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λ 6ÏÒÂÅÍÅÒËÕÎÇ Ⱦ !ÎÌÁÓÓ 

In dem Green City Plan1 und dem Masterplan Mobilität2 wurde die Anforderung formu-

liert, eine gesamtstädtische Radverkehrsplanung für die Stadt Limburg a. d. Lahn zu 

entwickeln. In diesem Rahmen wurde das Ingenieurbüro IKS Mobilitätsplanung mit der 

Erarbeitung eines Radverkehrskonzeptes beauftragt. 

Das Projekt wird durch Mittel der Richtlinie des Landes Hessen zur Förderung der 

Nahmobilität finanziell unterstützt. 

Zielsetzung des Konzeptes ist das Herausarbeiten von Handlungsempfehlungen, zur 

Steigerung des Anteils des Radverkehrs am Modal Split. Durch die Verlagerung des 

Modal Splits zu Gunsten des Radverkehrs, als Teil des Umweltverbundes, soll die Au-

fenthalts- und Lebensqualität in Limburg a. d. Lahn gesteigert und zudem eine Re-

duzierung des CO2-Ausstoßes erreicht werden. 

Im Mittelpunkt der Konzeption sollen nicht nur infrastrukturelle Maßnahmen stehen, 

sondern auch nicht-investive Maßnahmen.  

Das Konzept soll durch ein transparentes und zielführendes Beteiligungsverfahren be-

gleitet werden, um die Chancen auf Umsetzung zu erhöhen. 

Integrierter Ansatz 

Straßenräume und Verkehrsinfrastruktur spiegeln auch immer die Zeit wider, in der 

diese geplant und gebaut wurden. Die Mobilitätsanforderungen entwickeln sich aber in 

der Regel deutlich schneller als die gebaute Umwelt. Umso wichtiger ist es zu akzeptie-

ÒÅÎȟ ÄÁÓÓ ÅÉÎÅ 3ÔÁÄÔ ÎÉÅ ȵÆÅÒÔÉÇȰ ÓÅÉÎ ×ÉÒÄȟ ÓÏÎÄÅÒÎ ÓÉÃÈ ÉÍÍÅÒ ÁÎ ÎÅÕÅ (ÅÒÁÕÓÆÏÒÄÅrun-

gen und Anforderungen anpassen muss. 

Es müssen verschiedene Handlungsfelder und Zusammenhänge berücksichtigt werden, 

da die Erreichung der Ziele nicht allein mit der Umsetzung von infrastrukturellen Maß-

nahmen zusammenhängt. Mit der Betrachtung von Straßenräumen als öffentliche 

Räume, rückt eine moderne Stadtvision mit hoher Aufenthaltsqualität in den Fokus, die 

 
1  0ÌÁÎÅÒÓÏÃÉÅÔßÔȠ 'ÒÅÅÎ #ÉÔÙ 0ÌÁÎ +ÒÅÉÓÓÔÁÄÔ ,ÉÍÂÕÒÇ ÁȢ ÄȢ ,ÁÈÎȢ $ÏÒÔÍÕÎÄ μκλςȟ 3Ȣ ξσÆ 
2  0ÌÁÎÅÒÓÏÃÉÅÔßÔȠ -ÁÓÔÅÒÐÌÁÎ -ÏÂÉÌÉÔßÔ μκνκ ,ÁÎÇÆÁÓÓÕÎÇ ,ÉÍÂÕÒÇ ÁȢ ÄȢ ,ÁÈÎȟ $ÏÒÔÍÕÎÄȾ (ÁÍÂÕÒÇ  μκλσȟ 
3Ȣ λπνÆÆ 
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durch eine flexibel nutzbare Straßenraumgestaltung und entsprechende Verkehrsrege-

lungen unterstützt werden sollte.  

In diesem Rahmen kann Radverkehr, als moderne und zukunftsfähige Verkehrsart, ei-

nen wichtigen Baustein darstellen. Die Grundlage dafür bildet das Angebot einer funk-

tionellen, sicheren und komfortablen Radinfrastruktur im Zusammenspiel mit einer 

modernen Mobilitätskultur. 

Bei einer integrierten Herangehensweise werden aber auch Zielkonflikte zwischen ein-

zelnen Verkehrsteilnehmer:innen deutlich, die sich nicht immer für alle Seiten zufrie-

denstellend auflösen lassen. Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes werden daher 

fachliche Empfehlungen entwickelt, die auch als Anstoß für weitergehende 

Diskussionsprozesse dienen sollen. Die Umsetzung der (Einzel-)Maßnahmen obliegt 

letztlich der Kommunalpolitik. 

λȢλ 5ÎÔÅÒÓÕÃÈÕÎÇÓÇÅÂÉÅÔ 

Das Untersuchungsgebiet umfasst die Kreisstadt Limburg a. d. Lahn mit insgesamt 

35.691 Einwohner:innen. Diese verteilen sich folgendermaßen auf die Stadtteile: 

Á Kernstadt: 19.401 

Á Ahlbach: 1.252 

Á Dietkirchen: 1.630  

Á Eschhofen: 2.789 

Á Lindenholzhausen: 3.315 

Á Linter: 3.080 

Á Offheim: 2.608 

Á Staffel: 2.7623 

Das Untersuchungsgebiet ist von überregionalen Radverbindungen durchzogen, die 

sich im Untersuchungsgebiet teilweise überlagern (siehe Karte 1). 

 
3  )ÎÔÅÒÎÅÔÁÕÆÔÒÉÔÔ 3ÔÁÄÔ ,ÉÍÂÕÒÇ ÁȢ ÄȢ ,ÁÈÎȠ ÈÔÔÐÓȡȾȾ×××ȢÌÉÍÂÕÒÇȢÄÅȾ2ÁÔÈÁÕÓȤ
,ÅÂÅÎȾ3ÔÁÄÔÐÏÒÔÒÁÉÔȾ,ÉÍÂÕÒÇȤÉÎȤ
:ÁÈÌÅÎȢÐÈÐȩÏÂÊÅÃÔЂÔØȟνμολȢοǪ-ÏÄ)$ЂρǪ&)$ЂνμομȢορξȢλǪ.ÁÖ)$ЂνμομȢννǪ,ÁЂλ ɍ:ÕÇÒÉÆÆȡ λσȢκξȢμκμμɎ 
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Karte 1: Untersuchungsgebiet mit Rad-Hauptnetz Hessen und touristischen Radwegen 

 

Zur besseren Lesbarkeit am Bildschirm sind sämtliche Karten in verkleinerter             

Form in den Text eingebettet. Zusätzlich liegen die Karten in Originalgröße                     

(A2) im Anhang. 

 

Durch das Untersuchungsgebiet verlaufen folgende überregionalen Routen und Netze:  

Á Rad-Hauptnetz Hessen  

Á Hessische Radfernwege R7 und R8 

Á Touristische Radwege (diese laufen ausschließlich auf den Hessischen Radfern-

wegen R7 und R8 und sind in Karte 1 nicht separat ausgewiesen) 

Á Radweg Deutsche Einheit 

Á Lahnradweg 

Á Oranier-Fahrrad-Route 

Á Geopark-Marmorroute 
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λȢμ !ÒÇÕÍÅÎÔÅ ÚÕÒ &ĘÒÄÅÒÕÎÇ ÄÅÓ 2ÁÄÖÅÒËÅÈÒÓ 

In bundes-4 und landesweiten5  Strategien zur Mobilität ist die Förderung des Radver-

kehrs als Bestandteil des Umweltverbunds seit vielen Jahren verankert. Darauf aufbau-

end ergeben sich für Limburg a. d. Lahn vielfältige Argumente zur Förderung des Rad-

verkehrs: 

Á Radverkehr ist anderen Verkehrsmitteln in Geschwindigkeit, Kosten und Komfort 

oft überlegen. Dies gilt insbesondere für Wege bis 10 km, wobei sich der Radius mit 

der steigenden Elektrifizierung des Radverkehrs weiter ausdehnt. Aufgrund der 

kompakten Stadtgröße sind in diesem Radius nahezu sämtliche Ziele in Limburg a. 

d. Lahn erreichbar. 

Abbildung 1: Modal Split - Zielvorstellung und Verteilung in Limburg a. d. Lahn6 

 

Á Radverkehr ist umwelt- und klimafreundlich (beispielsweise im Bereich Luftschad-

stoffe sowie Lärmemission). 

Á Radverkehr steht für effizienten und wirtschaftlichen Nutzen der begrenzten 

Flächen und Ressourcen. 

Á Radverkehr sorgt für gesunde Bewohner:innen und Mitarbeiter:innen. 

 
4  "ÕÎÄÅÓÍÉÎÉÓÔÅÒÉÕÍ ÆİÒ 6ÅÒËÅÈÒ ÕÎÄ ÄÉÇÉÔÁÌÅ )ÎÆÒÁÓÔÒÕËÔÕÒ ɉ"-6)ɊȠ .ÁÔÉÏÎÁÌÅÒ 2ÁÄÖÅÒËÅÈÒÓÐÌÁÎ νȢκȢ 
"ÅÒÌÉÎ μκμλ 

5  (ÅÓÓÉÓÃÈÅÓ -ÉÎÉÓÔÅÒÉÕÍ ÆİÒ 7ÉÒÔÓÃÈÁÆÔȟ %ÎÅÒÇÉÅȟ 6ÅÒËÅÈÒ ÕÎÄ ,ÁÎÄÅÓÅÎÔ×ÉÃËÌÕÎÇ ɉ(-7%6,ɊȠ .ÁÈÍÏ-
ÂÉÌÉÔßÔÓÓÔÒÁÔÅÇÉÅ ÆİÒ (ÅÓÓÅÎȢ 7ÉÅÓÂÁÄÅÎ μκλρȟ 3Ȣ λρ 

6  %ÉÇÅÎÅ 'ÒÁÆÉËȟ $ÁÔÅÎÇÒÕÎÄÌÁÇÅ -ÏÄÁÌ 3ÐÌÉÔȡ 0ÌÁÎÅÒÓÏÃÉÅÔßÔȠ -ÏÂÉÌÉÔßÔÓÕÎÔÅÒÓÕÃÈÕÎÇ μκλς Ȥ +ÕÒÚ-
ÆÁÓÓÕÎÇȢ $ÏÒÔÍÕÎÄ μκλς 
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Á Radverkehr ist ein günstiges Verkehrsmittel und sichert die eigenständige Mobilität 

von Kindern und älteren Menschen (soziale Komponente). 

Á Radverkehr gewinnt als Wirtschaftsfaktor an Bedeutung. Sowohl im Freizeitver-

kehr und touristischen Bereich als auch im Alltagsverkehr und im Lieferverkehr. 

μ 6ÏÒÈÁÎÄÅÎÅ +ÏÎÚÅÐÔÅ ÕÎÄ 0ÌÁÎÕÎÇÅÎ 

Es bestehen verschiedene Konzepte und Planungen, die für das Radverkehrskonzept 

Limburg a. d. Lahn relevant sind. Die wichtigsten sind nachfolgend zusammenfassend 

dargestellt und werden in der Konzeptentwicklung berücksichtigt.  

μȢλ 2ÁÄȤ(ÁÕÐÔÎÅÔÚ (ÅÓÓÅÎ 

Das Rad-Hauptnetz ist ein Zielnetz, dass das hessische Ministerium für Wirtschaft, 

Energie, Verkehr und Wohnen (HMWEVW) gemeinsam mit Kommunen und regionalen 

Institutionen als landesweites Rückgrat entwickelt hat und zukünftig gezielt stärkt. 

Nach Definition ist es als landesweites Netz mit einheitlichen Standards für den Alltags-

ÖÅÒËÅÈÒ ÅÎÔ×ÏÒÆÅÎȟ ÄÁÓ ÕÎÔÅÒ ÄÅÎ +ÒÉÔÅÒÉÅÎ ȵ%ÒÓÃÈÌÉÅħÕÎÇÓwirkung und Alltagstaug-

ÌÉÃÈËÅÉÔȰȟ ȵ5Í×ÅÇÉÇËÅÉÔȰ ÕÎÄ ȵ4ÏÐÏÇÒÁÆÉÅȰ ÅÎÔ×ÉÃËÅÌÔ ×ÕÒÄÅ ɉÓÉÅÈÅ Karte 1 auf Seite 3). 

Der Verlauf des Rad-Hauptnetzes im aktuellen Stand ist in Karte 1 auf Seite 3 darge-

stellt. Eine Anpassung des Zielnetzes im Rahmen des Radverkehrskonzeptes ist mög-

lich und ist entsprechend Bestandteil der Untersuchung. 
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μȢμ 6ÏÒÈÁÎÄÅÎÅ +ÏÎÚÅÐÔÅ 

Die bereits im Rahmen vorhergehender Konzepte entwickelten Ziele und Handlungs-

felder sowie konkrete Maßnahmenempfehlungen zum Thema Radverkehr sind in 

Tabelle 1 auf Seite 6 und Tabelle 2 auf Seite 7 zusammengefasst. Diese wurden aus 

folgenden chronologisch aufgelisteten Konzepten zusammengeführt: 

Á 2021 (Bearbeitungsstand): Projekt Schülerradroutennetz (PSR)7 

Á 2020: Nahmobilitäts-Check für den LK Limburg-Weilburg (NCL)8 

Á 2019: Masterplan Mobilität 2030 (MPM)9 

Á 2018: Mobilitätsuntersuchung 2018 (MU)10 

Á 2018: Green City Plan Limburg (GCP)11 

Á 2017: Luftreinhalteplan Limburg (LRP)12 

Á 2013: Energie- und Klimaschutzkonzept (EUK)13 

 

Tabelle 1: Ziele und Handlungsfelder vorhandener Konzepte in Limburg a. d. Lahn  

:ÉÅÌÅ ÕÎÄ (ÁÎÄÌÕÎÇÓÆÅÌÄÅÒ 6ÅÒ×ÅÉÓÅ 

3ÔÅÉÇÅÒÕÎÇ ÄÅÓ 2ÁÄÖÅÒËÅÈÒÓÁÎÔÅÉÌÓȾ ÂÅÚÉÅÈÕÎÇÓ×ÅÉÓÅ 
!ÎÔÅÉÌ ÄÅÓ 5Í×ÅÌÔÖÅÒÂÕÎÄÓ 

6ÇÌȢ -0- 3Ȣ λνρ ȿ '#0 3Ȣ μ 

&ĘÒÄÅÒÕÎÇ ÖÏÎ 2ÁÄÖÅÒËÅÈÒÓÖÅÒÂÉÎÄÕÎÇÅÎ 
ÉÎÎÅÒÓÔßÄÔÉÓÃÈ ÕÎÄ ÚÕ ÕÍÌÉÅÇÅÎÄÅÎ 'ÅÍÅÉÎÄÅÎ 

6ÇÌȢ .#, 3Ȣ π ȿ -5 3Ȣ σ 

1ÕÁÌÉÔßÔ ÕÎÄ 3ÉÃÈÅÒÈÅÉÔ ÄÅÒ 2ÁÄ×ÅÇÅ ÓÔßÒËÅÎ 6ÇÌȢ -0- 3Ȣ λππ  

&ĘÒÄÅÒÕÎÇ ÖÏÎ "ÉËÅȤ3ÈÁÒÉÎÇ 6ÇÌȢ -0- 3Ȣ λνρ 

6ÅÒËÎİÐÆÕÎÇ ÍÉÔ ÄÅÍ v0.6 ÓÔßÒËÅÎ 6ÇÌȢ .#, 3Ȣ π ȿ '#0 3Ȣ μ 

-ÏÂÉÌÉÔßÔÓÍÁÎÁÇÅÍÅÎÔ 6ÇÌȢ '#0 3Ȣ μ 

 
7  6ÇÌȢ ,ÁÎÄËÒÅÉÓ ,ÉÍÂÕÒÇȤ7ÅÉÌÂÕÒÇȾ 3ÔÁÄÔ ,ÉÍÂÕÒÇ ÁȢ ÄȢ ,ÁÈÎȠ 0ÒÏÊÅËÔ 3ÃÈİÌÅÒÒÁÄÒÏÕÔÅÎÎÅÔÚ Ȥ 
3ÔÅÃËÂÒÉÅÆÅȢ "ÅÁÒÂÅÉÔÕÎÇÓÓÔÁÎÄ μκμλ 

8  6ÇÌȢ ,ÁÎÄËÒÅÉÓ ,ÉÍÂÕÒÇȤ7ÅÉÌÂÕÒÇȠ .ÁÈÍÏÂÉÌÉÔßÔÓȤ#ÈÅÃË ÆİÒ ÄÅÎ ,ÁÎÄËÒÅÉÓ ,ÉÍÂÕÒÇȤ7ÅÉÌÂÕÒÇ ÍÉÔ 
3ÃÈ×ÅÒÐÕÎËÔ 2ÁÄÖÅÒËÅÈÒȟ 3ÅÐÔÅÍÂÅÒ μκμκȢ 

9  6ÇÌȢ 0ÌÁÎÅÒÓÏÃÉÅÔßÔȠ -ÁÓÔÅÒÐÌÁÎ -ÏÂÉÌÉÔßÔ μκνκ ,ÁÎÇÆÁÓÓÕÎÇ ,ÉÍÂÕÒÇ ÁÎ ÄÅÒ ,ÁÈÎȟ $ÏÒÔÍÕÎÄȾ (ÁÍÂÕÒÇ  
μκλσ 

10  6ÇÌȢ 0ÌÁÎÅÒÓÏÃÉÅÔßÔȠ -ÏÂÉÌÉÔßÔÓÕÎÔÅÒÓÕÃÈÕÎÇ μκλς 3ÔÁÄÔ ,ÉÍÂÕÒÇ +ÕÒÚÆÁÓÓÕÎÇȟ $ÏÒÔÍÕÎÄ μκλς 
11  6ÇÌȢ 0ÌÁÎÅÒÓÏÃÉÅÔßÔȠ 'ÒÅÅÎ #ÉÔÙ 0ÌÁÎ +ÒÅÉÓÓÔÁÄÔ ,ÉÍÂÕÒÇ ÁÎ ÄÅÒ ,ÁÈÎȟ $ÏÒÔÍÕÎÄ μκλς 
12  6ÇÌȢ (ÅÓÓÉÓÃÈÅÓ -ÉÎÉÓÔÅÒÉÕÍ ÆİÒ 5Í×ÅÌÔÓÃÈÕÔÚȟ +ÌÉÍÁÓÃÈÕÔÚȟ ,ÁÎÄ×ÉÒÔÓÃÈÁÆÔ ÕÎÄ 6ÅÒÂÒÁÕÃÈÅÒÓÃÈÕÔÚ 
ɉ(-5+,6ɊȠ ,ÕÆÔÒÅÉÎÈÁÌÔÅÐÌÁÎ ÆİÒ ÄÁÓ 'ÅÂÉÅÔ -ÉÔÔÅÌȤ ÕÎÄ .ÏÒÄÈÅÓÓÅÎ ɀ λȢ &ÏÒÔÓÃÈÒÅÉÂÕÎÇ 4ÅÉÌÐÌÁÎ 
,ÉÍÂÕÒÇȟ μκλρ 

13  6ÇÌȢ ,ÅÉÐÚÉÇÅÒ )ÎÓÔÉÔÕÔ ÆİÒ %ÎÅÒÇÉÅ 'ÍÂ(Ƞ %ÎÅÒÇÉÅȤ ÕÎÄ +ÌÉÍÁÓÃÈÕÔÚËÏÎÚÅÐÔ ÆİÒ ,ÉÍÂÕÒÇ Ȥ %ÎÄÂÅÒÉÃÈÔȟ 
μκλν 
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Tabelle 2: Maßnahmenempfehlungen vorhandener Konzepte 

-ÁħÎÁÈÍÅÎÅÍÐÆÅÈÌÕÎÇÅÎ 6ÅÒ×ÅÉÓÅ 

2ÁÄÓÃÈÎÅÌÌÖÅÒÂÉÎÄÕÎÇÅÎȾ 6ÅÌÏÒÏÕÔÅÎ ÅÉÎÒÉÃÈÔÅÎ 
ɉ0ÉÌÏÔÐÒÏÊÅËÔ $ÉÅÚ Ȥ )ÎÎÅÎÓÔÁÄÔ Ȥ )#% "ÁÈÎÈÏÆȟ 
2ÁÄÈÁÕÐÔÒÏÕÔÅÎ ÎÁÃÈ %ÌÚȟ 3ÔÁÆÆÅÌȟ /ÆÆÈÅÉÍȟ !ÈÌÂÁÃÈ 
ÕÎÄ ,ÉÎÄÅÎÈÏÌÚÈÁÕÓÅÎɊ 

6ÇÌȢ -0- 3Ȣ λπςȟ λρμ ȿ '#0 3Ȣ ολ 

!ÔÔÒÁËÔÉÖÅ ÕÎÄ ÓÉÃÈÅÒÅ 2ÁÄ×ÅÇÅ ÁÕÓÂÁÕÅÎ ɉÇÅÓÁÍÔÅÓ 
3ÔÁÄÔÇÅÂÉÅÔȟ 3ÔÁÄÔÔÅÉÌÅ Ȥ :ÅÎÔÒÕÍȟ "ς ÕÎÄ "οξȟ 
'ÒÁÂÅÎÓÔÒÁħÅȟ 7ÅÓÔÅÒ×ÁÌÄÓÔÒÁħÅȟ +ÁÐÅÌÌÅÎÓÔÒÁħÅɊ 

6ÇÌȢ .#, 3Ȣ νσȟ ξκȟ ξμ ȿ -0- 3Ȣ λππÆÆȟ λρκÆÆȟ 
λρο ȿ ,20 3Ȣ οπ ȿ 032 3ÔÅÃËÂÒÉÅÆÅ 

2ÁÄ×ÅÇÅÎÅÔÚÌİÃËÅÎ ÓÃÈÌÉÅħÅÎ ɉÕÎÔÅÒ ÁÎÄÅÒÅÍ $ÉÅÚÅÒ 
3ÔÒÁħÅȟ /ÆÆÈÅÉÍÅÒ 7ÅÇȟ 7ÅÓÔÅÒ×ÁÌÄÓÔÒÁħÅȟ 
+ÏÂÌÅÎÚÅÒ 3ÔÒÁħÅȟ -ÁÉÎÚÅÒ 3ÔÒÁħÅȟ $ÉÅÔËÉÒÃÈÅÒ 7ÅÇȟ 
3ÔÅȢȤ&ÏÙȤ3ÔÒȢȟ !ÌÔÅ ,ÁÈÎÂÒİÃËÅɊ 

6ÇÌȢ -0- 3Ȣ λπςȟ λρν ȿ '#0 3Ȣ οκ 

!ÔÔÒÁËÔÉÖÅ 2ÁÄÖÅÒËÅÈÒÓÆİÈÒÕÎÇ ÁÕħÅÒÏÒÔÓ ÕÎÄ ÁÎ 
­ÂÅÒÇßÎÇÅÎ ÚÕ 3ÉÅÄÌÕÎÇÓÂÅÒÅÉÃÈÅÎ 

6ÇÌȢ .#, 3Ȣ ξλȟ ξν ȿ '#0 3Ȣ οκÆ 

3ÉÃÈÅÒÅ +ÎÏÔÅÎÐÕÎËÔÅ ÈÅÒÓÔÅÌÌÅÎ ɉ(ÏÌÚÈÅÉÍÅÒ 3ÔÒÁħÅȾ 
)Í 3ÃÈÌÅÎËÅÒÔȟ 7ÉÅÓÂÁÄÅÎÅÒ 3ÔÒÁħÅȾ 'ÏÅÔÈÅÓÔÒÁħÅȟ 
7ÅÓÔÅÒ×ÁÌÄÓÔÒÁħÅȾ "ςȟ /ÆÆÈÅÉÍÅÒ 7ÅÇȾ "ςȟ +ÏÂÌÅÎÚÅÒ 
3ÔÒÁħÅȾ "ςȟ $ÉÅÔËÉÒÃÈÅÒ 7ÅÇȾ -ÕÎÄÉÐÈÁÒÍÁÓÔÒÁħÅɊ 

6ÇÌȢȡ .#, 3Ȣ ξκȟ ξμ ȿ -0- 3Ȣ λπσȟ λρξ ȿ -5 3Ȣ σ 

%ÉÎÂÁÈÎÓÔÒÁħÅÎ ÆİÒ 2ÁÄÖÅÒËÅÈÒ ÉÎ 'ÅÇÅÎÒÉÃÈÔÕÎÇ 
ÆÒÅÉÇÅÂÅÎ 

6ÇÌȢ -0- 3Ȣ λππ 

!ÔÔÒÁËÔÉÖÅ !ÂÓÔÅÌÌÁÎÌÁÇÅÎ ÁÎÌÅÇÅÎȾ ÁÕÓÂÁÕÅÎ 
ɉ"ÁÈÎÈÏÆ ,ÉÍÂÕÒÇȟ 7%2+Ȥ3ÔÁÄÔȟ )ÎÎÅÎÓÔÁÄÔȟ 
+ÏÒÎÍÁÒËÔɊ 

6ÇÌȢ .#, 3Ȣ ξο ȿ -0- 3Ȣ λππȟ λρκȟ λρπȟ μλκȟ 
μλμ 

!ÂÓÔÅÌÌÁÎÌÁÇÅÎ ÁÎÌÅÇÅÎȾ ÁÕÓÂÁÕÅÎ ÕÎÄ ­ÂÅÒÄÁÃÈÕÎÇ 
ÅÒÇßÎÚÅÎȡ *ÏÈÁÎÎȤ7ÏÌÆÇÁÎÇȤÖÏÎȤ'ÏÅÔÈÅȤ3ÃÈÕÌÅȠ 
4ÈÅÏÄÏÒȤ(ÅÕÓÓȤ3ÃÈÕÌÅȠ ,ÅÏȤ3ÔÅÒÎÂÅÒÇȤ3ÃÈÕÌÅȠ 
4ÉÌÅÍÁÎÎÓÃÈÕÌÅȠ 0ÒÉÖÁÔÓÃÈÕÌÅ -ÁÒÉÅÎÓÃÈÕÌÅ 

6ÇÌȢ 032 3ÔÅÃËÂÒÉÅÆÅ 

"ÉËÅ Ͻ 2ÉÄÅ ÓÔßÒËÅÎȾ -ÏÂÉÌÉÔßÔÓÓÔÁÔÉÏÎÅÎ ÈÅÒÓÔÅÌÌÅÎ 
ɉ"ÁÈÎÈÏÆ ,ÉÍÂÕÒÇ ÕÎÄ ,ÉÍÂÕÒÇ ɉ3İÄɊȟ "ÌÕÍÅÎÒÏÄȟ 
,ÉÎÔÅÒȟ ,ÉÎÄÅÎÈÏÌÚÈÁÕÓÅÎ -ÉÔÔÅȾ "ÈÆȢȟ %ÓÃÈÈÏÆÅÎ "ÈÆȟ 
/ÆÆÈÅÉÍ +ÉÒÃÈÅ ÕÎÄ !ÈÌÂÁÃÈȟ "ξσɊ 

6ÇÌȢ .#, 3Ȣ ξπ ȿ -0- 3Ȣ λπρȟ λρκÆȟ μλκȟ μλμ ȿ 
'#0 3Ȣ πλÆ 

+ÏÎÆÌÉËÔÅ ÍÉÔ &ÕħÖÅÒËÅÈÒ ÒÅÄÕÚÉÅÒÅÎ ɉ!ÌÔÅ 
,ÁÈÎÂÒİÃËÅȟ "ÁÈÎÈÏÆ ,ÉÍÂÕÒÇɊ 

6ÇÌȢ -0- 3Ȣ λρςȟ λρσ 

2ÁÄÖÅÒËÅÈÒÓÑÕÁÌÉÔßÔ ÖÅÒÂÅÓÓÅÒÎ ɉÚÕÍ "ÅÉÓÐÉÅÌȡ 
7ÅÇ×ÅÉÓÕÎÇ ÕÎÄ "ÅÌÅÕÃÈÔÕÎÇɊ 

6ÇÌȢ .#, 3Ȣ ξρ ȿ -0- 3Ȣ λππȟ λπρȟ λρςȟ μνς 
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μȢν +ÏÎËÒÅÔÅ -ÁħÎÁÈÍÅÎÖÏÒÈÁÂÅÎ 

Straßenbaumaßnahmen, die bereits in Planung sind, haben für das Radverkehrskon-

zept eine hohe Relevanz. Durch die absehbaren Baumaßnahmen besteht die Möglich-

keit, Maßnahmenempfehlungen aus dem Radverkehrskonzept einzubringen und diese 

gegebenenfalls im Rahmen der Baumaßnahme zeitnah umzusetzen. 

Für folgende Bereiche und Straßenabschnitte sind konkrete Straßenbaumaßnahmen 

vorgesehen:14 

Á Im Schlenkert: Verbreiterung vorhandener Schutzstreifen 

Á Grabenstraße: Radfahrstreifen 

Á Eisenbahnstraße: Verbreiterung vorhandener Schutzstreifen 

Á Ste.-Foy-Str: Verbreiterung vorhandener Schutzstreifen 

Á Westerwaldstraße 2.BA: Grundhafte Erneuerung der Straße, Neumarkierung von 

Schutzstreifen 

Á Alte Lahnbrücke: Neuaufteilung Querschnitt mit Umfahrung Brückenturm 

Á Ahlbach, Jahnstraße: Erschließung im Mergel mit Radfahrstreifen auf der 

Jahnstraße 

Á Radweg Lindenholzhausen - Mensfelden: Neubau Radweg entlang Landesstraße 

Á Staffel, Neubau Lahnbrücke: Bei Neubau Verlängerung Radweg auf Brücke 

Á Rad- und Fußgängerbrücke Lichfieldbrücke: Brückenneubau im Zuge des 

Lichfieldbrückenneubaus 

Á Staffel, R7 bei Weton: Umverlegung des R7 auf einen neuen Radweg 

Á Lückenschluss B8: Bau eines gem. Geh- und Radwegs B8 

Á Knoten B8 / Dieselstr. / Westerwaldstr.: Umgestaltung Knotenpunkt mit 

Radverkehrsführung 

Á Fahrradabstellanlagen: Konrad- Kurzbold-Str., Stadtteile, Bike&Ride Offensive, 

Einzelmaßnahmen 

Á Dietkirchen-Runkel, Verbreiterung Radweg Weißes Haus 

 
14  1ÕÅÌÌÅ 3ÔÁÄÔ ,ÉÍÂÕÒÇ ÁȢ ÄȢ ,ÁÈÎ ɉ3ÔÁÎÄ μκμμɊ 
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ν :ÉÅÌÓÅÔÚÕÎÇ 

Auf Grundlage bestehender Konzepte und des Beteiligungsverfahrens, wird folgende 

Zielsetzung definiert, an der das Radverkehrskonzept inklusive der konkreten Hand-

lungsempfehlungen ausgerichtet ist. Die übergeordnete Zielsetzung des Radverkehrs-

konzeptes ist die Steigerung des Radverkehrsanteils durch Verlagerung von Wegen mit 

Kraftfahrzeugen auf das Fahrrad bis 2030 von aktuell 7 %15 auf 15 %. 

Á Aufenthalts- und Lebensqualität im Einklang mit Umwelt- und Gesundheitsschutz 

erhöhen 

Á Erhöhung des Komforts und der subjektiven und objektiven Sicherheit für alle 

Radfahrenden 

Á Kontinuierliche und attraktive Führungsformen anbieten - Trennung des 

Radverkehrs vom Fußverkehr 

Á Attraktive Pendlerrouten entwickeln  

Á Radkultur etablieren und ausbauen 

ξ "ÅÔÅÉÌÉÇÕÎÇÓÖÅÒÆÁÈÒÅÎ 

Das Beteiligungsverfahren war als projektbegleitender Prozess angelegt. Beteiligt wur-

den Akteure aus Politik, Verwaltung, Vereinen und Verbänden mit Bezug zum Thema 

Radverkehr. Aufgrund der Covid-19-Pandemie habe einzelne Bausteine in Onlinefor-

maten stattgefunden. Folgende Bausteine wurden im Rahmen des Beteiligungsverfah-

rens angeboten: 

Á Vorstellung und Abstimmung von Zwischenergebnissen innerhalb eines im Projekt-

verlauf eingerichteten Arbeitskreises mit wechselnden Akteuren (beispielsweise 

mit Vertreter:innen der Stadt Diez zur Abstimmung der Netzanbindung). 

Á Durchführung von 2 öffentlichen Bürger:innen-Workshops. Sämtliche Unterlagen 

wurden den Teilnehmer:innen zum Download bereitgestellt und eingebrachte An-

merkungen in das Konzept integriert, sofern diese aus fachlicher Sicht empfehlens-

wert waren. 

 
15  6ÇÌȢ 0ÌÁÎÅÒÓÏÃÉÅÔßÔȠ 'ÒÅÅÎ #ÉÔÙ 0ÌÁÎ +ÒÅÉÓÓÔÁÄÔ ,ÉÍÂÕÒÇ ÁÎ ÄÅÒ ,ÁÈÎȟ $ÏÒÔÍÕÎÄ μκλςȟ 3Ȣ μ 
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Á Bürgerhaus Eschhofen (13.09.2021): Vorstellung und Diskussion zur Bestands-

analyse, zum Radverkehrsnetz sowie möglicher Leitprojekte. 

Á Online-Konferenz (15.12.2021): Vorstellung und Diskussion der Netzergänzun-

gen auf Grundlage des 1. Workshops und der maßgeblichen Handlungsem-

pfehlungen inklusive Priorisierung der Maßnahmen. 

Á Vorstellung der Ergebnisse vor politischen Gremien. 

Abbildung 2: Impressionen der öffentlichen Bürgerworkshops 
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ο 0ÌÁÎÕÎÇÓÇÒÕÎÄÌÁÇÅÎ ÕÎÄ !ÎÆÏÒÄÅÒÕÎÇÅÎ 

Für Planungen zum Radverkehr sind insbesondere folgende Grundlagen zu nennen: 

Á Straßenverkehrs-Ordnung (StVO)16 

Á Verwaltungsvorschrift zur Straßenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO)17 

Á Richtlinie für die Anlage von Stadtstraßen (RASt)18 

Á Empfehlungen für Radverkehrsanlagen (ERA)19
  

Á Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten (H RSV)20 

Á Qualitätsstandards und Musterlösungen des Landes Hessen21  

Á Leitfaden Fahrradabstellanlagen22 

Á Handbuch zur Radwegweisung Hessen23 

Hierarchisierung des Netzes 

Das Fahrrad ist ein Alltags- sowie Freizeitverkehrsmittel. Radverkehrsplanung ist dabei 

immer Angebotsplanung. Die wichtigsten Routen sollen daher in einem Radverkehrs-

netz zusammengefasst werden, dass auch die Ortsteile lückenlos anbindet. Innerhalb 

des Netzes soll eine Hierarchisierung entsprechend der Bedeutung für Radfahrende 

vorgenommen werden. 

Das Radverkehrsnetz soll für den Alltagsverkehr perspektivisch zu jeder Tages- und 

Jahreszeit sicher und komfortabel befahrbar sein.  

 
16  3ÔÒÁħÅÎÖÅÒËÅÈÒÓȤ/ÒÄÎÕÎÇ ÖÏÍ πȢ -ßÒÚ μκλν ɉ"'"ÌȢ ) 3Ȣ νπρɊȟ ÄÉÅ ÚÕÌÅÔÚÔ ÄÕÒÃÈ !ÒÔÉËÅÌ λν ÄÅÓ 'ÅÓÅÔÚÅÓ 
ÖÏÍ λμȢ *ÕÌÉ μκμλ ɉ"'"ÌȢ ) 3Ȣ νκσλɊ ÇÅßÎÄÅÒÔ ×ÏÒÄÅÎ ÉÓÔ 

17  !ÌÌÇÅÍÅÉÎÅ 6ÅÒ×ÁÌÔÕÎÇÓÖÏÒÓÃÈÒÉÆÔ ÚÕÒ 3ÔÒÁħÅÎÖÅÒËÅÈÒÓȤ/ÒÄÎÕÎÇ ɉ6×6Ȥ3Ô6/Ɋ 6ÏÍ μπȢ *ÁÎÕÁÒ μκκλ )Î 
ÄÅÒ &ÁÓÓÕÎÇ ÖÏÍ κςȢ .ÏÖÅÍÂÅÒ μκμλ ɉ"!ÎÚ !4 λοȢλλȢμκμλ "λɊ 

18  &ÏÒÓÃÈÕÎÇÓÇÅÓÅÌÌÓÃÈÁÆÔ ÆİÒ 3ÔÒÁħÅÎȤ ÕÎÄ 6ÅÒËÅÈÒÓ×ÅÓÅÎ ɉ&'36ɊȠ 2ÉÃÈÔÌÉÎÉÅ ÆİÒ ÄÉÅ !ÎÌÁÇÅ ÖÏÎ 
3ÔÁÄÔÓÔÒÁħÅÎ ɉ2!3ÔɊȢ +ĘÌÎ μκκπ 

19  &ÏÒÓÃÈÕÎÇÓÇÅÓÅÌÌÓÃÈÁÆÔ ÆİÒ 3ÔÒÁħÅÎȤ ÕÎÄ 6ÅÒËÅÈÒÓ×ÅÓÅÎ ɉ&'36ɊȠ %ÍÐÆÅÈÌÕÎÇÅÎ ÆİÒ 2ÁÄÖÅÒËÅÈÒÓ-
ÁÎÌÁÇÅÎ ɉ%2!ɊȢ +ĘÌÎ μκλκ 

20  &ÏÒÓÃÈÕÎÇÓÇÅÓÅÌÌÓÃÈÁÆÔ ÆİÒ 3ÔÒÁħÅÎȤ ÕÎÄ 6ÅÒËÅÈÒÓ×ÅÓÅÎ ɉ&'36ɊȠ (ÉÎ×ÅÉÓÅ ÚÕ 2ÁÄÓÃÈÎÅÌÌÖÅÒÂÉÎÄÕÎÇÅÎ 
ÕÎÄ 2ÁÄÖÏÒÒÁÎÇÒÏÕÔÅÎ ɉ( 236ɊȢ +ĘÌÎ μκμλ 

21  (ÅÓÓÉÓÃÈÅÓ -ÉÎÉÓÔÅÒÉÕÍ ÆİÒ 7ÉÒÔÓÃÈÁÆÔȟ %ÎÅÒÇÉÅȟ 6ÅÒËÅÈÒ ÕÎÄ 7ÏÈÎÅÎ ɉ(-7%67ɊȠ 1ÕÁÌÉÔßÔÓÓÔÁÎÄÁÒÄÓ 
ÕÎÄ -ÕÓÔÅÒÌĘÓÕÎÇÅÎȢ 7ÉÅÓÂÁÄÅÎ μκμκ 

22  (ÅÓÓÉÓÃÈÅÓ -ÉÎÉÓÔÅÒÉÕÍ ÆİÒ 7ÉÒÔÓÃÈÁÆÔȟ %ÎÅÒÇÉÅȟ 6ÅÒËÅÈÒ ÕÎÄ 7ÏÈÎÅÎ ɉ(-7%67ɊȠ ,ÅÉÔÆÁÄÅÎ 
&ÁÈÒÒÁÄÁÂÓÔÅÌÌÁÎÌÁÇÅÎȢ 7ÉÅÓÂÁÄÅÎ μκμκ 

23  (ÅÓÓÉÓÃÈÅÓ -ÉÎÉÓÔÅÒÉÕÍ ÆİÒ 7ÉÒÔÓÃÈÁÆÔȟ %ÎÅÒÇÉÅȟ 6ÅÒËÅÈÒ ÕÎÄ ,ÁÎÄÅÓÅÎÔ×ÉÃËÌÕÎÇ ɉ(-7%6,ɊȠ (ÁÎÄÂÕÃÈ 
ÚÕÒ 2ÁÄ×ÅÇ×ÅÉÓÕÎÇ ÉÎ (ÅÓÓÅÎȢ 7ÉÅÓÂÁÄÅÎ μκλρ 
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Führungsformen und Abmessungen von Radinfrastruktur 

Die Führungsformen und Abmessungen der Radverkehrsinfrastruktur werden beson-

ders durch die Netzbedeutung für den Radverkehr und die Menge sowie die zulässige 

Höchstgeschwindigkeit des Kfz-Verkehrs bestimmt.  

Entscheidend sind kontinuierliche Führungsformen (keine Aneinanderreihung von ver-

schiedenen Führungsformen) mit geringem Unfallrisiko, hoher Akzeptanz und ange-

messenen Abmessungen. 

Radverkehr sollte innerorts, aus Gründen der Verkehrssicherheit (Sichtbarkeit im 

fließenden Verkehr), möglichst auf Fahrbahnniveau geführt werden (Radfahrstreifen, 

Protected-Bike-Lanes, Fahrradstraßen und -zonen, Schutzstreifen, Mischverkehr bei 

angemessener zulässiger Höchstgeschwindigkeit).  

Auch, da dem Fußverkehr (besonders mobilitätseingeschränkten Menschen) ungestör-

tes Fortkommen und Aufenthalt auf den Wegen im Seitenraum ermöglicht werden 

sollen. Eine gemeinsame Führung von Fußverkehr und dem schnelleren und akustisch 

kaum wahrnehmbaren Radverkehr ist unter diesen Aspekten zu vermeiden. Besonders 

mit Blick auf die zunehmende Nutzung von E-Bikes und den gefahrenen Geschwindi-

gkeiten. Geht man von einem steigenden Radverkehrsanteil aus, werden sich die Kon-

flikte zukünftig weiter verschärfen. 

Außerorts soll Radverkehr möglichst auf fahrbahnbegleitenden oder straßenunabhän-

gigen Wegen geführt werden. Insbesondere wenn die Verbindung für Kinder und Ju-

gendliche, ältere Personen oder Freizeitradverkehr relevant ist oder eine sonstige be-

sondere Netzbedeutung vorliegt. 

Die Führung auf Zweirichtungsradwegen (auch gemeinsam mit Fußverkehr) ist außer-

orts die Regel. Den Übergängen von innerorts/ außerorts, beziehungsweise der Que-

rung von Außerortsstraßen, sind besondere Aufmerksamkeit zu widmen. 

Die angemessenen Führungsformen und Abmessungen sind insgesamt situationsab-

hängig und ergeben sich insbesondere aus den Vorgaben der ERA24 in Verbindung mit 

den Qualitätsstandards und Musterlösungen25 des Landes Hessen. 

 
24  &ÏÒÓÃÈÕÎÇÓÇÅÓÅÌÌÓÃÈÁÆÔ ÆİÒ 3ÔÒÁħÅÎȤ ÕÎÄ 6ÅÒËÅÈÒÓ×ÅÓÅÎ ɉ&'36ɊȠ %ÍÐÆÅÈÌÕÎÇÅÎ ÆİÒ 2ÁÄÖÅÒËÅÈÒÓ-
ÁÎÌÁÇÅÎ ɉ%2!ɊȢ +ĘÌÎ μκλκȟ 3Ȣ λπȤλσ  

25  (ÅÓÓÉÓÃÈÅÓ -ÉÎÉÓÔÅÒÉÕÍ ÆİÒ 7ÉÒÔÓÃÈÁÆÔȟ %ÎÅÒÇÉÅȟ 6ÅÒËÅÈÒ ÕÎÄ 7ÏÈÎÅÎ ɉ(-7%67ɊȠ 1ÕÁÌÉÔßÔÓÓÔÁÎÄÁÒÄÓ 
ÕÎÄ -ÕÓÔÅÒÌĘÓÕÎÇÅÎȢ 7ÉÅÓÂÁÄÅÎ μκμκȟ 3Ȣ ρȤνλ ÕÎÄ -ÕÓÔÅÒÂÌßÔÔÅÒ 
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Radwegebenutzungspflicht 

Eine Benutzungspflicht für Radfahrende besteht auf Wegen, die durch die Verkehrszei-

chen 237, 240 und 241 StVO beschildert sind (vgl. Abbildung 3). 

Abbildung 3: Verkehrszeichen 237, 240, 241 Straßenverkehrs-Ordnung 

 
 

Eine Beschilderung von Radwegen mit Benutzungspflicht darf nur angeordnet werden, 

wenn aufgrund der besonderen örtlichen Verhältnisse eine Gefahrenlage besteht, die 

das allgemeine Risiko erheblich übersteigt. Dies wurde durch ein Urteil des Bundesver-

waltungsgerichts vom 18.11.2010 bestätigt.26 Zusätzlich muss die Führung in Anlage 

und baulicher Ausführung verschiedene Voraussetzungen erfüllen (zum Beispiel aus-

reichender Zustand und Breite).27 

Anforderungen an Fahrradabstellanlagen 

Abstellanlagen sind in der Regel Endpunkt (und oft auch Ausgangspunkt) eines Weges 

mit dem Fahrrad und somit ein bedeutender Qualitätsindikator. Sie sollen mindestens 

an wichtigen Quell- und Zielorten sowie dezentral in Wohngebieten verteilt sein.  

Existiert kein oder ein unzureichendes AnÇÅÂÏÔȟ ÂÅÓÔÅÈÔ ÄÉÅ 'ÅÆÁÈÒȟ ÄÁÓÓ 2ßÄÅÒ ȵ×ÉÌÄȰ 

an Schildern, Laternen oder Bäumen abgestellt werden und unter Umständen Gehwege 

verengen sowie die Barrierefreiheit eingeschränkt wird. 

Mit dem steigenden Absatz von E-Bikes wird ein hoher Sicherheitsanspruch an Abstell-

ÁÎÌÁÇÅÎ ÇÅÓÔÅÌÌÔȢ 6ÏÒÄÅÒÒÁÄÈÁÌÔÅÒ ɉÓÏÇÅÎÁÎÎÔÅ ȵ&ÅÌÇÅÎËÉÌÌÅÒȰɊ ÓÏÌÌÔÅÎ ÇÒÕÎÄsätzlich 

nicht aufgestellt werden. 

 
26  6ÇÌȢ "6ÅÒ×'ȟ 5ÒÔÅÉÌ ÖÏÍ λςȢλλȢμκλκ Ȥ ν # ξμȢκσ 
27  6ÅÒ×ÁÌÔÕÎÇÓÖÏÒÓÃÈÒÉÆÔ ÚÕÒ 3ÔÒÁħÅÎÖÅÒËÅÈÒÓȤ/ÒÄÎÕÎÇ ɉ6×6Ȥ3Ô6/Ɋ 6ÏÍ μπȢ *ÁÎÕÁÒ μκκλ )Î ÄÅÒ &ÁÓÓÕÎÇ 
ÖÏÍ κςȢ .ÏÖÅÍÂÅÒ μκμλ ɉ"!ÎÚ !4 λοȢλλȢμκμλ "λɊ Ȥ ÚÕ !ÂÓÁÔÚ ξ 3ÁÔÚ μ )) 2ÁÄ×ÅÇÅÂÅÎÕÔÚÕÎÇÓÐÆÌÉÃÈÔ 
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Die Fahrradabstellanlagen sollten je nach örtlicher Anforderung ausgestattet werden 

und folgende Anforderungen erfüllen:28 

Á Gut sichtbar und unmittelbar in der Nähe des Ziels 

Á Einfach und schnell nutzbar - ausreichend Seitenfreiheit (mindestens 1 m Entfer-

nung zwischen zwei Bügeln) und gute Zugänglichkeit 

Á Guter Schutz vor Diebstahl und Beschädigung 

Á Passend für alle Fahrradtypen (auch Lastenräder, Fahrradanhänger, E-Bikes, 

ȵ$ÁÍÅÎÒßÄÅÒȰ ÕÎÄ Mountainbikes) 

Á Abstellanlagen für Fahrräder sollen nicht auf Flächen des Fußverkehrs errichtet 

werden 

 

In Abbildung 4 ist dargestellt, welche Ausstattung an welcher Stelle im Ortsgefüge in 

der Regel zum Einsatz kommen sollte. 

Abbildung 4: Fahrradabstellanlagen - Standort und mögliche Ausstattung29 

/ÒÔ !ÒÔ ÄÅÒ !ÂÓÔÅÌÌÁÎÌÁÇÅ 

)Í 3ÔÒÁħÅÎÒÁÕÍ "İÇÅÌ ɉ!ÕÆÓÔÅÌÌÕÎÇ ÎÉÃÈÔ ÁÕÆ 'ÅÈ×ÅÇÅÎɊ 

!ÕÆ 0ÌßÔÚÅÎȾ &ÒÅÉÒßÕÍÅÎ "İÇÅÌ ɉÇÅÇÅÂÅÎÅÎÆÁÌÌÓ ÆÌÅØÉÂÅÌ ÖÅÒÓÔÅÌÌÂÁÒɊ 

!Î 3ÃÈÕÌÅÎȾ !ÒÂÅÉÔÓÓÔßÔÔÅÎ 
"İÇÅÌ ÍÉÔ ­ÂÅÒÄÁÃÈÕÎÇȠ ÇÅÇÅÂÅÎÅÎÆÁÌÌÓ ÍÉÔ ĘÆÆÅÎÔÌÉÃÈÅÒ 
,ÕÆÔÐÕÍÐÅ ÕÎÄ %Ȥ,ÁÄÅÓÔÁÔÉÏÎ 

!Î ÔÏÕÒÉÓÔÉÓÃÈÅÎ :ÉÅÌÅÎ  

!Î ÔÏÕÒÉÓÔÉÓÃÈÅÎ 3ÁÍÍÅÌÐÕÎËÔÅÎ 

"İÇÅÌ ÍÉÔ ­ÂÅÒÄÁÃÈÕÎÇȟ %Ȥ,ÁÄÅÓÔÁÔÉÏÎɉÅÎɊȟ ĘÆÆÅÎÔÌÉÃÈÅ 
,ÕÆÔÐÕÍÐÅȟ 'ÅÐßÃËÓÃÈÌÉÅħÆßÃÈÅÒ ÕÎÄ )ÎÆÏȤ4ÁÆÅÌÎ 

!Î "ÁÈÎÈĘÆÅÎȾ 
-ÏÂÉÌÉÔßÔÓËÎÏÔÅÎÐÕÎËÔÅÎ 

&ÁÈÒÒÁÄÐÁÒËÈÁÕÓ ÏÄÅÒ &ÁÈÒÒÁÄÒÁÕÍ ÍÉÔ %Ȥ,ÁÄÅÓÔÁÔÉÏÎɉÅÎɊȟ 
ĘÆÆÅÎÔÌÉÃÈÅ ,ÕÆÔÐÕÍÐÅȟ 'ÅÐßÃËÓÃÈÌÉÅħÆßÃÈÅÒȟ )ÎÆÏȤ4ÁÆÅÌÎȟ 
2ÅÐÁÒÁÔÕÒÓÅÒÖÉÃÅ ÕÎÄ "Å×ÁÃÈÕÎÇ 

 

 
28  :ÕÓÁÍÍÅÎÆÁÓÓÕÎÇ ÁÕÓȡ !ÌÌÇÅÍÅÉÎÅÒ $ÅÕÔÓÃÈÅÒ &ÁÈÒÒÁÄȤ#ÌÕÂ Ȥ !$&#Ƞ %ÍÐÆÅÈÌÅÎÓ×ÅÒÔÅ &ÁÈÒÒÁÄȤ
!ÂÓÔÅÌÌÁÎÌÁÇÅÎ Ȥ !ÎÆÏÒÄÅÒÕÎÇÅÎ ÁÎ 3ÉÃÈÅÒÈÅÉÔ ÕÎÄ 'ÅÂÒÁÕÃÈÓÔÁÕÇÌÉÃÈËÅÉÔ Ȥ 4ÅÃÈÎÉÓÃÈÅ 2ÉÃÈÔÌÉÎÉÅ 
42πλκμȤκσλλ ÕÎÄ &ÏÒÓÃÈÕÎÇÓÇÅÓÅÌÌÓÃÈÁÆÔ ÆİÒ 3ÔÒÁħÅÎȤ ÕÎÄ 6ÅÒËÅÈÒÓ×ÅÓÅÎ ɉ&'36ɊȠ (ÉÎ×ÅÉÓÅ ÚÕÍ 
&ÁÈÒÒÁÄÐÁÒËÅÎȢ +ĘÌÎ μκλμ ÕÎÄ (ÅÓÓÉÓÃÈÅÓ -ÉÎÉÓÔÅÒÉÕÍ ÆİÒ 7ÉÒÔÓÃÈÁÆÔȟ %ÎÅÒÇÉÅȟ 6ÅÒËÅÈÒ ÕÎÄ 7ÏÈÎÅÎ 
ɉ(-7%67ɊȠ ,ÅÉÔÆÁÄÅÎ &ÁÈÒÒÁÄÁÂÓÔÅÌÌÁÎÌÁÇÅÎȢ 7ÉÅÓÂÁÄÅÎ μκμκ 

29  $ÉÅ !ÕÓÓÔÁÔÔÕÎÇ ËÁÎÎ ÊÅ ÎÁÃÈ "ÅÄÁÒÆ ÖÁÒÉÉÅÒÅÎ Ȥ ÅÓ ËĘÎÎÅÎ ÁÕÃÈ ÎÕÒ ÅÉÎÚÅÌÎÅ %ÌÅÍÅÎÔÅ ÁÎÇÅÂÏÔÅÎ 
×ÅÒÄÅÎȢ 
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π "ÅÓÔÁÎÄÓÅÒÈÅÂÕÎÇ Ⱦ !ÎÁÌÙÓÅ 

Das gesamte Radverkehrsnetz wurde im Mai/ Juni 2021 anhand von Befahrungen mit 

dem Fahrrad vor Ort erhoben, um eine praxisnahe Beurteilung und zielorientierte Ana-

lyse zu gewährleisten. Die erhobenen Daten inklusive Fotos wurden in GIS30
 georeferen-

ziert digitalisiert. 

Die angegebenen Fahrbahnbreiten entstammen zum Teil aus Luftbildmessungen sowie 

eigenen Messungen an exemplarischen Stellen und ersetzen keine umfängliche Ver-

messung. 

πȢλ 5ÎÆÁÌÌÁÕÓ×ÅÒÔÕÎÇ 

Für den Zeitraum von 2018 bis 2020 (drei zusammenhängende Jahre) wurden die poli-

zeilich erfassten Unfälle unter Beteiligung von Radfahrenden ausgewertet.31  

Insgesamt gab es im untersuchten Zeitraum 54 polizeilich erfasste Unfälle. In Tabelle 3 

auf Seite 16 sind die entsprechenden Definitionen der relevanten Unfalltypen aufgelis-

tet. Die Unfälle sind in Karte 2 auf Seite 17 verortet. Räumlich sind die Unfälle über das 

gesamte Stadtgebiet verteilt und insbesondere entlang der Hauptverkehrsstraßen zu 

verorten.  

Von den 54 Unfällen waren 35 mit Personenschaden, wovon 6 mit Schwerverletzten 

und 29 mit Leichtverletzten waren. Die häufigsten Unfälle ereigneten sich beim Unfall-

typ Einbiegen/ Kreuzen (16 Unfälle) (vgl. Tabelle 4 auf Seite 17). 

Unfallschwerpunkte bestehen nicht. 

Bei der Auswertung ist zu berücksichtigen, dass bei Unfällen mit Radfahrenden eine 

hohe Dunkelziffer von polizeilich nicht erfassten Unfällen vorliegt. 

 
30  ')3ȡ 'ÅÏÇÒÁÆÉÓÃÈÅ )ÎÆÏÒÍÁÔÉÏÎÓÓÙÓÔÅÍÅ ÅÒÍĘÇÌÉÃÈÅÎ ÄÁÓ ÄÉÇÉÔÁÌÅȟ ÇÅÏÒÅÆÅÒÅÎÚÉÅÒÔÅ "ÅÁÒÂÅÉÔÅÎ ÕÎÄ 
!ÕÓ×ÅÒÔÅÎ ÖÏÎ )ÎÆÏÒÍÁÔÉÏÎÅÎ ÕÎÄ $ÁÔÅÎ 

31   $ÉÅ $ÁÔÅÎ ×ÕÒÄÅÎ ÄÕÒÃÈ ÄÉÅ 0ÏÌÉÚÅÉ ,ÉÍÂÕÒÇ ÁȢ ÄȢ ,ÁÈÎ ÂÅÒÅÉÔÇÅÓÔÅÌÌÔȢ 
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Tabelle 3: Beschreibung ausgewählter Unfalltypen 32 

¦ƴŦŀƭƭǘȅǇ 5ŜŦƛƴƛǘƛƻƴ 

&ÁÈÒÕÎÆÁÌÌ 

5Í ÅÉÎÅÎ ȵ&ÁÈÒÕÎÆÁÌÌȰ ÈÁÎÄÅÌÔ ÅÓ ÓÉÃÈȟ ×ÅÎÎ ÄÅÒ 5ÎÆÁÌÌ ÄÕÒÃÈ ÄÅÎ 6ÅÒÌÕÓÔ ÄÅÒ 
+ÏÎÔÒÏÌÌÅ İÂÅÒ ÄÁÓ &ÁÈÒÚÅÕÇ ɉ×ÅÇÅÎ ÎÉÃÈÔ ÁÎÇÅÐÁÓÓÔÅÒ 'ÅÓÃÈ×ÉÎÄÉÇËÅÉÔ ÏÄÅÒ 
ÆÁÌÓÃÈÅÒ %ÉÎÓÃÈßÔÚÕÎÇ ÄÅÓ 3ÔÒÁħÅÎÖÅÒÌÁÕÆÓȟ ÄÅÓ 3ÔÒÁħÅÎÚÕÓÔÁÎÄÅÓ ÏÄÅÒ 
?ÈÎÌÉÃÈÅÍɊȟ ÏÈÎÅ ÄÁÓÓ ÁÎÄÅÒÅ 6ÅÒËÅÈÒÓÔÅÉÌÎÅÈÍÅÎÄÅ ÄÁÚÕ ÂÅÉÇÅÔÒÁÇÅÎ ÈÁÂÅÎȢ 

)ÎÆÏÌÇÅ ÕÎËÏÎÔÒÏÌÌÉÅÒÔÅÒ &ÁÈÒÚÅÕÇÂÅ×ÅÇÕÎÇÅÎ ËÁÎÎ ÅÓ ÄÁÎÎ ÁÂÅÒ ÚÕÍ :ÕÓÁÍ-
ÍÅÎÓÔÏħ ÍÉÔ ÁÎÄÅÒÅÎ 6ÅÒËÅÈÒÓÔÅÉÌÎÅÈÍÅÎÄÅÎ ÇÅËÏÍÍÅÎ ÓÅÉÎȢ 

!ÂÂÉÅÇÅȤ5ÎÆÁÌÌ 

5Í ÅÉÎÅÎ ȵ!ÂÂÉÅÇÅȤ5ÎÆÁÌÌȰ ÈÁÎÄÅÌÔ ÅÓ ÓÉÃÈȟ ×ÅÎÎ ÄÅÒ 5ÎÆÁÌÌ ÄÕÒÃÈ ÅÉÎÅÎ 
+ÏÎÆÌÉËÔ Ú×ÉÓÃÈÅÎ ÅÉÎÅÍ !ÂÂÉÅÇÅÎÄÅÎ ÕÎÄ ÅÉÎÅÍ ÁÕÆ ÇÌÅÉÃÈÅÒ ÏÄÅÒ 
ÅÎÔÇÅÇÅÎÇÅÓÅÔÚÔÅÒ 2ÉÃÈÔÕÎÇ ËÏÍÍÅÎÄÅÎ 6ÅÒËÅÈÒÓÔÅÉÌÎÅÈÍÅÎÄÅÎ ÁÕÓÇÅÌĘÓÔ 
×ÕÒÄÅȢ 

$ÁÓ ÇÉÌÔ ÁÎ %ÉÎÍİÎÄÕÎÇÅÎ ÕÎÄ +ÒÅÕÚÕÎÇÅÎ ÖÏÎ 3ÔÒÁħÅÎȟ &ÅÌÄȤ ÏÄÅÒ 2ÁÄ×ÅÇÅÎ 
ÓÏ×ÉÅ ÁÎ :ÕÆÁÈÒÔÅÎȟ ÚÕÍ "ÅÉÓÐÉÅÌ ÚÕ ÅÉÎÅÍ 'ÒÕÎÄÓÔİÃË ÏÄÅÒ ÅÉÎÅÍ 0ÁÒËÐÌÁÔÚȢ  

%ÉÎÂÉÅÇÅÎȾ +ÒÅÕÚÅÎȤ
5ÎÆÁÌÌ 

5Í ÅÉÎÅÎ ȵ%ÉÎÂÉÅÇÅÎȾ+ÒÅÕÚÅÎȤ5ÎÆÁÌÌȰ ÈÁÎÄÅÌÔ ÅÓ ÓÉÃÈȟ ×ÅÎÎ ÄÅÒ 5ÎÆÁÌÌ ÄÕÒÃÈ 
ÅÉÎÅÎ +ÏÎÆÌÉËÔ Ú×ÉÓÃÈÅÎ ÅÉÎÅÍ ÅÉÎÂÉÅÇÅÎÄÅÎ ÏÄÅÒ ËÒÅÕÚÅÎÄÅÎ 
7ÁÒÔÅÐÆÌÉÃÈÔÉÇÅÎ ÕÎÄ ÅÉÎÅÍ 6ÏÒÆÁÈÒÔÂÅÒÅÃÈÔÉÇÔÅÎ ÁÕÓÇÅÌĘÓÔ ×ÕÒÄÅȢ  

$ÁÓ ÇÉÌÔ ÁÎ %ÉÎÍİÎÄÕÎÇÅÎ ÕÎÄ +ÒÅÕÚÕÎÇÅÎ ÖÏÎ 3ÔÒÁħÅÎȟ &ÅÌÄȤ ÏÄÅÒ 2ÁÄ×ÅÇÅÎȟ 
ÁÎ "ÁÈÎİÂÅÒÇßÎÇÅÎ ÓÏ×ÉÅ ÁÎ :ÕÆÁÈÒÔÅÎȟ ÚÕÍ "ÅÉÓÐÉÅÌ ÖÏÎ ÅÉÎÅÍ 'ÒÕÎÄÓÔİÃË 
ÏÄÅÒ ÅÉÎÅÍ 0ÁÒËÐÌÁÔÚȢ  

5ÎÆÁÌÌ ÄÕÒÃÈ 
ÒÕÈÅÎÄÅÎ 6ÅÒËÅÈÒ 

5Í ÅÉÎÅÎ ȵ5ÎÆÁÌÌ ÄÕÒÃÈ ÒÕÈÅÎÄÅÎ 6ÅÒËÅÈÒȰ ÈÁÎÄÅÌÔ ÅÓ ÓÉÃÈȟ ×ÅÎÎ ÄÅÒ 5ÎÆÁÌÌ 
ÄÕÒÃÈ ÅÉÎÅÎ +ÏÎÆÌÉËÔ Ú×ÉÓÃÈÅÎ ÅÉÎÅÍ &ÁÈÒÚÅÕÇ ÄÅÓ ÆÌÉÅħÅÎÄÅÎ 6ÅÒËÅÈÒÓ ÕÎÄ 
ÅÉÎÅÍ &ÁÈÒÚÅÕÇȟ ÄÁÓ ÐÁÒËÔȾÈßÌÔ ÂÚ×Ȣ &ÁÈÒÍÁÎĘÖÅÒ ÉÍ :ÕÓÁÍÍÅÎÈÁÎÇ ÍÉÔ ÄÅÍ 
0ÁÒËÅÎȾ(ÁÌÔÅÎ ÄÕÒÃÈÆİÈÒÔÅȢ 

5ÎÆÁÌÌ ÉÍ 
,ßÎÇÓÖÅÒËÅÈÒ 

5Í ÅÉÎÅÎ ȵ5ÎÆÁÌÌ ÉÍ ,ßÎÇÓÖÅÒËÅÈÒȰ ÈÁÎÄÅÌÔ ÅÓ ÓÉÃÈȟ ×ÅÎÎ ÄÅÒ 5ÎÆÁÌÌ ÄÕÒÃÈ 
ÅÉÎÅÎ +ÏÎÆÌÉËÔ Ú×ÉÓÃÈÅÎ 6ÅÒËÅÈÒÓÔÅÉÌÎÅÈÍÅÎÄÅÎȟ ÄÉÅ ÓÉÃÈ ÉÎ ÇÌÅÉÃÈÅÒ ÏÄÅÒ 
ÅÎÔÇÅÇÅÎÇÅÓÅÔÚÔÅÒ 2ÉÃÈÔÕÎÇ ÂÅ×ÅÇÔÅÎȟ ÁÕÓÇÅÌĘÓÔ ×ÕÒÄÅȟ ÓÏÆÅÒÎ ÄÉÅÓÅÒ +ÏÎÆÌÉËÔ 
ÎÉÃÈÔ ÅÉÎÅÍ ÁÎÄÅÒÅÎ 5ÎÆÁÌÌÔÙÐ ÅÎÔÓÐÒÉÃÈÔȢ  

3ÏÎÓÔÉÇÅÒ 5ÎÆÁÌÌ 

5Í ÅÉÎÅÎ ȵÓÏÎÓÔÉÇÅÎ 5ÎÆÁÌÌȰ ÈÁÎÄÅÌÔ ÅÓ ÓÉÃÈȟ ×ÅÎÎ ÄÅÒ 5ÎÆÁÌÌ ÓÉÃÈ ÎÉÃÈÔ ÄÅÎ 
ÁÎÄÅÒÅÎ 5ÎÆÁÌÌÔÙÐÅÎ ÚÕÏÒÄÎÅÎ ÌßÓÓÔȢ "ÅÉÓÐÉÅÌÅȡ 7ÅÎÄÅÎȟ 2İÃË×ßÒÔÓÆÁÈÒÅÎȟ 
0ÁÒËÅÎÄÅ ÕÎÔÅÒÅÉÎÁÎÄÅÒȟ (ÉÎÄÅÒÎÉÓ ÏÄÅÒ 4ÉÅÒ ÁÕÆ ÄÅÒ &ÁÈÒÂÁÈÎȟ ÐÌĘÔÚÌÉÃÈÅÒ 
&ÁÈÒÚÅÕÇÓÃÈÁÄÅÎ ɉ"ÒÅÍÓÖÅÒÓÁÇÅÎȟ 2ÅÉÆÅÎÓÃÈßÄÅÎ ÏÄÅÒ ?ÈÎÌÉÃÈÅÓɊȢ 

 

 
32  6ÇÌȢ &ÏÒÓÃÈÕÎÇÓÇÅÓÅÌÌÓÃÈÁÆÔ ÆİÒ 3ÔÒÁħÅÎȤ ÕÎÄ 6ÅÒËÅÈÒÓ×ÅÓÅÎ ɉ&'36ɊȠ -ÅÒËÂÌÁÔÔ ÆİÒ ÄÉÅ !ÕÓ×ÅÒÔÕÎÇ 
ÖÏÎ 3ÔÒÁħÅÎÖÅÒËÅÈÒÓÕÎÆßÌÌÅÎȢ +ĘÌÎ μκκνȟ 3ÅÉÔÅ λμ 
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Karte 2: Unfälle unter Beteiligung von Radfahrenden in Limburg a. d. Lahn von 2018 - 2020  

 

 

Tabelle 4: Unfalltypen und Anzahl der Unfälle unter Beteiligung von Radfahrenden in Limburg a. d. 
Lahn zwischen 2018 und 2020  

5ÎÆÁÌÌÔÙÐ !ÎÚÁÈÌ 

&ÁÈÒÕÎÆÁÌÌ π 

!ÂÂÉÅÇÅȤ5ÎÆÁÌÌ ο 

%ÉÎÂÉÅÇÅÎȾ +ÒÅÕÚÅÎȤ5ÎÆÁÌÌ λπ 

5ÎÆÁÌÌ ÄÕÒÃÈ ÒÕÈÅÎÄÅÎ 6ÅÒËÅÈÒ ν 

5ÎÆÁÌÌ ÉÍ ,ßÎÇÓÖÅÒËÅÈÒ σ 

3ÏÎÓÔÉÇÅÒ 5ÎÆÁÌÌ λο 

'ÅÓÁÍÔ οξ 



Limburg a. d. Lahn: Radverkehrskonzept 

Ȥ λς Ȥ 

πȢμ !$&# &ÁÈÒÒÁÄËÌÉÍÁȤ4ÅÓÔ ɉμκμκɊ 

Der ADFC Fahrradklima-Test33 ist eine der größten Befragungen zum Radfahrklima 

weltweit und wird im zweijährigen Rhythmus durchgeführt. Das Bundesministerium für 

Verkehr und digitale Infrastruktur fördert den ADFC-Fahrradklima-Test aus Mitteln zur 

Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans. Die Teilnahme an der Befragung ist 

öffentlich und frei zugänglich. 

Die Auswertung des Fahrradklimatests 2020 für die Stadt Limburg a. d. Lahn ergibt 

zusammengefasst folgende Punkte: 

Á Die Gesamtbewertung durch die Teilnehmenden ergibt die Schulnote 4,2. 

Á Damit belegt Limburg a. d. Lahn den Rang 340 von 415 Städten in der Größen-

klasse 20.000 - 50.000 Einwohner:innen. 

Á Folgende Stärken ×ÕÒÄÅÎ ÂÅÎÁÎÎÔȡ Ȱ&ÁÈÒÒÁÄÆĘÒÄÅÒÕÎÇ ÉÎ ÊİÎÇÓÔÅÒ :ÅÉÔȰȟ ȵ&ÁÈÒrad-

ÍÉÔÎÁÈÍÅ ÉÍ vÆÆÅÎÔÌÉÃÈÅÎ 6ÅÒËÅÈÒȰȟ ȵ/ÂÅÒÆÌßÃÈÅ ÄÅÒ ɉ2ÁÄɊ×ÅÇÅȰȢ :ÕÓßÔÚÌÉÃÈ 

×ÕÒÄÅÎ ÉÎ ÄÅÒ %ÉÎÚÅÌÂÅ×ÅÒÔÕÎÇ ȵÇÅĘÆÆÎÅÔÅ %ÉÎÂÁÈÎÓÔÒÁħÅÎ ÉÎ 'ÅÇÅÎÒÉÃÈÔÕÎÇȰȟ 

ȵ%ÒÒÅÉÃÈÂÁÒËÅÉÔ 3ÔÁÄÔÚÅÎÔÒÕÍȰ ÕÎÄ ȵ7ÅÇ×ÅÉÓÕÎÇ ÆİÒ 2ÁÄÆÁÈÒÅÒȰ ÐÏÓÉÔÉÖ ÂÅ×ÅÒÔÅÔȢ 

Á Folgende Schwächen ×ÕÒÄÅÎ ÂÅÎÁÎÎÔȡ ȵ2ÁÄÆÁÈÒÅÎ ÄÕÒÃÈ !ÌÔ ÕÎÄ *ÕÎÇȰȟ ȵ3ÐÁħ 

oder StressȰȟ ȵ3ÉÃÈÅÒÈÅÉÔÓÇÅÆİÈÌȰȢ :ÕÓßÔÚÌÉÃÈ ×ÕÒÄÅÎ ÉÎ ÄÅÒ %ÉÎÚÅÌÂÅ×ÅÒtung die 

ȵ!ÍÐÅÌÓÃÈÁÌÔÕÎÇÅÎ ÆİÒ 2ÁÄÆÁÈÒÅÒȰȟ ȵ"ÒÅÉÔÅ ÄÅÒ ɉ2ÁÄɊ×ÅÇÅȰ ÕÎÄ ȵĘÆÆÅÎÔÌÉÃÈÅ &ÁÈÒ-

ÒßÄÅÒȰ ÎÅÇÁÔÉÖ ÂÅ×ÅÒÔÅÔȢ 

 

Im Vergleich zum vorigen &ÁÈÒÒÁÄËÌÉÍÁÔÅÓÔ ÁÕÓ ÄÅÍ *ÁÈÒ ΨΦΧή ×ÕÒÄÅ ÅÉÎÅ ȵÒÅÌÁÔÉÖÅ 

+ÏÎÓÔÁÎÚȰ ÆÅÓÔÇÅÓÔÅÌÌÔȢ $ÉÅ 'ÅÓÁÍÔÎÏÔÅ ÌÁÇ ΨΦΧή ÅÂÅÎÆÁÌÌÓ ÂÅÉ ΪȟΨȟ ÆİÒ ÄÁÓ *ÁÈÒ ΨΦΧά ÂÅÉ 

4,5 und 2014 bei 4,0. 

 
33  !ÌÌÇÅÍÅÉÎÅÒ $ÅÕÔÓÃÈÅÒ &ÁÈÒÒÁÄȤ#ÌÕÂ ɉ!$&#ɊȠ &ÁÈÒÒÁÄËÌÉÍÁȤ4ÅÓÔ μκμκ %ÒÇÅÂÎÉÓÓÅ ,ÉÍÂÕÒÇ ÁÎ ÄÅÒ ,ÁÈÎȟ 
μκμλ 
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πȢν .ÅÔÚËÏÎÚÅÐÔ 

Radverkehrsplanung ist immer Angebotsplanung. Grundsätzlich sollen alle Straßen und 

Wege sicher und komfortabel für den Radverkehr (auch mit Elektroantrieb oder für Las-

tenräder und Anhänger) nutzbar sein. 

Das Angebot eines lückenlosen, sicheren und komfortablen Radverkehrsnetzes zur 

Bündelung der wichtigsten Verbindungen ist dabei für Radfahrende von besonderer 

Relevanz. 

πȢνȢλ 7ÕÎÓÃÈÌÉÎÉÅÎÎÅÔÚ 

Zur Ableitung eines vorangestellten Wunschliniennetzes wurden die entscheidenden 

Quell- und Zielorte mit den größten Potenzialen für Alltags- und Freizeitradverkehr 

miteinander vernetzt. Das Wunschliniennetz wurde unabhängig bestehender Wege 

entwickelt (siehe Karte 3 auf Seite 20). Beispielhafte Quell- und Zielorte mit hoher 

Relevanz für den Radverkehr sind: 

Á Geschäftsbereiche mit gemischten Nutzungen und Versorgungsfunktion 

Á Standorte wichtiger Arbeitgeber:innen 

Á Schulstandorte 

Á Verknüpfungspunkte mit ÖPNV und SPNV 

Á Wohnquartiere 

Á Touristische Highlights 

 

In diesem Rahmen wurde besondere Relevanz für die Routen identifiziert, welche das 

Zentrum mit der angrenzenden Stadt Diez, der Gemeinde Elz und dem ICE-Bahnhof 

Limburg a. d. Lahn verbindet. 
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Karte 3: Wunschliniennetz  

πȢνȢμ 2ÁÄÖÅÒËÅÈÒÓÎÅÔÚ 

Das Wunschliniennetz wurde auf bestehende Straßen und Wege umgelegt und bildet 

das Radverkehrsnetz. Dieses wurde mit bestehenden überregionalen Verbindungen 

(insbesondere Rad-Hauptnetz Hessen) und den benachbarten Kommunen abgestimmt, 

um die Netzkontinuität zu gewährleisten. 

Das Radverkehrsnetz wurde, unter Einbezug der touristischen Routen, hierarchisch 

gegliedert. Die Kategorien bilden die Grundlage zur Bemessung der Gestaltungsanfor-

derungen und der Priorität zum Angebot regelkonformer Radinfrastruktur. 

Á Velorouten 

Á Hauptrouten 

Á Nebenrouten 
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Das in Karte 4 dargestellte Radverkehrsnetz ist ein Zielnetz. Das bedeutet, dass zum 

aktuellen Zeitpunkt nicht alle Verbindungen optimal nutzbar sein müssen. Teile des 

Netzes werden beispielsweise erst durch die Umsetzung von Maßnahmen befahrbar. 

Das Radverkehrsnetz hat eine Länge von etwa 125 km. Davon verlaufen etwa 15 km auf 

touristischen Radwegen. 

Karte 4: Radverkehrsnetz 
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πȢξ "ÅÌÁÓÔÕÎÇÓÂÅÒÅÉÃÈÅ ÕÎÄ &İÈÒÕÎÇÓÆÏÒÍÅÎ 

Belastungsbereiche 

Um einordnen zu können, ob die bestehenden Führungsformen den Anforderungen 

entsprechen, ist die Kategorisierung des Radverkehrsnetzes in Belastungsbereiche34 

und zugehörige Regeleinsatzbereiche nach ERA35 zielführend. Diese sind in Karte 5 

dargestellt. 

Karte 5: Belastungsbereiche nach ERA 

 

Ein Großteil der Abschnitte im Radverkehrsnetz sind dem Belastungsbereich I oder II 

zuzuordnen. In diesen Abschnitten ist entsprechend der Regelwerke, sofern nicht be-

 
34  $ÁÔÅÎÇÒÕÎÄÌÁÇÅȡ 6ÅÒËÅÈÒÓÍÏÄÅÌÌ μκλσ ÄÅÒ 3ÔÁÄÔ ,ÉÍÂÕÒÇ ÁȢ ÄȢ ,ÁÈÎȢ 3ÔÒÁħÅÎ ÉÍ .ÅÂÅÎÎÅÔÚȟ ÚÕ ÄÅÎÅÎ 
ËÅÉÎÅ 6ÅÒËÅÈÒÓÍÅÎÇÅÎ ÖÏÒÈÁÎÄÅÎ ÓÉÎÄȟ ×ÕÒÄÅÎ ÄÅÍ "ÅÌÁÓÔÕÎÇÓÂÅÒÅÉÃÈ ) ÚÕÇÅÏÒÄÎÅÔȢ 

35  &ÏÒÓÃÈÕÎÇÓÇÅÓÅÌÌÓÃÈÁÆÔ ÆİÒ 3ÔÒÁħÅÎȤ ÕÎÄ 6ÅÒËÅÈÒÓ×ÅÓÅÎ ɉ&'36ɊȠ %ÍÐÆÅÈÌÕÎÇÅÎ ÆİÒ 2ÁÄÖÅÒËÅÈÒÓ-
ÁÎÌÁÇÅÎ ɉ%2!ɊȢ +ĘÌÎ μκλκȟ 3Ȣ λσȤμκ 
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sondere Belange von schutzbedürftigen Radfahrenden dazukommen, die Führung im 

Mischverkehr oder mit Schutzstreifen empfohlen. Sofern die Abschnitte eine hohe 

Bedeutung innerhalb des Radverkehrsnetzes besitzen, sind auch Radfahrstreifen oder 

Fahrradstraßen empfehlenswerte Führungsformen. 

Belastungsbereich III und IV werden innerhalb des Radverkehrsnetzes auf einzelnen 

Hauptverkehrsstraßen erreicht. Beispielsweise auf der Diezer Straße, der Frankfurter 

Straße (B8), dem Offheimer Weg oder der Holzheimer Straße. Bei diesen Belastungs-

bereichen sind, entsprechend den Regelwerken, Radfahrstreifen (Protected-Bike-

Lanes) oder baulich angelegte Radwege angemessen.  

Abschnitte außerorts im Radverkehrsnetz bilden eine eigene Kategorie, da auf diesen 

generell eine vom Kfz-Verkehr getrennte Führung angestrebt wird. 

Führungsformen 

Die unterschiedlichen Führungsformen innerhalb des Radverkehrsnetzes sind in Karte 6 

auf Seite 25 dargestellt. 

Der innerörtliche Radverkehr wird überwiegend auf Fahrbahnniveau geführt wird. In 

vielen Abschnitten mit der Anlage von Schutzstreifen, wie beispielsweise auf der Ste.-

Foy-Straße, der Eisenbahnstraße oder der Holzheimer Straße (siehe Abbildung 5). 

Abbildung 5: Schutzstreifen auf der Eisenbahnstraße 

  
Eisenbahnstraße 
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Gerade auf den viel befahrenen Hauptverkehrsstraßen in die angrenzenden Stadtteile 

und Kommunen sind oft keine Radverkehrsinfrastruktur vorhanden. Radverkehr wird 

zum Beispiel auf der Diezer Straße der Frankfurter Straße (B8) oder dem Offheimer 

Weg im Mischverkehr geführt (siehe Abbildung 6). 

Abbildung 6: Führung im Mischverkehr auf dem Offheimer Weg 

 

Im Nebenstraßennetz wird der Radverkehr in der Regel bei einer zulässigen Höchstge-

schwindigkeit von Tempo 30 km/h im Mischverkehr geführt. 

Die Fußgängerzone ist als einer der relevantesten Zielorte für den Radverkehr durch-

gängig für den Radverkehr freigegeben (siehe Abbildung 7). 

Abbildung 7: Regelung für den Radverkehr in der Fußgängerzone 

  

Außerorts wird der Radverkehr im Radverkehrsnetz zu großen Teilen auf fahrbahnbe-

gleitenden gemeinsamen Geh- und Radwegen oder auf land- und forstwirtschaftlichen 
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Wegen geführt (siehe Abbildung 8). Auf einzelnen Abschnitten fehlt fahrbahnbegleiten-

de Infrastruktur. Hier muss der Radverkehr auch außerorts im Mischverkehr fahren. 

Abbildung 8: Führung auf gemeinsamen Geh- und Radweg außerorts auf dem R7 bei Dietkirchen 

 

Karte 6: Führungsformen 

 

Hessischer Radfernweg R7 bei Dietkirchen 
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πȢο -ßÎÇÅÌÁÎÁÌÙÓÅ 

Die vorhandene Infrastruktur innerhalb des Radverkehrsnetzes wurde anhand der 

Planungsgrundlagen und Anforderungen (vgl. Kapitel 5 ab Seite 11) analysiert und für 

das gesamte Untersuchungsgebiet in GIS digitalisiert. Die entscheidenden Mängel sind 

nachfolgend zusammenfassend bewertet und beschrieben. 

Die zusammenfassende Bewertung, inklusive der zugehörigen Karte, ist ab Seite 38 

dargestellt.  

Abbildung 9: Beispielhafte GIS-Darstellung der Bestandsanalyse 
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πȢοȢλ &İÈÒÕÎÇÓÆÏÒÍÅÎ ÕÎÄ .ÅÔÚÌİÃËÅÎ ÉÎÎÅÒÏÒÔÓ 

Innerhalb des Radverkehrsnetzes bestehen insbesondere entlang der Hauptverkehrs-

straßen Abschnitte, an denen trotz Bedarf keine Radinfrastruktur vorhanden ist. Die 

Führung im Mischverkehr mit hohen Verkehrsstärken, hohem Schwerverkehrsanteil 

und einer zulässigen Höchstgeschwindigkeit von 50 km/h sorgt für geringen Komfort 

und subjektives Sicherheitsempfinden für Radfahrende.  

Besonders für unsichere Radfahrer:innen, wie jugendliche oder ältere Menschen, sind 

diese Abschnitte problematisch. Diese Problematik besteht beispielsweise auf der 

Diezer Straße, der B8 oder auf dem Offheimer Weg (siehe Abbildung 10). 

Fehlende Radinfrastruktur auf solch relevanten Netzabschnitten kann dazu führen, dass 

das Verkehrsmittel Fahrrad dann nicht in Betracht gezogen wird oder Radfahrende auf 

die Gehwege ausweichen, was wiederrum den Fahrkomfort erheblich senkt und zu-

sätzlich zu Konfliktsituationen an Ein- und Ausfahrten sowie mit Zufußgehenden führt. 

Abbildung 10: Führung im Mischverkehr auf der Diezer Straße 

 

Da grundsätzlich die Befahrung im Mischverkehr StVO-konform ist, gelten diese Ab-

schnitte nicht als Netzlücken.  

Netzlücken sind innerorts nur vereinzelt vorhanden. Dazu gehören Einbahnstraßen, die 

nicht in Gegenrichtung freigegeben sind, wie die Graupfortstraße (vgl. Abbildung 11 auf 

Seite 28), die Hospitalstraße, die Annastraße und die Adelheidstraße.  



Limburg a. d. Lahn: Radverkehrskonzept 

Ȥ μς Ȥ 

Abbildung 11: Graupfortstraße - Einbahnstraße, nicht für Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben 

 

Diese Netzlücken führen zu empfindlichen Umwegen für Radfahrende oder in der Pra-

xis oft zu einer illegalen Nutzung der Einbahnstraßen in Gegenrichtung beziehungswei-

se der illegalen Befahrung der Gehwege. 

πȢοȢμ "ÒÅÉÔÅÎȟ /ÂÅÒÆÌßÃÈÅÎ ÕÎÄ ÐÕÎËÔÕÅÌÌÅ -ßÎÇÅÌ 

Die Breiten der Radinfrastruktur genügen insbesondere bei Schutzstreifen vielerorts 

nicht den empfohlenen Maßen der aktuell gültigen Regelwerke. Dadurch können unter 

anderem angemessene Sicherheitsabstände zu parkenden Autos nicht eingehalten 

×ÅÒÄÅÎȟ ×ÁÓ ÄÉÅ 'ÅÆÁÈÒ ÆİÒ ȵ$ÏÏÒÉÎÇ-5ÎÆßÌÌÅȰ ÅÒÈĘÈÔȢ Exemplarische Beispiele sind die 

Schutzstreifen in der Ste.-Foy-Straße (0,85 m) (siehe Abbildung 12), in dem Eschhöfer 

Weg (1,25 m) oder der Eisenbahnstraße (1,35 m). 

Abbildung 12: Schmale Schutzstreifen in der Ste.-Foy-Straße 
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In der Parkstraße ist die Einbahnstraße für Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben. 

Die Fahrbahnbreite beträgt mit etwa 3,50 m der Vorgabe der ERA. Aufgrund durch-

gängigen beidseitigen Parkens bestehen allerdings nur wenige Bereiche zum Begegnen 

und Ausweichen (siehe Abbildung 13). In der Praxis müssen Radfahrende dann abstei-

gen und warten. 

Abbildung 13: Schmale Fahrgasse für Radverkehr in Gegenrichtung der Einbahnstraße in der 
Parkstraße 

 

Da der Radverkehr hauptsächlich auf Fahrbahnniveau geführt wird, bestehen nur ver-

einzelt Oberflächenmängel im Radverkehrsnetz. Beispielsweise auf Abschnitten des Tal 

Josaphat, der Mainzer Straße (siehe Abbildung 14) oder auf dem Weg entlang der 

Wiesbadener Straße (B417). 

Abbildung 14: Oberflächenmangel in der Mainzer Straße 
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Die vorhandene Radinfrastruktur ist in Einmündungs- und Kreuzungsbereichen nicht 

flächendeckend mit einer Rotfärbung versehen. Die Markierung in den konfliktträchti-

gen Bereichen kann die Aufmerksamkeit auf Radverkehr erhöhen. Fehlende Roteinfär-

bung mindert daher die Sicherheit. In Abbildung 15 sind beispielhaft die Kapellenstraße 

in Offheim (mit Markierung) und die Holzheimer Straße (fehlende Markierung) 

dargestellt. 

Abbildung 15: Roteinfärbung in Einmündungsbereichen - Kapellenstraße (links) und fehlende 
Roteinfärbung Holzheimer Straße (rechts) 

  

Hinzu kommen punktuelle Mängel innerhalb des Radverkehrsnetzes, wie beispielsweise 

Wegsperren oder Begrenzungssteine (siehe Abbildung 16). Diese Hindernisse verhin-

dern einerseits die illegale Befahrung durch Pkw, bedeuten aber für Radfahrende, gera-

de bei Dunkelheit oder schlechter Sicht, eine erhöhte Sturzgefahr. 

Abbildung 16: R8 zwischen Staffel und Elz (links) und Weg nahe Großmannswiese (rechts) 
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πȢοȢν :×ÁÎÇÓÐÕÎËÔÅ "ÒİÃËÅÎ ÕÎÄ 5ÎÔÅÒÆİÈÒÕÎÇÅÎ 

Die vorhandenen gebauten Barrieren, wie übergeordnete Straßenzüge oder Bahn-

trassen im Untersuchungsgebiet, sowie die Lahn als natürliche Barriere, führen zu meh-

reren Zwangspunkten innerhalb des Radverkehrsnetzes. Radfahrende können diese 

Barrieren oft nur mittels Unterführung oder Brücken überwinden. Diese sind im Be-

stand bezüglich der Breiten oftmals nicht auf die Nutzung durch Radfahrende ausge-

legt, was zu punktuellen Netzlücken führt.  

Radfahrende müssen absteigen oder schmale Wege mit Zufußgehenden teilen, bei-

spielsweise auf der neuen und alten Lahnbrücke, der Eisenbahnbrücke entlang des R8, 

der Bahnhofsunterführung (siehe Abbildung 17) oder im Bereich Tal Josaphat. 

Abbildung 17: R8 - Eisenbahnbrücke Richtung Staffel (links) und Bahnhofsunterführung (rechts) 

  

πȢοȢξ &ÅÈÌÅÎÄÅ 1ÕÅÒÕÎÇÓÁÎÌÁÇÅÎ 

Im Radverkehrsnetz bestehen Bereiche, wo Radfahrende vom Zweirichtungsverkehr in 

den Einrichtungsverkehr einfädeln müssen oder an außerörtlichen (klassifizierten) 

Straßen die Fahrbahn queren müssen. Dort sind in der Regel Querungsanlagen (Mittel-

inseln) oder zumindest Geschwindigkeitsreduzierungen mit Maßnahmen zur Förderung 

der Aufmerksamkeit erforderlich.  
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An einigen dieser Querungsstellen im Radverkehrsnetz fehlen diese, wie beispielsweise 

der Holzheimer Straße in Blumenrod, an zwei Stellen am Eschhöfer Weg (L3020) zwi-

schen der Kernstadt und Eschhofen oder der Querungsstelle des R8 mit der L3448 öst-

lich von Dietkirchen (vgl. Abbildung 18). 

Abbildung 18: Fehlende Querungsanlagen am Eschhöfer Weg (links) und der L3448 (rechts) 

  

πȢοȢο 3Ô6/Ȥ+ÏÎÆÏÒÍÉÔßÔ ÄÅÒ ÂÅÎÕÔÚÕÎÇÓÐÆÌÉÃÈÔÉÇÅÎ 

2ÁÄ×ÅÇÅ ÉÎÎÅÒÏÒÔÓ 

Mehrere Abschnitte innerhalb des Radverkehrsnetzes sind als gemeinsame Geh- und 

Radwege beschildert, was eine Benutzungspflicht impliziert. Beispielsweise Abschnitte 

der Zeppelinstraße (vgl. Abbildung 19) oder der Industriestraße. 

Abbildung 19: Benutzungspflichtiger gemeinsamer Geh- und Radweg an der Zeppelinstraße 

   

Diese Regelung entspricht an außerörtliche Verbindungen den Standards. Innerorts 

sollte diese Regelung, unter anderem aufgrund der hohen Konfliktpotenziale mit 
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Zufußgehenden sowie einer erhöhten Unfallgefahr an Einmündungen und Ein- und 

Ausfahrten nicht zum Einsatz kommen. 

Die Beschilderung der benutzungspflichtigen gemeinsamen Geh- und Radwegen inner-

halb des Radverkehrsnetzes innerorts, erscheint zudem aus zwei Gründen nicht StVO-

Konform (vgl. Kapitel 5 ab Seite 13, zu Radwegebenutzungspflicht): 

Á Im gesamten Radverkehrsnetz konnte im Rahmen der Bestandserhebung kein Ab-

schnitt erkannt werden, wo aufgrund besonderer örtlicher Verhältnisse eine Gefah-

renlage besteht, die das allgemeine Risiko erheblich übersteigt. Aufgrund der be-

sonderen Räumlichen Lage mit Außerortscharakter der Wiesbadener Straße (B417) 

und des Dietkicher Wegs befinden sich diese Straßen im Grenzbereich. 

Á Die vorhandenen Radwege entsprechen zusätzlich in mehreren Abschnitten nicht 

den baulichen Anforderungen entsprechend der Straßenverkehrs-Ordnung (StVO) 

beziehungsweise der Empfehlungen für Radverkehrsanlagen (ERA). Beispielsweise 

sind diese oft zu schmal, die Sichtbeziehungen an Grundstücksein und -ausfahrten 

sind mangelhaft oder die Sicherheitsabstände zu parkenden Fahrzeugen werden 

nicht eingehalten (vgl. Abbildung 19). 

πȢοȢπ .ÕÔÚÕÎÇ ÄÅÒ &ÕħÇßÎÇÅÒÚÏÎÅ ÄÕÒÃÈ 2ÁÄÆÁÈÒÅÎÄÅ 

Im Rahmen der Bestandserhebung wurde das Verhalten von Radfahrenden in der Fuß-

gängerzone stichpunktartig beobachtet. Dabei ist aufgefallen, dass sich mehrere Rad-

fahrende nicht an die bestehenden Regelungen gehalten haben. Dies hat sich durch 

enge Vorbeifahrten an Zufußgehenden ÏÄÅÒ ȵÆÒÅÉËÌÉÎÇÅÌÎȰ ÄÅÒ &ÁÈÒÔ ausgedrückt, wo 

Radfahrende eigentlich hätten absteigen und warten müssen. Die Konflikte haben mit 

den Öffnungszeiten der Geschäfte und der verbundenen Belebung der Fußgängerzone 

zugenommen. Auch wurde beobachtet, wie abgestellte Fahrräder die Wege für mobili-

tätseingeschränkte Menschen versperrt haben. 

Bestehende Konflikte wurden im Rahmen des Beteiligungsverfahrens bestätigt. 
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πȢοȢρ &İÈÒÕÎÇÓÆÏÒÍÅÎ ÕÎÄ .ÅÔÚÌİÃËÅÎ ÁÕħÅÒÏÒÔÓ 

Auf großen Teilen des außerörtlichen Radverkehrsnetzes bestehen bereits fahrbahn-

begleitende Geh- und Radwege im Zweirichtungsverkehr. Diese Führungsform ist 

außerorts positiv zu bewerten. 

Auf einzelnen Abschnitten im Radverkehrsnetz außerorts bestehen allerdings auch 

Netzlücken. Als solche werden Abschnitte gewertet, wo Radverkehr außerorts im 

Mischverkehr fahren muss, beispielsweise entlang der L3448 zwischen Eschhofen und 

Lindenholzhausen. Dies gilt auch bei geringen Kfz-Verkehrsstärken, da diese Führungs-

form die Qualität für Radfahrende aufgrund der hohen Geschwindigkeitsunterschiede 

erheblich mindert. Insbesondere, da das Radverkehrsnetz auch für Kinder und ältere 

Menschen komfortabel und sicher nutzbar sein soll.  

Land- und forstwirtschaftliche Wege, auf denen die Durchfahrt nicht für Radverkehr 

freigegeben ist, werden ebenfalls als Netzlücken bewertet, beispielsweise zwischen 

Blumenrod und Linter, einem Abschnitt zwischen Eschhofen und dem ICE Bahnhof oder 

der Verbindung nach Ahlbach parallel der B49 (siehe Abbildung 20). 

Abbildung 20: Land- und forstwirtschaftlicher Weg parallel der B49 bei Ahlbach nicht für Radverkehr 
freigegeben 
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πȢοȢς )ÎÓÔÁÎÄÈÁÌÔÕÎÇȟ 2ÅÉÎÉÇÕÎÇ ÕÎÄ 7ÉÎÔÅÒÄÉÅÎÓÔ 

Im Rahmen des Beteiligungsverfahrens wurden mehrfach verschmutzte Radwege 

außerorts (vgl. Abbildung 21) und ein mangelhafter Winterdienst bemängelt. Dies 

konnte im Rahmen der Bestandsanalyse nicht flächendeckend erhoben werden, wurde 

aber durch die Verwaltung als Aufgabenfeld bestätigt. 

Abbildung 21: Verunreinigter land- und forstwirtschaftlicher Weg bei Linter 

 

πȢοȢσ !ÂÓÔÅÌÌÁÎÌÁÇÅÎ ÕÎÄ %Ȥ"ÉËÅ ,ÁÄÅÓÔÁÔÉÏÎÅÎ 

Abstellanlagen und auch E-Ladestationen sind besonders an viel frequentierten Ziel-

orten relevant. Dazu gehören mindestens die Altstadt, Bahnhöfe, größere Arbeitsplatz-

standort oder Schulen und Freizeiteinrichtungen (wie Schwimmbad oder Sporthalle). In 

reinen Wohngebieten, insbesondere in Einfamilienhausgebieten, wird das Fahrrad in 

der Regel auf privatem Grund abgestellt und geladen. 

Innerhalb des Radverkehrsnetzes sind im Bereich der Altstadt bereits Abstellanlagen in 

verschiedenen Ausstattungen vorhanden. Diese erfüllen in der Regel weder die stei-

genden Ansprüche durch höherwertige E-Bikes (zum Beispiel Überdachung, Schließ-

fächer) noch reicht die Anzahl oder eine dezentrale Verteilung im Bereich der Altstadt 

(vgl. Abbildung 22). Insbesondere Am Übergang des Radverkehrsnetzes zur Fußgänger-

zone und zur Altstadt fehlen qualitativ hochwertige Angebote. 
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Abbildung 22: Abstellanlage mit E-Ladestation am Schnittpunkt R8 mit der Altstadt  

 

Auch an den Bahnhöfen bestehen zwar bereits Angebote, die in Komfort und Qualität 

allerdings oft nicht aktuellen Bedürfnisse entsprechen. Insbesondere im Bereich des 

Hauptbahnhofs besteht ein vielfältiges Angebot mit verschiedenen Mängeln. Allerdings 

sind dort auch bereits Verbesserungen vorgesehen beziehungsweise umgesetzt. Die 

Kernpunkte sind in Abbildung 23 dargestellt. Ein Leuchtturmprojekt ist sicherlich die 

Eröffnung des Fahrradparkhaus WERKStadt inklusive E-Ladestationen und Reparatur-

station im Dezember 2021. 

Abbildung 23: Übersicht der Fahrradabstellanlagen am Hauptbahnhof 
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Ergänzend zu kompakten Sammelanlagen an ausgewählten Standorten fehlt es an 

ȵÎÉÅÄÅÒÓÃÈ×ÅÌÌÉÇÅÎȰ !ÎÇÅÂÏÔÅÎ ɉ"İÇÅÌÎɊ ÍÉÔ ÄÅÚÅÎÔÒÁÌÅÒ 6ÅÒÔÅÉÌÕÎÇ im gesamten 

Stadtgebiet, vornehmlich in Bereichen mit Geschäftsnutzungen. 

Das Angebot entlang des R7 wird als ausreichend bewertet, was auch im Rahmen des 

Beteiligungsverfahrens bestätigt wurde, beispielhaft mit der Radstätte an der Lahn (vgl. 

Abbildung 24). 

Abbildung 24: Radstätte am R7 im Limburger Stadtgebiet 
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πȢπ :ÕÓÁÍÍÅÎÆÁÓÓÅÎÄÅ "Å×ÅÒÔÕÎÇ 

Auf Grundlage der vorhandenen Konzepte und Untersuchungen, des Beteiligungsver-

fahrens und der Bestandsanalyse lässt sich ein heterogenes Bild zur Situation des Rad-

verkehrs in Limburg a. d. Lahn ablesen. Zusammenfassend wird deutlich, dass die Stadt 

Limburg a. d. Lahn die Förderung des Radverkehrs als Aufgabenstellung ernst nimmt 

und bereits kurzfristig umsetzbare Maßnahmen voranbringt, wie beispielsweise die 

%ÒĘÆÆÎÕÎÇ ÄÅÓ ȵ2ÁÄÈÁÕÓ 7%2+3ÔÁÄÔȰȢ  

Offensichtlich besteht weiterhin ein hohes Potenzial, aktuell mit dem Kfz erledigte 

Fahrten auf das Fahrrad zu verlagern. Ein entscheidender Baustein wird in der Ver-

besserung der Radinfrastruktur gesehen. Die wesentlichen Mängel innerhalb des Rad-

verkehrsnetzes sind in Karte 7 dargestellt. 

Karte 7: Wesentliche Mängel im Radverkehrsnetz 
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Positiv zu bewerten ist die weitreichende Führung des Radverkehrs auf Fahrbahnniveau 

innerorts. Mit erhofften zunehmenden Fuß- und Radverkehr und entsprechend steigen-

den Raumbedürfnissen, wird sich diese Lösung als nachhaltig erweisen, will man nicht 

Radverkehr zu Lasten von Fußverkehr fördern. 

Allerdings bestehen gerade auf den wichtigen Pendlerachsen (Velorouten) und auch auf 

den Hauptrouten mehrere Abschnitte, in denen Radinfrastruktur fehlt. Diese Einschät-

zung wird durch die Auswertung der Unfälle mit Radverkehrsbeteiligung gestützt, die 

sich insbesondere auf den Hauptverkehrsstraßen ereignet haben. Auch Einbahn-

straßen, die nicht für den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben sind und Führung 

im Mischverkehr außerorts, mindern die Netzqualität.  

Bestehende Radinfrastruktur (insbesondere vorhandene Schutzstreifen) entspricht in 

Gestaltung und Breite in vielen Abschnitten nicht den Anforderungen an eine Infra-

struktur mit hohem Komfort und Qualität.  

Hier besteht insgesamt großer Handlungsbedarf, möchte man dem Radverkehr ein 

konkurrenzfähiges Netz bieten und Fahrten vom Pkw auf das Fahrrad verlagern. 

Zusätzlich bestehen vielfältige punktuelle Mängel im Radverkehrsnetz, welche die 

Qualität deutlich mindern. Dazu gehören Netzlücken an Brücken und Unterführungen 

sowie fehlende Querungsanlagen an Kreuzungen des Radverkehrsnetzes mit Außer-

ortsstraßen. Auf den Nebenrouten sind schlechte Sichtbeziehungen, aufgrund 

parkender Fahrzeuge im 5m-Einmündungsbereich oder in kurvigen Abschnitten, ein 

großflächiges Konfliktfeld. 

Auch im Themenfeld Beschilderung besteht Handlungsbedarf. Abschnitte auf land- und 

forstwirtschaftlichen Wegen innerhalb des Radverkehrsnetzes, sind nicht zur Befahrung 

für den Radverkehr freigegeben (Netzlücken). Außerdem werden Radfahrende benut-

zungspflichtig auf Gehwegen geführt, was in diesen Fällen nicht StVO-Konform ist. 

Insbesondere im Bereich der Altstadt fehlt es an qualitativ hochwertigen Abstellanla-

gen. Auch für die E-Ladestruktur für Fahrräder besteht aufgrund der aktuellen Entwick-

lungen in diesem Bereich zusätzlicher Bedarf an Bereichen mit längeren Abstelldauern. 

Handlungsbedarf besteht auch bei Daueraufgaben, wie der Instandhaltung, Reinigung 

und dem Winterdienst der Radinfrastruktur. 

Zusammenfassend ergeben sich vielfältige Handlungsfelder, um die Sicherheit und den 

Komfort innerhalb des Radverkehrsnetzes und damit die allgemeine Qualität für Rad-

fahrende zu verbessern. 
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ρ 3ÔÒÁÔÅÇÉÅÎ ÕÎÄ (ÁÎÄÌÕÎÇÓÆÅÌÄÅÒ 

Das Radverkehrskonzept ist auf eine kontinuierliche und längerfristige Umsetzung an-

gelegt. Die innerhalb des Beteiligungsverfahren abgestimmten Zielsetzung fassen da-

bei den übergeordneten Rahmen für die Umsetzung von konkreten Einzelmaßnahmen. 

Integrierte Planung 

Das Konzept setzt auf einen integrierten Ansatz mit besonderer Berücksichtigung ver-

kehrstechnischer Ansprüche in Kombination mit den Anforderungen der Nutzer:innen 

an die Straße als öffentlichen Raum. So wird gewährleistet, dass Maßnahmen nicht 

allein an einzelnen Verkehrsmitteln ausgerichtet sind, sondern die Entwicklung der 

Mobilität und der Aufenthaltsqualität in der Gesamtheit fördern. 

Die Maßnahmenempfehlungen sind darauf ausgerichtet, die begrenzten (finanziellen 

und personellen) Ressourcen zuerst für die Maßnahmen einzusetzen, die möglichst 

hohes Potenzial und Qualität für die Nutzer:innen aufweisen. 

Straßenraum als öffentlichen Raum entwickeln 

Viele Straßenräume, insbesondere Hauptverkehrsstraßen, sind in ihrem Querschnitt 

und ihrer Gestaltung überdimensioniert und auf den Kfz-Verkehr ausgerichtet. Der 

öffentliche Straßenraum (auch von Hauptverkehrsstraßen) soll mit der Zielsetzung 

entwickelt werden, gesundes Wohnen mit einer hohen Lebensqualität zu fördern. Fahr-

bahnen, Seitenräume und Platzflächen sollen insbesondere Zufußgehenden und Rad-

fahrenden sichere und komfortable Bewegung sowie Verweilen ermöglichen.  

Die Straßenräume sollen barrierefrei entwickelt werden, dass sich auch Kinder und un-

sichere Radfahrer:innen dort eigenständig bewegen können. 

Verlagerung des Kfz-Verkehrs zum Radverkehr 

In Limburg a. d. Lahn werden noch viele Wege mit dem Kfz gefahren, die auch mit dem 

Fahrrad zurückgelegt werden können. Der Kfz-Verkehr (besonders auch Pendlerver-

kehre) soll so weit wie möglich auf den Radverkehr verlagert werden. Wege unter 10 km 

bieten dabei ein hohes Potenzial, diese auf das Fahrrad zu verlagern. Besonders unter 

Berücksichtigung der steigenden Verkaufszahlen von E-Bikes. In diesem Radius sind 

beispielsweise sämtliche Stadtteile sowie die Städte Diez und Elz zu erreichen. 
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Die Verlagerung zum Radverkehr darf dabei nicht den Eindruck erwecken, als solle den 

Bewohner:innen die Nutzung des Kraftfahrzeugs verboten werden. Vielmehr müssen 

sich die positiven Aspekte des Radverkehrs, wie Komfortgewinn oder Zeit- und Kosten-

ersparnisse in der Wahl des Verkehrsmittels widerspiegeln. Voraussetzung dafür ist eine 

sichere und komfortable Infrastruktur und eine positive Grundstimmung gegenüber 

dem Radverkehr (Mobilitätskultur). 

Übergeordnete Routen für den Radverkehr etablieren 

Um das Verlagerungspotenzial von Fahrten mit dem Kfz auf das Fahrrad zu aktivieren, 

werden Routen mit übergeordneter Relevanz für Pendler:innen und Alltagsradler:innen 

herausgestellt. Diese sollen die entscheidenden Zielorte möglichst direkt miteinander 

verbinden und sich durch eine komfortable Führung und einheitliche Kennzeichnung 

und Gestaltung auszeichnen. Diese Verbindungen sind im Radverkehrsnetz als Velo-

routen und Hauptrouten gekennzeichnet. Die Hierarchisierung basiert auf abgeleiteten 

Quell-Ziel-Beziehungen, bestehenden Planungen und dem Beteiligungsverfahren.  

Die Belange der Radfahrenden sind auf diesen Abschnitten bei zukünftigen Planungen 

mit besonderer Relevanz zu bewerten und beispielsweise höher zu gewichten als der 

Bedarf an öffentlichen Parkplätzen. 

Netzlücken schließen 

Eine möglichst direkte und komfortable Verbindung wichtiger Quell- und Zielorte stellt 

eine zentrale Voraussetzung zur Stärkung des Radverkehrs und zur Aktivierung von 

Verlagerungspotentialen dar. Vorhandene Netzlücken können dazu führen, dass ganze 

Routen nicht genutzt werden. Die bestehenden Netzlücken im Radverkehrsnetz sollen 

daher sowohl innerorts als auch außerorts mit hoher Priorität geschlossen werden. 

Radverkehr ist Fahrverkehr - Trennung von Fuß- und Radverkehr 

Die gemeinsame Führung von Radverkehr und Fußverkehr ist in Limburg a. d. Lahn 

auch zukünftig zu vermeiden. Sind vorhandene Straßenräume nicht breit genug, um 

barrierefreie Gehwege und Radinfrastruktur anzubieten, sollten Parkplätze zu Gunsten 

von Fuß- und Radverkehrsinfrastruktur verlagert werden oder Geschwindigkeitsredu-

zierungen angestrebt werden, um ein sicheres und komfortables Fahren im Mischver-

kehr zu gewährleisten. 
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Erreichbarkeit der Innenstadt verbessern 

Die Innenstadt steht inklusive ihrer Funktionen als Geschäfts- und Gastronomiestandort 

in besonderem Maße für Kultur und öffentliches Leben in Limburg a. d. Lahn. Damit ist 

der Bereich Anziehungspunkt für Bewohner:innen, Pendler:innen, Kund:innen sowie 

Tourist:innen. 

Dementsprechend sollten sich auch die verkehrlichen Regelungen an hohen Anforde-

rungen in Bezug auf Gestaltung und Aufenthaltsqualität orientieren, um den Standort 

insgesamt zu stärken. Für Radfahrende soll eine attraktive und funktionale Erreichbar-

keit aus allen Stadtteilen sowie die Möglichkeit zur komfortablen und sicheren Ab-

stellung von Fahrrädern (auch hochpreisigen E-Bikes) gewährleistet sein. Moderne 

ȵ-ÏÂÉÌÉÔßÔÓÓÔÁÔÉÏÎÅÎȰ ËĘÎÎÅÎ ÇÌÅÉÃÈÚÅÉÔÉÇ ÁÌÓ 6ÅÒËnüpfungspunkte dienen und optische 

Eingangsbereiche beziehungsweise Identifikationspunkte der Innenstadt sein. 

Öffentlichkeitsarbeit  

Öffentlichkeitsarbeit ist ein entscheidender Baustein in der Radverkehrsplanung. Oft 

werden Maßnahmen nicht akzeptiert oder sehr kritisch betrachtet, weil Informationen 

fehlen oder Probleme oder nötige Kompromisse nicht kommuniziert werden. Mit trans-

parenten Darstellungen des Entscheidungsprozesses können solche Problematiken oft 

verhindert werden. 

Hier sollte ein zielführender Einsatz digitaler Medien genutzt werden, um Entschei-

dungsprozesse, Abläufe und besonders auch die angestrebten Ziele zu vermitteln, 

ÂÅÉÓÐÉÅÌÓ×ÅÉÓÅ İÂÅÒ ÄÁÓ !ÎÇÅÂÏÔ ÖÏÎ ȵ6ÏÒÈÅÒ-Nachher-6ÉÓÕÁÌÉÓÉÅÒÕÎÇÅÎȰȢ 

Nur so kann es auch gelingen, Vorzüge statt Verluste zu kommunizieren, ohne dass 

bekannte Aspekte zum Kfz-Verkehr, wie der mögliche Verlust einzelner Parkplätze, die 

Debatten dominieren.  

Das Themenfeld Öffentlichkeitsarbeit ist dabei nicht auf eine Maßnahme beschränkt, 

sondern soll als Maßnahmenbündel verstanden werden und auch begleitend zu ande-

ren Maßnahmen mitgedacht und umgesetzt werden. 
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Ressourcen an erhöhtem Bedarf ausrichten 

Radverkehrsplanung ist in den politischen und verwaltungstechnischen Strukturen oft 

noch nicht so tief verwurzelt, wie es die Diskussionen vermuten lassen. Um Maßnah-

men aus dem Radverkehrskonzept auch längerfristig umsetzen zu können, ist insbeson-

dere eine gesicherte und längerfristige Finanzierung von großer Bedeutung.  

In diesem Rahmen sollte neben der politischen Festsetzung eines jährlichen Budgets 

auch die Ausstattung der Verwaltung mit entsprechenden Mitarbeiter:innen berück-

sichtigt werden. 

Fokus auf umsetzbare Leitprojekte legen  

Oft werden sämtliche Kapazitäten der Verwaltung an stark konfliktbehafteten Projek-

ten gebunden. Um möglichst kurzfristige und sichtbare Erfolge zu erzielen, sollten auf 

Grundlage des Radverkehrskonzeptes vorrangig Projekte entwickelt werden, aus denen 

Qualitätsverbesserungen in einem realistischen Kosten- und Zeitrahmen resultieren.  

Auch wenn das bedeutet, dass nicht immer sämtliche Anforderungen sofort und um-

fänglich erreicht werden. Instrumente wie Verkehrsversuche oder Modellprojekte, aber 

auch temporäre Lösungen, können gezielt als Pilot- und Leitprojekte zum Einsatz 

kommen. 

Auf Grundlage von positiven Erfahrungen gelungener Projekte können dann auch 

größere Projekte diskutiert und initiiert werden. 
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ς -ÁħÎÁÈÍÅÎÅÍÐÆÅÈÌÕÎÇÅÎ 

Die folgenden Maßnahmenempfehlungen sollen der Umsetzung der abgestimmten 

Zielsetzung (vgl. Kapitel 3 auf Seite 9) dienen und entsprechen den Strategien und 

Handlungsfeldern. 

Grundsätzlich wurden zu sämtlichen Abschnitten innerhalb des Radverkehrsnetzes 

Empfehlungen entwickelt, sofern erforderlich. Die entwickelten Vorplanungen ent-

sprechen Musterlösungen, die im Rahmen einer Detailplanung auf die konkrete 

Situation vor Ort angepasst werden müssen. 

Zur besseren Verständlichkeit sind die Maßnahmenempfehlungen in übergeordneten 

Themenfeldern kategorisiert: 

Á A: Velorouten 

Á B: Hauptrouten 

Á C: Einbahnstraßen 

Á D: Fahrradabstellanlagen 

Á E: Touristische Routen 

Á F: Kleinteilige und punktuelle Maßnahmen 

Á Sonstige Maßnahmenempfehlungen 

Á Daueraufgaben und allgemeine Handlungsfelder 

 

 



Limburg a. d. Lahn: Radverkehrskonzept 

Ȥ ξο Ȥ 

Karte 8: Räumlich verortbare Leitmaßnahmen 

 

 
























































































































































































