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1 Aufgabenstellung und Zielsetzung

Angestoßen durch das Strukturförderprogramm „Regionale 2025 – Bergi-
sches RheinLand“ strebt die Gemeinde Lindlar an, die dort aufgezeigten
Leitlinien für die Mobilität aufzugreifen und ein eigenes Nahmobilitätskon-
zept zu entwickeln. Grundlegendes Ziel ist es, in den kommenden Jahren
ein umwelt- und gesundheitsschonendes Mobilitätsverhalten zu fördern.

Grundlage dieses Konzeptes ist das im Juli 2019 beschlossene Gemeinde-
entwicklungskonzept (GEK) sowie das integrierte städtebauliche Entwick-
lungskonzept (ISEK), in dem bereits Ansätze zur Stärkung der Mobilität im
ländlichen Raum skizziert wurden. Eine der hier definierten Maßnahmen ist
die Erstellung eines Nahmobilitätskonzeptes, das als Handlungsleitlinie pra-
xisnahe Maßnahmen und Projekte für eine nachhaltigere Mobilität – mit Fo-
kus auf den Hauptort Lindlar – entwickeln soll.

Nach einer ersten Sichtung relevanter Grundlagendaten wurde eine umfas-
sende Bestandsanalyse durchgeführt und Leitziele für die Mobilität definiert.
Auf dieser Basis wurden dann Maßnahmen abgeleitet und zu einem Ge-
samtkonzept zusammengeführt. Für drei Maßnahmen wurden schließlich
vertiefende Projektskizzen angefertigt. Die Konkretisierung von Maßnahmen
direkt innerhalb des Prozesses kann wesentlich zur Akzeptanzsteigerung
beitragen und soll dabei helfen, dass sowohl die Öffentlichkeit als auch wei-
tere Beteiligte eine Vorstellung zu möglichen Umsetzungsmaßnahmen ge-
winnen können.

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).

Abb. 1 Prozessplan

Im Rahmen von zwei Beteiligungsveranstaltungen hatten zudem Bürgerin-
nen und Bürger im Mai 2023 und Februar 2024 vor Ort die Möglichkeit,
Ideen und Hinweise zur Planung einzubringen. Mit dem Stadtexperiment im
Frühjahr 2024 wird die Bearbeitung des Nahmobilitätskonzeptes abge-
schlossen und das Gesamtkonzept zur weiteren Bearbeitung an die Ge-
meinde Lindlar übergeben.
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2 Grundlagen

Eine gute Kenntnis der räumlichen und verkehrlichen Ausgangssituation in
Lindlar ist die Basis für die spätere Maßnahmenentwicklung. Neben einer
Einordnung der Gemeinde in das Umfeld werden in diesem Kapitel Kenn-
werte der Mobilität sowie relevante, rahmengebende Planwerke vorgestellt.

2.1 Lage und Struktur der Gemeinde

Das Gemeindegebiet Lindlar befindet sich zwischen den Städten Gummers-
bach und Bergisch Gladbach und ist Teil des ländlich geprägten Oberbergi-
schen Kreises. In Lindlar leben etwa 22.000 Einwohnende, die sich neben
dem Hauptort auf die fünf Ortsteile Hartegasse, Frielingsdorf, Hohkeppel,
Schmitzhöhe und Linde verteilen (Abb. 2). Zudem gibt es diverse Streusied-
lungen im gesamten Gemeindegebiet, die über ein dichtes Netz aus Landes-
Kreis- und Gemeindestraßen erschlossen werden.

Abb. 2 Gliederung und Bevölkerung in der Gemeinde Lindlar

Wie andere Regionen auch, steht die Gemeinde Lindlar vor der großen Her-
ausforderung, dem demografischen Wandel in den kommenden Jahren zu
begegnen. Während der Anteil der jüngeren Bevölkerungsgruppen in den
nächsten Jahren tendenziell geringer wird, wird für den Anteil der über 70-
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Jährigen bis zum Jahr 2040 eine starke Zunahme prognostiziert (Abb. 3).
Dieser Wandel geht mit besonderen Herausforderungen u. a. an die Mobili-
tät einher, dem das zukünftige Mobilitätsangebot gerecht werden muss.

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

2.2 Kennwerte der Mobilität

Wie in anderen ländlichen Regionen auch gibt es in Lindlar eine hohe Au-
toorientierung. Knapp drei von vier Wegen werden mit dem Auto zurückge-
legt, etwa 8% aller Wege mit dem ÖPNV (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-
rückzuführen ist. Die starke Autoorientierung bietet gleichzeitig jedoch ein
hohes Potenzial zur Verlagerung von Wegen auf die Verkehrsmittel des Um-
weltverbundes.

Abb. 4 Modal Split Lindlar und Oberbergischer Kreis (eigene Darstellung;
Daten: Oberbergischer Kreis, Haushaltsbefragung zur Mobilität
2023, Stand 04/2024)
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2.3 Rahmengebende Planwerke

Neben den übergeordneten Planungen auf Landes- und Kreisebene verfügt
die Gemeinde bereits über umfangreiche Planungen Gemeindeentwicklung.
Ziel ist es, die vorhandenen Ideen aufzugreifen, zu ergänzen und im Nahmo-
bilitätskonzept zusammenführen.

Regionale 2025 – Bergisches RheinLand
Bei der Regionale 2025 handelt es sich um ein Strukturförderprogramm des
Landes NRW, das eine regionale Entwicklungsstrategie für den Oberbergi-
schen Kreis, Teile des Rhein-Sieg-Kreises und den Rheinisch-Bergischen-
Kreis definiert. In einem Strategiepapier Mobilität werden Leitlinien, Strate-
gien und Maßnahmen definiert, die für eine zukunftsfähige Mobilität von
Relevanz sind und einen Rahmen für mögliche Förderprojekte geben.

Regionales Radverkehrskonzept
Zur Stärkung des Radverkehrs auf regionaler Ebene haben die Landkreise
Rheinisch-Bergischer-Kreis, Rhein-Sieg-Kreis und Oberbergischer Kreis ein
gemeinsames Radverkehrskonzept1 entwickeln lassen, das als Grundlage
für den Ausbau und die Qualifizierung der regionalen Fahrradinfrastruktur
dienen soll. Das Radverkehrskonzept mit den Teilkonzepten „Regionales
Radwegenetz“ und „Freizeitradfahren“ ist als übergeordnetes Planwerk bei
der kommunalen Radverkehrsplanung zu berücksichtigen.

Nahverkehrsplan (NVP)
Der Nahverkehrsplan bildet den Rahmen für die Entwicklung des öffentli-
chen Personennahverkehrs (ÖPNV) in den nächsten Jahren. Als Aufgaben-
träger ist der Oberbergische Kreis verantwortlich für die Aufstellung des
Nahverkehrsplans (NVP), der auch für die Gemeinde Lindlar maßgebend ist.
Der aktuelle Nahverkehrsplan aus dem Jahr 20172 sieht u. a. eine Neustruk-
turierung des ÖPNV-Liniennetzes und eine Differenzierung in ein Primärnetz,
ein Sekundärnetz (Feinerschließung und Schülerverkehr) und ein Tertiärnetz
(nachfrageangepasstes Angebot, Anrufverkehre, Bürgerbus) vor (vgl. Kapi-
tel 3.3).

Gemeindeentwicklungskonzept (GEK)
Das Gemeindeentwicklungskonzept bildet die Basis für eine zukunftsorien-
tierte Gemeindeentwicklung. Es wurde unter intensiver Bürgerbeteiligung
über mehrere Jahre erarbeitet und 2019 vom Gemeinderat beschlossen. Ein
Schwerpunktthema des GEK ist das Handlungsfeld „dörflich mobil und gut
vernetzt“, für 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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Abb. 5 Entwicklungsziele und Leitprojekte des GEK (Quelle: Stadt- und
Regionalplanung Dr. Jansen GmbH, 05/2019)

Integriertes Stadtentwicklungskonzept (ISEK)
Das integrierte Stadtentwicklungskonzept ist ein Rahmenplan für den
Hauptort Lindlar und enthält u. a.  Maßnahmen für eine nachhaltige Mobili-
tät im Umweltverbund mit dem Fokus auf der Stärkung der Nahmobilität
(Abb. 6). Eine Maßnahme aus dem ISEK ist die Erstellung dieses Nahmobi-
litätskonzeptes.

Abb. 6 Quelle: Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen GmbH, 11/2020



Lindlar – Nahmobilitätskonzept 6

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 für den
Kfz-Verkehr, den ÖPNV und den Fuß- und Radverkehr im Hauptort einge-
ordnet.

3.1 Quellen und Ziele des Verkehrs

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

Abb. 7 Quellen und Ziele des Verkehrs im Hauptort Lindlar

Drei weitere Grundschulen befinden sich in den Kirchdörfern Schmitzhöhe,
Frielingsdorf und Hartegasse (Abb. 8). In Schmitzhöhe und Frielingsdorf ist
zudem ein Nahversorger vorhanden.
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Abb. 8 Quellen und Ziele des Verkehrs in den Kirchdörfern

3.2 Kfz-Verkehr

Das Hauptverkehrsnetz setzt sich aus mehreren klassifizierten Landes- und
Kreisstraßen zusammen (L 299, L 129, K 24 und K 21). Die höchsten Ver-
kehrsmengen sind mit etwa 11.300 Kfz/24h auf der Ortsdurchfahrt Dr.-
Meinerzhagen-Straße vorhanden (L 299), die weiteren Hauptverkehrsstra-
ßen weisen Verkehrsstärken von weniger als 10.000 Kfz/24h auf (Abb. 9).
Die L 299 und L 129 bilden mit dem Straßenzug Luisenstraße/Bahnhof-
straße/Bismarckstraße/Borromäusstraße eine Ringverbindung um den Orts-
kern.

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

Kartengrundlage: ©OpenStreetMap contributors, bearb. durch SHP Ingenieure
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Die Straßen rund um den historischen Ortskern sind als verkehrsberuhigter
Geschäftsbereich (Tempo 20-Zone) ausgewiesen (Abb. 10). Die Straßen-
räume sind überwiegend schmal mit weicher Separation (ohne Borde) ge-
staltet. Es sind mehrere Einbahnstraßenregelungen vorhanden, die für den
Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben sind.

Abb. 10 Kirchplatz (links); Hauptstraße (rechts)

Für den ruhenden Verkehr gibt es ein großes Stellplatzangebot im Ortskern.
Neben den ausgewiesenen Sammelparkplätzen (z. B. auf dem Marktplatz
und am Friedhof) kann vielerorts auch straßenbegleitend geparkt werden
(Abb. 11). Innerhalb der Tempo 20-Zone gilt eine zeitliche Bewirtschaftung
mittels Parkscheibe (2h). Die größeren Parkierungsanlagen werden auf gro-
ßen Infotafeln ausgewiesen (Abb. 12).

Abb. 11 Hauptstraße (links); Pollerhofstraße (rechts)

Abb. 12 Übersichtskarte zum Parken (links); Marktplatz (rechts)
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3.3 ÖPNV

Im ÖPNV besteht Anbindung an mehrere Buslinien, die den Hauptort Lindlar
über diverse Haltestellen mit einem Einzugsbereich von 300 m überwiegend
gut erschließen (Abb. 13). Gewisse Erschließungsdefizite bestehen u. a. im
östlichen Teil des Hauptortes rund um das Wohngebiet an der Kopernikus-
straße.

Abb. 13 ÖPNV-Erschließung Hauptort

Mit dem neuen NVP ist eine Neustrukturierung des ÖPNV-Liniennetzes und
eine Differenzierung in ein Primärnetz, ein Sekundärnetz (Feinerschließung
und Schülerverkehr) und ein Tertiärnetz (nachfrageangepasstes Angebot,
Anrufverkehre, Bürgerbus) vorgesehen. In der Gemeinde Lindlar gibt es be-
reits seit 1977 einen Bürgerbus, der von Ehrenamtlichen betrieben wird.
Darüber hinaus gibt es den sozialen Fahrdienst Lindlar mobil, kurz „Limo“,
der Menschen dabei unterstützt, am sozialen Leben teilzuhaben. Auch die-
ses Angebot wird von Ehrenamtlichen betrieben und durch mehrere Ver-
bände der Wohlfahrtspflege unterstützt. Im Primärnetz wird eine stündliche
Taktung, ein einheitlicher Linienweg sowie eine durchgängige 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 Linienführung nicht alle Kirch-
dörfer an das Primärnetz im ÖPNV angebunden sind (Abb. 14). Die Halte-
stellen in Linde und Hohkeppel werden demnach auch zukünftig keine Pri-
märnetzqualität mit einer regelmäßigen Taktung aufweisen. Ein Erschlie-
ßungsdefizit besteht zudem im westlichen Teil des Kirchdorfes Harte-
gasse/Kapellensüng.
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Abb. 14 ÖPNV-Erschließung Kirchdörfer

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

Abb. 15 Busbahnhof Lindlar

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

Kartengrundlage: ©OpenStreetMap contributors, bearb. durch SHP Ingenieure
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3.4 Radverkehr

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

Abb. 16 Radverkehrsnetz in Lindlar

Innerorts weist das Knotenpunktsystem die Radroute entlang des Straßen-
zuges Kölner Straße/Dr.-Meinerzhagen-Straße (L 299) aus, der teilweise
über schmale Schutzstreifen für den Radverkehr verfügt. In Richtung Har-
tegasse, Hohkeppel und das benachbarte Mittelzentrum Engelskirchen (An-
schluss an den SPNV) gibt es derzeit keine Radwegeverbindung. Eine be-
sondere Qualität bietet der Bahntrassenradweg entlang der ehemaligen
Sülztalbahn, der überwiegend straßenunabhängig von Lindlar über Linde bis
nach Hommerich führt (Abb. 17).

Abb. 17 Bahntrassenradweg (links); Knotenpunktwegweisung (rechts)
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Auch die Kirchdörfer sind in das landesweite Knotenpunktnetz eingebunden
(Abb. 18). Abgesehen vom Bahntrassenradweg verlaufen die beschilderten
Verbindungen jedoch auch hier überwiegend entlang von Hauptverkehrs-
straßen, die keine Radverkehrsanlagen aufweisen und somit nur einen ge-
ringen Fahrkomfort und ein für viele Radfahrende eingeschränktes Sicher-
heitsgefühl bieten.

Abb. 18 Einbindung der Kirchdörfer 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 ausschließlich über die The-
menroute Lindlar – Wipperfürth 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).

Abb. 19 Ausschnitte aus der Radkarte Bergisches Land (Karte: Naturpark
Bergisches Land, bearbeitet durch SHP Ingenieure)

Kartengrundlage: ©OpenStreetMap contributors, bearb. durch SHP Ingenieure
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3.5 Fußverkehr

Der Fußverkehr findet bislang vor allem auf Restflächen im Straßenraum
statt. Gehwege sind grundsätzlich sehr schmal und unterschreiten fast
überall die nach Regelwerk3 erforderliche Mindestbreite von 2,50 m (Abb.
20). Eine durchgängige Barrierefreiheit ist nicht gewährleistet. Hier stellt vor
allem die starke Topografie eine Herausforderung dar, da vielerorts die Über-
windung stärkerer Steigungen oder Treppenstufen zum Erreichen höherer
Ortslagen erforderlich ist. Viele Mängel sind bereits im 2019 durchgeführten
Fußverkehrscheck identifiziert und dokumentiert worden4.

Abb. 20 Gehwege in Lindlar (links: Kölner Straße (L 299); rechts: Bach-
straße)

Ortschaftsübergreifende 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 für den Fußverkehr (z. B. auf Höhe 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).

Abb. 21 Wegweisungssysteme im Ortskern

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

4  Planungsbüro VIA: Fußverkehrschecks NRW 2019 – Lindlar. Abschlussbe-
richt. Köln, April 2020
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3.6 Unfallgeschehen

Die Auswertung des polizeilich erfassten Unfallgeschehens der letzten drei
Jahre zeigt, dass sich Unfälle mit Personenschaden vor allem entlang der
Dr.-Meinerzhagen-Straße in der Ortsdurchfahrt ereigneten (Abb. 22). Auf-
fällig ist dabei der hohe Anteil an Unfällen unter Beteiligung Radfahrender.
An 9 von 24 Unfällen im Stadtgebiet waren Radfahrende beteiligt, obwohl
nur ein sehr geringer Anteil am Modal Split auf diese Verkehrsart entfällt
(vgl. Kapitel 2.2).

Abb. 22 Dreijahreskarte mit Unfällen mit Personenschaden (3 JK (P),
Quelle: Kreispolizeibehörde OBK, 04/2022)

Außerorts sind unfallauffällige Hauptverkehrsstraßen die L 284 zwischen
Hartegasse und dem Abzweig Lindlar sowie zwischen Hartegasse und der
Gemeindegrenze (Unfallhäufungslinie), 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 Einschätzung der Verbindungsqualität zwischen dem Hauptort und den
Kirchdörfern wird auf Basis der durchgeführten Bestandsaufnahme eine
überschlägige Erreichbarkeitsanalyse durchgeführt (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 ÖPNV-Verbindung im Primärnetz, wird die Verbin-
dung als gut eingestuft (grün). 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 für umwegige Verbindungen bzw. Routen
des Ergänzungsnetztes im ÖPNV.

Abb. 23 Verbindungsqualität

3.8 Zwischenfazit Bestandsanalyse

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

Eine Radverkehrsinfrastruktur ist bisher nur in Ansätzen erkennbar, durch-
gängige und eindeutige Führungsformen 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. Für den All-
tagsradverkehr fehlt ein attraktives Angebot an sicheren und direkten Ver-
bindungen sowie ausreichenden Fahrradabstellanlagen an wichtigen Quel-
len und Zielen. Für eine Steigerung des Radverkehrsanteils, die aufgrund
des wachsenden Anteils an Pedelecs und E-Bikes trotz der topografischen
Herausforderungen möglich ist, sollten zukünftig stärkere Anreize für die
Nutzung des Fahrrads gesetzt werden.

Der Fußverkehr sollte bei zukünftigen Planungen als wichtigstes Fortbewe-
gungsmittel der Basismobilität besonders berücksichtigt werden. Da sich
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insbesondere auch Kinder und Ältere besonders oft zu Fuß bewegen, ist bei
der Gestaltung der Verkehrsanlagen für den Fußverkehr auf eine (wenn
möglich) durchgängige Barrierefreiheit zu achten.

Zur Ermöglichung intermodaler Wegeketten ist perspektivisch eine Auswei-
tung des ÖPNV-Angebots zu empfehlen, wobei auf nachfrageschwachen
Relationen und für die flächenhafte Erschließung bedarfsabhängige On-De-
mand-Systeme, wie es bereits der aktuelle NVP vorsieht (vgl. Kapitel 3.3),
zum Einsatz kommen können. Zudem ist eine Modernisierung des Busbahn-
hofs unter Berücksichtigung derzeitiger und zukünftiger Bedarfe zu empfeh-
len.
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4 Leitziele

Bereits im GEK wurde die Mobilität unter dem Titel „Dörflich mobil und gut
vernetzt“ als ein Schwerpunktthema gesetzt. An diese Zielsetzung soll das
Nahmobilitätskonzept anschließen. Differenziert wird dabei zwischen allge-
meinen Wertezielen, die beschreiben, welche gesellschaftlichen Werte in
der Mobilitätsplanung Beachtung finden sollen, und praxisbezogenen Hand-
lungsfeldern, für die im Maßnahmenkonzept entsprechende Handlungsan-
sätze definiert werden.

Auf der Werteebene werden folgende Ziele definiert:

- Zugang zu Mobilitätschancen:
Mobilität stellt die Grundlage für eine Teilnahme und somit auch die
Teilhabe am städtischen Leben dar. Vor diesem Hintergrund ist eine es-
senzielle Aufgabe der Stadt- und Verkehrsplanung, allen Teilen der Ge-
sellschaft den Zugang zum vorhandenen Mobilitätsangebot zu ermögli-
chen. Im Fokus stehen dabei vor allem Kinder und Jugendliche sowie
ältere oder mobilitätseingeschränkte Menschen, für die bspw. eine
durchgängige Barrierefreiheit und Aspekte wie Eindeutigkeit und Sicher-
heit eine besondere Relevanz haben.

- Flächengerechtigkeit:
Stadt- und Straßenräume erfüllen vielfältige Funktionen – sie dienen der
Fortbewegung, dem Aufenthalt und der Erholung. Damit Menschen sich
im Straßenraum wohlfühlen, bedarf es einer gerechten Flächenauftei-
lung, sauberer Luft und wenig Verkehrslärm. In der Vergangenheit wur-
den Straßenräume vielerorts monofunktional geplant und an den Bedürf-
nissen des Kfz-Verkehrs ausgerichtet, während dem Fuß- und Radver-
kehr lediglich Restflächen zugesprochen wurden. Vor dem Hintergrund
einer besonderen Förderung des Fuß- und Radverkehrs sowie den stei-
genden Herausforderungen an eine Klimaanpassung zur Hitze- und
Starkregenvorsorge, ist eine gerechte Verteilung der zur Verfügung ste-
henden Flächen in Zukunft unabdingbar.

- Gesundheit und Sicherheit:
Die Werte Gesundheit und Sicherheit hängen stark miteinander zusam-
men und bedingen sich teilweise gegenseitig. Bei einem subjektiv ge-
fühlt hohem Sicherheitsniveau steigt die Lebensqualität in gleichen An-
teilen mit. Sicherheit bedeutet neben der körperlichen Unversehrtheit
auch das Gefühl jederzeit eigenständig mobil sein zu können. Das The-
menfeld Gesundheit umfasst bspw. die aktive Fortbewegung zu Fuß
oder mit dem Rad, aber auch ein gesundes Umfeld durch weniger Lärm
und saubere Luft.

Die Zielsetzung für die Ebene der Handlungsfelder ergibt sich im Wesentli-
chen aus den im ISEK definierten und politisch bereits beschlossenen Zielen
für eine nachhaltige Mobilität. Insgesamt werden sechs Handlungsfelder für
das Nahmobilitätskonzept bestimmt, die zum Erreichen der Werteziele bei-
tragen sollen:
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- Vernetzung der Verkehrsmittel
- Umsetzung von Modellversuchen
- Ausweitung alternativer Mobilitätsangebote
- Ausbau der Fahrradinfrastruktur
- Verbesserung der Wegebeziehungen und Erreichbarkeit innerörtlicher

Ziele für den Fuß- und Radverkehr
- Erhöhung der Verkehrssicherheit

Im Zuge der Maßnahmenentwicklung ist dabei stets zu prüfen, ob das Maß-
nahmenkonzept alle Handlungsfelder abgedeckt. Nur so kann gewährleitstet
werden, dass ein Erreichen der definierten Ziele für die Mobilität möglich
ist. Die einzelnen Maßnahmen werden dafür einem oder mehreren Hand-
lungsfeldern des Zielsystems zugeordnet (Abb. 24).

Abb. 24 Zielkonzept Nahmobilität
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5 Maßnahmenkonzept

Zur Erreichung der zuvor definierten Leitziele werden im Folgenden mögliche
Projektoptionen aus den Themenfeldern Fußverkehr, Radverkehr und Ver-
knüpfung vorgestellt. Während die Fortbewegung zu Fuß- und mit dem
Fahrrad zwar den Kern dieses Konzeptes darstellt, ist der Anschluss an ein
zukunftsfähiges ÖPNV-System aufgrund der vorhandenen Distanzen, die
fuß- und radverkehrstypische Wegelängen zumeist überschreiten, im Sinne
der gesamtgemeindlichen und auch regionalen Vernetzung unverzichtbar.
Dabei rückt im Hinblick auf die besondere Förderung intermodaler Angebote
die Verknüpfung mit dem Fuß- und Radverkehr in den Fokus. Die Maßnah-
men werden den Handlungsfeldern zugeordnet und hinsichtlich Umset-
zungshorizont, Priorität, Kosten und Verantwortlichkeiten grob eingeordnet.

5.1 Projektoptionen Fußverkehr

Fußgängerfreundlicher Ortskern
Eine wesentliche Maßnahme
zur Förderung des Zufußgehens
ist ein fußgängerfreundlicher
Ortskern. Neben der Schaffung von aufenthaltsstarken, belebten öffentli-
chen Räumen 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
Zufußgehenden verbessert und die Aufenthaltsqualität gestärkt werden.

Im Zuge des Projektes „Lindlarer Freiräume“ haben sich im Frühjahr 2022
verschiedene Planungsbüros im Rahmen eines wettbewerblichen Dialogs
bereits intensiv mit einer zukunftsfähigen und klimawandelangepassten Ge-
staltung des Ortskerns befasst. Der Siegerentwurf des Planungsteams um
die Landschaftsarchitekturbüros B.A.S. und wgf5 wird in Abstimmung mit
der Verwaltung seitdem weiterentwickelt und konkretisiert. Die verkehrs-
planerische Begleitung dieses Projektes sowie die Entwicklung und Prüfung
verschiedener Varianten der Verkehrsführung stellt eine Projektskizze die-
ses Nahmobilitätskonzeptes dar (vgl. Kapitel 6.1).

Wegenetz im Hauptort Lindlar
Aus den wichtigsten innerörtli-
chen Quellen und Zielen wird
ein Wegenetz für den Fuß- und
Radverkehr abgeleitet, das als Basis für 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 Freiräume. Mai 2022
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(Abb. 25). Entlang der im Netz enthaltenen Routen kommt dem Fuß- und
Radverkehr bei der Straßenraumgestaltung eine besondere Priorität zu. Bei
Flächenkonkurrenzen sind diese Verkehrsarten gegenüber dem Kfz-Verkehr
zu priorisieren.

Abb. 25 Wegenetz Hauptort Lindlar

Fußverkehrscheck
Bereits 2019 wurde in der Ge-
meinde Lindlar im Auftrag des
Zukunftsnetz Mobilität NRW ein
Fußverkehrscheck (FVC) durchgeführt6. Ein Großteil der damals empfohle-
nen Maßnahmen hat weiterhin Aktualität. Gleichzeitig ergeben sich viele
Synergien mit den Maßnahmen aus dem Projekt Lindlarer Freiräume und
dem Nahmobilitätskonzept (z. B. Fußwegenetz, Verkehrsberuhigung des
Ortskerns, Abbau von Barrieren etc.). Besonders wichtige Maßnahmen ent-
lang des zuvor definierten Wegenetzes werden daher in das Nahmobilitäts-
konzept übernommen und durch weitere Maßnahmen ergänzt. Eine Über-
sicht der verorteten Maßnahmen entlang des Wegenetzes innerhalb des
Ortskerns befindet sich im Anhang dieses Konzeptes.

6  Planungsbüro VIA: Fußverkehrschecks NRW 2019 – Lindlar. Abschlussbe-
richt. Köln, April 2020
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Schulwegsicherung
Schülerinnen und Schüler sind
besonders häufig zu Fuß oder
mit dem Rad unterwegs und ha-
ben gleichzeitig einen hohen Anspruch an eine sichere und eindeutige Ver-
kehrsinfrastruktur. Für eine gute Schulwegsicherung ist in erster Linie eine
Verbesserung der Fußwegeinfrastruktur und Überprüfung der Wegebezie-
hungen im Schulumfeld erforderlich.

Als geeignetes Werkzeug zur Identifikation von Gefahrenstellen hat sich die
Aufstellung von Schulwegplänen erwiesen. Diese weisen für jede Schule
sichere Wegeverbindungen aus und geben Hinweise zu geeigneten Que-
rungsstellen. Eltern können anhand dieser Karten mit ihren Kindern den
Schulweg üben und frühzeitig die eigenständige Mobilität fördern. Entlang
wichtiger Verbindungen kann zudem die Markierung von „gelben Füßen“
hilfreich sein (Abb. 26).

Abb. 26 Beispielmaßnahmen Schulwegsicherung

Ein konkretes Beispiel zur Förderung des Zufußgehens und der selbststän-
digen Mobilität der Schülerinnen und Schüler ist ein sogenannter „Laufbus“,
bei dem die Kinder entlang einer festgelegten Route gemeinsam zu Fuß zur
Schule gehen. An den Haltestellen entlang der Route können weitere Kinder
zur Gruppe hinzustoßen 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. Später können Kinder den Schulweg auch allein bewältigen.

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 Schulgelände eingerichtet sein,
damit die Schülerinnen und Schülern zumindest einen Teil des Schulweges
zu Fuß zurücklegen können.
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Überquerbarkeit verbessern
Die Dr.-Meinerzhagen-Straße
(L 299) stellt derzeit eine Barri-
ere zwischen dem Ortskern und
dem südlich befindlichen Ortsteil dar. Querungshilfen sind derzeit nur am
signalisierten Knotenpunkt Dr.-Meinerzhagen-Straße/Kirchplatz sowie am
Kreisverkehr auf Höhe der REWE-Zufahrt vorhanden. Sowohl bei der Ent-
wicklung des Wegenetzes für den Ortskern als auch im städtebaulichen
Wettbewerb wurde darüber hinaus die Verbindung über die Bachwiese in
die Ludwig-Jahn-Straße als wesentliche Achse zwischen Ortskern und dem
Schul- und Kulturzentrum identifiziert. Zur Verbesserung der Querbarkeit
könnte an dieser Stelle eine Mittelinsel eingerichtet werden (Abb. 27). Die
straßenbegleitenden Gehwege müssten im Querungsbereich jedoch punk-
tuell auf eine Breite von 2,10 m eingeengt werden, sofern ein Flächener-
werb nicht möglich ist.

Abb. 27 Querungshilfe Höhe Bachwiese

Touristisches Besucherleitsys-
tem
Für eine bessere Orientierung
im Ortskern sollten die beste-
henden Wegweisungssysteme überprüft und vereinheitlicht werden. Neben
der Ausweisung innerörtlicher 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 ausgewählt werden.
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5.2 Projektoptionen Radverkehr

Radwegeverbindungen in die
Kirchdörfer
Für den Radverkehr ging aus der
Bestandsanalyse im Ergebnis
hervor, dass insbesondere im Alltagsverkehr große 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 Kirchdörfern überprüft werden. Hierzu
werden im Rahmen einer Projektskizze verschiedene Trassenvarianten in ei-
ner groben Vorprüfung gegenüberstellt, bevor eine abgestimmte Trasse be-
fahren, bewertet und mit konkreten Maßnahmen zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit und des Fahrkomforts versehen wird (vgl. Kapitel 6.3).

Radwegeverbindung nach En-
gelskirchen
Neben den Verbindungen inner-
halb der Gemeinde stellt auch
die Anbindung des benachbarten Mittelzentrums Engelskirchen eine wich-
tige Relation für den Radverkehr dar, da hier u. a. Anschluss an den SPNV
besteht. Im landesweiten Knotenpunktnetz ist die kürzeste 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 präferiert daher eine alternative Verbindung
über Eichholz – Horpe – Remshagen oder entlang der K 19 für den Radver-
kehr (Abb. 28).

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

Fahrradabstellanlagen im Orts-
kern
Derzeit besteht ein großes Defi-
zit geeigneter Fahrradabstellan-
lagen im Ortskern. Zur Förderung des Radverkehrs sind leicht zugängliche,
sichere und geschützte Abstellanlagen an allen wesentlichen Quellen und
Zielen des Radverkehrs erforderlich, um möglichst kurze Wege zu gewähr-
leisten. Geeignete Standorte für Fahrradabstellanlagen im Ortskern sind in
der nachfolgenden Karte dargestellt (Abb. 29).

Abb. 29 Vorschlag geeigneter Standorte für Fahrradabstellanlagen

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



Lindlar – Nahmobilitätskonzept 25

Abb. 30 Neue Abstellanlage am Kirchplatz (Foto: Gemeinde Lindlar)

(E-)Lastenradverleih
Ein Lastenradverleih könnte in
Lindlar durch ein Patensystem
mit lokalen Akteuren etabliert
werden, die den Verleih und insbesondere die Wartung der Lastenräder be-
treuen. Die Patenrolle können dabei z. B. Nahversorger, Kitas, Kioske, das
Bürgerbüro, Fahrradläden oder die Touristeninformation übernehmen. Die
Gemeinde könnte ein solches System initiieren, die Anschaffung der Las-
tenräder fördern und die Kommunikation und das Marketing der Angebote
übernehmen. Einige Nahversorger, Baumärkte oder Möbelgeschäfte bieten
ihrer Kundschaft bereits kostenlose Lastenräder zum Warentransport an
(Abb. 31). Durch eine Kooperation zwischen Verwaltung und lokalen Part-
nern kann dieses System einem größeren Teil der Bevölkerung zugänglich
gemacht werden und die Koordination und Nutzung vereinfacht werden.

Abb. 31 Lastenradverleih in einem Supermarkt
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