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1 Kurzfassung 

Der Lahn-Dill-Kreis möchte mit Hilfe des Radverkehrskonzeptes die Verkehrsteilnahmebedingungen 

für alle Bürgerinnen und Bürger sowie Besucherinnen und Besucher im Lahn-Dill-Kreis verbessern. 

Ziel des vorliegenden Radwegekonzepts für den Alltagsradverkehr iÓÔ ÅÓ ÄÉÅ ȵ-ÏÂÉÌÉÔßÔÓ×ÅÎÄÅȰ ÅÉÎȤ
zuleiten. Hierfür wurden konkrete Handlungsfelder zur Erhöhung des Radverkehrsanteils im Lahn-
Dill-Kreis identifiziert, um eine Qualitätssteigerung an Strecken und Knoten im Radverkehrsnetz zu 
schließen und Lücken zu schließen. 
  
Das Planungsbüro Verkehrsalternativen Radfahren + Zufußgehen (VAR+) aus Darmstadt hat das 

Radverkehrskonzept Lahn-Dill-Kreis erstellt, dessen 1.797 Maßnahmenvorschläge den Radver-

kehr fördern oder seine Benachteiligung aufheben. Die vorgeschlagenen Maßnahmen befinden sich 

entlang der Radschnellverbindungen, Pendlerrouten und Basisrouten (dort nur Lückenschlüsse) des 

Klassifizierten Radverkehrsnetzes Lahn-Dill-Kreis (siehe Kapitel 5 Maßnahmenkonzept). 

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 ɀ Klassifiziertes Radverkehrsnetz LDK beigefügt. 

Entlang von Radschnellverbindung und Pendlerrouten soll Radfahrenden eine Reisegeschwindigkeit 

von 20 Kilometern pro Stunde, entlang von Basisrouten eine Reisegeschwindigkeit von 15 Kilometern 

pro Stunde möglich sein. Weitere Eigenschaften von Pendler- und Basisrouten sind Abbildung 1 zu 

entnehmen. 

 

Abbildung 1: Eigenschaften von Pendler- und Basisruten (eigene Darstellung (VAR+, 2022)) 

Grundlagen zur Entwicklung des RVN waren für 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 Bürgerbeteiligung in der Form eines Online-

Fragebogens (siehe Kapitel 3.8) sowie die Öffentlichkeitsbeteiligung im Rahmen eines Beteiligungs-

verfahrens (siehe Kapitel 3.9) dar. 
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Das Kreisgebiet des Lahn-Dill-Kreises bietet mit einer vielfältigen Landschaft sowohl Möglichkeiten 

als auch Herausforderungen für den Radverkehr. 

Insgesamt 23 Städte und Gemeinden gehören dem Lahn-Dill-Kreis inmitten des Landes Hessen an (vgl. 

Lahn-Dill-Kreis, 2022a). 

Die insgesamt vier Radschnellverbindungen (RSV) sollen eine besonders zügige Fahrt entlang der 

Flusstäler der Lahn, Dill und Ahr ermöglichen. 

Die insgesamt 96 Pendlerrouten (P) tragen Pendlerströme auf möglichst direkten Wegeverbindungen 

in die Zentren. 

Die insgesamt 207 Basisrouten (B) verbinden Dörfer und Stadtteile untereinander. Sie können den 

Nutzergruppen Schüler-, Einkaufs- und Freizeitradverkehr eine sichere und bequeme Fahrt ermögli-

chen. 

Die Strecken des Verdichtungsnetzes (V) dienen dem Freizeitradverkehr sowie der Netzverdichtung 

für den Alltagsradverkehr durch weitere untergeordnete Verbindungen. 

Die zur Herstellung des Klassifizierten Radverkehrsnetzes Lahn-Dill-Kreis vorgeschlagenen 1.797 Maß-

nahmen sind im Maßnahmenkataster erläutert. Das Maßnahmenkataster ist als Anlage Teil 3 ɀ Maß-

nahmenkataster und Steckbriefe der Kommunen Bestandteil dieses Berichtes. 

In Kapitel 6.3 wird der entwickelte Umsetzungsplan über einen Zeitraum von 15 Jahren vorgestellt. Es 

wird eine sukzessive Umsetzung der insgesamt 1.797 Einzelmaßnahmen in den verschiedenen Hand-

lungsfeldern vorgeschlagen. 

Der Kreisgremien sowie die Gemeindevertretungen und Magistrate der Gemeinden und Städte soll-

ten das Radverkehrskonzept, als Form der informellen Bauleitplanung, beschließen und damit ihre 

generelle Zustimmung zu den Planungen festlegen. 
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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 Fläche von rund 1.067 Quadratkilometern. Der Lahn-

Dill-Kreis liegt im Zuständigkeitsbereich des Regierungspräsidiums Gießen und besteht insgesamt 

aus 23 Kommunen, davon acht Städte und 15 Gemeinden. Der Verwaltungssitz des Landkreises liegt 

in der kreisangehörigen SonderstatusɀStadt Wetzlar. (Vgl. Lahn-Dill-Kreis, 2020) Abbildung 2 sind die 

Gemarkungsgrenzen des Lahn-Dill-Kreises sowie der zugehörigen Kreiskommunen zu entnehmen. 

 

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

Pendelverkehr (sozialversicherungspflichtig Beschäftigte) 

Im Lahn-Dill-Kreis besteht ein hoher Pendelverkehr mit 99.055 sozialversicherungspflichtig Beschäf-

tigte (vgl. Bundesagentur für Arbeit, 2021). 

¶ Insgesamt 31.051 sozialversicherungspflichtig Beschäftigte (31,3 Prozent) pendeln täglich 

vom Lahn-Dill-Kreis in andere Kreise (Auspendler). 

¶ Insgesamt 27.982 sozialversicherungspflichtig Beschäftigte pendeln täglich aus anderen Krei-

sen in den Lahn-Dill-Kreis (Einpendler). 
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¶ Aufgrund der höheren Anzahl von 3.069 sozialversicherungspflichtigen Auspendlern existiert 

im Lahn-Dill-Kreis ein negatives Pendlersaldo. 

¶ Insgesamt 10.874 sozialversicherungspflichtig Beschäftigte pendeln täglich in den benach-

barten Landkreis bzw. die Stadt Gießen. 

¶ Insgesamt 2.533 sozialversicherungspflichtig Beschäftigte pendeln zudem täglich nach Frank-

furt am Main (Auspendler). 

(Vgl. Bundesagentur für Arbeit, 2021) 

Im Berufspendelverkehr besteht ein hohes Potenzial für den Radverkehr, dass gegebenenfalls auch in 

Kombination mit Bike+Ride/Ride+Bike bewältigt werden kann (vgl. Kapitel 5.6 Schnittstellenförde-

rung ɀ Rad und ÖPNV / (Bike + Ride)). 

Energie- und Klimaschutzkonzept des Lahn-Dill-Kreis 

Das Energie- und Klimaschutzkonzept des Lahn-Dill-Kreises beinhaltet zahlreiche den Radverkehr 

betreffende Handlungsfelder. Beispiele hierfür sind u. a.: 

¶ E-Mobilität 

¶ Rad- und Fußverkehr 

¶ Betriebliches- und schulisches Mobilitätsmanagement 

¶ ÖPNV 

¶ Inter- und multimodale Angebote 

(Vgl. Lahn-Dill-Kreis, 2020) 

$ÉÅ ÉÍ (ÁÎÄÌÕÎÇÓÆÅÌÄ ȵ2ÁÄ- ÕÎÄ &ÕħÖÅÒËÅÈÒȰ ÇÅÎÁÎÎten Maßnahmen sind die Erarbeitung eines Rad-

verkehrskonzepts, der Aufbau einer interkommunalen Radwegweisungsdatenbank sowie der Aufbau 

von Radabstellanlagen im öffentlichen Raum (vgl. Lahn-Dill-Kreis, 2020). 

Die Aufgaben des Radverkehrskonzepts sind u. a.: 

¶ Die Prüfung der Öffnung von Einbahnstraßen in Gegenrichtung 

¶ Die Schaffung ausreichender Flächen für den Fuß- + Radverkehr 

¶ Die Verbreitung von E-Bikes/Pedelecs als Mobilitätsalternative 

(Vgl. Lahn-Dill-Kreis, 2020) 

Derzeit existiert im Lahn-Dill-Kreis keine zusammenhängende Untersuchung des Radverkehrs. Dies-

bezüglich ist ein umfassender Handlungsbedarf gegeben. Der Modal-Split wurde bisher nicht ermit-

telt. Es wird von einem hohen Anteil, 61 Prozent laut der Untersuchung Mobilität in Städten (SrV) von 

2013, des motorisierten Individualverkehrs ausgegangen (vgl. TU Dresden, 2015). 

Das alltagstaugliche Radwegenetz des Landkreises ist bislang sehr lückenhaft. Die topographischen 

Gegebenheiten durch die Tallagen an der Lahn und der Dill sowie die dortigen städtebaulichen Ent-

wicklungen der auf den Höhen von Westerwald, Lahn-Dill-Bergland und Taunus gelegenen Städte 

und Gemeinden sind als Ursache zu nennen (vgl. Kapitel 0). Der Anteil des Radverkehrs am Modal 

Split kann aufgrund der hohen Flexibilität, dem geringen Flächenbedarf 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 für den Alltagsradverkehr nach dem aktuellen Stand der 

Technik entwickelt werden, das ein Baustein im Prozess der ȵ-ÏÂÉÌÉÔßÔÓ×ÅÎÄÅȰ ÄÁÒÓÔÅÌÌÅÎ ÓÏÌÌȢ 
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Das Radverkehrskonzept soll folgende Schwerpunkte bearbeiten: 

¶ Identifikation 

o Routen des Alltagsradverkehrs 

o Lückenschlüsse im Netz 

o Mängel 

¶ Erarbeitung 

o konzeptionelle Grundsätze zur Neuordnung der Radverkehrsverbindungen 

o Maßnahmen zur Optimierung von Radabstellanlagen 

o Schnittstellen von Rad und ÖPNV / Bikesharing / Mobilitätspunkte 

o Maßnahmen an innerörtlichen LSA geregelten Knotenpunkten 

¶ Synergien 

o Im Bereich der Vernetzung sollen die vorhandenen touristischen Routen (siehe Rand-

leiste) mit den innerörtlichen Radverkehrsnetzen und Umlandbeziehungen verknüpft 

und Verbesserungspotenziale sowohl bei der Wegeführung als auch bei der Einbezie-

hung in das geplante Alltagsradverkehrsnetz ermittelt werden. 

Das Büro VAR+ legt einen besonderen Schwerpunkt auf die Berücksichtigung des Fußverkehrs. Zur 

Förderung des Fuß- und Radverkehrs sowie der Barrierefreiheit werden konfliktfreie Lösungen zur 

Fahrbahnführung des Radverkehrs und bauliche Maßnahmen wie z. B. Bordsteinabsenkungen, die al-

len Nutzern zugutekommen, im Konzept berücksichtigt. 

Das vom Büro VAR+ erarbeitete Konzept sieht kurz-, mittel- und langfristigen Maßnahmen vor. 

Hier kann das Büro VAR+ bereits auf 204 erfasste Aufmerksamkeits- und Gefahrenpunkte im Zuge 

der Entwicklung der Schülerradrouten im LDK zurückgreifen. 

Im Bundesland Hessen werden Fuß- und Radverkehr zusammen als Nahmobilität bezeichnet. Das 

Büro VAR+ versucht bei der Erstellung von Radverkehrskonzepten den Fußverkehr ebenfalls zu för-

dern und dadurch die in Abbildung 3 vereinfacht bildlich dargestellten Zusammenhänge zu nutzen. 

 

Abbildung 3: Das Radverkehrskonzept als Teil der Nahmobilitätsstrategie Hessen (vgl. HMWEVW, 2019a, S. 8) 
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3 Bestandsaufnahme und Analyse 

Die Bestandserfassung ist Basis der Analyse der vorhandenen Verkehrssituation und neben der Ziel-

definition, wie Verkehr im Landkreis künftig funktionieren soll, wichtige Voraussetzung zur Ableitung 

eines Klassifizierten Radverkehrsnetzes. 

Als erster Schritt bei der Erstellung des Radverkehrskonzeptes Lahn-Dill-Kreis wurden vom 

Büro VAR+ Grundlagendaten erfasst und ausgewertet. Gleichzeitig erfolgte die Erstbefahrung zur 

Inaugenscheinnahme der Verkehrssituation vor Ort mit der Prüfung, mögliche Ad-hoc-Maßnahmen 

ableiten zu können. 

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 Straßen und 

Wege umgelegt. Zwischen Arbeitsplatzschwerpunkten, Schulen, Schwimmbädern, 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 mündete 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. 

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

Das Kreisgebiet des Lahn-Dill-Kreises bietet mit seiner Fläche von rund 1.067 Quadratkilometern bei 

maximaler West-Ost-Ausdehnung von ca. 38 Kilometern sowie maximaler Nord-Süd-Ausdehnung von 

ca. 55 Kilometern sowie mit einer vielfältigen Landschaft sowohl Möglichkeiten als auch Herausforde-

rungen für den Radverkehr (vgl. Lahn-Dill-Kreis, 2020; vgl. Lahn-Dill-Kreis, 2022a). 

3.1.1 Raumordnung 

Für alle Verkehrsformen sind die zentralen Orte von besonderer Bedeutung. Damit sind zentral gele-

gene Städte und Orte ÇÅÍÅÉÎÔȟ ×ÅÌÃÈÅ ÂÅÓÏÎÄÅÒÅ ȵÚÅÎÔÒÁÌĘÒÔÌÉÃÈÅȰ &ÕÎËÔÉÏÎÅÎ ÅÒÆİÌÌÅÎȢ :ÅÎÔÒÁÌÅ 

Orte sind Standorte von etwa Schulen, Krankenhäuser 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. Regierungspräsidium Gießen, 2010): 

Grundzentren: 

¶ Allendorf (Gemeinde Greifenstein) ¶ Eibelshausen (Gemeinde Eschenburg) 

¶ Aßlar ¶ Eisemroth (Gemeinde Siegbach) 

¶ Beilstein (Gemeinde Greifenstein) ¶ Erda (Hohenahr) 

¶ Bicken (Gemeinde Mittenaar) ¶ Ewersbach (Dietzhölztal) 

¶ Brandoberndorf (Gem. Waldsolms) ¶ Leun 

¶ Braunfels ¶ Niederweidbach (Gem. Bischoffen) 

¶ Breitscheid ¶ Schwalbach (Gemeinde Schöffengrund) 

¶ Burgsolms (Gemeinde Solms) ¶ Sinn 

¶ Driedorf ¶ Waldgirmes (Gemeinde Lahnau) 

¶ Ehringshausen  

Mittelzentren:  

¶ Dillenburg ¶ Herborn 

¶ Haiger  

Oberzentren: 

7ÅÔÚÌÁÒ ÉÓÔȟ ÍÉÔ ÄÅÍ 6ÅÒÍÅÒË ȵÉÎ &ÕÎËÔÉÏÎÓÖÅÒÂÉÎÄÕÎÇ ÍÉÔ 'ÉÅħÅÎȰȟ ÁÌÓ /ÂÅÒÚÅÎÔÒÕÍ ÁÕÓÇÅ×ÉÅÓÅÎȢ 

Aus der Lage der Ober- und Mittelzentren bildet sich ein Korridor aus zentralen Orten heraus, der sich 

von Haiger entlang der Dill über Dillenburg und Herborn bis Wetzlar und weiter nach Gießen erstreckt. 

Gießen, als Oberzentrum, strahlt seine hohe Bedeutung zudem in den Lahn-Dill-Kreis hinein. Die Ver-

bindungen nach Gießen wurden daher besonders berücksichtigt. 

Die Verbindung nach Siegen und somit zu einem weiteren Oberzentrum wurde ebenfalls berücksich-

tigt. Aufgrund der bergigen Topographie und großen Entfernung (Haiger ɀ Siegen ca. 20 Kilomater 

Luftlinie), weist sie jedoch, im Vergleich zur Verbindung nach Gießen, weniger Potential für 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 für Radfahrende dar. Der höchste Punkt des Lahn-Dill-Kreises liegt mit 671 Me-

tern über dem Meeresspiegel in Rittershausen in der Gemeinde Dietzhölztal. Mit lediglich 135 Metern 
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über 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. 

 

Abbildung 5: Topografische Karte Lahn-Dill-Kreis (Unbekannter Autor, o. J.) 

Der Großteil der Siedlungsflächen befindet sich in den Tälern des Kreisgebietes. Die größten Orte 

befinden sich dort, wo mehrere Täler zusammentreffen. Zudem verlaufen die wichtigsten Verkehrs-

achsen (z- B. Bahnstrecken, Autobahnen) entlang der Täler. Dies erleichtert das Zurücklegen von All-

tagsstrecken mit dem Fahrrad in dem ȵÂÅ×ÅÇÔÅÍ 'ÅÌßÎÄÅȰ des Lahn-Dill-Kreises. Die Talachsen de-

finieren daher die wichtigsten Radverkehrsverbindungen. 

Besonders markante und stark besiedelte Täler sind folgende: 

¶ Dilltal (Offdilln ɀ Haiger ɀ Dillenburg ɀ Herborn ɀ Sinn ɀ Ehringshausen ɀ Wetzlar) 

¶ Lahntal (Leun ɀ Solms ɀ Wetzlar ɀ Lahnau ɀ Gießen) 

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

¶ Dietzhölztal (Gemeinde Dietzhölztal ɀ Gemeinde Eschenburg ɀ Dillenburg) 

¶ Solmsbachtal (Brandoberndorf ɀ Solms) 

¶ Ulmtal (Gemeinde Greifenstein ɀ Biskirchen bei Leun) 

Es stellt eine große Herausforderung dar, die Täler über Bergrücken miteinander zu verbinden. Für 

den Alltagsradverkehr sind diese Verbindungen weniger attraktiv, beispielsweise aufgrund der hohen 

Steigungen. Der Absatz von elektrisch unterstützten Fahrrädern (Pedelecs) nimmt kontinuierlich zu, 

weshalb die Steigung für viele Menschen kein Problem mehr darstellt. Die Serpentinen der Straßen 

und Wege verlängern jedoch den Fahrweg gegenüber der Luftlinie und der Anteil des Radverkehrs 

am Gesamtverkehrsaufkommen sinkt mit steigender Fahrtstrecke. 

Des Weiteren leben in bergigen Regionen (abseits der Täler) weniger Menschen. Dadurch haben Rad-

ÖÅÒÂÉÎÄÕÎÇÅÎ ȵÚ×ÉÓÃÈÅÎ ÄÅÎ 4ßÌÅÒÎȰ ÅÉÎ ÇÅÒÉÎÇÅÒÅÓ 0ÏÔÅÎÔÉÁÌ, als solcÈÅ ȵÅÎÔÌÁÎÇ ÄÅr 4ßÌÅÒȰȢ Die 

ȵ×ÉÃÈÔÉÇÓÔÅÎ 2ÏÕÔÅÎȰ im vorgeschlagenen Radverkehrsnetz verlaufen daher entlang der Täler. 

Für den touristischen Radverkehr könnten die Tal-zu-Tal-Verbindungen von höherer Bedeutung sein, 

als für den Alltagsradverkehr. Radwandernde legen vergleichsweise längere Strecken zurück und 

möchten gegebenenfalls die touristischen Routen, die meist entlang der Täler verlaufen, verbinden. 
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3.2 Vorhandenes Wegenetz 

Für die Planung des Radverkehrsnetzes im Lahn-Dill-Kreis wurden vom Büro VAR+ zunächst die vor-

handen Schienenstrecken, das klassifizierte Straßennetz, das Radroutennetz des Landes Hessen 

(Rad-Hauptnetz Hessen) sowie die vorhandenen touristischen Radrouten auf der Gemarkung des 

Lahn-Dill-Kreises ermittelt.  Die Verkehrsfläche nimmt einen Anteil von insgesamt 7,7 Prozent der Ge-

samtfläche des Lahn-Dill-Kreises ein (vgl. Lahn-Dill-Kreis, 2020). 

3.2.1 Klassifizierte Straßen 

Klassifizierte (Bundes-, Landes-, Kreis-) Straßen stellen besonders hochrangige Verbindungen dar, 

insbesondere verbinden sie die zentralen Orte miteinander (vgl. Kapitel 3.1.1). In vielen Fällen sind die 

klassifizierten Straßen für den Radverkehr nicht sicher nutzbar, würden jedoch praktische Verbindun-

gen darstellen. Abbildung 6 ist eine Übersicht der klassifizierten Straßen zu entnehmen. 

 

Abbildung 6: Übersicht der klassifizierten Straßen im Lahn-Dill-Kreis ɀ Blau = Bundesautobahnen, Gelb = Bundesstraßen, 
Rot = Landesstraßen, Grün = Kreisstraßen (eigene Darstellung (VAR+, 2022), Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende, 

Grenzen: Hessisches Landesamt für Bodenmanagement und Geoinformation, DL-DE->Zero-2.0) 
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Um die Verbindungen zu prüfen, wurden zunächst alle klassifizierten Straßen, auf Basis von 

OpenStreetMap Daten, betrachtet. Es wurde geprüft, ob die Verbindungsfunktion der Straße für den 

Radverkehr relevant ist. Mit Ausnahme einiger Fernstraßen, welche abseits der Täler und Ortschaften 

verlaufen (A 45, B 255 Westerwaldstraße) sind fast alle klassifizierten Straßen relevant. 

Knapp 1.000 Kilometer klassifizierte Straßen bilden im Lahn-Dill-Kreis die verkehrliche Infrastruktur 

(vgl. Lahn-Dill-Kreis, 2020): 

¶ Bundesautobahnen: 107,50 Kilometer 

¶ Bundesstraßen: 138,45 Kilometer 

¶ Landesstraßen : 407,39 Kilometer 

¶ Kreisstraßen:  255,34 Kilometer 

Weiterhin wurde geprüft, ob es sinnvoller wäre, entlang oder auf den vorhandenen Straßentrassen, 

die oftmals wichtige direkte Verbindungen darstellen, einen Radweg zu errichten oder ob unweit da-

von bestehende Wege genutzt werden können. 

3.2.2 Touristische Radrouten 

Fokus des Radverkehrskonzeptes sind die Alltagsradverbindungen. Jedoch nutzen touristische Rou-

ten und Alltagsrouten oftmals dieselben Wege, da sie ähnliche 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 berücksichtigt. Sie stellen 

wichtige Bestandsverbindungen dar und sind ein Indikator für vorhandene Radwege. Weiterhin wei-

sen sie, als Fernwege, Verbindungen in benachbarte Gebiete auf. Durch die Anbindung des Alltags-

verkehr an vorhandene touristische Routen können Synergien entstehen und Potenzialüberlagerun-

gen erzeugt werden. 

Insgesamt existieren ca. 980 Kilometer touristische Radwege im Kreisgebiet (vgl. Lahn-Dill-Kreis, 

2020). Einige bedeutende Beispiele für touristische Radrouten, die im Lahn-Dill-Kreis verlaufen, sind 

folgend aufgelistet (vgl. Kapitel 3.4.2): 

¶ Hessischer Radfernweg R 7 

¶ Hessischer Radfernweg R 8 

¶ Radweg Deutsche Einheit (RDE) 

¶ Rhein-Main-Vergnügen RMV-Route 8 

¶ Lahntalradweg (LTR) 

¶ Dilltalradweg (Dill) 

¶ Oranier-Fahrrad-Route (Or) 

¶ Aartalsee-Radweg (ATR) 

¶ Seeradweg (SRW) 

¶ Lemptalradweg 

¶ Ulmtalradweg 

¶ $ÕÒÃÈȭÓ $ÉÌÌ- und Roßbachtal 

¶ Weilburg-Wetzlar-Haiger 

¶ Kleebachtal-Radweg 

(Vgl. Hoffmann, 2022; vgl. ivm, 2022) 
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3.3 Quell-Ziel-Beziehungen, Wunschliniennetz 

Bei der Ermittlung der Quell-Ziel-Beziehungen wird zwischen einer großräumigen und einer kleinräu-

migen Betrachtung unterschieden. 

Quell-Ziel-spezifische Fahrbeziehungen der unterschiedlichen Nutzergruppen sind 

¶ Alltags-, 

¶ Einkaufs-, 

¶ Schüler- sowie 

¶ Freizeitradverkehr. 

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

¶ Wohn- und Arbeitsplatzschwerpunkte 

¶ Einkaufsschwerpunkte 

¶ Schulstandorte 

¶ ÖPNV-Haltepunkte 

¶ Freizeit- und Sporteinrichtungen 

¶ Kultureinrichtungen 

Wunschlinien bezeichnen gewünschte, abstrakte Verbindungen. Sie werden meist ohne Rücksicht auf 

vorhandene Barrieren festgelegt. Diese Wunschlinien gilt es anschließend ÚÕ 2ÏÕÔÅÎ ȵÕÍÚÕÌÅÇÅÎȰȟ 

was wegen natürlichen Hindernissen, wie steilen Hängen oder Flüssen, nicht immer möglich ist. 

Trotzdem bilden Wunschlinien eine praktische Grundlage, um das Radverkehrsnetz festzulegen. Für 

den Lahn-Dill-Kreis wurden zwei Wunschliniennetze definiert. 

Kleinräumiges Wunschliniennetz 

Das Ziel des kleinräumigen Wunschliniennetzes ist es die Städte und Dörfer im Lahn-Dill-Kreis mittels 

eines feinmaschigen Netzes miteinander zu verknüpfen. 

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 Nähe eines Zentrums eine höhere Bedeutung. 

 

Abbildung 7: Kleinräumiges Wunschliniennetz, Ausschnitt (eigene Darstellung (VAR+, 2022), Kartengrundlage: OpenStreet-
Map-Mitwirkende, Grenzen: Hessisches Landesamt für Bodenmanagement und Geoinformation, DL-DE->Zero-2.0) 
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Das kleinräumige Wunschliniennetz hat während der Planung des Radverkehrsnetzes als Hilfe ge-

dient, um Routen herauszuarbeiten, z. B. damit tatsächlich jede Ortschaft an ihre Nachbarorte ange-

schlossen wird. 

Großräumiges Wunschliniennetz 

Das Ziel des großräumigen 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 Flusstäler stark besiedelt. 

 

Abbildung 8: Großräumiges Wunschliniennetz (eigene Darstellung (VAR+, 2022), Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwir-
kende, Grenzen: Hessisches Landesamt für Bodenmanagement und Geoinformation, DL-DE->Zero-2.0) 
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3.3.1 Schnittstellen ÖPNV ɀ Radverkehr 

Bahnhöfe und Haltepunkte gehören zu den wichtigsten Quell- und Zielpunkten des Radverkehrs. Da-

her wurde ihnen bei der Planung des Radverkehrsnetzes eine hohe Priorität eingeräumt. Unweit jedes 

Bahnhofes und Haltepunktes wurden hochrangige Routen eingeplant. 

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

¶ Dillstrecke Siegen ɀ Gießen 

(Link: https://de.wikipedia.org/wiki/Dillstrecke) 

¶ Lahntalbahn Koblenz ɀ Wetzlar 

(Link: https://de.wikipedia.org/wiki/Lahntalbahn) 

¶ Hellertalbahn BetzdorfɀHaiger 

(Link: https://de.wikipedia.org/wiki/Bahnstrecke_Betzdorf%E2%80%93Haiger) 

Zudem existieren 24 Bahnhöfe bzw. Haltepunkte im Lahn-Dill-Kreis. 

1. Albshausen 

2. Allendorf (Dillkreis) 

3. Bahnhof Aßlar 

4. Brandoberndorf 

5. Burg (Dillkr.) Nord 

6. Dillbrecht 

7. Dillenburg 

8. Dutenhofen 

9. Edingen 

10. Ehringshausen 

11. Haiger 

12. Haiger Obertor 

13. Hasselborn 

14. Herborn (Dillkr) 

15. Katzenfurt 

16. Leun / Braunfels 

17. Niederscheld (Dillkreis) Süd 

18. Rodenbach (Dillkreis) 

19. Sechshelden 

20. Sinn 

21. Solms 

22. Stockhausen/Lahn 

23. Werdorf 

24. Wetzlar 

  

https://de.wikipedia.org/wiki/Dillstrecke
https://de.wikipedia.org/wiki/Lahntalbahn
https://de.wikipedia.org/wiki/Bahnstrecke_Betzdorf%E2%80%93Haiger
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Der Verlauf der aktiven Bahntrassen sowie die Lage der Bahnhöfe bzw. Haltepunkte im Lahn-Dill-

Kreis ist in Abbildung 9 kartografisch dargestellt. 

 

Abbildung 9: Bahnstrecken, Bahnhöfe und Haltepunkte (eigene Darstellung (VAR+, 2022), Kartengrundlage: OpenStreetMap-
Mitwirkende, Grenzen: Hessisches Landesamt für Bodenmanagement und Geoinformation, DL-DE->Zero-2.0) 

3.3.2 Schulen und Schulradroutennetz 

Als Verkehrserzeuger spielen Schulen vor allem in der Nahmobilität innerhalb eines Landkreises bzw. 

einzelner Kommunen im Landkreis eine wichtige Rolle. Für die Mobilitätsentwicklung der Heran-

wachsenden haben Schulen durch ihren Bildungsauftrag eine besondere Verantwortung. 

Im Vordergrund bei der Planung von Radverkehrsanlagen steht die Sicherheit der Schülerinnen und 

Schüler im Straßenverkehr. 

Der Lahn-Dill-Kreis ist Träger von 92 Schulen an 97 Standorten, darunter Förderschulen, Gesamtschu-

len, Gymnasien und Berufliche Schulen. Wetzlar ist zudem Hochschulstandort durch die Technische 

Hochschule Mittelhessen (Gießen/Friedberg) (vgl. Lahn-Dill-Kreis, 2022b). 
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Die Grundschulen liegen im Allgemeinen im fußläufigen Einzugsbereich der Schulkinder. Aus diesem 

Grund ist das Fahrrad die zweite Option den Weg zur Schule zurückzulegen. 

Das Schulradroutennetz stellt empfohlene Verbindungen für Schülerinnen und Schüler auf dem 

Schulweg dar. Die Routen wurden bei der Erstellung des Radverkehrsnetzes berücksichtigt. Jedoch 

bilden die dort enthaltenen Routen im innerstädtischen Bereich oftmals keine direkten Verbindun-

gen, sondern schlängeln sich über wenig befahrene Straßen. Sie bilden somit den suboptimalen Ist-

Zustand ab, der es Kindern nicht ermöglicht, direkte Wege sicher zu nutzen. Das Ziel des Radver-

kehrskonzept ist es jedoch vielmehr, direkte Verbindungen aufzuzeigen und Verbesserungsmöglich-

keiten anzubieten. 

Die Lage der Schulen wurde bei der Erstellung des Radverkehrsnetztes besonders berücksichtigt. 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 für Bodenmanagement und Geoinformation, DL-DE->Zero-2.0) 
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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 berücksichtigt werden. 

Wohngebiete und Industriegebiete können auf Satellitenbildern problemlos identifiziert werden und 

wurden daher nicht explizit herausgearbeitet. 

In Abbildung 11 sind beispielhaft weitere Zielorte in Schwalbach dargestellt. 

 

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 

für den Radverkehr berücksichtigt und über den gesamten Zeitraum der Erstellung des Radverkehrs-

konzeptes bei der Maßnahmengestaltung 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 Grundsätze 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 zunächst ein Wunschliniennetz definiert. Bei diesen 

Wunschlinien ist es ersichtlich, dass die daraus folgenden Radwege im Lahn-Dill-Kreis durch das ent-

sprechende Flusstal verlaufen müssen, was sich durch die ansonsten bergige Topografie ergibt. 

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

¶ Siegen ɀ Haiger ɀ Dillenburg ɀ Herborn ɀ Wetzlar (Dilltal) 

¶ Weilburg ɀ Wetzlar ɀ Gießen (Lahntal) 

¶ Herborn ɀ Gladenbach (Aartal) 

In Abbildung 12 sind die drei Wunschlinien des Rad-Hauptnetzes Hessen im Bereich des Lahn-Dill-

Kreises dargestellt. 

 

Abbildung 12: Wunschliniennetz Rad-Hauptnetz, Ausschnitt (vgl. Bundesamt für Kartographie und Geodäsie, 2020) 
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Aus den oben genannten Wunschlinien erarbeitet Hessen Mobil konkrete Radverkehrsverbindungen. 

Dabei werden überwiegend bestehende Straßen und Wege genutzt, lediglich an einigen Stellen wer-

den Lückenschlüsse hervorgebracht. Dort wo keine Lücken geschlossen werden sollen, ergeben sich 

oftmals indirekte Wegeführungen. 

Die Gutachterinnen und Gutachter dieses Radverkehrskonzeptes hingegen empfehlen ein ambitio-

niertes Idealnetz mit einer großen Anzahl an neuen Lückenschlüssen und direkteren Routen für den 

Radverkehr. Die in diesem Radverkehrskonzept vorgeschlagenen Radschnellverbindungen definieren 

ein neues Hauptnetz mit einer anderen Planungsphilosophie, das jedoch dieselben Wunschlinien er-

füllt. Sie können 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 für das Radverkehrskonzept herauszu-

arbeiten. Ein Großteil des Rad-Hauptnetzes wird durch die Routen des Radverkehrskonzeptes abge-

deckt. Das liegt daran, dass die Rad-Hauptnetz Routen größtenteils auf bereits bestehenden Wegen 

verlaufen, die sich zudem aus Sicht der Gutachterinnen und Gutachter des Radverkehrskonzeptes 

weiterhin gut für den Radverkehr eignen. Lediglich in einigen Fällen verläuft 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 für das Radverkehrsnetz her-

auszuarbeiten. Die Routen wurden übereinandergelegt 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 Ansprüchen 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 über-

lagert, um aus diesen, mögliche Radrouten abzuleiten. Neben den Radrouten aus dem Rad-Hauptnetz 

Hessen sowie den Radrouten aus dem Radroutenplaner Hessen, welche eine wichtige Grundlage dar-

ÓÔÅÌÌÔÅÎȟ ×ÕÒÄÅ ÔÅÉÌ×ÅÉÓÅ ÄÉÅ ȵ3ÔÒÁÖÁ (ÅÁÔÍÁÐȰ ÖÅÒ×ÅÎÄÅÔȟ ÕÍ 2ÏÕÔÅÎ ÆİÒ ÄÁs Radverkehrskonzept zu 

finden. 

Strava ist eine App, die von vielen Menschen weltweit genutzt wird, um sportliche Aktivitäten aufzu-

zeichnen, so auch Mountainbike- oder Rennradtouren. Die Nutzung der App stand nicht im Zusam-

menhang zum Radverkehrskonzept und wurde demnach nicht beworben oder Ähnliches. In der 

ȵ3ÔÒÁÖÁ (ÅÁÔÍÁÐȰ ×ÅÒÄÅÎ ÖÉÅÌ ÂÅÆÁÈÒÅÎÅ 2ÏÕÔÅÎ ÄÅÒ .ÕÔÚÅÎÄÅÎ ÈÅÒÖÏÒÇÅÈÏÂÅÎȢ $ÁÖÏÎ ×ÕÒÄÅ ÔÅÉÌȤ

weise Gebrauch gemacht, um Routen für das Radverkehrskonzept zu finden. Da dieses Konzept für 

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 Innenstädte 

als auch Bahnhöfe anfahren, um die für sie attraktiven Routen erreichen. Insbesondere im städtischen 

Raum stechen direkte Verbindung, die zudem für den Alltagsradverkehr gut gelegen sind, zuverlässig 

hervor. Auch wenn eine Verbindung selbst noch nicht attraktiv ist, kann sie auf einen Bedarf hinweisen. 

Rennradfahrende nutzen oftmals Landstraßen, auch solche ohne separaten Radweg. In Waldgebieten 

stechen oftmals Mountainbike-Trails hervor, die für 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 ɀ Ausschnitt Herborn (vgl. Strava, 2022) 

3.4.4 Radverkehrskonzepte 

Für den größten Teil des Lahn-Dill-Kreises existierten noch keine vergleichbaren Radverkehrskon-

zepte. Lediglich für Wetzlar wurde das vorhandene Konzept als Grundlage herangezogen. 

Im Jahr 2019 wurde das Rad- und Fußverkehrskonzept für die Stadt Wetzlar fertiggestellt (vgl. Stadt 

Wetzlar, 2022) Das Radverkehrsnetz und die Maßnahmenplanung lagen zudem in digitaler Form als 

Geodaten vor. 
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Das Radverkehrsnetz Wetzlar diente als weitere Datenquelle, um die Routen für das Radverkehrsnetz 

Lahn-Dill-Kreis festzulegen. Das Netz wurde nicht einfach übernommen, sondern jede Verbindung 

kritisch hinterfragt. 

Die Routen des Radverkehrsnetzes Wetzlar sind zum Großteil im Radverkehrsnetz des Lahn-Dill-Krei-

ses enthalten und sind in diesem größtenteils als Pendler- und Basisrouten definiert. Die Lage der 

angedachten Radschnellverbindung Solms ɀ Wetzlar ɀ Gießen im Netz des Lahn-Dill-Kreises ähnelt 

zudem, auf Wetzlarer Gemarkung, der aus dem Radverkehrsnetz Wetzlar. (Vgl. Stadt Wetzlar, 2019) 

Die Klassifizierung und die Benennung der Routen wurden nicht übernommen. Zusätzlich weist das 

Radverkehrsnetz für den Lahn-Dill-Kreis eine dichtere Netzstruktur auf und enthält somit noch wei-

tere Routen (vgl. Stadt Wetzlar, 2019). 

In Abbildung 15 ist der Vergleich der Radverkehrsnetze sichtbar dargestellt. 

 

Abbildung 15: Vergleich der Radverkehrsnetze ɀ dunkelblaue schmale Linien: VAR+, breite rote Linien: Rad- und Fußverkehrs-
konzept Wetzlar (eigene Darstellung (VAR+, 2022), Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende) 

Bei der Maßnahmenplanung dienten die vorhandenen Wetzlarer Maßnahmen als Informationsgrund-

lage. Die vorhandenen Maßnahmen wurden geprüft und hinterfragt. In vielen Fällen wurde jedoch 

eine ähnliche Maßnahme vorgeschlagen. Stark abweichende Maßnahmen wurden als solche gekenn-

zeichnet. 

3.4.5 Radwegweisung Lahn-Dill-Kreis 

Das Radwegweisungs-Netz bildet ab, für 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 könnten. 
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3.4.6 Ehemalige Bahntrassen 

Ehemalige Bahntrassen sind in den meisten Fällen dazu geeignet, Radverbindungen zu tragen. Dazu 

wird ein gemeinsamer Geh- und Radweg auf der ehemaligen Trasse errichtet. Da die ehemaligen 

Bahnstrecken Städte und Dörfer miteinander verbunden haben, stellen sie heute ideale direkte Ver-

bindungen für den Alltagsradverkehr dar. Durch ihre besondere Gestaltung bilden sie zudem eine At-

traktion für den touristischen Radverkehr. Bahntrassen weisen geringe Steigungen, sanfte Kurven 

und besondere Kunstbauwerke, wie Brücken oder Tunnel, auf. An Ihren Anfangs- und Endpunkten 

befinden sich oftmals Bahnhöfe 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 (unvollständige Da-

tenlage). 

 

Abbildung 16: Stillgelegte Bahnstrecken, unvollständige Datenlage (eigene Darstellung (VAR+, 2022), Kartengrundlage: 
OpenStreetMap-Mitwirkende, Grenzen: Hessisches Landesamt für Bodenmanagement und Geoinformation, DL-DE->Zero-

2.0) 
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Ehemalige Bahntrassen im Lahn-Dill-Kreis: 

¶ Dietzhölztalbahn Dillenburg ɀ Ewersbach 

(https://de.wikipedia.org/wiki/Dietzh%C3%B6lztalbahn) 

¶ Ulmtalbahn Stockhausen ɀ Beilstein 

(https://de.wikipedia.org/wiki/Ulmtalbahn) 

¶ Scheldetalbahn Dillenburg ɀ Wallau 

(https://de.wikipedia.org/wiki/Scheldetalbahn) 

¶ Westerwaldquerbahn Herborn ɀ Montabaur 

(https://de.wikipedia.org/wiki/Bahnstrecke_Herborn%E2%80%93Montabaur) 

¶ Aar-Salzböde-Bahn Herborn ɀ Niederwalgern 

(https://de.wikipedia.org/wiki/Aar-Salzb%C3%B6de-Bahn) 

¶ Kanonenbahn Wetzlar ɀ Lollar 

(https://de.wikipedia.org/wiki/Bahnstrecke_Lollar%E2%80%93Wetzlar) 

¶ Balkanexpress Haiger ɀ Breitscheid 

(https://de.wikipedia.org/wiki/Bahnstrecke_Haiger%E2%80%93Breitscheid) 

¶ Solmsbachtalbahn Solms-Albshausen ɀ Brandoberndorf 

(https://de.wikipedia.org/wiki/Solmsbachtalbahn) 

¶ Ernstbahn Braunfels ɀ Philippstein 

(https://de.wikipedia.org/wiki/Ernstbahn) 

¶ Lindelbachbahn Stockhausen - Tiefenbach 

(https://de.wikipedia.org/wiki/Lindelbachbahn) 

Ein besonderer Schwerpunkt ergibt sich im Bereich Haiger, Dillenburg und Herborn. Diese drei Nach-

barstädte, verbunden mit dem Dilltalradweg und zukünftig möglicherweise mit einer Radschnellver-

bindung, sind gemeinsam Ausgangspunkt fünf stillgelegter Bahntrassen. Zusätzlich könnten die 

Bahnstrecken des Balkanexpress und Teile der Westerwaldquerbahn, mit zusätzlichen Wegen bei 

Breitscheid und Erdbach, zu einem Rundweg verbunden werden. Darin liegt ein großes Potential, ei-

nen Schwerpunkt für touristisches Radfahren zu entwickeln. 

Bahntrassenradwege können zudem genutzt werden, um eine Bahntrasse zu sichern (Meinung Pla-

nungsbüro VAR+). Sie verhindern, dass auf der Strecke Gebäude errichtet werden und halten die 

Trasse im Gedächtnis der Bevölkerung. Sie können vergleichsweise einfach wieder zu Bahnstrecken 

umgewandelt werden und somit auch eine Zwischennutzung darstellen. 
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3.5 Befahrungen und Befahrungsnetz 

Auf einer Länge von 1.522 km wurden Befahrungen, größtenteils mit dem Fahrrad, im Lahn-Dill-Kreis 

durchgeführt. Die dabei entstandenen Videos und Fotos wurden während der Maßnahmenplanung 

verwendet. Ein Teil der Befahrungen wurde mit Verwaltungen oder Interessensvertretungen durch-

geführt. 

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 für Bodenmanagement und Geoinformation, DL-DE->Zero-2.0) 
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3.6 Unfalldaten Radverkehr 

Das Polizeipräsidium Mittelhessen hat die Daten der offiziell erfassten Radverkehrsunfälle aus den 

Jahren 2015 bis 2020 bereitgestellt. Diese Daten wurden dazu genutzt, um Unfallschwerpunkte zu 

identifizieren (siehe Abbildung 18). Die identifizierten Unfallschwerpunkte wurden anschließend bei 

der Maßnahmenplanung besonders berücksichtigt. 

 

Abbildung 18: Unfallheatmap Radverkehrsunfälle Wetzlar (eigene Darstellung (VAR+, 2022) nach Unfalldaten des Polizeipräsi-
dium Mittelhessen, Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende, Grenzen: Hessisches Landesamt für Bodenmanagement 

und Geoinformation, DL-DE->Zero-2.0) 

Die örtlichen Unfalluntersuchungen stellen wichtige Indizes dar und sollten regelmäßig abgerufen 

und ausgewertet werden, damit auf mögliche Gefahrenstellen reagiert werden kann. Insbesondere 

mit Bezug auf die stark steigende Nutzung von Pedelecs und die damit einhergehenden Unfallbetei-

ligungen sind weitere Rückschlüsse auf die Mängel der bestehenden Infrastruktur zu ziehen. 

Umfangreiche Forschungsvorhaben und Erkenntnisse über das Unfallrisiko, typische Unfallabläufe 

und unfallbeeinflussende Verhaltensweisen von Radfahrern liegen vor und sollten genutzt werden. 

Für die verkehrssichere Gestaltung des zukünftigen Radverkehrs können z. B. die von der Unfallfor-

schung der Versicherer (UDV) durchgeführten Untersuchungen genutzt werden (vgl. Unfallforschung 

der Versicherer, 2015). 

 

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

Für den Lahn-Dill-Kreis wurden Anfang September insgesamt vier Zählungen des Radverkehrs durch-

geführt. Dabei wurden zwei Querschnitts- und zwei Knotenpunktzählungen an vier verschiedenen 

Standorten durchgeführt. 

 

Abbildung 20: Übersichtskarte Zählstellen Lahn-Dill-Kreis ɀ schwarze Raute = Zählstelle, Gelb = Radschnellverbindungen, 
Rest = sonstiges RVN (eigene Darstellung (VAR+, 2022), Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende, Grenzen: Hessisches 

Landesamt für Bodenmanagement und Geoinformation, DL-DE->Zero-2.0) 

Bei den Zählungen wurde eine Miovision Scout Video Collect Unit verwendet, welche am Zähltag über 

den Tag verteilt insgesamt acht Stunden Videoaufnahmen sammelte. Nach manueller Auswertung 

der Videoaufnahmen durch das Büro VAR+ wurden die jeweils erhobenen Zählwerte in das Hochrech-

nungsmodell für Kurzzeitzählungen des Radverkehrs der Universität Dresden eingepflegt. Das Hoch-

rechnungsmodell für Kurzzeitzählungen des Radverkehrs ging aus dem Forschungsprojekt 

FE 77 ΪίΫȾΨΦΦή ÄÅÓ "ÕÎÄÅÓÖÅÒËÅÈÒÓÍÉÎÉÓÔÅÒÉÕÍÓȡ ȵ(Ïchrechnungsmodell von Stichproben für den 

2ÁÄÖÅÒËÅÈÒȰ ÈÅÒÖÏÒ (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 über die Verkehrsstärke am gesamten Zähltag (24 Stunden) getroffen 

werden konnten. Auf Basis der hochgerechneten Verkehrsstärke am Zähltag trifft das Modell weitere 

Aussagen über DTV-Zahlen in verschiedenen Varianten. 

 

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

Die nachfolgende Tabelle bietet eine erste Übersicht über die hochgerechneten Verkehrsstärken am 

Zähltag für die vier Zählstellen. 

Tabelle 1: Übersicht der hochgerechneten Verkehrsstärken am Zähltag (eigene Darstellung (VAR+, 2022)) 

Zählstelle Verkehrsstärke (24 Stunden) 

ZS1 - Haiger (Querschnitt)  280 

ZS2 - Herborn (Knoten) 795 

ZS3 - Wetzlar-Steindorf (Querschnitt) 206 

ZS4 - Lahnau-Dorlar (Knoten) 502 

Gesamt 1.783  

ZS1 ɀ Haiger 

Typ: Querschnittszählung 

Lage: Kreisverkehr Karl-Klingspor-Platz, Radverkehrsfurt über nördlichen Arm des Kreisverkehrs 

Bewertung Lage: Der Dilltalradweg führt hier entlang. Er stellt die attraktivste Verbindung von Dillen-

burg in die Haiger Innenstadt und die nördlichen Industriegebiete Haigers dar. Es handelt sich jedoch 

nicht um einen Zwangspunkt der Dilltalverbindung, da der aus Radverkehr aus Osten auch über die 

Industriestraße nach Haiger einfahren könnte. 

Zähldaten & Interpretation: Der gezählte Querschnitt weist nach der Hochrechnung 280 Radfahrten 

am Zähltag auf. Beide Richtungen sind mit 138 und 142 Radfahrten nahezu ausgeglichen. Die räumli-

che Nähe zur Innenstadt und zum Bahnhof von Haiger scheinen für diese guten Zahlen verantwortlich 

zu sein. Zudem lässt die errechnete Wochenganglinie (siehe Teil 1 Anhang 02 Verkehrszählung RVK 

Lahn-Dill-Kreis) neben der Verortung die Vermutung zu, dass die Route tendenziell gut von Pendlern 

genutzt wird. 
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ZS2 ɀ Herborn 

Typ: Knotenpunktzählung 

Lage: Kreisverkehr nördlich der Altstadt: Kallenbachstraße, Hauptstraße, Professor-Sell-Straße, Bur-

ger Landstraße 

Bewertung Lage: Der Kreisverkehr ist ein Zwangspunkt der Radverbindung durch das Dilltal. Die 

Professor-Sell-Straße führt zudem zu einer der wenigen Querungen der B 277 und ist eine direkte Ver-

bindung von der Herborner Innenstadt ins Aartal. 

Zähldaten & Interpretation: Der gezählte Knotenpunkt in Herborn weist mit Abstand die höchste An-

zahl an Radfahrten nach der Hochrechnung auf. Die Nord-Süd-Verbindung entlang des Dilltals vereint 

knapp die Hälfte (369 Radfahrten) der 795 Radfahrten auf sich und ist damit bei Weitem die wichtigste 

Verbindung an diesem Knoten. Einen leichten Überschuss hat dabei die Verbindung nach Süden. 

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 ähnlich frequentiert. Allerdings nutzen doppelt so 

viele Radfahrende die Verbindung aus Richtung B 277 nach Norden, wie umgekehrt. Den Verbindun-

gen von und nach Süden aus Westen und Osten sowie der Ost-West-Querung kommt eine deutlich 

geringere Rolle zu, da hier deutlich unter 100, teilweise sogar unter 50 Radfahrten gemessen wurden. 

Insgesamt bleiben die Verteilungen aber im erwartbaren Rahmen und die Zählstelle weist eine sehr 

gute Frequenz vor. 

ZS3 ɀ Wetzlar-Steindorf 

Typ: Querschnittszählung 

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. 

Zähldaten & Interpretation: Der gezählte Querschnitt weist nach Hochrechnung 206 Radfahrten am 

Zähltag auf. Beide Richtungen sind mit 104 bzw. 102 Radfahrten nahezu ausgeglichen. Da man davon 

ausgehen kann, hauptsächlich 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 ɀ Lahnau-Dorlar 

Typ: Knotenpunktzählung 

Lage: Lahnradweg, Mühlweg, Auweg 

Bewertung Lage: Die Zählstelle deckt den Lahnradweg ab. Ursprünglich war es angedacht, die Zähl-

stelle am Knotenpunkt Lahnauhalle (Lindenstraße, Geraberger Platz) aufzustellen. Dort wurde je-

doch für ein Corona-Testzentrum die Verkehrsführung verändert, wodurch die erhobenen Daten 

nicht nützlich gewesen wären. 

Zähldaten & Interpretation: Für den Knotenpunkt insgesamt wurde eine Verkehrsstärke am Zähltag 

von 502 Radfahrten hochgerechnet. Annährend zwei Drittel der Radfahrten finden entlang des Lahn-

radweges statt. Von den in der Ost-West-Verbindung gezählten 317 Radfahrten fanden 187 in Rich-

tung Westen, also Richtung Wetzlar statt, während 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, während die Nord-West-Verbindung mit 45 Fahrten kaum ins Gewicht fällt. 

Eine Erklärung für den vergleichsweise hohen Anteil der Nord-Ost-Verbindung könnte die Anbindung 

an das nördlich gelegene Waldgirmes an den Lahntalradweg sein. Mehr als doppelt so viele Fahrten 

finden übrigens aus Norden in Richtung Osten statt. 
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Insgesamt zeigt die Zählstelle, vor allem entlang des Lahnradweges, eine sehr gute Frequentierung. 

Als Teil 1 Anhang 02 Verkehrszählung RVK Lahn-Dill-Kreis sind die detaillierten Ergebnisse des 

Hochrechnungsmodells zu allen Zählstellen Bestandteil des Radverkehrskonzeptes. Dort sind zudem 

detaillierte Informationen zu den ausgewählten Kennwerten der einzelnen Zählstellen sowie die da-

zugehörigen Tages-, Wochen- und Jahresganglinien zu entnehmen. 

Fazit 

Es ist deutlich zu erkennen, dass an den vorhandenen vier im Rahmen des Projekts durchgeführten 

Zählstellen eine hohe Frequentierung von bis zu 800 Radfahrern am Tag vorhandenen ist. 

Die Lage der Zählstellen wurde so gewählt, 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 mögliche 

Neubauten zu evaluieren. 

Die aktuelle Anzahl von Radfahrenden muss im Kontext mit der derzeit vorhandenen Infrastruktur 

betrÁÃÈÔÅÔ ×ÅÒÄÅÎȢ %ÉÎÅ ?ÎÄÅÒÕÎÇ ÄÅÒ 3ÉÔÕÁÔÉÏÎ ÈÉÎ ÚÕ ÅÉÎÅÒ ȵÉÄÅÁÌÅÎȰ 7ÅÇÅÆİÈÒÕÎÇ ÄÁÒÆ ÎÉÃÈÔ ÁÎ ÄÅÒ 

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 ausgewählten Zählstelle 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 zugänglichen Online-Fragebogens durchgeführt. 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 Häufig gefahrene Strecken 

)Î &ÒÁÇÅ Ϊ ×ÁÒ ÅÓ ÍĘÇÌÉÃÈȟ ÅÉÎÅ ȵÈßÕÆÉÇ ÇÅÆÁÈÒÅÎÅ 3ÔÒÅÃËÅȰ ÁÎÚÕÇÅÂÅÎȢ )Î ÊÅ×ÅÉÌÓ ÅÉÎÅÍ &ÒÅÉÔÅØÔÆÅÌÄ 

konnte dazu die Adresse von Start- und Endpunkt eingegeben werden. Diese wurden danach auto-

ÍÁÔÉÓÃÈȟ ÍÉÔ (ÉÌÆÅ ÄÅÓ /ÐÅÎ3ÔÒÅÅÔ-ÁÐ $ÉÅÎÓÔÅÓ ȵ.ÏÍÉÎÁÔÉÍȰȟ ÉÎ +ÏÏÒÄÉÎÁÔÅÎ İÂÅÒÓÅÔÚÔ (siehe Abbil-

dung 22). Dieser Vorgang konnte für viele Eingaben nicht durchgeführt werden, z. B. weil Texte wie 

ȵ)Í 7ÁÌÄ ÉÎ /ÂÅÒÂÉÅÌ ÂÅÉÍ 7ÁÓÓÅÒÈßÕÓÃÈÅÎȰ ÅÉÎÇÅÇÅÂÅÎ ×ÕÒÄÅÎȟ ÄÉÅÓÅ !ÄÒÅÓÓÅÎ ËÏÎÎÔÅÎ ÎÉÃÈÔ ÁÕȤ

tomatisch erkannt werden. Aus ursprünglich 1.239 Adresspaaren konnten daher 797 Koordinaten-

paare (knapp zwei Drittel) generiert werden. 

 

Abbildung 22: Online-Befragung ɀ Häufig gefahrene Strecken (eigene Darstellung (VAR+, 2022), Kartengrundlage: OpenSt-
reetMap-Mitwirkende, Grenzen: Hessisches Landesamt für Bodenmanagement und Geoinformation, DL-DE->Zero-2.0) 
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Aus den Koordinatenpaaren wurden Linien generiert und übereinandergelegt. Auch von diesen Linien 

scheint ein Teil unrealistisch lang. Das liegt daran, dass manche Ortsnamen doppelt existieren und 

ÄÁÓÓ .ÏÍÉÎÁÔÉÍ ÆİÒ ÅÉÇÅÎÔÌÉÃÈ ÕÎÚÕÒÅÉÃÈÅÎÄÅ %ÉÎÇÁÂÅÎ ×ÉÅ ȵ:ÕÈÁÕÓÅȰ ÏÄÅÒ ȵ)ÎÎÅÎÓÔÁÄÔȰ ÔÒÏÔÚÄÅÍ 

Koordinaten zurück geliefert hatȢ $ÉÅ %ÉÎÇÁÂÅ ȵ)ÎÎÅÎÓÔÁÄÔȰ ÌÉÅÆÅÒÔ z. B. eine Koordinate in Frankfurt 

am Main. Daher wurden in der Darstellung alle Linien mit einer Länge über 50 Kilometern ignoriert. 

Insgesamt konnten 629 Linien zwischen Quellen und Zielen identifiziert werden. Daraus lassen sich 

bevorzugte Verbindungen durch die Überlagerung der Linien ableiten. 

Trotz der Probleme bei der Adresseingabe entsteht am Ende ein stimmiges Bild (siehe Abbildung 22). 

Vor allem entlang den Flüssen Dill, Lahn, Aar und Dietzhölze und im Bereich Wetzlar erkennt man 

Verkehrsströme. Dies ist nicht weiter überraschend. In diesen Bereichen befinden sich die größten 

Siedlungen und die wichtigsten Verkehrsachsen des Landkreises. Durch ihre sanfte Steigung laden 

Täler außerdem zum Radfahren ein. Die Ergebnisse bestätigen also die Annahmen, die während des 

Netzentwurfes gemacht wurden. So wurden etwa Radschnellverbindungen entlang von Lahn, Dill 

und Aar empfohlen. Wetzlar bildet den Brennpunkt von zwölf Pendlerrouten. 

3.8.2 Multiple Choice Fragen 

Häufigkeit Radfahrten 

In zwei Multiple-Choice Fragen, konnte angegeben werden, wie oft man zu welchem Zweck mit dem 

Rad fährt. In den kalten Monaten wird weniger mit dem Fahrrad gefahren als in den warmen Monta-

nen (vgl. Abbildung 23 und Abbildung 24). 

 

Abbildung 23: Online-Befragung ɀ Häufigkeit von Radfahrten im Sommer, differenziert nach Zweck (eigene Darstellung (VAR+, 
2022)) 

Antworten mit einer niedrigen Fahrfrequenz wurden überwiegend für 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 Hälfte der Teilnehmenden nutzt das Fahrrad in den warmen Monaten mindestens einmal 

in der Woche zum Einkaufen (56 Prozent) oder aus sportlichen Gründen (78 Prozent). Im Urlaub nut-

zen 75 Prozent der Teilnehmenden das Verkehrsmittel Fahrrad mindestens einmal in der Woche. 

Besonders regelmäßig wird das Fahrrad in der Freizeit genutzt, 92 Prozent der Teilnehmenden nut-

zen das Verkehrsmittel in den warmen Monaten mindestens einmal in der Woche. 

 

Abbildung 24: Online-Befragung ɀ Häufigkeit 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. 

 

Abbildung 25: Online-Befragung ɀ 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. 

Mehr als die Hälfte 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 können (63 Prozent), dass Kinder ab 10 Jahren alleine Fahrrad fahren können (61 Pro-

zent), dass man sich beim Fahrradfahren generell sicher fühlt (58 Prozent), dass es kaum Konflikte mit 

zu Fußgehenden gibt (55 Prozent) sowie dass sie mit dem Winterdienst zufrieden sind (51 Prozent). 

Weniger als die Hälfte der Teilnehmenden stimmen (eher) nicht zu, dass es tolle Strecken in Parks und 

Grünanlagen gibt (49 Prozent) sowie dass man zügig vorankommt (40 Prozent). 

Am positivsten wurde die Aussage bewertet, dass Radfahren Spaß macht. Jedoch stimmen auch hier 

31 Prozent der Teilnehmenden (eher) nicht zu, dass Radfahren Spaß macht. 

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

Wie fahrradfreundlich finden Sie 
den Lahn-Dill-Kreis? 

Aussage 
trifft 

nicht zu 

Aussage 
trifft eher 
nicht zu 

Aussage 
trifft eher 

zu 

Aussage 
trifft voll -

kommen zu 

weiß 
ich 

nicht 

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

gibt es kaum Konflikte mit dem 
Autoverkehr 

26% 39% 20% 9% 6% 

können Menschen mit 
Behinderungen und gebrechliche 

Menschen gut Fahrrad fahren 
30% 33% 9% 3% 24% 

können Kinder ab 10 Jahren 
alleine fahren 

27% 33% 16% 7% 17% 

fühlt man sich beim Radfahren 
sicher 

17% 40% 31% 7% 5% 

gibt es kaum Konflikte mit zu 
Fuß Gehenden 

16% 39% 29% 10% 5% 

bin ich mit dem Winterdienst/ 
der Sauberkeit auf Radwegen 

zufrieden 
26% 27% 22% 9% 16% 

gibt es tolle Strecken in Parks 
und Grünanlagen 

18% 31% 27% 13% 11% 

kommt man zügig voran 9% 31% 41% 13% 5% 

macht Radfahren Spaß 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. 

 

Abbildung 26: Online-Befragung ɀ Problembereiche im Lahn-Dill-Kreis (eigene Darstellung (VAR+, 2022)) 

Fast alle Aspekte wurden zumindest als leichtes Problem eingeschätzt. 

Am problematischsten wurde das Fahren entlang der Hauptverkehrsstraßen erachtet, das zu 77 Pro-

zent als großes oder mittelgroßes Problem eingeschätzt wurde. 

Weiterhin betrachten mehr als die Hälfte der Teilnehmenden folgende Aspekte als großes oder mit-

telgroßes Problem: Kreuzungsgestaltung (66 Prozent), Abstellen von Fahrrädern (63 Prozent), Falsch 

geparkte Fahrzeuge auf Radwegen (57 Prozent), Führung des Radverkehrs in Baustellen (57 Prozent) 

und Bordsteinkanten und Hindernisse entlang von Radwegen (52 Prozent). 

Weniger als die Hälfte der Teilnehmenden bewerteten die Führung an Bushaltestellen (45 Prozent), 

die Fahrradmitnahme in Bus- und Bahn (42 Prozent), das Radfahren in Fußgänger- und Geschäftsbe-

reichen (41 Prozent) und in Einbahnstraßen die nicht für den Radverkehr freigegeben sind (40 Pro-

zent) als schweres oder mittelschweres Problem. 

Am wenigstens problematisch wurde das Radfahren auf Nebenstraßen erachtet, wobei mit 24 Pro-

zent immer noch knapp ein Viertel der Teilnehmenden die Situation als großes oder mittelgroßes 

Problem einschätzt. 
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Tabelle 3: Fragebogen ɀ Problembereiche (eigene Darstellung (VAR+, 2022)) 

Welche Problembereiche gibt es 
aus Ihrer Sicht? 

großes 
Problem 

mittelgro-
ßes Problem 

leichtes 
Problem 

kein 
Problem 

weiß 
ich 

nicht 

Radfahren entlang von  
Hauptstraßen 

52% 25% 13% 7% 3% 

Kreuzungsgestaltung 36% 30% 18% 9% 7% 

Sicheres Abstellen/Anschließen 
von Fahrrädern 

34% 28% 18% 11% 8% 

Falsch geparkte Fahrzeuge auf 
Radwegen 

30% 27% 22% 12% 9% 

Führung des Radverkehrs in Bau-
stellen 

32% 25% 19% 10% 14% 

Bordsteinkanten und Hindernisse 
entlang von Radwegen 

25% 28% 25% 15% 7% 

Führung des Radverkehrs an Bus-
haltestellen 

20% 25% 25% 15% 15% 

Fahrradmitnahme in Bus und 
Bahn 

20% 23% 19% 13% 26% 

Radfahren in Fußgänger- und Ge-
schäftsbereichen 

17% 25% 33% 18% 8% 

Einbahnstraßen, die nicht für den 
Radverkehr in beide Richtungen 

freigegeben sind 
17% 24% 24% 19% 17% 

Radfahren in Neben- und Wohn-
straßen 

6% 18% 34% 37% 4% 

3.8.3 Statistische Angaben 

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

¶ Wohnort, 

¶ Alter und 

¶ Geschlecht. 

Zum Wohnort 

Die Antworten ermöglicht einen ersten Überblick, 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 Übersicht der Teilnahmequote der Online-Befragung je Wohnort. 
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Tabelle 4: Fragebogen ɀ Teilnahmequote je Wohnort (eigene Darstellung (VAR+, 2022)) 

Wohnort 
Ant- 

worten 
Bevölkerung1 

Teilnahmequote 
bezogen auf jewei-
lige Bevölkerung 

Aßlar 152 13.682  1,11% 

Bischoffen 15 3.274  0,46% 

Braunfels 71 10.934  0,65% 

Breitscheid 60 4.684  1,28% 

Dietzhölztal  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% 

Hüttenberg 126 10.840  1,16% 

Lahnau 62 8.244  0,75% 

Leun 53 5.749  0,92% 

Mittenaar 15  4.791  0,31% 

Schöffengrund 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% 

!ÎÔ×ÏÒÔ ȵ!ÕħÅÒÈÁÌÂ ,ÁÈÎ-Dill-+ÒÅÉÓȰ 26 - - 

Keine Antwort 22 - - 

Alle Antworten 1974 - - 

Alter 

Um zu ermitteln, welche Altersgruppen besonders stark vertreten sind, wurden die Zahlen mit den 

Statistiken zur Bevölkerung im Lahn-Dill-Kreis vergleichen. Kinder unter zehn Jahre waren nur zu 

0,02 Prozent und Menschen im Alter über 66 Jahren mit 0,23 Prozent gering vertreten. 

Überproportional häufig waren Jugendliche im Alter von zehn bis 17 Jahren mit 2,10 Prozent vertre-

ten. 

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

 

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

Alter 
Anzahl 

Antworten  

Bevölkerung dieser 
Alterskohorte im 
Lahn-Dill-Kreis2 

Teilnahmequote 
bezogen auf jeweilige 

Bevölkerung 

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 ɀ 17 Jahre 
(Antworten  zusammengelegt3) 

400 19.036 2,10% 

18 bis 25 Jahre 178 21.622  0,82% 

26 bis 35 Jahre 291 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 älter 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 überproportional viele Männer teilgenommen. Bezogen auf die Bevölkerung 

überwiegen die Antworten männlicher 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 männliche 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 Übersicht der Teilnahmequote der Online-Befragung je Geschlecht. 

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

Geschlecht 
Anzahl 

Antworten  

Bevölkerung dieser 
Alterskohorte im 
Lahn-Dill-Kreis2 

Teilnahmequote 
bezogen auf jeweilige 

Bevölkerung 

männlich 1.038 124.903 0,83% 

weiblich 815 128.416 0,63% 

3ÕÍÍÅ ȵÍßÎÎÌÉÃÈȰ ÕÎÄ 
ȵ×ÅÉÂÌÉÃÈȰ 

1.853 253.319 0,73% 

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 !ƴǘǿƻǊǘŜƴ αмл ōƛǎ мп WŀƘǊŜά ǳƴŘ αмп ōƛǎ мт WŀƘǊŜά ǿǳǊŘŜƴ ƛƴ ŘƛŜǎŜǊ !ǳǎǿertung zusammengelegt, da mit 
einem Alter von 14 Jahren, beide Antworten zutreffend gewesen wären. 
4 In der Bevölkerungsstatistik sind lediglich die beiden Kategorien männlich und weiblich vorhanden. 
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3.8.4 Freitextantworten  

Schlecht gestaltete Stellen 

Auf die Frage nach Strecken, Abschnitten oder besonders gefährlichen Kreuzungen wurde insgesamt 

1.211-mal geantwortet. 

Antwortbeispiele: 

A. ȵFast alle Einmündungen und Kreisverkehre im nördlichen Dillkreis, entweder keine Regelung 

oder keine Schilder, Straßenbeschriftung fehlt, Fahrradweg endet vor Hindernissen und Brücken 

Kreuzungen und beginnt danach wieder...ist fast besser wie Selbstmord!Ȱ 

B. ȵHauptstraßen in Ortschaften. Problem liegt hier bei den Autofahrern die zu dicht an einem vor-

beifahren.Ȱ 

C. ȵIn wenig bevölkerten 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 Bundesstraßen zu überkreuzen ist ausgesprochen 

gefährlich. Diese Gegenden sind komplett benachteilig was dem entgegenwirken des Klimawan-

dels angeht. Ein gutes öffentliches Verkehrsnetz gab es noch nie und wenn man dann mit dem 

Rad auf die Arbeit will, setzt man sich einer Gefahr ausȣȰ 

D. ȵEs gibt keine durchgängig geführte Fahrradstrecke von Dillenburg oder Herborn nach Wetzlar. 

Katzenfurt, Ehringshausen-Dillheim ist teilweise auf der Bundesstraße. Ortsdurchfahrt Aßlar ist 

der gefährlichste Streckenteil. Hier fehlt eine Nebenstrecke im Gelände, da der Verkehr in Aßlar 

für PKW-Fahrer und auch Fußgänger bereits schwierig ist.Ȱ 

Insbesondere stellen Hauptstraßen und Querungen über Hauptstraßen für viele Nutzer ein Problem 

dar. Vor allem wenn diese außerorts liegen und eine hohe Kfz-Verkehrsbelastung aufweisen, speziell 

betrifft dies die Straßen mit hohem LKW-Verkehrsanteil. 

Tabelle 7 ist eine Trefferauswertung der Freitextantworten bezogen auf ausgewählte Stichwörter zu 

schlecht gestalteten Stellen zu entnehmen. 

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

Stichwörter  Treffer 

ȵ(ÁÕÐÔÓÔÒÁħÅȰȟ ȵ$ÕÒÃÈÆÁÈÒÔȰ 177 

ȵ+ÒÅÕÚÕÎÇȰ 145 

ȵ%ÉÎÍİÎÄÕÎÇȰ 16 

ȵ+ÒÅÉÓÅÌȰȟ ȵ+ÒÅÉÓÖÅÒËÅÈÒȰ 61 

ȵ+ÒÅÕÚÅÎȰȟ ȵ%ÉÎÂÉÅÇÅÎȰȟ ȵ!ÂÂÉÅÇÅÎȰȟ 
ȵ1ÕÅÒÅÎȰ 

51 

ȵ3ÉÃÈÔȰ 33 

Gut gestaltete Stellen 

!ÕÆ ÄÉÅ &ÒÁÇÅ ȵ7ÅÌÃÈÅ 3ÔÒÅÃËÅÎ, Abschnitte und Kreuzungen sind besonders schön und angenehm 

ÇÅÓÔÁÌÔÅÔȩȰ ×ÕÒÄÅÎ ÁÕÆÆßÌÌÉÇ ÈßÕÆÉÇ ÄÉÅ &ÌÕÓÓÒÁÄ×ÅÇÅ ÕÎÄ ÄÉÅ "ÁÈÎÔÒÁÓÓÅÎÒÁÄ×ÅÇÅ ÇÅÎÁÎÎÔȢ 

Tabelle 8 ist eine Trefferauswertung der Freitextantworten bezogen auf ausgewählte Stichwörter zu 

gut gestalteten Stellen zu entnehmen. 
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Tabelle 8: Fragebogen ɀ Gut gestaltete Stellen (eigene Darstellung (VAR+, 2022)) 

Stichwörter  Treffer 

ȵ,ÁÈÎȰ 201 

ȵ!ÁÒȰ 190 

ȵ$ÉÌÌȰ 86 

ȵ5ÌÍȰ 57 

ȵ"ÁÈÎÔÒÁÓÓÅȰ 14 

ȵ+ÒÏÍÂÁÃÈȰ 12 

Insgesamt wurden auf diese Frage 933 Antworten gegeben. Die oben genannten Stichwörter wurden 

in knapp der Hälfte aller Antworten (453 Antworten) erwähnt. 

3.8.5 Rückschlüsse zur Berücksichtigung im Radverkehrskonzept 

Bei dem Online-Fragebogen handelt es sich nicht um eine repräsentative Befragung. Der Fragebogen 

war frei zugänglich und die Teilnehmenden wurden nicht zufällig ausgewählt. Es ist davon auszuge-

hen, dass insbesondere Personen teilgenommen haben, die sich für das Thema Radverkehr interes-

sieren. Dennoch liefern die im Rahmen des Online-Fragebogens gewonnenen Erkenntnisse wichtige 

Informationen die es zu berücksichtigen gilt. Die getroffenen Aussagen bestätigen, dass im Bestand 

erhebliche Mängel bestehen und ein hoher Handlungsbedarf abgeleitet werden kann. Mit dem Ziel, 

mehr Menschen zum Radfahren zu animieren, sind die Ergebnisse auch für den Teil der Bevölkerung 

relevant, der aktuell noch nicht mit dem Rad fährt. 
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3.9 Öffentlichkeitsbeteiligung  

Nach der Auswertung des Online-Fragebogens wurde im Rahmen eines weiteren Beteiligungsverfah-

rens der Öffentlichkeit das Radverkehrsnetz im Entwurf Online zur Verfügung 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 gefährliche Stellen und Hinweise zu Streckenverläufen sowie neuen gewünschten 

Radwegen. Zusätzlich wurden weitere Wünsche bezüglich der Verbesserung von Radwegen, durch-

gängiger Beschilderung und der Unterhaltung vorgebracht. Zum bestehenden Netzentwurf wurden 

weitere Vorschläge eingebracht und weitere Änderungen erforderlich. 

3.9.1 Anzahl der Rückmeldungen 

Insgesamt sind 146 Rückmeldungen von 122 Personen (teilweise stellvertretend für eine Personen-

gruppe) eingegangen. Nur wenige (16) Personen haben mehr als eine Rückmeldung eingebracht. Eine 

einzige Person hat fünf Rückmeldungen eingebracht. Die Rückmeldung variieren jedoch stark in ih-

rem Umfang. 

Tabelle 9 ist die Anzahl der Rückmeldungen bezogen auf Personen bzw. Teilnehmenden zu entneh-

men. 

Tabelle 9: Öffentlichkeitsbeteiligung ɀ Anzahl der Rückmeldungen und Personen (eigene Darstellung (VAR+, 2022)) 

Anzahl Rückmeldungen Anzahl Personen 

1 106 

2 11 

3 3 

4 1 

5 1 

Summe 122 

3.9.2 Häufungen von Rückmeldungen 

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: Öffentlichkeitsbeteiligung ɀ Häufungen von Rückmeldungen (eigene Darstellung (VAR+, 2022)) 

Stelle Anzahl Rückmeldungen 

Dietzhölztalbahn 11 

Kanonenbahn Lahnau 10 

Solmserstraße Wetzlar 7 

Turmstraße Herborn 6 

Verbindung Laufdorf ɀ Schöffengrund 6 

B277 Ortsdurchfahrt Sinn 5 

Missverständnis Zeitungsartikel 4 

B277 Abfahrt Niederscheld L3042 4 

Verbindung Lahnbahnhof ɀ Braunfels 3 
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In Abbildung 27 sind die Häufungen von Rückmeldungen an Stellen im Planungsraum grafisch aufbe-

reitet. 

 

Abbildung 27: Öffentlichkeitsbeteiligung ɀ Häufungen von Rückmeldungen zu speziellen Themen im Rahmen der Öffentlich-
keitsbeteiligung (eigene Darstellung (VAR+, 2022)) 

Dietzhölztalbahn 

Insgesamt elf Mal wurde die Trasse der Dietzhölztalbahn (Dillenburg ɀ Ewersbach) erwähnt. Im Rad-

verkehrsnetz kommt dort auch eine Radroute vor. Beteiligte sehen ein großes 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 für einen Radweg auf der alten Bahntrasse ausgespro-

chen. 

Es wurde entschieden, die Route als Teil des Radverkehrsnetzes beizubehalten. Eine Umsetzung ist 

möglich, sofern die Bahnstrecke nicht reaktiviert wird. Zudem könnte alternativ parallel zur Bahnstre-

cke ein Weg entstehen. 

Kanonenbahn Lahnau 

Die stillgelegte Bahntrasse der Kanonenbahn (Wetzlar ɀ Lollar) verläuft mitten durch die Ortsteile 

Dorlar und Atzbach der Gemeinde Lahnau, sie ist aktuell als geschützter Landschaftsbestandteil aus-

gewiesen. Insgesamt gab es zehn Meldungen bezüglich dieser Stelle. Größtenteils wurde es abge-

lehnt, dass auf der Bahntrasse ein Radweg vorgeschlagen wurde, die Bahntrasse solle als Naturraum 

beibehalten werden. Als Konsequenz aus den Rückmeldungen wird der Verlauf des Radwegs nun wei-

ter südlich, in der Nähe der B 49, vorgeschlagen. 

Solmserstraße Wetzlar 

Die Solmserstraße in Wetzlar-Nauborn wurde sieben Mal erwähnt. Insbesondere wurde kritisiert, 

dass die Route, welche auf der Solmserstraße verläuft, lediglich als Basisroute eingestuft wurde, die 

Route auf der parallel verlaufenden Wetzlarer Straße jedoch als Pendlerroute. Damit wurde der An-

schein erweckt, der Radverkehr solle bevorzugt die vielbefahrene Wetzlarer Straße nutzen, anstatt 

der ruhigeren und genau so direkt verlaufenden Solmserstraße. Die Klassifizierung der Solmserstraße 

wurde daraufhin auf Pendlerroute aufgestuft. Die Wetzlarer Straße behält die Klassifizierung Pend-

lerroute bei, da sie als Sammelstraße für die Wohngebiete östlich davon dienen kann. 
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Turmstraße Herborn 

Insgesamt sechs Mal wurde die Situation in der Turmstraße in Herborn kommentiert. Es handelt sich 

dabei um eine für den Radverkehr freigegebene Einbahnstraße, welche parallel zur Fußgängerzone 

verläuft. Auf der Straße werden einseitig Kfz abgestellt, die Restfahrbahnbreite wird für den Begeg-

nungsfall Kfz / Radfahrende als zu schmal angesehen. Die Interaktionen zwischen Radfahrenden und 

entgegenkommenden Autos und Bussen werden als gefährlich und konfliktbehaftet wahrgenom-

men. Teilweise wurde verlangt, die Freigabe der Einbahnstraße wieder abzuschaffen. 

Verbindung Laufdorf ɀ Schwalbach 

Die Verbindung zwischen den Ortschaften Laufdorf und Schwalbach, beide Teil der Gemeinde Schöf-

fengrund, wurde sechs Mal erwähnt. Insbesondere wurde der Belag des bestehenden Weges kritisiert. 

B 277 Ortsdurchfahrt Sinn 

Fünf Mal wurde die Ortsdurchfahrt der B 277 (Herborner Straße, Wetzlarer Straße) durch Sinn er-

wähnt. Der aktuelle Zustand, ohne Radverkehrsführung, wurde als mangelhaft eingestuft. Als Alter-

native wurde eingebracht, den Radverkehr auf dem Bürgersteig oder über die Dillgartenstraße und 

das Industriegelände westlich der Bundesstraße zu führen. 

B 277 Abfahrt Niederscheld L 3042 

An der Örtlichkeit befindet sich eine autobahnähnliche Abfahrt an der B 277, welche in die L 3042 

übergeht. Der Radverkehr soll dort auf einer Länge von 150 Metern die L 3042 mitbenutzen und muss 

dafür an schlecht einsehbaren Stellen die Straße queren. Dieser Umstand wurde vier Mal gemeldet. 

Der Abschnitt wurde als Lückenschluss markiert und wird während der Maßnahmenplanung berück-

sichtigt. 

Verbindung Lahnbahnhof ɀ Braunfels 

Die Verbindung von Lahnbahnhof nach Braunfels wurde drei Mal erwähnt. Insbesondere wurde die 

im Radverkehrsnetz vorgeschlagene Routenführung kritisiert, die damals westlich der L 3052 durch 

den Forstbereich verlief. Diese Routenführung wurde beibehalten, jedoch abgestuft auf Verdich-

tungsnetz. Als weitere, höher klassifizierte Routenführung wird nun eine Pendlerroute entlang der 

L 3052 vorgeschlagen. 

Missverständnis Zeitungsartikel 

In der lokalen Presse wurde am 10. September 2021 über 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 beschäftigen würde. Dadurch sind vier Ein-

sendungen eingegangen, in welcher das Konzept als nicht umfangreich genug bemängelt 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 Rückmeldungen 

Es wurde jede Meldung einer Kategorie zugeordnet, um den Umgang mit der Meldung grob einzu-

schätzen. Die Kategorisierung gestaltete sich jedoch schwierig, zur Unterscheidung wurden verschie-

dene Kategorien gebildet. 

Tabelle 11 ist der Umgang mit den Rückmeldungen zu entnehmen. 

Tabelle 11: Öffentlichkeitsbeteiligung ɀ Umgang mit den Rückmeldungen (eigene Darstellung (VAR+, 2022)) 

Umgang Beschreibung Anzahl 

zur Kenntnis genommen 

das Bedürfnis ist allgemein und kann eher nicht mit spezi-
fischen Vorschlägen beeinflusst werden; die Aussagen sind 

nicht hilfreich bei der Entwicklung von Radverkehrsnetz 
oder Maßnahmen 

55 

berücksichtigt 

das Bedürfnis wurde bereits mit Vorschlägen aus dem 
Konzept aufgegriffen; aus einer Bedürfnisbekundung ohne 

spezifischen Vorschlag wird in dem Konzept eine Ände-
rung vorgenommen oder ein Vorschlag entwickelt 

54 

übernommen 
Vorschläge aus der Meldung wurden im Wesentlichen 

übernommen 
11 

teilweise übernommen 
ein Teil der Vorschläge aus der Meldung wurden im We-

sentlichen übernommen 
11 

nicht relevant 
die Meldung hat keine relevanten Bedürfnisse oder Vor-
schläge übertragen, welche für das Konzept relevant wä-

ren; Meldung beruht auf Missverständnis 
9 

verworfen die Vorschläge aus der Meldung wurden abgelehnt 6 

3.9.4 Einordnung der Rückmeldungen 

Es wurde versucht einer Meldung eine oder mehrere Kategorien zuzuordnen, welche den Inhalt der 

Meldung grob charakterisieren (siehe Tabelle 12). 

Tabelle 12: Öffentlichkeitsbeteiligung ɀ Kategorien (eigene Darstellung (VAR+, 2022)) 

Kategorie Beschreibung Anzahl 

Problemstelle spezifischer Ort wird erwähnt 124 

Netzplanung 
der Verlauf der Routen wird kritisiert;  

es werden Routen vorgeschlagen 
59 

fehlende Radwege mangelnde Radinfrastruktur wird kritisiert 40 

Wegequalität 
die Qualität der Wege,  

insbesondere Oberflächenqualität wird bemängelt 
35 

Allgemein 
allgemeine Aussagen werden gemacht, die nicht einem 

speziellen Ort zugehören 
32 

Radwegweisung die Radwegweisung wird kritisiert 8 

Zusammenfassend lässt sich feststellen, dass die Teilnehmenden sich intensiv mit dem Radverkehrs-

netz auseinandergesetzt und eine Vielzahl von konkreten Hinweisen zur Netzgestaltung und Maß-

nahmenplanungen geben können. Lediglich zwölf Prozent der Hinweise hatte keine konzeptionelle 

Relevanz.  
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3.9.5 Nennungen Gemeinden 

Alle 23 Gemeinden des Lahn-Dill-Kreises wurden während der Beteiligung in das Konzept einbezo-

gen. In Abbildung 28 ist die Anzahl der Rückmeldungen mit Nennung, aufgeteilt nach den 23 Kreis-

kommunen, dargestellt. Mit Abstand am häufigsten wurde Wetzlar (37) berücksichtigt, am wenigs-

tens Greifenstein (1). 

 

Abbildung 28: Öffentlichkeitsbeteiligung ɀ Nennung der Kommunen während der Öffentlichkeitsbeteiligung  
(eigene Darstellung (VAR+, 2022)) 
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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 für die festgestellten Routen auf dem Rad-Hauptroutennetz-Hessen (vgl. Kapitel 3.4.1). 

Hier wurden jedoch Defizite festgestellt, da die Routen nicht die gewünschte 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 berücksichtigen ist. 

Weitere zum Teil sehr feingliedrige Daten konnten genutzt werden, um eine valide Datenlage über 

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 Gebietskörperschaften vorliegende Daten wurden in einem Befahrungsnetz für die Erstbefah-

rung unter Berücksichtigung der Anschlüsse an die Bahnhöfe und möglichen infrage kommenden 

ehemaligen Bahntrassen zusammengeführt (vgl. Kapitel 3.4.6 und Kapitel 3.5). 

Die Ergebnisse aus den Verkehrszählungen belegen, dass bereits an den vorhandenen vier im Rahmen 

des Projekts durchgeführten Zählstellen eine hohe Frequentierung von bis zu 800 Radfahrern am Tag 

vorhandenen ist (vgl. Kapitel 3.7). 

Ergebnisse des Beteiligungsverfahrens 

Aus den Bürgerbeteiligungen und den insgesamt 1.974 Antworten können folgende Schlussfolgerung 

und Kernaussagen abgeleitet werden: 

¶ Die zurückgelegten Distanzweiten sind erheblich gestiegen 

¶ Es bestätigt sich, dass insbesondere die Flusstäler als Verbindungen genutzt werden  

Ą hier ist neben Lahn und Dill auch das Aartal zu nennen 

¶ Als Nutzergruppe sind viele Schüler und Arbeitspendler mit dem Fahrrad im Lahn-Dill-Kreis 

unterwegs 

¶ Die Nutzung des Verkehrsmittels Fahrrad nimmt im Winter beim Einkaufs- und Freizeitrad-

verkehr nur geringfügig ab 

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

¶ Weniger als ein Drittel geben an, dass Ihnen Radfahren in Lahn-Dill-Kreis Spaß macht 

¶ 77 Prozent empfinden Hauptverkehrsstraßen als Problematisch 

¶ 66 Prozent haben Probleme mit der Knotenpunktgestaltung für den Radverkehr 

Mit Bezug auf die Freitextantworten zeichnet sich ein nutzergruppenbedingtes undifferenziertes Bild 

ab. Problematisch sind Routen mit starkem Kfz-Verkehr. Weiterhin werden durchgängige einheitliche 

Radverkehrsverbindungen gewünscht. 
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3.11 Abstimmungsprozess 

Das Planungsbüro 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 durchgeführt. 

Frühe Abstimmung Radverkehrsnetz mit den größeren Städten 

Mit den Gemeinden Haiger (27. April 2021), Dillenburg (25. April 2021) und Herborn (25. April 2021) 

×ÕÒÄÅÎ ȵ.ÅÔÚÁÂÓÔÉÍÍÕÎÇÅÎȰ ÄÕÒÃÈÇÅÆİÈÒÔȢ $ÅÒ ÖÏÒÌßÕÆÉÇÅ .ÅÔÚÅÎÔ×ÕÒÆ ×ÕÒÄÅ ÄÁÂÅÉ ÄÅÎ 6ÅÒ×ÁÌÔÕÎȤ

gen vorgelegt und dann in einer Videokonferenz diskutiert. Auf Basis dieser Gespräche wurde der 

Netzentwurf angepasst. 

Mit der Stadt Wetzlar (29. April 2021) wurde abgestimmt, wie die Routen des vorhandenen Rad- und 

Fußverkehrskonzept Wetzlar in die Planungen mit einbezogen werden können. Am 21. April 2022 

wurde wiederholt ein Termin dazu einberufen. 

Beteiligung der Kommunen zum Radverkehrsnetz 

Die 23 Städte 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 Möglichkeit genutzt, um Anmerkungen einzusenden. Zum 02. August 

2021 ist die letzte Stellungnahme eingetroffen. Die Vorschläge wurden geprüft und in den meisten 

Fällen übernommen. 

Sonstige Abstimmung mit Kommunen 

Am 29. Oktober 2021 wurden die Maßnahmen in Braunfels mit der Verwaltung abgestimmt. 

Am 07. September 2021 wurde das Radverkehrsnetz der Verwaltung Herborn vorgestellt. 

Lenkungskreissitzungen 

Es wurden fünf Lenkungskreissitzungen abgehalten (30. März 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 Städte Wetzlar, Haiger und Herborn. 

Arbeitskreissitzung 

Am 07. 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 größeren Teilnehmerkreis abgehalten. 

Befahrungen 

Das Planungsbüro VAR+ hat vier Befahrungen mit den Verwaltungen und teilweise anderen Interes-

sensvertretungen (ADFC, Arbeitsgruppe Mobilität Ehringshausen) per Fahrrad durchgeführt. Solche 

Befahrungen wurden durchgeführt in Sinn (26. Februar 2021), Aßlar (21. April 2021), Dietzhölztal 

(ebenfalls 21. April 2021) und Ehringshausen (15. Mai 2021). Die dort gesammelten Informationen 

wurden bei der Planung berücksichtigt. 
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Weitere Termine 

Mit Vertreterinnen und Vertretern des Landkreises wurde am 11. November 2020 eine Auftaktveran-

staltung durchgeführt, in welcher das Vorgehen besprochen wurde. 

Am 23. Februar 2021 hat das Büro 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 Bürgermeister-Dienstversammlung Lahn-

Dill-Kreis, am 25. August 2021 in der Kreisausschusssitzung, am 22. Februar 2022 im Naturschutzbei-

rat sowie am 17. März 2022 im Umweltausschuss. 

Abbildung 29 ist eine zusammengefasste Terminübersicht des Abstimmungsprozesses im Rahmen 

des Radverkehrskonzeptes Lahn-Dill-Kreis zu entnehmen. 

Abbildung 29: Terminübersicht 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 erfüllt ist. Dabei werden bestehende Radwege mit einbezogen und neue Wege vor-

geschlagen. 

Die planerische Darstellung des Klassifizierten Radverkehrsnetzes Lahn-Dill-Kreis mit einer Gesamt-

länge 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 für 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 verändernden Rahmenbedingungen ge-

recht zu werden.  
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4.1 Entwurf des Radverkehrsnetzes 

Um das Radverkehrsnetz zu entwickeln, wurde insbesondere das kleinräumliche Wunschliniennetz 

(vgl. Kapitel 3.3) herangezogen. Die dort enthaltenen Wunschverbindungen wurden, wenn möglich, 

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 zusätzlich zu 

bestehenden, entwickelt. Insbesondere Wirtschafts- und Waldwege ermöglichen gute Voraussetzun-

gen für potenzielle Wege, da sie lediglich befestigt werden müssen. Auch Landstraßen bieten sich für 

Radverbindungen an, da sie meist direkte Verbindungen unter der Annahme bilden, dass dort ein stra-

ßenbegleitender Radweg angelegt wird. 

Stillgelegte Eisenbahnstrecken wurden, wenn möglich, in das Radverkehrsnetz aufgenommen, da 

sie, umgewandelt zu einem Bahntrassenradweg, die höchsten Ansprüche erfüllen. Sie bilden meist 

touristische Anziehungspunkte. 

Innerhalb der Siedlungsgebiete bilden sich, wegen der Vielzahl von flächenhaft verteilten Quellen- 

und Zielen, oftmals keine klaren Wunschlinien heraus. Daher wurde angestrebt, ein dichtes Netz über 

die Städte und Dörfer zu legen. Kein Gebäude sollte zu weit von der nächsten Route entfernt sein. 

Dabei wurde darauf geachtet, dass wichtige Zielpunkte, wie Bahnhöfe, 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 Öffentlichkeitsbeteiligung 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)) 

Netzkategorie 
Länge insgesamt 

[km] 
davon Lückenschlüsse 

[km] 

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 Lückenschlüsse 

Als Lückenschlüsse, also als eine zu schließende Lücke, werden Elemente des Radverkehrsnetzes be-

zeichnet, welche aktuell nicht oder nur in unzureichender Qualität existieren. Sie werden als gepunk-

tete Linie dargestellt, um auf besonders aufwendige Baumaßnahmen hinzuweisen. Unbefestigte 

Wege und Routen, die auf Landstraßen ohne zusätzliche Radwege verlaufen, sind als Lückenschluss 

markiert. Hierdurch entstehen neue Verbindungsvorschläge zur Netzverdichtung. Routen auf Inner-

ortsstraßen oder befestigten Wirtschaftswegen sind in der Regel nicht als Lückenschluss markiert, 

dennoch besteht in diesen Fällen oftmals Handlungsbedarf. 

Abbildung 31 zeigt beispielhaft verschiedene Lückenschlüsse auf Radschnellverbindungen, Pendler- 

und Basisrouten im klassifizierten Radverkehrsnetz Lahn-Dill-Kreis. 

 

Abbildung 31: Verschiedene Lückenschlüsse auf Radschnellverbindungen, Pendler- und Basisrouten (eigene Darstellung (VAR+, 
2022), Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende, Grenzen: Hessisches Landesamt für 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 ähnlich von Bundes-, Landes- und Kreis-

straßen. Höhere Kategorien bilden zentralere Elemente des Netzes, auf ihnen soll eine möglichst 

hohe Wegequalität erreicht werden, um hohe Durchschnittsgeschwindigkeiten zu ermöglichen. 

Niedrigwertige Routen dienen unter anderem als Zubringer für höherwertige Routen. 

Die nachfolgenden Kriterien für die klassifizierten Routen dienen zur Orientierung und sollten zur Her-

stellung der nach den Regelwerken geforderten Qualitätsmerkmale mittel- bis langfristig umgesetzt 

werden. 

Radschnellverbindungen 

Radschnellverbindungen bilden die höchste 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 höchste Qualität 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 möglich soll ein Radschnellweg vom Kraftverkehr getrennt verlaufen. Er soll weiterhin 

möglichst oft bevorrechtig über Knotenpunkte geführt werden. Breite Wege, gegebenenfalls mit zu-

sätzlichem Gehweg, sollen Konflikte zwischen Rad- und Fußverkehr vermeiden. Außerdem soll es 

möglich sein, dass zwei Radfahrer nebeneinander fahren und ein dritter überholen kann. Insgesamt 

sollen Radfahrende durch möglichst störungsfreies Vorankommen eine hohe Durchschnittsge-

schwindigkeit von 25 Kilometern pro Stunde erreichen. Somit werden auch berufliche Wege auf län-

geren Wegen zwischen den Zentren ermöglicht. Große Mengen an touristisch Radfahrenden können 

ebenfalls einfach aufgenommen werden. 

Pendlerrouten 

Pendlerrouten verbinden die wichtigsten Zentren mit ihrem Umland. So werden Innenstädte, Bahn-

höfe, Schulzentren und Gewerbegebiete mit den umliegenden Wohngebieten verbunden. Die Routen 

verlaufen möglichst direkt. Die Wege sollen breit genug sein, um Überholvorgänge zwischen Radfah-

renden zu ermöglichen. An Knotenpunkten sollen sie, wenn möglich, bevorrechtigt werden. Auf Ne-

benstraßen können bevorrechtigte Fahrradstraße eingesetzt werden. Es wird eine Durchschnittsge-

schwindigkeit von 20 Kilometern pro Stunde angestrebt. 

 

Abbildung 32: Schaubild Pendlerrouten (eigene Darstellung (VAR+, 2021)) 
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Abbildung 33: Pendlerroute/Radschnellverbindung mit Zubringerrouten (eigene Darstellung (VAR+, 2022)) 

Basisrouten 

Basisrouten dienen zur Verbindung von Dörfern oder Ortsteilen untereinander. Auf Basisrouten wird 

innerörtlich lediglich eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 15 Kilometern pro Stunde angestrebt, so 

verlaufen diese Routen oftmals auf Nebenstraßen mit rechts-vor-links Regelung. Im Vergleich zu 

Pendlerrouten, welche durch ihre direkte Führung gezwungenermaßen oftmals auf Hauptverkehrs-

straßen verlaufen, liegen Basisrouten innerorts oftmals innerhalb von Tempo-30-Zonen. Sie bilden 

damit häufig ruhige Alternativverbindungen, welche für risikoaverse Nutzergruppen, wie etwa Schü-

lerinnen und Schüler, attraktiver sein können. 

 

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

Verdichtungsnetz 

Routen des Verdichtungsnetzes dienen dazu, Wohngebiete zu erschließen, einzelne Anlagen anzu-

binden oder weisen auf weitere, für eine zügige Fahrt jedoch weitgehend unwichtige, Verbindungen 

hin. 90 Prozent der Bevölkerung sollte innerhalb von 200 Metern eine klassifizierte Radroute errei-

chen können (vgl. FGSV, 2010, S. 10). 

Verhältnis der Klassifizierungsstufen zu den Richtlinien für integrierte Netzgestaltung 

Die Klassifizierung des Radverkehrsnetzes Lahn-Dill-Kreis beschreibt vor allem den gewünschten Aus-

bau- und QualitätsstandardȢ )Í 'ÅÇÅÎÓÁÔÚ ÄÁÚÕ ÄÅÆÉÎÉÅÒÅÎ ÄÉÅ ȵ2ÉÃÈÔÌÉÎÉÅÎ ÆİÒ ÉÎÔÅÇÒÉÅÒÔÅ .ÅÔÚÇÅÓÔÁÌȤ

ÔÕÎÇȰ 2ÏÕÔÅÎËÁÔÅÇÏÒÉÅÎ ÎÁÃÈ ÚÅÎÔÒÁÌĘÒÔÌÉÃÈÅÒ &ÕÎËÔÉÏÎ (vgl. FGSV, 2008). In beiden Systemen werden 

zentralere Netzelemente höher bewertet. Da die Systeme Ähnlichkeiten aufweisen, kann eine Über-

setzung mit folgender Tabelle versucht werden (siehe Tabelle 14).  

Beispielsweise kann für ein Element mit hoher zentralörtlicher Funktion ein niedriger Ausbaustandard 

vorgeschlagen werden, wenn dort nicht viele Radfahrende erwartet werden, z. B. Verbindung zweier 

Oberzentren im ländlichen Raum. So wird für die Verbindung Siegen nach Haiger, die auch Teil der 

Verbindung Siegen nach Gießen 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 dünne 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+ 

außerorts innerorts 

AR II überregionale Radver-
kehrsverbindung 

IR II 
innergemeindliche Rad-

schnellverbindung 
Radschnellverbindung 

 

AR III regionale Radverkehrs-
verbindung 

IR III 
innergemeindliche Rad-

hauptverbindung 
Pendlerroute 

AR IV nahräumige Radver-
kehrsverbindung 

IR IV 
innergemeindliche Rad-

verkehrsverbindung 
Basisroute 

- IR V 
innergemeindliche Rad-

verkehrsanbindung 
Verdichtungsnetz 

In den ȵ2ÉÃÈÔÌÉÎÉÅÎ ÆİÒ ÉÎÔÅÇÒÉÅÒÔÅ .ÅÔÚÇÅÓÔÁÌÔÕÎÇȰ werden für höhere Kategorien ebenfalls höhere 

Fahrgeschwindigkeiten und weniger Unterbrechungen angestrebt (vgl. FGSV, 2008). Tabelle 15 zeigt 

die Kategorien von Verkehrswegen für den Radverkehr inklusive angestrebter Fahrgeschwindigkeiten 

und Zeitverluste nach den Vorgaben der RIN. 

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

 Kategorie 
Angestrebte  

Fahrgeschwindigkeit 
[km/h]  

Maximale Zeit-
verluste je km 

Außerhalb 
bebauter 
Gebiete 

AR II 
überregionale  

Radverkehrsverbindung 
20 - 30 15 s 

AR III 
regionale  

Radverkehrsverbindungen 
20 - 30 25 s 

AR IV 
nahräumige  

Radverkehrsverbindung 
20 - 30 35 s 

Innerhalb 
bebauter 
Gebiete 

IR II 
innergemeindliche  

Radschnellverbindung 
15 ɀ 25 - 

IR III 
innergemeindliche  

Radhauptverbindung 
15 ɀ 20 - 

IR IV 
innergemeindliche  

Radverkehrsverbindung 
15 ɀ 20 - 

IR V 
innergemeindliche  

Radverkehrsanbindung 
- - 
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4.4 Klassifiziertes Radverkehrsnetz Lahn-Dill-Kreis 

Das klassifizierte Radverkehrsnetz mit einer Gesamtlänge 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 = Süd, W = West). 

Die Einteilung der Übersichtspläne 1-4 im Maßstab 1:30.000 ist Abbildung 35 zu entnehmen. 

 

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

stellt. 

 

Abbildung 36: Blattschnitte Detailpläne (eigene Darstellung (VAR+, 2022), Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende, 
Grenzen: Hessisches Landesamt für 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 Streckenlängen der Routen im Gesamtnetz des Lahn-Dill-Kreises, der jeweilige Anteil an Lü-

ckenschlüssen sowie deren Summierung sind in Tabelle 16 aufgeführt. 

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

Route Verlauf 
Länge insgesamt 

[km] 

davon 
Lückenschlüsse 

[km] 

RSV1 Wetzlar - Gießen 11,4 3,2 

RSV2 Solms - Wetzlar 6,6 3,6 

RSV3 Wetzlar - Haiger - Allendorf (Haiger) 42,4 6,7 

RSV4 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 Streckenlängen ist in Ta-

belle 17 aufgeführt. Die einzelnen Streckenlängen der Pendlerrouten im Gesamtnetz des Lahn-Dill-

Kreises, der jeweilige Anteil an Lückenschlüssen sowie deren Summierung sind Tabelle 3 in 

Teil 1 Anhang 01 Routenübersicht RVK Lahn-Dill-Kreis zu entnehmen. 

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

Netz Bereich 
Anzahl 

der Routen 

Länge  
insgesamt 

[km] 

LDK 
RVN-Nord 

Dillenburg, Haiger, Herborn, Bischoffen, 
Dietzhölztal, Eschenburg, Mittenaar, 

Siegbach,  
18 106,9 

LDK 

RVN-Ost 

Wetzlar, Aßlar, Ehringshausen, Hüttenberg, 
Lahnau, Leun, Schöffengrund, Solms, 

Waldsolms 
17 126,8 

LDK 
RVN-Süd 

Wetzlar, Braunfels, Hüttenberg, Leun, 
Schöffengrund, Solms, Waldsolms 

17 125,4 

LDK 
RVN-West 

Wetzlar, Haiger, Herborn, Aßlar, Bischoffen, 
Breitscheid, Driedorf, Ehringshausen, 

Greifenstein, Hohenahr, Leun, Mittenaar, 
Sinn 

17 192 

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 Streckenlängen ist in Ta-

belle 18 aufgeführt. Die einzelnen Streckenlängen der Basisrouten im Gesamtnetz des Lahn-Dill-Krei-

ses, der jeweilige Anteil an Lückenschlüssen sowie deren Summierung sind der Tabelle 6 in 

Teil 1 Anhang 01 Routenübersicht RVK Lahn-Dill-Kreis zu entnehmen. 

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

Netz Bereich 
Anzahl 

der Routen 

Länge  
insgesamt 

[km] 

LDK 
RVN-Nord 

Dillenburg, Haiger, Herborn, Bischoffen, 
Breitscheid, Dietzhölztal, Eschenburg, 

Mittenaar, Siegbach 
60 244,4 

LDK 

RVN-Ost 

Wetzlar, Aßlar, Hüttenberg, Hohenahr, 
Lahnau, Schöffengrund, Waldsolms  

37 127,2 

LDK 
RVN-Süd 

Braunfels, Hüttenberg, Leun Schöffengrund, 
Solms, Waldsolms 

41 142,1 

LDK 
RVN-West 

Haiger, Herborn, Aßlar, Bischoffen, 
Breitscheid, Driedorf, Ehringshausen, 

Greifenstein, Hohenahr, Leun, Mittenaar, 
Sinn 

70 310,5 

Gesamt  208 824,2 

4.4.4 Verdichtungsnetz 

Im Verdichtungsnetz sind keine Routen definiert. Das Verdichtungsnetz enthält eine Vielzahl an un-

befestigten Wegen, die nicht als Lückenschlusse klassifiziert wurden. Die Gesamtlänge des Verdich-

tungsnetzes sowie der Anteil an klassifizierten Lückenschlüssen im Verdichtungsnetz wird in Ta-

belle 19 aufgeführt. 

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

Verlauf 
Länge insgesamt 

[km] 

davon 
Lückenschlüsse 

[km] 

Verdichtungsnetz 1.132,4 19,6 

Gesamt 1.132,4 19,6 
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5 Maßnahmenkonzept 

Für die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes des Lahn-Dill-Kreises und dessen Entwicklung hin zu 

einem fahrradfreundlichen Landkreis sollen verschiedene Handlungsfelder genutzt sowie Fördermit-

tel in Anspruch genommen werden. Es ist wichtig, frühzeitig mögliche Synergien zu erzeugen und mit 

den verschiedenen Baulastträgern, den 23 Kreiskommunen, den Nachbarkreisen sowie weiteren be-

teiligten Akteuren Abstimmungsgespräche zu führen. 

Hauptziel der entwickelten Maßnahmen ist es, durchgehende Routen mit hoher Qualität herzustellen 

und im Straßenraum des Lahn-Dill-Kreises sichtbar zu machen. Die Maßnahmenvorschläge richten 

sich nach den im Radverkehrsnetz festgelegten Routenklassifizierungen: 

I. Radschnellverbindung (als Vorzugstrassen) 

II. Pendlerroute (N-P1 bis W-P17 als direkte Verbindungen) 

III. Basisroute (N-B1 bis W-B70 als ergänzende Routen (nur Lückenschlüsse)) 

IV. Verbindungen im Verdichtungsnetz (als ergänzende Routen ohne Maßnahmenplanung) 

Neben dem Ausbau des Netzes sind weitere infrastrukturelle Maßnahmen in einzelnen Handlungs-

feldern erforderlich. Es wird empfohlen im Rahmen des Maßnahmenkonzepts in folgenden Hand-

lungsfeldern tätig zu werden: 

A. Ausbau und Befestigung der Forstwege 

B. Einrichtung von Querungsstellen außerorts 

C. Schaffung von Übergängen innerorts / außerorts (z. B. in Kombination mit Mittelinseln) 

D. Schutzstreifen und Beschilderung außerorts 

E. Fahrradstraße in jeder Kommune 

F. Mobilitätspunkt / Bike + Ride in jeder Kommune 

G. Themenfeld: Geschwindigkeitsreduzierung 

H. Themenfeld: Orientierung durch Markierung 

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

Hierzu sind auch weitere Aussagen in den Steckbriefen für jede Kommune getroffen worden (siehe 

Teil 3 Maßnahmenkataster und Steckbriefe). 

 

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

Entlang der Routen des Radverkehrsnetzes wurden Vorschläge erarbeitet, um eine sicherere, zügige 

und attraktive Fahrt mit dem Fahrrad zu ermöglichen. Dabei wurden die Radschnellverbindungen und 

Pendlerouten berücksichtigt. Bei Basisrouten wurden lediglich die Lückenschlüsse berücksichtigt. 

Das Verdichtungsnetz wurde, bis auf wenige Ausnahmen, nicht berücksichtigt. 

Auf insgesamt 1.797 Maßnahmendatenblättern ist eine erste fachtechnische Einschätzung zur Um-

setzung, verbunden mit einer überschlägigen Kostenschätzung sowie optional einem Alternativvor-

schlag dargestellt. Um diese Maßnahmenvorschläge umzusetzen, ist in der Regel eine weitere, de-

taillierte Betrachtung notwendig. 

Als Voraussetzung für die Maßnahmenplanung wurden die linienhaften Routen zunächst in Strecken-

abschnitte gleicher Qualität sowie Knotenpunkte unterteilt. Auf diese Weise können gleichförmige 

Abschnitte als Strecke mit einem Maßnahmenvorschlag versehen werden (d. h. weitgehend homo-

gene Führungsform, Breite, Oberflächenqualität etc.). 

5.1.1 Verwendete Regelwerke 

Ausgehend von der Segmentierung wurden die einzelnen Strecken und Routen anhand Ihrer ver-

kehrstechnischen Parameter begutachtet und den verschiedenen Regelwerken entsprechend Rad-

verkehrsanlagen bzw. Musterlösungen vorgeschlagen. 

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

¶ Empfehlungen für Radverkehrsanlagen (ERA) (vgl. FGSV, 2010) 

¶ Richtlinien für integrierte Netzgestaltung (RIN) (vgl. FGSV, 2008) 

¶ Richtlinien für die Anlage von Stadtstraßen (RASt) (vgl. FGSV, 2006) 

Insbesondere wurden bei der Planung Vorschläge ÖÏÎ ÄÅÎ ȵ1ÕÁÌÉÔßÔÓÓÔÁÎÄÁÒÄÓ ÕÎÄ -ÕÓÔÅÒÌĘÓÕÎÇÅÎȰ 

des Landes Hessen verwendet, die wiederum auf den oben genannten Regelwerken basieren. 

Weitere rechtliche Grundlagen im Straßenbau, die bei der Planung berücksichtigt wurden, bilden die 

beiden Regelwerke: 

¶ Straßenverkehrs-Ordnung (StVO) (vgl. FGSV, 2020a) 

¶ Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Straßenverkehrs-Ordnung (VwV zur StVO) (vgl. FGSV, 

2020b) 

Aufgrund der Weiterentwicklung der Regelwerke wurden zusätzliche Maßnahmen nach dem derzei-

ÔÉÇÅÎ 3ÔÁÎÄ ÄÅÒ 4ÅÃÈÎÉË ÁÕÆÇÅÎÏÍÍÅÎȢ $ÉÅÓÅ -ÁħÎÁÈÍÅÎ ÓÉÎÄ ÔÅÉÌ×ÅÉÓÅ ȵÎÏÃÈȰ ÎÉÃÈÔ ÉÎ ÄÅÎ 2ÅÇÅÌȤ

werken der StVO/VwV-StVO oder ERA zu finden. Es handelt sich dabei um Sonderlösungen, deren 

Einsatz bereits in verschiedenen Kommunen erprobt wurde und die voraussichtlich zum Großteil in 

den anstehenden Neuauflagen der genannten Regelwerke (insbesondere der 2022 geplanten Neu-

auflage der Empfehlungen für Radverkehrsanlagen) ihren Niederschlag finden werden. 

5.1.2 Hessische Qualitätsstandards und Musterlösungen 

Das Land Hessen definiert selbst Qualitätsstandards für sein eigenes Radwegenetz, die wiederum auf 

allgemeineren Regelwerken basieren. Die einzelnen Führungsformen werden als Musterlösungen 

dargestellt. 

In den aktuellen ȵQualitätsstandards und MusterlösungenȰ ÄÅÓ ,ÁÎÄÅÓ (ÅÓÓÅÎ werden drei Aus-

baustandards vorgestellt (vgl. HMWEVW, 2020). :ÕÍ ÅÉÎÅÎ ȵ2ÁÄÖÅÒÂÉÎÄÕÎÇȰ ɉ26Ɋ ÁÌÓ 
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'ÒÕÎÄÓÔÁÎÄÁÒÄȟ ×ÅÉÔÅÒÈÉÎ ȵ2ÁÄÄÉÒÅËÔÖÅÒÂÉÎÄÕÎÇÅÎȰ (RDV) ÕÎÄ ȵ2ÁÄÓÃÈÎÅÌÌÖÅÒÂÉÎÄÕÎÇÅÎȰ (RSV) für 

stark und sehr stark befahrene Strecken (siehe Abbildung 38). 

 

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

Diese Ausbaustandards wurden bei der Planung der Maßnahmen angewendet. Dabei wurde jeweils 

ein Ausbaustandard für eine Klassifizierungsstufe verwendet (siehe Tabelle 20). 

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

Klassifizierung Radverkehrsnetz 
VAR+ 

Genutzter Ausbaustandard 
Qualitätsstandards und Musterlösungen 

Land Hessen 

Radschnellverbindung Radschnellverbindung 

Pendlerroute Raddirektverbindung 

Basisroute Radverbindung 

Allein wegen der vorherrschenden Flächenverhältnisse ist es nicht möglich, überall den gewünschten 

Standard umzusetzen. So musste teilweise auf einen niedrigeren Ausbaustandards ausgewichen wer-

den, z. B. schmalere Wege in beengten Ortsdurchfahrten. 

In manchen Fällen wurde ganz bewusst von den Musterlösungen abgewichen. So war es vorgesehen, 

bei Pendlerrouten generell dem Raddirektverbindungen-Standard zu folgen. 

Die dort vorgeschlagenen Wegebreiten erschienen jedoch zu hoch, was auch mit höheren Kosten und 

weiterer Flächenversiegelung verbunden wäre. 

Für gemeinsame Geh- und Radwege mit Zweirichtungsverkehr außerorts sind nach Musterlösung 

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) 

Für Raddirektverbindungen schlagen die Musterlösungen weiterhin eine Breite von 4,0 Meter für 

Wirtschaftswege vor, auch dort werden im Radverkehrskonzept lediglich 3,0 Meter breite Wege vor-

geschlagen (vgl. HMWEVW, 2020). 
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5.2 Maßnahmenkataster 

Zur übersichtlichen Darstellung wurden alle sich aus dem Radverkehrskonzept ergebenden strecken- 

und knotenbezogenen Maßnahmenvorschläge in einer umfangreichen Maßnahmendatenbank zu-

sammengefasst und in Katasterform dargestellt. Im Maßnahmenkataster finden sich alle 1.797 für 

den Lahn-Dill-Kreis entwickelten Maßnahmenvorschläge (siehe Teil 3 Maßnahmenkataster und 

Steckbriefe). 

Die Maßnahmenplanung wurde in einem Geoinformationssystem, hinterlegt mit vielfältigen Hinter-

grundinformationen inklusive der vom Lahn-Dill-Kreis zur Verfügung gestellten Grundlagendaten, 

vorgenommen. Die einzelnen Maßnahmen wurden anschließen im Geoinformationssystem erarbei-

tet und verwaltet. Im nächsten Schritt, insbesondere für die Kostenschätzung, wurden die Daten mit 

einem Tabellenkalkulationsprogramm aufbereitet und die Berechnungen für die überschlägigen Kos-

tenannahmen vorgenommen. Im abschließenden Schritt wurden zur Illustration und Orientierung Fo-

tos mit Hilfe der Befahrungsvideos sowie Kartendarstellungen mit dem Geoinformationssystem er-

stellt und die Maßnahmendatenblätter mit einer Datenbanksoftware zusammengefügt. Begleitende 

Tabellen und Steckbriefe zu den einzelnen Routen runden das Maßnahmenkataster als eigenständi-

ges Gesamtwerk ab. 

Auf den Maßnahmendatenblättern sind alle planungsrelevanten Bestandsdaten aufgeführt, die vor-

geschlagenen Musterlösungen dargestellt und mit der überschlägigen Kostenannahme hinterlegt. Im 

Einzelnen sind folgende Inhalte enthalten: 

¶ Maßnahmennummer und Routenklassifizierung 

¶ Angabe zur Lage und Länge 

¶ Karten- sowie Luftbild 

¶ Baulastträger (anhand der Straßenklassifizierung) 

¶ Beschreibung des aktuellen-Zustandes 

¶ Maßnahmenvorschlag (Musterlösung) 

¶ Beschreibung der Maßnahme (optional) 

¶ Alternativer Maßnahmenvorschlag (optional) 

¶ Überschlägige Kostenannahme 

¶ Priorität 

¶ Foto der Situation vor Ort 

¶ Abbildung der Musterlösung 
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Abbildung 39 ist beispielhaft das Muster eines Maßnahmendatenblattes inklusive aller zuvor aufge-

führten Inhalte bzw. Erläuterungen zu entnehmen. 

 

Abbildung 39: Muster Maßnahmendatenblatt (eigene Darstellung (VAR+, 2022)) 
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5.3 Kosten Radverkehrsnetz 

Bei der Kostenzusammenstellung handelt es sich um einen groben Kostenrahmen, der für einen Zeit-

raum von 15 Jahren unter Nutzung von Fördermitteln vorgesehen ist und sich auf verschiedene Bau-

lastträger aufteilt. 

Entsprechend der Baulastträgerschaft teilen sich die Kosten auf. In Tabelle 21 sind die Kosten des 

Radverkehrsnetzes aufgegliedert nach Routenkategorien aufgeführt. 

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

R
o

u
te

n
ka

te
g
o

ri
e
 Voraussichtlicher Baulastträger 

G
e

s
a
m

t 
(i
n

 M
io
Ȣ
 
Ώ
Ɋ

 

Hessen Mobil Kreis Kommune 

Kosten für Maß-
nahmen an 

Bundesstraßen 
(in MioȢ ΏɊ 

Kosten für Maß-
nahmen an Lan-

desstraßen 
(in MioȢ ΏɊ 

Kosten für 
Maßnahmen an 

Kreisstraßen 
(in MioȢ ΏɊ 

Kosten für Maß-
nahmen an Ge-
meinde-straßen 

(in MioȢ ΏɊ 

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 MioȢ ΏɊ 

30,517 113,087 65,867 114,898 324,369 

Der Kostenanteil für den Lahn-Dill-Kreis beläuft sich somit auf 20 Prozent der Gesamtsumme. 

Auf die Kommunen kommt noch ein knappes Drittel zu. Unter Berücksichtigung einer zu erwartenden 

Förderquote von 50 Prozent entfallen nur noch 18 Prozent der gesamten Kosten auf die Kommunen. 

Für die Maßnahmen der geplanten Radschnellverbindungen und die Pendlerradrouten können dar-

über hinaus noch weitere Förderquoten erzielt und die Kosten nochmal erheblich gesenkt werden. 

Entsprechend der jährliche Mittelbereitstellung, liegt diese nach den Angaben des Nationalen Rad-

ÖÅÒËÅÈÒÓÐÌÁÎ ΩȢΦ ÂÅÉ ΩΦ Ώ ÐÒÏ *ÁÈÒ ÕÎÄ %ÉÎ×ÏÈÎÅÒ, die zur Förderung des Radverkehrs vorgesehen 

sind (vgl. BMVI, 2021). Aus den Mitteln für den Radverkehr ergeben sich eine weitere Wertschöpfung 

und Lebensqualitätssteigerung die vor allem den Wirtschaftsstandort Lahn-Dill stärken und für die 

Zukunft wettbewerbsfähig machen. Damit die erheblichen Kosten beschlossen und bereitgestellt 

werden können, wurde ein 15-Jahres Umsetzungsplan erstellt (siehe Kapitel 6.3) Charge I 2023 ɀ 2025; 

Charge II 2026 ɀ2028; Charge III 2029 ɀ 2031; Charge IV 2032- 2034 und Charge V 2035 -2037. 
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Tabelle 22 sind die Kostenschätzungen des Radverkehrsnetzes aufgegliedert den Kreiskommunen 

zugeordnet. 

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

K
o

m
m

u
n

e 

Voraussichtlicher Baulastträger 

G
e

s
a
m

t 

(i
n

 M
io
Ȣ
 
Ώ
Ɋ

 

Hessen Mobil Kreis Kommune 

Kosten für 
Maßnahmen an 
Bundesstraßen 

(in MioȢ ΏɊ 

Kosten für Maß-
nahmen an Lan-

desstraßen 
(in MioȢ ΏɊ 

Kosten für Maß-
nahmen an 

Kreisstraßen 
(in MioȢ ΏɊ 

Kosten für Maß-
nahmen an Ge-
meinde-straßen 

(in MioȢ ΏɊ 

Aßlar 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 

Dietzhölztal - 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 5,774 5,831 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 

Hüttenberg - 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 

Schöffen-
grund 

- 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 

Gesamt 
(in MioȢ ΏɊ 

30,517 113,087 65,867 114,898 324,369 
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5.4 Maßnahmen zur Radwegweisung 

Die Radwegweisung dient in erster Linie der Orientierung, ist aber auch Bestandteil der Öffentlich-

keitsarbeit und ermöglicht es, das Radverkehrsnetz sichtbar zu machen. Als Grundlage für die Pla-

nung und allgemein anerkanntes gültiges Regelwerk hat die FGSV die Hinweise zur wegweisenden 

Beschilderung für den Radverkehr (HBR) herausgebracht. Für Hessen ist die Radwegweisung im 

Handbuch zur Radwegweisung in Hessen (HBR-HE) geregelt (vgl. HMWEVL, 2018). 

Basiselemente 

¶ Zielwegweiser, Größe: 25 cm x 100 cm / 20 cm x 80 cm 

o Pfeil- oder  

o Tabellenwegweiser 

¶ Zwischenwegweiser, Größe: 30 bis 40 cm² 

¶ Einschubplaketten, Größe: 15 cm x 15 cm 

Eine Erläuterung der Schilderinhalte am Beispiel eines Pfeilwegweisers ist Abbildung 40 zu entneh-

men. 

 

Abbildung 40: Erläuterung der Schilderinhalte am Beispiel eines Zielwegweisers (Typ Pfeilwegweiser) (vgl. HMWEVL, 2018) 

Zusätzlich sind weitere vertiefende Elemente zweckmäßig und werden zum Einsatz empfohlen: Um-

leitungsbeschilderungen, Ortstafeln, Infotafeln und Objektbeschilderungen (für kulturelle Ziele mit 

braunem und für Freizeitziele mit grünem Hintergrund). 

Schilderinhalte und Anwendungshinweise 

Damit den Nutzenden eine hohe Informationsdichte zur Verfügung gestellt werden kann, sollten an 

wichtigen Quell-, Ziel- und Entscheidungspunkten sowie an ÖPNV-Haltestellen Zielwegweiser zum 

Einsatz kommen. Die Rahmenkennung ermöglicht eine eindeutige Zuordnung zu einem Standort. Als 

Erkennungsmerkmal sind dort Fern- und Nahziele mit Kilometerangabe dargestellt. Diese können mit 

zusätzlichen Ziel- und Streckenpiktogrammen ausgestattet sein, um eine Überbeschilderung zu ver-

meiden und weitere Hinweise zu den Merkmalen der Strecke geben zu können. 

Umleitungsbeschilderung 

Zur Vermeidung von Gefahren an Bau- oder Störungsstellen können Umleitungen und deren Beschil-

derungen erforderlich werden. Dabei ist zu beachten, dass Radfahrende aufgrund von Baustellen 

nicht unvermittelt auf die Fahrbahn wechseln oder längere Umwege in Kauf nehmen müssen. Grund-

lage bilden die Straßenverkehrs-Ordnung (StVO), die Richtlinien für Umleitungsbeschilderung (RUB) 

und im Falle von Baustellen die Richtlinien für die Sicherung von Arbeitsstellen an Straßen (RSA). Es 

ist zu erwarten, dass eine den Anforderungen des Radverkehrs entsprechende Ausführung zu einer 

hohen Akzeptanz führt. In Anlehnung an das Verkehrszeichen 442-23 Vorwegweiser sollte die Umlei-

tungsbeschilderung für Hauptradrouten auch die Fern- und Nahziele aufführen. 

Rahmenkennung 
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Hinweis-, Ortstafeln und Stationsmarken 

Als weiteres Qualitätsmerkmal sollten zusätzliche Hinweise wie Ortstafeln und Höhenangaben als er-

gänzende Beschilderung zur Anwendung kommen (siehe Abbildung 41). Darüber hinaus empfiehlt 

sich Beschilderung zur Kennzeichnung von Schwachstellen und Vermittlung von Informationen an 

besondere Streckensituationen. 

                   

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

Knotenpunktwegweisung 

In der auch touristisch geprägten Region des Lahn-Dill-Kreises würde sich die Knotenpunktwegwei-

sung anbieten (siehe Abbildung 42). 

Das Knotenpunktsystem beinhaltet mehrere Knoten, sogenannte Point of Interest (POI´s), die für in-

dividuelle Routen zusammengestellt werden. 

 

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 beschränkt sich derzeit auf ein touristisch geprägtes Radwegweisungs-

netz, das entsprechend der zukünftigen Nutzung auf die definierten Alltagsverbindungen bestehend 

aus den Radschnellverbindungen, Pendlerradrouten und Basisrouten ausgedehnt werden sollte. 
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Derzeit sind im digitalen Datenbestand für den Lahn-Dill-Kreis 1.031 Kilometer Streckenlänge gelis-

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

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

Nr. Kommune 
Streckenlänge 

[km] 

1.  Aßlar 34,1 

2.  Bischoffen 34,1 

3.  Braunfels 29,5 

4.  Breitscheid 31,7 

5.  Dietzhölztal 33,8 

6.  Dillenburg 53,7 

7.  Driedorf 52,2 

8.  Ehringshausen 44,5 

9.  Eschenburg 66,1 

10.  Greifenstein 54,1 

11.  Haiger 91,4 

12.  Herborn 59,1 

13.  Hohenahr 51,0 

14.  Hüttenberg 52,4 

15.  Lahnau 40,3 

16.  Leun 24,2 

17.  Mittenaar 30,5 

18.  Schöffengrund 40,8 

19.  Siegbach 23,6 

20.  Sinn 21,0 

21.  Solms 33,5 

22.  Waldsolms 40,6 

23.  Wetzlar 89,7 

 Gesamt 1.031 

Das Netz befindet sich derzeit in der Bearbeitung von Seiten der Abteilung für den ländlichen Raum 

Tourismus & Erzeuger-Verbraucher-Dialog. Es wird davon ausgegangen, dass eine intensive Netz-

überarbeitung zur Aufnahme der Alltagsziele (z. B. auch die Schulen) erforderlich sein wird. Als grobe 

Schätzung zur Kalkulation der Kosten wird von 50 Prozent des derzeitigen Streckennetzes ausgegan-

gen. 
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5.5 Optimierung der Fahrradabstellanlagen 

Auf Grundlage der Bestandsaufnahme wurden an unterschiedlichen Quellen und Zielen entlang der 

festgestellten Hauptrouten Maßnahmen zum Auf- und Ausbau des Fahrradparkens identifiziert. Als 

erste Maßnahme zum Ausbau des Fahrradparkens sollte der Lahn-Dill-Kreis die Akteure in den Kom-

munen anregen, einen sukzessiven jährlichen Ausbau entsprechend der Einwohnerzahl vorzuneh-

men: 

¶ Bis 5.000 Einwohner  = 25 Bügel mit einem Kostenvolumen von   6.250 Euro 

¶ Bis 10.000 Einwohner  = 50 Bügel mit einem Kostenvolumen von 12.500 Euro 

¶ Bis 15.000 Einwohner  = 80 Bügel mit einem Kostenvolumen von 20.000 Euro 

¶ Bis 25.000 Einwohner  = 140 Bügel mit einem Kostenvolumen von 35.000 Euro 

So sind hochwertige überdachte Fahrradabstellanlagen mit Rahmenanschlussmöglichkeit an folgen-

den Orten erforderlich: 

¶ Schulen (insbesondere an weiterführenden Schulen5) 

¶ Bahnhöfen und Bushaltestellen 

¶ Arbeitsplatzkonzentrationen 

¶ Einkaufsstraßen oder zentralen Einzelhandelsschwerpunkten 

¶ Öffentliche Einrichtungen und Spielplätze 

¶ Sport- und Freizeitanlagen 

¶ Gaststätten / Hotels und weitere 

Nach Abstimmung über den Bedarf und die Ausstattung der Abstellanlagen inklusive der erforderli-

chen Flächen, kann die Kostenträgerschaft gegebenenfalls unter Beteiligung der Kommune und des 

Kreises erfolgen. 

In Abbildung 43 ist eine beispielhafte Fahrradabstellanlage mit Anlehnbügel dargestellt. 

 

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

 

5 5ƛŜ Ǿƻƴ ±!wҌ ƛƳ wŀƘƳŜƴ ŘŜǎ tǊƻƧŜƪǘǎ α{ŎƘǸƭŜǊǊŀŘǊƻǳǘŜƴƴetz Lahn-Dill-Kreisά ŀǳǎ ŘŜƳ WŀƘǊ нлмф ŜǊŀǊōŜƛǘŜǘŜƴ 
Grundlagen sollten genutzt und ein Ausbauprogramm gemeinsam mit der Bauabteilung, Schulen und Mobilitäts-
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 Sammelschließanlage ist in Abbildung 45 dargestellt. 

 

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

Entsprechend der Nutzergruppen sind die geplanten Maßnahmen für: 

¶ kurzfristiges Parken z. B. zum Einkaufen, 

¶ langfristiges Parken z. B. am Arbeitsplatz u. 

¶ dauerhaftes Parken am Wohnort 

zu unterscheiden. Zusätzlich ist der Einsatz von temporären Fahrradabstellanlagen für Veranstaltun-

gen oder Markttage einzuplanen. An Standorten mit Bedarf sollte ein Schwerpunkt auf die Schaffung 

von Abstellplätzen für hochwertige Fahrräder (z. B. Pedelecs / E-Bikes) gelegt werden. 
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5.6 Schnittstellenförderung ɀ Rad und ÖPNV / (Bike + Ride) 

Im Lahn-Dill-Kreis gibt es 24 Bahnhöfe bzw. Haltepunkte, die entsprechend den zukünftigen Anfor-

derungen an die Multimodalität für den Radverkehr um- bzw. ausgebaut werden sollten. Weitere An-

gaben zur Förderung der Multimodalität sind in den kommunalen Steckbriefen dem Bericht als Teil 3 

Maßnahmenkataster und Steckbriefe der Kommunen beigefügt. 

Auf Basis der Befahrungsergebnisse an den Bahnhöfen im Lahn-Dill-Kreis wurde ein erheblicher Aus-

baubedarf festgestellt. Folgende Maßnahmen sollten ergriffen werden: 

I. Herstellung eines Basisangebots (A) 

Geplant sind überdachte Anlagen mit 2 x 8 Anlehnbügeln für 32 Abstellplätze. 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 Verkehrsräumen als sinnvoll erweisen, auf einer Bahnseite aus beiden Rich-

tungen jeweils eine überdachte Anlage herzustellen. 

II. Schaffung zusätzlicher Angebote wie z. B. für E-Bikes (B) 

An den Umstiegsbahnhöfen mit höherer Bedeutung sollte jeweils eine Fahrradeinhausung oder alter-

nativ Fahrradboxen geschaffen werden. Dies beinhaltet ebenso eine Ladestation oder Steckdosen 

mit Gepäckaufbewahrung. 

III. Verbesserung der Anbindung der Abstellanlagen (C) 

Zur Auffindung und Erreichung der Fahrradabstellanlage im Zulauf ist geplant, den Streckenverlauf 

ÁÕÆ ÄÅÎ ȵÌÅÔÚÔÅÎ -ÅÔÅÒÎȰ ÁÌÓ 6ÅÒÂÉÎÄÕÎÇ ÂÉÓ ÚÕÒ "Ͻ2 !ÎÌÁÇÅ ÓÉÃÈÔÂÁÒ ÚÕ ÍÁÃÈÅÎ ÕÎÄ ÚÕ ÍÁÒËÉÅÒÅÎȢ 

IV. Grundausstattung von Radabstellanlagen an ausgewählten Bushaltestellen (D) 

Die Kommunen werden aufgerufen, ausgewählte zentrale Bushaltestellen insbesondere für Kommu-

nen ohne Bahnanbindung zu benennen und z. B. flankierend zu den überdachten Wartehäuschen An-

lagenbügel 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 können. 

Ein gutes Beispiel ist der Bahnhof in Aßlar, hier sind auf beiden Seiten der Bahnlinie überdachte Fahr-

radabstellanlagen vorhanden. 

Steckbrief der B+R-Anlage am Bahnhof in Aßlar (Südseite): 

¶ Erfassung:  21.04.21, 10:00 Uhr Mittwoch 

¶ Anzahl:   10 Stellplätze  

¶ Typ:   Beta Hoch-Tief 

¶ Geparkte Räder: 3 

¶ Auslastung:  30 Prozent 

¶ Bahnsteignähe: Gut 

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

 

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

Am Beispiel des Bahnhofs Ehringshausen-Katzenfurt ist zu erkennen, dass die nicht überdachten Fel-

genklemmer nicht mehr dem Stand der Technik entsprechen (siehe Abbildung 47). Hier können die 

Felgen beschädigt werden und der Rahmen lässt sich nicht fest anschließen. 

 

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

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

Nr. Kommune Bahnhof 
Be-

stand 

(A) Abstell-
anlage 

überdacht 
ÊÅ ΧΫȢΦΦΦ Ώ 

(B) 
Ladestation 
ÊÅ ΨȢΫΦΦ Ώ 

Kosten 
ɍΏɎ 

1. Aßlar Werdorf 6 1 x 8 - 15.000 

2. Aßlar Bahnhof Aßlar 20 vorhanden X 2.500 

3. Brandoberndorf Brandoberndorf 24 vorhanden X 2.500 

4. Dillenburg Dillenburg 16 1 x 8 X 17.500 

5. Dillenburg Niederscheld Süd 0 1 x 8 - 15.000 

6. Ehringshausen Ehringshausen 12 1 x 8 X 17.500 

7. Ehringshausen Katzenfurt 24 2 x 8 - 30.000 

8. Haiger Allendorf 0 1 x 8 - 15.000 

9. Haiger Dillbrecht 0 1 x 8 - 15.000 

10. Haiger Haiger 6 2 x 8 X 32.500 

11. Haiger Haiger Obertor 0 1 x 8 - 15.000 

12. Haiger Rodenbach) 0 1 x 8 - 15.000 

13. Haiger Sechshelden 0 1 x 8 - 15.000 

14. Herborn Burg Nord 0 1 x 8 - 15.000 

15. Herborn Herborn 37 vorh.+ Boxen vorh. - 

16. Leun / Braunfels Leun / Braunfels 32 vorhanden X 2.500 

17. Leun 
Stockhau-
sen/Lahn 

10 
10 neue Bü-

gel 
- 2.500 

18. Sinn Edingen 0 1 x 8 - 15.000 

19. Sinn Sinn 6 1 x 8 X 15.000 

20. Solms Albshausen 24 
20 neue Bü-

gel 
- 5.000 

21. Solms Solms 0 1 x 8 - 15.000 

22. Waldsolms Hasselborn 0 1 x 8 - 15.000 

23. Wetzlar Dutenhofen 3 1 x 8 - 15.000 

24. Wetzlar Wetzlar 89 vorhanden X 2.500 

  309 290 8 Stück 310.000  

Mit Bezug auf die gewünschte Verdopplung des Radverkehrs sollte die Stellplatzanzahl an den Bahn-

höfen von derzeit 309 auf 599 um knapp 50 Prozent ausgebaut werden. 
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5.7 Weitere Serviceelemente 

Für radfahraffine Menschen sollte ein möglichst niederschwelliges Angebot bereitstehen, um diese 

an den Radverkehr heranzuführen und die Vorzüge erlebbar zu machen. Bike-Sharing und die Einrich-

tung von Serviceelementen sind hier von besonderer Bedeutung. 

Ausgehend von den Bahnhöfen sollte in den nächsten 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. Zunächst 

werden für die folgenden Kommunen insgesamt zwölf Stationen vorschlagen: 

¶ Haiger 

¶ Dillenburg 

¶ Herborn 

¶ Sinn 

¶ Ehringshausen 

¶ Aßlar 

¶ Wetzlar (zwei Stationen) 

¶ Lahnnau 

¶ Solms 

¶ Leun 

¶ 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 Mieträder. Es wird vorge-

schlagen Pedelecs einzubeziehen und je Station sollten acht Pedelecs zur Verfügung gestellt werden. 

Für das Projekt, welches mit weiteren Kooperationspartnern ausgearbeitet werden kann, wird von 

Kosten in Höhe von ca. 400.000 Euro ausgegangen (Kostenschätzung 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 möglichst individuell eingesetzt wer-

den können. 
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Weitere individuelle Serviceangebote können u. a. folgendes beinhalten: 

¶ Rast- und Infoplätze (überdacht) 

¶ Öffentliche Luftpumpe 

¶ Ladestation 

¶ Mobiles Werkzeug 

¶ Regioautomat (mit regionalen Produkten lokaler Betriebe) 

¶ Trinkwasser 

¶ Tisch-Sitz/Bank Kombination 

¶ Infotafeln 

¶ Gepäckaufbewahrung 

In Abbildung 49 sind beispielhaft die Hinweise für vorhandene Serviceelemente am Radweg Deutsche 

Einheit dargestellt. 

 

Abbildung 49: Serviceelemente (vgl. BMVI, 2022) 

In Abstimmung mit den Kommunen und weiteren Akteuren sind die gewünschten 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 Rastplätzen 

alle 7,5 Kilomater auszustatten und aufzuwerten. Geschätzte Kosten ohne Fördermittel für vier 

Stationen liegen bei ca. 100.000 Euro (Kostenschätzung aufgrund von Erfahrungswerten der Gutach-

terinnen und Gutachter). 
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6 Umsetzung und Wirkungskontrolle 

Mit Hilfe des Radverkehrskonzeptes Lahn-Dill-Kreis soll der Radverkehr für unterschiedliche Nutzer-

gruppen sicherer und komfortabler ermöglicht werden. Das als Strategie anzusehende Radverkehrs-

konzept Lahn-Dill-Kreis enthält eine Vielzahl von Maßnahmen und Handlungsempfehlungen, die mit 

den zuständigen Akteuren abgestimmt und zur weiteren Umsetzung geführt werden sollten. Entspre-

chend der festgestellten Klassifizierung und in Abhängigkeit von der Priorität sollten die Maßnahmen 

möglichst routenbezogen sukzessive realisiert werden. 

Das Zusammenspiel unterschiedlicher Akteure ist bei der Entwicklung einer netzschlüssigen Radver-

kehrsinfrastruktur, die zum Radfahren einlädt, von entscheidender Bedeutung. 

Ein wichtiges Ziel ist es, dass möglichst zeitnah mit der Umsetzung von Maßnahmen 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. Maßnah-

men mit geringfügigen Kosten bis zu 5.000 Euro sollten ad-hoc umgesetzt werden können, ohne dass 

dafür zusätzlich politische Beschlüsse erforderlich sind. Dazu zählen z. B.: 

¶ Einfache Markierungsarbeiten 

¶ Einfache Querungshilfen mit Recyclingelementen 

¶ Bordsteinabsenkungen 

¶ Anpassungen an die StVO-Beschilderung 

¶ Fahrradabstellanlagen 

¶ Temporäre Umgestaltung von Knotenpunkten 

Die weiteren sollten kurz-, mittel- und langfristigen Maßnahmen entsprechend der Vorlaufzeiten für 

die Baurechtschaffung bis zur Ausführungsplanung bearbeitet und in entsprechende Jahrespläne 

überführt werden. 

Es wird empfohlen nutzergruppenübergreifend möglichst parallel zu den Maßnahmen für den zügig 

fahrenden Alltagsradverkehr Maßnahmen für den Schüler- und Einkaufsradverkehr umzusetzen. 

In Abbildung 50 sind die unterschiedlichen Nutzergruppen des Radverkehrs bildhaft dargestellt. 

 

Abbildung 50: Unterschiedliche Nutzergruppen (vgl. Landeshauptstadt Dresden, 2021) 
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6.1 Verstetigungsstrategie 

Das in vier Bereiche unterteilte kreisweite Radverkehrsnetz enthält Maßnahmen für die geplanten 

Pendler- und Basisrouten, die mit dem entsprechenden Kürzel benannt sind: 

¶ N = Nord mit 6 Kommunen 

¶ W = West mit 6 Kommunen 

¶ O = Ost mit 5 Kommunen 

¶ S = Süd mit 6 Kommunen 

Damit eine kreisweite, regionale und lokale Verstetigung erzielt werden kann, sollte der Kreis als Ko-

ordinator umsetzungsbegleitende regelmäßige Arbeitsgruppen mit unterschiedlichen Zusammen-

setzungen vorsehen (siehe Abbildung 51). 

Ebene 1: Lahn-Dill-Kreis als Koordinator 

 

 

 

Ebene 2: regionaler Zuschnitt 

 

 

 

 

 

 

 

 

Neben den Radschnellverbindungen, die vom Land Hessen vertreten durch Hessen Mobil vorange-

trieben werden, sollte für die im kreisweiten Radverkehrsnetz vorgesehenen kommunenübergreifen-

den Maßnahmen entlang der Pendlerrouten der Lahn-Dill-Kreis als Koordinator zuständig sein. 

Jeweils zu Jahresbeginn könnten jährliche Maßnahmenprogramme für die Umsetzung von Maßnah-

men entlang von Pendlerrouten in den verschiedenen regionalen Zuschnitten intern vorbereitet, in 

den Regionalkonferenzen (Nord-West-Ost-Süd) vertieft behandelt und priorisiert werden. Hierfür 

können jedoch auch einzelne weitere Abstimmungen zwischen den Kommunen der vier Regionalbe-

reiche erforderlich werden. 

Eine frühe Einbindung von Hessen Mobil für die im Lahn-Dill-Kreis geplanten und mit den Kommunen 

in den regionalen Zuschnitten abgestimmten Radverkehrsmaßnahmen an Bundes- und Landesstra-

ßen ist anzustreben. Hierfür werden zusätzliche gesonderte Treffen vorgeschlagen, die zumindest 

einmal jährlich den aktuellen Stand der Maßnahmenplanung zusammenfassen. 

Ebene 3: Radverkehrskoordination auf kommunaler Ebene 

Die Kommunen sind für die lokale Radverkehrsförderung zuständig. Die in den kommunalen Steck-

briefen zusammengefassten Hinweise sollten beraten und die zur Umsetzung infrage kommenden 

Lahn-Dill-
Kreis

koordiniert

Regional-
bereich Nord

- Dietzhölztal
- Eschenburg
- Haiger 
- Dillenburg
- Siegbach
- Bischoffen

Regional-
bereich West

- Breitscheid  
- Herborn
- Mittenaar
- Driedorf
- Greifenstein
- Hohenahr

Regional-
bereich Ost

- Sinn
- Ehringshausen
- Aßlar
- Wetzlar
- Lahnau

Regional-
bereich Süd

- Leun
- Solms
- Braunfels
- Hüttenberg
- Schöffengrund
- Waldsolms

Hessen Mobil

für RSV, B- und L-Str.

Abbildung 51: Koordination des Lahn-Dill-Kreises (eigene Darstellung (VAR+, 2022)) 
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Maßnahmen beschlossen bzw. die gemarkungsübergreifenden Maßnahmen 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 Umweltausschüsse entsprechend vorbereitet 

sind und Beschlüsse fassen können, sollten diese vorberaten werden und Informationen zu den De-

tails und Kosten erhalten. 

Abbildung 52 zeigt einen schematischen Teilnehmeraufbau, beispielsweise für einen ȵRunden Tisch 

RaÄÖÅÒËÅÈÒȰȢ 

 

Abbildung 52: ȵRunder Tisch 2ÁÄÖÅÒËÅÈÒȰ ɉÅÉÇÅÎÅ $ÁÒÓÔÅÌÌÕÎÇ (VAR+, 2021)) 

Diese Aufgabe könnte z. B. ein ȵRunder Tisch RadverkehrȰ oder ȵ2ÕÎÄÅÒ 4ÉÓÃÈ MobilitätȰ überneh-

men. Die Sitzungen sollten regelmäßig vier Mal pro Jahr durchgeführt werden, um die Maßnahmen 

zu begleiten und den angestrebten Fortschritt der Maßnahmen in den einzelnen Leistungsphasen zu 

überwachen. Eine besondere Bedeutung kommt hier neben der Abstimmung der Maßnahmenpla-

nung mit den Baulastträgern der Abstimmung mit den Radfahrverbänden, der Öffentlichkeit und ins-

besondere mit den Naturschutzorganisationen zu. 

Ebene 4: Öffentlichkeitsarbeit  

Damit sich mehr Menschen für die Nutzung des Fahrrades auf alltäglichen und Freizeitwegen ent-

scheiden, sollte die Öffentlichkeit regelmäßig über die geplanten Maßnahmen und die damit einher-

gehenden positiven Veränderungen der Infrastruktur informiert werden. 

Die Kommunen sollten über den Lahn-Dill-Kreis Vorlagen für Pressemitteilungen erhalten, um über 

den Mehrwert und die Attraktiv itätssteigerungen nach Realisierung von Maßnahmen aus dem RVK 

zu informieren. Bürgerinnen und Bürger sollen aktiv, z. B. über die Amtsblätter, aufgerufen werden, 

um sich und Ideen zur Verkehrsraumgestaltung einzubringen. 

Der Lahn-Dill-Kreis, die regionalen Zuschnitte und die Kommunen sollten hier möglichst eigenständig 

in ihrer Zuständigkeit agieren und über die zur Umsetzung vorliegenden Maßnahmen informieren, 

damit eine möglichst breite Öffentlichkeit sich damit auseinandersetzen und langfristig identifizieren 

kann. 

Sobald die für eine Realisierung erforderlichen Abstimmungen erfolgt sind, die Mittel bereitstehen 

und eine Baugenehmigung in Aussicht ist, sollten entsprechende Förderanträge 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. 

Hierfür sind regelmäßige, zu Jahresbeginn in den Sitzungskalendern festgelegte Termine mit defi-

nierten Zielsetzungen festzuschreiben. 

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

¶ Geplante Maßnahmen 

¶ Bereitgestellte Mittel 

¶ Zu beantragende Fördermittel 

¶ Zeitplan 

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

¶ Vorstellung der umgesetzten Maßnahmen  

¶ Abstimmung mit Dritten 

o Hessen Mobil (Maßnahmen an Bundes- und Landesstraßen und an der RSV) 

o Hessen Forst (zur Befestigung von Forstwegen) 

o Landwirtschaft (zur Befestigung von Wirtschaftswegen) 

o Umweltverbänden / ADFC 

¶ Priorisierung der Maßnahmen zur Umsetzung für die nächsten Jahre 

¶ Zeitplan 

Kommunenbereisung 

Bestandteil der Verstetigungsstrategie ist eine einmal jährlich stattfindende Kommunenbereisung, 

um beispielhaft umgesetzte Maßnahmen vorzustellen und diese ggf. auf weitere Kreiskommunen zu 

übertragen. Ziel der Verstetigungsstrategie ist es zudem, die Themen Klimaschutz und kontinuierli-

che Förderung des Radverkehrs dauerhaft in den Kreis- und Kommunalverwaltungen zu implemen-

tieren und zu verankern. 

Teilnehmer einer Befahrungskommission 

 

Abbildung 53: Teilnehmer einer Befahrungskommission bei der Besichtigung von geplanten Radverkehrsmaßnahmen (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. kommunenübergreifend ȵRunde Tische RadverkehrȰ ent-

stehen, damit die Maßnahmen im Detail in der weiteren Zuständigkeit der Kommune aufgearbeitet 

werden können. Dies betrifft in erster Linie die Basisrouten und das Verdichtungsnetz, sofern diese 

Strecken nicht auf Bundes-, Landes-, oder Kreisstraßen liegen. 

Für 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 zielführenden Projekte abgestimmt und kommunenübergreifende Förderan-

träge 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 Öffentlichkeitsarbeit und die kontinuierliche Einbeziehung der 

Bürgerschaft. Hier können die Ergebnisse aus dem Beteiligungsprozess genutzt und im Rahmen von 

öffentlichen Regionalkonferenzen die weiteren Umsetzungsschritte gemeinsam diskutiert werden. 

Darüber hinaus sollten weitere an der Förderung des Radverkehrs interessierte Institutionen wie Ein-

zelhändler, Industrie- und Handelskammer, Arbeitgeber, Gewerbevereine, Schulen sowie Institutio-

nen aus dem Gaststätten- und Hotelgewerbe des Lahn-Dill-Kreises einbezogen werden. 

Für eine erfolgreiche Verstetigungsstrategie werden personellen Kapazitäten im Umfang einer hal-

ben Stelle beim Lahn-Dill-Kreis und eine finanzielle Ausstattung in Höhe 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 CO2-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. Grundsätzlich 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 für geleistete Arbeiten zur Radverkehrsförderung zusätzliche kostenfreie Ange-

bote und Planungsleistungen anbieten. 

Als Anreizsysteme für Kommunen wird vorgeschlagen, dass der Lahn-Dill-Kreis jeweils eine Kom-

mune aus den vier regionalen Zuschnitten, die sich durch eine Maßnahmenumsetzung zur Förderung 

des Radverkehrs hervorgetan hat, unterstützt. Bestehende Instrumente wie der ADFC-Fahrradklima-

test sollen genutzt und gefördert werden, sodass neben den größeren Kommunen auch in den klei-

neren Kommunen die erforderlichen Rückmeldungen eingehen, um Tendenzen und Zuordnungen zu 

den Stärken und Schwächen sowie die Entwicklung des Radverkehrs im Lahn-Dill-Kreis ableiten zu 

können und den Stellenwert des Radverkehrs mit den regionalen Unterschieden darzustellen. 

 

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

Das Benchmarking ermöglicht ebenso eine vergleichende Analyse. Die in Abbildung 55 dargestellten 

Handlungsstrenge sind, neben den nachstehend genannten Vorschlägen, als mögliche Ansätze zu 

verstehen, die intern genutzt und auf Bedarf weiterverfolgt werden können. 

 

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 jährlich wiederholt werden 

(siehe Abbildung 56). 

 

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

6.2.1 Evaluation im Bereich des Mobilitätsmanagements 

Das Mobilitätsmanagement bietet sich als ein entscheidender Erfolgsfaktor bei der Förderung klima-

neutraler Mobilität an. Akteursabhängig sollte dies auf die großen singulären Verkehrserzeuger zu-

geschnitten werden. In das Controlling einbezogen werden können kleinräumige abzufragende Ver-

änderungen und Wahrnehmungen im Bereich des kommunalen Mobilitätsmanagements. 

Kommunales Mobilitätsmanagements (KMM) 

¶ Wohnortwechsel 

¶ Schwangerschaft 

¶ Beginnenden Elternzeit 

¶ Kindergarten / Krippe 

Die Kommunen könnten gezielte Neubürgerpakete 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 federführend in den zuständigen Fachberei-

chen tätig werden und z. B. Aktionen zur Gesundheitsförderung oder zum Standortmarketing bei den 

Firmen initiieren. 

Das Kommunale Mobilitätsmanagement und die verschiedenen Handlungsfelder sind in Abbildung 

57 schematisch dargestellt. 
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Abbildung 57: Mobilitätsmanagement in verschiedenen Handlungsfeldern (vgl. FGSV, o. J.) 

Betriebliches Mobilitätsmanagement (BMM) 

¶ Arbeitsplatzwechsel 

¶ Studium 

¶ Rad-Check 

¶ Bike-Leasing 

¶ Sternfahrt zum Betrieb mit Frühstückspaketen 

Speziell beim betrieblichen Mobilitätsmanagement haben Arbeitgeber gute Möglichkeiten z. B. ge-

koppelt mit dem Gesundheitsmanagement Veränderung bei der Verkehrsmittelwahl der Mitarbei-

tenden herbeizuführen und könnten diese regelmäßig überprüfen. 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 übernehmen. 

Schulisches Mobilitätsmanagement (SMM) 

¶ Zum Schulstart 

¶ Beim Schulwechsel 

Regelmäßig sollten Schulprojekttage mit individuellen Zielsetzungen entsprechend des Einzugsbe-

reichs und der Topografie zum Thema Klima und Mobilität mit Feststellung, wie sich die schulische 

Mobilität im Laufe der Jahre verändert, durchgeführt werden. 

Weitere Evaluationsmöglichkeiten im Bereich des Mobilitätsmanagements ergeben sich durch Akti-

vitäten in Kooperation mit dem Einzelhandel bzw. den Gewerbevereinen. Diese lokalen Partner kön-

nen ebenso wie die Firmen einbezogen werden, um z. B. ein Lastenradverleihsystem einzurichten. 

Die Zugriffszahlen und Nutzungen können hier evaluiert und als Gradmesser für das Radverkehrsin-

teresse in den Kommunen verwendet werden. Das Mobilitätsmanagement lebt durch die 
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Öffentlichkeitsarbeit, ermöglicht insbesondere eine bewusste Auseinandersetzung mit der Mobilität 

und führt zu einer Reflektion des persönlichen Mobilitätsverhaltens. Letztendlich können alle vorge-

nannten Maßnahmen 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 Rückmel-

dungen der Teilnehmenden mittels einheitlicher Fragebogen die Wirkung der Maßnahmen und die 

Veränderungen des M0bilitätsverhaltens ermitteln, z. B. von Pilotprojekten mit Fahrradmarkierun-

gen zur Stärkung des Radverkehrs beim Fahren im Mischverkehr auf der Fahrbahn (siehe Abbildung 

58). 

 

Abbildung 58: Maßnahme 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 Schlüsse kon-

struiert werden können. Hier sind alle Akteure einzubeziehen. 

Es soll ein mehrdimensionales Verfahren angewendet werden. Die subjektive Beurteilung der Ver-

kehrssicherheit beim Fahrradfahren spielt eine große Rolle bei der Frage zur Verkehrsmittelwahl im 

Alltag. Menschen fahren meist aus Angst vor Unfällen nicht Fahrrad. Deshalb sollen im ersten Bau-

stein die Auswirkungen von Maßnahmen ermittelt und Aussagen zur möglichen Beeinflussung auf die 

Verkehrsmittelwahl getroffen werden. 

1. Fragen zur Verkehrsteilnahme und -sicherheit 

Über ein auf der Homepage des Lahn-Dill-Kreises leicht zugreifbares Web-Portal ȵMobil im LDKȰ sol-

len viele Bürgerinnen und Bürger erreicht und Informationen, Termine sowie Fortschritte bei der Rad-

verkehrsplanung kommuniziert werden. Wichtig sind Antworten zu den Fragen: 

¶ Welche Zielgruppen wurden erreicht? 

¶ Welche Zielgruppen sind offen für individuelle Entscheidungen bei der Verkehrsmittelwahl? 

¶ Sind Verbesserung der Verkehrssituation für den Radverkehr eingetreten? 

In diesem Zusammenhang sollen die Teilnehmenden bei den Aktivitäten zum Mobilitätsmanagement 

einbezogen werden und einen kurzen webbasierten Fragebogen erhalten (siehe Abbildung 59). 






































