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1 Aufgabenstellung und Zielsetzung

AngestolR3en durch das Strukturférderprogramm ,,Regionale 2025 — Bergi-
sches RheinLand“ strebt die Gemeinde Lindlar an, die dort aufgezeigten
Leitlinien fur die Mobilitat aufzugreifen und ein eigenes Nahmobilitatskon-
zept zu entwickeln. Grundlegendes Ziel ist es, in den kommenden Jahren
ein umwelt- und gesundheitsschonendes Mobilitatsverhalten zu férdern.

Grundlage dieses Konzeptes ist das im Juli 2019 beschlossene Gemeinde-
entwicklungskonzept (GEK) sowie das integrierte stadtebauliche Entwick-
lungskonzept (ISEK), in dem bereits Ansatze zur Starkung der Mobilitat im
landlichen Raum skizziert wurden. Eine der hier definierten Mal3Bnahmen ist
die Erstellung eines Nahmobilitatskonzeptes, das als Handlungsleitlinie pra-
xisnahe MafRnahmen und Projekte fur eine nachhaltigere Mobilitat — mit Fo-
kus auf den Hauptort Lindlar — entwickeln soll.

Nach einer ersten Sichtung relevanter Grundlagendaten wurde eine umfas-
sende Bestandsanalyse durchgefuihrt und Leitziele fir die Mobilitat definiert.
Auf dieser Basis wurden dann MalBnahmen abgeleitet und zu einem Ge-
samtkonzept zusammengefuhrt. Fur drei Malnahmen wurden schlief3lich
vertiefende Projektskizzen angefertigt. Die Konkretisierung von MafRnahmen
direkt innerhalb des Prozesses kann wesentlich zur Akzeptanzsteigerung
beitragen und soll dabei helfen, dass sowohl die Offentlichkeit als auch wei-
tere Beteiligte eine Vorstellung zu moéglichen UmsetzungsmalRnahmen ge-
winnen koénnen.

Begleitet wurde der Prozess von einer umfangreichen Beteiligung. Nach ei-
nem verwaltungsinternen Auftaktworkshop im Mai 2022 wurden Zwi-
schenergebnisse der Bearbeitung im Dezember 2022, Januar und November
2023 im Lenkungskreis Gemeindeentwicklung vorgestellt (Abb. 1).

Analysephase ) MaBnahmenkonzept Projektskizzen Projektabschluss
o o0 ® o O -

Auftakt-
workshop

SHP Ingenieure

Lenkungs- Lenkungs- 1. Biirger- Lenkungs- 2. Biirger- Stadt-
kreis kreis beteiligung kreis beteiligung experiment

Abb. 1 Prozessplan

Im Rahmen von zwei Beteiligungsveranstaltungen hatten zudem Burgerin-
nen und Bidrger im Mai 2023 und Februar 2024 vor Ort die Mdglichkeit,
Ideen und Hinweise zur Planung einzubringen. Mit dem Stadtexperiment im
Frihjahr 2024 wird die Bearbeitung des Nahmobilitatskonzeptes abge-
schlossen und das Gesamtkonzept zur weiteren Bearbeitung an die Ge-
meinde Lindlar Ubergeben.
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Gemeinde Lindlar
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SCHMITZHOHE

2 Grundlagen

Eine gute Kenntnis der raumlichen und verkehrlichen Ausgangssituation in
Lindlar ist die Basis fur die spatere MalRnahmenentwicklung. Neben einer
Einordnung der Gemeinde in das Umfeld werden in diesem Kapitel Kenn-
werte der Mobilitat sowie relevante, rahmengebende Planwerke vorgestellt.

2.1 Lage und Struktur der Gemeinde

Das Gemeindegebiet Lindlar befindet sich zwischen den Stadten Gummers-
bach und Bergisch Gladbach und ist Teil des landlich gepragten Oberbergi-
schen Kreises. In Lindlar leben etwa 22.000 Einwohnende, die sich neben
dem Hauptort auf die funf Kirchdorfer Hartegasse, Frielingsdorf, Hohkeppel,
Schmitzhdhe und Linde verteilen (Abb. 2). Zudem gibt es diverse Streusied-
lungen im gesamten Gemeindegebiet, die tUber ein dichtes Netz aus Landes-
Kreis- und Gemeindestral3en erschlossen werden.

@ FRIELINGSDORF

HARTEGASSE 4280

LINDLAR

ENGELSKIRCHEN

HOHKEPPEL

1.0 2.0 3.0 [kml
2 Op tMap . bears. durch SHP ingenieurs

Abb. 2 Gliederung und Bevijlkerung in der Gemeinde Lindlar

Wie andere Regionen auch, steht die Gemeinde Lindlar vor der grof3en Her-
ausforderung, dem demografischen Wandel in den kommenden Jahren zu
begegnen. Wahrend der Anteil der jungeren Bevélkerungsgruppen in den
nachsten Jahren tendenziell geringer wird, wird fur den Anteil der Gber 70-

Lindlar — Nahmobilitatskonzept 2



Jahrigen bis zum Jahr 2040 eine starke Zunahme prognostiziert (Abb. 3).
Dieser Wandel geht mit besonderen Herausforderungen u. a. an die Mobili-
tat einher, dem das zukinftige Mobilitdtsangebot gerecht werden muss.
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= unter 18 = 18-30 = 30-65 65+

Abb. 3 Bevodlkerungsstruktur heute und Gemeindeentwicklung bis 2040
(Daten: IT.NRW, Kommunalprofil Lindlar, 10/2020)

2.2 Kennwerte der Mobilitat

Wie in anderen landlichen Regionen auch gibt es in Lindlar eine hohe Au-
toorientierung. Knapp drei von vier Wegen werden mit dem Auto zuriickge-
legt, etwa 8% aller Wege mit dem OPNV (Abb. 4). Auch der Radverkehrs-
anteil ist mit 6% des Gesamtwegeaufkommens sehr gering, was u. a. auf
die starke Topografie und die vielerorts fehlenden Radverkehrsanlagen zu-
ruckzufuhren ist. Die starke Autoorientierung bietet gleichzeitig jedoch ein
hohes Potenzial zur Verlagerung von Wegen auf die Verkehrsmittel des Um-
weltverbundes.

Verkehrsmittelwahl

ses

13 6“ 73

Lindlar (2023)

15 6“ 71

Oberbergischer Kreis (2023) [in %]
Abb. 4 Modal Split Lindlar und Oberbergischer Kreis (eigene Darstellung;

Daten: Oberbergischer Kreis, Haushaltsbefragung zur Mobilitat
2023, Stand 04/2024)
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2.3 Rahmengebende Planwerke

Neben den tbergeordneten Planungen auf Landes- und Kreisebene verfiigt
die Gemeinde bereits Uber umfangreiche Planungen. Ziel ist es, die vorhan-
denen ldeen aufzugreifen, zu erganzen und im Nahmobilitdtskonzept zusam-
menfihren.

Regionale 2025 — Bergisches RheinLand

Bei der Regionale 2025 handelt es sich um ein Strukturférderprogramm des
Landes NRW, das eine regionale Entwicklungsstrategie fur den Oberbergi-
schen Kreis, Teile des Rhein-Sieg-Kreises und den Rheinisch-Bergischen-
Kreis definiert. In einem Strategiepapier Mobilitat werden Leitlinien, Strate-
gien und MalRnahmen definiert, die flr eine zukunftsféahige Mobilitat von
Relevanz sind und einen Rahmen fur mdgliche Forderprojekte geben.

Regionales Radverkehrskonzept

Zur Starkung des Radverkehrs auf regionaler Ebene haben die Landkreise
Rheinisch-Bergischer-Kreis, Rhein-Sieg-Kreis und Oberbergischer Kreis ein
gemeinsames Radverkehrskonzept® entwickeln lassen, das als Grundlage
fur den Ausbau und die Qualifizierung der regionalen Fahrradinfrastruktur
dienen soll. Das Radverkehrskonzept mit den Teilkonzepten ,,Regionales
Radwegenetz* und ,,Freizeitradfahren* ist als Ubergeordnetes Planwerk bei
der kommunalen Radverkehrsplanung zu berticksichtigen.

Nahverkehrsplan (NVP)

Der Nahverkehrsplan bildet den Rahmen fir die Entwicklung des offentli-
chen Personennahverkehrs (OPNV) in den niachsten Jahren. Als Aufgaben-
trager ist der Oberbergische Kreis verantwortlich fir die Aufstellung des
Nahverkehrsplans (NVP), der auch fur die Gemeinde Lindlar maf3gebend ist.
Der aktuelle Nahverkehrsplan aus dem Jahr 20172 sieht u. a. eine Neustruk-
turierung des OPNV-Liniennetzes und eine Differenzierung in ein Primarnetz,
ein Sekundarnetz (Feinerschlielung und Schilerverkehr) und ein Tertidrnetz
(nachfrageangepasstes Angebot, Anrufverkehre, Birgerbus) vor (vgl. Kapi-
tel 3.3).

Gemeindeentwicklungskonzept (GEK)

Das Gemeindeentwicklungskonzept bildet die Basis fur eine zukunftsorien-
tierte Gemeindeentwicklung. Es wurde unter intensiver Birgerbeteiligung
tber mehrere Jahre erarbeitet und 2019 vom Gemeinderat beschlossen. Ein
Schwerpunktthema des GEK ist das Handlungsfeld ,,dorflich mobil und gut
vernetzt“, fur das drei Entwicklungsziele definiert und insgesamt sechs Leit-
projekte vorgeschlagen wurden (Abb. 5).

1 absolutGPS c/o geoSports-Tec GmbH: Konzept ,,Regionale Fahrradinfra-
struktur im Bergischen RheinLand* — Ergebnisbericht. Leipzig, Januar 2023

2 Oberbergischer Kreis (OBK): Nahverkehrsplan Oberbergischer Kreis — Neu-
aufstellung 2017. Gummersbach, Dezember 2017
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Entwicklungsziele:

Lindlar als Modellkommune fiir landli-

o che Mobilitdit — Neue Mobilitatskultur
durch alternative Mobilitdtsangebote
entwickeln

Verbesserung der Erreichbarkeit lokaler
und regionaler Ziele im optimierten

Mobilitatsverbund

Fahrradfreundliches Lindlar — Starkung
der Nahmobilitdt durch Ausbau des

Radwegenetzes

Abb. 5

Leitprojekte:

6 Mobilitatskonzept
6 Mobilstationen
6 Neue Mobilitdtsformen

6 Mobilitatskampagne

Ausbau des Radwegenetzes

Anreizforderung fiir ehrenamtliche
Fahrdienste

Entwicklungsziele und Leitprojekte des GEK (Quelle: Stadt- und

Regionalplanung Dr. Jansen GmbH, 05/2019)

Integriertes Stadtentwicklungskonzept (ISEK)

Das integrierte Stadtentwicklungskonzept ist ein Rahmenplan fur den
Hauptort Lindlar und enthélt u. a. MalRnahmen fir eine nachhaltige Mobili-
tat im Umweltverbund mit dem Fokus auf der Starkung der Nahmobilitat
(Abb. 6). Eine MaRnahme aus dem ISEK ist die Erstellung dieses Nahmobi-

SHP Ingenieure

litatskonzeptes.

aricrs wehan

LINDLAR

Abb. 6

Lindlar — Nahmobilitatskonzept

Quelle: Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen GmbH, 11/2020



3 Bestandsanalyse

Aufbauend auf den Grundlagendaten erfolgt eine umfassende Bestandsauf-
nahme der verkehrlichen Anbindung und Infrastruktur vor Ort. Hierzu wer-
den die Quellen und Ziele des Verkehrs sowie die Ausgangssituation fur den
Kfz-Verkehr, den OPNV und den FuB- und Radverkehr im Hauptort einge-
ordnet.

3.1 Quellen und Ziele des Verkehrs

Der Lindlarer Ortskern befindet sich nordlich der Dr.-Meinerzhagen-Strafl3e
an zentraler Stelle im Hauptort nahe dem Marktplatz und des Busbahnhofs
(Abb. 7). Wahrend der Ortskern vor allem von gewerblichen Nutzungen und
Einzelhandelsnutzungen gepragt ist (Einkaufsmoglichkeiten, Restaurants,
Dienstleistungen), befinden sich die Schul- bzw. Freizeitangebote in umlie-
genden Quartieren. Die beiden Grundschulen befinden sich im Westen und
Osten des Hauptortes, dartiber hinaus gibt es mit dem Schulzentrum (Real-
und Hauptschule) und dem Gymnasium drei weiterfiihrende Schulen in Lind-
lar. Zudem befindet sich eine Forderschule am Ort. Ein zentrales Freizeitan-
gebot mit Sportzentrum, Hallenschwimmbad und Skatepark ist im Freizeit-
park nahe dem Schulzentrum vorhanden.

@ Grundschule QJ "y
@ weiterfiihrende Schule D
-1 Freizeiteinrichtung pEtER
K
Kindergarten/Krippe
m Senioreneinrichtung
[ Nahversorger
ili Rathaus 123 SCHWARZENBACH
4 Kirche m ﬂ ag
Friedhaf
uk, Gewerbegebiet D
B 7 susts
KRAHENHOF £ b Markiplaiz
TEN [Cz0s L 2aa}
FALKENHOF @ / : LINDLAR
. A [-'tm
OBERHEILIGENHOFEN 13 @
Freizeitpark @
Schiloss 2 3 EY
=D Heiligenhofen G BOLZENBACH ALTENRATH
e
200 400 600 (m]

SHP Ingenieure

Kartengrundiage: = OpenStreetMap contributors, bearb. durch SHP Ingenieura

Abb. 7 Quellen und Ziele des Verkehrs im Hauptort Lindlar
Drei weitere Grundschulen befinden sich in den Kirchd6rfern Schmitzhohe,

Frielingsdorf und Hartegasse (Abb. 8). In Schmitzhohe und Frielingsdorf ist
zudem ein Nahversorger vorhanden.

Lindlar — Nahmobilitatskonzept 6



SHP Ingenieure

a
SCHMITZHOHE Sl HARTEGASSE
4 A @
(s) @
. m Grundschule
i )
@ weiterflihrende Schule
Efl Freizeiteinrichtung
Kindergarten/Krippe
FRIELINGSDORF E Senioreneinrichtung
u Nahversorger
& A m ili| Rathaus
4| Kirche
y A |
HOHKEPPEL @ R U] Gewerbegebiet

a
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Abb. 8 Quellen und Ziele des Verkehrs in den Kirchdoérfern

3.2 Kfz-Verkehr

Das Hauptverkehrsnetz setzt sich aus mehreren klassifizierten Landes- und
Kreisstral3en zusammen (L 299, L 129, K 24 und K 21). Die héchsten Ver-
kehrsmengen sind mit etwa 11.300 Kfz/24h auf der Ortsdurchfahrt Dr.-
Meinerzhagen-Straf3e vorhanden (L 299), die weiteren Hauptverkehrsstra-
3en weisen Verkehrsstarken von weniger als 10.000 Kfz/24h auf (Abb. 9).
Die L 299 und L 129 bilden mit dem Stral3enzug Luisenstrafl3e/Bahnhof-
stral3e/Bismarckstralie/Borromausstral3e eine Ringverbindung um den Orts-
kern.

DTV (davon SV)

Abb. 9 Durchschnittliche tagliche \/érkehrsstérken (DTV) mit Schwer-
verkehrsanteil (SV) (eigene Darstellung, Daten: SVZ 2021)
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Die StraRen rund um den historischen Ortskern sind als verkehrsberuhigter
Geschaftsbereich (Tempo 20-Zone) ausgewiesen (Abb. 10). Die Stral3en-
raume sind Uberwiegend schmal mit weicher Separation (ohne Borde) ge-
staltet. Es sind mehrere Einbahnstral3enregelungen vorhanden, die fur den
Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben sind.

=

Abb. 10 Kirchplatz Iinks; auptstra e (recht;s,)k

Far den ruhenden Verkehr gibt es ein grol3es Stellplatzangebot im Ortskern.
Neben den ausgewiesenen Sammelparkplatzen (z. B. auf dem Marktplatz
und am Friedhof) kann vielerorts auch stra3enbegleitend geparkt werden
(Abb. 11). Innerhalb der Tempo 20-Zone gilt eine zeitliche Bewirtschaftung
mittels Parkscheibe (2h). Die grof3eren Parkierungsanlagen werden auf gro-
Ren Infotafeln ausgewiesen (Abb. 12).
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Abb. 12 Ubersichtskarte zum Parken (links); Martplatz (rechts)
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3.3 OPNV

Im OPNV besteht Anbindung an mehrere Buslinien, die den Hauptort Lindlar
Uber diverse Haltestellen mit einem Einzugsbereich von 300 m tberwiegend
gut erschlieRen (Abb. 13). Gewisse ErschlieBungsdefizite bestehen u. a. im
Ostlichen Teil des Hauptortes rund um das Wohngebiet an der Kopernikus-

stralle.
L 284
Alten Linde
Weyer
@‘ WEYER
| g
L129 SCHWARZENBACH Rampeg Streka,
Rathaus/Klinik
Friedhaf H)
Kirschbéumchen
KRAHENHOF ;
‘I' Kénigsberger StraRe Lindlar
— 4 . Busbahnhof o
Falkenhof, 24 il
FALKENHOF @ LINDLAR
Kélrer Strake
OBERHEILIGENHOFEN Schulzentiim G’ Vaftbr StraRe
Oberheiligenhoven Freizertpark Talstrale
’ Ca'o'a'“’b' pd Altenrath
Schloss g
Y Heiligenhofen BONENBACH ALTENRA
=== Primérnetz Bolzenbach
@ Bushaltestelle E— e

ErschlieBungsradius (300 m) 200 400 600 [m]

Kartengrundlage: © OpenStreetMap contributors, bearb. durch SHP Ingenieure

Abb. 13 OPNV-ErschlieRung Hauptort

Mit dem neuen NVP ist eine Neustrukturierung des OPNV-Liniennetzes und
eine Differenzierung in ein Primarnetz, ein Sekundarnetz (Feinerschlie3ung
und Schilerverkehr) und ein Tertiarnetz (nachfrageangepasstes Angebot,
Anrufverkehre, Birgerbus) vorgesehen. In der Gemeinde Lindlar gibt es be-
reits seit 1977 einen Birgerbus, der von Ehrenamtlichen betrieben wird.
Daruber hinaus gibt es den sozialen Fahrdienst Lindlar mobil, kurz ,,Limo*,
der Menschen dabei unterstiitzt, am sozialen Leben teilzuhaben. Auch die-
ses Angebot wird von Ehrenamtlichen betrieben und durch mehrere Ver-
bande der Wohlfahrtspflege unterstitzt. Im Primarnetz wird eine stiindliche
Taktung, ein einheitlicher Linienweg sowie eine durchgangige Bedienung
zwischen 6 und 22 Uhr (Mo-Fr), 7 bis 22 Uhr (Sa) und 9 bis 22 Uhr (So)
angestrebt.

Zu beachten ist, dass aufgrund der direkten Linienfuhrung nicht alle Kirch-
dorfer an das Primarnetz im OPNV angebunden sind (Abb. 14). Die Halte-
stellen in Linde und Hohkeppel werden demnach auch zukinftig keine Pri-
marnetzqualitdt mit einer regelmaflligen Taktung aufweisen. Ein Erschlie-
Rungsdefizit besteht zudem im westlichen Teil des Kirchdorfes Harte-
gasse/Kapellensing.

SHP Ingenieure Lindlar — Nahmobilitatskonzept 9
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Abb. 14 OPNV -ErschlieBung Klrchdorfer

Viele Verbindungen in die umliegenden Ortschaften und benachbarten Mit-
telzentren beginnen und enden am Busbahnhof in Lindlar. Uber die Busver-
bindung nach Engelskirchen besteht zudem Anbindung an den Schienenper-
sonennahverkehr (SPNV) mit der Linie RB 25 in Richtung Kéln und Luden-
scheid. Der Busbahnhof weist im Bestand jedoch wesentliche Defizite hin-
sichtlich Barrierefreiheit, Aufenthaltsqualitdt und angemessener Fahrradab-
stellanlagen auf (Abb. 15).

b. 5 Busbahnhof Lindlar

Die weiteren Bushaltestellen im Gemeindegebiet weisen unterschiedliche
Qualitaten auf. Vor allem die Schulbushaltestellen an gering frequentierten
Haltepunkten sind oft nur durch ein Haltestellenschild am Straenrand er-
kennbar. Insbesondere die Haltestellen entlang von Hauptverkehrsstral3en
sollten aus Grinden der Verkehrssicherheit mit einer Aufstellflache und si-
cheren Zuwegung versehen werden.

Lindlar — Nahmobilitatskonzept 10



3.4 Radverkehr

Im Radverkehr ist die Gemeinde Lindlar in das landesweite Radverkehrsnetz
eingebunden. Das beschilderte Netz verlauft tUberwiegend entlang von
HauptverkehrsstralRen, die jedoch zum Teil keine Radverkehrsanlagen auf-
weisen (Abb. 16).

SCHWARZENBACH

Friedhof

FALKENHOF

OBERHEILIGENHOFEN /

Wegweiser

Knotenpunktnetz

Radverkehrsnetz NRW

——— Themenroute ROBCENEAN g ~ALTENRATH

«+— gemeinsamer Geh- und Radweg VabruG®
Gehweg, Radverkehr frei

------ Schutzstreifen . 400—600 {ml
fehlender Gberdrtlicher Geh-/Radweg Kart dlage: © OpenStreetMap contributors, bearb. durch SHP Ingenieure

Abb. 16 Radverkehrsnetz in Lindlar ]

LINDLAR

Innerorts weist das Knotenpunktsystem die Radroute entlang des Stral3en-
zuges Kolner Stral3e/Dr.-Meinerzhagen-StraRe (L 299) aus, der teilweise
Uber schmale Schutzstreifen fur den Radverkehr verfigt. In Richtung Har-
tegasse, Hohkeppel und das benachbarte Mittelzentrum Engelskirchen (An-
schluss an den SPNV) gibt es derzeit keine Radwegeverbindung. Eine be-
sondere Qualitdt bietet der Bahntrassenradweg entlang der ehemaligen
Sulztalbahn, der tberwiegend straf3enunabhéngig von Lindlar Gber Linde bis
nach Hommerich fuhrt (Abb. 17).

Abb. 17 Bahrasséradweg (Iinks);Ktenpunktwegweisung (rets)

SHP Ingenieure Lindlar — Nahmobilitatskonzept 11
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Auch die Kirchdorfer sind in das landesweite Knotenpunktnetz eingebunden
(Abb. 18). Abgesehen vom Bahntrassenradweg verlaufen die beschilderten
Verbindungen jedoch auch hier Uberwiegend entlang von Hauptverkehrs-
stral3en, die keine Radverkehrsanlagen aufweisen und somit nur einen ge-
ringen Fahrkomfort und ein fur viele Radfahrende eingeschréanktes Sicher-
heitsgefuhl bieten.

L

HARTEGASSE /

SCHMITZHOHE

LINDE

2

Wegweiser
Knotenpunktnetz
—— Radverkehrsnetz
NRW
=== Themenroute
~——— gemeinsamer
Geh- und Radweg
- - Gehweg, Rad frei
‘ :. ----------- Schutzstreifen
fehlender Giberort-
licher Geh-/Radweg

F 'v,‘: ELINGSDORF

HOHKEPPEL 7™

KaneyALg%nStreetMap contrlborAarb durchHP Ingenieure y

Abb. 18 Einbindung der Kirchddrfer in das Radverkehrsnetz

Die unzureichende Einbindung Lindlars in umliegende Netze wird auch auf
der touristischen Radkarte deutlich. Trotz der zentralen Lage im Naturpark
Bergisches Land ist der Bahntrassenradweg ausschlie3lich Gber die The-
menroute Lindlar — Wipperfurth erreichbar, eine Anbindung aus anderen
Richtungen ist nicht gegeben (Abb. 19). Die Verbesserung der Radverbin-
dungen im Freizeitverkehr ist einer der Schwerpunkte des regionalen Rad-
verkehrskonzeptes Bergisches RheinLand (vgl. Kapitel 2.3).

- p g e =
. - Yo 1

ingen (Rh/d.

Naturpark 7
Berg‘lsches ;

‘--.t-;.{u l.'@&mo b,c.‘»wer’

Abb 19 Ausschnltte aus der Radkarte Berglschés Land (Karte Naturpark
Bergisches Land, bearbeitet durch SHP Ingenieure)
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3.5 FulRverkehr

Der FulRverkehr findet bislang vor allem auf Restflachen im StralRenraum
statt. Gehwege sind grundséatzlich sehr schmal und unterschreiten fast
uberall die nach Regelwerk® erforderliche Mindestbreite von 2,50 m (Abb.
20). Eine durchgangige Barrierefreiheit ist nicht gewahrleistet. Hier stellt vor
allem die starke Topografie eine Herausforderung dar, da vielerorts die Uber-
windung starkerer Steigungen oder Treppenstufen zum Erreichen héherer
Ortslagen erforderlich ist. Viele Mangel sind bereits im 2019 durchgefiihrten
FuRverkehrscheck identifiziert und dokumentiert worden®.

Abb. 20 Gehwege in LindIaIinks: Kolner Strae (L 299); rechts: Bach-
stral3e)

Ortschaftsubergreifende Verbindungen sind in der Regel nicht vorhanden.
Auch sind viele Orte nur mit Ortshinweistafeln versehen, sodass trotz an-
grenzender Wohnbebauung hohe Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr zu er-
warten sind. Querungsstellen fur den FuRverkehr (z. B. auf Ho6he von Bus-
haltestellen) sollten daher mit geeigneten Querungshilfen ausgestattet sein.

Eine Wegweisung zu einzelnen Zielen (v. a. touristischer Art) ist vorhanden.
Durch die unterschiedlichen Wegweisungssysteme ist eine gute Orientie-
rung jedoch nur zum Teil gegeben (Abb. 21).

Forschungsgesellschaft fir Stral3en- und Verkehrswesen: Richtlinien fir die
Anlage von StadtstraBen (RASt 06). Koln, 2006

4 Planungsburo VIA: FuRverkehrschecks NRW 2019 — Lindlar. Abschlussbe-
richt. Kdln, April 2020
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3.6 Unfallgeschehen

Die Auswertung des polizeilich erfassten Unfallgeschehens der letzten drei
Jahre zeigt, dass sich Unfalle mit Personenschaden vor allem entlang der
Dr.-Meinerzhagen-Straf3e in der Ortsdurchfahrt ereigneten (Abb. 22). Auf-
fallig ist dabei der hohe Anteil an Unfallen unter Beteiligung Radfahrender.
An 9 von 24 Unféllen im Gemeindegebiet waren Radfahrende beteiligt, ob-
wohl nur ein sehr geringer Anteil am Modal Split auf diese Verkehrsart ent-
fallt (vgl. Kapitel 2.2).
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df O Unfall mit Schwerverletzen O 2 - Abbiegeunfall (AB) Q Radfahrer
\b?§ @ unfall mit Leichtverletzten . 3 - Einbiegen/Kreuzen-Unfall {EK) Q Kraftrad
& 5 i
¥ @ unfall mit schwerwiegendem Sachschaden O 4 - Uberschreiten-Unfall (Us) ‘ Baumunfall
@ Unfall mit Sachschaden . 5 - Unfall durch ruhenden Verkehr (RV} ‘ Alkohol oder Drogen
BT («\0“0‘\ @ 6 - unfall im Langsverkehr {LV) <] iiberholunfall
e
o @ 7 - sonstiger Unfall (50) <] wildunfall

=il e
Abb. 22 Dreijahreskarte mit Unfallen mit Personenschaden (3 JK (P),
Quelle: Kreispolizeibehdrde OBK, 04/2022)

AulRerorts sind unfallauffallige Hauptverkehrsstralen die L 284 zwischen
Hartegasse und dem Abzweig Lindlar sowie zwischen Hartegasse und der
Gemeindegrenze (Unfallhdufungslinie), die L 299 zwischen Lindlar und Hoh-
keppel, die L 302 zwischen Frielingsdorf und der Gemeindegrenze sowie die
K 21 zwischen Lindlar und Frielingsdorf.

3.7 Erreichbarkeitsanalyse

Zur Einschéatzung der Verbindungsqualitat zwischen dem Hauptort und den
Kirchdorfern wird auf Basis der durchgefihrten Bestandsaufnahme eine
Uberschlagige Erreichbarkeitsanalyse durchgefuhrt (Abb. 23). Hierzu wer-
den die einzelnen Verbindungen in drei Kategorien (gut, mittel, schlecht)
eingeteilt. Sofern eine (halbwegs) direkte Verbindung zwischen den Orten
vorhanden ist bzw. eine OPNV-Verbindung im Priméarnetz, wird die Verbin-
dung als gut eingestuft (grtn). Ist keine zumutbare Verbindung zwischen
den Orten vorhanden, wird die Verbindung als schlecht eingestuft (rot). Eine
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mittlere Bewertung (gelb) gibt es fur umwegige Verbindungen bzw. Routen
des Erganzungsnetztes im OPNV.

FRIELNGSDORE
HARTEGASSE —
&b |

LINDE wm AR

ENGELSKIRCHEN.

SCHMITZHOHE

=%

HOHREPPEL

Abb. 23  Verbindungsqualitat

3.8 Zwischenfazit Bestandsanalyse

Die Planung von StralRenraumen und verkehrlicher Infrastruktur erfolgte in
Lindlar bislang vor allem unter der Berlcksichtigung der Belange des Kfz-
Verkehrs, fur den alle Ziele im Ortskern auf direkten Wegen erreichbar sind
und ein grol3ziigiges und kostenfreies Stellplatzangebot rund um den Orts-
kern vorhanden ist.

Eine Radverkehrsinfrastruktur ist bisher nur in Ansatzen erkennbar, durch-
gangige und eindeutige Fuhrungsformen gibt es vielerorts noch nicht. Mit
der Umsetzung des Bahntrassenradweges wurde zwar ein gutes Angebot
auf der Relation Lindlar — Hommerich geschaffen, jedoch kommt dieser Ver-
bindung vor allem im Freizeitverkehr eine hohe Bedeutung zu. Fir den All-
tagsradverkehr fehlt ein attraktives Angebot an sicheren und direkten Ver-
bindungen sowie ausreichenden Fahrradabstellanlagen an wichtigen Quel-
len und Zielen. Fir eine Steigerung des Radverkehrsanteils, die aufgrund
des wachsenden Anteils an Pedelecs und E-Bikes trotz der topografischen
Herausforderungen maglich ist, sollten zukinftig stéarkere Anreize fur die
Nutzung des Fahrrads gesetzt werden.

Der FuBverkehr sollte bei zukiinftigen Planungen als wichtigstes Fortbewe-
gungsmittel der Basismobilitdt besonders bericksichtigt werden. Da sich
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insbesondere auch Kinder und Altere besonders oft zu FuR bewegen, ist bei
der Gestaltung der Verkehrsanlagen fir den Ful3verkehr auf eine (wenn
maoglich) durchgangige Barrierefreiheit zu achten.

Zur Ermoglichung intermodaler Wegeketten ist perspektivisch eine Auswei-
tung des OPNV-Angebots zu empfehlen, wobei auf nachfrageschwachen
Relationen und fur die flachenhafte ErschlieRung bedarfsabhangige On-De-
mand-Systeme, wie es bereits der aktuelle NVP vorsieht (vgl. Kapitel 3.3),
zum Einsatz kommen kdnnen. Zudem ist eine Modernisierung des Busbahn-
hofs unter Berticksichtigung derzeitiger und zuktnftiger Bedarfe zu empfeh-
len.

Lindlar — Nahmobilitatskonzept 16
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4 Leitziele

Bereits im GEK wurde die Mobilitat unter dem Titel ,,Dérflich mobil und gut
vernetzt® als ein Schwerpunktthema gesetzt. An diese Zielsetzung soll das
Nahmobilitatskonzept anschlieRen. Differenziert wird dabei zwischen allge-
meinen Wertezielen, die beschreiben, welche gesellschaftlichen Werte in
der Mobilitdtsplanung Beachtung finden sollen, und praxisbezogenen Hand-
lungsfeldern, fir die im Mallnahmenkonzept entsprechende Handlungsan-
satze definiert werden.

Auf der Werteebene werden folgende Ziele definiert:

— Zugang zu Mobilitatschancen:

Mobilitat stellt die Grundlage fur eine Teilnahme und somit auch die
Teilhabe am stadtischen Leben dar. Vor diesem Hintergrund ist eine es-
senzielle Aufgabe der Stadt- und Verkehrsplanung, allen Teilen der Ge-
sellschaft den Zugang zum vorhandenen Mobilitdtsangebot zu ermdégli-
chen. Im Fokus stehen dabei vor allem Kinder und Jugendliche sowie
altere oder mobilitdtseingeschrankte Menschen, fir die bspw. eine
durchgangige Barrierefreiheit und Aspekte wie Eindeutigkeit und Sicher-
heit eine besondere Relevanz haben.

— Flachengerechtigkeit:

Stadt- und Stral3enrdume erflllen vielfaltige Funktionen — sie dienen der
Fortbewegung, dem Aufenthalt und der Erholung. Damit Menschen sich
im StraRenraum wohlfiihlen, bedarf es einer gerechten Flachenauftei-
lung, sauberer Luft und wenig Verkehrslarm. In der Vergangenheit wur-
den Stralenrdume vielerorts monofunktional geplant und an den Bediirf-
nissen des Kfz-Verkehrs ausgerichtet, wahrend dem Ful3- und Radver-
kehr lediglich Restflachen zugesprochen wurden. Vor dem Hintergrund
einer besonderen Forderung des Fuf3- und Radverkehrs sowie den stei-
genden Herausforderungen an eine Klimaanpassung zur Hitze- und
Starkregenvorsorge, ist eine gerechte Verteilung der zur Verfiigung ste-
henden Flachen in Zukunft unabdingbar.

— Gesundheit und Sicherheit:

Die Werte Gesundheit und Sicherheit hangen stark miteinander zusam-
men und bedingen sich teilweise gegenseitig. Bei einem subjektiv ge-
fuhlt hohem Sicherheitsniveau steigt die Lebensqualitat in gleichen An-
teilen mit. Sicherheit bedeutet neben der korperlichen Unversehrtheit
auch das Gefuhl jederzeit eigenstdndig mobil sein zu kdnnen. Das The-
menfeld Gesundheit umfasst bspw. die aktive Fortbewegung zu Fuf3
oder mit dem Rad, aber auch ein gesundes Umfeld durch weniger Larm
und saubere Luft.

Die Zielsetzung fur die Ebene der Handlungsfelder ergibt sich im Wesentli-
chen aus den im ISEK definierten und politisch bereits beschlossenen Zielen
fur eine nachhaltige Mobilitat. Insgesamt werden sechs Handlungsfelder fur
das Nahmobilitatskonzept bestimmt, die zum Erreichen der Werteziele bei-
tragen sollen:
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— Vernetzung der Verkehrsmittel

— Umsetzung von Modellversuchen

— Ausweitung alternativer Mobilitadtsangebote

— Ausbau der Fahrradinfrastruktur

— Verbesserung der Wegebeziehungen und Erreichbarkeit innerértlicher
Ziele fur den Ful3- und Radverkehr

— Erhdhung der Verkehrssicherheit

Im Zuge der Malinahmenentwicklung ist dabei stets zu priifen, ob das Mal3-
nahmenkonzept alle Handlungsfelder abgedeckt. Nur so kann gewahrleitstet
werden, dass ein Erreichen der definierten Ziele fur die Mobilitdét mdglich
ist. Die einzelnen MaRnahmen werden daflr einem oder mehreren Hand-
lungsfeldern des Zielsystems zugeordnet (Abb. 24).

Werteziele

Zugang zu - D : : :
Mobilitatachancen Flachengerechtigkeit Gesundheit und Sicherheit

Handlungsfelder

Ausweitung alternativer

Vernetzung der Verkehrsmittel Umsetzung von Modellversuchen S

Verbesserung der Wegebeziehungen
Ausbau der Fahrradinfrastruktur und Erreichbarkeit innerértlicher Ziele Erhéhung der Verkehrssicherheit
fur den FuB- und Radverkehr

Abb. 24  Zielkonzept Nahmobilitat
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5 Maflinahmenkonzept

Zur Erreichung der zuvor definierten Leitziele werden im Folgenden mogliche
Projektoptionen aus den Themenfeldern Ful3verkehr, Radverkehr und Ver-
knupfung vorgestellt. Wahrend die Fortbewegung zu Fuf3 und mit dem Fahr-
rad zwar den Kern dieses Konzeptes darstellt, ist der Anschluss an ein zu-
kunftsfahiges OPNV-System aufgrund der vorhandenen Distanzen, die fuR-
und radverkehrstypische Wegelangen zumeist tberschreiten, im Sinne der
gesamtgemeindlichen und auch regionalen Vernetzung unverzichtbar. Dabei
rickt im Hinblick auf die besondere Forderung intermodaler Angebote die
Verknupfung mit dem Ful3- und Radverkehr in den Fokus. Die Maflinahmen
werden den Handlungsfeldern zugeordnet und hinsichtlich Umsetzungsho-
rizont, Prioritdt, Kosten und Verantwortlichkeiten grob eingeordnet.

51 Projektoptionen FulR3verkehr

FuRgangerfreundlicher Ortskern
Eine wesentliche Maflinahme

zur Forderung des ZufulRgehens

ist ein fulRgangerfreundlicher

Ortskern. Neben der Schaffung von aufenthaltsstarken, belebten 6ffentli-
chen Raumen rund um den historischen Ortskern ist hierzu eine Entlastung
vom motorisierten Individualverkehr (MIV) unabdingbar. Durch eine allge-
meine Verkehrsberuhigung kann die objektive und subjektive Sicherheit der
ZufulRgehenden verbessert und die Aufenthaltsqualitat gestéarkt werden.

Im Zuge des Projektes ,,Lindlarer Freiraume* haben sich im Fruhjahr 2022
verschiedene Planungsbiros im Rahmen eines wettbewerblichen Dialogs
bereits intensiv mit einer zukunftsfahigen und klimawandelangepassten Ge-
staltung des Ortskerns befasst. Der Siegerentwurf des Planungsteams um
die Landschaftsarchitekturbiros B.A.S. und wgf® wird in Abstimmung mit
der Verwaltung seitdem weiterentwickelt und konkretisiert. Die verkehrs-
planerische Begleitung dieses Projektes sowie die Entwicklung und Prufung
verschiedener Varianten der Verkehrsfuihrung stellt eine Projektskizze die-
ses Nahmobilitdtskonzeptes dar (vgl. Kapitel 6.1).

Umsetzungshorizont Prioritéat Kosten verantwortliche Akteure @@
1 1 - Verwaltung "‘
2024 2026 >2030 1 " , - Politik

® o P . 00000 : 00000

kurzfristig mittelfristig langfristig

Wegenetz im Hauptort Lindlar

Aus den wichtigsten innerortli-

chen Quellen und Zielen wird

ein Wegenetz fur den Ful3- und

Radverkehr abgeleitet, das als Basis fur weitere Planungen im Ortskern dient

5> B.A.S. Kopperschmidt + Moczala GmbH, wgf Objekt + Landschafts
GmbH, GEO-NET Umweltsonsulting GmbH und pbo Ingenieurgesellschaft
mbH: Wettbewerbsbeitrag Lindlarer Freirdume. Mai 2022
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(Abb. 25). Entlang der im Netz enthaltenen Routen kommt dem Ful3- und
Radverkehr bei der Stral3enraumgestaltung eine besondere Prioritéat zu. Bei
Flachenkonkurrenzen sind diese Verkehrsarten gegentber dem Kfz-Verkehr
zu priorisieren.

@ Grundschule
@ weiterflihrende Schule
X Freizeiteinrichtung
Kindergarten/Krippe 5
)] Senioreneinrichtung E g
[ Nahversorger 1 ﬂ
/i Rathaus 3
& |4 Kirche E
ub| Gewerbegebiet ﬂ
wichtige Wegeverbindung
Ll
ii L Bush
PRl
P
P
ﬂ
4] a )
Abb. 25 Wegenetz Hauptort Lindlar
Umsetzungshorizont ' Prioritét 1 Kosten verantwortliche Ak[ez//e:.’
1 i : - Verwaltung .‘
2024 2026 >2030 1
® ® >

kurzfristig mittelfristig langfristig

@0000 | 0000 !

FuBverkehrscheck Handlungsfelder

Bereits 2019 wurde in der Ge-

meinde Lindlar im Auftrag des y )
Zukunftsnetz Mobilitat NRW ein

FuRverkehrscheck (FVC) durchgefiihrt®. Ein GroRteil der damals empfohle-
nen Malinahmen hat weiterhin Aktualitat. Gleichzeitig ergeben sich viele
Synergien mit den MalRnahmen aus dem Projekt Lindlarer FreirAume und
dem Nahmobilitatskonzept (z. B. Ful3wegenetz, Verkehrsberuhigung des
Ortskerns, Abbau von Barrieren etc.). Besonders wichtige Ma3nahmen ent-
lang des zuvor definierten Wegenetzes werden daher in das Nahmobilitats-
konzept Gibernommen und durch weitere MalRnahmen erganzt. Eine Uber-
sicht der verorteten MalRBnhahmen entlang des Wegenetzes innerhalb des
Ortskerns befindet sich im Anhang dieses Konzeptes.

Umsetzungshorizont Prioritét 1 Kosten s verantwortliche Ak/cure:.‘
N - Verwaltung ()
2024 2026 >2030 | - ggf. Polizei/ADFC

00000

e ®- >
kurzfristig mittelfristig langfristig

©0000 !

5 Planungsbiiro VIA: FuRverkehrschecks NRW 2019 — Lindlar. Abschlussbe-
richt. Kéln, April 2020
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Schulwegsicherung Handlungsfelder

Schilerinnen und Schiler sind

besonders haufig zu Ful? oder . . VOrkOhTe:

mit dem Rad unterwegs und ha-
ben gleichzeitig einen hohen Anspruch an eine sichere und eindeutige Ver-
kehrsinfrastruktur. Fur eine gute Schulwegsicherung ist in erster Linie eine
Verbesserung der FuRwegeinfrastruktur und Uberpriifung der Wegebezie-

hungen im Schulumfeld erforderlich.

Als geeignetes Werkzeug zur Identifikation von Gefahrenstellen hat sich die
Aufstellung von Schulwegpléanen erwiesen. Diese weisen fur jede Schule
sichere Wegeverbindungen aus und geben Hinweise zu geeigneten Que-
rungsstellen. Eltern kdnnen anhand dieser Karten mit ihren Kindern den
Schulweg Uben und frihzeitig die eigenstandige Mobilitat férdern. Entlang
wichtiger Verbindungen kann zudem die Markierung von ,,gelben FuR3en*
hilfreich sein (Abb. 26).

1 \

Abb. 26 Beispiel.maBna\hmen Sch'ule'iherung

Ein konkretes Beispiel zur Forderung des ZufuRgehens und der selbststéan-
digen Mobilitat der Schilerinnen und Schuler ist ein sogenannter ,,Laufbus*®,
bei dem die Kinder entlang einer festgelegten Route gemeinsam zu Fuf3 zur
Schule gehen. An den Haltestellen entlang der Route kénnen weitere Kinder
zur Gruppe hinzustofRen und somit ein sicheres Verkehrsverhalten lernen.
Begleitet werden die Gruppen zum Beispiel von Eltern oder Lehrerinnen und
Lehrern, zu Beginn des Schuljahres ggf. von den lokalen Kontaktbeamten
der Polizei. Spater konnen Kinder den Schulweg auch allein bewaéltigen.

Zur Vermeidung der Elterntaxi-Problematik im Schulumfeld bietet sich die
Einrichtung von Hol- und Bringzonen an. Hol- und Bringzonen sollten ideal-
erweise einige Hundert Meter entfernt vom Schulgelédnde eingerichtet sein,
damit die Schulerinnen und Schilern zumindest einen Teil des Schulweges
zu Ful zurucklegen kénnen.

Umsetzungshorizont ' Prioritat : Kosten i verantwortliche Akz‘eure;
1 ' 1 .‘
1 1 1 - Verwaltung [ )
2024 2026 >2030 : . | - Schulen
— : 00000 | 00000 | -Poi
kurzfristig mittelfristig langfristig : - e ADFC
1 1 ]
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Uberquerbarkeit verbessern Handlungsfelder

Die  Dr.-Meinerzhagen-Stral3e

(L 299) stellt derzeit eine Barri- T
ere zwischen dem Ortskern und
dem sudlich befindlichen Ortsteil dar. Querungshilfen sind derzeit nur am
signalisierten Knotenpunkt Dr.-Meinerzhagen-Straf3e/Kirchplatz sowie am
Kreisverkehr auf Hohe der REWE-Zufahrt vorhanden. Sowohl bei der Ent-
wicklung des Wegenetzes fur den Ortskern als auch im stadtebaulichen
Wettbewerb wurde dartber hinaus die Verbindung tber die Bachwiese in
die Ludwig-Jahn-Stral3e als wesentliche Achse zwischen Ortskern und dem
Schul- und Kulturzentrum identifiziert. Zur Verbesserung der Querbarkeit
konnte an dieser Stelle eine Mittelinsel eingerichtet werden (Abb. 27). Die
stral3enbegleitenden Gehwege mussten im Querungsbereich jedoch punk-
tuell auf eine Breite von 2,10 m eingeengt werden, sofern ein Flachener-
werb nicht mdglich ist.

(Bestand) 5,5

Abb. 27  Querungshilfe Hohe Bachwies

Umsetzungshorizont i Prioritat 1y Kosten 1 verantwortliche Akm///e: ‘
[ ] ] L}
1 1 » - Verwaltung
2024 2026 >2030 - - | - StraRenverkehrsbehorde
: : 00000 | @@OOO | -Polizei
kurzfristig mittelfristig langfristig - - e StraRenNRW
|

Touristisches Besucherleitsys- Handlungsfelder
tem | wtmoaaia_| Modolversuono | R0
— Multimodalita PUEEBLTERTE angebote

Fur eine bessere Orientierung

im Ortskern sollten die beste-

henden Wegweisungssysteme uberprift und vereinheitlicht werden. Neben
der Ausweisung innerdrtlicher Ziele und Wanderwege aus dem Ortskern
heraus sollte vor allem die Wegweisung aus dem umliegenden Netz in den
historischen Ortskern verbessert werden. Die Art der Wegweisung sollte
dabei in Abstimmung mit Lindlar Touristik aber auch der Radregion Rhein-
land ausgewahlt werden.

Umsetzungshorizont 1 Prioritét 1 Kosten 1 verantwortliche Akteure g,

]
- Verwaltung "‘
- Lindlar Touristik

2024 2026 >2030

;
1
1
1

-——+— > | 00000
1
|

@OO000O

kurzfristig mittelfristig langfristig
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52 Projektoptionen Radverkehr

Radwegeverbindungen in die Handlungsfelder

Kirchdorfer

Fur den Radverkehr ging aus der Fanirads ) ) Verkehrs-
Bestandsanalyse im Ergebnis
hervor, dass insbesondere im Alltagsverkehr grof3e Defizite in den Verbin-
dungen zwischen dem Hauptort und den einzelnen Ortschaften bestehen.
Im Zuge dieses Konzeptes sollen daher die Verbindungen zwischen dem
Hauptort Lindlar und den einzelnen Kirchdorfern tberprift werden. Hierzu
werden im Rahmen einer Projektskizze verschiedene Trassenvarianten in ei-
ner groben Vorprifung gegeniberstellt, bevor eine abgestimmte Trasse be-
fahren, bewertet und mit konkreten MalRhahmen zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit und des Fahrkomforts versehen wird (vgl. Kapitel 6.3).

Umsetzungshorizont Prioritét 1 Kosten 1 verantwortliche Akteure
- Verwaltung :“
- OBK
- StraBenNRW
- Polizei

- ADFC

2024 2026 >2030

kurzfristig mittelfristig langfristig

]
]
]
L}
|
00000 @ 00000
]
|
[}
1

Radwegeverbindung nach En- Handlungsfelder
gelskirchen

Neben den Verbindungen inner- TR _ :

halb der Gemeinde stellt auch

die Anbindung des benachbarten Mittelzentrums Engelskirchen eine wich-
tige Relation fir den Radverkehr dar, da hier u. a. Anschluss an den SPNV
besteht. Im landesweiten Knotenpunktnetz ist die kirzeste Verbindung ent-
lang der L 299 als Radroute ausgewiesen, die aufgrund der starken Topo-
grafie und Kurvigkeit jedoch nur ungern von Radfahrenden mit Ortskenntnis
genutzt wird. Die Gemeinde praferiert daher eine alternative Verbindung
Uber Eichholz — Horpe — Remshagen oder entlang der K 19 fiir den Radver-
kehr (Abb. 28).

Richtung
Engelskirchen

ENGELSKIRCHEN

Abb. 28 Verbindung nach Engelskirchen
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Beide Alternativen sind zwar langer als die Verbindung entlang der L 299,
binden aber zuséatzlich den Standort :metabolon an, der sowohl im Alltags-
radverkehr als auch im touristischen Radverkehr ein wichtiges Ziel darstellt.
Zur Sicherstellung einer durchgéngigen Verbindung ist diese MalRnhahme in
enger, interkommunaler Zusammenarbeit mit der Nachbargemeinde Engels-
kirchen weiterzuverfolgen.

- Polizei
- ADFC

kurzfristig mitté[fristig Iang:f‘ristlg

Umsetzungshorizont i Prioritat 1 Kosten : verantwortliche Akteure
: i - Verwaltung }“
2024 2026 >2030 - - i - Gemeinde Engelskirchen
- > - '...O - ....O | - StraRenverkehrsbehérde
: - i
1 1 ]

Fahrradabstellanlagen im Orts-

Handlungsfelder
=
; : . Multimodalitat
Derzeit besteht ein grof3es Defi- —— . _
zit geeigneter Fahrradabstellan-

lagen im Ortskern. Zur Forderung des Radverkehrs sind leicht zugéngliche,
sichere und geschitzte Abstellanlagen an allen wesentlichen Quellen und
Zielen des Radverkehrs erforderlich, um mdoglichst kurze Wege zu gewahr-
leisten. Geeignete Standorte fur Fahrradabstellanlagen im Ortskern sind in
der nachfolgenden Karte dargestellt (Abb. 29).
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Ab. 29 Vorschlag géeigneter étandorté far Fahrradabstellanlagé'n

Erste, hochwertige Abstellanlagen wurden bereits wéahrend der Projektlauf-
zeit bspw. am Kirchplatz und am Rathaus installiert. Die Uberdachten Anla-
gen bieten Radfahrenden einen hohen Komfort und einen guten Witterungs-
schutz (Abb. 30). Als ergdnzendes Angebot kénnen dezentral im Ortskern
auch einfache Anlehnbugel aufgestellt werden.
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.

g‘ am Kirchplatz (Foto: Gemeinde Lindlar)

v

Ab. 3 eue Abstellanla
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(E-)Lastenradverleih Handlungsfelder
i i 5 i Inter-/ Mobilitats-
Ein Lastenradverleih konnte in [ESAEEEES

Lindlar durch ein Patensystem

mit lokalen Akteuren etabliert

werden, die den Verleih und insbesondere die Wartung der Lastenrader be-
treuen. Die Patenrolle kdnnen dabei z. B. Nahversorger, Kitas, Kioske, das
Burgerbiro, Fahrradladen oder die Touristeninformation tbernehmen. Die
Gemeinde konnte ein solches System initiieren, die Anschaffung der Las-
tenrdder fordern und die Kommunikation und das Marketing der Angebote
tbernehmen. Einige Nahversorger, Bauméarkte oder MoObelgeschéafte bieten
ihrer Kundschaft bereits kostenlose Lastenrdder zum Warentransport an
(Abb. 31). Durch eine Kooperation zwischen Verwaltung und lokalen Part-
nern kann dieses System einem gro3eren Teil der Bevélkerung zugénglich
gemacht werden und die Koordination und Nutzung vereinfacht werden.

Abb. 31 Lastenradverleih in einem Supermarkt
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Vertrégliche _Radverkehrsfilh-

rung in der Ortsdurchfahrt

Die Fuhrung des Radverkehrs yE—

im Stralenraum kann grund-
satzlich entweder nach dem Misch- oder nach dem Trennungsprinzip erfol-
gen. Im Mischprinzip wird der Radverkehr gemeinsamen mit dem Kfz-Ver-
kehr auf einer Fahrbahn gefuihrt, beim Trennungsprinzip steht dem Radver-
kehr eine eigene Infrastruktur zur Verfugung (z. B. in Form eines baulichen
Radweges). Eine Zwischenldsung stellt die Teilseparation dar, bei der Rad-
fahrenden zwar eine Radinfrastruktur angeboten wird, deren Benutzung je-
doch nicht verpflichtend ist (z. B. Gehweg Radverkehr frei).

Die Forschungsgesellschaft fur Straf3en- und Verkehrswesen (FGSV) emp-
fiehlt die Auswahl einer geeigneten Fuhrungsform in Abhéngigkeit der je-
weiligen Belastungsklasse, die sich wiederum aus der Kfz-Verkehrsstéarke
und zulassigen Hochstgeschwindigkeit ergibt. In der Belastungsklasse | ist
die gemeinsame Fuhrung des Radverkehrs mit dem Kfz-Verkehr vertraglich,
im Belastungsbereich IV ist eine Trennung der Verkehrsarten unerlasslich.
Bei einer Verkehrsstarke von etwa 11.300 Kfz/24h (davon etwa 1.100
Kfz/h) auf der Dr.-Meinerzhagen-Stral3e (L 299) ware gemal3 den Empfeh-
lungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA)’ eine getrennte Radverkehrsfiihrung
auf baulichen Radwegen oder Radfahrstreifen angemessen (Abb. 32). Bei
der vorhandenen Fuhrungsform auf Schutzstreifen (Teilseparation) ist zur
besseren Vertraglichkeit der Verkehrsarten eine Reduzierung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h zu empfehlen. Mit der fur 2024 ange-
kiundigten Novellierung der ERA sollten die Schutzstreifen zudem eine Min-
destbreite von 1,50 m aufweisen.

zweistreifige StralRen
[Kfz/h]
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Abb. 32 Belastungsbereiche nach ERA 2010
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Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen (FGSV): Empfeh-
lungen fur Radverkehrsanlagen. Kéln, 2010
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53 Projektoptionen Verknipfung und Multimodalitat

Stérkung des OPNV
Voraussetzu_ng fur die Verknip-
fung verschiedener Verkehrsar- ’ ]

ten ist ein zuverlassiges und gut

ausgebautes Angebot im o6ffentlichen Nahverkehr. Die durchgefihrte Er-
reichbarkeitsanalyse (vgl. Kapitel 3.7) zeigt, dass zwar alle Kirchdorfer an
den OPNV angebunden sind, die Bedienqualitat entlang einiger Verbindun-
gen jedoch nur unzureichend ist. Insbesondere entlang der Verbindungen im

Sekundar- und Tertiarnetz ist ein regelmafiger Takt aufgrund der geringen
Nachfrage nur schwer umsetzbar.

Wichtige Erganzungen sind daher sowohl ehrenamtliche Angebote wie der
Birgerbus als auch der Fahrservice LiMo. Hier kann mittels verschiedener
Anreizsysteme ein langfristiger Erhalt unterstitzt werden. Neben einer sym-
bolischen Anerkennung (z. B. Ehrenamtsnachweis oder offentliche Ehrun-
gen) eignen sich hierzu indirekte oder direkte Vergutungen (z. B. Gut-
scheine, Ehrenamtspauschale, WeiterbildungsmafRnahmen oder Fahrkosten-
Ubernahme).

.
kurzfristig mittelfristig langfristig
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Umgestaltung Busbahnhof
Der Lindlarer Busbahnhof ist der Inter-/
. . .. Multimodalitat angebote
wichtigste Verknupfungspunkt y . Verkohre:
zum OPNV, entspricht_jedoch
sowohl funktional als auch gestalterisch nicht mehr den heutigen Anforde-
rungen. Neben der unzureichenden Anzahl an Haltepunkten fehlen Fahr-

radabstellanlagen, attraktive Aufenthaltsmdglichkeiten sowie Pausenberei-
che fur das Fahrpersonal.

Da sich der Busbahnhof an der Dr.-Meinerzhagen-Strafle derzeit etwa
250 m 0stlich des Ortskerns befindet, wurde bereits im Rahmen des wett-
bewerblichen Dialogs ,,Lindlarer Freiraume* eine Verlegung in den Ortskern
gepruft. Im Siegerentwurf ist der Busbahnhof auf einer Flache zwischen
Kirchplatz und Marktplatz angeordnet. Ein wesentlicher Prifauftrag des
Nahmobilitatskonzeptes ist es, die angedachte Neuordnung des Busbahn-
hofs auf Grundlage des Siegerentwurfs unter funktionalen Aspekten zu pri-
fen oder den Busbahnhof am bestehenden Standort zu qualifizieren. Hierzu
werden im Rahmen einer Projektskizze verschiedene Vorentwurfsvarianten
entwickelt (vgl. Kapitel 6.2).

Umsetzungshorizont ' Prioritét 1 Kosten 1 verantwortliche Akteure
' , P - Verwaltung :‘%
2024 2026 >2030 : - . - OBK
y . Q0000 | O0O®® () | Verkehrsbetriebe (OVAG)
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Konzeption einer Mobilstation
Als  zentraler Verkniipfungs- [ISSSIEERE
punkte bietet der Lindlarer Bus-
bahnhof einen glinstigen Stand-
ort fur zusatzliche Mobilitatsangebote, die den Umstieg vom Fahrrad auf
den OPNV erleichtern und zusétzliche Service- und Sharingangebote bein-
halten. Wesentliche Elemente einer Mobilstation sind eine Informationsmadg-
lichkeit zu vorhandenen Angeboten und Tarifen, sichere Fahrradabstellanla-
gen und eine Lademdglichkeit fur E-Bikes (Abb. 33). Zusatzliche Angebote
wie Carsharing, ein E-Bike-Verleih, eine Self-Service-Station fur kleinere Re-
paraturen am Fahrrad kdnnen die Attraktivitat der Station als zentralen An-
laufpunkt erhéhen. Auch Uber die Mobilitat hinausgehende Angebote wie
eine Paket- oder Recyclingstation sind an der Mobilstation gut aufgehoben.

: ‘_";p U _
Abb. 33 Madogliche Elemente einer Mobilstation
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Handlungsfelder

Ausbau Schulbushaltestellen
Viele Schulbushaltestellen, vor [ UL
ultimodalitat

allem an gering frequentierten
Haltepunkten, sind in der Ge- sicherheit
meinde Lindlar nur durch ein Haltestellenschild am StralRenrand erkennbar

(Abb. 34). Vor allem die Haltestellen entlang von Hauptverkehrsstraf3en soll-
ten aus Sicherheitsgrinden mit einer Aufstellflache versehen werden.

\

Abb. 34 Bushaltestelle Obersteinbach (links); Referenzbeispiel (rechts)
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An starker frequentierten Haltestellen kann zudem ein Witterungsschutz zu-
satzlichen Komfort bieten und sichere Abstellmdglichkeiten fir Fahrrader
die Erreichbarkeit und Verknupfung verbessern. Insbesondere an Schulbus-
haltestellen ist zudem auf eine sichere Zuwegung durch Gehwege und ge-
eignete Querungsmaoglichkeiten zu achten, damit die Schilerinnen und
Schuler die Haltestelle selbststandig und sicher erreichen kdnnen.

kurzfristig mittelfristig langfristig
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Betriebliches Mobilitdtsmanage-
ment Multli?rt]z:;litét
Betriebliches Mobilitdtsmanage-

ment ist ein von Betrieben un-

terstitzter Ansatz zur Entwicklung und Foérderung von umweltfreundlichen
Verkehrsangeboten. Insbesondere durch spezielle Angebote zur Nutzung
des Fahrrades und/oder des offentlichen Nahverkehrs werden dabei Alter-
nativen zur Pkw-Nutzung entwickelt. Unternehmen kdnnen ihren Beschéaf-
tigten in diesem Zusammenhang besondere Vorteile oder Verginstigungen
fur die Mobilitat zur Verfigung stellen (z. B. durch Jobtickets).

Im Bereich Radverkehr kbnnen Unternehmen ihren Beschaftigten z. B. ein
Dienstradleasing anbieten. Das geleaste Fahrrad kann sowohl fur den tagli-
chen Weg zum Arbeitsplatz, als auch fur Dienstfahrten und in der Freizeit
genutzt werden. Hier gibt es inzwischen mehrere Anbieter, die entspre-
chende Fahrrader vermitteln und Unternehmen bei der Umsetzung betreuen.
Als zusatzlichen Anreiz kdnnen Unternehmen auch eigene Dienstrader (z. B.
E-Bikes oder Lastenrader) anschaffen und diese fur einen Testzeitraum kos-
tenlos zur Verfugung stellen. Weitere Anreize kdnnen durch eine gute Inf-
rastruktur gesetzt werden. Hierzu gehoéren z. B. hochwertige Fahrradabstel-
lanlagen oder das Bereitstellen von Umkleidekabinen und Duschmaoglichkei-
ten. Auch besondere Aktionen oder Wettbewerbe kdnnen Teil eines betrieb-
lichen Mobilititsmanagements sein.
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Mobilitatskonzept _Neubauge-
biet Jugendherberge Mult'i':‘z:; -
Mit dem Neubaugebiet an der
Jugendherberge verfolgt die
Gemeinde Lindlar derzeit ein groReres Wohnbauprojekt. Aufgrund der de-
zentralen Lage am Ortsrand am geht eine im Rahmen der B-Plan-Aufstellung
durchgefiihrte Verkehrsuntersuchung® von einem sehr hohen MIV-Anteil im

8  Brilon Bondzio Weiser: Verkehrsuntersuchung zum geplanten Wohngebiet

Jugendherberge/Bohl in Lindlar. Informationsveranstaltung am 11.08.2022
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Einwohner- und Besucherverkehr von 80% aus. Vor dem Hintergrund der
angestrebten nachhaltigen Mobilitatsentwicklung in der Gemeinde sollte die
Projektentwicklung daher mit einem zielgerichteten Mobilitatskonzept auf
Quartiersebene einhergehen, das Alternativen zur Pkw-Nutzung ermdglicht
und die Autoabhangigkeit verringert.

Gerade der Ubergang in eine neue Lebensphase, den bspw. ein Umzug dar-
stellt, bietet das Potenzial, bestehende Mobilitatsgewohnheiten aufzubre-
chen und durch attraktive Angebote Mobilitatsalternativen zu etablieren und
die Verkehrsmittelwahl zu beeinflussen. Aus diesem Grund sollte im Rah-
men des B-Plan-Verfahrens ein begleitendes Mobilitdtskonzept aufgestellt
werden, das z. B. autofreie Stralenraume vorsieht, den ruhenden Verkehr
in multifunktionalen Quartiersgaragen bindelt und nachhaltige Mobilitatsal-
ternativen fordert.
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Erweiterung digitaler Angebote
Die Gemeinde Lindlar ist hin-
sichtlich ihres digitalen Angebo-

tes bereits gut aufgestellt. Ne-

ben der Website werden aktuelle Themen tber verschiedene soziale Medien
wie Facebook und Instragram kommuniziert, Wanderrouten sind uber
Komoot digital abrufbar und die ,,LindlarAPP* bietet weitere Informationen
und Austauschmoglichkeiten zu Dingen des taglichen Bedarfs (z. B. Ta-
schengeldborse, Digitalbegleitung, Fahrdienst ,,Lindlar mobil*). Dennoch be-
steht das Potenzial, die App-basierten Angebote weiter auszubauen und
neue Mobilitatsangebote zu integrieren. Dies kdnnte z. B. eine Reservie-
rungsmoglichkeit fur ein Carsharing-Angebot oder einen Lastenradverleih
sein, eine Echtzeitanzeige fiir den OPNV oder eine Plattform zur Vermittlung
von Mitfahrgelegenheiten.
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54 Wirkungsbilanz und Priorisierung

Uberpriifung der ganzheitlichen Zielerreichung

Zur Uberpriufung der zuvor definierten Ziele werden die einzelnen MaRnah-
men hinsichtlich ihrer Einzahlung auf die Handlungsfelder eingeordnet. Tragt
eine MalBnahme zur Zielerreichung im jeweiligen Handlungsfeld bei, erfolgt
eine farbige Kennzeichnung (Abb. 35). Die Auswertung der Verteilung und
der Anzahl der Beitrage zur Zielerreichung zeigen, dass das entwickelte
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Maflinahmenkonzept alle Handlungsfelder abgedeckt und eine positive Wir-
kungsbilanz aufweist.

FuRgangerfreundlicher Ortskern | | | | | |

Wegenetz Hauptort Lindlar | Il || Il |

FuRverkehrscheck I II I I II I
Schulwegsicherung | Il || I |

Querbarkeit verbessern I II II II I
Touristisches Besucherleitsystem I II II I

Radwegeverbindungen in die Kirchdorfer | || || I
Radwegeverbindung nach Engelskirchen [ ][ ][ | [ ]

Fahrradabstellanlagen im Ortskern [0 ] [ ]

(E-)Lastenradverleih II II I

|

Geschwindigkeitsreduzierung Ortsdurchfahrt | |

I
Starkung des OPNV I
Umgestaltung Busbahnhof L]
I
I

I
I
I
I
) I
I
I
I
I

Konzeption einer Mobilstation

|

[
|
|

Ausbau Schulbushaltestellen
Betriebliches Mobilitdtsmanagement

Mobilitatskonzept Neubaugebiet Jugendherberge

Erweiterung digitaler Angebote

Vernetzung der Verkehrsmittel

Umsetzung von Modellversuchen

Ausweitung alternativer Mobilitdtsangebote

Ausbau der Fahrradinfrastruktur

Verbesserung der Wegebeziehungen und der Erreichbarkeit

=1 |- 1=1-

Erhohung der Verkehrssicherheit

Beitrag zur Zielerreichung
[ ] Beitrag nicht relevant

Abb. 35 Uberpriifung der Zielerreichung

Birgerworkshop im Februar 2024

Im Rahmen der Beteiligungsveranstaltung zum Nahmobilitatskonzept hatten
die anwesenden Burgerinnen und Burger die Moglichkeit, die vorgestellten
Malinahmen nach ihrer Wichtigkeit zu priorisieren. Mit jeweils mehr als drei
Nennungen wurden folgende MalRnahmen als besonders relevant erachtet:

— FufRRgéngerfreundlicher Ortskern

— Schulwegsicherung

— Radwegeverbindungen in die Kirchdorfer
— Umgestaltung Busbahnhof

Die MafRnahmen ,,Ful3gangerfreundlicher Ortskern®, ,,Radwegeverbindun-
gen in die Kirchdoérfer* und ,,Umgestaltung Busbahnhof“ wurden dabei
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bereits im Vorfeld fur die vertiefende Betrachtung im Rahmen einer Projekt-
skizze ausgewahlt (vgl. Kapitel 6), um zeitnah in eine Umsetzung zu kom-
men. Die hohe Bedeutung des Themas ,,Schulwegsicherung®* wurde auch
in den Diskussionen deutlich, sodass hier ebenfalls kurzfristige Malinahmen

weiterverfolgt werden sollten.
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6 Projektskizzen

Um das erarbeitete MalRhahmenkonzept mdglichst schnell in die Umsetzung
zu bringen, wurden drei konkrete Projektskizzen angefertigt. Durch Lage-
plane, Darstellungen und Beschreibungen soll darin ein konkretes Bild der
umzusetzenden Malinahme gezeichnet werden. In Abstimmung mit der Ver-
waltung wurde der ful3gdngerfreundliche Ortskern, die Umgestaltung des
Busbahnhofs und die Radwegeverbindungen in die Kirchdérfer als Leitpro-
jekte ausgewahlt.

6.1 FuBgéangerfreundlicher Ortskern

Eine Verkehrsberuhigung des historischen Ortskerns wurde in Lindlar bereits
wahrend der Partizipation im Rahmen der Aufstellung des ISEK diskutiert.
Im Marz 2023 gab es dann einen Antrag aus der Politik, einen Vorschlag
fur einen autofreien Ortskern an Wochenenden zu entwickeln. Parallel dazu
wurden in den Beitragen des wettbewerblichen Dialogs ,,Lindlarer Frei-
raume* bereits erste ldeen skizziert, wie das durch die Verkehrsberuhigung
entstehende Potenzial genutzt und die Aufenthaltsqualitat im Ortskern ver-
bessert werden kann. Die Weiterentwicklung des Siegerentwurfs wurde im
Rahmen einer Projektskizze dieses Nahmobilitatskonzeptes verkehrsplane-
risch begleitet.

Rechtliche Mdéglichkeiten zur Verkehrsberuhigung

Die Strafl3enverkehrsordnung (StVO) bietet verschiedene Maoglichkeiten zur
Verkehrsberuhigung in innerértlichen Bereichen mit hoher Aufenthaltsquali-
tat. Dabei ist grundsatzlich zwischen Malinahmen zur Verlangsamung bzw.
Verlagerung des Verkehrs (Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindig-
keit) und Einfahrtsverboten fir bestimmte Verkehrsarten zu unterscheiden.

Der Lindlarer Ortskern ist bereits im Bestand als Tempo 20-
Zone (verkehrsberuhigter Geschaftsbereich, VZ 274.20 StVO)

ausgewiesen, Einfahrtverbote sind bislang nicht vorhanden.
ZONE Die Anordnung eines verkehrsberuhigten Geschéaftsbereichs
kommt grundsatzlich in zentralen stadtischen Bereichen mit
hohem Fuf3gédngeraufkommen und Uberwiegender Aufenthaltsfunktion in
Frage, in der Praxis wird dieses Element haufig bei Uberlagerung von Ver-
bindungs- und Aufenthaltsfunktion eingesetzt.

= Eine Alternative ist die Einrichtung eines verkehrsberuhigten
Bereiches (VZ 325 StVO), in dem Kraftfahrzeuge nur mit
A.1° Schrittgeschwindigkeit fahren und Zufu3gehende nicht behin-
dern durfen. Eingesetzt werden verkehrsberuhigte Bereiche
vor allem in Wohngebieten mit Giberwiegender Aufenthaltsfunktion und ge-
ringem Verkehrsaufkommen des MIV. Eine Besonderheit ist der niveauglei-
che Ausbau der Verkehrsflachen (Mischflache), zudem ist die Anordnung
weiterer Verkehrszeichen innerhalb des Bereiches in der Regel nicht zulas-
sig. Fur den Lindlarer Ortskern ist diese Regelung eher nicht empfehlens-
wert, da eine deutliche Verkehrsberuhigung gegentber dem Bestand frag-
lich ist.
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In einer Ful3géngerzone ist dagegen zunachst ausschliefilich
der FuRgangerverkehr zulassig, durch Zusatzzeichen kann die
Benutzung fur andere Verkehrsarten freigegeben werden. Fir

ZONE alle Verkehrsteilnehmenden gilt Schrittgeschwindigkeit. Eine
Freigabe Uber Zusatzzeichen kann zeitlichen Einschrankungen
unterliegen (temporare Freigabe) und ist mit der zusténdigen Stral3enver-
kehrsbehorde abzustimmen. Unter Beriicksichtigung der Radverkehrsforde-
rung ist eine grundsatzliche Freigabe fiir den Radverkehr in Lindlar empfeh-
lenswert (ZZ 1022-10), eine Freigabe fir Anlieger kann in bestimmten Be-
reichen sinnvoll sein (ZZ 1020-32). Der Begriff Anlieger ist dabei weit ge-
fasst und bezeichnet Personen, die ein berechtigtes Interesse an einem an-
liegenden Grundstuck haben (z. B. Erledigung).

Sicherstellung der Erreichbarkeit

Ein wichtiger Aspekt bei restriktiven MalRnahmen im Ortskern ist die Sicher-
stellung einer guten Erreichbarkeit. In Lindlar stehen hierfur diverse offent-
liche Parkplatze in unmittelbarer Nahe zur Verfligung, auf denen weitestge-
hend frei geparkt werden kann. Innerhalb des verkehrsberuhigten Ge-
schaftsbereiches (Tempo 20-Zone) gilt eine zeitlich beschrankte Hochst-
parkdauer von zwei Stunden. Insgesamt sind auf den Offentlichen Parkie-
rungsanlagen in ful3laufiger Entfernung zum Ortskern etwa 500 Stellplatze
verflugbar, etwa die Halfte davon ist weniger als 200 m vom zentralen Platz
vor der Kirche entfernt (Abb. 36). Eine gute Erreichbarkeit des Ortskerns ist
somit auch beim Entfall einzelner Parkstande im zentralen Bereich gegeben
(etwa 16 Parkstande.)
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Abb. 36 Stellplatzangebot auf 6ffentlichen Parkplatzen (Kartengrundlage:
Entwurf B.A.S./wgf, 04/2023)
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Varianten der Verkehrsfuhrung

In Zusammenarbeit mit der Freiraumplanung wurden drei mégliche Varian-
ten fur die Verkehrsfihrung im Ortskern entwickelt und im Januar 2023
dem Lenkungskreis Gemeindeentwicklung vorgestellt (Abb. 37). Alle Vari-
anten enthalten jeweils Bereiche, die ausschlie3lich dem Fuf3verkehr (und
ggf. Radverkehr) vorbehalten werden sollen (rot) sowie Abschnitte, in de-
nen weiterhin bestimmte Kfz-Verkehre zugelassen sein sollen (blau). Stra-
3en aullerhalb des markierten Bereichs sollen nach wie vor fir alle Verkehre
zugéanglich sein.

Variante 1 Variante 2 Variante 3

Abb. 37 Varianten der Verkehrsfihrung im Ortskern

— Variante 1: Eine Verkehrsberuhigung des Ortskerns wird durch eine Ful3-
gangerzone mit Anliegerverkehr erreicht, die bisherige Verkehrsfiihrung
bleibt im Wesentlichen bestehen. Nur die Kamper Stral3e wird zwischen
Brenner Platz und HauptstraRe zum Fuf3géngerbereich.

— Variante 2: Neben der Kamper StralRe wird in dieser Variante auch der
zentrale Abschnitt der Hauptstral3e zwischen Kirchplatz und Eichenhof-
platz zum FulRgangerbereich. Fir Anliegerverkehre bleiben die Verbin-
dungen Kirchplatz — HauptstralRe (Ri. Westen) und Eichenhofstral3e —
Hauptstral3e (Ri. Osten) im Einrichtungsverkehr befahrbar.

— Variante 3: In der dritten Variante wird neben der Kamper Stral3e der
westliche Abschnitt der HauptstraRe zum Fuldgangerbereich.

Burgerworkshop im Mai 2023

Die verschiedenen Mdglichkeiten der Verkehrsberuhigung und zukiinftigen
Gestaltung des Ortskerns wurden in einem Burgerworkshop im Mai 2023
mit interessierten Blrgerinnen und Birgern diskutiert. Wahrend eine Unter-
bindung des Durchgangsverkehrs tberwiegend befiirwortet wurde, gab es
verschiedene Meinungen, wie die Zugangsbeschrankungen fur den Kfz-Ver-
kehr im Detail aussehen sollen. Zwar gab es einige Stimmen fiir eine weit-
raumige Herausnahme des Kfz-Verkehrs im Ortskern, mehrheitlich wurde
sich jedoch fur eine unmittelbare Anfahrbarkeit der Geschéafte und Einrich-
tungen ausgesprochen, um ein kurzzeitiges Halten vor Arzten und Geschéf-
ten zu ermdglichen.

Insgesamt wurde die Variante 2 mit der Unterbrechung des Verkehrsfiih-
rung im zentralen Abschnitt vor der Kirche als zielfiihrend erachtet. Der Be-
reich des Ortskerns sollte fur das Holen und Bringen weiterhin anfahrbar
bleiben. Viel Zuspruch fand zudem eine weitergehende Verkehrsberuhigung
am Wochenende aulRerhalb der Geschaftszeiten.
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Vorzugsvariante

Auf Basis der Ergebnisse aus dem Burgerworkshop wurde dann in Abstim-
mung mit der Verwaltung eine Vorzugsvariante entwickelt. Der zentrale Ab-
schnitt der Hauptstraf3e wird darin zwischen Kirchplatz und Eichenhofstralie
als FuRgangerbereich ausgewiesen (Fuf3géangerzone, Radverkehr frei),
ebenso die Kamper Stral3e zwischen Brennerplatz und Hauptstral3e (Abb.
38). Der weitere Ortskern bleibt Uber zwei gegenlaufige EinbahnstralRen fir
Anlieger erreichbar (Ful3gangerzone, Radverkehr und Anlieger frei). Somit
kann gewahrleistet werden, dass die Kfz-Verkehre im Ortskern zwar redu-
ziert werden, gleichzeitig aber die Anfahrbarkeit der Arzte und Geschéfte
erhalten bleibt.
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Abb. 38 Verkehrsfuhrung Ortskern (Kartengrundlage: Entwurf B.A.S./
wgf, 04/2023)

Die Parkstande innerhalb des zentralen Bereichs entfallen in der Variante,
um Parksuchverkehre zu vermeiden. Fir ein bedarfsgerechtes Angebot wer-
den gleichzeitig die Stellplatze fur Mobilitdtseingeschrankte ausgeweitet
und drei Lieferzonen eingerichtet (Abb. 39). In den Lieferzonen soll ein kurz-
zeitiges Halten mdglich sein (max. 10 Minuten). Die privaten Stellplatze in-
nerhalb des Ortskerns bleiben erhalten.

Lindlar — Nahmobilitatskonzept 36



SHP Ingenieure

offentlicher Parkplatz

Mobilitatseingeschrankte

Lieferzone (Kurzzeithalten)
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Abb. 39 Parkstande und private Stellplatze im Ortskern (Kartengrundlage:
Entwurf B.A.S./wgf, 04/2023)

Im Umfeld werden flankierend folgende MalRhahmen empfohlen:

— Bachwiese: Einrichtung einer Einbahnstral3enregelung zur Verkehrsberu-
higung und Verbesserung der Querbarkeit der Dr.-Meinerzhagen-Stral3e.

— Mihlenseite: Umkehrung der bestehenden EinbahnstraRenregelung zur
Verkehrsberuhigung (Topographie) und Vereinfachung der Anfahrbarkeit
des Busbahnhofs. Die Anlieferung des REWE-Marktes bleibt wie im Be-
stand erhalten, die EinbahnstraRenregelung beginnt nérdlich des Bus-
bahnhofs. Der Parkplatz des Supermarktes ist ausschliel3lich tGber den
westlich befindlichen Kreisverkehrsplatz erreichbar.

— HauptstralRe: Umkehrung der Einbahnstral3enregelung (resultiert aus der
Umkehrung der Einbahnstral3enregelung am Kirchplatz).

Stadtexperiment zur Erprobung der neuen Verkehrsregelung

Im Rahmen des Birgerworkshops wurde zudem eine Forderung nach einer
temporaren Regelung im Rahmen eines Pilotprojektes geaul3ert, um die Aus-
wirkungen des Konzeptes in der Praxis zu Uberprufen. Zur Erprobung ver-
kehrsberuhigender Mal3hahmen im Ortskern und zur Intensivierung des 6f-
fentlichen Dialogs wurde zunachst die Umsetzung eines Verkehrsversuchs
im Ortskern angestrebt. Nach Abstimmung mit der Straf3enverkehrsbehdrde
und weiteren Beteiligten wurde nach intensiver Abwagung aufgrund der
derzeit unklaren Rechtslage auf die Erprobung im Rahmen eines Verkehrs-
versuches verzichtet.

Stattdessen wurde mit einem Stadtexperiment im Fruhjahr 2024 das Ziel
verfolgt, Aufenthaltsqualitaten aufzuzeigen und mit Anwohnenden, dem
Einzelhandel und Besuchenden ins Gesprach zu kommen und sich zu den
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Ideen fur die kiinftige Gestaltung des Ortskerns auszutauschen. Die Ergeb-
nisse des begleitenden Beteiligungsprozesses sowie die daraus resultieren-
den Erkenntnisse fur die weitere Planung sind in einem separatem Teilbe-
richt zum Nahmobilitdtskonzept dokumentiert.

6.2 Umgestaltung Busbahnhof

Fur die Umgestaltung des Lindlarer Busbahnhofs sollen im Rahmen einer
Projektskizze verschiedene Vorentwurfsvarianten skizziert werden. Hierzu
wird zunachst die im Siegerentwurf angedachte Verlegung des Busbahn-
hofs in den Ortskern aus verkehrsplanerischer Sicht Gberprift und schlief3-
lich Entwurfskizzen fir eine Qualifizierung am bestehenden Standort entwi-
ckelt.

Funktionale Anforderungen

Zur Abstimmung der Anforderungen an den neuen Busbahnhof gab es im
Juli 2022 ein erstes Gesprach mit dem Oberbergischen Kreis und den 6rtli-
chen Verkehrsbetrieben (Oberbergische Verkehrsgesellschaft, OVAG). Im
Nachgang wurden folgenden Anforderungen an einen Entwurf gestellt:

— Linien: Endhaltstelle fur 4 Linien; Durchgangshaltestelle fiir 3 Linien.

— Taktung: Zu jeder Stunde gegen viertel nach und viertel vor mindestens
4 Busse; potenziell 2 bis 3 weitere Busse zu Zeiten der Schulerverkehre.

— Fahrzeuge: Die OVAG fahrt Uberwiegend mit Standardlinienbussen
(12 m); teilweise besteht ein Taxibusbetrieb. Auf der Linie 421 werden
in Zukunft ggf. Gelenkbusse eingesetzt.

— Haltepunkte sollten mdglichst unabhangig voneinander anfahrbar sein.

— Toiletten und ggf. Aufenthaltsbereiche fur das Fahrpersonal sind vorzu-
sehen.

Gestaltungsvorschlag aus dem wettbewerblichen Dialog

Da sich der Busbahnhof derzeit etwa 250 m 6stlich des Ortskerns befindet,
wurde im Rahmen des wettbewerblichen Dialogs die Aufgabe definiert, den
Busbahnhof an einen zentralen Punkt in den Ortskern zu verlagern. Im Sie-
gerentwurf wurde hierfir die derzeit als Parkplatz genutzte Flache zwischen
Kirchplatz und Marktplatz ausgewahlt.

Die funktionale Uberprifung des Gestaltungsvorschlags aus dem Wettbe-
werb ergab jedoch, dass die erforderlichen Anforderungen und Funktionen
am vorgesehenen Standort aufgrund der sehr begrenzten Flachenverfiigbar-
keit nicht abgebildet werden kénnen. Hierzu wurden zwei Varianten skiz-
ziert, in denen jeweils vier Bussteige vorhanden sind (Abb. 40). Eine Veror-
tung zuséatzlicher Bussteige fir den Schulerverkehr ist an diesem Standort
nicht moéglich, auch besteht kein Ausbaupotenzial fur eine zukiinftige An-
gebotserweiterung. Hinzu kommen fahrgeometrische und verkehrstechni-
sche Herausforderungen bei der Anfahrbarkeit der Haltepositionen, sodass
der Standort im Ortskern aus verkehrsplanerischer Sicht nicht zu empfehlen
ist.
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Abb. 40 Vorentwurf Busbahnhof am neuen Standort (Kartengrundlage:
Siegerentwurf B.A.S./wgf, 05/2022)

Vorentwurf Busbahnhof am bestehenden Standort

Nach der negativen Priufung wurden verschiedene Entwurfsvarianten fur
eine Qualifizierung des Busbahnhofs am bestehenden Standort entwickelt.
Die ndrdlich des Busbahnhofs befindlichen Garagen sind derzeit in privatem
Eigentum und wurden in einer bestandsorientierten Variante zunachst nicht
in den Planungsbereich einbezogen. Die Funktionsuberlagerung der Gara-
generschlieBung Uber den Busbahnhof ist aufgrund moglicher Konflikte eher
kritisch zu sehen, eine Verlagerung der Garagen durch Ankauf oder Grund-
stuckstausch ist daher zu empfehlen.

Durch eine Optimierung der Lage der Haltepositionen kénnen auf der Flache
insgesamt sechs Haltepositionen angeordnet werden (Abb. 41), eine An-
bzw. Abfahrt ist aufgrund der begrenzten Flache nur nacheinander méglich.
Eine siebte Halteposition konnte am Fahrbahnrand der Dr.-Meinerzhagen-
StralRe vorgesehen werden.

ZOB: bestandsorientiert,
Insel + Einzelbussteig

- 6 Haltepositionen am ZOB;
An- und Abfahrt nacheinander 4 / Barfierafrais A~ fahrt:
(keine Vorbeifahrt moglich) o E y RE lange Einschleifung

- 1 Halteposition am Fahrbahnrand
(Durchmesserlinie, kurze Haltezeit)

- kein Grunderwerb

L)

bb. 41 Bestandsorientierte Vaiante

Zur Optimierung des Busbahnhofs wurde auch eine Erweiterung auf das
Ostlich befindliche Grundstiick gepruft, jedoch ergibt sich dadurch nur ein
geringfligig groRerer Gestaltungsspielraum. Eine Verlangerung der Bus-
steige und die Anordnung mehrerer Haltepositionen hintereinander wird
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nicht empfohlen, da die Busse die Haltepunkte dann nur nacheinander an-
fahren kdnnen. Eine Vorbeifahrt ist aufgrund der geringen Tiefe des Grund-
stucks nicht mdglich. Zudem steht eine Erweiterung in Richtung Osten der
Idee entgegen, den VerknlUpfungspunkt mdglichst zentral im Ortskern zu
halten und geht mit einer zuséatzlichen Versiegelung einher. Die Anordnung
von Fahrradabstellanlagen oder weiterer Nutzungen ware zwar moglich,
aufgrund der stadtebaulichen Integration und der besseren Zugéanglichkeit
scheint hierfur jedoch die West- bzw. Nordseite geeigneter.

GroReres Potenzial bietet die Einbeziehung des ndrdlichen Garagengrund-
stucks, das in einer alternativen Variante skizziert wurde (Abb. 42). In die-
ser Variante konnte eine grof3e Insel und insgesamt sieben Haltepositionen
angeordnet werden, eine unabhangige Anfahrt der Haltepunkte ist hier még-
lich. Im nérdlichen Bereich kénnten Fahrradabstellanlagen und ein Kiosk
oder Pausenraum entstehen, wobei die Bebaubarkeit der Flache aufgrund
der Nahe zum Bachlauf in der weiteren Planung zu prifen ist. Neben den
funktionalen Vorteilen bietet die Vollvariante insbesondere durch die grof3e
Insel auch Potenziale fiir die Gestaltung (Uberdachung, Begriinung, attrak-
tive Aufenthaltsbereiche).
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Abb. 42 Voilvariante (Grund_erwerb erforderlich

Beide Entwurfsvarianten wurden in der Birgerveranstaltung im Februar
2024 der Offentlichkeit prasentiert. Mit einer Stimmenverteilung von 9:0
sprachen sich alle Teilnehmenden, die eine Vorzugsvariante auswahlten, fur
die Vollvariante aus.

Stellungnahme vom Oberbergischen Kreis (OBK)

Fur eine frihzeitige Abstimmung wurden beide Varianten bereits im Jahr
2022 mit dem OBK vorabgestimmt. In der vorliegenden Stellungnahme wird
darauf hingewiesen, dass in der Praxis die An- und Abfahrt des Busbahn-
hofs, insbesondere aus Richtung Osten, bereits heute schwierig sei und sich
daher fur die Einrichtung einer Bedarfs-Lichtsignalanlage ausgesprochen
wurde. Hierzu ist eine weitere Abstimmung mit dem StraBenbaulasttrager
StrallenNRW erforderlich. Zudem wurde darauf hingewiesen, dass in beiden
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Varianten Toiletten und Aufenthaltsraume fur das Fahrpersonal erforderlich
seien. In der bestandsorientierten Variante konnten diese z. B. auf dem
REWE-Parkplatz angeordnet werden und mit den Elementen der geplanten
Mobilstation kombiniert werden.

6.3 Qualifizierung einer Fahrradtrasse durch das Gemein-
degebiet

Zur Verbesserung der Radwegeverbindung zwischen dem Hauptort Lindlar
und den Kirchddrfern sollen die einzelnen Verbindungen im Rahmen einer
Projektskizze Uberpruft und eine abgestimmte Trasse schlie8lich befahren,
bewertet und mit MaRnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit und
des Fahrkomforts versehen werden.

Vorprufung
Im Einzelnen wurden die mdglichen Radverbindungen zwischen Lindlar und

den funf Kirchdorfern im Rahmen einer ersten Vorprifung mittels eines Rad-
routenplaners tberpruft (Abb. 43). Anhand der Einwohnerzahlen, der Netz-
bedeutung und Zustandigkeiten wird dann das Verlagerungspotenzial sowie
die Umsetzbarkeit von MalRnahmenoptionen eingeschatzt.
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Abb. 43 Vorprifung der Radwégeverbindungen in die Kirchdorfer
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— Hartegasse — Lindlar:

Die fur den Radverkehr empfohlene Route zwischen Lindlar und Harte-
gasse, die als Teil des landesweiten Knotenpunktnetzes beschildert ist,
verlauft entlang der Landstraf3en L 129 und L 284. Bislang gibt es keine
Radverkehrsanlagen entlang der Landstra3en. Eine kiirzere Alternativ-
route verlauft Gber den Ortsteil Honighausen, die aufgrund der starkeren
Topographie und eines unbefestigten Streckenabschnittes fur den All-
tagsradverkehr jedoch weniger geeignet ist.

Die Verbindung weist ein mittleres Verlagerungspotenzial auf. Neben
der nahrdumlichen Bedeutung stellt die Beziehung auch im regionalen
Netz eine wichtige Verbindung dar und ist im Konzept fur die regionale
Fahrradinfrastruktur im Bergischen RheinLand als Hauptroute ausgewie-
sen. Zur Verbesserung der Radverkehrsfreundlichkeit wére ein Radwe-
gebau oder die Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit emp-
fehlenswert, zustandig fur die Prifung und Umsetzung entsprechender
Maflinahmen ist als Stral3enbaulasttrager das Land NRW (StralRen NRW).

_ (a) L 129/L 284 (b) Waldweg Honighausen

Streckenlange 5,6 km 4,5 km

Topografie N90mY¥ 54 m N170m ¥ 1356 m

Reg. Netzbedeutung Hauptroute keine

Zusténdigkeit StraRenNRW Gemeinde Lindlar

RVA Bestand keine landliche Wegeverbindung,

Wald-/Wanderweg

MalRnahmen- Radwegebau (DTV >4.000), keine Empfehlung als

empfehlung bis dahin Tempo 70 km/h Fahrradroute aufgrund
(SofortmalRnahme!) starker Steigung

Einschatzung der Radwegebau entlang L 129

Umsetzbarkeit ist Projekt bei StraBenNRW,
zeitnahe Umsetzung fraglich
(Prio 2,7), kiinftig hohere
Priorisierung aufgrund
regionaler Netzbedeutung?

Der Wunsch nach einer Verbesserung der Radwegeverbindung zwischen
Lindlar und Hartegasse wurde auch in den beiden Beteiligungsveranstal-
tungen mehrfach zum Ausdruck gebracht.

— Hohkeppel — Lindlar:

Zwischen Lindlar und Klespe verlauft die empfohlene Radroute zunachst
entlang der L 299, zwischen Klespe und Hohkeppel empfiehlt der Rad-
routenplaner die beschilderte Route entlang der GemeindestralRen Uber
Wistenhof und Hohbusch (Radnetz NRW). Die kiirzere Verbindung be-
steht entlang der Landesstral3en L 299 und L 84. Stral3enbegleitende
Radverkehrsanlagen sind nicht vorhanden. Im Konzept fir die regionale
Radinfrastruktur ist die klrzere Strecke entlang der Landesstral3e als
Nebenroute ausgewiesen.
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Das Verlagerungspotenzial fir die innergemeindlichen Verkehre wird
aufgrund der geringen Einwohnerzahl Hohkeppels fur den Alltagsradver-
kehr als gering eingestuft. Ein Radwegebau entlang der L 299 ist zu
prufen, die Zustandigkeit liegt bei Stral3en NRW.

| |lalL84/L299 (b) Wiistenhof/Klespe/L 299

Streckenlange
Topografie
Reg. Netzbedeutung

Zustandigkeit
RVA Bestand

MaRnahmen-
empfehlung

Einschatzung der
Umsetzbarkeit

7,3 km
N76m¥ 78 m
Nebenroute

StraRenNRW

keine (Radweg zwischen
Lindlar und Kemmerich)

Radwegebau (DTV >4.000)

Ausbau SchloR Heiligenhvn.
bis Parkplatz in Planung
(StraRenNRW), weitere

8,3 km
N131m¥ 123 m

keine; Hohkeppel — Klespe
Radnetz NRW

Gemeinde Lindlar
keine

Herstellung parallele
Wegefihrung zur L 299
(etwa 400 m)

Gemeinde Lindlar (120.000
EUR), Foérderméglichkeiten/
Beteiligung StraBenNRW?

Abschnitte nicht projektiert

Schmitzh6he — Linde — Lindlar:

Zwischen Lindlar und Hommerich besteht eine gute Radverbindung tber
den selbststandig gefuhrten Bahntrassenradweg Sulztalbahn, der die
Kirchdorfer Linde und Schmitzhéhe an den Hauptort Lindlar anbindet.
Eine kirzere (und flachere) Route verlauft entlang der K 24, aufgrund
der hohen Streckenqualitat der unabhéangigen Fahrradtrasse sind jedoch
beide Streckenalternativen fir den Alltagsradverkehr geeignet. Der
Bahntrassenradweg ist sowohl Teil des landesweiten Radverkehrsnet-
zes als auch Hauptroute im regionalen Radverkehrsnetz Bergisches
RheinLand. Es besteht ein mittleres Einwohner-/Verlagerungspotenzial.

_ (a) Bahntrassenradweg (b) K 24

Streckenlange 9,9 km 8,5 km

N 149 m 152 m N71Tm¥y 74 m
Reg. Netzbedeutung Hauptroute keine

Gemeinde Lindlar OBK
unabhangige Verbindung

Topografie

Zustandigkeit

RVA Bestand keine (Radweg zwischen

Lindlar und Kemmerich)

kleinere MaRnahmen im
Zuge des Trassenverlaufs

MalRnahmen-
empfehlung

Radwegebau oder Tempo-
reduzierung

Einschatzung der Zustandigkeit Gemeinde Fortfiihrung Radweg von

Umsetzbarkeit Lindlar (Anschlussférderung Kemmerich nach Schmitz-
ISEK-Projekt) > Empfehlung hohe aktuell nicht in
Planung (OBK); mittelfristige
Realisierung unwahrschein-
lich (geringe Verkehrsmenge
und Netzbedeutung)
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Frielingsdorf — Lindlar:

Die Radwegeverbindung zwischen Lindlar und Frielingsdorf verlauft ent-
lang der Kreisstral3e K 21 und uber die Gemeindestralle Am Dimberg
(Streckenempfehlung, Wegweisung vorhanden). Aufgrund der Einwoh-
nerzahl, der Anbindung an das Industriegebiet Klause und der relativ
geringen Entfernung (<5 km) wird das Verlagerungspotenzial als eher
hoch eingeschatzt. Im regionalen Radverkehrsnetz fur das Bergische
RheinLand ist die Verbindung entlang des klassifizierten Netzes als
Haupt- bzw. Nebenroute definiert. Radverkehrsanlagen sind abschnitts-
weise vorhanden (Schutzstreifen, gemeinsamer Geh- und Radweg),
Netzliicken bestehen.

| Abschnie 1 Abschnitt 2

Streckenlange 1,0 km 2,6 km

Topografie AOmY¥ 19 m N26my¥65m

Reg. Netzbedeutung Hauptroute Nebenroute
Zustandigkeit StraBenNRW OBK

RVA Bestand Schutzstreifen Radweg

MaRnahmen- Trennung prufen (DTV Radweg instand setzen,
empfehlung >10.000), alternativ: Engstellen beseitigen

Schutzstreifen verbreitern
und Tempo 30 km/h

Einschatzung der Abstimmung StraBenNRW Sanierung Radweg zw. Neu-
Umsetzbarkeit erforderlich enfeld und Kirschbaumchen

ab 2024 geplant (OBK)

| |(a) Dimberg (b) Am Dornbusch | (c) L 97

Streckenlange 1,1 km 1,3 km 1,9 km
Topografie NA53m¥8m A56mYy15m AN68myV24m
Reg. Netzbedeutung Radnetz NRW keine keine
Zustandigkeit Gemeinde Lindlar Gemeinde Lindlar StraRenNRW
RVA Bestand keine landlicher Weg, keine
Tempo 30-Zone

MaRnahmen- Radwegebau oder Oberfléache Radwegebau
empfehlung Temporeduzierung verbessern (DTV>4.000)

(DTV prufen)
Einschatzung der Zustandigkeit Zustandigkeit Radwegebau nicht

Umsetzbarkeit Gemeinde Gemeinde in Planung

max. 12%
max. 10%

Fur die tiefergehende Betrachtung wird unter Berlcksichtigung der Aspekte
Verlagerungspotenzial, Einbindung in Uberregionale Netze, Zustandigkeits-
bereich bzw. Einflussmoglichkeiten der Gemeinde und Aufgreifen vorhan-
dener Qualitaten folgende Fahrradtrasse bestimmt: Schmitzhéhe — Linde —
Lindlar — Frielingsdorf. Die Verbindung erschlief3t einen grof3en Teil des Ge-
meindegebiets und bindet etwa 75% der Lindlarer Bevolkerung sowie den
Industriepark Klause an die Trasse an. Zudem Uuberlagert sie sich in
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wesentlichen Teilen mit dem landesweiten und regionalen Radverkehrsnetz
und knupft an vorhandene Potenziale und Qualitdten in Lindlar wie den
Bahntrassenradweg an.

Befahrung
Um Defizite und Handlungsbedarfe entlang der Trasse zu identifizieren,

wurde die etwa 15 km lange Verbindung zur Bestandsaufnahme im Juli
2023 mit dem Fahrrad befahren. Die Dokumentation erfolgte mittels Fotos
und Videoaufnahmen. Die Ergebnisse der Befahrung wurden steckbriefartig
aufbereitet (Abb. 44 und Abb. 45), sodass im Folgenden daraus Handlungs-
bedarfe abgeleitet und den einzelnen Abschnitten MaRnahmenempfehlun-
gen zugeordnet werden kdnnen.

FRIEMNGSDORF

HARTEGASSE

Oberflache

Beschaffenheit
Breiten
Beleuchtung }

'
Ereignisse

KT
S
Ok

Dr.-Meinerzh# Str. 1299 Neuenfelder Str. (K 21

Bahntrassenra = I Pollerhofstralie Kirschbaumchen (L 299) | Am Dimberg

Abb. 44 Steckbriefaftige Aufbereitung der Befahrung
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Flihrungsform

Mischverkehr

W

gemeinsamer Geh- und Radweg

o © B
\ -
bay

Tempo-30-Zone
Bewertung

gut

mittel [

schlecht

Ereignis

relevante Steigung
notwendige Fahrbahnquerung
Gefahrenstelle

Beleuchtung
vorhanden

nicht vorhanden

Abb. 45 Legende zur steckbriefartigen Dokumentation

Handlungsbedarfe und Mal3nahmen
Auf Basis der jeweiligen Fuhrungsform und

Beschaffenheit einzelner Teil-

strecken lasst sich die Fahrradtrasse in insgesamt elf Abschnitte unterteilen.
Die einzelnen Abschnitte sind nachfolgend kurz dargestellt und jeweils mit

Hinweisen zur Qualifizierung versehen.

— Hommericher Stral3e/Welzen
Zwischen Schmitzhéhe und Welzen be-
ginnt die Trasse mit einer relativ starken
Steigung auf3erorts. In Welzen wird der
Radverkehr auf der Hommerischer Stralie
im Mischverkehr gefuhrt (Abb. 46). Eine
potenzielle Gefahrenstelle stellt die Que-

@
{

rung der K 38 dar, da der Kreuzungsbereich aufgrund des vorhandenen

Linksabbiegestreifens sehr weitlaufig u

nd aufgrund der Kurvigkeit

schlecht einsehbar ist. Empfohlen wird daher die Einrichtung einer Que-
rungsstelle, z. B. durch die Anlange einer
biegestreifens.

Mittelinsel gegenlber des Ab-

Lindlar — Nahmobilitatskonzept

Abb. 46 Hommericher StaBe/\NeIzen; feende Querungshilfe (rechts)
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Quabach

Nordlich der K 38 verlauft die Trasse Uber
einen Wirtschaftsweg bis in die Ortschaft
Quabach (Abb. 47). Abschnittsweise ist
eine Oberflachensanierung empfehlens-
wert, weiterer Handlungsbedarf besteht in
diesem Abschnitt nicht.

Abb. 47 Quabah N

Bahntrassenradweg

Zum Erreichen des unabhéngig gefihrten
Bahntrassenradwegs ist die Querung der
L 284 erforderlich, eine Querungshilfe in
Form einer Mittelinsel ist vorhanden. Die
selbststandige Wegeverbindung befindet
sich Uberwiegend in einem sehr guten Zu-

)
e,

stand und bietet Radfahrenden einen hohen Fahrkomfort (Abb. 48). Auf
Hohe der Einmindung Scheurenhof sollte die Fahrradtrasse durch eine
entsprechende Markierung (vgl. Abb. 48, rechts) gegeniber dem Kfz-
Verkehr bevorrechtigt werden. Zur Verbesserung der Anbindung des
Kirchdorfes Linde sollte zudem die Wegweisung bzw. Beschilderung an
der Anbindung der Talstrafl3e verdeutlicht werden.

Abb. 8 Bahntrassenradweg; 'ehlendeFrtmarkierung (rechts)

Lindlar — Nahmobilitatskonzept
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Lindenallee

Der Bahntrassenradweg schlief3t in Lindlar
an die Lindenallee an (Tempo 30-Zone). In
der Beteiligung wurde deutlich, dass die
Einmindung in die Rheinstral3e aufgrund
der unzureichenden Sichtbeziehungen als
subjektive Gefahrenstelle wahrgenommen

wird (Abb. 49). Zur Entschleunigung der Verkehre und zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit ist eine Einengung der Einmindung zu prufen.

Abb. 49 Lindenallee

Rheinstral3e (K 24)

Auf der RheinstraRe wird der Radverkehr
im Mischverkehr gefuhrt (Abb. 50). Zur
Unterstutzung einer vertraglichen Fuh-
rung des Kfz-Verkehrs und des Radver-
kehrs ist eine Aufbringung von Pikto-
grammketten auf der Fahrbahn zu emp-

fehlen, die eine zuséatzliche Aufmerksamkeit auf die Radfahrenden leiten
und die Verkehrssicherheit somit verbessern kénnen. Die Beibehaltung

des versetzen Parkens auf der Fahrbahn ist zu prifen.

bb. 50 eitraBe (K 24)

Lindlar — Nahmobilitatskonzept
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— PollerhofstralRe
Die Fahrradtrasse wird uber die Pollerhof- e
strale (Tempo 30-Zone) weiter in den his-
torischen Ortskern gefuhrt. Das versetzte
Parken auf markierten Flachen kann zu-
gunsten der allgemeinen Verkehrsberuhi-
gung in diesem Abschnitt grundsatzlich
beibehalten werden. Empfehlenswert ist jedoch die Auflésung der auf-
gesetzten Parkstéande, sodass dem FulRverkehr ausreichend breite Geh-
wege zur Verfugung stehen (Abb. 51).

Abb. 51 PollerhofstraRe

— Kirchplatz/Hauptstralie
Uber die HauptstraRe fiihrt die Fahrrad- o
trasse in den historischen Ortskern, der
ein wichtiges Ziel fur den Radverkehr dar-
stellt (Abb. 52). Im Zuge der Planungen
fur die Umgestaltung des Ortskerns (vgl.
Kapitel 6.1) ist die Oberflachenqualitat zu
verbessern und auf eine gute Befahrbarkeit zu achten. Sofern ab-
schnittsweise eine Ful3gangerzone eingerichtet werden soll, ist diese fir
den Radverkehr freizugegeben.

-

Abb. 52 Kirchplatz/Hauptstral3e
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— Dr.-Meinerzhagen-Stral3e (L 299)
Auf der Dr.-Meinerzhagen-Stral3e sind e
derzeit schmale Schutzstreifen fir den
Radverkehr vorhanden, die u. a. aufgrund
der breiten Kernfahrbahn und der fehlen-
den Durchgangigkeit keine attraktive Fih-
rungsform fir den Radverkehr bieten
(Abb. 53). Empfohlen wird daher eine Erweiterung der Markierungsl6-
sung auf das Regelmal von 1,50 m sowie die Anordnung einer Stre-
ckengeschwindigkeit von Tempo 30 km/h (vgl. Kapitel 5.2). Ein Wech-
sel der Fihrungsform kann bspw. durch eine flachenhafte Roteinfarbung
unterstutzt werden (vgl. Abb. 53, rechts).

-~

g

Abb. 53 Dr.-Meinerzhagen-StraRe (L 299); Wechsel der Fuhrungsform

(rechts)
— Klauser Stral3e (K 21) o
An der Klauser StralBe wird der Radver-
kehr auf einem einseitigen, gemeinsamen /

Geh- und Radweg gefuhrt (Abb. 54). Da
die einseitige Fuhrung insbesondere an
Einmindungen und Zufahrten konfliktbe-
haftet ist, ist hier auf eine besondere
Kennzeichnung und Markierung der potenziellen Konfliktbereiche zu
achten. Dies kann bspw. durch eine Furtmarkierung und Roteinfarbung
hervorgehoben werden (Abb. 54, rechts).

"

e

nde Furtmakerung

e 3\‘

Abb. 54 Klauser StraRe (K 21); ehle (rehts)
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— Neuenfelder StralRe (K 21)

AuBBerorts setzt sich der einseitige, ge- @/
meinsame Geh- und Radweg entlang der

K 21 fort (Abb. 55). Fur eine bessere Er-

reichbarkeit des Industrieparks Klause ist

auf Hohe der Einmindung Klauser Stral3e

sowie an der Bushaltestelle ,,An der

Klause* die Einrichtung von Querungshilfen zu prufen.

Abb. 55 Neuenfelder StraGe (K ); fehlende Querungshilfe (rechts)

— Am Dimberg m Ve

Der letzte Abschnitt der Fahrradtrasse

nach Frielingsdorf ist nochmal mit einer

relevanten Steigung verbunden. Aufgrund

der geringen Streckenléange und der Netz-

bedeutung im Radnetz NRW wird die Ver-

bindung Uber den Dimberg jedoch auch im

kommunalen Netz als zielfihrend angesehen. Fur eine vertragliche Fuh-
rung des Radverkehrs im Mischverkehr ist eine Geschwindigkeitsredu-
zierung auf 70 km/h zu empfehlen.

Abb. 56 Am Dimberg
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7 Fazit

Auch im landlichen Raum kommt der Férderung eines umwelt- und gesund-
heitsschonenden Mobilitdtsverhaltens eine immer grof3er werdende Bedeu-
tung zu. Mit dem vorliegenden Nahmobilitdtskonzept werden fir die Ge-
meinde Lindlar mégliche MalRnahmen skizziert, mit denen eine nachhaltige
Mobilitat zu Ful3, mit dem Rad oder im Verbund mit dem &ffentlichen Nah-
verkehr weiter vorangebracht werden kann.

Gleichzeitig wurde besonders in den Diskussionen um restriktive Mal3nah-
men gegenuber dem Kfz-Verkehr im Ortskern deutlich, dass dem motori-
sierten Individualverkehr auch in Zukunft eine wesentliche Rolle in der land-
lichen Mobilitdat zukommen wird. Umso wichtiger ist es jedoch, attraktive
Mobilitatsalternativen fir diejenigen bereitzustellen, die bereits heute zum
Umstieg auf Alternativen bereit sind.

Mit der Umsetzung der drei Projektskizzen kann bereits ein wesentlicher
Beitrag fiur eine zukunftsfahige Mobilitdt in Lindlar geleistet werden. Im
Zuge der weiteren Planung fir einen fuRgangerfreundlichen Ortskern sollte
dabei dem Diskurs in der Stadtgesellschaft eine hohe Bedeutung eingeraumt
werden. In den durchgefihrten Beteiligungsveranstaltungen wurde deutlich,
dass in Lindlar ein groRRes offentliches Interesse an der Mitwirkung bei der
Gestaltung besteht und insbesondere die MaRnahmen im Ortskern teils sehr
kontrovers diskutiert wurden. Zur Umsetzung einer langfristigen Verkehrs-
beruhigung und attraktiven Gestaltung ist die Einbindung lokaler Unterstit-
zer und Multiplikatoren daher unabdingbar.

Die Umgestaltung des Busbahnhofs sowie die Mal3hahmen zur Radverkehrs-
infrastruktur entlang der Fahrradtrasse durch das Gemeindegebiet scheinen
dagegen auf einen gréfReren gesellschaftlichen Rickhalt zu stofRen. Die skiz-
zierten Planungen sollten daher in Abstimmung mit den zustandigen Bau-
lasttragern und weiteren Beteiligten weiter vorangetrieben werden, um zU-
gig in eine Umsetzung zu kommen.
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Y o5

Abb. 57 ErgebnisseFVC, erganzt durch Weitre MaBnahmenemp?ehlungen fur den Ortskern
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