn-Dill-Kreis gestellt.
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Bestandsaufnahme und Analyse Radverkehrskonzept Lahn-Dill-Kreis

3.1 Geografische Daten und zentrale Orte im Lahn-Dill-Kreis

Das Kreisgebiet des Lahn-Dill-Kreises bietet mit seiner Flache von rund 1.067 Quadratkilometern bei
maximaler West-Ost-Ausdehnung von ca. 38 Kilometern sowie maximaler Nord-Sud-Ausdehnung von
ca. 55 Kilometern sowie mit einer vielfdltigen Landschaft sowohl Méglichkeiten als auch Herausforde-
rungen fir den Radverkehr (vgl. Lahn-Dill-Kreis, 2020; vgl. Lahn-Dill-Kreis, 2022a).

3.12.12 Raumordnung

Fur alle Verkehrsformen sind die zentralen Orte von besonderer Bedeutung. Damit sind zentral gele-
gene Stadte und Orte gemeint, welche besondere ,zentralortliche® Funktionen erfillen. Zentrale
Orte sind Standorte von etwa Schulen, Krankenhduser oder Kultureinrichtungen. Je nach Angebot
werden sie unterschieden in Grund, Mittel- und Oberzentren. Im Regionalplan Mittelhessen werden
folgende Orte im Lahn-Dill-Kreis als Zentren ausgewiesen (vgl. Regierungsprasidium Giel3en, 2010):

Grundzentren:
e Allendorf (Gemeinde Greifenstein) e Eibelshausen (Gemeinde Eschenburg)
e ARlar e Eisemroth (Gemeinde Siegbach)
e Beilstein (Gemeinde Greifenstein) e Erda (Hohenahr)
e Bicken (Gemeinde Mittenaar) e Ewersbach (Dietzholztal)
e Brandoberndorf (Gem. Waldsolms) e Leun
e Braunfels o Niederweidbach (Gem. Bischoffen)
e Breitscheid e Schwalbach (Gemeinde Schéffengrund)
e Burgsolms (Gemeinde Solms) e Sinn
e Driedorf e Waldgirmes (Gemeinde Lahnau)

e Ehringshausen

Mittelzentren:

e Dillenburg e Herborn
e Haiger
Oberzentren:

Wetzlar ist, mit dem Vermerk ,in Funktionsverbindung mit GieRen", als Oberzentrum ausgewiesen.

Aus der Lage der Ober- und Mittelzentren bildet sich ein Korridor aus zentralen Orten heraus, der sich
von Haiger entlang der Dill Gber Dillenburg und Herborn bis Wetzlar und weiter nach Gielen erstreckt.
Giel3en, als Oberzentrum, strahlt seine hohe Bedeutung zudem in den Lahn-Dill-Kreis hinein. Die Ver-
bindungen nach GiefRen wurden daher besonders bericksichtigt.

Die Verbindung nach Siegen und somit zu einem weiteren Oberzentrum wurde ebenfalls bericksich-
tigt. Aufgrund der bergigen Topographie und grof3en Entfernung (Haiger — Siegen ca. 20 Kilomater
Luftlinie), weist sie jedoch, im Vergleich zur Verbindung nach Gief3en, weniger Potential fir den All-
tagsradverkehr auf.

3.1.2 Topografie des Lahn-Dill-Kreises

Der Lahn-Dill-Kreis befindet sich in einer Mittelgebirgsregion. Westerwald, Rothaargebirge, Gladen-
bacher Bergland und Taunus treffen im Lahn-Dill-Kreis aufeinander. Die hohen Steigungen stellen
eine Herausforderung fir Radfahrende dar. Der héchste Punkt des Lahn-Dill-Kreises liegt mit 671 Me-
tern Uber dem Meeresspiegel in Rittershausen in der Gemeinde Dietzhdlztal. Mit lediglich 135 Metern
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Bestandsaufnahme und Analyse Radverkehrskonzept Lahn-Dill-Kreis

Uber dem Meeresspiegel bildet das Lahntal bei der Stadt Leun den tiefsten Punkt. Die topografischen
Gegebenheiten des Lahn-Dill-Kreises sind in Abbildung 5 deutlich erkennbar.
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Abbildung 5: Topografische Karte Lahn-Dill-Kreis (Unbekannter Autor, o. J.)

Rennerod

Der Grol3teil der Siedlungsflachen befindet sich in den Talern des Kreisgebietes. Die grofsten Orte
befinden sich dort, wo mehrere Taler zusammentreffen. Zudem verlaufen die wichtigsten Verkehrs-
achsen (z- B. Bahnstrecken, Autobahnen) entlang der Taler. Dies erleichtert das Zuricklegen von All-
tagsstrecken mit dem Fahrrad in dem ,bewegtem Gelande" des Lahn-Dill-Kreises. Die Talachsen de-
finieren daher die wichtigsten Radverkehrsverbindungen.

Besonders markante und stark besiedelte Taler sind folgende:

¢ Dilltal (Offdilln — Haiger — Dillenburg — Herborn — Sinn — Ehringshausen — Wetzlar)
e |ahntal (Leun —Solms —Wetzlar — Lahnau — Giel3en)

e Aartal (Herborn - Gemeinden Mittenaar, Hohenahr, Bischoffen)

o Dietzholztal (Gemeinde Dietzhdlztal — Gemeinde Eschenburg — Dillenburg)

e Solmsbachtal (Brandoberndorf — Solms)

e Ulmtal (Gemeinde Greifenstein — Biskirchen bei Leun)

Es stellt eine grofRe Herausforderung dar, die Taler Uber Bergricken miteinander zu verbinden. Fir
den Alltagsradverkehr sind diese Verbindungen weniger attraktiv, beispielsweise aufgrund der hohen
Steigungen. Der Absatz von elektrisch unterstitzten Fahrradern (Pedelecs) nimmt kontinuierlich zu,
weshalb die Steigung fir viele Menschen kein Problem mehr darstellt. Die Serpentinen der Straf3en
und Wege verldangern jedoch den Fahrweg gegeniber der Luftlinie und der Anteil des Radverkehrs
am Gesamtverkehrsaufkommen sinkt mit steigender Fahrtstrecke.

Des Weiteren leben in bergigen Regionen (abseits der Taler) weniger Menschen. Dadurch haben Rad-
verbindungen ,zwischen den Talern" ein geringeres Potential, als solche ,entlang der Taler". Die
~wichtigsten Routen™ im vorgeschlagenen Radverkehrsnetz verlaufen daher entlang der Taler.

Fur den touristischen Radverkehr konnten die Tal-zu-Tal-Verbindungen von héherer Bedeutung sein,
als fUr den Alltagsradverkehr. Radwandernde legen vergleichsweise langere Strecken zurick und
mochten gegebenenfalls die touristischen Routen, die meist entlang der Taler verlaufen, verbinden.
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Bestandsaufnahme und Analyse Radverkehrskonzept Lahn-Dill-Kreis

3.2 Vorhandenes Wegenetz

Fir die Planung des Radverkehrsnetzes im Lahn-Dill-Kreis wurden vom Biro VAR+ zunachst die vor-
handen Schienenstrecken, das klassifizierte StraRennetz, das Radroutennetz des Landes Hessen
(Rad-Hauptnetz Hessen) sowie die vorhandenen touristischen Radrouten auf der Gemarkung des
Lahn-Dill-Kreises ermittelt. Die Verkehrsflache nimmt einen Anteil von insgesamt 7,7 Prozent der Ge-
samtflache des Lahn-Dill-Kreises ein (vgl. Lahn-Dill-Kreis, 2020).

3.2.1 Klassifizierte Strafl3en

Klassifizierte (Bundes-, Landes-, Kreis-) Stral3en stellen besonders hochrangige Verbindungen dar,
insbesondere verbinden sie die zentralen Orte miteinander (vgl. Kapitel 3.1.1). In vielen Fallen sind die
klassifizierten Straféen fir den Radverkehr nicht sicher nutzbar, wirden jedoch praktische Verbindun-
gen darstellen. Abbildung 6 ist eine Ubersicht der klassifizierten Straf3en zu entnehmen.

Abbildung 6: Ubersicht der klassifizierten StrafSen im Lahn-Dill-Kreis — Blau = Bundesautobahnen, Gelb = Bundesstraf3en,
Rot = Landesstraf3en, Griin = Kreisstraf3en (eigene Darstellung (VAR+, 2022), Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende,
Grenzen: Hessisches Landesamt fir Bodenmanagement und Geoinformation, DL-DE->Zero-2.0)
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Bestandsaufnahme und Analyse Radverkehrskonzept Lahn-Dill-Kreis

Um die Verbindungen zu prifen, wurden zundchst alle klassifizierten Straf3en, auf Basis von
OpenStreetMap Daten, betrachtet. Es wurde geprift, ob die Verbindungsfunktion der Straf3e fir den
Radverkehr relevant ist. Mit Ausnahme einiger Fernstral3en, welche abseits der Taler und Ortschaften
verlaufen (A 45, B 255 Westerwaldstral3e) sind fast alle klassifizierten Stral3en relevant.

Knapp 1.000 Kilometer klassifizierte Strafsen bilden im Lahn-Dill-Kreis die verkehrliche Infrastruktur
(vgl. Lahn-Dill-Kreis, 2020):

e Bundesautobahnen: 107,50 Kilometer

e BundesstralRen: 138,45 Kilometer
e LandesstralRen: 407,39 Kilometer
o Kreisstrafden: 255,34 Kilometer

Weiterhin wurde geprift, ob es sinnvoller wére, entlang oder auf den vorhandenen Straf3entrassen,
die oftmals wichtige direkte Verbindungen darstellen, einen Radweg zu errichten oder ob unweit da-
von bestehende Wege genutzt werden konnen.

3.2.2 Touristische Radrouten

Fokus des Radverkehrskonzeptes sind die Alltagsradverbindungen. Jedoch nutzen touristische Rou-
ten und Alltagsrouten oftmals dieselben Wege, da sie ahnliche Anforderungen aufweisen.

Bestehende touristische Radrouten waren Teil der Daten aus dem Radroutenplaner Hessen (vgl. Ka-
pitel 3.4.2) und wurden daher bei der Erstellung des Radverkehrskonzeptes bericksichtigt. Sie stellen
wichtige Bestandsverbindungen dar und sind ein Indikator fir vorhandene Radwege. Weiterhin wei-
sen sie, als Fernwege, Verbindungen in benachbarte Gebiete auf. Durch die Anbindung des Alltags-
verkehr an vorhandene touristische Routen konnen Synergien entstehen und PotenzialGberlagerun-
gen erzeugt werden.

Insgesamt existieren ca. 980 Kilometer touristische Radwege im Kreisgebiet (vgl. Lahn-Dill-Kreis,
2020). Einige bedeutende Beispiele fir touristische Radrouten, die im Lahn-Dill-Kreis verlaufen, sind
folgend aufgelistet (vgl. Kapitel 3.4.2):

e Hessischer RadfernwegR 7

e Hessischer Radfernweg R 8

e Radweg Deutsche Einheit (RDE)
e Rhein-Main-Vergnigen RMV-Route 8
e Lahntalradweg (LTR)

o Dilltalradweg (Dill)

e Oranier-Fahrrad-Route (Or)

e Aartalsee-Radweg (ATR)

e Seeradweg (SRW)

e Lemptalradweg

e Ulmtalradweg

e Durch’s Dill- und RofRbachtal

e Weilburg-Wetzlar-Haiger

e Kleebachtal-Radweg

(Vgl. Hoffmann, 2022; vgl. ivm, 2022)
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Bestandsaufnahme und Analyse Radverkehrskonzept Lahn-Dill-Kreis

3.3 Quell-Ziel-Beziehungen, Wunschliniennetz

Bei der Ermittlung der Quell-Ziel-Beziehungen wird zwischen einer groRrdumigen und einer kleinrdu-
migen Betrachtung unterschieden.

Quell-Ziel-spezifische Fahrbeziehungen der unterschiedlichen Nutzergruppen sind

e Alltags-,

e Einkaufs-,

e Schiler- sowie

e Freizeitradverkehr.

Mogliche Quellen und Ziele im Landkreis bzw. in den einzelnen Kommunen sind:

e Wohn- und Arbeitsplatzschwerpunkte
e Einkaufsschwerpunkte

e Schulstandorte

e OPNV-Haltepunkte

e Freizeit- und Sporteinrichtungen

e Kultureinrichtungen

Wunschlinien bezeichnen gewinschte, abstrakte Verbindungen. Sie werden meist ohne Ricksicht auf
vorhandene Barrieren festgelegt. Diese Wunschlinien gilt es anschlief3end zu Routen ,,umzulegen®,
was wegen natirlichen Hindernissen, wie steilen Hangen oder Flissen, nicht immer mdoglich ist.
Trotzdem bilden Wunschlinien eine praktische Grundlage, um das Radverkehrsnetz festzulegen. Fir
den Lahn-Dill-Kreis wurden zwei Wunschliniennetze definiert.

Kleinraumiges Wunschliniennetz

Das Ziel des kleinrdumigen Wunschliniennetzes ist es die Stadte und Dorfer im Lahn-Dill-Kreis mittels
eines feinmaschigen Netzes miteinander zu verknUpfen.

Auf Basis der Positionen der Ortschafen (aus OpenStreetMap Daten) wurde mittels einer Delaunay-
Triangulation ein komplettes Dreiecksnetz erstellt. Die Kanten dieses Netzes wurden bewertet. So
erhielten Kanten in der Ndhe eines Zentrums eine hohere Bedeutung.
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Abbildung 7: Kleinrdumiges Wunschliniennetz, Ausschnitt (eigene Darstellung (VAR+, 2022), Kartengrundlage: OpenStreet-
Map-Mitwirkende, Grenzen: Hessisches Landesamt fir Bodenmanagement und Geoinformation, DL-DE->Zero-2.0)
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Bestandsaufnahme und Analyse Radverkehrskonzept Lahn-Dill-Kreis

Das kleinrdumige Wunschliniennetz hat wahrend der Planung des Radverkehrsnetzes als Hilfe ge-
dient, um Routen herauszuarbeiten, z. B. damit tatsdchlich jede Ortschaft an ihre Nachbarorte ange-
schlossen wird.

Grof3raumiges Wunschliniennetz

Das Ziel des grof3rdaumigen Wunschliniennetzes ist es, die Verbindung zwischen den Zentren des
Lahn-Dill-Kreises und angrenzender Gebiete darzustellen, u. a. um Langstreckenverbindungen her-
auszuarbeiten. Die erarbeiteten Wunschlinien spiegeln das Siedlungsmuster des Lahn-Dill-Kreises wi-
der, so sind insbesondere die Flusstaler stark besiedelt.
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Bestandsaufnahme und Analyse Radverkehrskonzept Lahn-Dill-Kreis

3.3.12 Schnittstellen OPNV - Radverkehr

Bahnhofe und Haltepunkte gehoren zu den wichtigsten Quell- und Zielpunkten des Radverkehrs. Da-
her wurde ihnen bei der Planung des Radverkehrsnetzes eine hohe Prioritat eingerdumt. Unweit jedes
Bahnhofes und Haltepunktes wurden hochrangige Routen eingeplant.

Insgesamt drei aktive Bahntrassen durchqueren den Lahn-Dill-Kreis:

e Dillstrecke Siegen — Giel3en
(Link: https://de.wikipedia.org/wiki/Dillstrecke)
e Lahntalbahn Koblenz — Wetzlar
(Link: https://de.wikipedia.org/wiki/Lahntalbahn)
e Hellertalbahn Betzdorf-Haiger
(Link: https://de.wikipedia.org/wiki/Bahnstrecke Betzdorf%E 2%80%q93Haiger)

Zudem existieren 24 Bahnhofe bzw. Haltepunkte im Lahn-Dill-Kreis.
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Bestandsaufnahme und Analyse Radverkehrskonzept Lahn-Dill-Kreis

Der Verlauf der aktiven Bahntrassen sowie die Lage der Bahnhofe bzw. Haltepunkte im Lahn-Dill-
Kreis ist in Abbildung g kartografisch dargestellt.
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Abbildung 9: Bahnstrecken, Bahnhdfe und Haltepunkte (eigene Darstellung (VAR+, 2022), Kartengrundlage: OpenStreetMap-
Mitwirkende, Grenzen: Hessisches Landesamt fir Bodenmanagement und Geoinformation, DL-DE->Zero-2.0)

3.3.2 Schulen und Schulradroutennetz

Als Verkehrserzeuger spielen Schulen vor allem in der Nahmobilitat innerhalb eines Landkreises bzw.
einzelner Kommunen im Landkreis eine wichtige Rolle. Fir die Mobilitatsentwicklung der Heran-
wachsenden haben Schulen durch ihren Bildungsauftrag eine besondere Verantwortung.

Im Vordergrund bei der Planung von Radverkehrsanlagen steht die Sicherheit der Schilerinnen und
Schiler im Straf3enverkehr.

Der Lahn-Dill-Kreis ist Trdger von g2 Schulen an g7 Standorten, darunter Forderschulen, Gesamtschu-
len, Gymnasien und Berufliche Schulen. Wetzlar ist zudem Hochschulstandort durch die Technische
Hochschule Mittelhessen (Gief3en/Friedberg) (vgl. Lahn-Dill-Kreis, 2022b).
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Bestandsaufnahme und Analyse Radverkehrskonzept Lahn-Dill-Kreis

Die Grundschulen liegen im Allgemeinen im fuRldufigen Einzugsbereich der Schulkinder. Aus diesem
Grund ist das Fahrrad die zweite Option den Weg zur Schule zurickzulegen.

Das Schulradroutennetz stellt empfohlene Verbindungen fir Schilerinnen und Schiler auf dem
Schulweg dar. Die Routen wurden bei der Erstellung des Radverkehrsnetzes bericksichtigt. Jedoch
bilden die dort enthaltenen Routen im innerstadtischen Bereich oftmals keine direkten Verbindun-
gen, sondern schldngeln sich Uber wenig befahrene Straf3en. Sie bilden somit den suboptimalen Ist-
Zustand ab, der es Kindern nicht ermdglicht, direkte Wege sicher zu nutzen. Das Ziel des Radver-
kehrskonzept ist es jedoch vielmehr, direkte Verbindungen aufzuzeigen und Verbesserungsmaglich-
keiten anzubieten.

Die Lage der Schulen wurde bei der Erstellung des Radverkehrsnetztes besonders bericksichtigt. Sie
liegen unweit einer Radschnellverbindung, Pendlerroute oder Basisroute. Abbildung 10 ist die Lage
der Schulen im Lahn-Dill-Kreis sowie das Schulradroutennetz zu entnehmen.

Abbildung 10: Schulen und Schulradroutennetz (eigene Darstellung (VAR+, 2022), Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwir-
kende, Grenzen: Hessisches Landesamt fiir Bodenmanagement und Geoinformation, DL-DE->Zero-2.0)
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Bestandsaufnahme und Analyse Radverkehrskonzept Lahn-Dill-Kreis

3.3.3 Sonstige Zielorte

Mit Hilfe von OpenStreetMap Daten wurden weitere Quell- und Zielorte identifiziert. Insbesondere
Einkaufsstandorte, Restaurants, Freizeit- und Gemeindeeinrichtungen konnten so hervorgehoben
und bei der Planung des Radverkehrsnetzes bericksichtigt werden.

Wohngebiete und Industriegebiete kdnnen auf Satellitenbildern problemlos identifiziert werden und
wurden daher nicht explizit herausgearbeitet.

In Abbildung 11 sind beispielhaft weitere Zielorte in Schwalbach dargestellt.
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Abbildung 11: Weitere Zielorte in Schwalbach (eigene Darstellung (VAR+, 2022), Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwir-
kende)
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3.4 Bestandsdaten

Bei der Planung des Radverkehrsnetzes des Lahn-Dill-Kreises wurden bereits vorhandene Planungen
fur den Radverkehr bericksichtigt und Gber den gesamten Zeitraum der Erstellung des Radverkehrs-
konzeptes bei der Maf3nahmengestaltung beachtet.

3.4.1 Rad-Hauptnetz Hessen

Das Rad-Hauptnetz Hessen wurde mit dem Ziel entwickelt, Radverbindungen zwischen den hessi-
schen Ober- und Mittelzentren zu definieren. Es soll damit das Hauptnetz des Landes darstellen. (Vgl.
HMWEVW, 2019b)

Rad-Hauptnetz Grundséatze und Unterschiede zu Radverkehrskonzept Lahn-Dill-Kreis

Das Ziel bei der Erarbeitung des Rad-Hauptnetzes war es, die Ober- und Mittelzentren des Landes
Hessen miteinander zu verbinden. Dazu wurde zunachst ein Wunschliniennetz definiert. Bei diesen
Wunschlinien ist es ersichtlich, dass die daraus folgenden Radwege im Lahn-Dill-Kreis durch das ent-
sprechende Flusstal verlaufen missen, was sich durch die ansonsten bergige Topografie ergibt.

Durch den Lahn-Dill-Kreis verlaufen drei Wunschlinien des Rad-Hauptnetzes Hessen:

e Siegen—Haiger - Dillenburg — Herborn — Wetzlar (Dilltal)
o  Weilburg — Wetzlar — Giel3en (Lahntal)
e Herborn - Gladenbach (Aartal)

In Abbildung 12 sind die drei Wunschlinien des Rad-Hauptnetzes Hessen im Bereich des Lahn-Dill-
Kreises dargestellt.
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Abbildung 12: Wunschliniennetz Rad-Hauptnetz, Ausschnitt (vgl. Bundesamt fir Kartographie und Geoddsie, 2020)
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Bestandsaufnahme und Analyse Radverkehrskonzept Lahn-Dill-Kreis

Aus den oben genannten Wunschlinien erarbeitet Hessen Mobil konkrete Radverkehrsverbindungen.
Dabei werden Uberwiegend bestehende StraRen und Wege genutzt, lediglich an einigen Stellen wer-
den Lickenschlisse hervorgebracht. Dort wo keine Licken geschlossen werden sollen, ergeben sich
oftmals indirekte Wegefihrungen.

Die Gutachterinnen und Gutachter dieses Radverkehrskonzeptes hingegen empfehlen ein ambitio-
niertes Idealnetz mit einer grof3en Anzahl an neuen Lickenschlissen und direkteren Routen fir den
Radverkehr. Die in diesem Radverkehrskonzept vorgeschlagenen Radschnellverbindungen definieren
ein neues Hauptnetz mit einer anderen Planungsphilosophie, das jedoch dieselben Wunschlinien er-
fullt. Sie konnen demnach auch als ambitionierte Weiterentwicklung des Rad-Hauptnetzes Hessen
aufgefasst werden.

Nutzung des Rad-Hauptnetzes bei der Entwicklung der Routen

Der Verlauf des Rad-Hauptnetzes hat dabei geholfen, Routen fir das Radverkehrskonzept herauszu-
arbeiten. Ein Grof3teil des Rad-Hauptnetzes wird durch die Routen des Radverkehrskonzeptes abge-
deckt. Das liegt daran, dass die Rad-Hauptnetz Routen grof3tenteils auf bereits bestehenden Wegen
verlaufen, die sich zudem aus Sicht der Gutachterinnen und Gutachter des Radverkehrskonzeptes
weiterhin gut fUr den Radverkehr eignen. Lediglich in einigen Fallen verlauft keine Route auf dem Rad-
Hauptnetz. (Vgl. HMWEVW, 2022)

3.4.2 Radroutenplaner Hessen

Das Land Hessen stellt einen webbasierten Radroutenplaner bereit. Die im Radroutenplaner Hessen
enthaltenen Routen lagen bei der Erstellung des Radverkehrskonzeptes als Geodaten vor. Sie wurden
verwendet, um bereits vorhandene Wege zu identifizieren und Routen fir das Radverkehrsnetz her-
auszuarbeiten. Die Routen wurden Ubereinandergelegt und mit den Planungen sowie weiteren Rad-
verkehrsverbindungen im Lahn-Dill-Kreis abgeglichen. (Vgl. ivm, 2022)

Wichtig ist es Synergien zu erzeugen, das Potenzial zu ermitteln und Radverkehrsverbindungen zu
klassifizieren, um den Ansprichen des Alltags- und Freizeitradverkehr gerecht zu werden und die
Radverkehrsinfrastruktur im Bestand darzustellen. Abbildung 13 ist ein Ausschnitt des Radroutenpla-
ner Hessen im Bereich der Gemeinde Sinn zu entnehmen.

Abbildung 13: Radroutenplaner Hessen, Ausschnitt Sinn (eigene Darstellung (VAR+, 2022) nach (ivm, 2022), Kartengrundlage:
OpenStreetMap-Mitwirkende)
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3.4.3 Strava Heatmap

Im Rahmen der Konzepterstellung wurden mehrere Layer aus webbasierten Quellen erfasst und iber-
lagert, um aus diesen, mogliche Radrouten abzuleiten. Neben den Radrouten aus dem Rad-Hauptnetz
Hessen sowie den Radrouten aus dem Radroutenplaner Hessen, welche eine wichtige Grundlage dar-
stellten, wurde teilweise die ,Strava Heatmap" verwendet, um Routen fir das Radverkehrskonzept zu
finden.

Strava ist eine App, die von vielen Menschen weltweit genutzt wird, um sportliche Aktivitaten aufzu-
zeichnen, so auch Mountainbike- oder Rennradtouren. Die Nutzung der App stand nicht im Zusam-
menhang zum Radverkehrskonzept und wurde demnach nicht beworben oder Ahnliches. In der
~Strava Heatmap" werden viel befahrene Routen der Nutzenden hervorgehoben. Davon wurde teil-
weise Gebrauch gemacht, um Routen fir das Radverkehrskonzept zu finden. Da dieses Konzept fur
den, sportlich nicht ambitionierten, Alltagsradverkehr geplant wurde, mussten hervorgehobene Rou-
ten kritisch hinterfragt werden.

Eine markant vorstechende Linie kann auf eine attraktive Radverbindung oder auf einen Zubringer
dazu hinweisen. Zu bedenken ist, dass sportlich Radfahrende, als Teil ihrer Touren, sowohl Innenstadte
als auch Bahnhdfe anfahren, um die fir sie attraktiven Routen erreichen. Insbesondere im stadtischen
Raum stechen direkte Verbindung, die zudem fur den Alltagsradverkehr gut gelegen sind, zuverlassig
hervor. Auch wenn eine Verbindung selbst noch nicht attraktiv ist, kann sie auf einen Bedarf hinweisen.
Rennradfahrende nutzen oftmals Landstraf3en, auch solche ohne separaten Radweg. In Waldgebieten
stechen oftmals Mountainbike-Trails hervor, die fir den Alltagsradverkehr nicht relevant sind.

In Abbildung 14 ist ein Ausschnitt der real gefahrenen Radverkehrsverbindungen im Bereich der Stadt
Herborn im Lahn-Dill-Kreis anhand der Strava Heatmap zu sehen.

Abbildung 14: Real gefahrene Radverkehrsverbindungen — Ausschnitt Herborn (vgl. Strava, 2022)

3.4.4 Radverkehrskonzepte

Fur den grof3ten Teil des Lahn-Dill-Kreises existierten noch keine vergleichbaren Radverkehrskon-
zepte. Lediglich fir Wetzlar wurde das vorhandene Konzept als Grundlage herangezogen.

Im Jahr 2019 wurde das Rad- und Ful3verkehrskonzept fir die Stadt Wetzlar fertiggestellt (vgl. Stadt
Wetzlar, 2022) Das Radverkehrsnetz und die Maldnahmenplanung lagen zudem in digitaler Form als
Geodaten vor.

Planungsbiro VAR+ Seite 19 von 93




Bestandsaufnahme und Analyse Radverkehrskonzept Lahn-Dill-Kreis

Das Radverkehrsnetz Wetzlar diente als weitere Datenquelle, um die Routen fir das Radverkehrsnetz
Lahn-Dill-Kreis festzulegen. Das Netz wurde nicht einfach GUbernommen, sondern jede Verbindung
kritisch hinterfragt.

Die Routen des Radverkehrsnetzes Wetzlar sind zum Grof3teil im Radverkehrsnetz des Lahn-Dill-Krei-
ses enthalten und sind in diesem grof3tenteils als Pendler- und Basisrouten definiert. Die Lage der
angedachten Radschnellverbindung Solms — Wetzlar — Giel3en im Netz des Lahn-Dill-Kreises dhnelt
zudem, auf Wetzlarer Gemarkung, der aus dem Radverkehrsnetz Wetzlar. (Vgl. Stadt Wetzlar, 2019)

Die Klassifizierung und die Benennung der Routen wurden nicht Gbernommen. Zusatzlich weist das
Radverkehrsnetz fir den Lahn-Dill-Kreis eine dichtere Netzstruktur auf und enthalt somit noch wei-
tere Routen (vgl. Stadt Wetzlar, 2019).

In Abbildung 15 ist der Vergleich der Radverkehrsnetze sichtbar dargestellt.
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Abbildung 15: Vergleich der Radverkehrsnetze — dunkelblave schmale Linien: VAR+, breite rote Linien: Rad- und Fuf3verkehrs-
konzept Wetzlar (eigene Darstellung (VAR+, 2022), Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende)

Beider MafRnahmenplanung dienten die vorhandenen Wetzlarer Maf3nahmen als Informationsgrund-
lage. Die vorhandenen Maf3nahmen wurden geprift und hinterfragt. In vielen Féllen wurde jedoch
eine dhnliche Malinahme vorgeschlagen. Stark abweichende Maf3nahmen wurden als solche gekenn-
zeichnet.

3.4.5 Radwegweisung Lahn-Dill-Kreis

Das Radwegweisungs-Netz bildet ab, fir welche Routen Wegweiser aufgestellt wurden. Es kann so-
mit nur einen Ist-Zustand darstellen. Bei der Planung des Radverkehrsnetzes wurde das Radwegwei-
sung-Netz des Lahn-Dill-Kreises genutzt, um bestehende Wege zu identifizieren, auf welchen Routen
entlanglaufen kénnten.
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3.4.6 Ehemalige Bahntrassen

Ehemalige Bahntrassen sind in den meisten Fallen dazu geeignet, Radverbindungen zu tragen. Dazu
wird ein gemeinsamer Geh- und Radweg auf der ehemaligen Trasse errichtet. Da die ehemaligen
Bahnstrecken Stadte und Dérfer miteinander verbunden haben, stellen sie heute ideale direkte Ver-
bindungen fir den Alltagsradverkehr dar. Durch ihre besondere Gestaltung bilden sie zudem eine At-
traktion fUr den touristischen Radverkehr. Bahntrassen weisen geringe Steigungen, sanfte Kurven
und besondere Kunstbauwerke, wie Bricken oder Tunnel, auf. An Ihren Anfangs- und Endpunkten
befinden sich oftmals Bahnhofe und zentrale Orte.

Mithilfe von OpenStreetMap Daten wurden ehemalige Bahntrassen im Lahn-Dill-Kreis identifiziert.
In Abbildung 16 sind die stillgelegten Bahnstrecken in Lahn-Dill-Kreis dargestellt (unvollstandige Da-
tenlage).

Abbildung 16: Stillgelegte Bahnstrecken, unvollstindige Datenlage (eigene Darstellung (VAR+, 2022), Kartengrundlage:
OpenStreetMap-Mitwirkende, Grenzen: Hessisches Landesamt fiir Bodenmanagement und Geoinformation, DL-DE->Zero-
2.0)
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Ehemalige Bahntrassen im Lahn-Dill-Kreis:

e Dietzholztalbahn Dillenburg — Ewersbach
(https://de.wikipedia.org/wiki/Dietzh%C3%B6lztalbahn)

e Ulmtalbahn Stockhausen — Beilstein
(https://de.wikipedia.org/wiki/UImtalbahn)

e Scheldetalbahn Dillenburg — Wallau
(https://de.wikipedia.org/wiki/Scheldetalbahn)

e Westerwaldquerbahn Herborn — Montabaur
(https://de.wikipedia.org/wiki/Bahnstrecke Herborn%E2%80%93Montabaur)

e Aar-Salzbode-Bahn Herborn — Niederwalgern
(https://de.wikipedia.org/wiki/Aar-Salzb%C3%B6de-Bahn)

e Kanonenbahn Wetzlar - Lollar
(https://de.wikipedia.org/wiki/Bahnstrecke_Lollar%E2%80%q93Wetzlar)

e Balkanexpress Haiger — Breitscheid
(https://de.wikipedia.org/wiki/Bahnstrecke Haiger%E2%80%493Breitscheid)

e Solmsbachtalbahn Solms-Albshausen — Brandoberndorf
(https://de.wikipedia.org/wiki/Solmsbachtalbahn)

e Ernstbahn Braunfels — Philippstein
(https://de.wikipedia.org/wiki/Ernstbahn)

e Lindelbachbahn Stockhausen - Tiefenbach
(https://de.wikipedia.org/wiki/Lindelbachbahn)

Ein besonderer Schwerpunkt ergibt sich im Bereich Haiger, Dillenburg und Herborn. Diese drei Nach-
barstadte, verbunden mit dem Dilltalradweg und zukinftig moglicherweise mit einer Radschnellver-
bindung, sind gemeinsam Ausgangspunkt funf stillgelegter Bahntrassen. Zusatzlich kénnten die
Bahnstrecken des Balkanexpress und Teile der Westerwaldquerbahn, mit zusatzlichen Wegen bei
Breitscheid und Erdbach, zu einem Rundweg verbunden werden. Darin liegt ein grof3es Potential, ei-
nen Schwerpunkt fir touristisches Radfahren zu entwickeln.

Bahntrassenradwege kénnen zudem genutzt werden, um eine Bahntrasse zu sichern (Meinung Pla-
nungsbiro VAR+). Sie verhindern, dass auf der Strecke Gebaude errichtet werden und halten die
Trasse im Gedachtnis der Bevdlkerung. Sie kdnnen vergleichsweise einfach wieder zu Bahnstrecken
umgewandelt werden und somit auch eine Zwischennutzung darstellen.
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3.5 Befahrungen und Befahrungsnetz

Auf einer Lange von 1.522 km wurden Befahrungen, groftenteils mit dem Fahrrad, im Lahn-Dill-Kreis
durchgefihrt. Die dabei entstandenen Videos und Fotos wurden wahrend der MaRnahmenplanung
verwendet. Ein Teil der Befahrungen wurde mit Verwaltungen oder Interessensvertretungen durch-
gefthrt.

Abbildung 17 sind die per GPS aufgezeichneten Befahrungstracks zu entnehmen.

Abbildung 17: Per GPS aufgezeichnete Befahrungstracks (eigene Darstellung (VAR+, 2022), Kartengrundlage: OpenStreetMap-

Mitwirkende, Grenzen: Hessisches Landesamt fiir Bodenmanagement und Geoinformation, DL-DE->Zero-2.0)
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3.6 Unfalldaten Radverkehr

Das Polizeiprasidium Mittelhessen hat die Daten der offiziell erfassten Radverkehrsunfalle aus den
Jahren 2015 bis 2020 bereitgestellt. Diese Daten wurden dazu genutzt, um Unfallschwerpunkte zu
identifizieren (siehe Abbildung 18). Die identifizierten Unfallschwerpunkte wurden anschlief3end bei
der Maf3dnahmenplanung besonders bericksichtigt.
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Abbildung 18: Unfallheatmap Radverkehrsunfille Wetzlar (eigene Darstellung (VAR+, 2022) nach Unfalldaten des Polizeiprdsi-
dium Mittelhessen, Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende, Grenzen: Hessisches Landesamt fir Bodenmanagement
und Geoinformation, DL-DE->Zero-2.0)

Die ortlichen Unfalluntersuchungen stellen wichtige Indizes dar und sollten regelmaf3ig abgerufen
und ausgewertet werden, damit auf mogliche Gefahrenstellen reagiert werden kann. Insbesondere
mit Bezug auf die stark steigende Nutzung von Pedelecs und die damit einhergehenden Unfallbetei-
ligungen sind weitere Rickschlisse auf die Mangel der bestehenden Infrastruktur zu ziehen.

Umfangreiche Forschungsvorhaben und Erkenntnisse Uber das Unfallrisiko, typische Unfallablaufe
und unfallbeeinflussende Verhaltensweisen von Radfahrern liegen vor und sollten genutzt werden.
Fur die verkehrssichere Gestaltung des zukinftigen Radverkehrs konnen z. B. die von der Unfallfor-
schung der Versicherer (UDV) durchgefihrten Untersuchungen genutzt werden (vgl. Unfallforschung
der Versicherer, 2015).

Abbildung 19: Beispiel Radpiktogramm (vgl. Unfallforschung der Versicherer, 2015)
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3.7 Verkehrszahlungen

Fur den Lahn-Dill-Kreis wurden Anfang September insgesamt vier Zahlungen des Radverkehrs durch-
gefGhrt. Dabei wurden zwei Querschnitts- und zwei Knotenpunktzahlungen an vier verschiedenen
Standorten durchgefihrt.

JHO

Abbildung 20: Ubersichtskarte Zéhlstellen Lahn-Dill-Kreis — schwarze Raute = Zihlstelle, Gelb = Radschnellverbindungen,
Rest = sonstiges RVN (eigene Darstellung (VAR+, 2022), Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende, Grenzen: Hessisches
Landesamt fiir Bodenmanagement und Geoinformation, DL-DE->Zero-2.0)

Beiden Zahlungen wurde eine Miovision Scout Video Collect Unit verwendet, welche am Zahltag Uber
den Tag verteilt insgesamt acht Stunden Videoaufnahmen sammelte. Nach manueller Auswertung
der Videoaufnahmen durch das Biro VAR+ wurden die jeweils erhobenen Zahlwerte in das Hochrech-
nungsmodell fir Kurzzeitzahlungen des Radverkehrs der Universitdt Dresden eingepflegt. Das Hoch-
rechnungsmodell fir Kurzzeitzahlungen des Radverkehrs ging aus dem Forschungsprojekt
FE 77 495/2008 des Bundesverkehrsministeriums: ,Hochrechnungsmodell von Stichproben fir den
Radverkehr" hervor (vgl. National Academy of Sciences, 2022).
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Die Hochrechnung erfolgte mittels eines Faktors, der von Wochentag, Uhrzeiten und Wetter beein-
flusst wird, sodass Aussagen Uber die Verkehrsstarke am gesamten Zahltag (24 Stunden) getroffen
werden konnten. Auf Basis der hochgerechneten Verkehrsstarke am Zahltag trifft das Modell weitere
Aussagen Uber DTV-Zahlen in verschiedenen Varianten.

Abbildung 21: Ausschnitt Kamerabild Zéhlstelle Herborn am 07.09.2021 (eigene Darstellung (VAR+, 2021))

Die nachfolgende Tabelle bietet eine erste Ubersicht Uber die hochgerechneten Verkehrsstarken am
Zahltag fur die vier Zahlstellen.

Tabelle 1: Ubersicht der hochgerechneten Verkehrsstirken am Zihltag (eigene Darstellung (VAR+, 2022))

Zahlstelle Verkehrsstarke (24 Stunden)

ZSa - Haiger (Querschnitt) 280
ZS2 - Herborn (Knoten) 795
ZS3 - Wetzlar-Steindorf (Querschnitt) 206
ZS4 - Lahnau-Dorlar (Knoten) 502
Gesamt 1.783
ZS1 - Haiger

Typ: Querschnittszahlung
Lage: Kreisverkehr Karl-Klingspor-Platz, Radverkehrsfurt Gber nordlichen Arm des Kreisverkehrs

Bewertung Lage: Der Dilltalradweg fGhrt hier entlang. Er stellt die attraktivste Verbindung von Dillen-
burg in die Haiger Innenstadt und die nordlichen Industriegebiete Haigers dar. Es handelt sich jedoch
nicht um einen Zwangspunkt der Dilltalverbindung, da der aus Radverkehr aus Osten auch Uber die
Industriestraf3e nach Haiger einfahren konnte.

Zdhldaten & Interpretation: Der gezdhlte Querschnitt weist nach der Hochrechnung 280 Radfahrten
am Zahltag auf. Beide Richtungen sind mit 138 und 142 Radfahrten nahezu ausgeglichen. Die raumli-
che Ndhe zur Innenstadt und zum Bahnhof von Haiger scheinen fir diese guten Zahlen verantwortlich
zu sein. Zudem lasst die errechnete Wochenganglinie (siehe Teil 1 Anhang o2 Verkehrszéhlung RVK
Lahn-Dill-Kreis) neben der Verortung die Vermutung zu, dass die Route tendenziell gut von Pendlern
genutzt wird.
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ZS2 —Herborn

Typ: Knotenpunktzahlung

Lage: Kreisverkehr nordlich der Altstadt: KallenbachstralRe, Hauptstral3e, Professor-Sell-Stral3e, Bur-
ger LandstralRe

Bewertung Lage: Der Kreisverkehr ist ein Zwangspunkt der Radverbindung durch das Dilltal. Die
Professor-Sell-Straf3e fihrt zudem zu einer der wenigen Querungen der B 277 und ist eine direkte Ver-
bindung von der Herborner Innenstadt ins Aartal.

Zdhldaten & Interpretation: Der gezdhlte Knotenpunkt in Herborn weist mit Abstand die hochste An-
zahlan Radfahrten nach der Hochrechnung auf. Die Nord-Sud-Verbindung entlang des Dilltals vereint
knapp die Halfte (369 Radfahrten) der 795 Radfahrten auf sich und ist damit bei Weitem die wichtigste
Verbindung an diesem Knoten. Einen leichten Uberschuss hat dabei die Verbindung nach Stden.

Mit 145 bzw. 124 Radfahrten pro Verbindung sind die Verbindungen aus bzw. nach Norden in den
Westen bzw. in den Osten in Richtung B 277/Aartal ahnlich frequentiert. Allerdings nutzen doppelt so
viele Radfahrende die Verbindung aus Richtung B 277 nach Norden, wie umgekehrt. Den Verbindun-
gen von und nach Suden aus Westen und Osten sowie der Ost-West-Querung kommt eine deutlich
geringere Rolle zu, da hier deutlich unter 100, teilweise sogar unter 5o Radfahrten gemessen wurden.

Insgesamt bleiben die Verteilungen aber im erwartbaren Rahmen und die Zahlstelle weist eine sehr
gute Frequenz vor.

ZS3 — Wetzlar-Steindorf
Typ: Querschnittszahlung
Lage: Radweg neben der L 3451 zwischen Wetzlar-Steindorf und Solms-Albhausen

Bewertung Lage: Der Radweg ist Abschnitt der direktesten Verbindung von Solms nach Wetzlar.

Zahldaten & Interpretation: Der gezdhlte Querschnitt weist nach Hochrechnung 206 Radfahrten am
Zahltag auf. Beide Richtungen sind mit 104 bzw. 102 Radfahrten nahezu ausgeglichen. Da man davon
ausgehen kann, hauptsachlich Radfahrende aus Albhausen und Solms gemessen zu haben, ist die
Auslastung als positiv zu bewerten, da im weiteren Verlauf weitere Radfahrende aus Steindorf und
Wetzlar-Westend hinzukommen werden.

ZS 4 - Lahnau-Dorlar
Typ: Knotenpunktzdhlung
Lage: Lahnradweg, Mihlweg, Auweg

Bewertung Lage: Die Zahlstelle deckt den Lahnradweg ab. Urspringlich war es angedacht, die Zahl-
stelle am Knotenpunkt Lahnauhalle (Lindenstralde, Geraberger Platz) aufzustellen. Dort wurde je-
doch fir ein Corona-Testzentrum die VerkehrsfGhrung verdndert, wodurch die erhobenen Daten
nicht nitzlich gewesen waren.

Zahldaten & Interpretation: Fir den Knotenpunkt insgesamt wurde eine Verkehrsstarke am Zahltag
von 502 Radfahrten hochgerechnet. Anndhrend zwei Drittel der Radfahrten finden entlang des Lahn-
radweges statt. Von den in der Ost-West-Verbindung gezdhlten 317 Radfahrten fanden 187 in Rich-
tung Westen, also Richtung Wetzlar statt, wahrend in Richtung Osten nach Dorlar nur 130 Fahrten
gemessen wurden. Die Nord-Ost-Verbindung hat mit 140 Radfahrten ein knappes Drittel an den Ge-
samtfahrten des Knotens, wahrend die Nord-West-Verbindung mit 45 Fahrten kaum ins Gewicht fallt.
Eine Erklarung fur den vergleichsweise hohen Anteil der Nord-Ost-Verbindung kénnte die Anbindung
an das nordlich gelegene Waldgirmes an den Lahntalradweg sein. Mehr als doppelt so viele Fahrten
finden Ubrigens aus Norden in Richtung Osten statt.
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Insgesamt zeigt die Zahlstelle, vor allem entlang des Lahnradweges, eine sehr gute Frequentierung.

Als Teil 1 Anhang o2 Verkehrszahlung RVK Lahn-Dill-Kreis sind die detaillierten Ergebnisse des
Hochrechnungsmodells zu allen Z&hlstellen Bestandteil des Radverkehrskonzeptes. Dort sind zudem
detaillierte Informationen zu den ausgewahlten Kennwerten der einzelnen Zahlstellen sowie die da-
zugehdrigen Tages-, Wochen- und Jahresganglinien zu entnehmen.

Fazit

Es ist deutlich zu erkennen, dass an den vorhandenen vier im Rahmen des Projekts durchgefihrten
Zahlstellen eine hohe Frequentierung von bis zu 8oo Radfahrern am Tag vorhandenen ist.

Die Lage der Zahlstellen wurde so gewahlt, um Zwangspunkte entlang der bedeutenden Korridore
des Landkreises zu untersuchen. Auf den Korridoren werden im Rahmen dieses Konzeptes zudem
Radschnellverbindungen vorgeschlagen. Hiermit sollen zudem Daten geliefert werden, um mdogliche
Neubauten zu evaluieren.

Die aktuelle Anzahl von Radfahrenden muss im Kontext mit der derzeit vorhandenen Infrastruktur
betrachtet werden. Eine Anderung der Situation hin zu einer ,idealen* Wegefihrung darf nicht an der
aktuellen Anzahl bemessen werden, sondern ist an der potentiellen Anzahl der Radfahrenden auf der
jeweiligen Verbindung zu bemessen. Es ist zu erwarten, dass mit besserer Fahrradinfrastruktur die
Anzahl der Radfahrenden zunehmen wird. Existieren parallele attraktive Radverbindung kann dies die
Anzahl der Radfahrenden an einer ausgewdhlten Zghlstelle beeinflussen und reduzieren.
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3.8 Online-Fragebogen

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wurde im Lahn-Dill-Kreis eine Verkehrsbefragung in der Form
eines frei zuganglichen Online-Fragebogens durchgefuhrt. Hierbei sind zwischen dem 14. Februar
2021 und dem 30. April 2021 insgesamt 1.974 Antworten eingegangen. Zusammengefasste Kernaus-
sagen der Ergebnisse sind zudem im Kapitel 3.10 dargestellt.

3.8.1 Haufig gefahrene Strecken

In Frage 4 war es moglich, eine ,hdufig gefahrene Strecke" anzugeben. In jeweils einem Freitextfeld
konnte dazu die Adresse von Start- und Endpunkt eingegeben werden. Diese wurden danach auto-
matisch, mit Hilfe des OpenStreetMap Dienstes ,,Nominatim", in Koordinaten Ubersetzt (siehe Abbil-
dung 22). Dieser Vorgang konnte fur viele Eingaben nicht durchgefihrt werden, z. B. weil Texte wie
»Im Wald in Oberbiel beim Wasserhauschen" eingegeben wurden, diese Adressen konnten nicht au-
tomatisch erkannt werden. Aus urspringlich 1.239 Adresspaaren konnten daher 797 Koordinaten-
paare (knapp zwei Drittel) generiert werden.

Abbildung 22: Online-Befragung — Héufig gefahrene Strecken (eigene Darstellung (VAR+, 2022), Kartengrundlage: OpenSt-
reetMap-Mitwirkende, Grenzen: Hessisches Landesamt fir Bodenmanagement und Geoinformation, DL-DE->Zero-2.0)
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Aus den Koordinatenpaaren wurden Linien generiert und Ubereinandergelegt. Auch von diesen Linien
scheint ein Teil unrealistisch lang. Das liegt daran, dass manche Ortsnamen doppelt existieren und
dass Nominatim fir eigentlich unzureichende Eingaben wie ,Zuhause" oder ,Innenstadt" trotzdem
Koordinaten zurick geliefert hat. Die Eingabe ,Innenstadt" liefert z. B. eine Koordinate in Frankfurt
am Main. Daher wurden in der Darstellung alle Linien mit einer Lange Uber 50 Kilometern ignoriert.
Insgesamt konnten 629 Linien zwischen Quellen und Zielen identifiziert werden. Daraus lassen sich
bevorzugte Verbindungen durch die Uberlagerung der Linien ableiten.

Trotz der Probleme bei der Adresseingabe entsteht am Ende ein stimmiges Bild (siehe Abbildung 22).
Vor allem entlang den Flissen Dill, Lahn, Aar und Dietzhdlze und im Bereich Wetzlar erkennt man
Verkehrsstrome. Dies ist nicht weiter Uberraschend. In diesen Bereichen befinden sich die grof3ten
Siedlungen und die wichtigsten Verkehrsachsen des Landkreises. Durch ihre sanfte Steigung laden
Taler aulierdem zum Radfahren ein. Die Ergebnisse bestdtigen also die Annahmen, die wahrend des
Netzentwurfes gemacht wurden. So wurden etwa Radschnellverbindungen entlang von Lahn, Dill
und Aar empfohlen. Wetzlar bildet den Brennpunkt von zwolf Pendlerrouten.

3.8.2 Multiple Choice Fragen

Haufigkeit Radfahrten

In zwei Multiple-Choice Fragen, konnte angegeben werden, wie oft man zu welchem Zweck mit dem
Rad fahrt. In den kalten Monaten wird weniger mit dem Fahrrad gefahren als in den warmen Monta-
nen (vgl. Abbildung 23 und Abbildung 24).

Wie oft fahren Sie mit dem Fahrrad in den
warmen Monaten? (von April bis September)
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Abbildung 23: Online-Befragung — Hdufigkeit von Radfahrten im Sommer, differenziert nach Zweck (eigene Darstellung (VAR+,
2022))

Antworten mit einer niedrigen Fahrfrequenz wurden Uberwiegend fir die kalten Monaten abgege-
ben. Fahrten zur Schule oder zur Arbeitsstelle wurden auch in den warmen Monaten besonders selten
vorgenommen. Lediglich 19 Prozent der Teilnehmenden gaben an, mindestens einmal in der Woche
mit dem Fahrrad zur Schule zu fahren. 41 Prozent der Teilnehmenden fahren mindestens einmal in
der Woche mit dem Fahrrad zur Arbeit.
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Mehr als der Halfte der Teilnehmenden nutzt das Fahrrad in den warmen Monaten mindestens einmal
in der Woche zum Einkaufen (56 Prozent) oder aus sportlichen Grinden (78 Prozent). Im Urlaub nut-
zen 75 Prozent der Teilnehmenden das Verkehrsmittel Fahrrad mindestens einmal in der Woche.

Besonders regelmaRig wird das Fahrrad in der Freizeit genutzt, 92 Prozent der Teilnehmenden nut-
zen das Verkehrsmittel in den warmen Monaten mindestens einmal in der Woche.

Wie oft fahren Sie mit dem Fahrrad in den
kalten Monaten? (von Oktober bis Mérz)
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Abbildung 24: Online-Befragung — Héufigkeit von Radfahrten im Winter, differenziert nach Zweck (eigene Darstellung (VAR+,
2022))

Fahrradfreundlichkeit

Weiterhin wurden Abfragen zur Fahrradfreundlichkeit des Lahn-Dill-Kreises gemacht. Die Ergebnisse
sind in Abbildung 25 und Tabelle 2 dargestellt.

Wie fahrradfreundlich finden Sie den Lahn-Dill-Kreis?

Prozentualer Anteil der Antworten 0% 20% £4,0% 60% 80% 100%
sind Radwege gut ausgeleuchtet EVA 0063206 |

gibt es kaum Konflikte mit dem Autoverkehr  IEFSZ NS 50%

% : kénnen Menschen mit Behinderungen und... INEENZNEEEENNNSZ0NN % ey
g_ '§ kénnen Kinder ab 10 Jahren alleine fahren IRV NN 537N 16%
g ;f fuhlt man sich beim Radfahren sicher IEVZZEENNNNGYN 31%
é E gibt es kaum Konflikte mit zu Fu Gehenden IS ZEENNNSGZ 29% | 1096 1204
% 8 bin ich mit dem Winterdienst/der Sauberkeit auf... P77 % 22% IR
_g = gibt es tolle Strecken in Parks und Grinanlagen 27%
kommt man zigig voran  IFZRINSI N 41%

macht Radfahren Spaf? 45% 0 %

W Aussage trifft nicht zu W Aussage trifft eher nicht zu Aussage trifft eher zu

W Aussage trifft vollkommen zu m weild ich nicht

Abbildung 25: Online-Befragung — Fahrradfreundlichkeit des Lahn-Dill-Kreises, differenziert nach verschiedenen Aspekten
(eigene Darstellung (VAR+, 2022))
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Die Ausleuchtung der Radwege wurde am negativsten bewertet. Rund 70 Prozent der Teilnehmenden
sind der Ansicht, dass die Radwege nicht oder eher nicht gut ausgeleuchtet sind.

Mebhr als die Halfte der Teilnehmenden stimmen (eher) nicht zu, dass es nur wenige Konflikte mit dem
Autoverkehr gibt (65 Prozent), dass gebrechliche Menschen und Menschen mit Behinderungen gut
Fahrrad fahren kénnen (63 Prozent), dass Kinder ab 10 Jahren alleine Fahrrad fahren kénnen (61 Pro-
zent), dass man sich beim Fahrradfahren generell sicher fihlt (58 Prozent), dass es kaum Konflikte mit
zu Ful’gehenden gibt (55 Prozent) sowie dass sie mit dem Winterdienst zufrieden sind (51 Prozent).

Weniger als die Halfte der Teilnehmenden stimmen (eher) nicht zu, dass es tolle Strecken in Parks und
GrUnanlagen gibt (49 Prozent) sowie dass man zigig vorankommt (40 Prozent).

Am positivsten wurde die Aussage bewertet, dass Radfahren Spafd macht. Jedoch stimmen auch hier
31 Prozent der Teilnehmenden (eher) nicht zu, dass Radfahren Spal macht.

Tabelle 2: Fragebogen — Fahrradfreundlichkeit (eigene Darstellung (VAR+, 2022))

Aussage Aussage Aussage Aussage weild
trifft trifft eher trifft eher  trifft voll- ich
nicht zu nicht zu kommenzu nicht

Wie fahrradfreundlich finden Sie

den Lahn-Dill-Kreis?

sind Radwege gut ausgeleuchtet 38% 32% 14% 5% 12%

gibt es kaum Konflikte mit dem 0 0 0 0 0
Autoverkehr 26% 39% 20% 9% 6%

kénnen Menschen mit
Behinderungen und gebrechliche 30% 33% 9% 3% 24%

Menschen gut Fahrrad fahren
konnen Kinder ab 10 Jahren

0, 0 0, 0, 0,
alleine fahren 27% 33% 16% 7% 7%
fGhlt man 5|csfi|ct:‘ee|:n Radfahren 7% 40% 31% % 5%

gibt es kaum Konflikte mit zu 0 0 0 0 0
FuR Gehenden 16% 39% 29% 10% 5%

bin ich mit dem Winterdienst/
der Sauberkeit auf Radwegen 26% 27% 22% 9% 16%
zufrieden
gibt es tolle S“trecken in Parks 18% 31% 27% 13% 11%
und Grinanlagen

kommt man zigig voran 9% 31% 41% 13% 5%
macht Radfahren Spaf3 9% 22% 45% 20% 4%
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Problembereiche

Im Rahmen des Online-Fragebogens wurden zudem Problembereiche im Lahn-Dill-Kreis abgefragt.
Die Ergebnisse sind in Abbildung 26 grafisch dargestellt und in Tabelle 3 aufgelistet.

Welche Problembereiche gibt es aus lhrer Sicht?

Prozentualer Anteil der Antworten
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Radfahren entlang von HauptstraRen 25% 13%  FrB%
Kreuzungsgestaltung 30% 18% IEZE7%
Sicheres Abstellen/Anschlief3en von Fahrradern % 28% 18% 8%
o Falsch geparkte Fahrzeuge auf Radwegen 27% 22% 9%
'é FUhrung des Radverkehrs in Baustellen 25% 19% 14%
% Bordsteinkanten und Hindernisse entlang von... INEBISZN 28% 25% | 100 B
% Fuhrung des Radverkehrs an Bushaltestellen 25% 25% 15%
a Fahrradmitnahme in Bus und Bahn 23% 19% 26%
Radfahren in FulRganger- und Geschéftsbereichen 25% 33% 8%
Einbahnstralen, die nicht fir den Radverkehr in... 24% 24% 17%
Radfahren in Neben- und WohnstraRen [ERN18% 34% L 270 )
W grof3es Problem mittelgrof3es Problem leichtes Problem  m kein Problem weild ich nicht

Abbildung 26: Online-Befragung — Problembereiche im Lahn-Dill-Kreis (eigene Darstellung (VAR+, 2022))
Fast alle Aspekte wurden zumindest als leichtes Problem eingeschatzt.

Am problematischsten wurde das Fahren entlang der Hauptverkehrsstralen erachtet, das zu 77 Pro-
zent als grof3es oder mittelgrof3es Problem eingeschatzt wurde.

Weiterhin betrachten mehr als die Halfte der Teilnehmenden folgende Aspekte als grof3es oder mit-
telgrofes Problem: Kreuzungsgestaltung (66 Prozent), Abstellen von Fahrradern (63 Prozent), Falsch
geparkte Fahrzeuge auf Radwegen (57 Prozent), Fihrung des Radverkehrs in Baustellen (57 Prozent)
und Bordsteinkanten und Hindernisse entlang von Radwegen (52 Prozent).

Weniger als die Halfte der Teilnehmenden bewerteten die Fihrung an Bushaltestellen (45 Prozent),
die Fahrradmitnahme in Bus- und Bahn (42 Prozent), das Radfahren in Ful3ganger- und Geschéftsbe-
reichen (41 Prozent) und in Einbahnstral3en die nicht fir den Radverkehr freigegeben sind (40 Pro-
zent) als schweres oder mittelschweres Problem.

Am wenigstens problematisch wurde das Radfahren auf Nebenstraf3en erachtet, wobei mit 24 Pro-
zent immer noch knapp ein Viertel der Teilnehmenden die Situation als grof3es oder mittelgrof3es
Problem einschatzt.
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Tabelle 3: Fragebogen — Problembereiche (eigene Darstellung (VAR+, 2022))

Welche Problembereiche gibtes  grof3es mittelgro- leichtes kein

aus lhrer Sicht? Problem ResProblem Problem Problem

Radfahren entlang von

Hauptstraf3en 52% 25% 13% 7% 3%
Kreuzungsgestaltung 36% 30% 18% 9% 7%
Slcheresvg:s:::fg:er:;chI|eBen 34% ,8% 18% 11% 8%
Falsch gepRa;I;tv:el;aehnrzeuge auf 30% 7% 2% 19% 9%
FGhrung des I::ec:;/eer:'kehrs in Bau- 32% 25% 19% 10% 14%
Bordsteinkanten und Hindernisse
0, 0, 0, 0, 0,
entlang von Radwegen 25% 28% 25% 5% 7%
Fihrung de:aI:caec;::ﬁ:ihrs an Bus- 0% 25% 25% 15% 15%
Fahrradmltn;:;;e in Bus und 0% 23% 19% 13% 6%
Radfahren in FuRganger- und Ge- 0 0 0 0 0
schaftsbereichen 7% 25% 33% 18% 8%
Einbahnstraf3en, die nicht fir den
Radverkehr in beide Richtungen 17% 24% 24% 19% 17%
freigegeben sind
Radfahren IZ:—:E::- und Wohn- 6% 18% 34% 37% 4%

3.8.3 Statistische Angaben
Folgende Statistische Daten wurden im Rahmen der Online-Befragung erhoben:

e Wohnort,
e Alterund
e Geschlecht.

Zum Wohnort

Die Antworten ermdglicht einen ersten Uberblick, welche bevorzugten Quell-Ziel-Verbindungen im
Lahn-Dill-Kreis genutzt werden (siehe Abbildung 22). Im Vergleich zwischen den Kommunen ergab
sich eine breite Streuung. So haben aus Breitscheid 1,28 Prozent der Bewohner teilgenommen, in
Eschenburg nur 0,30 Prozent.

Tabelle 4 gibt eine Ubersicht der Teilnahmequote der Online-Befragung je Wohnort.
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Tabelle 4: Fragebogen — Teilnahmequote je Wohnort (eigene Darstellung (VAR+, 2022))

Teilnahmequote

Wohnort onl:;n Bevolkerung* b(.ezogen ?ufjewei-
lige Bevolkerung
ABlar 152 13.682 1,11%
Bischoffen 15 3.274 0,46%
Braunfels 71 10.934 0,65%
Breitscheid 60 4.68¢4 1,28%
Dietzholztal 35 5.612 0,62%
Dillenburg 150 23.209 0,65%
Driedorf 29 5.045 0,57%
Ehringshausen 93 9.325 1,00%
Eschenburg 30 9.981 0,30%
Greifenstein 47 6.566 0,72%
Haiger 148 19.382 0,76%
Herborn 118 20.543 0,57%
Hohenahr 18 4.772 0,38%
Hittenberg 126 10.840 1,16%
Lahnau 62 8.244 0,75%
Leun 53 5.749 0,92%
Mittenaar 15 4.791 0,31%
Schoffengrund 73 6.421 1,14%
Siegbach 8 2.549 0,31%
Sinn 30 6.367 0,47%
Solms 154 13.672 1,13%
Waldsolms 18 4.722 0,38%
Wetzlar 421 52.955 0,80%
Alle Antworten Innerhalb Lahn-Dill-Kreis 1.926 253.319 0,76%
Antwort ,AufRerhalb Lahn-Dill-Kreis" 26 - -
Keine Antwort 22 - -
Alle Antworten 1974 - -

Alter

Um zu ermitteln, welche Altersgruppen besonders stark vertreten sind, wurden die Zahlen mit den
Statistiken zur Bevolkerung im Lahn-Dill-Kreis vergleichen. Kinder unter zehn Jahre waren nur zu
0,02 Prozent und Menschen im Alter Uber 66 Jahren mit 0,23 Prozent gering vertreten.

Uberproportional haufig waren Jugendliche im Alter von zehn bis 17 Jahren mit 2,10 Prozent vertre-
ten.

Tabelle 5 gibt eine Ubersicht der Teilnahmequote der Online-Befragung je Alter.

1 (Vgl. Hessisches Statistisches Landesamt, 2019a)
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Tabelle 5: Fragebogen — Teilnahmequote je Alter (eigene Darstellung (VAR+, 2022))

Bevdlkerung dieser Teilnahmequote
Anzahl . . o
Alterskohorte im bezogen auf jeweilige
Antworten
Lahn-Dill-Kreis* Bevolkerung
unter 10 Jahre 4 22.988 0,02%
10 bis 14 Jahre 181 11.707 1,55%
14 bis 17 Jahre 219 7.219 3,03%
10-17 Jahre 0
(Antworten zusammengelegt?) 400 19-036 2,20%
18 bis 25 Jahre 178 21.622 0,82%
26 bis 35 Jahre 201 29.527 0,99%
36 bis 45 Jahre 294 29.366 1,00%
46 bis 55 Jahre 324 39.079 0,83%
56 bis 65 Jahre 239 38.259 0,62%
66 oder alter 123 53.442 0,23%
Alle Antworten mit Angabe 1.853 253.319 0,73%
Alle Antworten ohne Angabe 121 - -
Alle Antworten 1.974 - -

Geschlecht

In der Umfrage haben Uberproportional viele Manner teilgenommen. Bezogen auf die Bevdlkerung
Uberwiegen die Antworten mannlicher Teilnehmer, mit einer Quote von 0,83 Prozent, die Antworten
weiblicher Teilnehmer, mit einer Quote von 0,63 Prozent. Bezogen auf die Gesamtteilnehmeranzahl
nehmen somit mannliche Teilnehmer einen Anteil von 55,3 Prozent, weibliche Teilnehmer einen An-
teil von 43,5 Prozent und diverse/sonstige Teilnehmer einen Anteil von 1,2 Prozent ein.

Tabelle 6 gibt eine Ubersicht der Teilnahmequote der Online-Befragung je Geschlecht.

Tabelle 6: Fragebogen — Teilnahmequote je Geschlecht (eigene Darstellung (VAR+, 2022))

Bevolkerung dieser Teilnahmequote
Anzahl . . o
Geschlecht Antworten Alterskohorte im bezogen auf jeweilige
Lahn-Dill-Kreis* Bevolkerung
mannlich 1.038 124.903 0,83%
weiblich 815 128.416 0,63%
Summe ,,mannlich" und 18 S, Y
,,weiblich“ -053 53.319 , 7370
divers/sonstige 22 4 -
Antworten ohne Angabe 99 - -
Alle Antworten mit Angabe 1.875 - -
Alle Antworten 1.974 - -

2 (Vgl. Hessisches Statistisches Landesamt, 2019b)

3 Die Antworten ,,10 bis 14 Jahre” und , 14 bis 17 Jahre” wurden in dieser Auswertung zusammengelegt, da mit
einem Alter von 14 Jahren, beide Antworten zutreffend gewesen waren.

4n der Bevolkerungsstatistik sind lediglich die beiden Kategorien mannlich und weiblich vorhanden.
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3.8.4 Freitextantworten
Schlecht gestaltete Stellen

Auf die Frage nach Strecken, Abschnitten oder besonders geféhrlichen Kreuzungen wurde insgesamt
1.211-mal geantwortet.

Antwortbeispiele:

A. ,Fast alle Einmindungen und Kreisverkehre im nérdlichen Dillkreis, entweder keine Regelung
oder keine Schilder, StrafSenbeschriftung fehlt, Fahrradweg endet vor Hindernissen und Briicken
Kreuzungen und beginnt danach wieder...ist fast besser wie Selbstmord!"

B. ,HauptstrafSen in Ortschaften. Problem liegt hier bei den Autofahrern die zu dicht an einem vor-
beifahren."

C. ,In wenig bevélkerten Gegenden wie Westerwald (Gemeinde Greifenstein/Driedorf) ist es ein
Abendteuer mit dem Fahrrad auf die Arbeit zu fahren. Gegen schlechte Wege und keine Beleuch-
tung kann ich selbst etwas unternehmen aber BundesstrafSen zu (iberkreuzen ist ausgesprochen
gefdhrlich. Diese Gegenden sind komplett benachteilig was dem entgegenwirken des Klimawan-
dels angeht. Ein gutes dffentliches Verkehrsnetz gab es noch nie und wenn man dann mit dem
Rad auf die Arbeit will, setzt man sich einer Gefahr aus..."

D. ,Es gibt keine durchgdngig gefihrte Fahrradstrecke von Dillenburg oder Herborn nach Wetzlar.
Katzenfurt, Ehringshausen-Dillheim ist teilweise auf der Bundesstraf3e. Ortsdurchfahrt Aflar ist
der gefdhrlichste Streckenteil. Hier fehlt eine Nebenstrecke im Geléinde, da der Verkehr in AfSlar
fir PKW-Fahrer und auch Fuf3gdnger bereits schwierig ist."

Insbesondere stellen Hauptstrafléen und Querungen Uber Hauptstraf3en fir viele Nutzer ein Problem
dar. Vor allem wenn diese auf3erorts liegen und eine hohe Kfz-Verkehrsbelastung aufweisen, speziell
betrifft dies die StraRen mit hohem LKW-Verkehrsanteil.

Tabelle 7 ist eine Trefferauswertung der Freitextantworten bezogen auf ausgewahlte Stichworter zu
schlecht gestalteten Stellen zu entnehmen.

Tabelle 7: Fragebogen — Schlecht gestaltete Stellen (eigene Darstellung (VAR+, 2022))

~HauptstraBe", ,Durchfahrt" 177

~Kreuzung" 145

»Einmindung" 16

+Kreisel*, ,Kreisverkehr* 61
+Kreuzen", ,Einbiegen®, ,Abbiegen",

~Queren" 51

#Sicht* 33

Gut gestaltete Stellen

Auf die Frage ,Welche Strecken, Abschnitte und Kreuzungen sind besonders schén und angenehm
gestaltet?" wurden auffallig hdufig die Flussradwege und die Bahntrassenradwege genannt.

Tabelle 8 ist eine Trefferauswertung der Freitextantworten bezogen auf ausgewdhlte Stichworter zu
gut gestalteten Stellen zu entnehmen.
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Tabelle 8: Fragebogen — Gut gestaltete Stellen (eigene Darstellung (VAR+, 2022))

Stichworter Treffer

sLahn" 201
JAar 190
Dill* 86
#Ulm* 57

,Bahntrasse" 14
,Krombach" 12

Insgesamt wurden auf diese Frage 933 Antworten gegeben. Die oben genannten Stichwdrter wurden
in knapp der Halfte aller Antworten (453 Antworten) erwahnt.

3.8.5 RuckschliUsse zur Bericksichtigung im Radverkehrskonzept

Bei dem Online-Fragebogen handelt es sich nicht um eine reprasentative Befragung. Der Fragebogen
war frei zuganglich und die Teilnehmenden wurden nicht zuféllig ausgewahlt. Es ist davon auszuge-
hen, dass insbesondere Personen teilgenommen haben, die sich fir das Thema Radverkehr interes-
sieren. Dennoch liefern die im Rahmen des Online-Fragebogens gewonnenen Erkenntnisse wichtige
Informationen die es zu bericksichtigen gilt. Die getroffenen Aussagen bestatigen, dass im Bestand
erhebliche Madngel bestehen und ein hoher Handlungsbedarf abgeleitet werden kann. Mit dem Ziel,
mehr Menschen zum Radfahren zu animieren, sind die Ergebnisse auch fir den Teil der Bevolkerung
relevant, der aktuell noch nicht mit dem Rad fahrt.
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3.9 Offentlichkeitsbeteiligung

Nach der Auswertung des Online-Fragebogens wurde im Rahmen eines weiteren Beteiligungsverfah-
rens der Offentlichkeit das Radverkehrsnetz im Entwurf Online zur Verfigung gestellt. Ziel war es,
Anmerkungen zum Radverkehrsnetz zu sammeln. Personen konnten ihre Anmerkungen vom 16. Au-
gust bis zum 12. September 2021 per E-Mail einsenden.

Gemeldet wurden gefdhrliche Stellen und Hinweise zu Streckenverldufen sowie neuen gewinschten
Radwegen. Zusatzlich wurden weitere Winsche beziglich der Verbesserung von Radwegen, durch-
gangiger Beschilderung und der Unterhaltung vorgebracht. Zum bestehenden Netzentwurf wurden
weitere Vorschlage eingebracht und weitere Anderungen erforderlich.

3.9.1 Anzahl der Rickmeldungen

Insgesamt sind 146 Rickmeldungen von 122 Personen (teilweise stellvertretend fir eine Personen-
gruppe) eingegangen. Nur wenige (16) Personen haben mehr als eine Rickmeldung eingebracht. Eine
einzige Person hat funf Rickmeldungen eingebracht. Die RGckmeldung variieren jedoch stark in ih-
rem Umfang.

Tabelle g ist die Anzahl der Rickmeldungen bezogen auf Personen bzw. Teilnehmenden zu entneh-
men.

Tabelle 9: Offentlichkeitsbeteiligung — Anzahl der Riickmeldungen und Personen (eigene Darstellung (VAR+, 2022))

Anzahl Rickmeldungen Anzahl Personen

1 106

2 11

3

4 1

5 1
Summe 122

3.9.2 Haufungen von Rickmeldungen

Einige Themen und Stellen wurden von mehreren Personen eingebracht und weisen somit auf beson-
ders brisante Stellen im Planungsraum hin (siehe Tabelle 10).

Tabelle 10: Offentlichkeitsbeteiligung — Hédufungen von Riickmeldungen (eigene Darstellung (VAR+, 2022))

Stelle Anzahl Rickmeldungen ‘

Dietzholztalbahn 11
Kanonenbahn Lahnau 10
SolmserstralRe Wetzlar 7
TurmstrafRe Herborn 6
Verbindung Laufdorf — Schoffengrund 6
B277 Ortsdurchfahrt Sinn 5
Missverstandnis Zeitungsartikel 4
B277 Abfahrt Niederscheld L3042 4
Verbindung Lahnbahnhof - Braunfels 3
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In Abbildung 27 sind die Haufungen von Rickmeldungen an Stellen im Planungsraum grafisch aufbe-
reitet.

Haufungen von Rickmeldungen zu speziellen Themen im Rahmen der
Offentlichkeitsbeteiligung

Anzahl Rickmeldungen zum jeweiligen Thema
o 2 4 6 8 10 12

Dietzholztalbahn S 1
Kanonenbahn Lahnau m..-_-_—_—_- S 1 O
Solmserstrafe Wetzlar e —-————
TurmstralRe Herborn m——.—————
Verbindung Laufdorf - Schoffengrund  m—s————
B277 Ortsdurchfahrt Sinn ~ n————— -
Missverstandnis Zeitungsartikel ~n— ————
B277 Abfahrt Niederscheld L3042 n——-———————
Verbindung Lahnbahnhof - Braunfels ~m————— 3

Thema

Abbildung 27: Offentlichkeitsbeteiligung — Hidufungen von Riickmeldungen zu speziellen Themen im Rahmen der Offentlich-
keitsbeteiligung (eigene Darstellung (VAR+, 2022))

Dietzholztalbahn

Insgesamt elf Mal wurde die Trasse der Dietzholztalbahn (Dillenburg — Ewersbach) erwahnt. Im Rad-
verkehrsnetz kommt dort auch eine Radroute vor. Beteiligte sehen ein grof3es Potential in der Reak-
tivierung dieser Bahntrasse und haben deshalb bedenken, dass im Radverkehrsnetz dort eine Route
verlaufen soll. Ein Teil der Meldungen hat sich fir einen Radweg auf der alten Bahntrasse ausgespro-
chen.

Es wurde entschieden, die Route als Teil des Radverkehrsnetzes beizubehalten. Eine Umsetzung ist
maglich, sofern die Bahnstrecke nicht reaktiviert wird. Zudem konnte alternativ parallel zur Bahnstre-
cke ein Weg entstehen.

Kanonenbahn Lahnau

Die stillgelegte Bahntrasse der Kanonenbahn (Wetzlar — Lollar) verlduft mitten durch die Ortsteile
Dorlar und Atzbach der Gemeinde Lahnau, sie ist aktuell als geschitzter Landschaftsbestandteil aus-
gewiesen. Insgesamt gab es zehn Meldungen beziglich dieser Stelle. GréfRtenteils wurde es abge-
lehnt, dass auf der Bahntrasse ein Radweg vorgeschlagen wurde, die Bahntrasse solle als Naturraum
beibehalten werden. Als Konsequenz aus den Rickmeldungen wird der Verlauf des Radwegs nun wei-
ter sudlich, in der Nahe der B 49, vorgeschlagen.

Solmserstrafe Wetzlar

Die Solmserstrafde in Wetzlar-Nauborn wurde sieben Mal erwdhnt. Insbesondere wurde kritisiert,
dass die Route, welche auf der Solmserstraf3e verlduft, lediglich als Basisroute eingestuft wurde, die
Route auf der parallel verlaufenden Wetzlarer Straf3e jedoch als Pendlerroute. Damit wurde der An-
schein erweckt, der Radverkehr solle bevorzugt die vielbefahrene Wetzlarer StraRe nutzen, anstatt
derruhigeren und genau so direkt verlaufenden Solmserstraf3e. Die Klassifizierung der Solmserstraf3e
wurde daraufhin auf Pendlerroute aufgestuft. Die Wetzlarer Stral3e behdlt die Klassifizierung Pend-
lerroute bei, da sie als Sammelstrafe fir die Wohngebiete Ostlich davon dienen kann.
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TurmstraRe Herborn

Insgesamt sechs Mal wurde die Situation in der Turmstraf3e in Herborn kommentiert. Es handelt sich
dabei um eine fir den Radverkehr freigegebene Einbahnstral3e, welche parallel zur FulRgdngerzone
verlauft. Auf der Stral3e werden einseitig Kfz abgestellt, die Restfahrbahnbreite wird fir den Begeg-
nungsfall Kfz / Radfahrende als zu schmal angesehen. Die Interaktionen zwischen Radfahrenden und
entgegenkommenden Autos und Bussen werden als gefdhrlich und konfliktbehaftet wahrgenom-
men. Teilweise wurde verlangt, die Freigabe der Einbahnstraf3e wieder abzuschaffen.

Verbindung Laufdorf — Schwalbach

Die Verbindung zwischen den Ortschaften Laufdorf und Schwalbach, beide Teil der Gemeinde Schof-
fengrund, wurde sechs Mal erwahnt. Insbesondere wurde der Belag des bestehenden Weges kritisiert.

B 277 Ortsdurchfahrt Sinn

Finf Mal wurde die Ortsdurchfahrt der B 277 (Herborner StralR3e, Wetzlarer Strafse) durch Sinn er-
wahnt. Der aktuelle Zustand, ohne RadverkehrsfGhrung, wurde als mangelhaft eingestuft. Als Alter-
native wurde eingebracht, den Radverkehr auf dem Burgersteig oder Uber die Dillgartenstral3e und
das Industriegelande westlich der Bundesstral3e zu fUhren.

B 277 Abfahrt Niederscheld L 3042

An der Ortlichkeit befindet sich eine autobahnahnliche Abfahrt an der B 277, welche in die L 3042
Ubergeht. Der Radverkehr soll dort auf einer Lange von 150 Metern die L 3042 mitbenutzen und muss
dafir an schlecht einsehbaren Stellen die Stral3e queren. Dieser Umstand wurde vier Mal gemeldet.
Der Abschnitt wurde als Lickenschluss markiert und wird wahrend der MaRnahmenplanung berick-
sichtigt.

Verbindung Lahnbahnhof - Braunfels

Die Verbindung von Lahnbahnhof nach Braunfels wurde drei Mal erwdhnt. Insbesondere wurde die
im Radverkehrsnetz vorgeschlagene Routenfihrung kritisiert, die damals westlich der L 3052 durch
den Forstbereich verlief. Diese Routenfihrung wurde beibehalten, jedoch abgestuft auf Verdich-
tungsnetz. Als weitere, hoher klassifizierte RoutenfGhrung wird nun eine Pendlerroute entlang der
L 3052 vorgeschlagen.

Missverstandnis Zeitungsartikel

In der lokalen Presse wurde am 10. September 2021 Uber das Radverkehrskonzept berichtet (vgl.
Manges, 2021). In dem Artikel wurde eine Karte gezeigt, in dem nur die vorgeschlagenen Radschnell-
verbindungen vorkamen, die anderen Routen wurden nicht gezeigt. Das hat den Eindruck erweckt,
dass sich das Radverkehrskonzept nur mit diesen Routen beschaftigen wirde. Dadurch sind vier Ein-
sendungen eingegangen, in welcher das Konzept als nicht umfangreich genug bemangelt wurde,
oder weitere Routen vorgeschlagen wurden, welche schon vorkamen. Die Einsendenden wurden auf
die Projektwebseite hingewiesen, wo das gesamte Radverkehrsnetz heruntergeladen werden
konnte.
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3.9.3 Umgang mit den Ruckmeldungen

Es wurde jede Meldung einer Kategorie zugeordnet, um den Umgang mit der Meldung grob einzu-
schatzen. Die Kategorisierung gestaltete sich jedoch schwierig, zur Unterscheidung wurden verschie-
dene Kategorien gebildet.

Tabelle 11 ist der Umgang mit den Rickmeldungen zu entnehmen.

Tabelle 11: Offentlichkeitsbeteiligung — Umgang mit den Riickmeldungen (eigene Darstellung (VAR+, 2022))

Umgang Beschreibung Anzahl

das Bedurfnis ist allgemein und kann eher nicht mit spezi-
fischen Vorschlagen beeinflusst werden; die Aussagen sind
nicht hilfreich bei der Entwicklung von Radverkehrsnetz
oder MalRnahmen

zur Kenntnis genommen

das Bedurfnis wurde bereits mit Vorschlagen aus dem
Konzept aufgegriffen; aus einer Bedirfnisbekundung ohne
spezifischen Vorschlag wird in dem Konzept eine Ande-
rung vorgenommen oder ein Vorschlag entwickelt

bericksichtigt

Vorschlage aus der Meldung wurden im Wesentlichen

Ubernommen .
Ubernommen

11

ein Teil der Vorschlage aus der Meldung wurden im We-

teilweise Ubernommen X ..
sentlichen Ubernommen

11

die Meldung hat keine relevanten Bedirfnisse oder Vor-
nicht relevant schldge Ubertragen, welche fir das Konzept relevant wa- 9
ren; Meldung beruht auf Missverstandnis

verworfen die Vorschlage aus der Meldung wurden abgelehnt 6

3.9.4 Einordnung der Rickmeldungen

Es wurde versucht einer Meldung eine oder mehrere Kategorien zuzuordnen, welche den Inhalt der
Meldung grob charakterisieren (siehe Tabelle 12).

Tabelle 12: Offentlichkeitsbeteiligung — Kategorien (eigene Darstellung (VAR+, 2022))

Kategorie Beschreibung Anzahl

Problemstelle spezifischer Ort wird erwdhnt 124
der Verlauf der Routen wird kritisiert;

Netzplanung es werden Routen vorgeschlagen 59

fehlende Radwege mangelnde Radinfrastruktur wird kritisiert 40
Wedgequalitst die Qualitat der Wege,

g9€q insbesondere Oberflachenqualitdt wird beméangelt 35

. allgemeine Aussagen werden gemacht, die nicht einem
Allgemein . i 32
speziellen Ort zugehoren
Radwegweisung die Radwegweisung wird kritisiert 8

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die Teilnehmenden sich intensiv mit dem Radverkehrs-
netz auseinandergesetzt und eine Vielzahl von konkreten Hinweisen zur Netzgestaltung und Mal3-
nahmenplanungen geben kdnnen. Lediglich zwolf Prozent der Hinweise hatte keine konzeptionelle
Relevanz.
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3.9.5 Nennungen Gemeinden

Alle 23 Gemeinden des Lahn-Dill-Kreises wurden wahrend der Beteiligung in das Konzept einbezo-
gen. In Abbildung 28 ist die Anzahl der Rickmeldungen mit Nennung, aufgeteilt nach den 23 Kreis-
kommunen, dargestellt. Mit Abstand am haufigsten wurde Wetzlar (37) bericksichtigt, am wenigs-

tens Greifenstein (1).

Nennung der Kommunen wahrend der

Wetzlar
Dillenburg
Herborn
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ARlar
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Sinn
Braunfels
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Abbildung 28: Offentlichkeitsbeteiligung — Nennung der Kommunen wéihrend der Offentlichkeitsbeteiligung
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3.10 Bestandsdatenanalyse und Fazit aus dem Beteiligungsverfahren
Analyse der Radverkehrsdaten

Auf Basis der vom Land Hessen vorliegenden Daten zu Radschnellverbindungen aus der Machbar-
keitsstudie kann gut aufgebaut werden. Wichtig ist es diese weiterzuentwickeln und mit Zubringer-
routen (vgl. Abbildung 33), bestehend aus Pendler- und Basisrouten, im Rahmen der Radverkehrskon-
zeption zu vernetzen.

Gleiches gilt fUr die festgestellten Routen auf dem Rad-Hauptroutennetz-Hessen (vgl. Kapitel 3.4.1).
Hier wurden jedoch Defizite festgestellt, da die Routen nicht die gewinschte und zum angestrebten
Wachstum des Radverkehrs erforderliche Direktheit aufweisen. Oftmals wurden die vorhandenen
hessischen Radfernwege genutzt, die jedoch aus touristischen Freizeitrouten bestehen und nicht die
Wunschverbindungen zwischen den Quell- und Zielgebieten darstellen. Es ist zu erkennen, dass hier
noch ein weiterer Ausbaubedarf zu bericksichtigen ist.

Weitere zum Teil sehr feingliedrige Daten konnten genutzt werden, um eine valide Datenlage Uber
kartierte und aus Sicht der verschiedenen Nutzergruppen in verschiedenen Portalen im Web kommu-
nizierte Verbindungen zu erhalten. Diese und weitere aus vorhandenen Planungen der unterschiedli-
chen Gebietskorperschaften vorliegende Daten wurden in einem Befahrungsnetz fir die Erstbefah-
rung unter Bericksichtigung der Anschlisse an die Bahnhdfe und maglichen infrage kommenden
ehemaligen Bahntrassen zusammengefUhrt (vgl. Kapitel 3.4.6 und Kapitel 3.5).

Die Ergebnisse aus den Verkehrszahlungen belegen, dass bereits an den vorhandenen vierim Rahmen
des Projekts durchgefihrten Zahlstellen eine hohe Frequentierung von bis zu 8oo Radfahrern am Tag
vorhandenen ist (vgl. Kapitel 3.7).

Ergebnisse des Beteiligungsverfahrens

Aus den Birgerbeteiligungen und den insgesamt 1.974 Antworten konnen folgende Schlussfolgerung
und Kernaussagen abgeleitet werden:

e Die zurickgelegten Distanzweiten sind erheblich gestiegen

e Es bestdtigt sich, dass insbesondere die Flusstdler als Verbindungen genutzt werden
- hierist neben Lahn und Dill auch das Aartal zu nennen

e Als Nutzergruppe sind viele Schiler und Arbeitspendler mit dem Fahrrad im Lahn-Dill-Kreis
unterwegs

e Die Nutzung des Verkehrsmittels Fahrrad nimmt im Winter beim Einkaufs- und Freizeitrad-
verkehr nur geringfigig ab

e 70 Prozent geben an, dass die Radwege gar nicht oder schlecht ausgeleuchtet sind

e Weniger als ein Drittel geben an, dass lhnen Radfahren in Lahn-Dill-Kreis Spaf3 macht

e 77 Prozent empfinden Hauptverkehrsstralden als Problematisch

e 66 Prozent haben Probleme mit der Knotenpunktgestaltung fir den Radverkehr

Mit Bezug auf die Freitextantworten zeichnet sich ein nutzergruppenbedingtes undifferenziertes Bild

ab. Problematisch sind Routen mit starkem Kfz-Verkehr. Weiterhin werden durchgdngige einheitliche
Radverkehrsverbindungen gewinscht.
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3.11 Abstimmungsprozess

Das Planungsbiro VAR+ hat in vielen unterschiedlichen Treffen die Planungen mit dem Landkreis,
den Gemeinden und anderen Interessensvertretungen abgestimmt und Arbeitsergebnisse vorge-
stellt.

Aufgrund der Corona-Pandemie, wurden viele Treffen als Videokonferenz durchgefihrt.
Frihe Abstimmung Radverkehrsnetz mit den grof3eren Stadten

Mit den Gemeinden Haiger (27. April 2021), Dillenburg (25. April 2021) und Herborn (25. April 2021)
wurden ,Netzabstimmungen" durchgefihrt. Der vorldufige Netzentwurf wurde dabei den Verwaltun-
gen vorgelegt und dann in einer Videokonferenz diskutiert. Auf Basis dieser Gesprache wurde der
Netzentwurf angepasst.

Mit der Stadt Wetzlar (29. April 2021) wurde abgestimmt, wie die Routen des vorhandenen Rad- und
FulRBverkehrskonzept Wetzlar in die Planungen mit einbezogen werden kénnen. Am 21. April 2022
wurde wiederholt ein Termin dazu einberufen.

Beteiligung der Kommunen zum Radverkehrsnetz

Die 23 Stadte und Gemeinden des Lahn-Dill-Kreises wurden am 17. Juni 2021 dazu aufgefordert, bis
zum 18. Juli 2021 eine Stellungnahme zum damaligen Planstand des Radverkehrsnetzes abzugeben.
Alle Kommunen haben diese Moglichkeit genutzt, um Anmerkungen einzusenden. Zum o2. August
2021 ist die letzte Stellungnahme eingetroffen. Die Vorschlage wurden geprift und in den meisten
Fallen Gbernommen.

Sonstige Abstimmung mit Kommunen

Am 29. Oktober 2021 wurden die Maf3nahmen in Braunfels mit der Verwaltung abgestimmt.
Am 07. September 2021 wurde das Radverkehrsnetz der Verwaltung Herborn vorgestellt.

Lenkungskreissitzungen

Es wurden funf Lenkungskreissitzungen abgehalten (30. Méarz 2021, 11. Mai 2021, 13. Juli 2021,
15. Oktober 2021, 18. Februar 2022). In diesen Sitzungen wurden aktuelle Ergebnisse des Arbeitspro-
zesses vorgestellt und Entscheidungen zum weiteren Vorgehen getroffen.

Eingeladen waren Vertreterinnen und Vertreter des Landkreises, des Allgemeinen Deutschen Fahr-
rad-Club (ADFC) und der Stadte Wetzlar, Haiger und Herborn.

Arbeitskreissitzung

Am o7. April 2021 wurde eine Arbeitskreissitzung mit Vertreterinnen und Vertretern des Landkreises,
des ADFC, Hessen Mobil und der Gemeinden abgehalten. Im Gegensatz zu den Lenkungskreissitzun-
gen wurde die Sitzung mit einem gréf3eren Teilnehmerkreis abgehalten.

Befahrungen

Das Planungsbiro VAR+ hat vier Befahrungen mit den Verwaltungen und teilweise anderen Interes-
sensvertretungen (ADFC, Arbeitsgruppe Mobilitdt Ehringshausen) per Fahrrad durchgefihrt. Solche
Befahrungen wurden durchgefihrt in Sinn (26. Februar 2021), Al3lar (21. April 2021), Dietzholztal
(ebenfalls 21. April 2021) und Ehringshausen (15. Mai 2021). Die dort gesammelten Informationen
wurden bei der Planung bericksichtigt.

Planungsbiro VAR+ Seite 45 von 93



Bestandsaufnahme und Analyse Radverkehrskonzept Lahn-Dill-Kreis

Weitere Termine

Mit Vertreterinnen und Vertretern des Landkreises wurde am 11. November 2020 eine Auftaktveran-
staltung durchgefihrt, in welcher das Vorgehen besprochen wurde.

Am 23. Februar 2021 hat das Biro VAR+ verschiedenen Vertreterinnen und Vertretern der Kommunen
in Rahmen einer Informationsveranstaltung das Vorgehen beim Radverkehrskonzept vorgestellt.

Weiterhin wurde das Konzept in verschiedenen Gremien und Versammlungen vorgestellt. Die Vor-
stellung erfolgte beispielsweise am 28. Januar 2021 in der Birgermeister-Dienstversammlung Lahn-
Dill-Kreis, am 25. August 2021 in der Kreisausschusssitzung, am 22. Februar 2022 im Naturschutzbei-
rat sowie am 17. Marz 2022 im Umweltausschuss.

Abbildung 29 ist eine zusammengefasste Terminibersicht des Abstimmungsprozesses im Rahmen
des Radverkehrskonzeptes Lahn-Dill-Kreis zu entnehmen.

v » Auftakttermin zum RVK 11.11.2020)
v * Biirgermeisterdienstversammlung LDK 28.(]1.2(]21]
v = Informationsveranstaltung RVK LDK 23.[)2.2021]
' * Befahrung in Sinn 25—!]2.2[)21]
' s 1. Sitzung des Lenkungskreises 3!].[)3.2(]21]
v = 1. Sitzung des Arbeitskreises ﬂ?.M.EﬂZl]
‘ * Befahrung ABlar & Dietholzhausen 21.[)4.2(]21]
' * Netzabstimmung Dillenburg & Herborn 25.[)4.2021]
v * Netzabstimmung Haiger 2?.[)4.2(]21]
v * Netzabstimmung Wetzlar 29.04.2021]
‘ * 2. Sitzung des Lenkungskreises 11.05.2021]
v * Befahrung Ehringshausen 15.[)5.2(]21]
v * 3_ Sitzung des Lenkungskreises 13.[)?.2(]21]
v » Kreisausschusssitzung 25.[)8.2(]21]
' * Netzvorstellung Herborn ﬂ?.D’Q.ZﬂZl]
' s 4_Sitzung des Lenkungskreises 15.1ﬂ.2021]
v = MaRnahmenabstimmung Braunfels 29.1{].2021]
‘ # 5. Sitzung des Lenkungskreises 18.[)2.2(]22]
v * Sitzung des Naturschutzbeirats 22.[)2.2022]
v » Umweltausschuss 17.03.2022|
‘ = Weitere Befahrungen im Zeitraum Februar 2021 - Juni 2022 ]

Abbildung 29: Terminiibersicht Radverkehrskonzept Lahn-Dill-Kreis (eigene Darstellung (VAR+, 2022))
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4 Netzkonzeption des Radverkehrsnetzes

Auf Grundlage der Bestandsanalyse, der Befahrungen, des Wunschliniennetzes sowie weiterer
Grundlagendaten wurde in enger Abstimmung mit dem Auftraggeber unter Beachtung der Vorgaben
der RIN 08 und RASt 06 das Klassifizierte Radverkehrsnetz Lahn-Dill-Kreis entworfen. Das Radver-
kehrsnetz definiert die Hauptrouten des Radverkehrs. Es bildet dabei einen Idealzustand ab, der ak-
tuell noch nicht erfillt ist. Dabei werden bestehende Radwege mit einbezogen und neue Wege vor-
geschlagen.

Die planerische Darstellung des Klassifizierten Radverkehrsnetzes Lahn-Dill-Kreis mit einer Gesamt-
lange von 2.581 Kilometern ist in Abbildung 30 dargestellt und ist als Teil 2 Klassifiziertes Radver-
kehrsnetz Lahn-Dill-Kreis Bestandteil des Radverkehrskonzeptes Lahn-Dill-Kreis.

Abbildung 30: Klassifiziertes Radverkehrsnetz Lahn-Dill-Kreis (eigene Darstellung (VAR+, 2022), Kartengrundlage: OpenStreet-
Map-Mitwirkende, Grenzen: Hessisches Landesamt fiir Bodenmanagement und Geoinformation, DL-DE->Zero-2.0)

Das Radverkehrsnetz als Teil des Verkehrsnetzes des Lahn-Dill-Kreises muss auch in Zukunft immer
wieder angepasst und fortgeschrieben werden, um den sich verdndernden Rahmenbedingungen ge-
recht zu werden.
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4.1 Entwurf des Radverkehrsnetzes

Um das Radverkehrsnetz zu entwickeln, wurde insbesondere das kleinraumliche Wunschliniennetz
(vgl. Kapitel 3.3) herangezogen. Die dort enthaltenen Wunschverbindungen wurden, wenn maéglich,
auf bestehende Radverbindungen umgelegt.

Um bestehende Radverbindungen zu identifizieren, wurden verschiedene Grundlagendaten verwen-
det. Insbesondere die Routen des Rad-Hauptnetzes Hessen, des Radroutenplaners, des Schulradrou-
tennetzes und eigener Befahrungen. Die genutzten Grundlagendaten sind in Kapitel 3 genauer be-
schrieben.

Bestehende Verbindungen wurden in der Regel aufgenommen. Falls keine Verbindung vorhanden
war oder sie als unzureichend empfunden wurde, wurden neue Routen, gegebenenfalls zusatzlich zu
bestehenden, entwickelt. Insbesondere Wirtschafts- und Waldwege ermdglichen gute Voraussetzun-
gen fir potenzielle Wege, da sie lediglich befestigt werden missen. Auch Landstralen bieten sich fir
Radverbindungen an, da sie meist direkte Verbindungen unter der Annahme bilden, dass dort ein stra-
Renbegleitender Radweg angelegt wird.

Stillgelegte Eisenbahnstrecken wurden, wenn maglich, in das Radverkehrsnetz aufgenommen, da
sie, umgewandelt zu einem Bahntrassenradweg, die hochsten Anspriche erfillen. Sie bilden meist
touristische Anziehungspunkte.

Innerhalb der Siedlungsgebiete bilden sich, wegen der Vielzahl von flachenhaft verteilten Quellen-
und Zielen, oftmals keine klaren Wunschlinien heraus. Daher wurde angestrebt, ein dichtes Netz Gber
die Stadte und Dorfer zu legen. Kein Geb&ude sollte zu weit von der nachsten Route entfernt sein.
Dabei wurde darauf geachtet, dass wichtige Zielpunkte, wie Bahnhdofe, Schulen oder Einkaufsschwer-
punkte, besonders gut verbunden sind (vgl. Kapitel 3.3).

Das Radverkehrsnetz wurde mit den Verwaltungen und lokalen Interessensgruppen (z. B. ADFC) dis-
kutiert und abgestimmt (vgl. Kapitel 3.9 Offentlichkeitsbeteiligung und Kapitel 3.11 Abstimmungs-
prozess).

Tabelle 13 ist eine Aufteilung nach den einzelnen Routenarten im Lahn-Dill-Kreis zu entnehmen.

Tabelle 13: Radverkehrsnetz Lahn-Dill-Kreis (eigene Darstellung (VAR+, 2022))

e e Léinge[i':l;g]esamt davon Lﬁ[tl:(l::;ischlﬁsse
Radschnellverbindungen 73,8 18,9
Pendlerrouten 551,1 150,8
Basisrouten 824,2 240,7
Verdichtungsnetz 1.132,4 19,6
Gesamt 2.581,0 430,0
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4.2 LuUckenschliusse

Als Liuckenschlisse, also als eine zu schlief3ende Licke, werden Elemente des Radverkehrsnetzes be-
zeichnet, welche aktuell nicht oder nur in unzureichender Qualitat existieren. Sie werden als gepunk-
tete Linie dargestellt, um auf besonders aufwendige Baumaf3nahmen hinzuweisen. Unbefestigte
Wege und Routen, die auf Landstral3en ohne zusatzliche Radwege verlaufen, sind als Lickenschluss
markiert. Hierdurch entstehen neue Verbindungsvorschldge zur Netzverdichtung. Routen auf Inner-
ortsstrafen oder befestigten Wirtschaftswegen sind in der Regel nicht als Lickenschluss markiert,
dennoch besteht in diesen Fallen oftmals Handlungsbedarf.

Abbildung 31 zeigt beispielhaft verschiedene Lickenschlisse auf Radschnellverbindungen, Pendler-
und Basisrouten im klassifizierten Radverkehrsnetz Lahn-Dill-Kreis.

Abbildung 31: Verschiedene Liickenschlisse auf Radschnellverbindungen, Pendler- und Basisrouten (eigene Darstellung (VAR+,
2022), Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende, Grenzen: Hessisches Landesamt fiir Bodenmanagement und Geoinfor-
mation, DL-DE->Zero-2.0)
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4.3 Klassifizierung und Netzsystematik

Um das Radverkehrsnetz zu ordnen und die Relevanz verschiedener Routen herauszuarbeiten, wurde
jedes Netzelement einer von vier Klassen zugeordnet: Radschnellverbindungen, Pendlerrouten, Ba-
sisrouten und Verdichtungsnetz. Diese bilden eine Hierarchie ahnlich von Bundes-, Landes- und Kreis-
stralRen. Hohere Kategorien bilden zentralere Elemente des Netzes, auf ihnen soll eine moglichst
hohe Wegequalitdt erreicht werden, um hohe Durchschnittsgeschwindigkeiten zu ermdglichen.
Niedrigwertige Routen dienen unter anderem als Zubringer fir hherwertige Routen.

Die nachfolgenden Kriterien fir die klassifizierten Routen dienen zur Orientierung und sollten zur Her-
stellung der nach den Regelwerken geforderten Qualitatsmerkmale mittel- bis langfristig umgesetzt
werden.

Radschnellverbindungen

Radschnellverbindungen bilden die hochste Kategorie. Sie verlaufen entlang zentraler Achsen durch
dicht besiedelte Gebiete. Sie bilden die wertvollsten Radverbindungen mit hohen zu erwartenden
Nutzerzahlen und sollen entsprechend auch die hochste Qualitdt bieten. Da die Siedlungsgebiete und
Zentren sich im Landkreis vor allem entlang der Lahn, Dill und Ahr erstrecken, sollen dort ebenfalls
die Radschnellverbindungen entlanglaufen.

Wo immer maglich soll ein Radschnellweg vom Kraftverkehr getrennt verlaufen. Er soll weiterhin
maoglichst oft bevorrechtig Gber Knotenpunkte gefihrt werden. Breite Wege, gegebenenfalls mit zu-
satzlichem Gehweg, sollen Konflikte zwischen Rad- und Fuldverkehr vermeiden. AufRerdem soll es
moglich sein, dass zwei Radfahrer nebeneinander fahren und ein dritter Gberholen kann. Insgesamt
sollen Radfahrende durch mdglichst stérungsfreies Vorankommen eine hohe Durchschnittsge-
schwindigkeit von 25 Kilometern pro Stunde erreichen. Somit werden auch berufliche Wege auf lan-
geren Wegen zwischen den Zentren ermdglicht. Grof3e Mengen an touristisch Radfahrenden kénnen
ebenfalls einfach aufgenommen werden.

Pendlerrouten

Pendlerrouten verbinden die wichtigsten Zentren mit ihrem Umland. So werden Innenstadte, Bahn-
hofe, Schulzentren und Gewerbegebiete mit den umliegenden Wohngebieten verbunden. Die Routen
verlaufen méglichst direkt. Die Wege sollen breit genug sein, um Uberholvorgange zwischen Radfah-
renden zu ermdglichen. An Knotenpunkten sollen sie, wenn moglich, bevorrechtigt werden. Auf Ne-
benstralden kénnen bevorrechtigte FahrradstralRe eingesetzt werden. Es wird eine Durchschnittsge-
schwindigkeit von 20 Kilometern pro Stunde angestrebt.

i *  kontinuierliche Fiihrungsformen
£ » Leitlinien auRerorts
& » Piktogramme innerorts
2 *  bevorrechtigte Fiihrung
iber NebenstraRen
“«  Zielsetzung ,Radschnellverbindungen*

PENDLER

\/

V, = Reisegeschwindigkeit

Abbildung 32: Schaubild Pendlerrouten (eigene Darstellung (VAR+, 2021))

Planungsbiro VAR+ Seite 5o von 93




Netzkonzeption des Radverkehrsnetzes Radverkehrskonzept Lahn-Dill-Kreis

‘ Stadt ’ [ Bahnhof ’ ‘ Vorort ’
Arbeits-
- « :" < . < :‘ ,< platz-
schwer-
punkt

‘ Dorf ’ [ Stadtteil ’ ‘ Vorort ’

Abbildung 33: Pendlerroute/Radschnellverbindung mit Zubringerrouten (eigene Darstellung (VAR+, 2022))
Basisrouten

Basisrouten dienen zur Verbindung von Dérfern oder Ortsteilen untereinander. Auf Basisrouten wird
innerdrtlich lediglich eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 15 Kilometern pro Stunde angestrebt, so
verlaufen diese Routen oftmals auf Nebenstraf3en mit rechts-vor-links Regelung. Im Vergleich zu
Pendlerrouten, welche durch ihre direkte Fihrung gezwungenermalf3en oftmals auf Hauptverkehrs-
stralden verlaufen, liegen Basisrouten innerorts oftmals innerhalb von Tempo-30-Zonen. Sie bilden
damit haufig ruhige Alternativverbindungen, welche fUr risikoaverse Nutzergruppen, wie etwa Schi-
lerinnen und Schiler, attraktiver sein kénnen.

E i * Sicherung der Knotenpunkte %ﬂ
w £ * Visualisierung der Radverkehrsfiihrung | 2
Z e« Qualitdtsmerkmale nach ERA 2010 %
Do Radwegweisung / Rastplatze %
n T * Einbeziehung der touristischen é
; % Radrouten &

Abbildung 34: Schaubild Basisrouten (eigene Darstellung (VAR+, 2021))
Verdichtungsnetz

Routen des Verdichtungsnetzes dienen dazu, Wohngebiete zu erschlief3en, einzelne Anlagen anzu-
binden oder weisen auf weitere, fir eine zigige Fahrt jedoch weitgehend unwichtige, Verbindungen
hin. 9o Prozent der Bevdlkerung sollte innerhalb von 200 Metern eine klassifizierte Radroute errei-
chen konnen (vgl. FGSV, 2010, S. 10).

Verhaltnis der Klassifizierungsstufen zu den Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung

Die Klassifizierung des Radverkehrsnetzes Lahn-Dill-Kreis beschreibt vor allem den gewinschten Aus-
bau- und Qualitatsstandard. Im Gegensatz dazu definieren die ,Richtlinien fir integrierte Netzgestal-
tung" Routenkategorien nach zentralortlicher Funktion (vgl. FGSV, 2008). In beiden Systemen werden
zentralere Netzelemente hoher bewertet. Da die Systeme Ahnlichkeiten aufweisen, kann eine Uber-
setzung mit folgender Tabelle versucht werden (siehe Tabelle 14).

Beispielsweise kann fur ein Element mit hoher zentralortlicher Funktion ein niedriger Ausbaustandard
vorgeschlagen werden, wenn dort nicht viele Radfahrende erwartet werden, z. B. Verbindung zweier
Oberzentren im landlichen Raum. So wird fir die Verbindung Siegen nach Haiger, die auch Teil der
Verbindung Siegen nach Gief3en darstellt, lediglich eine Pendlerroute, nicht jedoch eine Radschnell-
verbindung wie auf dem Rest der Strecke, vorgeschlagen. Durch die weite Entfernung, bergige
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Topographie und dinne Besiedlung ist das Potential auf dieser Relation wahrscheinlich wesentlich ge-
ringer als im Dilltal und verlangt daher auch nicht nach einem so hohen Ausbaustandard.

Tabelle 14: Klassifikation der Routen nach RIN 2008 und VAR+ (vgl. FGSV, 2008, S. 18; vgl. FGSV, 2010, S. 7)

RIN 2008 : VAR+

aulRerorts innerorts
ARIl | Uberregionale Radver- innergemeindliche Rad- ~ Radschnellverbindung
. IR .
kehrsverbindung schnellverbindung
ARIIl  regionale Radverkehrs- R mnergememd.llche Rad- Pendlerroute
verbindung hauptverbindung
AR IV nahraumlge. Radver- IRIV mnergememdl@he Rad- Basisroute
kehrsverbindung verkehrsverbindung
_ RV innergemeindliche Rad- VerdidireEnez

verkehrsanbindung

In den ,Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung" werden fir hohere Kategorien ebenfalls héhere
Fahrgeschwindigkeiten und weniger Unterbrechungen angestrebt (vgl. FGSV, 2008). Tabelle 15 zeigt
die Kategorien von Verkehrswegen fir den Radverkehr inklusive angestrebter Fahrgeschwindigkeiten
und Zeitverluste nach den Vorgaben der RIN.

Tabelle 15: Kategorien von Verkehrswegen fiir den Radverkehr inklusive angestrebter Fahrgeschwindigkeit (vgl. FGSV, 2008, S.
18; vgl. FGSV, 2010, S. 7)

Angestrebte

Maximale Zeit-

Kategorie Fahrgeschwindigkeit et e

[km/h]

Uberregionale

ARII . 20 - 30 i15s
keh
AuRerhalb Radverr:g;::::':mdung
beba.uter AR Radverkehrsverbindungen 20-30 258
GEBISte nahraumige
ARIV Radverkehrsverbindung 20-30 358
innergemeindliche N ]
IR1I Radschnellverbindung 15725
Innerhalb IR Il mnergemelnflllche 15-20 -
Radhauptverbindung
BEBSULEE innergemeindliche
Gebiete IRIV 9 15-20 -

Radverkehrsverbindung
innergemeindliche

IRV Radverkehrsanbindung | ”
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4.4 Klassifiziertes Radverkehrsnetz Lahn-Dill-Kreis

Das klassifizierte Radverkehrsnetz mit einer Gesamtldnge von 2.581 Kilometern wurde in
insgesamt 280 Routen aufgeteilt. Pendler und Basisrouten enthalten als erste Ziffer die generelle Lage
im Lahn-Dill-Kreis (N = Nord, O = Ost, S = Sud, W = West).

Die Einteilung der Ubersichtsplane 1-4 im MaRstab 1:30.000 ist Abbildung 35 zu entnehmen.

Plan 1 (Nord)

Ubersichtsplane
1:30.000

Dillenburg

Plan 2 (West)

Breitscheid

Plan & (Ost)

g
g

Plan 3(50d)

Greifenstein

Ehringshausen

Braunfelk
Schoffengrund

17 —J

Waldsolms

Abbildung 35: Blattschnitte Ubersichtspline (eigene Darstellung (VAR+, 2022), Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwir-
kende, Grenzen: Hessisches Landesamt fiir Bodenmanagement und Geoinformation, DL-DE->Zero-2.0)
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Die Detailpléne 1-27 im Mal3stab 1:10.000 fir die einzelnen Kommunen sind in Abbildung 36 darge-

stellt.

Dietzhlztal
l‘Il:_-‘llzmg
Detailplane
lan 10
1.10.000
. Eschenburg
Haiger
Crillenburg
Siegbach
Plan 6 _,_j Plan
7 Plan 7 11
Bizchoffen
- Ereit Herbarn P
i o theid ;’ [
12
Plana3| I =
dan I
~— PIEI"E : 7 Plan 18
Mittenaar
Driedorf 1 Hohenahr,
Plan
Plan i
14 3inn Ehringshausen
Plan 15 Plan ARlar
Lahnau
Greifenstein ~ 19 Plan }
Leun

Plan 27
Waldselms

Schaffengrund

Abbildung 36: Blattschnitte Detailpldne (eigene Darstellung (VAR+, 2022), Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende,
Grenzen: Hessisches Landesamt fir Bodenmanagement und Geoinformation, DL-DE->Zero-2.0)
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4.4.1 Radschnellverbindungen

Insgesamt vier Radschnellverbindungen bilden die zentralen Routen des Radverkehrsnetzes. Die ein-
zelnen Streckenlangen der Routen im Gesamtnetz des Lahn-Dill-Kreises, der jeweilige Anteil an LU-
ckenschlUssen sowie deren Summierung sind in Tabelle 16 aufgefihrt.

Tabelle 16: Radschnellverbindungen im Radverkehrsnetz Lahn-Dill-Kreis (eigene Darstellung (VAR+, 2022))

Lange insgesamt SEXL
Verlauf 9 [km% Lickenschlisse

[km]
RSVi1 Wetzlar - GiefRen 11,4 3,2
RSV2 Solms - Wetzlar 6,6 3,6
RSV3 Wetzlar - Haiger - Allendorf (Haiger) 42,4 6,7
RSVy Herborn Burg - Niederweidbach Aartalsperre 13,3 5,4
Gesamt 73,8 18,9

4.4.2 Pendlerrouten

Die Pendlerrouten des Radverkehrsnetzes setzen sich aus insgesamt 69 Routen zusammen. Die Auf-
teilung nach den vier definierten Bereichen inklusive Anzahl der Routen und Streckenlangenistin Ta-
belle 17 aufgefihrt. Die einzelnen Streckenlangen der Pendlerrouten im Gesamtnetz des Lahn-Dill-
Kreises, der jeweilige Anteil an Lickenschlissen sowie deren Summierung sind Tabelle3 in
Teil 2 Anhang o1 Routenibersicht RVK Lahn-Dill-Kreis zu entnehmen.

Tabelle 17: Pendlerrouten im Radverkehrsnetz Lahn-Dill-Kreis (eigene Darstellung (VAR+, 2022))

Anzahl Ll

Bereich insgesamt

der Routen tkm]

LDK Dillenburg, Haiger, Herborn, Bischoffen,

RVN-Nord Dietzholztal, E:_schenburg, Mittenaar, 18 106,9
Siegbach,
LDK Wetzlar, Al3lar, Ehringshausen, Huttenberg,
Lahnau, Leun, Schoéffengrund, Solms, 17 126,8
RVN-Ost Waldsolms
LDK Wetzlar, Braunfels, Hittenberg, Leun, 3 1
RVN-Sid Schoffengrund, Solms, Waldsolms / i
Wetzlar, Haiger, Herborn, Al3lar, Bischoffen,
LDK Breitscheid, Driedorf, Ehringshausen, 1 109
RVN-West Greifenstein, Hohenahr, Leun, Mittenaar, / 9
Sinn
Gesamt 69 551,1
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4.4.3 Basisrouten

Die Basisrouten des Radverkehrsnetzes setzen sich aus insgesamt 207 Rouen zusammen. Die Auftei-
lung nach den vier definierten Bereichen inklusive Anzahl der Routen und Streckenlangen ist in Ta-
belle 18 aufgefihrt. Die einzelnen Streckenldngen der Basisrouten im Gesamtnetz des Lahn-Dill-Krei-
ses, der jeweilige Anteil an Lickenschlissen sowie deren Summierung sind der Tabelle 6 in
Teil 1 Anhang o1 Routenibersicht RVK Lahn-Dill-Kreis zu entnehmen.

Tabelle 18: Basisrouten im Radverkehrsnetz Lahn-Dill-Kreis (eigene Darstellung (VAR+, 2022))

Lange
insgesamt
[km]

Anzahl

der Routen

LDK Dillenburg, Haiger, Herborn, Bischoffen,

RVN-Nord Breltscheld., Dletzholz.tal, Eschenburg, 60 2444
Mittenaar, Siegbach
LDK Wetzlar, ABlar, Hittenberg, Hohenahr, 197 o
RVN-Ost Lahnau, Schoffengrund, Waldsolms 37 7
LDK Braunfels, Hittenberg, Leun Schoffengrund, ) 142
RVN-Sid Solms, Waldsolms 4 42
Haiger, Herborn, Af3lar, Bischoffen,
LDK Breitscheid, Driedorf, Ehringshausen, o 1o
RVN-West Greifenstein, Hohenahr, Leun, Mittenaar, 7 3105
Sinn
Gesamt 208 824,2

4.4.4 Verdichtungsnetz

Im Verdichtungsnetz sind keine Routen definiert. Das Verdichtungsnetz enthalt eine Vielzahl an un-
befestigten Wegen, die nicht als Lickenschlusse klassifiziert wurden. Die Gesamtlange des Verdich-
tungsnetzes sowie der Anteil an klassifizierten Lickenschlissen im Verdichtungsnetz wird in Ta-
belle 19 aufgefihrt.

Tabelle 19: Verdichtungsnetz im Radverkehrsnetz Lahn-Dill-Kreis (eigene Darstellung (VAR+, 2022))

Lange insgesamt CEIT

Verlauf 9 [kmg] Lickenschlisse
[km]
Verdichtungsnetz 1.132,4 19,6
Gesamt 1.132,4 19,6
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5 MalRnahmenkonzept

Fir die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes des Lahn-Dill-Kreises und dessen Entwicklung hin zu
einem fahrradfreundlichen Landkreis sollen verschiedene Handlungsfelder genutzt sowie Fordermit-
telin Anspruch genommen werden. Es ist wichtig, frihzeitig mdgliche Synergien zu erzeugen und mit
den verschiedenen Baulasttrdgern, den 23 Kreiskommunen, den Nachbarkreisen sowie weiteren be-
teiligten Akteuren Abstimmungsgesprache zu fihren.

Hauptziel der entwickelten MaRnahmen ist es, durchgehende Routen mit hoher Qualitét herzustellen
und im StralRenraum des Lahn-Dill-Kreises sichtbar zu machen. Die Malinahmenvorschlage richten
sich nach den im Radverkehrsnetz festgelegten Routenklassifizierungen:

I.  Radschnellverbindung (als Vorzugstrassen)
Il. Pendlerroute (N-P1 bis W-P17 als direkte Verbindungen)
M. Basisroute (N-B1 bis W-B70 als erganzende Routen (nur Lickenschlisse))
IV.  Verbindungen im Verdichtungsnetz (als ergénzende Routen ohne MalRnahmenplanung)

Neben dem Ausbau des Netzes sind weitere infrastrukturelle MaRnahmen in einzelnen Handlungs-
feldern erforderlich. Es wird empfohlen im Rahmen des Mafl3nahmenkonzepts in folgenden Hand-
lungsfeldern tatig zu werden:

>

Ausbau und Befestigung der Forstwege

Einrichtung von Querungsstellen auf3erorts

Schaffung von Ubergéngen innerorts / auRerorts (z. B. in Kombination mit Mittelinseln)
Schutzstreifen und Beschilderung aul3erorts

Fahrradstral3e in jeder Kommune

Mobilitatspunkt / Bike + Ride in jeder Kommune

Themenfeld: Geschwindigkeitsreduzierung

Themenfeld: Orientierung durch Markierung

Themenfeld: StVO-Anpassung neue VZ (siehe Abbildung 37)

STIOTmMUN®

Hierzu sind auch weitere Aussagen in den Steckbriefen fir jede Kommune getroffen worden (siehe
Teil 3 MalRnahmenkataster und Steckbriefe).

Abbildung 37: Verkehrszeichen 138 Radfahrer/Radverkehr (eigenes Foto (VAR+, 2020))
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5.1 Vorgehen bei der MalBnahmenplanung

Entlang der Routen des Radverkehrsnetzes wurden Vorschldge erarbeitet, um eine sicherere, zigige
und attraktive Fahrt mit dem Fahrrad zu ermdglichen. Dabei wurden die Radschnellverbindungen und
Pendlerouten bericksichtigt. Bei Basisrouten wurden lediglich die Lickenschlusse bericksichtigt.
Das Verdichtungsnetz wurde, bis auf wenige Ausnahmen, nicht bericksichtigt.

Auf insgesamt 1.797 MalRnahmendatenblattern ist eine erste fachtechnische Einschatzung zur Um-
setzung, verbunden mit einer Uberschlagigen Kostenschatzung sowie optional einem Alternativvor-
schlag dargestellt. Um diese Mal3nahmenvorschlage umzusetzen, ist in der Regel eine weitere, de-
taillierte Betrachtung notwendig.

Als Voraussetzung fir die MafRnahmenplanung wurden die linienhaften Routen zundchst in Strecken-
abschnitte gleicher Qualitat sowie Knotenpunkte unterteilt. Auf diese Weise kdnnen gleichformige
Abschnitte als Strecke mit einem MalRnahmenvorschlag versehen werden (d. h. weitgehend homo-
gene Fihrungsform, Breite, Oberflachenqualitat etc.).

5.1.1 Verwendete Regelwerke

Ausgehend von der Segmentierung wurden die einzelnen Strecken und Routen anhand lhrer ver-
kehrstechnischen Parameter begutachtet und den verschiedenen Regelwerken entsprechend Rad-
verkehrsanlagen bzw. Musterl6sungen vorgeschlagen.

Zur Planung wurden die in Deutschland allgemein anerkannten folgenden Regelwerke verwendet:

e Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) (vgl. FGSV, 2010)
e Richtlinien fUr integrierte Netzgestaltung (RIN) (vgl. FGSV, 2008)
e Richtlinien fir die Anlage von Stadtstraféen (RASt) (vgl. FGSV, 2006)

Insbesondere wurden bei der Planung Vorschlage von den ,,Qualitatsstandards und Musterlosungen®
des Landes Hessen verwendet, die wiederum auf den oben genannten Regelwerken basieren.

Weitere rechtliche Grundlagen im StraRenbau, die bei der Planung bericksichtigt wurden, bilden die
beiden Regelwerke:

e Stralsenverkehrs-Ordnung (StVO) (vgl. FGSV, 2020a)
e Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrs-Ordnung (VwV zur StVO) (vgl. FGSV,
2020b)

Aufgrund der Weiterentwicklung der Regelwerke wurden zusatzliche Maf3nahmen nach dem derzei-
tigen Stand der Technik aufgenommen. Diese Maf3nahmen sind teilweise ,noch" nicht in den Regel-
werken der StVO/VwV-StVO oder ERA zu finden. Es handelt sich dabei um Sonderlésungen, deren
Einsatz bereits in verschiedenen Kommunen erprobt wurde und die voraussichtlich zum Grof3teil in
den anstehenden Neuauflagen der genannten Regelwerke (insbesondere der 2022 geplanten Neu-
auflage der Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen) ihren Niederschlag finden werden.

5.1.2 Hessische Qualitatsstandards und Musterlosungen

Das Land Hessen definiert selbst Qualitatsstandards fir sein eigenes Radwegenetz, die wiederum auf
allgemeineren Regelwerken basieren. Die einzelnen FUhrungsformen werden als Musterldsungen
dargestellt.

In den aktuellen ,Qualitdtsstandards und Musterlosungen® des Landes Hessen werden drei Aus-
baustandards vorgestellt (vgl. HMWEVW, 2020). Zum einen ,Radverbindung" (RV) als
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Grundstandard, weiterhin ,Raddirektverbindungen™ (RDV) und ,Radschnellverbindungen* (RSV) fir
stark und sehr stark befahrene Strecken (siehe Abbildung 38).

Radschnellverbindungen Raddirektverbindungen Radverbindungen (RV) /
(RSV) (RDV) Hessische Radfernwege
Zielgruppe/ Zielgruppe/ Zielgruppe/
Einsatzbereich: Einsatzbereich: Einsatzbereich:
Alltagsradverkehr Alltagsradverkehr Alltags- und
(Pendelnde, Berufs- und (Pendelnde, Berufs- und Freizeitradverkehr
Ausbildungsverkehr) Ausbildungsverkehr)

Abbildung 38: Einordnung der Netzhierarchie entsprechend der Hessen Standards (vgl. HMWEVW, 2020, S. 4)

Diese Ausbaustandards wurden bei der Planung der Malinahmen angewendet. Dabei wurde jeweils
ein Ausbaustandard fir eine Klassifizierungsstufe verwendet (siehe Tabelle 20).

Tabelle 20: Ausbaustandard nach Klassifizierungsstufe (eigene Darstellung (VAR+, 2022) nach (HMWEVW, 2020, S. 4))

Genutzter Ausbaustandard
Qualitatsstandards und Musterlsungen

Klassifizierung Radverkehrsnetz

VAR Land Hessen
Radschnellverbindung Radschnellverbindung
Pendlerroute Raddirektverbindung

Basisroute Radverbindung

Allein wegen der vorherrschenden Flachenverhdltnisse ist es nicht mdglich, Gberall den gewinschten
Standard umzusetzen. So musste teilweise auf einen niedrigeren Ausbaustandards ausgewichen wer-
den, z. B. schmalere Wege in beengten Ortsdurchfahrten.

In manchen Fallen wurde ganz bewusst von den Musterldsungen abgewichen. So war es vorgesehen,
bei Pendlerrouten generell dem Raddirektverbindungen-Standard zu folgen.

Die dort vorgeschlagenen Wegebreiten erschienen jedoch zu hoch, was auch mit hoheren Kosten und
weiterer Flachenversiegelung verbunden ware.

FUr gemeinsame Geh- und Radwege mit Zweirichtungsverkehr aufRerorts sind nach Musterlsung
RDV-11 Wege mit 3,5 Meter Breite vorgesehen. Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wurden je-
doch 3,0 Meter breite Wege vorgeschlagen. (Vgl. HMWEVW, 2020)

FUr Raddirektverbindungen schlagen die Musterl6sungen weiterhin eine Breite von 4,0 Meter fur
Wirtschaftswege vor, auch dort werden im Radverkehrskonzept lediglich 3,0 Meter breite Wege vor-
geschlagen (vgl. HMWEVW, 2020).
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5.2 Malnahmenkataster

Zur Ubersichtlichen Darstellung wurden alle sich aus dem Radverkehrskonzept ergebenden strecken-
und knotenbezogenen MalRnahmenvorschldge in einer umfangreichen MaRnahmendatenbank zu-
sammengefasst und in Katasterform dargestellt. Im MaRnahmenkataster finden sich alle 1.797 fir
den Lahn-Dill-Kreis entwickelten MaRnahmenvorschlage (sieche Teil 3 MaRnahmenkataster und
Steckbriefe).

Die MafRnahmenplanung wurde in einem Geoinformationssystem, hinterlegt mit vielfaltigen Hinter-
grundinformationen inklusive der vom Lahn-Dill-Kreis zur Verfigung gestellten Grundlagendaten,
vorgenommen. Die einzelnen Maflinahmen wurden anschlief3en im Geoinformationssystem erarbei-
tet und verwaltet. Im nachsten Schritt, insbesondere fir die Kostenschatzung, wurden die Daten mit
einem Tabellenkalkulationsprogramm aufbereitet und die Berechnungen fir die Gberschldgigen Kos-
tenannahmen vorgenommen. Im abschlieRenden Schritt wurden zur lllustration und Orientierung Fo-
tos mit Hilfe der Befahrungsvideos sowie Kartendarstellungen mit dem Geoinformationssystem er-
stellt und die Mal3nahmendatenblatter mit einer Datenbanksoftware zusammengefigt. Begleitende
Tabellen und Steckbriefe zu den einzelnen Routen runden das Maf3nahmenkataster als eigenstandi-
ges Gesamtwerk ab.

Auf den Maf3nahmendatenblattern sind alle planungsrelevanten Bestandsdaten aufgefihrt, die vor-
geschlagenen Musterlésungen dargestellt und mit der Gberschlagigen Kostenannahme hinterlegt. Im
Einzelnen sind folgende Inhalte enthalten:

e Malinahmennummer und Routenklassifizierung
e Angabe zur Lage und Lange

e Karten- sowie Luftbild

e Baulasttrager (anhand der Stral3enklassifizierung)
e Beschreibung des aktuellen-Zustandes

e MalRnahmenvorschlag (Musterldsung)

e Beschreibung der MalRnahme (optional)

e Alternativer Mafldnahmenvorschlag (optional)

e Uberschlagige Kostenannahme

e Prioritat

e Foto der Situation vor Ort

e Abbildung der Musterlosung
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Abbildung 39 ist beispielhaft das Muster eines MalRnahmendatenblattes inklusive aller zuvor aufge-
fUhrten Inhalte bzw. Erlduterungen zu entnehmen.
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Abbildung 39: Muster Mafinahmendatenblatt (eigene Darstellung (VAR+, 2022))
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5.3 Kosten Radverkehrsnetz

Bei der Kostenzusammenstellung handelt es sich um einen groben Kostenrahmen, der fir einen Zeit-
raum von 15 Jahren unter Nutzung von Férdermitteln vorgesehen ist und sich auf verschiedene Bau-
lasttrager aufteilt.

Entsprechend der Baulasttragerschaft teilen sich die Kosten auf. In Tabelle 21 sind die Kosten des
Radverkehrsnetzes aufgegliedert nach Routenkategorien aufgefihrt.

Tabelle 21: Kosten des Radverkehrsnetzes nach Routenkategorien (eigene Darstellung (VAR+, 2022))

Voraussichtlicher Baulasttrager

(]

E Kosten fur Mal3- | Kosten fir Mal3- Kosten fur Kosten fur Mal3- -é
§ nahmen an nahmen an Lan- | MaRnahmen an | nahmen an Ge- c
= BundesstralRen desstral3en Kreisstrafsen meinde-strafien =
@ (in Mio. €) (in Mio. €) (in Mio. €) (in Mio. €)

RSV 8,814 5,217 0,289 33,294 47,613
P 18,391 59,816 20,978 54,968 154,153
B 3,312 48,054 44,600 26,635 122,602
V - - - 0,001 0,001

Gesamt
(in Mio. €) 30,517 113,087 65,867 114,898 324,369

Der Kostenanteil fir den Lahn-Dill-Kreis belduft sich somit auf 20 Prozent der Gesamtsumme.

Auf die Kommunen kommt noch ein knappes Drittel zu. Unter Beriicksichtigung einer zu erwartenden
Forderquote von 5o Prozent entfallen nur noch 18 Prozent der gesamten Kosten auf die Kommunen.
Fir die MalRnahmen der geplanten Radschnellverbindungen und die Pendlerradrouten kénnen dar-
Uber hinaus noch weitere Forderquoten erzielt und die Kosten nochmal erheblich gesenkt werden.
Entsprechend der jahrliche Mittelbereitstellung, liegt diese nach den Angaben des Nationalen Rad-
verkehrsplan 3.0 bei 30 € pro Jahr und Einwohner, die zur Forderung des Radverkehrs vorgesehen
sind (vgl. BMVI, 2021). Aus den Mitteln fUr den Radverkehr ergeben sich eine weitere Wertschopfung
und Lebensqualitatssteigerung die vor allem den Wirtschaftsstandort Lahn-Dill starken und fir die
Zukunft wettbewerbsfahig machen. Damit die erheblichen Kosten beschlossen und bereitgestellt
werden kdnnen, wurde ein 15-Jahres Umsetzungsplan erstellt (siehe Kapitel 6.3) Charge | 2023 -2025;
Charge Il 2026 —2028; Charge lll 2029 — 2031; Charge IV 2032- 2034 und Charge V 2035 -2037.
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Tabelle 22 sind die Kostenschatzungen des Radverkehrsnetzes aufgegliedert den Kreiskommunen
zugeordnet.

Tabelle 22: Kostenschdtzungen des Radverkehrsnetzes nach Kreiskommunen (eigene Darstellung (VAR+, 2022))

Voraussichtlicher Baulasttrager

W

Kosten fir Kosten fir MalR- | Kosten fir Mal3- | Kosten fir Mal3- -‘Eé

Maf3nahmen an | nahmen an Lan- nahmen an nahmen an Ge- c

Bundesstraf3en desstral3en Kreisstraf3en meinde-straf3en w

(in Mio. €) (in Mio. €) (in Mio. €) (in Mio. €)

ARlar 3,653 5,260 3,170 4,090 16,172
Bischoffen 1,613 2,228 46 3,069 6,955
Braunfels 1,013 3,106 6,449 2,299 12,867
Breitscheid - 7,063 2,389 3,038 12,490
Dietzholztal - 3,740 329 2,760 6,829
Dillenburg 379 2,616 4,820 8,822 16,637
Driedorf 1,440 3,897 6,017 3,945 15,298

Ehrings-

hausen 1,997 3,618 2,130 9,499 17,243
Eschenburg 1,023 827 3,509 3,622 8,981
Greifenstein - 8,842 3,745 2,746 15,333
Haiger 5774 5831 5,041 7,592 24,237
Herborn 5,343 5,748 6,736 10,474 28,301
Hohenahr 127 9,517 1,566 1,874 13,083
Huttenberg - 6,283 5,029 1,178 12,490
Lahnau - 6,137 - 4,641 10,778
Leun 1,960 9,277 1,451 1,266 13,953
Mittenaar 3,282 1,270 3,118 2,122 9,792
Sc;rzf:zn- - 6,265 3,870 3,049 13,184
Siegbach - 1,957 1,717 3,179 6,853
Sinn 1,114 - 1,341 6,182 8,637
Solms 783 3,670 10 6,874 11,336
Waldsolms - 5,645 2,338 6,130 14,113
Wetzlar 1,017 10,292 1,048 16,450 28,807
(iﬁ?\:?:';) 30,517 113,087 65,867 114,898 324,369
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5.4 MalRnahmen zur Radwegweisung

Die Radwegweisung dient in erster Linie der Orientierung, ist aber auch Bestandteil der Offentlich-
keitsarbeit und ermdglicht es, das Radverkehrsnetz sichtbar zu machen. Als Grundlage fir die Pla-
nung und allgemein anerkanntes gultiges Regelwerk hat die FGSV die Hinweise zur wegweisenden
Beschilderung fir den Radverkehr (HBR) herausgebracht. Fir Hessen ist die Radwegweisung im
Handbuch zur Radwegweisung in Hessen (HBR-HE) geregelt (vgl. HMWEVL, 2018).

Basiselemente

e Zielwegweiser, Grofde: 25cm x 100 cm /20 cm x 80 cm
o Pfeil- oder
o Tabellenwegweiser

e Zwischenwegweiser, Grof3e: 30 bis 40 cm?

e Einschubplaketten, GrofRe: 15 cm x 15 cm

Eine Erlduterung der Schilderinhalte am Beispiel eines Pfeilwegweisers ist Abbildung 40 zu entneh-
men.

Zielplktogramm ) Streckenp,lktogramm
1 Fernziel

l | /
e = 4 Frankfurt ¥ 10
gNeu-Isen\burg 16

\ |

i !
Nahziel Distanz

Rahmenkennung
Abbildung 4o: Erlduterung der Schilderinhalte am Beispiel eines Zielwegweisers (Typ Pfeilwegweiser) (vgl. HMWEVL, 2018)

Zusatzlich sind weitere vertiefende Elemente zweckmafRig und werden zum Einsatz empfohlen: Um-
leitungsbeschilderungen, Ortstafeln, Infotafeln und Objektbeschilderungen (fir kulturelle Ziele mit
braunem und fir Freizeitziele mit grinem Hintergrund).

Schilderinhalte und Anwendungshinweise

Damit den Nutzenden eine hohe Informationsdichte zur Verfigung gestellt werden kann, sollten an
wichtigen Quell-, Ziel- und Entscheidungspunkten sowie an OPNV-Haltestellen Zielwegweiser zum
Einsatzkommen. Die Rahmenkennung ermdglicht eine eindeutige Zuordnung zu einem Standort. Als
Erkennungsmerkmal sind dort Fern- und Nahziele mit Kilometerangabe dargestellt. Diese konnen mit
zusatzlichen Ziel- und Streckenpiktogrammen ausgestattet sein, um eine Uberbeschilderung zu ver-
meiden und weitere Hinweise zu den Merkmalen der Strecke geben zu kénnen.

Umleitungsbeschilderung

Zur Vermeidung von Gefahren an Bau- oder Stérungsstellen konnen Umleitungen und deren Beschil-
derungen erforderlich werden. Dabei ist zu beachten, dass Radfahrende aufgrund von Baustellen
nicht unvermittelt auf die Fahrbahn wechseln oder langere Umwege in Kauf nehmen missen. Grund-
lage bilden die Stral3enverkehrs-Ordnung (StVO), die Richtlinien fir Umleitungsbeschilderung (RUB)
und im Falle von Baustellen die Richtlinien fir die Sicherung von Arbeitsstellen an Strafsen (RSA). Es
ist zu erwarten, dass eine den Anforderungen des Radverkehrs entsprechende Ausfihrung zu einer
hohen Akzeptanz fihrt. In Anlehnung an das Verkehrszeichen 442-23 Vorwegweiser sollte die Umlei-
tungsbeschilderung fir Hauptradrouten auch die Fern- und Nahziele auffihren.
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Hinweis-, Ortstafeln und Stationsmarken

Als weiteres Qualitatsmerkmal sollten zusatzliche Hinweise wie Ortstafeln und Hohenangaben als er-
ganzende Beschilderung zur Anwendung kommen (siehe Abbildung 41). DarGber hinaus empfiehlt
sich Beschilderung zur Kennzeichnung von Schwachstellen und Vermittlung von Informationen an

besondere Streckensituationen.

ﬁt Univ;,:riﬁ::stadt |Gefahrenstelle!| 210 m ii. NN

a2

Abbildung 41: Hinweis-, Ortstafeln und Stationsmarken (vgl. HMWEVL, 2018)

Knotenpunktwegweisung

In der auch touristisch gepragten Region des Lahn-Dill-Kreises wirde sich die Knotenpunktwegwei-
sung anbieten (siehe Abbildung 42).

Das Knotenpunktsystem beinhaltet mehrere Knoten, sogenannte Point of Interest (POI’s), die fir in-
dividuelle Routen zusammengestellt werden.

Nummer des Netzknotens Nutzer orientieren sich an
Nummernfolge und fahren in der
vorgegebene Strecken mit den gena
Nummern ab, um zu den jeweiligen, zt
Weilburg touristischen, Zielen zu gelangen.

C® & Wetzlar A ]
o GieBen 20 .
& Lahnau ik
Verweis auf nichsten
Netzknoten &Y
Verweis auf nichsten
Netzknoten

Ubersichtskarte Legende

Unterkunft

Gasthaus

Abbildung 42: Knotenpunktwegweisung (vgl. HMWEVL, 2018)

Der Lahn-Dill-Kreis ist zudem Vorreiter bei der Nutzung der digitalen Daten im Bereich der Radweg-
weisung. Die Radwegweisung beschrdnkt sich derzeit auf ein touristisch gepragtes Radwegweisungs-
netz, das entsprechend der zukinftigen Nutzung auf die definierten Alltagsverbindungen bestehend
aus den Radschnellverbindungen, Pendlerradrouten und Basisrouten ausgedehnt werden sollte.
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Derzeit sind im digitalen Datenbestand fir den Lahn-Dill-Kreis 1.031 Kilometer Streckenldnge gelis-

Radverkehrskonzept Lahn-Dill-Kreis

tet, die sich bezogen auf die Kreiskommunen wie folgt verteilen (siehe Tabelle 23):

Tabelle 23: Streckenldnge Radwegweisungsnetz Lahn-Dill-Kreis — Kreiskommunen (eigene Darstellung (VAR+, 2022))

P4
7

© XN oYy W N

BH B BB B R B B R
ON bW NIR) O

N B
S ©

21.

22,

23.

Das Netz befindet sich derzeit in der Bearbeitung von Seiten der Abteilung fir den landlichen Raum
Tourismus & Erzeuger-Verbraucher-Dialog. Es wird davon ausgegangen, dass eine intensive Netz-
Uberarbeitung zur Aufnahme der Alltagsziele (z. B. auch die Schulen) erforderlich sein wird. Als grobe
Schatzung zur Kalkulation der Kosten wird von 5o Prozent des derzeitigen Streckennetzes ausgegan-

gen.
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Streckenlange
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34,1
34,1
29,5
31,7
338
53,7
52,2
4,5
66,1
54,1
91,4
59,1
51,0
52,4
40,3
24,2
30,5
40,8
23,6
21,0
33,5
40,6

89,7
1.031
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5.5 Optimierung der Fahrradabstellanlagen

Auf Grundlage der Bestandsaufnahme wurden an unterschiedlichen Quellen und Zielen entlang der
festgestellten Hauptrouten MalRnahmen zum Auf- und Ausbau des Fahrradparkens identifiziert. Als
erste Maf3nahme zum Ausbau des Fahrradparkens sollte der Lahn-Dill-Kreis die Akteure in den Kom-
munen anregen, einen sukzessiven jahrlichen Ausbau entsprechend der Einwohnerzahl vorzuneh-
men:

e Bis 5.000 Einwohner =25 Bigel mit einem Kostenvolumen von 6.250 Euro
e Bis10.000 Einwohner =50 Bugel mit einem Kostenvolumen von 12.500 Euro
e Bis15.000 Einwohner =80 Bigel mit einem Kostenvolumen von 20.000 Euro
e Bis 25.000 Einwohner =140 Bugel mit einem Kostenvolumen von 35.000 Euro

So sind hochwertige Uberdachte Fahrradabstellanlagen mit Rahmenanschlussméglichkeit an folgen-
den Orten erforderlich:

e Schulen (insbesondere an weiterfUhrenden Schulen®)

e Bahnhofen und Bushaltestellen

e Arbeitsplatzkonzentrationen

e Einkaufsstralden oder zentralen Einzelhandelsschwerpunkten
e Offentliche Einrichtungen und Spielplatze

e Sport- und Freizeitanlagen

e Gaststatten / Hotels und weitere

Nach Abstimmung Uber den Bedarf und die Ausstattung der Abstellanlagen inklusive der erforderli-
chen Flachen, kann die Kostentrdgerschaft gegebenenfalls unter Beteiligung der Kommune und des
Kreises erfolgen.

In Abbildung 43 ist eine beispielhafte Fahrradabstellanlage mit AnlehnbUgel dargestellt.

Abbildung 43: Anlehnbiigel (eigenes Foto (VAR+, 2020))

5 Die von VAR+ im Rahmen des Projekts ,Schiilerradroutennetz Lahn-Dill-Kreis“ aus dem Jahr 2019 erarbeiteten
Grundlagen sollten genutzt und ein Ausbauprogramm gemeinsam mit der Bauabteilung, Schulen und Mobilitats-
management des Lahn-Dill-Kreises aufgelegt werden.
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In Abbildung 44 ist die Fahrradabstellanlage an der Freizeitanlage in Solms dargestellt.

Abbildung 44: Freizeitanlage in Solms Quelle (eigenes Foto (VAR+, 2021))

Das Beispiel einer SammelschlieRanlage ist in Abbildung 45 dargestellt.

Abbildung 45: Beispiel einer Sammelschlief3anlage (eigenes Foto (VAR+, 2020))

Entsprechend der Nutzergruppen sind die geplanten Mafl3nahmen fir:

e kurzfristiges Parken  z. B. zum Einkaufen,
e langfristiges Parken  z.B.am Arbeitsplatz u.
e dauerhaftes Parken  am Wohnort

zu unterscheiden. Zusatzlich ist der Einsatz von tempordren Fahrradabstellanlagen fir Veranstaltun-
gen oder Markttage einzuplanen. An Standorten mit Bedarf sollte ein Schwerpunkt auf die Schaffung
von Abstellpldtzen fUr hochwertige Fahrrdder (z. B. Pedelecs / E-Bikes) gelegt werden.
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5.6 Schnittstellenférderung — Rad und OPNV / (Bike + Ride)

Im Lahn-Dill-Kreis gibt es 24 Bahnhofe bzw. Haltepunkte, die entsprechend den zukinftigen Anfor-
derungen an die Multimodalitat fir den Radverkehr um- bzw. ausgebaut werden sollten. Weitere An-
gaben zur Forderung der Multimodalitat sind in den kommunalen Steckbriefen dem Bericht als Teil 3
MaRnahmenkataster und Steckbriefe der Kommunen beigefigt.

Auf Basis der Befahrungsergebnisse an den Bahnhofen im Lahn-Dill-Kreis wurde ein erheblicher Aus-
baubedarf festgestellt. Folgende Malinahmen sollten ergriffen werden:

I.  Herstellung eines Basisangebots (A)

Geplant sind Uberdachte Anlagen mit 2 x 8 Anlehnbigeln fir 32 Abstellplatze. Wichtig ist es, jeweils
in Fahrtrichtung der Bahnlinie (auf beiden Seiten der Bahn) eine Anlage zu errichten, damit die Bahn-
linie zum Erreichen des Einstiegsbahnsteigs nicht gequert werden muss. Es kann sich bei langen Bahn-
steigen und komplexen Verkehrsraumen als sinnvoll erweisen, auf einer Bahnseite aus beiden Rich-
tungen jeweils eine Gberdachte Anlage herzustellen.

Il.  Schaffung zusatzlicher Angebote wie z. B. fir E-Bikes (B)

An den Umstiegsbahnhofen mit héherer Bedeutung sollte jeweils eine Fahrradeinhausung oder alter-
nativ Fahrradboxen geschaffen werden. Dies beinhaltet ebenso eine Ladestation oder Steckdosen
mit Gepackaufbewahrung.

lll.  Verbesserung der Anbindung der Abstellanlagen (C)

Zur Auffindung und Erreichung der Fahrradabstellanlage im Zulauf ist geplant, den Streckenverlauf
auf den ,letzten Metern" als Verbindung bis zur B+R Anlage sichtbar zu machen und zu markieren.

IV.  Grundausstattung von Radabstellanlagen an ausgewahlten Bushaltestellen (D)

Die Kommunen werden aufgerufen, ausgewdhlte zentrale Bushaltestellen insbesondere fir Kommu-
nen ohne Bahnanbindung zu benennen und z. B. flankierend zu den Uberdachten Wartehduschen An-
lagenbigel herzustellen, z. B. am Zentralen Omnibusbahnhof (ZOB) in Braunfels.

V. Digitalisierung des Bestandes der Radabstellanlagen (E)

Die vorhandenen Fahrradabstellanlagen sollten dem lokalen Verkehrsbetreiber und dem RMV sowie
der Bahn mit Foto gemeldet werden, damit diese im Web abgerufen und die Lage in einer Karte mit
Foto dargestellt werden kdnnen.

Ein gutes Beispiel ist der Bahnhof in ARlar, hier sind auf beiden Seiten der Bahnlinie Uberdachte Fahr-
radabstellanlagen vorhanden.

Steckbrief der B+R-Anlage am Bahnhof in ARlar (Sidseite):

e Erfassung: 21.04.21, 10:00 Uhr Mittwoch
e Anzahl: 10 Stellplatze

e Typ: Beta Hoch-Tief

e Geparkte Rader: 3

e Auslastung: 30 Prozent

e Bahnsteignahe: Gut

e Soziale Kontrolle: Gut
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Die Bestandssituation der B+R-Anlage am Bahnhof in Af3lar ist in Abbildung 46 dargestellt.

Abbildung 46: B+R-Anlage am Bahnhof in Af3lar (eigenes Foto (VAR+, 2021))

Am Beispiel des Bahnhofs Ehringshausen-Katzenfurt ist zu erkennen, dass die nicht Uberdachten Fel-
genklemmer nicht mehr dem Stand der Technik entsprechen (siehe Abbildung 47). Hier konnen die
Felgen beschadigt werden und der Rahmen I&sst sich nicht fest anschlief3en.

Abbildung 47: Bahnhof Katzenfurt (eigenes Foto (VAR+, 2021))
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Folgende MaRnahmen an Bahnhofen bzw. Haltepunkten im Lahn-Dill-Kreis sind vorgesehen

Tabelle 24: Mafinahmen an Bahnhéfen bzw. Haltepunkten im Lahn-Dill-Kreis (eigene Darstellung (VAR+, 2022))

(A) Abstell- ®)
Kommune Bahnhof . il Ladestation

Uberdacht :

je 15.000 € Je2.500¢€
1. ARlar Werdorf 6 1x8 - 15.000
2. ARlar Bahnhof Al3lar 20 vorhanden X 2.500
3. Brandoberndorf  Brandoberndorf 24 vorhanden X 2.500
4. Dillenburg Dillenburg 16 1x8 X 17.500
5. Dillenburg Niederscheld Sud o) 1x8 - 15.000
6.  Ehringshausen Ehringshausen 12 1x8 X 17.500
7- Ehringshausen Katzenfurt 24 2x8 - 30.000
8. Haiger Allendorf o) 1x8 - 15.000
9. Haiger Dillbrecht 0 1x8 - 15.000
10. Haiger Haiger 6 2x8 X 32.500
11. Haiger Haiger Obertor o 1x8 = 15.000
12. Haiger Rodenbach) o) 1x8 - 15.000
13. Haiger Sechshelden ) 1x8 - 15.000
14. Herborn Burg Nord o) 1x8 - 15.000
15, Herborn Herborn 37 vorh.+ Boxen vorh. -
16. Leun/Braunfels Leun/Braunfels 32 vorhanden X 2.500
- Leun Stockhau- 10 10 neue B{- ) G

sen/Lahn gel
18. Sinn Edingen 0 1x8 - 15.000
19. Sinn Sinn 6 1x8 X 15.000
20. Solms Albshausen 24 20 m;t;le BU- - 5.000
21. Solms Solms o) 1x8 - 15.000
22. Waldsolms Hasselborn o) 1x8 - 15.000
23. Wetzlar Dutenhofen 3 1x8 - 15.000
24. Wetzlar Wetzlar 89 vorhanden X 2.500
309 290 8 Stiuck 310.000

Mit Bezug auf die gewiinschte Verdopplung des Radverkehrs sollte die Stellplatzanzahl an den Bahn-
hofen von derzeit 309 auf 599 um knapp 50 Prozent ausgebaut werden.
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5.7 Weitere Serviceelemente

Fur radfahraffine Menschen sollte ein moglichst niederschwelliges Angebot bereitstehen, um diese
an den Radverkehr heranzufihren und die Vorzige erlebbar zu machen. Bike-Sharing und die Einrich-
tung von Serviceelementen sind hier von besonderer Bedeutung.

Ausgehend von den Bahnhofen sollte in den nachsten Jahren ein Netz von Bike-Sharing-Stationen
aufgebaut werden. Ausgehend von der Stadt Wetzlar mit Sitz des Lahn-Dill-Kreises sollten in Abstim-
mung mit den Kommunen parallel zum Ausbau der Radschnellverbindung Bike-Sharing Stationen
aufgebaut werden, die sowohl dem Freizeit- als auch Alltagsradverkehr zugutekommen. Zunéachst
werden fir die folgenden Kommunen insgesamt zwolf Stationen vorschlagen:

e Haiger

e Dillenburg

e Herborn

e Sinn

e Ehringshausen
e ABlar

o Wetzlar (zwei Stationen)
e Lahnnau

e Solms

e Leun

e Braunfels

Abbildung 48 zeigt beispielhaft eine Bike-Sharing-Station.

Abbildung 48: Beispiel Bike-Sharing-Stationen (vgl. nextbike GmbH, 2022)

Die Kosten differenzieren sich je nach Ausstattungsgrad und Anzahl der Mietrader. Es wird vorge-
schlagen Pedelecs einzubeziehen und je Station sollten acht Pedelecs zur Verfigung gestellt werden.
FUr das Projekt, welches mit weiteren Kooperationspartnern ausgearbeitet werden kann, wird von
Kosten in Hohe von ca. 400.000 Euro ausgegangen (Kostenschatzung aufgrund von Erfahrungswer-
ten der Gutachterinnen und Gutachter).

Weitere individuelle Serviceangebote sollten in Kooperation mit den Betreibern der touristischen
Radrouten geplant und modular aufgebaut werden, damit diese moglichst individuell eingesetzt wer-
den konnen.
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Weitere individuelle Serviceangebote konnen u. a. folgendes beinhalten:

Rast- und Infoplatze (Uberdacht)

Offentliche Luftpumpe

Ladestation

Mobiles Werkzeug

Regioautomat (mit regionalen Produkten lokaler Betriebe)
Trinkwasser

Tisch-Sitz/Bank Kombination

Infotafeln

Gepackaufbewahrung

In Abbildung 49 sind beispielhaft die Hinweise fir vorhandene Serviceelemente am Radweg Deutsche
Einheit dargestellt.

Abbildung 49: Serviceelemente (vgl. BMVI, 2022)

In Abstimmung mit den Kommunen und weiteren Akteuren sind die gewinschten Module abzustim-
men und ein Kostenumfang zu ermitteln. Beispielsweise auf dem Lahntalradweg, der als Radweg
Deutsche Einheit einen hohen nationalen Rang belegt, wird vorgeschlagen, diesen mit Rastplatzen
alle 7,5 Kilomater auszustatten und aufzuwerten. Geschatzte Kosten ohne Férdermittel fir vier
Stationen liegen bei ca. 100.000 Euro (Kostenschatzung aufgrund von Erfahrungswerten der Gutach-
terinnen und Gutachter).

Planungsbiro VAR+ Seite 73 von 93




Umsetzung und Wirkungskontrolle Radverkehrskonzept Lahn-Dill-Kreis

6 Umsetzung und Wirkungskontrolle

Mit Hilfe des Radverkehrskonzeptes Lahn-Dill-Kreis soll der Radverkehr fir unterschiedliche Nutzer-
gruppen sicherer und komfortabler ermdéglicht werden. Das als Strategie anzusehende Radverkehrs-
konzept Lahn-Dill-Kreis enthdlt eine Vielzahl von MaRnahmen und Handlungsempfehlungen, die mit
den zustandigen Akteuren abgestimmt und zur weiteren Umsetzung gefihrt werden sollten. Entspre-
chend der festgestellten Klassifizierung und in Abhdngigkeit von der Prioritat sollten die MalRnahmen
moglichst routenbezogen sukzessive realisiert werden.

Das Zusammenspiel unterschiedlicher Akteure ist bei der Entwicklung einer netzschlissigen Radver-
kehrsinfrastruktur, die zum Radfahren einlddt, von entscheidender Bedeutung.

Ein wichtiges Ziel ist es, dass moglichst zeitnah mit der Umsetzung von MalRnahmen begonnen wird
und dass sowohl beim Lahn-Dill-Kreis als auch bei den Kreiskommunen dauerhaft finanzielle Mittel
bereitgestellt und sukzessive, entsprechend der Handlungsbedarfe, aufgestockt werden. Maf3nah-
men mit geringfigigen Kosten bis zu 5.000 Euro sollten ad-hoc umgesetzt werden kdnnen, ohne dass
dafir zusatzlich politische Beschlisse erforderlich sind. Dazu zdhlen z. B.:

e Einfache Markierungsarbeiten

e Einfache Querungshilfen mit Recyclingelementen
e Bordsteinabsenkungen

e Anpassungen an die StVO-Beschilderung

e Fahrradabstellanlagen

e Temporare Umgestaltung von Knotenpunkten

Die weiteren sollten kurz-, mittel- und langfristigen Malinahmen entsprechend der Vorlaufzeiten fir
die Baurechtschaffung bis zur Ausfihrungsplanung bearbeitet und in entsprechende Jahresplane
Uberfihrt werden.

Es wird empfohlen nutzergruppenibergreifend maoglichst parallel zu den Mafinahmen fir den zigig
fahrenden Alltagsradverkehr Mafldnahmen fir den Schiler- und Einkaufsradverkehr umzusetzen.

In Abbildung 5o sind die unterschiedlichen Nutzergruppen des Radverkehrs bildhaft dargestellt.

Abbildung 5o: Unterschiedliche Nutzergruppen (vgl. Landeshauptstadt Dresden, 2021)
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6.1 Verstetigungsstrategie

Das in vier Bereiche unterteilte kreisweite Radverkehrsnetz enthalt Maf3nahmen fir die geplanten
Pendler- und Basisrouten, die mit dem entsprechenden Kirzel benannt sind:

N = Nord mit 6 Kommunen
o W = West mit 6 Kommunen

0]

S

. = Ost mit 5 Kommunen

° = S0d mit 6 Kommunen

Damit eine kreisweite, regionale und lokale Verstetigung erzielt werden kann, sollte der Kreis als Ko-
ordinator umsetzungsbegleitende regelmaf3ige Arbeitsgruppen mit unterschiedlichen Zusammen-
setzungen vorsehen (siehe Abbildung 51).

Ebene 1: Lahn-Dill-Kreis als Koordinator

Hessen Mobil

Lahn-Dill-
Kreis '\Q Lahn-Dill-Kreis

v Bewearmg!

|fir RSV, B- und L-Str. | [ koordiniert |

Ebene 2: regionaler Zuschnitt

Regional- Regional- Regional- Regional-
bereich Nord bereich West bereich Ost bereich Sid
- Dietzholztal - Breitscheid _Sinn - Leun
- Eschenburg - Herborn ] Elhrin hausen - Solms
- Haiger - Mittenaar ) ABIargs >¢ - Braunfels
- Dillenburg - Driedorf - Hittenberg

i . , - Wetzlar y
- Siegbach - Greifenstein Lahn - Schéffengrund
- Bischoffen - Hohenahr anhnav - Waldsolms

Abbildung 51: Koordination des Lahn-Dill-Kreises (eigene Darstellung (VAR+, 2022))

Neben den Radschnellverbindungen, die vom Land Hessen vertreten durch Hessen Mobil vorange-
trieben werden, sollte fur die im kreisweiten Radverkehrsnetz vorgesehenen kommunenuibergreifen-
den Maf3nahmen entlang der Pendlerrouten der Lahn-Dill-Kreis als Koordinator zustandig sein.

Jeweils zu Jahresbeginn konnten jahrliche Malinahmenprogramme fir die Umsetzung von Maf3nah-
men entlang von Pendlerrouten in den verschiedenen regionalen Zuschnitten intern vorbereitet, in
den Regionalkonferenzen (Nord-West-Ost-Sud) vertieft behandelt und priorisiert werden. Hierfir
kdnnen jedoch auch einzelne weitere Abstimmungen zwischen den Kommunen der vier Regionalbe-
reiche erforderlich werden.

Eine frihe Einbindung von Hessen Mobil fir die im Lahn-Dill-Kreis geplanten und mit den Kommunen
in den regionalen Zuschnitten abgestimmten Radverkehrsmafinahmen an Bundes- und Landesstra-
Ren ist anzustreben. Hierfir werden zusatzliche gesonderte Treffen vorgeschlagen, die zumindest
einmal jahrlich den aktuellen Stand der Maf3nahmenplanung zusammenfassen.

Ebene 3: Radverkehrskoordination auf kommunaler Ebene
Die Kommunen sind fUr die lokale Radverkehrsforderung zustandig. Die in den kommunalen Steck-

briefen zusammengefassten Hinweise sollten beraten und die zur Umsetzung infrage kommenden
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Mafnahmen beschlossen bzw. die gemarkungsibergreifenden MaRnahmen in den weiteren Ebenen
diskutiert werden.

Auf lokaler Ebene hat die Abstimmung in den entsprechenden Gremien hohe Bedeutung. Damit die
Stadt-, Planungs-, Verkehrs- bzw. Bau-, Energie- oder Umweltausschisse entsprechend vorbereitet
sind und BeschlUsse fassen kénnen, sollten diese vorberaten werden und Informationen zu den De-
tails und Kosten erhalten.

Abbildung 52 zeigt einen schematischen Teilnehmeraufbau, beispielsweise fir einen ,Runden Tisch
Radverkehr".

£ N

Gaste zu Einzelthemen

Forstwirtschaft  Landwirtschaft Land Kreis Regionalverbinde

O O

O

Verwaltung

(ADFC, VCD,
BUND)

[JO

Fraktionen

Tourismus

Polizei

Fachplaner / Moderation

c B pam B¢

O O

[] [

Senioren Einzelhandel

. fester Teilnehmerkreis

D lokale Partner zu einzelnen Themen

D regionale Partner aus der Verwaltung

\ J

Abbildung 52:,,Runder Tisch Radverkehr" (eigene Darstellung (VAR+, 2021))

Diese Aufgabe konnte z. B. ein ,Runder Tisch Radverkehr" oder ,Runder Tisch Mobilitat" Gberneh-
men. Die Sitzungen sollten regelmaRig vier Mal pro Jahr durchgefihrt werden, um die MalRnahmen
zu begleiten und den angestrebten Fortschritt der Ma3nahmen in den einzelnen Leistungsphasen zu
Uberwachen. Eine besondere Bedeutung kommt hier neben der Abstimmung der MaRnahmenpla-
nung mit den Baulasttragern der Abstimmung mit den Radfahrverbanden, der Offentlichkeit und ins-
besondere mit den Naturschutzorganisationen zu.

Ebene 4: Offentlichkeitsarbeit

Damit sich mehr Menschen fir die Nutzung des Fahrrades auf alltdglichen und Freizeitwegen ent-
scheiden, sollte die Offentlichkeit regelméafig Uber die geplanten MalRnahmen und die damit einher-
gehenden positiven Verdnderungen der Infrastruktur informiert werden.

Die Kommunen sollten Gber den Lahn-Dill-Kreis Vorlagen fir Pressemitteilungen erhalten, um Gber
den Mehrwert und die Attraktivitatssteigerungen nach Realisierung von Malinahmen aus dem RVK
zu informieren. Burgerinnen und Birger sollen aktiv, z. B. Uber die Amtsblatter, aufgerufen werden,
um sich und Ideen zur Verkehrsraumgestaltung einzubringen.

Der Lahn-Dill-Kreis, die regionalen Zuschnitte und die Kommunen sollten hier moglichst eigenstandig
in ihrer Zustandigkeit agieren und Uber die zur Umsetzung vorliegenden Maf3nahmen informieren,
damit eine moglichst breite Offentlichkeit sich damit auseinandersetzen und langfristig identifizieren
kann.

Sobald die fir eine Realisierung erforderlichen Abstimmungen erfolgt sind, die Mittel bereitstehen
und eine Baugenehmigung in Aussicht ist, sollten entsprechende Forderantrage gestellt werden.
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Arbeitsschritte im Detail

Zur Fortsetzung des mit der Konzepterstellung begonnenen Arbeitsprozesses, sollte der vom Lahn-
Dill-Kreis eingesetzte Arbeitskreis Radverkehrsnetz LDK die Handlungsempfehlungen zur weiteren
Umsetzung begleiten.

Hierfir sind regelmdfRige, zu Jahresbeginn in den Sitzungskalendern festgelegte Termine mit defi-
nierten Zielsetzungen festzuschreiben.

AK Radverkehrsnetz LDK — Themenvorschlag: 1. Sitzung im I. Quartal

e Geplante Maf3nahmen

e Bereitgestellte Mittel

e Zubeantragende Fordermittel
e Zeitplan

AK Radverkehrsnetz LDK — Themenvorschlag: 2. Sitzung im IV. Quartal

Vorstellung der umgesetzten Malinahmen
Abstimmung mit Dritten
o Hessen Mobil (MaRnahmen an Bundes- und Landesstraf3en und an der RSV)
o Hessen Forst (zur Befestigung von Forstwegen)
o Landwirtschaft (zur Befestigung von Wirtschaftswegen)
o Umweltverbanden /ADFC
Priorisierung der MaRnahmen zur Umsetzung fir die nachsten Jahre
Zeitplan

Kommunenbereisung

Bestandteil der Verstetigungsstrategie ist eine einmal jdhrlich stattfindende Kommunenbereisung,
um beispielhaft umgesetzte MalRnahmen vorzustellen und diese ggf. auf weitere Kreiskommunen zu
Ubertragen. Ziel der Verstetigungsstrategie ist es zudem, die Themen Klimaschutz und kontinuierli-
che Forderung des Radverkehrs dauerhaft in den Kreis- und Kommunalverwaltungen zu implemen-
tieren und zu verankern.

Teilnehmer einer Befahrungskommission

§

/

N

§
\

) g

R
FeR
’_\\ B

Abbildung 53: Teilnehmer einer Befahrungskommission bei der Besichtigung von geplanten RadverkehrsmafSnahmen (eigenes
Foto (VAR+, 2021))
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Nach der mit der Erstellung des Radverkehrskonzeptes Lahn-Dill-Kreis erfolgten Vorarbeit des Lahn-
Dill-Kreises, sollten in den Kommunen bzw. kommunenibergreifend ,,Runde Tische Radverkehr" ent-
stehen, damit die Maf3nahmen im Detail in der weiteren Zustandigkeit der Kommune aufgearbeitet
werden konnen. Dies betrifft in erster Linie die Basisrouten und das Verdichtungsnetz, sofern diese
Strecken nicht auf Bundes-, Landes-, oder Kreisstralden liegen.

Fir die weitere Umsetzung der Pendlerrouten und Radschnellverbindungen empfiehlt das Gutachter-
team den Kreis als Kooperationspartner. Im Rahmen der Sitzungen des Arbeitskreises Radverkehrs-
netz LDK sollten die zielfGhrenden Projekte abgestimmt und kommunenuibergreifende Forderan-
trage vorbereitet werden. Der Kreis sollte auch als Koordinator z. B. das Projekt Radwegweisung ent-
sprechend der identifizierten Routen von den bisherigen Freizeitrouten auf die festgestellten Alltags-
verbindungen ausweiten.

Weitere Schwerpunkte sind zudem die Offentlichkeitsarbeit und die kontinuierliche Einbeziehung der
Burgerschaft. Hier konnen die Ergebnisse aus dem Beteiligungsprozess genutzt und im Rahmen von
offentlichen Regionalkonferenzen die weiteren Umsetzungsschritte gemeinsam diskutiert werden.

Daruber hinaus sollten weitere an der Forderung des Radverkehrs interessierte Institutionen wie Ein-
zelhandler, Industrie- und Handelskammer, Arbeitgeber, Gewerbevereine, Schulen sowie Institutio-
nen aus dem Gaststatten- und Hotelgewerbe des Lahn-Dill-Kreises einbezogen werden.

Fir eine erfolgreiche Verstetigungsstrategie werden personellen Kapazitaten im Umfang einer hal-
ben Stelle beim Lahn-Dill-Kreis und eine finanzielle Ausstattung in Héhe von 50.000 Euro zur Errei-
chung der Zielsetzung vorgeschlagen. Sinnvoll kann es zudem sein, die Stellen mit einer Klimaschutz-
managerin bzw. einem Klimaschutzmanager zu kombinieren, da insbesondere der Radverkehr im
Verkehrssektor erheblich dazu beitragen kann die CO,-Bilanz zu verbessern.
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6.2 Controlling-Konzept

Das Controlling-Konzept ist ein Gradmesser der Fortschritte des Radverkehrskonzeptes, mit dessen
Hilfe gegebenenfalls in einzelnen Punkten nachgesteuert werden kann, wenn sich keine positiven
Entwicklungen im Verkehrssektor abzeichnen. Grundsatzlich sollten sich die Kommunen an ihren Er-
folgen messen lassen, siehe Punkt 3. Der Lahn-Dill-Kreis kann hier Anreize setzen und den Kommu-
nen als Anerkennung fir geleistete Arbeiten zur Radverkehrsforderung zusdtzliche kostenfreie Ange-
bote und Planungsleistungen anbieten.

Als Anreizsysteme fir Kommunen wird vorgeschlagen, dass der Lahn-Dill-Kreis jeweils eine Kom-
mune aus den vier regionalen Zuschnitten, die sich durch eine Mal3nahmenumsetzung zur Forderung
des Radverkehrs hervorgetan hat, unterstitzt. Bestehende Instrumente wie der ADFC-Fahrradklima-
test sollen genutzt und geférdert werden, sodass neben den gréReren Kommunen auch in den klei-
neren Kommunen die erforderlichen RGckmeldungen eingehen, um Tendenzen und Zuordnungen zu
den Starken und Schwachen sowie die Entwicklung des Radverkehrs im Lahn-Dill-Kreis ableiten zu
kdnnen und den Stellenwert des Radverkehrs mit den regionalen Unterschieden darzustellen.

ADFC

Und wie ist Radfahren Fahrradklima-Test
n Deiner Stadt? 2020

Abbildung 54: ADFC Klimatest Infoflyer (vgl. Fehling, 2020)

Das Benchmarking ermdglicht ebenso eine vergleichende Analyse. Die in Abbildung 55 dargestellten
Handlungsstrenge sind, neben den nachstehend genannten Vorschldgen, als mogliche Ansatze zu
verstehen, die intern genutzt und auf Bedarf weiterverfolgt werden kénnen.

Problem-
definition/
Voranalyse

Partner-

Quantitatives
Benchmarking

Qualitatives

Benchmarking Best Practice

Abbildung 55: Beschreibung des Prozesses Benchmarking (vgl. Wikimedia Foundation Inc., 2009)
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Entsprechend den Regelwerken (ERA 2010) sollten die sechs folgenden Schritte systematisch ab-
gearbeitet und nach einem Jahreszustandsbericht zum Radverkehr jahrlich wiederholt werden
(siehe Abbildung 56).

Schritte Leitfragen Verfahren/Methoden
1. Erhebung des Wo stehen wir? - Ermittiung und Messung objektiver KenngrdBen
Zustandes und der - Benchmarking
Anforderungen - Bewertung durch Experten
- Befragung von Nutzern
- Auswertung von Beschwerden und Mangelhinweisen
v
2. Festlegung von Wohin wollen wir? - Entwicklung eines Leitbildes
Qualitatszielen - Formulierung messbarer Ziele
-
[a. Festlegung von Wie machen wir es? ~ Definition von Aufgaben und Kompetenzen innerhalb der
Prozessen und Ver- Verwaltung
antwortlichkeiten - Beschreibung von Verfahrensablaufen

- Festlegung eines Kommunikations- und Koordinationskonzeptes
|- Formulierung eines MaBnahmenplans mit Prioritdtenliste und

Zeitplans
¥
4. Bereitstellung von | Womit machen wir es? - Bereitstellung von Personalmittein
Ressourcen ~ Bereitstellung von Sachmittein

- Qualifizierung der Mitarbeiter
- Sicherstellung der Finanzierung

5. Kontrolle der Machen wir es richtig? - Laufende Kontrolle von Projekten
Prozesse und - Wirkungsermittiung von MaBnahmen
Leistungen - Beschwerdemanagement

- Zustandserhebungen (wie im Schritt 1)
v
6. Verbesserung Wie machen wir es besser? |- Qualitatsberichte
- Analyse der Kontrollergebnisse
- Weiterentwicklung der Schritte 1 bis 5

v

i Wieiter mit Schritt 1

Abbildung 56: Vorgehen zur Qualitdtskontrolle nach ERA 2010 (vgl. FGSV, 2010)

6.2.1 Evaluation im Bereich des Mobilitatsmanagements

Das Mobilitdtsmanagement bietet sich als ein entscheidender Erfolgsfaktor bei der Férderung klima-
neutraler Mobilitat an. Akteursabhdngig sollte dies auf die groféen singularen Verkehrserzeuger zu-
geschnitten werden. In das Controlling einbezogen werden kénnen kleinrdumige abzufragende Ver-
anderungen und Wahrnehmungen im Bereich des kommunalen Mobilitdtsmanagements.

Kommunales Mobilitatsmanagements (KMM)

e Wohnortwechsel

e Schwangerschaft

e Beginnenden Elternzeit
e Kindergarten /Krippe

Die Kommunen konnten gezielte Neubirgerpakete mit optional nutzbaren Angeboten herausgeben.
Diese Zielgruppe kann dann gezielt auf die Wirkung und ihre individuelle Verkehrsmittelnutzung an-
gesprochen und befragt werden. Die Kommunen sollten federfGhrend in den zustdandigen Fachberei-
chen tatigwerden und z. B. Aktionen zur Gesundheitsforderung oder zum Standortmarketing bei den
Firmen initiieren.

Das Kommunale Mobilitdtsmanagement und die verschiedenen Handlungsfelder sind in Abbildung
57 schematisch dargestellt.
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Betriebliches
Mobilitatsmanagement

Schulisches
Mobilitdtsmanagement

Mobilitditsmanagement
fiir Hochschulen

Standortbezogenes
Mobilitditsmanagement

Mobilitatsmanagement
in der Stadtplanung

Mobilitdtsmanagement
fur Wohnstandorte

Mobilitdtsmanagement
far Neubtrger

JuswabeUBWSIEN|ICO| SB[euNnWLIOY]

uaddniBjaiz aujazuis Jny Juswabeuewsiel|IqoN

Mobilitdtsmanagement
flir weitere Zielgruppen

Abbildung 57: Mobilitdtsmanagement in verschiedenen Handlungsfeldern (vgl. FGSV, o. J.)
Betriebliches Mobilitatsmanagement (BMM)

e Arbeitsplatzwechsel

e Studium

e Rad-Check

e Bike-Leasing

e Sternfahrt zum Betrieb mit Frihstickspaketen

Speziell beim betrieblichen Mobilitdtsmanagement haben Arbeitgeber gute Méglichkeiten z. B. ge-
koppelt mit dem Gesundheitsmanagement Verdnderung bei der Verkehrsmittelwahl der Mitarbei-
tenden herbeizufihren und kénnten diese regelmaRig Gberprifen. Der Lahn-Dill-Kreis kann hier eine
wichtige Scharnierfunktion und Schnittstelle zwischen der Kreisverwaltung, den Kommunen (z. B. im
Bereich des Standortmarketings) sowie den lokalen Betrieben und Institutionen als Vermittler, Koor-
dinator und Multiplikator Gbernehmen.

Schulisches Mobilitatsmanagement (SMM)

e Zum Schulstart
e Beim Schulwechsel

Regelmal3ig sollten Schulprojekttage mit individuellen Zielsetzungen entsprechend des Einzugsbe-
reichs und der Topografie zum Thema Klima und Mobilitdt mit Feststellung, wie sich die schulische
Mobilitat im Laufe der Jahre verandert, durchgefihrt werden.

Weitere Evaluationsmoglichkeiten im Bereich des Mobilitatsmanagements ergeben sich durch Akti-
vitaten in Kooperation mit dem Einzelhandel bzw. den Gewerbevereinen. Diese lokalen Partner kon-
nen ebenso wie die Firmen einbezogen werden, um z. B. ein Lastenradverleihsystem einzurichten.
Die Zugriffszahlen und Nutzungen konnen hier evaluiert und als Gradmesser fir das Radverkehrsin-
teresse in den Kommunen verwendet werden. Das Mobilitdétsmanagement lebt durch die
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Offentlichkeitsarbeit, ermdglicht insbesondere eine bewusste Auseinandersetzung mit der Mobilitat
und fihrt zu einer Reflektion des personlichen Mobilitatsverhaltens. Letztendlich kénnen alle vorge-
nannten Mal3nahmen als Teil des Controlling-Konzepts evaluiert werden. Zum einen sind die Teilnah-
mezahlen zu ermitteln und im Rahmen der Erfolgskontrolle die Entwicklung festzustellen, um als
Gradmesser den Fortschritt des Radverkehrs zu dokumentieren. Zum anderen sollen die Rickmel-
dungen der Teilnehmenden mittels einheitlicher Fragebogen die Wirkung der MaRnahmen und die
Verdnderungen des Mobilitdtsverhaltens ermitteln, z. B. von Pilotprojekten mit Fahrradmarkierun-
gen zur Starkung des Radverkehrs beim Fahren im Mischverkehr auf der Fahrbahn (siehe Abbildung

58).
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Abbildung 58: MafSnahme von VAR+, die von VAR+ derzeit evaluiert wird (eigenes Foto (VAR+, 2022))

6.2.2 Bausteine im Controlling-Konzept

Die folgenden geplanten Bausteine der Controlling-Konzeption sollen helfen die vorgenannten ge-
danklichen Modelle in einen weiteren Sachzusammenhang zu bringen und den erforderlichen Daten
Grundbegriffe zuzuordnen, bevor daraus Ableitungen getroffen und weitergehende Schlisse kon-
struiert werden konnen. Hier sind alle Akteure einzubeziehen.

Es soll ein mehrdimensionales Verfahren angewendet werden. Die subjektive Beurteilung der Ver-
kehrssicherheit beim Fahrradfahren spielt eine grof3e Rolle bei der Frage zur Verkehrsmittelwahl im
Alltag. Menschen fahren meist aus Angst vor Unféllen nicht Fahrrad. Deshalb sollen im ersten Bau-
stein die Auswirkungen von Maf3nahmen ermittelt und Aussagen zur moglichen Beeinflussung auf die
Verkehrsmittelwahl getroffen werden.

1. Fragen zur Verkehrsteilnahme und -sicherheit

Uber ein auf der Homepage des Lahn-Dill-Kreises leicht zugreifbares Web-Portal ,Mobil im LDK" sol-
len viele Birgerinnen und Birger erreicht und Informationen, Termine sowie Fortschritte bei der Rad-
verkehrsplanung kommuniziert werden. Wichtig sind Antworten zu den Fragen:

e Welche Zielgruppen wurden erreicht?
e Welche Zielgruppen sind offen fir individuelle Entscheidungen bei der Verkehrsmittelwahl?
e Sind Verbesserung der Verkehrssituation fir den Radverkehr eingetreten?

In diesem Zusammenhang sollen die Teilnehmenden bei den Aktivitaten zum Mobilitatsmanagement
einbezogen werden und einen kurzen webbasierten Fragebogen erhalten (siehe Abbildung 59).
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2. Wie fahrradfreundlich ist Hésbach? In Hésbach ...

Trifft nicht  Trifft eher Trifft eher Trifft Weil} ich
Zu nicht zu Zu vollkommen zu nicht

...macht
Radfahren Spafy O O O O O

...gibt es kaum

Konflikte mit O O @) @) @)

dem Kfz-Verkehr

...gibt es kaum

Konflikte mit zu O O O O O

FuR Gehenden

...kénnen Kinder

ab 10 Jahren

sicher alleine O O O o O
fahren

Abbildung 59: Muster eines Fragebogens zur Ermittlung des Radverkehrsklimas (eigene Darstellung (VAR+, 2022))

Wichtig ist eine Vergleichbarkeit zwischen den Kommunen herzustellen, um auch ein Ranking zwi-
schen den Kreiskommunen zu ermdglichen und somit einen Wettbewerb ,Wer ist die Fahrradfreund-
lichste Kommune im Kreis bzw. in der Lahn-Dill-Kreis Region?*" zu starten.

2. Feststellung zur Steigerung der Nahmobilitat

Hier ist eine Modal-Split-Erhebung erforderlich. Die politischen Gremien sollten hier einen Zielwert
fur die kinftige Verkehrsaufteilung festschreiben, damit entsprechende Mal3nahmen getroffen wer-
den kénnen, um gegebenenfalls nachzusteuern.

Eine Zusammenarbeit mit den regionalen Verkehrsbetreiber Rhein-Main-Verkehrsbetrieb (RMV)
und der lokalen Verkehrsgesellschaft Lahn-Dill-Weil mbH kénnten hier hilfreich und sinnvoll sein.
Wegeketten und Schnittstellen mit dem OPNV sind fur die Haus zu Haus Verbindungen insbeson-
dere wegen der ,letzten Meile" zu bericksichtigen.

Als Zielwert sollte fir den Lahn-Dill-Kreis ein Anteil von 15 Prozent Radverkehr fir 2035 angesetzt
werden. Der Zielwert ergibt sich ausgehend vom Bestand mit ca. acht Prozent Radverkehrsanteil auf
Basis der vom Land angestrebten Verkehrswende mit dem Ziel den Radverkehr zu verdoppeln. Fir
den Lahn-Dill-Kreis bedeutet dies eine Erhhung auf 15 Prozent Radverkehrsanteil.

Wenn dieser Zielwert nicht erreicht wird, kénnen weitergehende MaflRnahmen wie Zuschiisse beim
Kauf von Pedelecs oder Lastenradern oder die Umwandlung von Kfz- zu Radstellplatzen in den Kern-
bereichen der Kommunen beschlossen werden, um die angestrebte Verlagerung vom Kfz-Verkehr
zum Umweltverbund (OPNV, Rad- und FulRverkehr) zu erzeugen.

3. Radverkehrsmengen / Teilnahme an Aktionen

Die vorhandenen Aktivitaten ,Mit dem Rad zur Arbeit" und ,Stadtradeln" werden Gberprift und als
Gradmesser genutzt, um im Prozess des Controllings festzustellen, ob die erfassten Aktivitaten aus
den Verwaltungen im Themenbereich nachhaltige Mobilitat auf Fortfihrung und Nutzung fir Offent-
lichkeitsarbeit zugenommen haben und die Teilnehmerzahlen steigen.

Es wurden Zdhlungen von VAR+ vorgenommen. Diese sollten wiederholt werden, um festzustellen,
ob es einen Zuwachs an Radverkehr gegeben hat.
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Als ein wichtiges Instrument konnen die im Jahr 2022 geschaffenen Dauerzdhlstellen des Radverkehrs
dienen. Hier kdonnen die Daten tagesaktuell abgerufen und Steigerungen festgestellt werden. Die
Lage der Dauerzahlstellen im Lahn-Dill-Kreis ist in Abbildung 60 kartografisch dargestellt.
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Abbildung 60: Lage der Dauverzéihlstellen im Lahn-Dill-Kreis (eigene Darstellung (VAR+, 2021),
Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende)

Anfang September 2021 wurden an vier Zahlstellen Verkehrszahlungen durchgefihrt. Dabei wurden
zwei Querschnitts- und zwei Knotenpunktzdhlungen an vier verschiedenen Standorten durchgefihrt.
Diese Zahlungen konnen als ,Vorher-Zahlungen" bezeichnet werden. Die Ergebnisse der Vorher-Zah-
lungen sind im Kapitel 3.7 Verkehrszahlungen dargestellt. Nach Verbesserung der Radverkehrsinfra-
struktur sind oftmals ,Nachher-Zdhlungen" an denselben Zahlstellen durchzufihren. Ist kein signifi-
kanter Anstieg der Zahlen zu Radfahrenden festzustellen, ist nach Ursachen dafir zu suchen. Die
Ubersichtskarte mit den Radverkehrszahlstellen Lahn-Dill-Kreis vor der Verbesserung der Radver-
kehrsinfrastruktur ist auf Seite 25 in Abbildung 20 dargestellt.

Im Kapitel 3.8 Online-Fragebogen wurden Daten zu den haufig gefahrenen Strecken z. B. der Fahr-
radfreundlichkeit in Tabelle 2 Fragebogen — Fahrradfreundlichkeit dargestellt. Die Ergebnisse sind
eine gute Grundlage zur Uberprifung nach erfolgter Umsetzung der MaBnahmen.

4. Wirkung der MaRnahmen

Neben Befragungen und Verkehrsbeobachtungen sind Unfallauswertungen und Verkehrszahlungen
probate Mittel, um sowohl die sub- als auch objektive Verbesserung und Starkung des Radverkehrs-
anteils feststellen zu konnen. Hierzu wurden fir die Planung der MalRnahmen zur verbesserten Fih-
rung des Radverkehrs die vom Polizeiprasidium Mittelhessen offiziell erfassten Daten zu Radver-
kehrsunfallen aus den Jahren 2015 bis 2020 bericksichtigt (siehe Kapitel 3.6 Unfalldaten Radverkehr).
Fur die identifizierten Unfallschwerpunkte wurden bei der MaRnahmenplanung geeignete Mal3nah-
men zur Abhilfe der Gefahren vorgeschlagen (siehe Kapitel 5 MaRnahmenkonzept).
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DarUber hinaus wurden bei der Offentlichkeitbeteiligung mehrerer Unfallschwerpunkte bzw. Prob-
lemstellen benannt, die zeitnah mit MaRnahmen zur Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur hin-
terlegt werden sollten (siehe Kapitel 3.9.2 Haufungen von Rickmeldungen).

Nach Errichtung der im Radverkehrskonzept vorgeschlagenen Infrastruktur ist durch den Lahn-Dill-
Kreis zu prifen, ob die Unfallschwerpunkte bzw. Problemstellen beseitigt sind. Wenn nicht, ist eine
weitere Analyse zu veranlassen. Die Aussagen im Controlling-Konzept umfassen den Personalbedarf,
notwendige Investitionen, Zeitplane und Mdglichkeiten zur Datenerfassung und -auswertung. Das
Ziel dieses Controlling-Konzeptes ist es, vor und nach der Umsetzung von MalRnahmen Radverkehrs-
erhebungen durchzufihren. Dadurch kdnnen die unmittelbaren lokalen und regionalen Auswirkun-
gen der einzelnen Mafinahmen bewertet und in den zukinftigen Planungen bericksichtigt werden.
Dies sind beispielsweise Befragungen der Nutzerinnen und Nutzer.

5. Grad der Umsetzung der MaBnahmenvorschlage / Wirkung bei der Bevolkerung

Erganzend zum ersten Handlungsbaustein sollen auf Grundlage des Radverkehrskonzeptes und der
den Kommunen vorliegenden Handlungsfeldern Gberprift werden, ob und in welcher Form die Maf3-
nahmen aus dem Radverkehrskonzept aufgenommen werden kénnen und welche weiteren Schritte
zur Umsetzung getroffen werden kénnten. Hierzu wird empfohlen, dass die Kommunen die Notwen-
digkeit jeder einzelnen erkannten Mal3nahmen selbst beurteilen und prifen, welche Mal3nahme zeit-
nah in Angriff genommen werden kann.

Im Rahmen einer Abfrage kann zudem die bzw. der Radverkehrsbeauftragte, sofern eine Radver-
kehrsbeauftragte bzw. ein Radverkehrsbeauftragter in der Kommune existiert, oder weitere aktive
aus der Bevolkerung beteiligt werden.

Sinnvoll ist ein Zeitplan zur Maf3nahmenumsetzung. Kann dieser nicht eingehalten werden, sollten
die Griunde hierfir genannt werden.

Abbildung 61: Beispiel einer Diagonalsperre mit Pflanzkiibeln, Schattenspender und einer Sitzbank (eigenes Foto (VAR+, 2022))
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6.3 Realisierung und 15-Jahres-Umsetzungsplan

Fir die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes sollte der Lahn-Dill-Kreis als Akteur das Radverkehrs-
konzept beschlieRen. Das Konzept ist als Strategie zur Verdopplung des Radverkehrsanteils im Lahn-
Dill-Kreis in einem Zeitfenster von 15 Jahren zu verstehen. Das bedeutet nicht, dass die MalRnahmen
1:1 umgesetzt werden muissen. Die im MalRnahmenkataster enthaltenen MalRnahmendatenblatter
stellen vielmehr eine Orientierung dar. Die vorliegenden Mafénahmen zum Ausbau der Radverkehrs-
infrastruktur sind Vorschlage anhand von Musterlésungen, die jedoch noch weiter ausformuliert wer-
den mussen. Radverkehrsforderung ist eine Daueraufgabe. Damit die Umsetzung der aktiven Pro-
jekte und der weitere Prozess am Laufen gehalten werden kann, sollte eine vom Lahn-Dill-Kreis aus-
gehende Projektorganisation erfolgen.

Als moglicher Beschlussantrag konnte der Lahn-Dill-Kreis gemeinsam mit den Kreiskommunen das
Radverkehrskonzept vom Grundsatz beschlieRen. Das Netz in der vorliegenden Form soll entspre-
chend der Vorgaben des Landes Hessen mit den entsprechenden Qualitaten fur die definierten Klas-
sifizierungsstufen zur Umsetzung gebracht werden. Die vorgeschlagenen Malinahmen stellen Vor-
schlage zur Orientierung dar. Als Zielsetzung soll gemeindelbergreifend ein zusammenhangendes
engmaschiges Radverkehrsnetz LDK geschaffen werden. Der Beschluss sollte entsprechende Haus-
haltsmittel fUr die Umsetzung beinhalten.

Die Kosten von insgesamt 324,4 Mil. Euro verteilen sich auf die entsprechenden Baulasttrager
(vgl. Tabelle 25)

e Hessen Mobil zustandig fir die Bundes- und Landesstraf3en 143,6 Mio. Euro
e Lahn-Dill-Kreis zustandig fir die Kreisstral3en 65,9 Mio. Euro
e Stddte und Gemeinden 114,9 Mio. Euro

Dabei sind Kostenibernahmen von weiteren Baulasttrager wie zum Beispiel das Wasserschifffahrts-
amt fur die Wege entlang der Bundeswasserstraf3e Lahn sowie fur land- und forstwirtschaftliche
Wege noch nicht gesondert bericksichtigt. Die erforderlichen MalRnahmen zum Wegeaus- bzw. Neu-
bau erzeugen Synergien und sollten frihzeitig mit den beteiligten Fachabteilungen abgestimmt wer-
den. FUr die Umsetzung der Malinahmen kdnnen zusdtzlich umfangreiche Férdermittel in Anspruch
genommen werden.

Wichtig ist, dass die vorliegenden umfangreichen 1.797 MalRnahmen gemeinsam zwischen dem Kreis
und den Kommunen abgestimmt und intern priorisiert werden, damit die Meilensteine fir die weitere
Umsetzung gesetzt und Fordermittel beantragt werden konnen.

Die 1.797 MalRnahmen verteilen sich auf die entsprechenden Baulasttrager:

e Hessen Mobil zustéandig fur die Bundes- und Landesstraf3en 725 MaRnahmen
e Lahn-Dill-Kreis zustandig fir die KreisstralRen 254 Mafinahmen
e Stadte und Gemeinden 818 MafRRnahmen

Fir die Umsetzung der MalRnahmen zum Ausbau des Radverkehrsnetzes LDK sollten der Kreis als
Initiator auftreten und im nachsten Schritt den Kommunen anbieten die gewinschten Maflinahmen
mit dem zustandigen Baulasttrdger abzustimmen und weitere MalRnahmen so zu bindeln, dass fur
diese Projekte Fordermittel beantragt werden konnen.

Hier bietet es sich an, z. B. Markierungsldsungen als gemeinsames Projekt von Kreis und Kommunen
aus durchgdngigen Achsen vorzunehmen. Die Kommunen kénnten dann die entsprechende Bereit-
stellung von Haushaltsmitteln, frihzeitig abstimmen.
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Die im Rahmen der Verstetigungsstrategie geplanten Sitzungen mit dem AK Radverkehrsnetz LDK
sollten hier genutzt werden, um die vom Baulasttrager gewiinschten MafRnahmen mit erster Prioritat
gemeinsam abzustimmen (gegebenenfalls in Ricksprache mit den Nachbarkommunen). Der Lahn-
Dill-Kreis sollte das Ausbauprogramm dementsprechend aufstellen.

Fur die Forderungen des Radverkehrs kommen auch weitere Trager wie Energieversorger, Baugenos-
senschaften, das lokale Gewerbe und der Einzelhandel oder Firmen in Frage. Gemeinsam mit den
weiteren Partnern konnten ebenso Projekte pro Rad gemeinsam angeschoben und mit flankierenden
Fordermitteln aus weiteren Topfen z. B. vom Bund oder der EU unterstitzt zur Umsetzung gebracht
werden.

Begleitgremium Fahrrad-Konzept innerhalb des Lahn-Dill-Kreises

Ein Begleitgremium, bestehend aus Vertreterinnen und Vertretern der Kreisverwaltung aus verschie-
denen Fachabteilungen und aus allen Fraktionen sollte eingerichtet werden und den Prozess der Um-
setzung und weiteren Planung begleiten. Im Rahmen der Birgermeisterdienstversammlung konnten
somit zur Umsetzung geplante Mafldnahmen aus dem Radverkehrskonzept gemeinsam abgestimmt
werden. Diese sollten als politische Willensbekundung 6ffentlichkeitswirksam vorgestellt und mit ei-
nem Zeitplan hinterlegt werden.

Die Ergebnisse sind zu protokollieren und begleitend sollte mindestens einmal im Jahr eine Befahrung
stattfinden, um die Wirksamkeit der MaRnahmen zu Gberprifen. Zusatzlich sollten zu Einzelthemen
externe Fachleute eingeladen werden (z. B. Polizei zur Unfallberichterstattung, Vertreterinnen und
Vertreter vom Land zur Berichterstattung Gber mogliche Fordermittel, Vertreterinnen und Vertreter
der Wirtschaft oder von den Schulen, Interessensverbdnde oder fachliche Expertinnen und Experten
etc.). Das Radverkehrskonzept dient als Richtschnur und Strategiepapier um die vorgeschlagenen
MalRnahmen mit den lokalen Entscheidungstragern vorzubesprechen.

Gruppe A - Radschnellverbindungen

Die im Konzept geplanten Radschnellverbindungen (Abbildung 62) sollten als Extrathema bearbeitet
und unter Mitwirkung der Kommunen die Trasse fixiert und mit der Vorplanung begonnen werden.

e RSV LDK 1-GieRen-Wetzlar — Solms® (hier besteht bereits ein Arbeitskreis)
e RSV LDK 2 - Gie3en - Herborn - Dillenburg — Haiger

e RSV LDK 3-Herborn - Mittenaar — Bischoffen — Aartalsee
[

Radschnellverbindung
RSV Lickenschluss V. < .

Abbildung 62: Radschnellverbindungen im Lahn-Dill-Kreis (eigene Darstellung (VAR+, 2022), Kartengrundlage: OpenStreet-
Map-Mitwirkende, Grenzen: Hessisches Landesamt fir Bodenmanagement und Geoinformation, DL-DE->Zero-2.0)

6 Eine Fortsetzung der RSV bis nach Weilburg ist in Abstimmung mit dem LK Limburg-Weilburg anzustreben.
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Themen zur parallelen Bearbeitung in verschiedenen Handlungsfeldern der AK RAD-LDK
Gruppe B — Ausbau Radverkehrsnetz = als Dauerthema

Ziel ist die Erstellung eines Radverkehrsrahmenplans LDK entsprechend der Realisierbarkeit, der mit
einem Zeitplan hinterlegt ist.

e 1.797 Malinahmen aus dem Mal3nahmenkataster
o 187 Mafdnahmen auf Radschnellverbindungen
o 1.311 Mafsnahmen auf Pendlerrouten
o 296 Malinahmen auf Basisrouten
o 3 zusatzliche Maf3nahmen im Verdichtungsnetz
e Malinahmen zur Beseitigung von Gefahrenstellen mdglichst ad-hoc

In der Gruppe wirden beispielsweise folgende Fragen besprochen werden:

e Welche Mal3nahmen kommen priorisiert zur Umsetzung?
e Welche Mal3nahmen missen mit Hessen Mobil abgestimmt werden?
e Firwelche Maldnahmen konnen Fordermittel beantragt werden?

Gruppe C - Fahrradparken

In den Hinweisen zum Fahrradparken der FGSV von 2012 sind Orientierungswerte angegeben, um
entsprechend des Bedarfs und den Nutzeransprichen Fahrradabstellanlagen herzustellen. Zum
Thema Fahrradparken sollte der Lahn-Dill-Kreis eine Zielsetzung fir die Kommunen erarbeiten und
den Bestand an hochwertigen Fahrradabstellanlagen entsprechend der im Kapitel 5.5 formulierten
Ziele sukzessive in folgenden Handlungsfeldern ausbauen und koordinierend die Kreiskommunen be-
gleiten.

e Bike + Ride

e Schulen

e Offentliche Einrichtungen
e Sport- und Spielplatze

e Einkaufszentren

Der Leitfaden Fahrradabstellanlagen von der Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitdt Hessen (AGNH) bie-
tet hier als Grundlage eine gute Ubersicht und Umsetzungshinweise (vgl. FGSV, 2012).

Gruppe D - Radwegweisung und Service

Das Aufgabengebiet ist beim Lahn-Dill-Kreis der Abteilung fir den landlichen Raum Tourismus & Er-
zeuger-Verbraucher-Dialog zugeordnet und konnte von dort unter Beteiligung der Kommunen koor-
diniert werden.

e Ausbau des lokalen Radwegweisungsnetzes unter Bericksichtigung der Alltagsziele und Schu-
len

e Aufbau eines Knotenpunktsystems

e Kontinuierliche Qualitatssicherung

e Einrichtung von Rast- und Infoplatze

e Weitere Serviceeinrichtungen (Ladestation, Offentliche Luftpumpe und Mobiles Werkzeug)
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Gruppe E - Offentlichkeitsarbeit

Die Offentlichkeitsarbeit ist ein Schlisselfaktor. Um die heute noch nicht Radfahrenden an das
Thema heranzufthren, sollte, ganz nach dem Motto ,tue Gutes und rede dariber", eine kontinuierli-
che Berichterstattung erfolgen und z. B. Uber die Amtsblatter Anreize und Beispiele zum Umstieg
vom Kfz auf das Rad erfolgen.

e Mobilitdtstage in den Kommunen, Benennung von Fahrradbotschaftern
e Birgerbefahrungen mit Angeboten fir Neubirgerinnen und Neubirger
e Berichterstattungen (Homepage, Presse)

e Mobilitdtsbildung (Schulen, Burgerschaft, Einzelhandel, Arbeitgeber)

Gruppe F — Mobilitatsmanagement und Multimodalitat

Die Vorzige des Fahrradfahrens tragen nicht nur wesentlich zur Gesunderhaltung bei, sondern sorgen
auch fir eine monetare Entlastung. Damit ein Umstieg bei den heute noch nicht Radfahrenden er-
reicht werden kann, ist das Mobilitdtsmanagement von besonderer Bedeutung, um insbesondere bei
den sich verandernden Lebensumstanden Mobilitdtsangebote zu platzieren. Dafur sind besondere
Bausteine zu entwickeln, um die unterschiedlichen Nutzergruppen gezielt anzusprechen.

e Schulisches Mobilitaitsmanagement
- Aufbauend auf den im LDK bestehenden Bike-Schools und die erarbeiteten Schilerrad-
routen Netze sind regelmafige Veranstaltung an den Schulen, mindestens zweimal jahrlich,
zielfGhrend (siehe Abbildung 63).

Abbildung 63: Schillerbefahrung, schulisches Mobilitdtsmanagement (eigenes Foto (VAR+, 2021))

e Betriebliches Mobilitatsmanagement
-> Hier sollte mit der Wirtschaftsforderung die Daten aus den Projekten Jobrad und Stadtra-
deln genutzt und die Projekte weiterverbreitet werden.

e Kreis und kommunales Mobilitatsmanagement
-> Ein Lastenradverleih und eine Mobilitdtsdatenbank sowie ein kostenloses Angebot zur
Routenplanung sollten dauerhaft etabliert werden.

e Ausbau der Schnittstelle ,Rad und OPNV" und Einrichtung von Mobilitatspunkten
-> Gemeinsam mit der lokalen Nahverkehrsgesellschaft, dem RMV und der DB ist ein Pro-
gramm zu erarbeiten, um zukinftig optimale Wegeketten unter Bericksichtigung des OPNV
herzustellen.

e Bau von Multifunktionswegen
> Gemeinsam mit den weiteren Nutzenden sollten insbesondere die Wirtschaftswege im
Land- und Forstbereich ausgebaut und soweit moglich asphaltiert werden. Hier kénnen er-
hebliche Synergien z. B. mit der Forst- und Landwirtschaft erzeugt werden. Erholungssu-
chende und Mobilitdtseingeschrankte konnen hiervon gleichermal3en profitieren.
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In Abbildung 64 ist ein Beispiel einer Radwegeverbindung, die nach Forstarbeiten nur noch einge-
schrankt nutzbar ist, dargestellt.

Abbildung 64: Beispiel einer Radwegeverbindung, die nach Forstarbeiten nur noch eingeschrdnkt nutzbar ist (eigenes Foto

(VAR+, 2021))

Fur die Finanzierung des Radverkehrskonzepts wird vorgeschlagen, die erforderlichen Mittel kontinu-
ierlich in den ersten zehn Jahren zu steigern. Bei einem Umsetzungszeitraum von 15 Jahren, die sich
in funf mal drei Jahre Umsetzungszeitrdume aufteilen ergibt sich folgende Verteilung:

l.
Il.
.
V.
V.
VI

VII.

Umsetzungszeitraum 2023 - 2025 =10 Prozent des Gesamtvolumens
Umsetzungszeitraum 2026 - 2028 =15 Prozent des Gesamtvolumens
Umsetzungszeitraum 2029 - 2031 =20 Prozent des Gesamtvolumens
Umsetzungszeitraum 2032 - 2034 =25 Prozent des Gesamtvolumens
Umsetzungszeitraum 2023 - 2025 =20 Prozent des Gesamtvolumens
Umsetzungszeitraum 2023 - 2025 =10 Prozent des Gesamtvolumens
Umsetzungszeitraum ab 2038 =10 Prozent des Gesamtvolumens

Hintergrund ist, dass die MafRnahmen erst geplant und zur baureife gefihrt, sowie Férdermittel be-
antragt werden mussen. Vom Grundsatz wird von einer Férderung der Maf3nahmen von jeweils
50 Prozent ausgegangen. Danach sollten die Investitionen auf 20 Prozent sinken (vergleiche Tabelle

25).
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Im Rahmen des 15-Jahre-Umsetzungsplans wird fur die Kostentrager entsprechend der vorliegenden
Kostenschatzungen folgende Kostenverteilung vorgeschlagen (siehe Tabelle 25):

Tabelle 25: Kostenverteilung Kostentrdger im 15-Jahre-Umsetzungsplan (eigene Darstellung (VAR+, 2022))

3-Jahres 2023- 2026- 2029- 2032- 2035- Ubertrag
Zeitplane* 2025 2028 2031 2034 2037 ab 2038

Kosten fur

die Ge-

meinden o
(in Mio. €)

ARlar 4,090 409.000 € 613.500€ 818.000€ 1.022.500€  818.000 € £409.000 €
Bischoffen 3,069 306.900€ = 460.350€ | 613.800 € 767.250 € 613.800 € 306.900 €
Braunfels 2,299 229.900 €  344.850€  459.800 € 574.750 €  459.800 € 229.900 €
Breitscheid 3,038 303.800 € | 455.700€ | 607.600 € 759.500 €  607.600 € 303.800 €
Dietzholztal 2,760 276.000 € = 414.000 € 552.000€  690.000€ = 552.000 € 276.000 €
Dillenburg 8,822 882.200 € 1.323.300 € 1.764.400 € 2.205.500 €  1.764.400 € 882.200 €
Driedorf 3,945 394.500 €  591.750 €  789.000 € 986.250€ = 789.000 € 394.500 €
Ehringshausen 9,498 949.800 € 1.424.700 € 1.899.600€ 2.374.500€ 1.899.600 €  949.800 €
Eschenburg 3,622 362.200 €  543.300€ = 724.400 € 905.500 € = 724.400 € 362.200 €
Greifenstein 2,746 274.600 € | 411.900 € = 549.200 € 686.500 € = 549.200 € 274.600 €
Haiger 7,592 759.200 € 1.138.800€ 1.518.400€ 1.898.000€ 1.518.400€  759.200 €
Herborn 10,473 1.047.300 € 1.570.950 € 2.094.600 € 2.618.250 €  2.094.600 €  1.047.300 €
Hohenahr 1,874 187.400€  281.100€  374.800 € 468.500 €  374.800 € 187.400 €
Huttenberg 1,178 117.800 € 176.700 € | 235.600 € 294.500 € | 235.600 € 117.800 €
Lahnau 4,641 464.100 € 696.150€ 928.200 € 1.160.250 €  928.200 € 464.100 €
Leun 1,266 126.600€ @ 189.900€ | 253.200 € 316.500 € = 253.200 € 126.600 €
Mittenaar 2,122 212.200 €  318.300€ = 424.400 € 530.500 €  424.400 € 212.200 €
Schoffengrund 3,049 304.900 € | 457.350€  609.800 € 762.250€  609.800 € 304.900 €
Siegbach 3,179 317.900 € 476.850€  635.800 € 794.750 €  635.800 € 317.900 €
Sinn 6,182 618.200€ | 927.300€ 1.236.400€ = 1.545.500€ 1.236.400 € 618.200 €
Solms 6,874 687.400 € 1.031.100 € 1.374.800€ 1.718.500 € 1.374.800 € 687.400 €
Waldsolms 6,130 613.000 € = 919.500 € 1.226.000 €  1.532.500 € 1.226.000 € 613.000 €
Wetzlar 16,449 1.644.900 € 2.467.350 € 3.289.800 € 4.112.250€ 3.289.800 € 1.644.900 €
alle Kommunen 114,898 11.489.800 €| 17.234.700€ 22.979.600 € 28.724.500 € 22.979.600 € 11.489.800 €
Lahn-Dill-Kreis 65,867 6.586.700 € 9.880.050 € 13.173.400 € 16.466.750 € 13.173.400 € 6.586.700 €
Hessen Mobil 143,604 14.360.400 € 21.540.600 € 28.720.800 € 35.901.000 € 28.720.800 € 14.360.400 €
(i(:i:?::) 324,369 32.436.900 € 48.655.350 € 64.873.800 € 81.092.250 € 64.873.800 € 32.436.900 €
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7 Fazit

Das Radverkehrskonzept Lahn-Dill-Kreis kann Basis einer strategischen Mobilitatsforderung sein.

Radverkehr ist substanzieller Bestandteil einer zukunftsfahigen Verkehrsinfrastruktur. Die Férderung
des Radverkehrs mittels organisatorischer und infrastruktureller Maf3nahmen erhéht die Wahrschein-
lichkeit, dass sich Menschen bei der Verkehrsmittelwahl fir das Fahrrad entscheiden. Aufgrund der
Klimaziele der Bundesregierung zur CO,-Einsparung, den Bestrebungen zur Verkehrswende, zur Er-
hohung der Verkehrssicherheit, Starkung der Lebensqualitdt und nicht zuletzt zur Einsparung wichti-
ger Ressourcen sowie fossiler Brennstoffe ist die Nutzung des Fahrrades vor allem auf alltaglichen
Wegen aber auch in der Freizeit sinnvoll.

Der Lahn-Dill-Kreis strebt Voraussetzungen fir eine gerechte Verkehrsteilnahme an. Die geplante
Verdopplung des Radverkehrsanteils bis 2035 soll helfen, die Straf3en zu entlasten, gleichberechtigt
zum Kfz-Verkehr durchgangige Fihrungen fir Radverkehr herzustellen und, aufgrund der hohen Fla-
cheneffizienz des Fahrrades, dazu beitragen, die in den Kerngebieten bestehenden Probleme man-
gelnder Kfz-Parkpldtze zu entscharfen. Der stetig wachsende und derzeit bei knapp 50 Prozent lie-
gende Anteil von Pedelecs und E-Bikes ermdglicht es, ohne grofe Kraftanstrengung, Distanzweiten
von zehn bis 15 Kilometern und dariber zudem in topografisch bewegten Regionen zuriickzulegen.

Das hier vorliegende Radverkehrskonzept Lahn-Dill-Kreis bietet ein breites Spektrum an Handlungs-
ansatzen in verschiedenen Handlungsfeldern. Neben dem kontinuierlichen Ausbau des Radverkehrs-
netzes als Kernelement, sind Fahrradparken, Schnittstellenférderung zum OPNV (Bike+Ride), Bike-
Sharing, Radwegweisung und weitere Serviceelemente wichtige Bausteine der nachhaltigen Radver-
kehrsférderung. Ein Zusammenwirken aller Entscheidungstrager mit weiteren Akteuren im regelma-
Rigen Austausch mit der Offentlichkeit ist erforderlich, damit das Radverkehrskonzept allgemein mit-
getragen wird. Der Lahn-Dill-Kreis sollte als Koordinator die Kommunen begleiten und als Vorreiter
in eigener Zustandigkeit aktiv werden (siehe Kapitel 6.1 | Ebene 1). Gegeniber Hessen Mobil, zustan-
dig fur Landes- und Bundesstraf3en sowie fir Radwege im Korridor dieser, sollte der Lahn-Dill-Kreis
bei nachgewiesenem Potenzial auch fir die Gberregionalen Radschnellwegeverbindungen als Ver-
handlungspartner zur Durchsetzung der Interessen der Kommunen fungieren.

Auf der einen Seite sind Pendler- und Schnellradverbindungen fir zigiges Fahren auszubauen, um
die neuen Qualitatsstandards erlebbar zu machen und Sicherheit zu schaffen (siehe Abbildung 65).
Auf der anderen Seite sollen parallel und zeitgleich Mal3nahmen zur Starkung des Radverkehrs auf
Basisrouten fur den Schiler- und Einkaufsradverkehr zur Umsetzung kommen.

Abbildung 65: Radschnellverbindung mit sichtbar hoher Qualitdt fir den Radverkehr (eigenes Foto (VAR+, 2021))
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Im Rahmen der kommunalen Eigenstandigkeit der Kommunen kommt diesen die gréf3te Aufgabe bei
der Umsetzung der vorliegenden 1.797 Mal3nahmen zu.

Die MafBnahmenplanungen enthalten verschiedene Perspektiven zum Handeln. Hierfir wurde fur
jede Kommune ein Steckbrief zur Orientierung mit unterschiedlichen, auf die Kommune zugeschnit-
tenen, Handlungsperspektiven angefertigt. Dort sind beispielweise Hinweise zur Einrichtung von:

e Fahrradstral3en,
e Mobilitatspunkten sowie
e dem Ausbau des Fahrradparkens aufgefihrt.

Wichtigist es jedoch zur Schaffung des geplanten kreisweiten Radverkehrsnetzes mit einer Lange von
2.580 Kilometern gemeinsam mit Hessen Mobil, den Kommunen und dem Lahn-Dill-Kreis zunachst
durchgangige Radverkehrshauptverbindungen herzustellen und dauerhaft zu etablieren. Diese kon-
nen in mehreren Ausbauphasen umgesetzt und sichtbar werden.

Um den Lahn-Dill-Kreis zu einem fahrradfreundlichen Landkreis umzugestalten gehort nicht nur der
Ausbau eines lickenlosen Radwegenetzes. Ebenso wichtig sind die Schaffung eines fahrradfreundli-
chen Klimas und die Etablierung einer Fahrrad Kultur, die die Akzeptanz der Radnutzung verbessern.
Bestandteile dieses Klimas sind radnetzbegleitende Baumalinahmen, aber auch vielfaltige Aktivita-
ten der Kreis- und Kommunalverwaltungen, der lokalen Presse, der Tourismusverbande und aller am
Wohl des Kreises interessierten Birger.

Die Kommunen im Lahn-Dill-Kreis mit Vorreiterrolle sollten als Motivatoren fur andere Kommunen
wirken, Nachahmen anregen und genutzte Fordermittel aufzeigen, die belegen, dass zum Wobhle Aller
eine kostenginstige Radverkehrsférderung moglich ist.
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Abbildung 66: Animationsvideo zur Steigerung des Radverkehrsanteils (Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr, 2022)
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