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1 Hintergrund und Zielsetzung

Nahmobilitätskonzept
Die Gemeinde Lindlar strebt an, ein eigenes Nahmobilitätskonzept zu ent-
wickeln. Grundlage dieses Konzeptes ist das im Juli 2019 beschlossene
Gemeindeentwicklungskonzept (GEK) sowie das integrierte städtebauliche
Entwicklungskonzept (ISEK), in dem bereits Ansätze zur Stärkung der Mo-
bilität im ländlichen Raum skizziert wurden. Eine der hier definierten Maß-
nahmen ist die Erstellung eines Nahmobilitätskonzeptes, das als Hand-
lungsleitlinie praxisnahe Maßnahmen und Projekte für eine nachhaltigere
Mobilität – mit Fokus auf den Hauptort Lindlar – entwickeln soll.

Das Nahmobilitätskonzept befindet sich seit Mitte 2022 in der Aufstel-
lung. Begleitet wurde der Prozess von einer umfangreichen Beteiligung
(Abb. 1). Im Rahmen von zwei Beteiligungsveranstaltungen hatten Bürge-
rinnen und Bürger im Mai 2023 und Februar 2024 vor Ort die Möglichkeit,
Ideen und Hinweise zur Planung einzubringen.

Abb. 1 Prozessplan Nahmobilitätskonzept

Verkehrsberuhigung im Ortskern
Eine Verkehrsberuhigung des historischen Ortskerns wurde in Lindlar be-
reits während der Partizipation im Rahmen der Aufstellung des ISEK disku-
tiert. Parallel dazu wurden in den Beiträgen des städtebaulichen Wettbe-
werbes „Lindlarer Freiräume“ bereits erste Ideen skizziert, wie das durch
die Verkehrsberuhigung entstehende Potenzial genutzt und die Aufent-
haltsqualität im Ortskern verbessert werden kann. Die Weiterentwicklung
des Siegerentwurfs wurde im Rahmen einer Projektskizze dieses Nahmobi-
litätskonzeptes verkehrsplanerisch begleitet.

Zur Erprobung verkehrsberuhigender Maßnahmen im Ortskern und zur In-
tensivierung des öffentlichen Dialogs wurde zunächst die Umsetzung ei-
nes Verkehrsversuchs im Ortskern angestrebt. Nach Abstimmung mit der
Straßenverkehrsbehörde und weiteren Beteiligten wurde nach intensiver
Abwägung aufgrund der derzeit unklaren Rechtslage auf die Erprobung im
Rahmen eines Verkehrsversuches verzichtet. Stattdessen wird mit einem
Stadtexperiment im Frühjahr 2024 das Ziel verfolgt, Aufenthaltsqualitäten
aufzuzeigen und mit Anwohnenden, dem Einzelhandel und Besuchenden
ins Gespräch zu kommen und sich zu den Ideen für die künftige Gestal-
tung des Ortskerns auszutauschen.
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2 Verkehrliche Ausgangssituation

Straßenräumliche Situation
Der Lindlarer Ortskern mit seiner überwiegend gewerblichen Nutzung (Ein-
kaufsmöglichkeiten, Restaurants, Dienstleistungen) befindet sich nördlich
der Dr.-Meinerzhagen-Straße (L 299) an zentraler Stelle im Hauptort nahe
dem Marktplatz und des Busbahnhofs (Abb. 1). Die Dr.-Meinerzhagen-
Straße (L 299) und die Schwarzenbachstraße (L 129) bilden mit dem
Straßenzug Luisenstraße/Bismarckstraße/Borromäusstraße eine Ringver-
bindung um den Ortskern.

Abb. 1 Lage des Ortskerns

Die Straßen innerhalb des historischen Ortskerns sind als verkehrsberuhig-
ter Geschäftsbereich (Tempo 20-Zone) ausgewiesen (Abb. 2). Die Stra-
ßenräume sind überwiegend schmal und als Mischverkehrsfläche (ohne
Borde) gestaltet. Es sind mehrere Einbahnstraßenregelungen vorhanden,
die für den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben sind.

Abb. 2 Kirchplatz (links); Hauptstraße (rechts)

Für den ruhenden Verkehr gibt es ein großes Stellplatzangebot in unmit-
telbarer Nähe. Neben den ausgewiesenen Sammelparkplätzen (z. B. auf
dem Marktplatz und am Friedhof) kann vielerorts auch straßenbegleitend
geparkt werden (Abb. 3). Innerhalb der Tempo 20-Zone gilt eine zeitliche
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Bewirtschaftung mittels Parkscheibe (2h). Auf die größeren Parkierungsan-
lagen wird auf Infotafeln hingewiesen.

Abb. 3 Hauptstraße (oben links); Pollerhofstraße (oben rechts); Über-
sichtskarte zum Parken (unten links); Marktplatz (unten rechts)

Die Planung von Straßenräumen erfolgte in Lindlar bislang vor allem unter
der Berücksichtigung der Belange des Kfz-Verkehrs, für den die Ziele im
Ortskern auf direkten Wegen erreichbar sind und ein großzügiges und kos-
tenfreies Stellplatzangebot rund um den Ortskern vorhanden ist. Der Fuß-
verkehr findet dagegen vielerorts auf Restflächen statt und wird seiner
Bedeutung als wichtigstes Fortbewegungsmittel der Basismobilität bislang
nicht gerecht. Gehwege sind grundsätzlich sehr schmal und unterschreiten
fast überall die nach Regelwerk1 erforderliche Mindestbreite von 2,50 m.

Abb. 4 Friedhofstraße (links); Hauptstraße (rechts)

1  Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen: Richtlinien für
die Anlage von Stadtstraßen (RASt 06). Köln, 2006



Lindlar – Nahmobilitätskonzept (Teilbericht Stadtexperiment) 4

Zur Identifizierung von Mängeln entlang des Netzes wurde bereits 2019
im Auftrag des Zukunftsnetz Mobilität NRW ein Fußverkehrscheck2 im
Ortskern durchgeführt. Ein Großteil der damals empfohlenen Maßnahmen
hat weiterhin Aktualität. Gleichzeitig ergeben sich viele Synergien mit den
Maßnahmen aus dem Projekt Lindlarer Freiräume und dem Nahmobilitäts-
konzept.

Verkehrszählung
Zur Erhebung des Verkehrsgeschehens vor Ort wurde am 18. April 2024
eine Verkehrszählung im Ortskern durchgeführt. Mittels Videotechnik
wurden alle Verkehrsarten an vier Querschnitten über den Tag erfasst und
anschließend über einen Zeitbereich von 00:00 – 24:00 Uhr automatisiert
ausgewertet. In der Erhebung im April wurden die höchsten Verkehrsstär-
ken im Kfz-Verkehr im westlichen Abschnitt der Hauptstraße (1.887
Kfz/24h), auf dem Kirchplatz (1.770 Kfz/24h) und in der Eichenhofstraße
(1.822 Kfz/24h) gemessen (Abb. 5).

Abb. 5 Verkehrszählung 18. April 2024 (Tageswerte)

Das Fußverkehrsaufkommen ist im westlichen Teil der Hauptstraße mit
1.731 Fg./24h (im Querschnitt) besonders hoch und entspricht in etwa
der Kfz-Verkehrsstärke in diesem Abschnitt. Im östlichen Abschnitt der
Hauptstraße sind die Verkehrsstärken für alle Verkehrsarten etwas gerin-
ger. Die Radverkehrsstärken sind an allen Querschnitten eher gering, die
meisten Radfahrenden wurden im westlichen Abschnitt der Hauptstraße
gezählt (125 Radf./24h für beide Richtungen). Zu beachten ist hierbei,
dass auch das wechselhafte Wetter am Erhebungstag im April (vereinzelte

2  Planungsbüro VIA: Fußverkehrschecks NRW 2019 – Lindlar. Abschluss-
be-richt. Köln, April 2020
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Regenschauer) einen Einfluss auf die Radverkehrsstärken gehabt haben
könnten.

Um die Auswirkungen des Stadtexperiments auf die Verkehrsstärken vor
Ort zu prüfen, wurde eine ergänzende Verkehrszählung nach Beendigung
des Projektzeitraums am 06. Juni 2024 durchgeführt. Während die Kfz-
Verkehrsstärken geringfügig höher gegenüber den Werten aus dem April
waren (etwa +10%), was auf übliche Schwankungen in der
Tagesverkehrsstärke zurückzuführt werden kann, konnten insbesondere
im Radverkehr deutlich höhere Verkehrsstärken gemessen werden (Abb.
6). So waren auf der Eichenhofstraße und im westlichen Teil der
Hauptstraße etwa 2,5 mal so viele Radfahrende unterwegs, im östlichen
Abschnitt der Hauptstraße verdreifachte sich die Radverkehrsstärke sogar.
Diese starken Unterschiede gegenüber der Erhebung im April können auf
das bessere Wetter am Erhebungstag im Juni zurückgeführt werden.

Abb. 6 Verkehrszählung 06. Juni 2024 (Tageswerte)

Auch die Verkehrsstärken im Fußverkehr waren im Juni höher als im April.
So konnte im westlichen Abschnitt der Hauptstraße eine Erhöhung des
Fußverkehrsaufkommens um etwa 15%, auf dem Kirchplatz um etwa
30% festgestellt werden.
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3 Stadtexperiment im Ortskern

Zur Erprobung verkehrsberuhigender Maßnahmen im Ortskern wurde zu-
nächst die Umsetzung eines Verkehrsversuchs im Ortskern angestrebt.
Die Versuchsvorbereitung, die damit einhergegangenen Herausforderungen
sowie die finale Umsetzung des Stadtexperiments werden nachfolgend
näher erläutert.

3.1 Vorbereitung des Verkehrsversuchs

Varianten der Verkehrsführung
In Zusammenarbeit mit der Freiraumplanung wurden drei mögliche Varian-
ten für die Verkehrsführung im Ortskern entwickelt und im Januar 2023
dem Lenkungskreis Gemeindeentwicklung vorgestellt (Abb. 7). Alle Vari-
anten enthalten jeweils Bereiche, die ausschließlich dem Fußverkehr (und
ggf. Radverkehr) vorbehalten werden sollen (rot) sowie Abschnitte, in de-
nen weiterhin bestimmte Kfz-Verkehre zugelassen sein sollen (blau). Stra-
ßen außerhalb des markierten Bereichs sollen nach wie vor für alle Ver-
kehre zugänglich sein.

Abb. 7 Varianten der Verkehrsführung im Ortskern

- Variante 1: Eine Verkehrsberuhigung des Ortskerns wird durch eine
Fußgängerzone mit Anliegerverkehr erreicht, die bisherige Verkehrsfüh-
rung bleibt im Wesentlichen bestehen. Nur die Kamper Straße wird
zwischen Brenner Platz und Hauptstraße zum Fußgängerbereich.

- Variante 2: Neben der Kamper Straße wird in dieser Variante auch der
zentrale Abschnitt der Hauptstraße zwischen Kirchplatz und Eichen-
hofstraße zum Fußgängerbereich. Für Anliegerverkehre bleiben die
Verbindungen Kirchplatz – Hauptstraße (Ri. Westen) und Eichenhof-
straße – Hauptstraße (Ri. Osten) im Einrichtungsverkehr befahrbar.

- Variante 3: In der dritten Variante wird neben der Kamper Straße der
westliche Abschnitt der Hauptstraße zum Fußgängerbereich.

Bürgerworkshops
Die verschiedenen Möglichkeiten der Verkehrsberuhigung und zukünftigen
Gestaltung des Ortskerns wurden in zwei Bürgerworkshops im Mai 2023
und Februar 2024 mit interessierten Bürgerinnen und Bürgern diskutiert.
Während eine Unterbindung des Durchgangsverkehrs überwiegend befür-
wortet wurde, gab es verschiedene Meinungen, wie die Zugangsbe-
schränkungen für den Kfz-Verkehr im Detail aussehen sollen. Zwar gab es
einige Stimmen für eine weiträumige Herausnahme des Kfz-Verkehrs im
Ortskern, mehrheitlich wurde sich jedoch für eine unmittelbare Anfahrbar-
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keit der Geschäfte und Einrichtungen ausgesprochen, um ein kurzzeitiges
Halten vor Ärzten und Geschäften zu ermöglichen.

Insgesamt wurde die Variante 2 mit der Unterbrechung des Verkehrsfüh-
rung im zentralen Abschnitt vor der Kirche als zielführend erachtet. Der
Bereich des Ortskerns sollte für das Holen und Bringen jedoch weiterhin
anfahrbar bleiben. Viel Zuspruch fand zudem eine weitergehende Ver-
kehrsberuhigung am Wochenende außerhalb der Geschäftszeiten.

Vorzugsvariante
Auf Basis der Ergebnisse aus dem Bürgerworkshop wurde dann in Ab-
stimmung mit der Verwaltung eine Vorzugsvariante entwickelt. Der zent-
rale Abschnitt der Hauptstraße wird zwischen Kirchplatz und Eichenhof-
straße als Fußgängerbereich ausgewiesen (Fußgängerzone, Rad frei),
ebenso die Kamper Straße zwischen Brennerplatz und Hauptstraße (Abb.
8). Der weitere Ortskern bleibt über zwei gegenläufige Einbahnstraßen für
Anlieger erreichbar (Fußgängerzone, Radverkehr und Anlieger frei). Somit
kann gewährleistet werden, dass die Kfz-Verkehre im Ortskern zwar redu-
ziert werden, gleichzeitig aber die Anfahrbarkeit der Ärzte und Geschäfte
erhalten bleibt.

Abb. 8 Verkehrsführung Ortskern (Kartengrundlage: Entwurf B.A.S./
wgf, 04/2023)

Gestaltungskonzept Verkehrsversuch
Das Grobkonzept wurde zur Abstimmung mit den zuständigen Behörden
und weiteren Beteiligten schließlich in ein konkretes Gestaltungskonzept
überführt. Hierzu hat sich die Verwaltung um die Ausleihe der sogenann-
ten "Stadt-Terrassen" beworben. Zur Unterbrechung des Durchgangsver-
kehrs auf Höhe der Kirche ist die Anordnung eines Podests mit Bühne im
zentralen Bereich vorgesehen (Abb. 9). Die weiteren Stadtterrassen wer-
den auf sechs Parkständen entlang der Hauptstraße platziert, sodass die
Befahrbarkeit der Straßenräume für Anliegende und für Rettungskräfte im
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Notfall stets gegeben ist. Zur Abstimmung mit der Straßenverkehrsbehör-
de wurde zudem ein Beschilderungsplan entwickelt.



Lindlar – Nahmobilitätskonzept (Teilbericht Stadtexperiment) 9

Abb. 9 Gestaltungskonzept Verkehrsversuch

Sicherstellung der Erreichbarkeit
Um Parksuchverkehre zu vermeiden, entfallen in der Vorzugsvariante die
Parkstände innerhalb des zentralen Bereichs. Für ein bedarfsgerechtes An-
gebot werden gleichzeitig die Stellplätze für Mobilitätseingeschränkte aus-
geweitet und drei Lieferzonen eingerichtet, in denen ein kurzzeitiges Hal-
ten möglich sein soll. Die privaten Stellplätze innerhalb des Ortskerns blei-
ben erhalten. Zur Sicherstellung einer guten Erreichbarkeit stehen diverse
öffentliche Parkplätze in unmittelbarer Nähe zur Verfügung, auf denen
weitestgehend frei geparkt werden kann. Insgesamt sind auf den öffentli-
chen Parkierungsanlagen in fußläufiger Entfernung zum Ortskern etwa
500 Stellplätze verfügbar, etwa die Hälfte davon ist weniger als 200 m
vom zentralen Platz vor der Kirche entfernt (Abb. 10). Eine gute Erreich-
barkeit des Ortskerns ist somit auch beim Entfall einzelner Parkstände ge-
geben.
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Abb. 10 Stellplatzangebot (Kartengrundlage: B.A.S./wgf, 04/2023)
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3.2 Herausforderungen bei der Umsetzung

Gemäß §45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 6 StVO können Straßenverkehrsbehörden
„zur Erforschung des Unfallgeschehens, des Verkehrsverhaltens, der Ver-
kehrsabläufe sowie zur Erprobung geplanter verkehrssichernder oder ver-
kehrsregelnder Maßnahmen“ den Verkehr zweitweise beschränken, ver-
bieten oder alternative Führungsformen anordnen. Im Lindlarer Ortskern
soll ein Verkehrsversuch zur Erprobung verkehrsregelnder Maßnahmen und
zur Verbesserung der (subjektiven und objektiven) Verkehrssicherheit bei-
tragen und erfüllt demnach vom Grundsatz her die Anforderungen der
StVO. Da die zuständige Straßenverkehrsbehörde, gestützt von der Be-
zirksregierung Köln, jedoch zusätzlich den Nachweis einer konkreten Ge-
fahrenlage fordert, der in dieser Form nicht erbracht werden kann, ist die
geplante Durchführung des Verkehrsversuches in Lindlar nicht ohne weite-
res möglich.

Hinzu kommt, dass kürzlich auch andere Verkehrsversuche innerhalb des
Zuständigkeitsbereiches der Bezirksregierung Köln erfolgreich beklagt
wurden. Aufgrund der derzeit unklaren Rechtslage wurde nach intensiver
Abwägung daher entschiedenen, auf die Erprobung der neuen Verkehrs-
führung im Rahmen eines Verkehrsversuches zu verzichten und stattdes-
sen andere Möglichkeiten zur Umnutzung des Verkehrsraumes zu prüfen.

3.3 Stadtexperiment als Alternative zum Verkehrsversuch

Anordnung der Stadtterrassen
Da ein Verkehrsversuch kurzfristig nicht umgesetzt werden konnte, sollten
die Stadtterrassen stattdessen im Zuge eines Stadtexperiments außerhalb
der Flächen des fließenden Kfz-Verkehrs zum Einsatz kommen. Hierzu
wurde auf die Anordnung der Podestbühne auf Höhe der Kirche und zu-
sätzliche verkehrsregelnde Maßnahmen verzichtet, sodass eine Durchfahrt
für alle Verkehrsteilnehmenden weiterhin möglich ist. Die Stadtterrassen
wurden stattdessen wie geplant auf den Parkständen entlang der Haupt-
straße sowie auf Flächen im Seitenraum vor der Kirche aufgebaut (Abb.
11). Während der Projektzeitraums stehen insgesamt sechs Parkstände
nicht für den ruhenden Verkehr zur Verfügung. Zwei Parkstände entlang
der Hauptstraße sowie einer für mobilitätseingeschränkte Personen kön-
nen weiterhin genutzt werden.
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Abb. 11 Anordnung der Stadtterrassen im Straßenraum

Während des gesamten Projektzeitraums konnten die Sitzgelegenheiten
und Fahrradständer zu jeder Zeit genutzt werden. An der Beteiligungsstele
gab es zudem die Möglichkeit, weitere Informationen zum Stadtexperi-
ment zu erhalten und das Projekt über einen analogen Fragenbogen oder
einen QR-Code zur digitalen Umfrage zu bewerten (vgl. Kapitel 4.5). Am
23.04.2024 besuchte Frank Herhaus, Leiter des Dezernates III (Planung,
Regionalentwicklung, Umwelt) des Oberbergischen Kreises die Stadt-
Terrassen und informierte sich über das Stadtexperiment (Abb. 12).

Abb. 12 Gespräch mit Frank Herhaus, Leitung Dezernat III beim OBK
(Foto: Gemeinde Lindlar)

Gesprächsangebot im Ortskern – „Talk“ an den Stadtterrassen
Zum Tag der Städtebauförderung am 04.05.2024 fand ein Begegnungs-
fest im Lindlarer Ortskern statt. Als eine von mehreren Aktionen wurden
Interessierte zu einem Gespräch mit der Verwaltung und den beauftragten
Planungsbüros an den Stadtterrassen eingeladen, um sich gemeinsam zu
den Ideen für die künftige Gestaltung auszutauschen (Abb. 13).

Abb. 13 Flyer zum Tag der Städtebauförderung (vgl. Anhang A.1)
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4 Öffentlichkeitsbeteiligung

Ein wesentliches Ziel des Stadtexperiments ist der Dialog mit Bürgerinnen
und Bürgern vor Ort. Um möglichst viele Menschen zu erreichen, gab es
bereits im Vorfeld umfassende Informationsmöglichkeiten und eine aufsu-
chende Beteiligung der Gewerbetreibenden im Ortskern. Während des
Stadtexperiments wurden mehrere analoge und digitale Beteiligungsforma-
te für die breite Öffentlichkeit angeboten.

4.1 Information

Vor dem Stadtexperiment
Im Vorfeld des Stadtexperiments fanden im Januar 2024 zwei Workshops
statt, in denen die einzelnen Formate der Öffentlichkeitsarbeit geplant
wurden. Hierzu wurde das Angebot „Kommunikation gestalten“ des Zu-
kunftsnetz NRW genutzt, welches der Kommune die Beratung durch ein
Kommunikationsbüro ermöglicht. Neben der Gemeinde nahm auch das
Planungsbüro sowie das Zukunftsnetz Mobilität NRW an den Veranstal-
tungen teil.

Die Öffentlichkeit wurde schließlich vor Beginn des Stadtexperiments über
die Ziele der Stadtterrassen und des begleitenden Dialogs sowie die ge-
planten Beteiligungsmöglichkeiten auf unterschiedlichen Kanälen infor-
miert. Neben einer allgemeinen Information auf der Website der Gemeinde
Lindlar wurde auch in den sozialen Medien, auf dem Facebook-Account
der Gemeinde und auf Instagram, über das Projekt berichtet.

Während des Stadtexperiments (03.04.-17.05.2024)
Während des Stadtexperiments wurden an verschiedenen Orten Flyer
ausgelegt, über die Interessierte auf das Projekt aufmerksam gemacht
wurden (Abb. 14). Über den digitalen QR-Code konnte zudem direkt auf
die Online-Umfrage zugegriffen werden (vgl. Kapitel 4.5).

Abb. 14 Infoflyer zum Stadtexperiment (vgl. Anhang A.2)
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Die Flyer konnten auch an der Infostele an den Stadtterrassen mitgenom-
men werden. Zudem gab es hier die Möglichkeit, mittels analoger Frage-
bögen an der Umfrage teilzunehmen (vgl. Kapitel 4.5) oder eigene Ideen
für den Ortskern auf Postkarten zu notieren einzuwerfen (Abb. 15).

Abb. 15 Postkarten für eigene Ideen (vgl. Anhang A.3)

4.2 Beteiligung von Gewerbetreibenden

Um eine möglichst große Akzeptanz für die Maßnahmen im Ortskern zu
erreichen, wurden Gewerbetreibende im Ortskern im Rahmen einer aufsu-
chenden Beteiligung über das Projekt informiert. Hierzu wurden Informa-
tions- und Fragebögen in den einzelnen Geschäften verteilt, die neben all-
gemeinen Informationen zum Projekt auf die eingeschränkte Nutzung der
Parkstände hinwiesen und eine Kontaktadresse für Rückfragen enthielten.
In einem kurzen Fragebogen (vgl. Anhang A.4) wurden zudem abgefragt

- in welcher Branche die Gewerbetreibenden arbeiten,
- wozu beim Einkauf ein Pkw benötigt wird und
- woher die jeweiligen Kunden überwiegend kommen.

Insgesamt haben sich acht Gewerbetreibende aus folgenden Branchen
zurückgemeldet:

- 2x Handel
- 1x Gesundheit
- 2x Gastronomie
- 3x handwerkliche Dienstleistung
- 1x wirtschaftliche Dienstleistung

Alle Gewerbetreibenden gaben in ihren Rückmeldungen an, dass bei Ihnen
ein Pkw zum Einkauf benötigt würde. Als Gründe hierfür wurden genannt:

- 4x eingeschränkte Mobilität der Kundschaft (v. a. Ältere)
- 3x Warentransport/Auslieferung
- 2x schnelle Erreichbarkeit/Bequemlichkeit
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Nur zwei Geschäfte gaben an, dass ihre Kundschaft überwiegend aus dem
Hauptort oder einem Ortsteil von Lindlar kommt. Die weiteren Geschäfte
haben einen Kundenkreis aus der Region oder darüber hinaus. Bei der
Möglichkeit, weitere Anregungen oder Hinweise zu äußern, wurden so-
wohl positive als auch ablehnende Haltungen zum Stadtexperiment deut-
lich. Insbesondere der Entfall von Parkständen wurde sehr kritisch gese-
hen.

4.3 Aufbau der Stadtterrassen

Nach der Anlieferung der Stadtterrassen am 03.04.2024 durch das Zu-
kunftsnetz NRW wurden die Pflanztröge in einer gemeinsamen Aktion der
Verwaltung mit mehreren Geflüchteten, die inzwischen in der Gemeinde
Lindlar leben, bepflanzt (Abb. 16). Die Bäume wurden gespendet, Blumen
und Pflanzerde mithilfe von Städtebaufördermitteln mitfinanziert. Nach
Abschluss des Stadtexperiments sollen die Pflanzen dauerhaft im Ortskern
verpflanzt werden. Durch das Einbeziehen der lokalen Bevölkerung soll die
Identifikation mit den Stadtterrassen gestärkt werden.

Abb. 16 Bepflanzung der Stadtterrassen (Fotos: Gemeinde Lindlar)

4.4 Begegnungsfest

Während des Stadtexperiments fand am 04.05.2024 ein Begegnungsfest
anlässlich des Tags der Städtebauförderung mit vielfältigen Aktionen
statt. Neben kulturellen Angeboten im Park Plietz, der Eröffnung des
Grauwacke-Museums und einem Bücherflohmarkt in der Gemeindebüche-
rei am Marktplatz gab es mit dem „Talk an den Stadtterrassen“ ein offe-
nes Gesprächsangebot mit dem Bürgermeister, der Verwaltung und den an
der Umgestaltung beteiligten Planungsbüros (Abb. 17).
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Abb. 17 Talk an den Stadtterrassen am 04.05.2024
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Im Laufe des Vormittags beteiligten sich viele Bürgerinnen und Bürger aus
Lindlar an der Diskussion vor Ort. In den Gesprächen wurden teils kontro-
verse Haltungen deutlich: Während viele insbesondere den Entfall der
Stellplätze als kritisch bewerteten, gab es auch einige Fürsprecher für eine
stärkere Verkehrsberuhigung im Ortskern und eine attraktivere Gestaltung
des Ortskerns.

4.5 Passantenbefragung (online und vor Ort)

Fragebogen
Begleitet wurde das Stadtexperiment von einer fragebogengestützten Um-
frage, die sowohl online als auch analog vor Ort ausgefüllt werden konnte.
Neben Fragen zur statistischen Auswertung (Altersgruppe, Wohnort) wur-
den folgende Fragen zum Stadtexperiment und zum Ortskern gestellt (vgl.
Anhang A.5):

- Haben Sie im Vorfeld vom Stadtexperiment erfahren?
- Welche Nutzungen sind für Sie in der Hauptstraße am Wichtigsten?
- Mit welchem Verkehrsmittel bewegen Sie sich überwiegend im Orts-

kern?
- Wie bewerten Sie die Aufenthaltsqualität im historischen Ortskern

durch die neue Gestaltung?
- Welches der Gestaltungselemente soll auch in Zukunft im Ortskern

Verwendung finden? (Diese Frage wurde während der Laufzeit der Be-
fragung aufgrund mehrerer Beschwerden verändert, sodass sie nicht in
die Auswertung einbezogen wird.)

Insgesamt gab es mit über 1.800 ausgefüllten Fragebögen eine sehr große
Resonanz auf die Umfrage (1.742 online, 126 analog). Leider gibt es im
Rücklauf der Online-Beteiligung Hinweise auf mehrfache Rückmeldungen
von derselben IP-Adresse, die die Sicherheitsfunktion zur Vermeidung
doppelter Rückmeldungen umgehen konnte. Da eine Filterung der Mehr-
fachteilnahmen jedoch nicht ohne weiteres möglich ist, sind in der nach-
folgenden Auswertung alle eingegangenen Rückmeldungen enthalten. Es
ist dennoch davon auszugehen, dass die Ergebnisse eine gewisse Aussa-
gekraft hinsichtlich ihrer Tendenz haben, sodass sie bei der weiteren Pla-
nung berücksichtigt werden sollten. Auf Abweichungen zwischen digitalen
und analogen Rückmeldungen wird im Folgenden hingewiesen.

Statistische Auswertung
Ein Ergebnis der Befragung ist, dass ein überwiegender Anteil der Rück-
meldenden (84%) im Vorfeld keine Kenntnis vom Stadtexperiment hatte.
Trotz der umfangreichen Information hatten demnach nur 16% im Vorfeld
von dem Projekt erfahren.

Die Auswertung der Altersgruppen zeigt, dass insbesondere jüngere Al-
tersgruppen in der Befragung unterrepräsentiert sind (Abb. 18). Während
die unter 18-Jährigen zwar 17% der Gesamtbevölkerung Lindlars ausma-
chen, sind ihnen nur 2% der Rückläufe aus der Befragung zuzuordnen. Bei
den über 65-Jährigen entspricht der Anteil an der Gesamtbevölkerung von
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21% etwa dem Anteil der Rückläufe (20%). Über ein Drittel der Rückmel-
denden (37%) wohnt nach eigener Aussage im Hauptort Lindlar, 42%
kommen aus einem Ortsteil Lindlars und 16% aus der Region. 5% der
Rückmeldungen wurden von Personen aus dem weiteren Umfeld abgege-
ben.

Abb. 18 Altersgruppen und Wohnort

Wichtigste Nutzungen in der Hauptstraße
Vorherrschende Nutzungsansprüche in der Hauptstraße sind das Einkau-
fen, der Besuch von Ärzten bzw. der Apotheke und das Durchfah-
ren/Durchgehen des Ortskerns (Abb. 19). Das Flanieren wird derzeit als
nicht besonders wichtig eingestuft.

Abb. 19 Wichtigste Nutzungen in der Hauptstraße (alle Nennungen)

2%

36%

42%

20%

Zu welcher Altersgruppe
gehören Sie?

< 18 Jahre 18 bis 40 Jahre

41 bis 65 Jahre > 65 Jahre

37%

42%

16%

5%

Wo wohnen Sie?

Lindlar Hauptort Lindlar Ortsteil

Region weiteres Umfeld

4%

5% 2%

20%

32%

9%

4%

21%

3%

Welche Nutzungen sind für Sie in der Hauptstraße am
Wichtigsten (alle Nennungen)?

Wohnen
Arbeiten
Flanieren
Arztbesuch/Apotheke
Einkaufen
Essen gehen
Weg nach Hause
Durchfahren/Durchgehen
Freunde treffen
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Zwischen den online und vor Ort abgegebenen Rückmeldungen zeigen
sich bei dieser Frage kaum Unterschiede. Etwas häufiger wurden in den
analog ausgefüllten Fragebögen das Flanieren und Freunde treffen als
wichtiger Nutzungsanspruch bewertet (Abb. 20).

Abb. 20 Wichtigste Nutzungen in der Hauptstraße (nur analog)

Verkehrsmittelwahl im Ortskern
Zur Fortbewegung im Ortskern nutzt eine große Mehrheit (74%) überwie-
gend das Auto (Abb. 21). Mit etwa 18% ist jedoch auch das Zufußgehen
als wichtige Verkehrsart einzuordnen. Das Fahrrad wird dagegen nur von
5% der Befragten als überwiegendes Verkehrsmittel genutzt, 3% nutzten
andere Verkehrsarten (u. a. motorisierten oder nicht motorisierte Zweirä-
der).

Abb. 21 Meistgenutztes Verkehrsmittel im Ortskern (alle Nennungen)

Bei dieser Frage besteht jedoch eine deutliche Diskrepanz zwischen der
Gesamtauswertung und den vor Ort ausgefüllten Fragebögen. Bei der se-
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Motorrad, Moped, Roller etc.
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paraten Auswertung der analog abgegebenen Fragebögen zeigt sich, dass
nur knapp die Hälfte (48%) der Befragten überwiegend das Auto zur Fort-
bewegung im Ortskern nutzen. 39% gehen überwiegend zu Fuß, 12%
fahren mit dem Rad im Ortskern.

Abb. 22 Meistgenutztes Verkehrsmittel im Ortskern (nur analog)

Bewertung der Aufenthaltsqualität
Die Aufenthaltsqualität durch die neue Gestaltung wird von Befragten
überwiegend negativ bewertet (Abb. 23). Auf einer Skala von 1 (sehr viel
attraktiver) bis 5 (sehr viel unattraktiver) entschieden sich 84% für die
niedrigste Kategorie, nur 5% bewerteten die Aufenthaltsqualität mit der
neuen Gestaltung als (sehr viel) attraktiver (Skalennennungen 1 und 2).

Abb. 23 Bewertung der Aufenthaltsqualität durch die neue Gestaltung
(alle Nennungen)
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tung und den vor Ort ausgefüllten Fragenbögen, in denen die Gestaltung
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insgesamt besser bewertet wird (Abb. 24). Dennoch vergaben mehr als
die Hälfte der Befragten (57%) auch analog die niedrigste Bewertungska-
tegorie.

Abb. 24 Bewertung der Aufenthaltsqualität durch die neue Gestaltung
(nur analog)

Kommentare und Bemerkungen
Obwohl in der Online-Umfrage kein Freitext vorgesehen war, sondern An-
regungen und Ideen stattdessen über die Funktionsmailadresse geäußert
werden sollten, gab es über verschiedene Textfelder insgesamt über 300
individuelle Kommentare oder Bemerkungen. Dabei gab es viele Forderun-
gen nach einem Erhalt der Parkstände in der Hauptstraße bzw. einer Aus-
weitung der Parkmöglichkeiten im zentralen Ortskern. Einige Stimmen
sprachen sich jedoch auch für eine stärkere Verkehrsberuhigung im Orts-
kern aus.

Oft wurde zudem die Meinung geäußert, die Stadtmöbel passten hinsicht-
lich ihrer Gestaltung und Farbgebung nicht in den Ortskern, was ggf. auf
einem unzureichenden Verständnis resultiert, dass es sich bei den Stadt-
terrassen nur um eine temporäre Leihgabe handelt, die stellvertretend für
verschiedene Nutzungen des öffentlichen Raumes stehen. Unter den
Rückmeldungen wurde auch oftmals der Wunsch nach angemessenen
Sitzgelegenheiten und Pflanzkästen auf Flächen, die derzeit nicht für den
ruhenden Verkehr genutzt werden, geäußert.

Auswertung der Postkarten
Vor Ort wurden während des Stadtexperiments insgesamt 73 Postkarten
mit eigenen Ideen für den Ortskern abgegeben. Die Anregungen sind
nachfolgend zusammengefasst:

- Bessere Pflege des Bestandes (u. a. Bänke im Park streichen, Pflas-
tererneuerung), mehr Grün Ą TeBEL

- Platz um die Kirche zum Verweilen, Sitzen, neben Birnbaum Kirche St.
Severin weiterer Obstbaum (Kirsche, Apfel)
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- mehr Bänke, hochwertig, attraktives Mobiliar, einzelne Sitzmöglichkei-
ten (beweglich), mit Beleuchtung; Lindlarer Geschäftswelt einbinden,
die Sitzmöglichkeiten vor Geschäften aufstellen (Bank, Stuhl, Hocker)

- Ortskernsperrung an den Wochenenden, autofreier Sonntag mit kleinen
Events, Märkte, Wochenmarkt im Ortskern – Verkehrsberuhigung
Ortskern – Autofreier Ortskern

- Parken für Menschen mit Beeinträchtigung ermöglichen
- Nestschaukel Otto-Lob-Winkel
- Fassadenbegrünung REWE, Schotterplatz: Bäume, Sträucher, Bänke,

Pflaster
- 1 bis 2 Bäume zw. ehem. Adler-Apotheke und Alter Schmiede
- Hauptstr. 29: „kleine Verkehrsinsel“ mit Baum
- Bodenschwellen und Straßenverengungen
- Friedhofstr. 11: Mülleimer
- „Hundestationen“
- Aschenbecher
- öffentliche zentrale Toilette (an der Kirche)
- „Beschwerde-Hotline“
- fehlt: Buchladen Erwachsene, Bioladen – mehr Geschäfte
- autofreier Marktplatz, offene Markthalle als Allzweckhalle
- auch Park Plietz ist nicht mehr schön!
- mehr Radwege rund um den Ortskern
- leicht verständliche Infotafeln an besonderen Orten, Gebäuden

Fazit aus der Beteiligung
Die Aufenthaltsqualität durch die neue Gestaltung des Ortskerns wurde
überwiegend negativ bewertet, was ggf. zum Teil auf die Gestaltung und
Farbgebung der Elemente zurückzuführen ist. Vor allem wurde jedoch der
Entfall der Parkstände sehr kritisch gesehen. Die Anordnung von Ausstat-
tungselementen wie zusätzlichen Sitzgelegenheiten und einer Begrünung
sollte zukünftig unter Berücksichtigung der Bedürfnisse des Einzelhandels
und des ruhenden Verkehrs erfolgen. Hinsichtlich der dauerhaften Umge-
staltung des Ortskerns ist im weiteren Planungsprozess auf eine anspre-
chende Gestaltung und Berücksichtigung einer guten städtebaulichen In-
tegration zu achten.



Lindlar – Nahmobilitätskonzept (Teilbericht Stadtexperiment) 23

5 Fazit und Empfehlungen

Reflexion Instrumentarium Stadtexperiment
Trotz der frühzeitigen Information des Einzelhandels vor Ort und öffentli-
cher Ankündigung in sozialen Netzwerken und lokalen Medien gab ein we-
sentlicher Teil der Befragten an, im Vorfeld keine Kenntnis über das ge-
plante Stadtexperiment gehabt zu haben. Bei weiteren Beteiligungsforma-
ten sollten Informationsangebote zukünftig intensiviert und ggf. auf weite-
re Formate bzw. Kanäle ausgeweitet werden, um einen noch größeren
Anteil der lokalen Bevölkerung zu erreichen.

Darüber hinaus ist eine frühzeitige Einbindung der lokalen Akteure zu emp-
fehlen. Zum einen können Bedenken dadurch rechtzeitig ausgeräumt und
ggf. erforderliche Kompromisse ausgelotet werden, zum anderen können
lokale Partner – sofern sie rechtzeitig informiert werden – auch zu wichti-
gen Multiplikatoren in der öffentlichen Diskussion werden. Bei Online-
Umfragen sollten Mehrfachrückmeldungen technisch vermieden werden,
indem von jeder IP-Adresse bspw. nur eine Rückmeldung zugelassen wird.

Leider gab es in den Kommentaren und Bemerkungen neben allgemeinen
Anmerkungen und konstruktiver Kritik auch viele persönliche und unan-
gemessene Rückmeldungen. Bei zukünftigen Beteiligungsprozessen sollte
eine konstruktive Diskussionskultur daher besonders gefördert werden und
ggf. eine Moderation durch externe Fachbüros in Betracht gezogen wer-
den.

Die Vielzahl der eingegangenen Rückmeldungen zeigt jedoch, dass in Lind-
lar insgesamt ein großes öffentliches Interesse an der Mitwirkung bei der
Stadtgestaltung besteht. Dem Diskurs in der Gesellschaft sollte daher wei-
terhin ein hoher Stellwert bei Projekten der Gemeindeentwicklung beige-
messen werden.

Hinweise zum weiteren Planungsprozess
Aufgrund der hohen Anzahl kritischer Äußerungen zum Entfall von Park-
ständen im Ortskern sollte das Thema im weiteren Planungsprozess sehr
sensibel und unter Einbeziehung sämtlicher der Bedarfe des Einzelhandels
erfolgen. Aus verkehrsplanerischer Sicht sollten in der Detailplanung für
die Umgestaltung des Ortskerns ausreichend Parkstände für mobilitätsein-
geschränkte Personen sowie Lieferzonen für den Einzelhandel vorgesehen
werden und eine Sensibilisierung für das vorhandene Stellplatzangebot im
direkten Umfeld erfolgen.

Aufgrund des großzügigen Stellplatzangebotes rund um den Ortskern ist
der Erhalt weiterer, frei zugänglicher Parkstände in der Hauptstraße aus
fachlicher Sicht zwar nicht erforderlich, eine Umnutzung derzeitiger Stell-
plätze sollte vor dem Hintergrund der lokalen Befindlichkeiten jedoch im
Einzelfall geprüft werden. Empfehlenswert ist in jeden Fall eine gute städ-
tebauliche Integration des straßenbegleitenden Parkens sowie eine zeitli-
che Bewirtschaftung der Parkstände.
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Anhang

A.1 Flyer zum Tag der Städtebauförderung
A.2 Flyer zum Stadtexperiment (Stadtterrassen)
A.3 Postkarte für eigene Ideen
A.4 Fragebogen Gewerbetreibende
A.5 Fragebogen Passanten
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A.1 Flyer zum Tag der Städtebauförderung
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A.2 Flyer zum Stadtexperiment (Stadtterrassen)
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A.3 Postkarte für eigene Ideen
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