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1 Aufgabenstellung und Zielsetzung

AngestolRen 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 MalRnahmen ist
die Erstellung eines Nahmobilitatskonzeptes, das als Handlungsleitlinie pra-
xisnahe Mal3nahmen und Projekte fir eine nachhaltigere Mobilitdt — mit Fo-
kus auf den Hauptort Lindlar — entwickeln soll.

Nach einer ersten Sichtung relevanter Grundlagendaten wurde eine umfas-
sende Bestandsanalyse durchgefuhrt und Leitziele fur die Mobilitat definiert.
Auf dieser Basis wurden dann MaflRhahmen abgeleitet und zu einem Ge-
samtkonzept zusammengefihrt. Fur drei MalBhahmen wurden schlie3lich
vertiefende Projektskizzen angefertigt. Die Konkretisierung von Mal3nahmen
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 méglichen UmsetzungsmalRhahmen ge-
winnen kénnen.

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 0 o 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 Birgerin-
nen und Blrger im Mai 2023 und Februar 2024 vor Ort die Méglichkeit,
Ideen und Hinweise zur Planung einzubringen. Mit dem Stadtexperiment im
Fruhjahr 2024 wird die Bearbeitung des Nahmobilitatskonzeptes abge-
schlossen und das Gesamtkonzept zur weiteren Bearbeitung an die Ge-
meinde Lindlar Ubergeben.

Lindlar — Nahmobilitatskonzept 1



Gemeinde Lindlar

SHP Ingenieure

SCHMITZHOHE

2 Grundlagen

Eine gute Kenntnis der raumlichen und verkehrlichen Ausgangssituation in
Lindlar ist die Basis fur die spatere MaRnahmenentwicklung. 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 Staddten Gummers-
bach und Bergisch Gladbach und ist Teil des landlich gepréagten Oberbergi-
schen Kreises. In Lindlar leben etwa 22.000 Einwohnende, die sich neben
dem Hauptort auf die funf Ortsteile Hartegasse, Frielingsdorf, Hohkeppel,
Schmitzhéhe und Linde verteilen (Abb. 2). Zudem gibt es diverse Streusied-
lungen im gesamten Gemeindegebiet, die tiber ein dichtes Netz aus Landes-
Kreis- und Gemeindestral3en erschlossen werden.

@ FRIELINGSDORF

HARTEGASSE 4.280

LINDLAR

ENGELSKIRCHEN

HOHKEPPEL

1.0 20 3,0 [km]
e . bearb. durch SHP Ingenieure

Abb. 2 Gliederung und Bevblkerung 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 jingeren Bevolkerungsgruppen 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.

7 000

Bevolkerungsstruktur

6000

5000

4 000 —

3000 B

2000 1

1000 1

0

unter 10 10-20 20-30 30-40 40-50 50 - 60 60-70 70 und
mehr

Alter von ... bis unter ... Jahren
01.1.2018 01.1.2025 m1.1.2032 m1.1.2040

sunter 18 = 18-30 =30-65 =65+

Abb. 3 Bevolkerungsstruktur 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 zurtickge-
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-
rickzufihren ist. Die starke Autoorientierung bietet gleichzeitig jedoch ein
hohes Potenzial zur Verlagerung von Wegen auf die Verkehrsmittel des Um-
weltverbundes.

Verkehrsmittelwahl

e

13 GH 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 lbergeordneten Planungen auf Landes- und Kreisebene verfiigt
die Gemeinde bereits Uber umfangreiche Planungen Gemeindeentwicklung.
Ziel ist es, die vorhandenen Ideen aufzugreifen, zu erganzen und im Nahmo-
bilitatskonzept zusammenfuhren.

Regionale 2025 — Bergisches RheinLand

Bei der Regionale 2025 handelt es sich um ein Strukturforderprogramm 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 Malinahmen definiert, die fur eine zukunftsfahige Mobilitat von
Relevanz sind und einen Rahmen fur mogliche 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 Gibergeordnetes Planwerk bei
der kommunalen Radverkehrsplanung zu beriicksichtigen.

Nahverkehrsplan (NVP)

Der Nahverkehrsplan bildet den Rahmen fir die Entwicklung des 6ffentli-
chen Personennahverkehrs (OPNV) in den nachsten Jahren. Als Aufgaben-
trager ist der Oberbergische Kreis verantwortlich fur die Aufstellung des
Nahverkehrsplans (NVP), der auch flr die Gemeinde Lindlar maRgebend 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 (FeinerschlieBung und Schilerverkehr) und ein Tertiarnetz
(nachfrageangepasstes Angebot, Anrufverkehre, Blrgerbus) vor (vgl. Kapi-
tel 3.3).

Gemeindeentwicklungskonzept (GEK)

Das Gemeindeentwicklungskonzept bildet die Basis fir eine zukunftsorien-
tierte Gemeindeentwicklung. Es wurde unter intensiver Blrgerbeteiligung
Uber 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).

absolutGPS c/o geoSports-Tec GmbH: Konzept ,,Regionale Fahrradinfra-
struktur im Bergischen RheinLand* — Ergebnisbericht. Leipzig, Januar 2023
Oberbergischer Kreis (OBK): Nahverkehrsplan Oberbergischer Kreis — Neu-
aufstellung 2017. Gummersbach, Dezember 2017

Lindlar — Nahmobilitatskonzept 4
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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 Nahmobilitdit durch Ausbau des

Radwegenetzes

Abb. 5

Leitprojekte:

6 Mobilitdatskonzept
g 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 fir den
Hauptort Lindlar und enthélt u. a. MafRnahmen 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-

lititskonzeptes.

e,

PR—

LINDLAR

e g

Abb. 6 Quelle: Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen GmbH, 11/2020
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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 FuR- und Radverkehr im Hauptort einge-
ordnet.

3.1 Quellen und Ziele des Verkehrs

Der Lindlarer Ortskern befindet sich nérdlich der Dr.-Meinerzhagen-Stral3e
an zentraler Stelle im Hauptort nahe dem Marktplatz und des Busbahnhofs
(Abb. 7). Wéahrend 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 weiterfihrende 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 N N
@ weiterfihrende Schule [
-+ Freizeiteinrichtung REIER
(K
Kindergarten/Krippe
m Senioreneinrichtung
[ Nahversorger
ili Rathaus 129] SCHWARZENBAGH
& Kirche i ﬂ L 289
Friedhaf g
b, Gewerbegebiet ﬂ
B [ susbe :
KRAHENHOF £ & Markplaiz @
(K 24] [Lze9 i 112891
FALKENHOF @ LINDLAR
. Y f-‘r-m
OBERHEILIGENHOFEN @
Freizeitpark @
Schioss :
(i299 Heiligenhofen m BOLZENBACH D ALTENRATH
200 400 600 [m]
Kartengrundlage: © OpenStreetMap contributors, bearb. durch SHP Ingenieure
Abb. 7 Quellen und Ziele des Verkehrs im Hauptort Lindlar

SHP Ingenieure

Drei weitere Grundschulen befinden sich in den Kirchddrfern Schmitzhéhe,
Frielingsdorf und Hartegasse (Abb. 8). In Schmitzhohe und Frielingsdorf ist
zudem ein Nahversorger vorhanden.

Lindlar — Nahmobilitatskonzept 6



SHP Ingenieure

a
SCHMITZHOHE S HARTEGASSE
auy A @
(s) @
& m Grundschule
i )
@ weiterflihrende Schule
Efl Freizeiteinrichtung
Kindergarten/Krippe
FRIELINGSDORF ] Senioreneinrichtung
[ Nahversorger
& A m ilii Rathaus
4| Kirche
*—‘
HOHKEPPEL . @ : Ml Gewerbegebiet

a

Kartengrundlage: ©OpenStreetMap contributors, bearb. durch SHP Ingenieure

Abb. 8 Quellen und Ziele des Verkehrs in den Kirchdorfern

3.2 Kfz-Verkehr

Das Hauptverkehrsnetz setzt sich aus mehreren klassifizierten Landes- und
KreisstralRen zusammen (L 299, L 129, K 24 und K 21). Die hochsten Ver-
kehrsmengen sind mit etwa 11.300 Kfz/24h auf der Ortsdurchfahrt Dr.-
Meinerzhagen-Strafle vorhanden (L 299), die weiteren Hauptverkehrsstra-
Ren weisen Verkehrsstarken von weniger als 10.000 Kfz/24h auf (Abb. 9).
Die L 299 und L 129 bilden mit dem Strallenzug Luisenstral3e/Bahnhof-
straRe/Bismarckstrafie/Borromausstralle eine Ringverbindung um den Orts-
kern.

DTV (davon SV)

Abb. 9 Durchschnittliche tagliche Vzerkehrsstarken (DTV) mit Schwer-
verkehrsanteil (SV) (eigene Darstellung, Daten: SVZ 2021)

Lindlar — Nahmobilitatskonzept 7
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Die Straf3en rund um den historischen Ortskern sind als verkehrsberuhigter
Geschéaftsbereich (Tempo 20-Zone) ausgewiesen (Abb. 10). Die StrafRen-
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 (links); Hauptstral3e (rechts)

Fur den ruhenden Verkehr gibt es ein grof3es 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).

IHR STANDORT :

Lindlar — Nahmobilitatskonzept 8



3.3 OPNV

Im OPNV besteht Anbindung an mehrere Buslinien, die den Hauptort Lindlar
Uber diverse Haltestellen mit einem Einzugsbereich von 300 m uberwiegend
gut erschliel3en (Abb. 13). Gewisse Erschlielungsdefizite bestehen u. a. im
Ostlichen Teil des Hauptortes rund um das Wohngebiet an der Kopernikus-
stral3e.

Alten Linde
Weyer
G)‘ WEYER
| K
TEES SCHWARZENBACH Rampst Streia
Rathaus/Klinik
Friedhaf (H)
Kirschbéumchen
PRALIENHOF ‘I' Kénigsberger StraRe Lirdlar
1 =y Busbahnhof iy,
Falkenhof > il
FALKENHOF {5 LINDLAR
Kdlrer Strale
OBERHEILIGENHOFEN SchulaSHe Vuﬂr StraRe
Qberheiligenhoven Freizertpark Talstrak
J Ca'“‘a'“’b' a Altenrath S 4
Schioss o
e Heiligenhofen
vy BOWENBACH ALTENTX
= Primérnetz D
Bolzenbach
@ Bushaltestelle — e
ErschlieBungsradius (300 m) 200 400 600 [m]

SHP Ingenieure

Kart ol

© OpenStreetMap contril s, bearb. durch SHP Ingenieure

Abb. 13 OPNV-ErschlieRung Hauptort

Mit dem neuen NVP ist eine Neustrukturierung des OPNV-Liniennetzes und
eine Differenzierung in ein Priméarnetz, ein Sekundarnetz (Feinerschlief3ung
und Schulerverkehr) und ein Tertidrnetz (nachfrageangepasstes Angebot,
Anrufverkehre, Birgerbus) vorgesehen. In der Gemeinde Lindlar gibt es be-
reits seit 1977 einen Blrgerbus, der von Ehrenamtlichen betrieben wird.
Dartber 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 regelméaflligen Taktung aufweisen. Ein Erschlie-
Bungsdefizit besteht zudem im westlichen Teil des Kirchdorfes Harte-
gasse/Kapellensiing.

Lindlar — Nahmobilitatskonzept 9
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HARTEGASSE

SCHMITZHﬁHg

Bushaltestelle

Pe

Bahnhof

bestehende Haltestelle
(R = 300 m)
zukiinftige Haltestelle

opt. Haltestelle
X Haltestelle entféllt

= Primérnetz

Abb. 14 OPNV-ErschlleBung Kirchdorfer

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 Liden-
scheid. Der Busbahnhof weist im Bestand jedoch wesentliche Defizite hin-
sichtlich Barrierefreiheit, Aufenthaltsqualitdt und angemessener Fahrradab-
stellanlagen auf (Abb. 15).

b. 15 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 Stralenrand er-
kennbar. Insbesondere die Haltestellen entlang von Hauptverkehrsstrafien
sollten aus Grunden der Verkehrssicherheit mit einer Aufstellflache und si-
cheren Zuwegung versehen werden.

Lindlar — Nahmobilitdtskonzept 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).

L¥es] SCHWARZENBACH

Friedhof

(k22
FALKENHOF LINDLAR
OBERHEILIGENHOFEN /
Wegweiser
Knotenpunktnetz
Radverkehrsnetz NRW
——— Themenroute ROBCENGIN g ~ALTENRATH
<« gemeinsamer Geh- und Radweg Valbrich®
Gehweg, Radverkehr frei
...... i I
Schutzstre_!fen” ] 200 400 600 [m]
fehlender dberértlicher Geh-/Radweg Kartengrundlage: = OpenStreetMap contributors, bearb. durch SHP Ingenieure

Abb. 16 Radverkehrsnetz in Lindlar

Innerorts weist das Knotenpunktsystem die Radroute entlang des Stral3en-
zuges Koélner StralRe/Dr.-Meinerzhagen-Strafl3e (L 299) aus, der teilweise
Uber schmale Schutzstreifen fur den Radverkehr verfiigt. 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
Silztalbahn, der Gberwiegend stralenunabhéngig von Lindlar tber Linde bis
nach Hommerich fuhrt (Abb. 17).

e ichen
1 ‘.F-\r\rl‘h“

Abb. 17 Bahntrasénradweg (links); Kotenpunktwegweisun (recs)

SHP Ingenieure Lindlar — Nahmobilitatskonzept 11
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Auch die Kirchdoérfer 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 eingeschranktes Sicher-
heitsgefihl bieten.

/
SCHMITZHOHE " HARTEGASSE /

HOHKEPPEL ’

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

/ “f
Kartengrundlage: ©OpenStreetMap contriborAarb. y

dur Ingenieure
Abb. 18 Einbindung der Kirchdérfer 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 tber 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).

Naturpark .
Bergischies

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

Lindlar — Nahmobilitdtskonzept 12
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3.5 FuRverkehr

Der FulRverkehr findet bislang vor allem auf Restflachen im Stralenraum
statt. Gehwege sind grundsatzlich 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 stérkerer Steigungen oder Treppenstufen zum Erreichen hoherer
Ortslagen erforderlich ist. Viele Mangel sind bereits im 2019 durchgefihrten
FuRverkehrscheck identifiziert und dokumentiert worden®.

e

Abb. 20 Gehwege in Lindla Iinks: ('jlner Stral’e (L 299); rechts: Bach-
stral3e)

Ortschaftstbergreifende 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 Ful3verkehr (z. B. auf Hoéhe 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).

\;5 ‘ J | .f»"_ ik i\
REY ek | S

Abb. 21 W'egwe‘isunssysteme im Ortskern

Forschungsgesellschaft fur Straf3en- und Verkehrswesen: Richtlinien fir die
Anlage von Stadtstral3en (RASt 06). Kdln, 2006

4 Planungsbiro VIA: FuBverkehrschecks NRW 2019 — Lindlar. Abschlussbe-
richt. Kéln, 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-StralRe in der Ortsdurchfahrt ereigneten (Abb. 22). Auf-
fallig ist dabei der hohe Anteil an Unfallen unter Beteiligung Radfahrender.
An 9 von 24 Unfdllen im Stadtgebiet waren Radfahrende beteiligt, obwohl
nur ein sehr geringer Anteil am Modal Split auf diese Verkehrsart entfallt
(vgl. Kapitel 2.2).
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Unfallkategorien Unfalltypen Unfallumstinde
D Unfall mit Getdteten . 1 - Fahrunfall {F) " FuBganger
OAEF O Unfall mit Schwerverletzen O 2 - Abbiegeunfall (AE) Q Radfahrer
D?g‘ @ unfall mit Leichtverletzten . 3 - Einbiegen/Kreuzen-Unfall {EK) <f_| Kraftrad
3 5 :
&£ @ unfall mit schwerwiegendem Sachschaden O 4 - Uberschreiten-Unfall (US) “ Baumunfall
©  Unfall mit Sachschaden . 5 - Unfall durch ruhenden Verkehr (RV} " Alkohol oder Drogen
o.c\o“u“ O 6 - Unfall im Langsverkehr (LV) <] Uberholunfall
.(}0
L @ 7 - Sonstiger Unfall (50) <l wildunfall

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

Aulierorts sind unfallauffallige HauptverkehrsstraRen die L 284 zwischen
Hartegasse und dem Abzweig Lindlar sowie zwischen Hartegasse und der
Gemeindegrenze (Unfallhaufungslinie), 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 Einschatzung der Verbindungsqualitat zwischen dem Hauptort und den
Kirchdorfern wird auf Basis der durchgefuihrten Bestandsaufnahme eine
Uberschlagige Erreichbarkeitsanalyse durchgefiihrt (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 Primarnetz, wird die Verbin-
dung als gut eingestuft (griin). 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 fir umwegige Verbindungen bzw. Routen
des Erganzungsnetztes im OPNV.

b
FRIELNGSDORE
HARTEGASSE
)

!‘/

SCHMITZHOHE

=X

HOHKEPPEL

ENGELSKIRCHEN.

Abb. 23 Verbindungsqualitat

3.8 Zwischenfazit Bestandsanalyse

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

Eine Radverkehrsinfrastruktur ist bisher nur in Anséatzen erkennbar, durch-
gangige und eindeutige Fiuhrungsformen 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. Fur 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 mdoglich ist, sollten zukinftig starkere Anreize fur die
Nutzung des Fahrrads gesetzt werden.

Der FuRBverkehr sollte bei zukinftigen Planungen als wichtigstes Fortbewe-
gungsmittel der Basismobilitdt besonders berlcksichtigt werden. Da sich
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insbesondere auch Kinder und Altere besonders oft zu Ful? bewegen, ist bei
der Gestaltung der Verkehrsanlagen fir den FuBverkehr auf eine (wenn
moglich) durchgéngige Barrierefreiheit zu achten.

Zur Ermdglichung intermodaler Wegeketten ist perspektivisch eine Auswei-
tung des OPNV-Angebots zu empfehlen, wobei auf nachfrageschwachen
Relationen und fur die flachenhafte ErschlieBung 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 Bertcksichtigung derzeitiger und zuktnftiger Bedarfe zu empfeh-
len.

SHP Ingenieure Lindlar — Nahmobilitatskonzept 16
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4 Leitziele

Bereits im GEK wurde die Mobilitat unter dem Titel ,,D6rflich mobil und gut
vernetzt“ als ein Schwerpunktthema gesetzt. An diese Zielsetzung soll das
Nahmobilitdtskonzept anschliel3en. 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 MalBRhahmenkonzept 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
Teilhnabe 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 Mobilitatsangebot zu ermdgli-
chen. Im Fokus stehen dabei vor allem Kinder und Jugendliche sowie
altere oder mobilitatseingeschrankte Menschen, fir die bspw. eine
durchgangige Barrierefreiheit und Aspekte wie Eindeutigkeit und Sicher-
heit eine besondere Relevanz haben.

- Flachengerechtigkeit:

Stadt- und StraRenrdume erfillen vielfaltige Funktionen — sie dienen der
Fortbewegung, dem Aufenthalt und der Erholung. Damit Menschen sich
im StralRenraum wohlfiihlen, bedarf es einer gerechten Flachenauftei-
lung, sauberer Luft und wenig Verkehrslarm. In der Vergangenheit wur-
den Stral3enrdume vielerorts monofunktional geplant und an den Bedurf-
nissen des Kfz-Verkehrs ausgerichtet, wahrend dem Fuf3- und Radver-
kehr lediglich Restflachen zugesprochen wurden. Vor dem Hintergrund
einer besonderen Forderung des Ful3- und Radverkehrs sowie den stei-
genden Herausforderungen an eine Klimaanpassung zur Hitze- und
Starkregenvorsorge, ist eine gerechte Verteilung der zur Verfigung 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-
fahlt hohem Sicherheitsniveau steigt die Lebensqualitat in gleichen An-
teilen mit. Sicherheit bedeutet neben der korperlichen Unversehrtheit
auch das Gefuhl jederzeit eigenstandig mobil sein zu kénnen. Das The-
menfeld Gesundheit umfasst bspw. die aktive Fortbewegung zu Fufl3
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 fiir
das Nahmobilitatskonzept bestimmt, die zum Erreichen der Werteziele bei-
tragen sollen:
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- Vernetzung der Verkehrsmittel

- Umsetzung von Modellversuchen

- Ausweitung alternativer Mobilitatsangebote

- Ausbau der Fahrradinfrastruktur

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

- Erhdhung der Verkehrssicherheit

Im Zuge der MalRnahmenentwicklung ist dabei stets zu prifen, ob das Mal3-
nahmenkonzept alle Handlungsfelder abgedeckt. Nur so kann gewébhrleitstet
werden, dass ein Erreichen der definierten Ziele fur die Mobilitdt moglich
ist. Die einzelnen MalBhahmen werden dafir 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 MalRnahmenkonzept

Zur Erreichung der zuvor definierten Leitziele werden im Folgenden mégliche
Projektoptionen aus den Themenfeldern FuRverkehr, Radverkehr und Ver-
knupfung vorgestellt. Wéhrend die Fortbewegung zu Fuf3- und mit dem
Fahrrad zwar den Kern dieses Konzeptes darstellt, ist der Anschluss an ein
zukunftsfahiges OPNV-System aufgrund der vorhandenen Distanzen, die
ful3- und radverkehrstypische Wegelangen zumeist Uberschreiten, im Sinne
der gesamtgemeindlichen und auch regionalen Vernetzung unverzichtbar.
Dabei rickt im Hinblick auf die besondere Férderung intermodaler Angebote
die Verkniipfung mit dem Ful3- und Radverkehr in den Fokus. Die Mal3nah-
men werden den Handlungsfeldern zugeordnet und hinsichtlich Umset-
zungshorizont, Prioritat, Kosten und Verantwortlichkeiten grob eingeordnet.

51 Projektoptionen Ful3verkehr

FuRgangerfreundlicher Ortskern
Eine wesentliche Malnahme

zur Forderung des Zufuligehens

ist ein fuBgangerfreundlicher

Ortskern. Neben der Schaffung von aufenthaltsstarken, belebten 6ffentli-
chen Rdumen 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
ZufuRgehenden verbessert und die Aufenthaltsqualitat gestarkt werden.

Im Zuge des Projektes ,,Lindlarer FreirAume* haben sich im Frihjahr 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 Prifung
verschiedener Varianten der Verkehrsfihrung stellt eine Projektskizze die-
ses Nahmobilitatskonzeptes dar (vgl. Kapitel 6.1).

Umsetzungshorizont Prioritéat Kosten verantwortliche Akteure @qa®
' 0 + - Verwaltung "‘
2024 2026 >2030 1 , - Politik
® @ > . 00000 . 00000

kurzfristig  mittelfristig langfristig 1

Wegenetz im Hauptort Lindlar

Aus den wichtigsten innerortli-

chen Quellen und Zielen wird

ein Wegenetz fir den Ful3- und

Radverkehr abgeleitet, das als Basis flr 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 Strallenraumgestaltung eine besondere Prioritat zu. Bei
Flachenkonkurrenzen sind diese Verkehrsarten gegentber dem Kfz-Verkehr
zu priorisieren.

Grundschule

weiterfiihrende Schule

@@

Freizeiteinrichtung

Kindergarten/Krippe 5

Senioreneinrichtung E ﬂ
Nahversorger S 1 m
Rathaus 2 : )

Kirche ﬂ

Gewerbegebiet ﬂ

F-rPOBEH

wichtige Wegeverbindung

. S50

—
Abb. 25 Wegenetz Hauptort Lindlar

Umsetzungshorizont Prioritét Kosten 1 verantwortliche Akteure ..‘
- Verwaltung '.

2024 2026 >2030

¢——o—p | @000 | 0000

kurzfristig mittelfristig langfristig

FuRverkehrscheck Handlungsfelder

Bereits 2019 wurde in der Ge-

meinde Lindlar im Auftrag des

Zukunftsnetz Mobilitat NRW ein
FuRverkehrscheck (FVC) durchgefiihrt®. Ein Grofteil der damals empfohle-
nen Malnahmen hat weiterhin Aktualitdt. Gleichzeitig ergeben sich viele
Synergien mit den MalRnahmen aus dem Projekt Lindlarer Freirdume und
dem Nahmobilitdtskonzept (z. B. FulBwegenetz, Verkehrsberuhigung des
Ortskerns, Abbau von Barrieren etc.). Besonders wichtige MaRnahmen ent-
lang des zuvor definierten Wegenetzes werden daher in das Nahmobilitats-
konzept Gbernommen und durch weitere MaRnahmen ergéanzt. Eine Uber-
sicht der verorteten MaRnahmen entlang des Wegenetzes innerhalb des
Ortskerns befindet sich im Anhang dieses Konzeptes.

Umsetzungshorizont Prioritét 1 Kosten 1 verantwortliche Ak!ewe:.‘
i ' i - Verwaltung ()
2024 2026 >2030 - i - ggf. Polizei/ADFC

¢——=es——> | 00000 | 00000 |

|
kurzfristig mittelfristig langfristig 1 !
i

6 Planungsburo 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. Fir 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 Schulwegplanen erwiesen. Diese weisen flr jede Schule
sichere Wegeverbindungen aus und geben Hinweise zu geeigneten Que-
rungsstellen. Eltern kénnen anhand dieser Karten mit ihren Kindern den
Schulweg Uben und frihzeitig die eigenstéandige Mobilitat fordern. Entlang
wichtiger Verbindungen kann zudem die Markierung von ,,gelben FuRen*
hilfreich sein (Abb. 26).

\

Abb. 26 Beispiel'marSna{hmen Sch'ule'icherng

Ein konkretes Beispiel zur Férderung des ZufuRgehens und der selbststan-
digen Mobilitat der Schilerinnen und Schiler ist ein sogenannter ,,Laufbus®,
bei dem die Kinder entlang einer festgelegten Route gemeinsam zu Fufd zur
Schule gehen. An den Haltestellen entlang der Route kdnnen weitere Kinder
zur Gruppe hinzustoR3en 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 bewaltigen.

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 Schulgelande eingerichtet sein,
damit die Schuilerinnen und Schiilern zumindest einen Teil des Schulweges
zu Ful3 zuricklegen kdnnen.

Umsetzungshorizont i Prioritét i Kosten i verantwortliche Akreure:.%
i : | - Verwaltung [ )
2024 2026 >2030 - | - Schulen
— : 00000 | 00000 | -Poi
kurzfristig mittelfristig langfristig ! . : - ADFC
1 ] |
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Uberquerbarkeit verbessern Handlungsfelder

Die  Dr.-Meinerzhagen-Stral3e

(L 299) stellt derzeit eine Barri- ' _ o
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 Uber die Bachwiese in
die Ludwig-Jahn-Stral3e als wesentliche Achse zwischen Ortskern und dem
Schul- und Kulturzentrum identifiziert. Zur Verbesserung der Querbarkeit
kénnte an dieser Stelle eine Mittelinsel eingerichtet werden (Abb. 27). Die
stral3enbegleitenden Gehwege missten im Querungsbereich jedoch punk-
tuell auf eine Breite von 2,10 m eingeengt werden, sofern ein Flachener-
werb nicht moglich ist.

(Bestand) 55

= L ]

»'@ l.;" :"/‘,

Abb. 27 - Querungshilfe Hohe Bachwiese

kurzfristig mittelfristig langfristig - StraBenNRW
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Touristisches Besucherleitsys- Handlungsfelder
fer | umeaiar | ecersione | Sieicie |
P— Multimodalitat L SR E R angebote

FUr eine bessere Orientierung

im Ortskern sollten die beste-

henden Wegweisungssysteme Uberprift und vereinheitlicht werden. Neben
der Ausweisung innerortlicher 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 Prioritét Kosten 1 verantwortliche Akteure

. [ ]
» - Verwaltung '&‘

1 - Lindlar Touristik

[ ]
]

2024 2026 >2030

]
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52 Projektoptionen Radverkehr

Radwegeverbindungen in die Handlungsfelder

Kirchdorfer

Fur den Radverkehr ging aus der Fahirade y y Vorkehrs:
Bestandsanalyse im Ergebnis
hervor, dass insbesondere im Alltagsverkehr gro3e 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 Uberprift werden. Hierzu
werden im Rahmen einer Projektskizze verschiedene Trassenvarianten in ei-
ner groben Vorpriufung gegendberstellt, bevor eine abgestimmte Trasse be-
fahren, bewertet und mit konkreten MalRnahmen zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit und des Fahrkomforts versehen wird (vgl. Kapitel 6.3).

Umsetzungshorizont Prioritédt Kosten

verantwortliche Ak[eu/e: ‘
- Verwaltung ‘

- OBK

'
]
|}
]
]
00000 . 00000  SruRw
]
|
1

- Polizei
- ADFC

|
)
1
2024 2026 >2030 -
|
]
kurzfristig mittelfristig langfristig -

|

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 fur den Radverkehr dar, da hier u. a. Anschluss an den SPNV
besteht. Im landesweiten Knotenpunktnetz ist die kiirzeste 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 fur den Radver-
kehr (Abb. 28).

:metabolon

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 zusatzlich den Standort :metabolon an, der sowohl im Alltags-
radverkehr als auch im touristischen Radverkehr ein wichtiges Ziel darstellt.
Zur Sicherstellung einer durchgangigen Verbindung ist diese MalRhahme in
enger, interkommunaler Zusammenarbeit mit der Nachbargemeinde Engels-
kirchen weiterzuverfolgen.

- Polizei
- ADFC

kurzfristig mitt\elAfristig Ian>g4fristig

Umsetzungshorizont 1 Prioritat 1 Kosten 1 verantwortliche Akteure
: i i- Verwaltung :“
2024 2026 >2030 - - i - Gemeinde Engelskirchen
S > E ....O E ....O E - StraBenverkehrsbehorde
1 ] |
1 1 |

Derzeit besteht ein groRes Defi- Mug’:ﬁ::'_'tat

zit geeigneter Fahrradabstellan-

lagen im Ortskern. Zur Forderung des Radverkehrs sind leicht zugangliche,
sichere und geschitzte Abstellanlagen an allen wesentlichen Quellen und
Zielen des Radverkehrs erforderlich, um moglichst kurze Wege zu gewahr-

leisten. Geeignete Standorte fur Fahrradabstellanlagen im Ortskern sind in
der nachfolgenden Karte dargestellt (Abb. 29).

Fahrradabstellanlagen im Orts-
kern
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Abb. 29 Vorschlag géeigneterétandorté fur Fahrradabstellanlage

Erste, hochwertige Abstellanlagen wurden bereits wéhrend 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 erganzendes Angebot kénnen dezentral im Ortskern
auch einfache Anlehnbuigel aufgestellt werden.

Lindlar — Nahmobilitatskonzept 24



.

g‘ am Kirchplatz (Foto: Gemeinde Lindlar)

Ab. 30 eue Abstellanla

(E-)Lastenradverleih

Ein Lastenradverleinh konnte in

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 Gbernehmen. Die
Gemeinde konnte ein solches System initiieren, die Anschaffung der Las-
tenrader fordern und die Kommunikation und das Marketing der Angebote
Ubernehmen. Einige Nahversorger, Baumarkte oder Mdbelgeschéfte bieten
ihrer Kundschaft bereits kostenlose Lastenrader zum Warentransport an
(Abb. 31). Durch eine Kooperation zwischen Verwaltung und lokalen Part-
nern kann dieses System einem groRReren Teil der Bevdlkerung zuganglich
gemacht werden und die Koordination und Nutzung vereinfacht werden.

Abb. 31 Lastenradverleih in einem Supermarkt
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