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Geéanderter Beschlussvorschlag:

Der Rat der Stadt Hilden beschliel3t nach Vorberatung im Stadtentwicklungsausschuss
1. den Bericht des Mobilitdtskonzeptes von Kapitel 1 bis 7 geman Anlage 1
2. das Kapitel 7.1 des Mobilitatskonzeptes

a) mit ,Kernvorschlag® als Teil der vom Konzept vorgeschlagenen MalRnahmen geman
Anlage 3

oder
b) ohne ,Kernvorschlag® gemal Anlage 4

3. die Kapitel 7.2 bis einschliel3lich 7.9 des Mobilitdtskonzeptes (MalRnahmen der ,roten
Liste®) gemal Anlage 1

4. das Kapitel 8 des Mobilitatskonzeptes gemaR Anlage 1

5. das Kapitel 9 des Mobilitatskonzeptes

a) mit Streichung des Wortes ,verworfene“ und Anderung des Wortes ,Vision“ in ,stra-
tegisches Ziel“, d.h. ,Kernvorschlag“ als Teil der vom Konzept vorgeschlagenen
Maflnahmen, gemal Anlage 5

oder

b) mit Beibehaltung des Wortes ,verworfene* und Anderung des Wortes ,Vision“ in
,Strategisches Ziel“ gemafl Anlage 6

Stand: 25.11.2024
Zusatzliche Erlauterungen und Begriindungen:

In der Sitzung des Stadtentwicklungsausschusses am 06.11.2024 wurde der Beschluss des Mobili-
tatskonzeptes nicht wie in der Sitzungsvorlage WP 20-25 SV 61/191 auf Basis des Ratsbeschlus-
ses vom 25.09.2024 vorgeschlagen gefasst. Im Zuge der Vorberatung hat der Stadtentwicklungs-
ausschuss in seiner Sitzung am 06.11.2024 mehrheitlich beschlossen, dem Rat zu empfehlen, den
Kernvorschlag wieder als Teil der vorgeschlagenen Mal3nahmen in das Mobilitatskonzept aufzu-
nehmen.

Dies hat Auswirkungen auf die Inhalte des Mobilitatskonzeptes.

Vor dem Hintergrund der Beratungen im Rat am 25.09.2024, dem dort mehrheitlich gefassten Be-
schluss zu den MalRnahmen und der mehrheitlich beschlossenen Empfehlung des Stadtentwick-
lungsausschusses schlagt die Verwaltung vor, den abschlielRenden Beschluss tiber den Endbe-
richt des Mobilitdtskonzepts in funf Teilbeschliisse aufzuspalten. Die unterschiedlichen Versionen
des Berichts, mit und ohne Kernvorschlag, sind Gegenstand der alternativ formulierten Teile des
Beschlussvorschlages.

Hinweis:

Ob der Kernvorschlag Teil der vorgeschlagenen Malinahmen des Mobilitdtskonzepts ist oder nicht,
war bereits Gegenstand der dritten Beteiligungsphase, so dass die Abwagung zwischen den bei-
den nun zu Beschluss stehenden Alternativen keine weitere Bearbeitung des beauftragten Pla-
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nungsbiros bedarf.

Gez.
Dr. Claus Pommer
Burgermeister

Stand: 07.10.2024
Erlauterungen und Begrindungen:
Das Mobilitatskonzept fur die Stadt Hilden (Anlage 1) ist eine strategische Planungs- und Hand-
lungsgrundlage zur Starkung und Férderung der kinftigen Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung fur

die kommenden Jahre und Jahrzehnte.

Zum Erarbeitungsprozess

Das Mobilitdtskonzept befindet sich seit Marz/April 2021 in der Bearbeitung und soll mit diesem
Beschluss in die Phase der Umsetzung Ubergehen. Begleitend zu den einzelnen Arbeitsphasen
fanden umfassende Beteiligungen u.a. von Vertretungen der Ratsfraktionen, Blrgerschaft und
Verbénden statt, jeweils nach einer vorhergehenden Beteiligung sowie Beschlussfassung durch
den Stadtentwicklungsausschuss.

Im August 2024 wurden die auf Grundlage der vorherigen Arbeits- und Beteiligungsphasen ent-
standenen Maflinahmenvorschlage des Mobilitatskonzeptes im Stadtentwicklungsausschuss vor-
beraten (siehe WP 20-25 SV 61/177). Als wesentliche Empfehlung des Mobilitatskonzepts wurde
der Vorschlag ,Ausweisung von Tempo 30 auf fast allen Hauptverkehrsstraf3en und Anpassung
der Lichtsignalanlagen fur den Busverkehr” (nachfolgend Kernvorschlag) zur Diskussion gestellt.

Nachdem im Stadtentwicklungsausschuss am 29.08.2024 der Kernvorschlag als Strategieziel
mehrheitlich beschlossen wurde, hat der Rat am 25.09.2024 beschlossen, den Kernvorschlag nicht
weiter zu verfolgen. Die mehrheitliche Ablehnung des Kernvorschlags durch den Stadtrat hat zur
Folge, dass der Kernvorschlag nicht mehr die Grundlage und somit Bestandteil der MaZnahmen-
vorschlage und des Ideenpools ist.

Dass mit der Erstellung des Mobilitatskonzepts beauftragte biro stadtVerkehr weist daher darauf
hin, dass nun das gesteckte Ziel-Modal Split, welcher im Rahmen der Leitbild- und Szenario Ent-
wicklung vom zustandigen Stadtentwicklungsausschuss beschlossen worden ist (siehe WP 20-25
SV 61/116), nicht mehr gesichert erreicht werden kann.

Der auf Grundlage des Ratsbeschlusses vom 25.09.2024 vom beauftragten biiro stadtVerkehr
erstellte Mobilitatskonzept muss trotzdem hiermit dem Standentwicklungsausschuss sowie an-
schlielRend dem Rat zur abschlieRenden Beschlussfassung vorgelegt werden.

Da mit dem erteilten Nachtragsauftrag zur Erstellung des Verkehrsmodells zur Bewertung der vor-
geschlagenen EinbahnstralRenregelung der vergaberechtlich zulassige Rahmen fir Nachtrage von
20% Kosten-Steigerung gegeniber dem Ursprungsauftrag ausgeschopft ist, muss die Arbeit des
beauftragten Fachbiros zu einem Abschluss gebracht werden. Dieser Abschluss erfolgt nun mit
Vorlage des Endberichts mit dem das Fachburo alle beauftragten Leistungen erfiillt hat.

Fur eine eventuelle weitere Uberarbeitung des vorliegenden MaRnahmenkonzepts, mit hierfiir er-
forderlicher nochmaliger Beteiligungsphase von Rat, Birgerschaft und Verb&nden, wére ein neues
Vergabeverfahren durchzufuihren (siehe § 47 UVgO, Abs. 2). Gemal Unterschwellenvergabeord-
nung (UVgO), die fiir den Auftrag des Mobilitatskonzeptes anzuwenden ist, sind Anderungen des
Auftragsvolumens von lediglich bis zu 20 % des urspringlichen Auftragswertes maglich. Diese
Schwelle wurde mit der Ergénzung des Ursprungsauftrages um die Erstellung eines Verkehrsmo-
dells so gut wie erreicht, so das kein weiterer Spielraum fur zuséatzliche Leistungen mehr vorhan-
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den ist.

Zum Inhalt des Mobilitdtskonzepts

Der nun zu beschlieBende Berichtsentwurf des Mobilitatskonzeptes beinhaltet eine umfassende
Bestandsaufnahme und Mangelanalyse sowie ein Kapitel zur Erarbeitung des Leitbildes und Sze-
narios zur Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung bis 2035 in Hilden, mit den hiermit verbundenen
Umweltauswirkungen. Diese Kapitel waren bereits Teil der beiden im Laufe der Erarbeitung des
Mobilitatskonzeptes verdéffentlichten Zwischenberichte.

Neu hinzugekommen sind Kapitel zum auf Grundlage eines Nachtragauftrags erarbeiteten Ver-
kehrsmodell sowie zu den Mal3nahmen der beschlossenen ,Roten Liste®, die weiter in Form von
Mafnahmensteckbriefen ausgearbeitet wurden. MaBhahmen wurden fir alle Verkehrstrager ent-
wickelt, wenngleich ein Hauptaugenmerk auf den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes liegt mit
dem Ziel, den Verkehr zukuinftig umweltvertraglicher abzuwickeln. Der durch den Rat abgelehnte
Kernvorschlag ist dabei weiter als Ergebnis des Arbeitsprozesses bis zum 25.09.2024 im Bericht
enthalten. Die MalRnahmensteckbriefe umfassen eine kurze Beschreibung der MaBnahme, die
Erlauterung der wichtigsten Ziele, die zu beteiligenden Akteure, die nachsten Umsetzungsschritte
und (wenn mdoglich) eine grobe Kostenschéatzung. Zusatzlich ist auf den Steckbriefen eine Punk-
teskala hinzugeftgt, die die Wirkungen der jeweiligen MaRnahmen in Bezug auf die Themen Um-
setzungszeitraum, Kosten und Klimaschutz noch einmal vereinfacht verdeutlicht. Zuletzt zeigt der
Mafnahmensteckbrief mégliche Férdertépfe und -programme sowie die Kombination/Blindelung
verschiedener MaBnahmen (Synergieeffekte) auf.

Vor dem Hintergrund der am 28.08.2024 und am 25.09.2024 erfolgten Diskussionsbeitrage ist im
Mobilitatskonzept auf Seite 154 ein kurzer Exkurs zu den bisher diskutierten Ideen zum Bau von
Kreisverkehren und auf Seite 161 ein ebenfalls kurzer Exkurs zu bedeutsamen regionalen Entwick-
lungen im OPNV aufgenommen.

Weiterhin hat das buiro stadtVerkehr in Kapitel 6.3.4 die Ergebnisse der Verkehrsmodellprognose
zum Bau einer Sidumgehung (Verlangerung des Ostrings) dargestellt. Da die Stidumgehung tber
den gesamten Bearbeitungszeitraum des Mobilitdtskonzepts sowohl von Teilen des Stadtentwick-
lungsausschusses als auch der Bevolkerung mehrfach genannt bzw. als MaZnahme gewiinscht
wurde, hat das Team von buro stadtVerkehr aus eigenem Antrieb heraus eine Berechnung und
Simulation mittels Verkehrsmodell vorgenommen. Es wird ausdriicklich darauf hingewiesen, dass
die Stadt Hilden als Auftraggeberin des Mobilitdtskonzeptes diese Planfélle nicht beauftragt hat.

Der Bericht schlie3t ab mit einem Kapitel zur Umsetzungsstrategie und Erfolgskontrolle des Kon-
zeptes und gibt einen Ausblick auf die nach dem Beschluss anstehenden Schritte. Die Umset-
zungsstrategie zielt insbesondere auf die notwendige Zusammenarbeit zwischen Rat und Verwal-
tung, der Bevolkerung und den relevanten Interessengruppen ab, die entscheidend fur den Erfolg
des Mobilitatskonzeptes und das Erreichen der gesteckten Ziele (u.a. beschlossener Ziel-Modal-
Split) sind.

Um die Wirkung des Mobilitatskonzeptes im Umsetzungsprozess hinsichtlich der Zielerreichung
Uberprifen zu kdnnen, schlagt das biro stadtVerkehr vor, ein Evaluierungs- und Controlling-
Konzept zu implementieren. Im Bericht werden daher auch Vorschlage fiir Indikatoren zur Uber-
prufung der Zielerreichung gemacht (u. a. Messung und Bilanzierung von Treibhausgas-
Emissionen im Verkehrssektor oder Ermittlung des Modal-Split-Kennwertes durch Haushaltsbefra-
gung zum Mobilitatsverhalten).

Das vorliegende Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden bietet eine strategische Planungs- und
Handlungsgrundlage zur Starkung und Forderung der kiinftigen Verkehrs- und Mobilitdtsentwick-
lung fur die kommenden Jahre bis zum Ziel Jahr 2035 und dartber hinaus, auch wenn der im
Rahmen des Diskussionsprozesses erarbeitete Kernvorschlag auf Grundlage des Ratsbeschlus-
ses vom 25.09.2023 nicht mehr in der vorgeschlagenen Form Grundlage des Konzepts ist. Mit den
MafRnahmen der ,Roten Liste* des Mobilitdtskonzepts lassen sich fundamentale Verbesserungen
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in der Verkehrssituation der Stadt Hilden erreichen.

Zur weiteren Vorgehensweise

Die nach einem Beschluss kommenden Arbeitsschritte umfassen eine Prifung, politische Abwa-
gung und schrittweise Umsetzung der MalRnahmen des Mobilitdtskonzepts. Um das gesetzte Leit-
bild, den Umweltverbund umfassend zu férdern, verknipft mit dem konkreten Modal Split-Ziel ei-
nes MIV-Anteils von rund 40 % im Jahr 2035 gegeniber rund 51 % im Jahr 2021 zu erreichen,
bedarf es einer mdglichst ziigigen und zeitlich strukturierten Mal3hahmenumsetzung.

Empfehlung der Verwaltung

Vor dem Hintergrund des Beschlusses des Rates vom 25.09.2024 empfiehlt die Verwaltung
den Beschluss des Mobilitatskonzeptes in seiner vorliegenden Form und einen darauffol-
genden ziigigen Ubergang in dessen Umsetzung.

EXKURS:
Antrag eines Birgers vom 11.09.2024 (Anlage 2) sowie Stellungnahme der Verwaltung hierzu

In der Zeit zwischen der Sitzung des Stadtentwicklungsausschusses am 28.08.2024 (,mehrheitli-
cher Beschluss, den Kernvorschlag klnftig umzusetzen®) und der Sitzung des Rates am
25.09.2024 (,mehrheitlicher Beschluss, den Kernvorschlag nicht weiter zu verfolgen®) wurde ein
Blrgerantrag nach § 24 GO NRW eingereicht, in welchem die Priifung des Konzeptes, die Abéan-
derung dieses auf Tempo 50 durchgéngig auf allen Hauptverkehrsstraf3en in und durch Hilden,
sowie die Befragung aller Hildener Birger zum Vorhaben gefordert wird.

Vor dem Hintergrund der Beratungsablaufe eines § 24-Antrages, der zunachst eine Beratung im
Hauptausschuss mit Verweisung in die nachste Sitzung des zustandigen Fachausschusses vor-
sieht, hatte der Antrag erst nach der mit dieser Sitzungsvorlage vorgelegten Beratung des Ab-
schlussberichts im Stadtentwicklungsausschuss im Januar 2025 beraten werden kénnen. Deshalb
wurde der Antragsteller informiert, dass sein Antrag von der Verwaltung zusammen mit dem Ab-
schlussbericht zur Kenntnis gegeben wird und somit das Schreiben, welches als Anlage 2 dieser
Sitzungsvorlage beigefigt ist, als verspatete AuRerung im Rahmen der Biirgerbeteiligung zu wer-
ten ist.

Inhaltlich werden in dem Schreiben im wesentlichen folgende Punkte genannt:

1. Keine Beteiligung der Biirger und Bulrgerinnen

Die Plane, MaRnahmen und Vorhaben wiirden ohne die Abfrage des Einverstandnisses der
Hildener Blrger durchgezogen. Eine Abfrage von Birgervereinen, Nachbarstadten, VRR-
Betreibern, anderen Institutionen und Einrichtungen wirden nicht den Willen, Bedurfnisse und
die Bereitschaft der Blrger widerspiegeln. Flachendeckende (mit wenigen, zu kurz durchdach-
ten Ausnahmen) Tempo 30 Anordnungen Uber das ganze Stadtgebiet, nun auch tagstiber, sei-
en am Burger vorbeigedacht. Es kdnne nirgends gesehen werden, dass der Blrger direkt, also
die Betroffenen, mit einbezogen wirden oder werden.

2. Auswirkungen einer befiirchteten Fahrtzeitverdoppelung

Die zukiinftige Fahrtzeit des Antragstellers wiirde sich verdoppeln. Der OPNV und die Fahr-
radnutzung seien keine Alternative flr den Antragsteller. Planungen der Stadt, die in diese
Richtung gingen, seien fur den Antragsteller sowie fur vielen andere Birger und Pendler, die
das Hildener- und andere Stadtgebiete durchfahren mussten, vollig nutzlos. Durch die Ver-
dopplung der Fahrzeit, wiirden keine Schadstoffe eingespart, auch keine La&rmemissionen re-
duziert, denn Tempo 50 wirde meistens im 3 Gang, bei niedriger Drehzahl gefahren, Tempo
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30 aber im ersten, bzw. zweiten Gang mit deutlich héherer Drehzahl. Dies wirde héheren
SchadstoffausstoR und héhere Larmemission bedeuten.

3. Prifung des Konzepts und Abénderung

Seitens des Antragstellers wird die Prifung des Konzeptes, die Ab&nderung dieses auf Tempo
50 durchgangig auf allen HauptverkehrsstraRen in und durch Hilden, sowie die Befragung aller
Hildener Blrger zu dem Kernvorschlag beantragt.

Hierzu wird nimmt die Verwaltung wie folgt Stellung:
zu 1. Keine Beteiligung der Biurger und Burgerinnen

Zentraler Bestandteil des Mobilitdtskonzeptes waren die Beteiligungsformate, die jeweils in
mehreren Beteiligungsphasen durchgefihrt wurden. So konnten sowohl online (Beteiligung der
Offentlichkeit mittels einer interaktiven Kartenanwendung (INKA)) als auch in Prasenz, die
Winsche und Anspriiche der Bevolkerung, der verschiedenen Akteure und Interessengruppen,
der Stadtverwaltung und der Kommunalpolitik im Rahmen der Bearbeitungsphasen bericksich-
tigt und in das Mobilitéatskonzept integriert werden. So waren z.B. knapp 250 Burgerinnen und
Birger auf insgesamt drei Stadtkonferenzen zugegen und konnten sich aktiv in die Planung mit
einbringen. DarlUber hinaus wurden jeweils finf Planungsspaziergange und -radtouren mit inte-
ressierten Hildenerinnen und Hildenern durchgefihrt.

Die MalRnahmenvorschlage - insbesondere der Kernvorschlag - wurde in der 3. Stadtkonferenz
zur Diskussion gestellt. Auch der WDR berichtete in seinem Fernsehprogramm regional in der
Aktuellen Stunde Dusseldorf und in einer landesweit ausgestrahlten Sendung lber dieses Vor-
haben. Zu dieser Stadtkonferenz wurde daneben Uber die Presse, soziale Medien und Plakat-
aushange eingeladen. Weiterhin wurden 100 zufallig aus den Einwohnermeldedaten ausge-
wahlte Personen personlich mit einem Schreiben zur Stadtkonferenz eingeladen.

Insofern sind die Ausfiihrungen des Antragstellers hinsichtlich der fehlenden Einbeziehung von
Birgerinnen und Burgern nicht nachzuvollziehen und werden seitens der Verwaltung nicht ge-
teilt.

Zu 2. Auswirkungen einer beflirchteten Fahrtzeitverdoppelung

Auch die Bedenken hinsichtlich einer befiirchteten Fahrtzeitverdoppelung durch Tempo 30
werden seitens der Verwaltung nicht geteilt. Durch die Temporeduzierungen kdme es lediglich
zu geringflugig langeren Fahrzeiten von ein bis zwei Minuten im motorisierten Individualverkehr
(MIV), da die tatsachliche Verringerung der Durchschnittsgeschwindigkeit bei Tempo 30 ge-
geniiber Tempo 50 nur bei vier bis finf km/h liegt. Bei gleichzeitiger Anpassung der Ampelan-
lagen auf Tempo 30 (,Grine Welle“) und eine Reduzierung der Verkehrsmengen durch Verla-
gerung der Durchgangsverkehre fiihrt eine hierdurch entstehende Verstetigung des Verkehrs-
flusses nachweislich auBerdem zu mehr Fahrkomfort, einem geringeren CO2-Ausstol3 und we-
niger LA&rmemissionen.

zu 3. Prifung des Konzepts und Abanderung

Die Vor- und Nachteile des Kernvorschlags sind in diversen Beteiligungsrunden diskutiert und
gegeneinander abgewogen worden. Schon das sich widersprechende Abstimmungsergebnis in
Stadtentwicklungsausschuss und Rat macht deutlich, dass dieses Vorhaben intensiv beleuch-
tet wurde. Der Rat als gewahlter Reprasentant der Stadtbevolkerung entscheidet mit Vollmacht
fur die Bevdlkerung. Eine Befragung aller Hildener Burger ist dadurch nicht erforderlich und
gesetzlich nicht vorgesehen.

Aus Sicht der Verwaltung ist auRerdem die angeregte Festlegung durchgangig auf allen
Hauptverkehrsstrallen Tempo 50 zu ermdglichen aufgrund des Larmschutzes an den im vom
Rat beschlossenen Larmaktionsplan aufgezeigten Stellen in der Hildener Innenstadt trotz des
Ratsbeschlusses vom 25.09.2024 nicht umsetzbar.
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Gez.
Dr. Claus Pommer
Burgermeister

Klimarelevanz:

Ein Ziel des Mobilitatskonzeptes ist es, eine Umverteilung in der Art der Verkehrsmittelwahl zu
erreichen, die zu einer Reduzierung des Motorisierten Individualverkehrs und zu einer starkeren
Nutzung des sog. ,Umweltverbundes* flihrt.

Die MalRnahmen des Mobilitdtskonzeptes sind dabei das zentrale Element, denn: je weniger MIV-
Verkehre stattfinden und starker durch Nutzung des Umweltverbunds erfolgen, desto eher sind im
Verkehrssektor Einsparungen von Treibhausgasen zu erreichen.

Inklusionsrelevanz:
Der Beschluss des Mobilitatskonzeptes hat selbst noch keine Inklusionsrelevanz. Im Rahmen der
Planung und Umsetzung der einzelnen Malinahmen kann es zu einer Inklusionsrelevanz kommen.
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1 Einleitung

Das vorliegende Mobilitatskonzept fiir die Stadt Hilden dient als
Orientierung und Fundament fir Politik, Blirgerschaft und Verwaltung,
um den zukiinftigen Weg im Bereich Verkehr und Mobilitat zu ebnen.
Im Sinne einer integrierten Planung von Stadtebau, Verkehr und
Umwelt wurden bei der Erarbeitung des Mobilitatskonzeptes Ful3- und
Radverkehr (Nahmobilitit), éffentlicher Personennahverkehr (OPNV)
und Schienenpersonennahverkehr (SPNV) sowie der motorisierte
Verkehr (MV) in einem ausgewogenen Verhéltnis bertcksichtigt. Die
Verkniipfung der verschiedenen Verkehrsmittel untereinander (Multi-
und Intermodalitdt) sowie die Erganzung durch neue, digitale
Mobilitatsangebote (u.a. DFI-System) und die Einbettung in den
GrolRraum Dusseldorf runden das Gesamtkonzept ab.

Gegeniliber einem Verkehrsentwicklungsplan wird nicht nur jeder
Verkehrstrager einzeln betrachtet, sondern die Verkehrszwecke und
damit die eigentlichen Bedirfnisse der Verkehrsteilnehmer und
-teilnehmerinnen bericksichtigt. Wichtig sind darliber hinaus auch die
Wechselbeziehungen zwischen der stadtebaulichen Struktur und der
Verkehrsentwicklung sowie die daraus resultierenden Umwelt-
auswirkungen (CO-Bilanz). Ebenfalls wird die Etablierung von
betrieblich-organisatorischen Malnahmen (z. B. Mobilitats-
management) als neue Form der verkehrspolitischen Steuerung im
Zusammenhang mit den bewadhrten Ansatzen der Verkehrs-
entwicklungsplanung thematisiert. Es soll ein strategisches
Zusammenwirken der Bereiche Infrastruktur, Kommunikation und
Service geschaffen werden, wodurch mehr Mobilitait fur alle
Nutzergruppen ermoglicht wird. Hintergrund dieses Ansatzes ist die
Erkenntnis, dass weder Raum noch finanzielle Mittel fiir die Schaffung
weiterer Verkehrsanlagen, insbesondere von StraRen, zur Verfligung
stehen. Insofern muss versucht werden, die Verkehrsbedirfnisse besser
zu organisieren, so dass die vorhandenen Strukturen ausreichen und
Belastungen insgesamt gesenkt werden. Gleichzeitig werden
Moglichkeiten geschaffen, die vorhandenen StraBRenrdaume ent-
sprechend den heutigen Anforderungen gestalten zu kénnen.
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Besondere Schwerpunkte des Konzeptes stellen zum einen aufgrund
der kompakten und dichten Siedlungsstruktur der FuB- und Radverkehr
und zum anderen der OPNV dar. Es werden die Pendlerstréme in und
vor allem aus den umliegenden Kommunen betrachtet, die aufgrund
der subjektiv wahrgenommen hoheren Geschwindigkeit und der Be-
guemlichkeit zum (berwiegenden Teil mit dem motorisierten
Individualverkehr (MIV) bewaltigt werden.

Ziel des Mobilitatskonzeptes ist es u. a., die Nutzung des motorisierten
Verkehrs zu reduzieren, um moglichst mit der bestehenden
Infrastruktur  auszukommen und diese verstarkt anderen,
umweltfreundlicheren Mobilitatsarten zur Verfligung zu stellen. Dies
schlieBt nicht aus, dass StralRen und die Verknipfungspunkte zu den re-
gionalen StraBen umgebaut werden, weil sich unter Umstanden ein auf
die Umgehungsstrallen verlagerter Verkehr aufgrund der ortlichen
Situation nicht vertraglich in der bestehenden Ausgestaltung der Ver-
kniipfungspunkte abwickeln l&sst.

Im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes sind umfangreiche Erhebungen zur
Ermittlung des Mobilitdtsverhaltens der Bevolkerung, Verkehrsdaten
und Beteiligungsformate durchgefiihrt worden. Samtliche Ergebnisse
und Erkenntnisse aus der Bestandsaufnahme und -analyse sind in das
erstellte Verkehrsmodell eingeflossen und verarbeitet worden. Die Re-
sultate liegen dem vorliegenden Bericht zu Grunde. Nachfolgend
werden zundchst die Veranlassung und Aufgabenstellung sowie das
methodische Vorgehen erlautert, bevor in einem weiteren Schritt die
Ergebnisse aus der Bestandssituation vorgestellt werden.

biiro stadtVerkehr
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1.1 Veranlassung und Aufgabenstellung

Das Mobilitatskonzept stellt einen Rahmenplan zur zukunftsweisenden
Entwicklung des Verkehrssystems innerhalb der Stadt Hilden dar. Es bie-
tet die planerische Grundlage und den strategischen Rahmen zur
Umsetzung von verkehrlichen MaRnahmen fiir die Gestaltung einer
nachhaltigen und emissionsarmeren Mobilitat. Ziel ist es, eine mittel-
und langfristige Strategie zur Entwicklung und Steuerung des
Mobilitatsverhaltens und des Verkehrs in Hilden zu verfolgen. Dabei
werden konkrete MalBnahmen auf strategischer und konzeptioneller
Ebene formuliert und ein Handlungskonzept mit Umsetzungs-
prioritdten festgelegt.

Der Beschluss zur Erstellung eines Mobilitdtskonzeptes fiir die Stadt
Hilden erfolgte durch den Stadtentwicklungsausschuss am 29.01.2020.
Die Beauftragung an das Gutachterbiiro erfolgte Anfang des Jahres
2021.

Das Mobilitatskonzept ist ein verkehrlicher Leitfaden mit
Handlungsempfehlungen und -zielen fir die kommenden Jahre. Das
Konzept leistet einen wichtigen Beitrag zur Forderung der nachhaltigen
und umweltvertraglichen Mobilitdt im gesamten Stadtgebiet von Hil-
den. Dabei konnen folgende Punkte beispielhaft stehen:

* die Gleichberechtigung der Verkehrsarten,

* die Schaffung von hochwertigen Lebens- und Bewe-
gungsraumen,

* die Umsetzung einer bewegungsaktivierenden Ver-
kehrsplanung,

* eine umweltvertragliche Abwicklung des motorisierten
Verkehrs,

* das selbstverstandliche ZufuBgehen sowie Radfahren,

+ die Nutzung von OPNV- und SPNV-Angeboten,

* der Gesundheits- und Klimaschutz und

» die Verbesserung der Barrierefreiheit

Die Basis fur die Erstellung des Mobilitdtskonzeptes sind
Planungsabsichten bzw. Zielvorstellungen sowie bereits existierende
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raumlich Ubergeordnete, sektorale Planwerke und weitere Konzepte
mit Verkehrsbezug zur Stadt.

Mit dem Konzept soll ein verkehrsmitteliibergreifendes, gesamt-
stadtisches Umsetzungskonzept vorgelegt werden, welches nach
erfolgter Abstimmung mit den stadtischen politischen Gremien fiir die
Kommunalverwaltung leitend in ihrem Handeln zur Starkung und
Forderung nachhaltiger Mobilitdit dient. Die Priorisierung des
Umsetzungsplans unterstiitzt die Verwaltung bei der Umsetzung von
einzel- und gesamtstddtischen Projekten sowie bei der Akquise von
Fordermitteln.

1.2 Vorgehensweise

Mit der Erstellung des Mobilitdtskonzeptes wurden Anfang des Jahres
2021 das biro stadtVerkehr aus Hilden in Zusammenarbeit mit dem
Bilro Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen aus Koln beauftragt.

Der zielgruppenspezifische Planungs- und Beteiligungsprozess, der
sowohl online als auch vor Ort stattgefunden hat, wurde
prozessbegleitend durch das Team von biro stadtVerkehr initiiert und
von dem Biro Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen moderiert. Der
Bearbeitungszeitraum des Mobilitdtskonzeptes erstreckt sich vom Friih-
jahr 2021 bis Ende 2024.

Das vorliegende Konzept setzt sich aus insgesamt vier Arbeitsphasen
(AP) zusammen (vgl. Abb. 1.2-1):

* AP A: Aufbereitung der Bestandssituation (Verkehr)
e AP B: Erarbeitung eines Leitbildes

* AP C: MalRnahmenvorschlage

* AP D: Monitoring-Konzept

biiro stadtVerkehr
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Nullprognose 2035, Szenarien mit (Entwurf)
Handlungsfeldern Ricichon 2 Zwischen.
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AGM = Arbeitsgruppe Mobilitdt; AKM = Arbeitskreis Mobilitat; SKM = Stadtkonferenz Mobilitat

Abschlussbericht

Abschlussveranstaltung (optional)

Abb. 1.2-1 Arbeitsablauf Mobilitdtskonzept Stadt Hilden
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Im AP A standen die umfassende, detaillierte und vergleichende
Bestandsaufnahme und -analyse der stadtebaulichen und
verkehrlichen Situation sowie die Erhebung des Zustands von
Verkehrsanlagen, Zustand und Ausstattung des oOffentlichen Raums,
Wegebeziehungen, der Barrierefreiheit und Nutzungsanspriichen als
Grundlage fiir die MaBnahmenkonzeption an.

Neben einer Online-Beteiligung von April bis Juni 2021, die zur Erfas-
sung der Mangel fiir die verschiedenen Verkehrsmittel und als erstes
»Stimmungsbild” der Gesellschaft fungierte, fanden weitere umfangrei-
che Erhebungen statt. Auf eine Mobilitdtsbefragung auf Stadtteilebene
im Juni 2021 folgten Verkehrszahlungen an Querschnitten und Knoten-
punkten im August und September 2021 sowie eine Parkraumerhebung
im September und Oktober desselben Jahres. Zusatzlich wurden die
Fachplanungen der Stadt Hilden (u. a. IHK 2017, Verkehrstechnische Un-
tersuchungen) sowie die Hinweise und Richtlinien der Forschungs-
gesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) ausgewertet und in
das Konzept einbezogen.

Nach der Aufbereitung der Bestandssituation erfolgte die Erarbeitung
eines Leitbildes (AP B). Ein wichtiges Element bildet dabei auch die
Festlegung eines Zielszenarios fiir das Jahr 2035. Fiir die Abschatzung
der kinftigen Verkehrsstrome und Netzbelastungen in einem
Prognosenullfall fir das Jahr 2035 und die Wirkungsabschatzung
verschiedener MaRBnahmen wird auf die aktuellen Datenbasis aus der
ersten Arbeitsphase zuriickgegriffen.

Nach der Erarbeitung eines Leitbildes wurde die Notwendigkeit zum
Aufbau eines Verkehrsmodells deutlich, welches nachtraglich beauf-
tragt und an biro stadtVerkehr vergeben worden ist. Mithilfe des Mo-
dells konnten drei Planfalle, welche sich aus der bisherigen Bearbeitung
ergaben, berechnet und die Auswirkungen auf das stadtische StraRen-
netz simuliert werden. Die Ergebnisse flieRen in die Erarbeitung der
MaRnahmenvorschlage mit ein.

Abgeleitet aus dem Bestand und den daraus resultierenden Mangeln
sowie Potenzialen wurden in einem weiteren Schritt eine Vielzahl von
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MaRBnahmenvorschldagen entwickelt und gebilindelt (AP C). Darauf auf-
bauend erfolgte eine detailliertere Ausarbeitung der Vorschlage inklu-
sive Priorisierung, Kostenschatzung, eine Uberpriifung der Tragfihigkeit
und Wirkungsanalyse (CO-Bilanz) sowie eine grundsatzliche Priifung
der Finanzierbarkeit der Mallnahmen. Zudem werden die Chancen auf
die Gewinnung von Fordermitteln eruiert. Dies gibt den Fachbereichen
und Amtern der Stadt Hilden einen Uberblick iiber wirksame und schnell
umsetzbare MaRnahmen.

Die anschlieBende Umsetzung des Mobilitdtskonzeptes baut auf einem
bedarfsgerechten Evaluierungssystem auf, um dauerhaft eine
wirkungsvolle Erfolgskontrolle und Prozessanpassung zu ermoglichen.
Es wurden leicht handhabbare Indikatoren zum laufenden Monitoring
und zur Prozessevaluation der Verkehrsentwicklungsplanung in den
nachsten Jahren erarbeitet und vorgeschlagen. Das Mobilitdtskonzept
endet mit einem umsetzungsorientierten Fazit und Empfehlungen.

Die Projektbearbeitung ist seit dem 1. Quartal 2022 durch mehrere
Abstimmungsebenen intensiv begleitet worden. Der Stadtent-
wicklungsausschuss (STEA) nimmt hierbei eine Schlisselrolle ein. In
diesem wurden die verschiedenen Arbeitsphasen zundchst vorgestellt
und beschlossen, so dass die weitere Bearbeitung gesichert und der
Beschluss des Gesamtkonzeptes im Stadtrat gewahrleistet werden
konnte. Neben einer verwaltungsinternen Arbeitsgruppe Mobilitat
(AGM), in dem die Vorgehensweise und Inhalte des Konzeptes strate-
gisch abgestimmt worden sind, wurde ein Beirat, in dem die Akteure
aus der AGM sowie verschiedene Vertreterinnen und Vertreter von In-
teressensverbanden, Initiativen, Vereinen und Politik eingebunden wa-
ren, gebildet. Die regionalen Akteure, bestehend aus Kreisverwaltung,
Stadtwerken, Verkehrsgesellschaften sowie der Landesbetrieb Stra-
Ren.NRW und benachbarte Kommunen, kamen im Rahmen des Arbeits-
kreises Mobilitat (AKM) zusammen.

Dariber hinaus war es besonders wichtig auch die Birgerinnen und
Blirger aus der Stadt Hilden von Beginn an in den Planungsprozess zu
integrieren und zu beteiligen. Dies geschah bereits von April bis Juni
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Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden
Stand: Oktober 2024

% Hilden

2021 im Rahmen einer Online-Beteiligung und dreier Stadtkonferenzen.
Ziel war es, Ideen und Anspriiche aus der Stadtgesellschaft
argumentativ in das Mobilitatskonzept zu transportieren und dem
Gutachterteam Einblicke in die lokalen Diskussionen und
Befindlichkeiten zu gewahren.

Ein wichtiges Element bildete dabei die Diskussion eines kommunalen
Leitbildes und Szenarios fiir den Verkehr in Hilden und damit verbunden
die Festlegung eines Ziel-Modal-Splits fiir das Jahr 2035 (2. Stadtkonfe-
renz). Hierzu ist ein Workshop mit der AGM und eine moderierte
Ausschusssitzung mit dem STEA durchgefiihrt worden. Des Weiteren
erfolgte eine Beteiligung des Kinder- und Jugendparlamentes der Stadt
Hilden. In dieser Sitzung wurden die Wiinsche und Anregungen zur
kiinftigen Gestaltung der Mobilitat im Jahr 2035 und dariber hinaus aus
Sicht der Kinder und Jugendlichen skizziert.

Das Konzept definiert mit einem Zielhorizont bis zum Jahr 2035
inhaltlich und raumlich die Rahmen-bedingungen und Perspektiven fir
die zukunftsfahige Mobilitdt in der Stadt. Das Konzept enthilt
Vorschldage zur Umsetzung einzelner MaBnahmen und zur Verstetigung
von Prozessen enthalten. Durch eine Abwagung und Prioritdtenbildung
dient das Konzept den ortlichen Akteuren zukiinftig als Entscheidungs-
und Handlungsleitfaden fir die kommenden Planungen.

13 Beteiligungsverfahren

Im Rahmen der Konzepterstellung wurde ein umfangreicher
partizipatorischer Ansatz gewahlt. Der Planungsprozess wurde
gemeinsam mit den Entscheidungstragern sowie den Interessens-
verbdnden, weiteren Behdrden und selbstverstindlich mit den
Blirgerinnen und Birgern diskutiert und gestaltet. Die frihzeitige
Einbindung der Bevoélkerung bot den Vorteil, die Einstellungen zu
moglichen MaRnahmen zu erfahren und damit den gesamten
Bearbeitungsprozess und die Ergebnisse, Wiinsche und Bedurfnisse der
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Nutzerinnen und Nutzer des aktuellen Verkehrssystems auf eine breite
Basis der Unterstiitzung zu stellen.

Die Bearbeitung des Mobilitatskonzeptes wurde deshalb durch eine
breit aufgestellte Biirgerbeteiligung begleitet, um moglichst viele
Interessen und Themen bericksichtigen zu kénnen sowie friihzeitig
Konflikte aufzugreifen und konsensorientierte Losungen zu erarbeiten.
Bei der Erstellung des Konzeptes sind verschiedene Formen der
Offentlichkeitsbeteiligung gewihlt worden, die vom Team des Biiro
Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen moderiert wurden. Im Rahmen
des Bearbeitungsverfahrens wurden folgende Beteiligungsformate
durchgefihrt:

* Online-Beteiligung zur Mangelanalyse in Form einer in-
teraktiven Kartenanwendung von April bis Juni 2021

* Planungsspaziergdnge und -radtouren auf Stadtteil-
ebene im Oktober 2021

* 1. Stadtkonferenz Mobilitdt zur AP A mit der Aufberei-
tung der Bestandssituation (Verkehr) am 31.03.2022

*  Workshop mit Kindern und Jugendlichen (Kinder- und
Jugendparlament der Stadt Hilden) am 12.05.2022 und
am 25.05.2022

» 2. Stadtkonferenz Mobilitdt zur AP B mit der Erarbei-
tung eines Leitbildes am 08.12.2022

* 3. Stadtkonferenz Mobilitdat zur AP C mit den MaRnah-
menvorschlagen am 27.06.2024

Neben den umfangreichen Angeboten fiir die Blrgerinnen und Blirger
wurden die Verwaltung, die Politik sowie die Interessenverbande und
Vereine im Rahmen der AGM, des AKM und des Beirates in jede Arbeits-
phase eingebunden.

Nachfolgend werden die bereits durchgefiihrten Beteiligungsformate
vorgestellt.

biiro stadtVerkehr
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1.3.1 INKA Online-Beteiligung

Im Rahmen der Online-Beteiligung mittels einer interaktiven Kartenan-
wendung (INKA) wurde der Offentlichkeit die Méglichkeit gegeben An-
regungen, ldeen sowie Kritik zu verschiedenen Verkehrsthemen auf ei-
ner Karte zu verorten. Die INKA-Online-Beteiligung war im Zeitraum
vom 12.04.2021 bis zum 14.06.2021 fir interessierte Blrgerinnen und
Biirger freigeschaltet. Mithilfe von Piktogrammen zu den folgenden Ver-
kehrsmittelkategorien konnten Anregungen direkt verortet werden:

* Autoverkehr

* Bus- und Bahnverkehr

* Fulverkehr

* Lkw-Verkehr

* Radverkehr

* und in der Kategorie Sonstiges

Eine inhaltliche Vorgabe bzgl. der Eintrage gab es nicht. Zur Orientierung
wurden eingangs Leitfragen, wie z. B. zu attraktiven oder unsicheren,
nicht-barrierefreien Verkehrsmittelangeboten und Raumen gestellt. Zu-
dem bestand die Moglichkeit, anderen Eintrdgen entweder zuzu-
stimmen (,like“) oder diese abzulehnen (,dislike”). Anhand dieser
Funktion konnte nachvollzogen werden, welche Themen den gesell-
schaftlichen Diskurs derzeit besonders ,befeuern” bzw. auf einen
breiten Konsens oder Ablehnung stoRen. AuRerdem wurde ein Ranking
erstellt, welches die Top 3-Themen sektoral nach Verkehrsmittel
abbildet.

Wahrend der Beteiligungsphase konnten insgesamt 2.033 Seitenaufrufe
mit durchschnittlich 30,33 Besuche/Tag verzeichnet werden. Der
besucherstarkste Monat lag im April 2021, also direkt nach dem Start
der Online-Beteiligung. Insgesamt wurden von 136 registrierten
Nutzerinnen und Nutzern 456 Eintrdge vorgenommen sowie anderen
Eintragen knapp 6.192-mal zugestimmt (,like“) und rund 1.089-mal
abgelehnt (,dislike”). Es gilt zu bedenken, dass die Beteiligungszahl

1 Der Stadtwald ist nur aus erfassungstechnischen Griinden als eigener
Stadtteil angegeben
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gemessen an der Einwohnerzahl Hildens natrlich nicht reprasentativ
ist, diese aber dennoch eine bedeutsame Méglichkeit der Offentlich-
keitsbeteiligung (insbesondere wahrend der Corona-Pandemie) und
Hilfestellung bei der Ermittlung von Mangeln, Anregungen und
Wiinschen liefert. Die hier getdtigten Anmerkungen minden nicht
automatisch in MaRnahmenvorschlage im Mobilitatskonzept, sondern
werden auf Umsetzbarkeit, Relevanz fiir das gesamtstadtische Konzept
und das Zusammenspiel mit anderen MaRnahmenvorschldagen geprift.
Alle Eintrage werden gespeichert und kénnen bspw. im Rahmen von
folgenden Konzepten und Planwerken hinzugezogen werden.

Die Uberwiegende Mehrheit der Anmerkungen wurde zu den
Verkehrsmittelkategorien Autoverkehr und Radverkehr (145 und 141
Eintrdge) getétigt. Dahinter folgen mit grolem Abstand Fulverkehr
(85 Eintrage), Sonstiges (32 Eintrage) sowie nahezu gleichauf Bus- und
Bahnverkehr (27 Eintrage) und Lkw-Verkehr (26 Eintrage).

Hilden - Verteilung der Nennungen nach Stadtteilen (n=456)

146
120
120
100
89
69
60
40
29
20
3
0 . —

Innenstadt Nordstadt Oststadt Stdstadt Weststadt Stadtwald

Anzahl Nennungen
@
S

Abb. 1.3.1-1  Verteilung der Nennungen nach Stadtteilen® INKA Online-Beteiligung
Stadt Hilden
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Der Schwerpunkt der Nennungen liegt gleichermalien im Handlungsfeld
Autoverkehr und Radverkehr. Grundsatzlich werden beim Autoverkehr
haufig Uberhohte Geschwindigkeiten und (berlastete Strallen im
Kernstadtgebiet bemangelt. Auch die Umwandlung von Knotenpunkten
in Kreisverkehre, z.B. Schalbruch / Westring / Elbsee wurden
thematisiert. Beim Radverkehr werden fehlende bzw. zu schmale
Radwege kritisiert. Als Beispiele kdnnen die BeethovenstralRe, die
Beschilderung oder der bauliche Zustand der Radverkehrsanlagen ge-
nannt werden.

Den FulRgangerinnen und FuRganger stehen nicht genligend Gehwege
zur Verfligung bzw. kommt es auf den schmalen Gehwegen haufig zu
Konflikten mit parkenden Pkws. An den Hauptverkehrsstraflen gibt es
nach Meinung der Nutzerinnen und Nutzer der INKA zu lange
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Wartezeiten an den Lichtsignalanlagen (LSA). Beim Thema Bus- und
Bahnverkehr wird eine fehlende, durchgdngige Verbindung nach Kéln
sowie eine unzureichende Taktung der Buslinien 784 nach Benrath und
der Bahnlinie S 1 nach Dusseldorf thematisiert.

Die Belastungen durch den Lkw-Verkehr sind in den Gewerbegebieten
hoher als andernorts, insbesondere in der Weststadt rundum die
Niedenstralle. Dies wird als storend und gefahrlich fiir den FuB- und
Radverkehr empfunden. Unter Sonstiges sind verschiedene Themen aus
der Bevolkerung angesprochen worden, wie z. B. E-Tretroller in der
FuRgangerzone oder die Errichtung von Mobilstationen.

In der nachfolgenden Karte sind alle Anmerkungen aus der Online-Be-
teiligung im Stadtgebiet nach den Kategorien verortet (vgl. Abb. 1.3.1-
2)

biiro stadtVerkehr
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1.3.2 Planungstouren

Neben der INKA-Online-Beteiligung  wurden jeweils  finf
Planungsspaziergange und -radtouren fir alle Interessierten auf Stadt-
teilebene im Oktober 2021 durchgefiihrt. Neben Birgerinnen und
Blirgern nahmen auch Mitarbeitende der Stadtverwaltung Hilden an
beiden Touren teil, die durch zwei Personen vom biiro stadtVerkehr
organisiert und moderiert wurden. Die Routen wurden im Vorhinein mit
dem Auftraggeber abgestimmt und umfassten in der jeweils eineinhalb-
stiindigen Rundtouren Stationen, an denen verschiedene Themen zum
FulR- und Radverkehr vorgestellt und diskutiert worden sind. Hierzu
zahlten u. a. folgende Punkte:

* Querbarkeit

*  Wegweisung und Beleuchtung

* Zuwege in Richtung Versorgungsstandorte und Zentrum
*  Wegebreiten

e Barrierefreiheit/Gefahrenstellen

* Aufenthaltsqualitat

Zu den Kernthemen gehoren Konflikte zwischen FuBgédngerinnen und
FuRgangern, Radfahrenden und dem Kfz-Verkehr, die aufgrund von zu
schmalen StrafRenraumbreiten wie in der Heiligenstralle, zugeparkten
Gehwegen und tGberhdhten Verkehrsbelastungen insbesondere an der
Richrather Stralle, Gerresheimer StraRRe sowie Hochdahler StralRe und
Walder Strae bestehen. Auf allen Touren wurde deutlich, dass in vielen
Bereichen der Stadt die zur Verfligung stehenden Straenquerschnitte
nicht den Nutzungsanspriichen und der Gleichberechtigung aller
Verkehrsteilnehmer und -teilnehmerinnen insbesondere der FuRganger
und Radfahrer gerecht werden.

Hinzu kommen stadtteilspezifische Konflikte wie bspw. in der Weststadt
bedingt durch die zahlreichen Gewerbe- und Industriestandorte und
den damit verbundenen hohen Lkw-Belastungen rundum die
NiedenstraRe. Auf allen Touren wurde punktuell die Uberschreitung der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten durch den Kfz-Verkehr beklagt, die
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das Queren der Fahrbahn fir FuRgangerinnen und FulRganger sowie das
Radfahren erschweren.

Im Rahmen der Radtouren wurden hauptsachlich die Flihrungsformen
des Radverkehrs auf den Hauptverkehrsstraflen, wie z.B. der
Gerresheimer StraRe und Walder Stralle, aber auch auf der kiinftigen
Veloroute von Solingen tiber Hilden bis nach Benrath im Teilbereich der
NeustralRe/Dusseldorfer StralRe (B 228) thematisiert.

133 Stadtkonferenzen

Zur 1. Stadtkonferenz am 31.03.2022 kamen {ber 90 interessierte
Blrgerinnen und Birger in das Foyer der Stadthalle Hilden. Dieses
Format stellte neben den geflihrten Planungstouren die erste
offentliche Veranstaltung in Prasenz dar. In einer rund zweistlindigen
Veranstaltung konnten sich die Teilnehmenden iber die Ziele und
Vorgehensweise zur Erarbeitung eines gesamtstadtischen Mobilitats-
konzeptes und den aktuellen Arbeitsstand informieren.

Abb. 1.3.3-1 1. Stadtkonferenz Foyer Stadthalle Hilden (eigene Aufnahme)
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Den Anfang bildete ein Eintstiegsvortrag zu den bisher durchgefiihrten
Arbeiten sowie Riickfragen aus dem Plenum, die vom Partnerbiiro Dr.
Jansen Stadt- und Regionalplanung modieriert wurden. Anschliefend
diskutierten alle Interessierten an verschiedenen Stelltafeln zu den
jeweiligen Verkehrsmitteln Uber die zuvor vorgestellte Bestands-
aufnahme und Analyse, welche punktuell ergidnzt wurde. In der
sogenannten ,MobilitdtsstraRe” gab es durchweg positive
Rickmeldungen zu den erarbeitenden Inhalten, die sich nahezu
vollstandig mit den Eindriicken und Wahrnehmungen der Birgerinnen
und Birger zu den vorhandenen Verkehrsinfrastrukturen deckten.

Die 2. Stadtkonferenz fand am 08.12.2022 ebenfalls in der Stadthalle in
Hilden statt. Themenschwerpunkt bildete die AP B zur Leitbild- und
Szenarienentwicklung (s. Kap. 4). Insgesamt 37 Interessierte folgten
dem oOffentlichen Aufruf zur Veranstaltung, in dem die
Handlungsbedarfe und die Zielrichtung fir die Verkehrs- und
Mobilitatsentwicklung fiir das Jahr 2035 und dariiber hinaus abgefragt
wurden. Zunichst gab ein kurzer Inputvortrag den aktuellen Uberblick
Uber die bisherigen Arbeitsschritte und das Vorgehen am heutigen
Abend.

Die Szenarienwahl der Teilnehmenden erfolgte zunachst , offen”, d .h.
alle Interessierten konnten ihre Stimme bzw. einen Punkt einem
verkehrlichen Szenario geben, in dem die Verdanderung der
Verkehrsmittelwahl (Modal-Splits) zugunsten des Umweltverbundes
abgebildet war. In der zweiten Abstimmungsrunde erfolgte eine
y,verdeckte” Abfrage des Szenarios. Hier wurden zu verschiedenen
Verkerhsmitteln und Angeboten Handlungsfelder definiert (insgesamt
acht Handlungsfelder), denen jeweils eine von insgesamt drei Aussagen
zugeordnet werden konnte. Hinter jeder Aussage verbarg sich ein
verkehrliches Szenarios, welches jedoch nicht transparent war, d. h. es
war nicht ersichtlich, welches Szenario letztendlich gewéahlt worden ist.
Es Bestand die Moglichkeit zu jedem Handlungsfeld eine Stimme bzw.
einen Punkt zu vergeben (insgesamt acht Punkte pro Person) Dadurch
konnte ein differenziertes Bild fiir die jeweiligen Handlungsfelder und
dem Szenario geschaffen werden. Die Ergebnisse der Abstimmung
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wurden im Rahmen der 2. Stadtkonferenz direkt vorgestellt und mit den
Ergebnissen aus der Abstimmung im AKM mit den politischen
Vertreterinnen und Vertretern verglichen.

-

Abb. 1.3.3-2 2. Stadtkonferenz Foyer Stadthalle Hilden (eigene Aufnahme)

Das Ergbnis der Szenarienwahl und das Ubergeordnete Leitlbild,
welches das verkehrliche Szenario der Stadt Hilden einbettet, ist dem
Kapitel 4.2 zu entnehmen.

In der 3. Stadtkonferenz wurden am 27.06.2024 die MalRnahmen-
vorschlage fiir die jeweiligen Verkehrsmittel einer breiten Offentlichkeit
vorgestellt. Insgesamt besuchten liber 100 Personen die Veranstaltung.
Die Ergebnisse, welche im Rahmen einer Sitzung des STEA am
28.08.2024 der Politik vorgestellt worden sind, flossen nach vorheriger
Prifung und Bewertung in das Mobilitdtskonzept ein.

biiro stadtVerkehr



Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden
Stand: Oktober 2024

'\ ;

y Hilden

1.3.4 Kinder- und Jugendparlament

Die Einbindung der Kinder? und Jugendlichen® aus Hilden bildete
thematisch bereits den Ubergang zwischen der Bestandsaufnahme
(AP A) und der Erarbeitung eines Leitbildes (AP B). Da beide Zielgruppen
die zukiinftigen Generationen darstellen, die wiinschenswerterweise in
Hilden leben und arbeiten werden, sind insbesondere deren
Vorstellungen und Anregungen zur kinftigen Mobilitdt besonders
bedeutsam.

Im Rahmen des Kinderparlamentes kamen am 12.05.2022 insgesamt elf
Kinder zur Veranstaltung. In dieser wurden die Themen Verkehr und
Mobilitat und wie sich jeder Einzelne fortbewegt spielerisch bearbeitet.
Dabei stellten das zu FuR Gehen und Radfahren, insbesondere die
Erhéhung der Verkehrssicherheit und die Verlangerung der
Griinphasen, eine Uberaus wichtige Rolle dar. Autonom fahrende
Fahrzeuge kamen bei den Wiinschen und Vorstellungen an die kiinftige
Mobilitat bei den Kindern ebenso zur Sprache.

Das Jugendparlament besuchten am 25.05.2022 acht Jugendliche, die
bereits aufgrund des fortgeschrittenen Alters eine andere
Herangehensweise an die Themen Verkehr und Mobilitdat ermdglichten.
Hier konnten neben den Problemen und Gefahren bspw. auf dem Weg
zur Schule auch ein Wunsch-Modal-Split fiir das Zieljahr 2035 erfragt
werden. Die Steigerung des Radverkehrs- und OPNV-Anteils steht dabei
bei allen Zielvorstellungen im Vordergrund. Der MIV-Anteil dagegen
sinkt im Vergleich zum Ist-Zustand.

Die Ergebnisse aus beiden Veranstaltungen flossen sowohl in die
Mangelanalyse als auch in die Erarbeitung eines Leitbildes flr die Stadt
Hilden mit ein (s Kap. 4 und 5).

2 Wabhl von Vertreterinnen und Vertretern aller Grund- und weiterfiihrenden 3 Jugendliche kénnen Uber eigene Projekte und Aktionen ihre Vorstellungen
Schulen in das seit 1996 existierende Kinderparlament zur Umsetzung von und Ideen aktiv in die Gestaltung des stadtischen Gemeinwesens und in die
Ideen und Vorschlagen. Kommunalpolitik einbringen.
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2 Bestandsaufnahme

Ein grundlegender Baustein zur Erstellung des Mobilitatskonzeptes fir
die Stadt Hilden bildet die Bestandsaufnahme und -analyse der
Ausgangslage. Hierzu gehoren einerseits die vorhandenen bzw. bereits
geplanten MalRnahmen, Konzepte und Gutachten zur verkehrlichen und
siedlungsstrukturellen Entwicklungen der Stadt zu sichten und zu
bewerten und andererseits aktuelle Daten zum Thema Mobilitat und
Verkehr zu erheben (s. Kap. 1.2).

2.1 Raum- und Siedlungsstruktur

Das Mobilitdtsverhalten der Einwohnerinnen und Einwohner Hildens
wird durch verschiedene siedlungs- und raumstrukturelle Faktoren
beeinflusst. Die Verteilung von Wohngebieten, Arbeits- und
Ausbildungsstatten, Versorgungsstandorten und Infrastruktur spielt
dabei eine wichtige Rolle.

2.1.1 Stadtstruktur und Bevélkerung

Hilden ist eine mittlere kreisangehdrige Stadt im Kreis Mettmann mit
57.471 Einwohnerinnen und Einwohner (Stand: Jahr 2021). % Im
Uhrzeigersinn beginnend vom Westen aus grenzt Hilden an die Landes-
hauptstadt Disseldorf, Erkrath, Haan, Solingen und Langenfeld. Mit ih-
rer zentralen Lage bildet Hilden einen wichtigen Knotenpunkt zwischen
den Grolistadten Disseldorf, Wuppertal, Solingen und Koln. Das Stadt-
gebiet umfasst eine GesamtgréRe von 25,95 km?, dessen weiteste Aus-
dehnungin Nord-Sud-Richtung 5,8 km und in West-Ost-Richtung 6,1 km
betragt. Insgesamt gliedert sich das Stadtgebiet in sechs Stadtteile:
Innenstadt, Nordstadt, Stidstadt, Weststadt, Oststadt, Stadtwald. Die In-
nenstadt stellt dabei mit 2,2 km? den kleinsten Stadtteil dar.

4 Quelle: Bevolkerungsdaten der Stadt Hilden 2021
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Hilden zeichnet sich durch sehr dichte Bebauung mit hoher Einwohner-
und Bebauungsdichte aus. Die duRerst kompakte Stadtstruktur flhrt zu
einer verhaltnismaRig hohen Bevolkerungsdichte von 2.214 Einwohne-
rinnen und Einwohner pro km2. 57 % der Stadtflidche wird als Siedlungs-
und Verkehrsflache genutzt. Daher gehort Hilden zu den am dichtesten
besiedelten Kommunen in Deutschland an. Der Stadtwald im Nordosten
ist das groRte unbebaute Gebiet in der Stadt.

Die insgesamt 57.471 Einwohnerinnen und Einwohner (EW) Hildens ver-
teilen sich auf die sechs Stadtteile wie folgt:

* Innenstadt (12.439 EW)
* Nordstadt (19.247 EW)
* Sldstadt (16.101 EW)

*  Weststadt (3.087 EW)

e Oststadt (6.487 EW)

e Stadtwald (110 EW)

Mit ihrer hohen Einwohnerzahl stellt Hilden die viertgrofite Stadt im
Kreis Mettmann dar. Den einwohnerstarksten Stadtteil bildet die Nord-
stadt mit 35 % der Bevolkerung im Norden des Stadtgebietes.

Die Altersstruktur der Hildener Bevolkerung spiegelt vergleichbar den
Durchschnitt des Kreises Mettmann sowie des Landes Nordrhein-
Westfalen wider. Der GroRteil der Bevolkerung (36,2 %) ist zwischen 40
und unter 65 Jahren alt. Der Anteil der Personen zwischen 18 und unter
40 Jahren (23,5 %) sowie der Biirgerinnen und Birger, die alter als 65
Jahre (25,3 %) sind, ist nahezu gleich.®

Bei der Betrachtung der Haushaltsstruktur in Hilden fallt auf, dass viele
Personen in einem Ein- oder Zweipersonenhaushalt leben. Insgesamt le-
ben 37,1 % der Bevélkerung in einem Einpersonenhaushalt und 37,3 %
in einem Zweipersonenhaushalt. Nur 25,5 % der Einwohnerinnen und

5 Quelle: Bevélkerungsdaten der Stadt Hilden 2021
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Einwohner Hildens leben hingegen in einem Drei- oder Mehrpersonen-
haushalt.® Dies ist mit Blick auf die Altersstruktur Hildens auf den héhe-
ren Anteil der Gber 40-Jahrigen in Hilden zuriickzufiihren.

Die Bevolkerungsprognose des Landesbetriebs Information und Technik
Nordrhein-Westfalen (IT.NRW) sieht eine leichte Zunahme der Bevolke-
rung von 2020 bis 2035 um 1,7 % voraus (Basisjahr 2020: 56.032 EW,
Modellberechnung 2035: 56.987 EW).” Es ist anzumerken, dass die Ein-
wohnerzahlen der Stadt Hilden mit den Einwohnerzahlen von IT.NRW
aufgrund unterschiedlicher Datengrundlagen nicht zu vergleichen sind.
Eine aktuelle Prognose liegt der Stadt Hilden jedoch nicht vor. Die Daten
von IT.NRW zeigen jedoch eine relativ konstante bis leicht zunehmende
Anzahl der Bevolkerung auf.

Die prognostizierte relativ konstante Bevolkerungsentwicklung ist maR-
geblich auf die bereits dichte Bebauung und geringe Flachen-
verfligbarkeit in Hilden zurickzufiihren. In den kommenden Jahren wer-
den lediglich kleinere Flachen mit einer Flache von bis zu 1 ha geplant.

2.1.2 Bedeutsame Gewerbe- und Industriestandorte

Die Wirtschaft der Stadt Hilden kennzeichnet sich durch einen starken
Branchenmix im sekundaren (Handwerk, Industrie) und tertidren
(Dienstleistungssektor) Bereich. Der GroRteil der Beschéftigten in Hil-
den arbeitet im Einzelhandels- und Dienstleistungssektor.

Im Jahr 2018 waren insgesamt 22.636 sozialversicherungspflichtig Be-
schaftigte in Hilden angestellt.® Die Stadt Hilden stellt besonders fiir
kleine und mittlere Unternehmen (KMU) mit bis zu 100 Beschéftigten
einen attraktiven Arbeitsstandort dar. International bekannte groRRere

6 Quelle: Bevolkerungsdaten der Stadt Hilden 2021
7 Quelle: Landesbetrieb Information und Technik Nordrhein-Westfalen (2018):
Bevolkerungsmodellrechnung  fiir  kreisangehérige Gemeinden nach

Altersjahren (80) — Zeitreihe (4 Jahre). Gemeindemodellrechnung - Basis -
2014/2040
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Unternehmen haben sich in Hilden ansdssig. Hierzu gehéren unter an-
derem 3M (Minnesota Mining and Manufacturing Company), AkzoNo-
bel N.V. und Qiagen N.V. Einer der gréRten Arbeitgeber in Hilden ist das
Biotechnologieunternehmen Qiagen mit rund 1.700 Mitarbeitenden.
Dieses ist im Gewerbepark Ost an der Grenze zu Solingen ansassig.

Die Gewerbegebiete in Hilden sind in Abb. 2.1.2-2 dargestellt. Bedeu-
tende Gewerbegebiete mit hoher Mitarbeiterzahl liegen im Westen der
Stadt Hilden entlang der Schienen. Die Erreichbarkeit der
Gewerbegebiete ist Uberwiegend mit dem MIV gewahrleistet. Von
Bedeutung ist im Zusammenhang mit der Verlagerung auf den MIV auch
eine gute Anbindung mit dem Umweltverbund.

Ein weiteres Gewerbegebiet mit ca. 3 ha entsteht zwischen dem Nord-
ring und der A 46 6stlich der L 405 (Diekhaus). Unter dem Namen ,Hil-
dener Tor” soll das Gelande fir unterschiedliche Gewerbetreibende
auch fir ortsansassige Unternehmen genutzt werden.

8 Quelle: Landesbetrieb Information und Technik Nordrhein-Westfalen (2020):
Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte (Arbeitsort) nach Geschlecht - Ge-
meinden - Stichtag. Hilden. (Stand 12/2020).
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. Beschiftigte
Gewerbegebiet {geschitzt)
Innenstadt (Kernge- 3.500
biet + Umfeld)

Walder Str. (Kran- 500
kenhaus)

Mitte 1.500
(Itterpark, Miihlen-

bachweg)

Kreuz Hilden/Gie- 600
senheide

Nordwest 2.500
Ost 2.000

% Quelle: Daten der Stadt Hilden

Seite 14

Unternehmen mit hoheren
Beschiftigtenzahlen

Einzelhandel, Sad
Praxen,

Dienstleister,

Kanzleien,

Lindopharm (110),

Bergman Clinics Klinik im Park (95)
Sudwest

Krankenhaus (340),
Facharztezentrum,
Techniker Krankenkasse

Edeka Breidohr,

Lidl, West
Backproduktion Schiiren,

Selgros (70)

Janssen (190),

247TailorSteel (45 zunehmend in
Richtung 100),

Anter Facility (41),

Windmann Catering Abb. 2.1.2-1

Caesar & Loretz (220),
Wachtel (200),

SPG Packaging (155),
Mobelhaus Hardeck (150),
Vion Foods

Qiagen (1.400),
Wielputz (150),

B&L Mediengesellschaft,
pharma insight (40)

Gewerbegebiet

Beschaftigte
(geschatzt)

1.800

3.000

6.500

Unternehmen mit hoheren
Beschiftigtenzahlen

HDI-Versicherung (700),
Gewerbepark-Sud (dortige Firmen
200),

Finanzamt (170),

Kocks (80)

3M (830),

Briininghaus & Drissner (160),
Biogarten (100),

Kukko (90),

TNT Express (90)

AkzoNobel (380),

Wenko (320),

Rhenus Logistics (300),

Nilos (270),

Dosen-Zentrale (140),

DMG Mori (130),

Hall Tabakwaren (60 + 50 Aushilfen)

Gewerbegebiete und Beschiftigte in Hilden®
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2.13 Zentrale Bereiche und Versorgungsstandorte

Einen Einfluss auf die alltdglichen Mobilitdtsbedirfnisse der
Bevolkerung haben auch die Nahversorgungsstandorte im Stadtgebiet.
GemaR des Landesentwicklungsplans Nordrhein-Westfalen (LEP NRW)*°
ist die Stadt Hilden als Mittelzentrum ausgewiesen, die neben der
Grundversorgung auch die Versorgung mit Glitern des periodischen
bzw. gehobenen Bedarfs (z. B. Facharzte, Kaufhaus, Krankenhaus)
Ubernehmen. Der Einzelhandelsschwerpunkt der Stadt Hilden liegt im
Stadtteil Innenstadt und wird durch die Berliner StraBe im Norden, die
Klotz- und die Kirchhofstrafle im Westen und Osten sowie die SlidstraRe
umrahmt. Die als Hauptzentrum ausgewiesene Innenstadt besitzt eine
FuRgangerzone (Mittelstralle und die angrenzenden NebenstraRen), die
in den vergangenen Jahren gestalterisch umgesetzt wurde. Die vielfal-
tige Angebotsstruktur reicht von den Warengruppen Nahrungsmit-
tel/Genuss, Gesundheit/Korperpflege, Blcher/Schreibwaren/Blumen
bis hin zu Bekleidung/Schuhe/Schmuck. Die letztgenannte Waren-
gruppe macht den Angebotsschwerpunkt im zentralen Versorgungsbe-
reich aus. Insbesondere stellen groRflachige Filialisten wie Peek & Clop-
penburg eine Magnetwirkung fiir die Innenstadt von Hilden dar.

In den Stadtteilen Nordstadt und Oststadt sind zudem Nahversorgungs-
zentren ausgewiesen. Nahversorgungszentren zeichnen sich durch das
Angebot an kurzfristigem Bedarf (u. a. Nahrungs- und Genussmittel)
aus. Das Nahversorgungszentrum Nord liegt in der Nordstadt und ist ca.
1,3km nordlich von der Innenstadt entfernt im Bereich der
Beethovenstralle, Johann-Sebastian-Bach-StraRe und Nordmarkt. Das
Nahversorgungszentrum Ost im Stadtteil Oststadt wird durch die Wal-
der StraRe zwischen der Hildener Innenstadt und der Stadt Solingen
angebunden.

Die Lebensmitteleinzelhandler verteilen sich iber das gesamte Stadtge-
biet. Sie sind vornehmlich an den zentralen Verkehrsachsen (z. B. Dis-
seldorfer Stralle, Elberfelder StraRe, Gerresheimer Stralle, Richrather

10 Quelle: Landesregierung des Landes Nordrhein-Westfalen (2020):
Landesentwicklungsplan Nordrhein-Westfalen (LEP NRW). Disseldorf.
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StraBe) angesiedelt. In der Innenstadt ist die hochste Anzahl an Vollsor-
timentern und Discountern zu finden.

2.1.4 Offentliche und soziale Einrichtungen

Nicht nur durch den hohen Publikumsverkehr, sondern auch als Ziele
von Berufstatigen reprasentieren offentliche und soziale Einrichtungen
bedeutsame verkehrsrelevante Einrichtungen. Hierzu zdhlen unter an-
derem das Rathaus in der Innenstadt, die Stadtblcherei am Nové-
Mésto-Platz, die Polizei und das Arbeitsamt sowie Standorte fiir Alten-
heime und Jugendeinrichtungen. Daneben stellen das St. Joseph Kran-
kenhaus und die Bergman Clinics Klinik im Park im Bereich Gesundheit
wichtige Einrichtungen dar. Mit dem Stand 12/2021 gibt es Uberlegun-
gen vom Betreiber des St. Joseph Krankenhauses den Standort deutlich
auszubauen. Die Mehrheit der 6ffentlichen und sozialen Einrichtungen
konzentriert sich auf den Innenstadtbereich. Dagegen befinden sich die
Altenheime und Jugendeinrichtungen in fast allen Stadtteilen.

biiro stadtVerkehr
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2.1.5 Schulstandorte

Schiilerinnen und Schiiler sind stirker auf die Verkehrsmittel OPNV und
Fahrrad angewiesen, da ihre Mobilitdatsvoraussetzungen wegen eines
fehlenden Pkw-Fihrerscheins eingeschrankt sind. Eine gute Erreichbar-
keit der Schulen mit dem Fahrrad starkt die Akzeptanz der Fahrradnut-
zung und kann sich auf eine Verlagerung der Hol- und Bringverkehre mit
dem MIV positiv auswirken.

In Hilden gibt es insgesamt acht weiterflihrende Schulen (Bettine-von-
Arnim Gesamtschule als Zweckverbandes Langenfeld-Hilden mit Stand-
ort in Hilden) und acht Grundschulen mit insgesamt tber 8.500 Schiile-
rinnen und Schilern.!! Die weiterfiihrenden Schulen sind nérdlich und
ostlich der Innenstadt angesiedelt. In Abbildung 2.1.5-1 sind die Schulen
mit der Anzahl an Schiilerinnen und Schiilern dargestellt. Die Grund-
schulen verteilen sich hingegen lber das gesamte Stadtgebiet. In jedem
Stadtteil ist mindestens eine Grundschule ansassig (vgl. Abb. 2.1.5-2).

Anzahl Schiilerinnen und Schii-
ler (Stand: 2020)

Helmholtz-Gymnasium ca. 800
(stadtische Schule)

Schule

Dietrich-Bonhoeffer-Gymnasium ca. 900
(ev. Privatschule)

Marie-Colinet-Sekundarschule Hilden ca. 570
Theresienschule ca. 630
(freie, katholische Madchen-Real-

schule)

Bettine-von-Arnim Gesamtschule in ca. 450 aus Hilden

Langenfeld-Richrath

Evangelische Gesamtschule Hilden ca. 770
Forderzentrum Mitte des Kreises Mett- ca. 200
mann

% Quelle: Daten der Stadt Hilden
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Anzahl Schiilerinnen und Schi-

Schule ler (Stand: 2020)

Berufskolleg Hilden des Kreises Mett- ca. 2.330

mann
Abb. 2.1.5-1 Weiterfiihrende Schulen

2.1.6 Kultur- und Freizeiteinrichtungen

Kultur- und Freizeiteinrichtungen koénnen als Zielgebiete bei der
Verkehrsmittelwahl ebenfalls eine wichtige Rolle einnehmen. Sie
spielen allerdings fiir den Alltagsverkehr eine eher untergeordnete
Funktion. Zu den Kultur- und Freizeiteinrichtungen in Hilden gehoren
unter anderem (vgl. Abb. 2.1.6-1):

* Hildorado Hallen- und SpaRbad

*  Waldbad Hilden Freibad

* Bezirkssportanlage Bandsbusch

* Sportmiihle Hilden

* Sportpark Hilsen

* Trampolino Kinderspielpark

* Bergstation Hilden Kletterpark

* Fabry-Museum mit Alter Kornbrennerei (ca. 3.000 Be-
sucher/Jahr)

* FulRgdngerzonen Hilden (Mittelstrale, Alter Markt,
Nové-Mésto-Platz mit Stadtblicherei, Warrington-Platz
mit Spielplatz, Reformations-Kirche, St. Jacobus-Kirche,)

* Lux-Lichtspiele

* Stadthalle Hilden

* FitX Fitness-Studio

Das Hallen- und SpalSbad Hildorado in Hilden und das Waldbad Hilden
(Freibad) zahlen zu den bedeutendsten Anziehungspunkten und ziehen
jahrlich viele Touristen an. Das Hildorado zdhlt Gber 320.000 und das
Waldbad Hilden 50.000 Besucherinnen und Besucher im Jahr.

biiro stadtVerkehr
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2.2 Erreichbarkeit

Ein entscheidender Faktor bei der Mobilitats- und
Verkehrsuntersuchung ist die Erreichbarkeit. Einerseits ist die
Erreichbarkeit von bedeutenden Quell- und Zielorten innerhalb Hildens
ausschlaggebend, andererseits auch die regionale Erreichbarkeit.
insbesondere der Arbeitsplatzstandorte.

Zunachst wird die innere Erreichbarkeit anhand der bedeutsamsten
Zielgebiete innerhalb Hildens, den Versorgungsstandorten, analysiert.
Ausgehend von den am starksten frequentierten Haltestellen im
Hildener Stadtgebiet werden die Reisezeiten der einzelnen
Verkehrsmittel miteinander vergleichen. Dieses Prozedere wird auch fiir
die regionale Erreichbarkeit angewendet. Ausgehend von den
denselben Haltestellen werden jeweils die zentralen Bahnhofe bzw.
Bahnhaltepunkte in der Region mit hohem Ein- und Auspendlerauf-
kommen aufgefiihrt.

2.2.1 Innere Erreichbarkeit

In der nachfolgenden Abbildung 2.2.1-1 wird deutlich, dass alle
alltaglichen Ziele in Hilden sowohl mit dem Rad als auch zu Ful’ schnell
erreicht werden kénnen. Ausgehend von den Versorgungsstandorten in
den jeweiligen Stadtteilen sind fuRlaufige Radien bis zu einer
Wegedauer von 15-Minuten gezogen worden. Der duflere Rand der
blauen Isochromen stellt demnach die maximale Wegedauer von 15-
Minuten dar. Es wird deutlich, dass die Versorgungsstandorte fiir alle
Bewohnerinnen und Bewohner des jeweiligen Stadtteils innerhalb von
15 Minuten zu Ful’ erreichbar sind. Dies sind:

* Alter Markt in der Innenstadt

* Beethovenstralle Hst. Johann-Sebastian-Bach-Stralle in
der Nordstadt

* Walder Stralle Hst. Margarethenhof in der Oststadt

* Richrather StraRe Hst. Karnaper StraRe in der Slidstadt
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* Dusseldorfer StraBe (B228) Hst. Verzinkerei in der
Weststadt

In der Sudstadt gibt es noch einen weiteren Versorgungsschwerpunkt
rundum die St.-Konrad-Allee (inkl. Wochenmarkt), der aufgrund der
Ndhe zur Innenstadt nicht als Ausgangsbasis fir die Erreichbarkeits-
analyse gewahlt worden ist.

Lediglich einige wenige Bereiche in der Innenstadt, Nord-, Sid- und
Weststadt sind ausgehend von den Versorgungsschwerpunkten nicht
im 15-Minuten-Radius abgedeckt. Dies betrifft in der Innenstadt die
Siedlungsbereiche rundum die Griinstralle und im Norden die Areale
westlich der Stral3e Schalbruch und nordlich der StraRen Griinewald und
Kosenberg. Die freien Flachen in der Weststadt betreffen liberwiegend
Gewerbe- und Industriestandorte sowie im Stiden den Siidfriedhof, also
keine Siedlungsbereiche.

Die Erreichbarkeitsanalyse fir den Radverkehr zeigt aufgrund der
héheren Reisegeschwindigkeiten einen deutlich gréReren Aktionsradius
als fir die FuRgangerinnen und FuRganger. Ausgehend vom Zentrum
Hildens, dem Alten Markt, ist ebenfalls der 15-Minuten-Radius gezogen
worden. Anhand der Abbildung ist zu erkennen, dass ausgehend vom
Zentrum samtliche Ziele in Hilden mit dem Fahrrad innerhalb von 15
Minuten erreicht werden kdnnen. Teilweise sind sogar benachbarte
Kommunen abgedeckt, wie z.B. das Gewerbegebiet in Erkrath-
Unterfeldhaus oder der Regionalbahnhof in Disseldorf-Benrath. Von
der Stadtstruktur her verflgt die Stadt Hilden als kompakte Stadt Gber
ideale Voraussetzung fir eine Fahrradstadt. Alle Ziele innerhalb der
bebauten Bereiche lassen sich in einer maximalen Zeit von 15 bis 20
Minuten erreichen. Unter Bericksichtigung storungs- und konfliktfreier
Route liegen die Fahrzeiten im Radverkehr von Haustiir zur Haustlr
sogar unter den Zeiten des Pkw-Verkehrs.
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2.2.2 AuRere Erreichbarkeit und Pendlerbeziehungen

Die Stadt Hilden ist gepragt durch hohe Verflechtungsbeziehungen
durch Ein- und Auspendler, die maRgeblich zum Verkehrsgeschehen im
Stadtgebiet beitragen. Insgesamt pendeln 21.687 Personen®? zum Ar-
beiten in die Stadt ein und 19.648 Personen®® aus der Stadt aus. Damit
weist Hilden ein leicht positives Pendlersaldo mit einem Einpendler-
Uberschuss von 2.039 Personen auf.

Besonders hohe Einpendlerbeziehungen sind aus der Landeshauptstadt
Disseldorf zu verzeichnen. Ebenso sind hohere Pendlerbeziehungen
aus den Nachbarkommunen Solingen, Langenfeld, Wuppertal, Erkrath
und Haan in die Stadt Hilden nachzuweisen. In Abbildung
2.2.2-2 sind die Einpendlergemeinden mit mehr als 100 Einpendlerin-
nen und Einpendler dargestellt. Bei den Berufsauspendlerinnen und -
pendlern ist die Stadt Dusseldorf mit fast 8.000 Personen der
beliebteste Arbeitsort der Hildener. Die Auspendlergemeinden zeigen
dhnliche Pendlerbeziehungen wie die Einpendlergemeinden auf.

In den nachstehenden Abbildungen sind die Pendlerbeziehungen der
sozialversicherungspflichtigen Beschaftigten fiir die Stadt Hilden darge-
stellt.

12 Quelle: Quelle: Landesbetrieb Information und Technik Nordrhein-Westfalen
(2019): Berufseinpendler (Tagespendler) nach Quelle/Ziel und Geschlecht -
Gemeinden — Stichtag. Hilden. (Stand 06/2019).
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Mettmann
Ratingen 447
417 Erkrath
793

Wuppertal
657

Dusseldorf 676

7.847

Neuss
502

Solingen
1.154

Langenfeld
1.533

Leverkusen
Monheim 334

am Rhein

374

Kéln
938

Abb. 2.2.2-1  Berufsauspendler

13 Quelle: Quelle: Landesbetrieb Information und Technik Nordrhein-Westfalen
(2019): Berufsauspendler (Tagespendler) nach Quelle/Ziel und Geschlecht -
Gemeinden — Stichtag. Hilden. (Stand 06/2019).
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300
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440
Monheim
am Rhein
668
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622

Abb. 2.2.2-2  Berufseinpendler

Fiir den Verkehr bedeutsam sind die Entwicklungen der Pendlerzahlen
der letzten zehn Jahre. GemaR Abbildung 2.2.2-3 haben von 2010 bis
2019 die Ein- und Auspendler sowie die Binnenpendler zugenommen.
Die héchsten Zuwachsraten weisen die Berufseinpendler mit ca. 2.702
Personen auf (2010 bis 2019), gefolgt von den Berufsauspendlern mit
1.733 Personen im gleichen Zeitraum. Nur im Binnenpendlerverkehr
stagniert der Wert bei (+398 Personen) im gleichen Zeitraum. Umge-
rechnet auf die Beschaftigtenzahlen hat Hilden einen Zuwachs von
3.100 Beschaftigten im Zeitraum von 2010 bis 2019 erfahren. Umge-
kehrt nahmen im gleichen Zeitraum auch die in Hilden lebenden Er-
werbstatigen um 2.131 Personen zu. Im Saldo hat sich Wegeanzahl bei
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ca. 2 Wegen pro Werktag im Beschaftigtenverkehr um ca. 10.450 Wege
erhoht.

Entwicklung der Pendler in Hilden von 2010 bis 2019

{Quelle: IT.NRW)
25.000

20.000

15.000 ~

10.000

Anzahl der Pendler

5.000 -+

0 .
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
M Berufseinpendler M Berufsauspendler M Innergemeindliche Berufspendler

Abb. 2.2.2-3  Entwicklung der Pendler von 2010 bis 2019 in Hilden
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Die dullere Erreichbarkeit spielt aufgrund der hohen Pendlerverflech-
tungen eine entscheidende Rolle. Anhand von ausgewahlten Ausgangs-
haltestellen sind die Entfernungen fiir den MIV, Rad und OPNV in Minu-
ten dargestellt. Fir jeden Stadtteil sowie bedeutsame zentrale Bereiche
sind folgende Ausgangshaltestellen gewahlt worden:

* Fritz-Gressard-Platz (Innenstadt)

* Gabelung (Innenstadt)

* Hilden Sid S (Innenstadt/Studstadt)

* Johann-Sebastian-Bach-StraRe (Nordstadt)
* Holbeinweg (Oststadt)

* Erika-Siedlung (Sudstadt)

* Niedenstralle (Weststadt)

Die Ausgangshaltestellen befinden sich jeweils in den Versorgungs- bzw.
Siedlungsschwerpunkten Hildens mit guter MIV- und OPNV-Erreichbar-
keit. Die Haltestelle Holbeinweg in der Weststadt wurde bewusst zwi-
schen dem Versorgungsschwerpunkt Margarethenhof und Unterneh-
men Qiagen mit rund 1.400 Beschaftigten gewahlt.

Der Betrachtungszeitraum liegt zwischen 07:00 und 08:00 Uhr morgens
an einem Werktag (Mo-Fr). Dieser Zeitraum liegt genau in der Vormit-
tagsspitzenstunde und stellt einen guten Referenzwert fir den Reise-
zeitvergleich dar. Fir die Reisezeit mit dem MIV sind keinerlei Hinder-
nisse wie Staus und Baustellen sowie der Weg zum Stellplatz beriicksich-
tigt worden. Dies gilt ebenfalls fir den OPNV. Etwaige Verspatungen auf
der S 1 oder sogar Zugausfalle spielen hier nicht mit hinein. Die Tarife
sind ebenfalls unbedeutsam. Somit wirkt sich der Wechsel zwischen den
Verkehrsverbiinden VRR und VRS bspw. auf dem Weg nach Kéln nicht
negativ auf die Reisezeit aus. Es sind jeweils die idealen Verbindungen
zwischen Quell- und Zielort aufgefiihrt.

Bei den Wegen mit dem OPNV kénnen FuRwege zum Bahnhof Hilden
oder zum Haltepunkt Hilden Siid enthalten und entsprechend in der Rei-
sezeit bericksichtigt worden sein. Diese werden jedoch nicht als ein ei-
genstandiger Umstieg deklariert. Dies ist nur bei einem Umstieg zwi-
schen den Verkehrsmitteln Bus und Bahn beriicksichtigt worden. Bei der
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Wahl des Fahrrads auf dem Weg zur bzw. von der Bushaltestelle bzw. S-
Bahn verkiirzt sich entsprechend die Reisezeit.

Der Dusseldorfer Hbf ist von allen Ausgangshaltestellen innerhalb von
rund 30-Minnuten erreichbar und damit konkurrenzfahig zum MIV bzw.
sogar schneller mit dem OPNV erreichbar. Neben der Landeshauptstadt
sind auch die regionalen Ziele Solingen, Wuppertal sowie Koln und
Leverkusen ziigig mit dem OPNV erreichbar, auch wenn hiufig
mindestens ein Umstieg notwendig ist. Je nach Lage der
Ausgangshaltestelle konnen bestimmte Ziele ohne Umstieg mit dem Bus
angesteuert werden (z.B. Solingen, Wuppertal, Mettmann,
Langenfeld).

Das Fahrrad ist aufgrund der geringen Reisegeschwindigkeiten haufig
nicht konkurrenzfahig zum MIV und OPNV. Ausnahmen bilden hier
selbstverstandlich die benachbarten Kommunen, welche ziigig tGber di-
rekte Radwegeverbindungen erreicht bzw. zukiinftig erreicht werden
konnen (z. B. Uber die Veloroute Solingen — Hilden — Disseldorf-Ben-
rath).

Die Tabellen mit der entsprechenden Benotung der Reisezeiten befin-
den sich im Anhang (vgl. Abb. Anhang D). Die Benotung reicht von gut
(Note <1,5), mittel (<2,0) bis schlecht (>2,0). Die Note ergibt sich aus
dem Quotienten der Reisezeiten OPNV/MIV.
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2.3 Kennwerte der Mobilitdat und Verkehrsauf-
kommen in Hilden

Im Rahmen des Mobilitatskonzeptes wurde zur Ermittlung des aktuellen
Mobilitatsverhaltens der Birgerinnen und Blirger der Stadt Hilden eine
Haushaltsbefragung durchgefiihrt. Die Haushaltsbefragung zur Mobili-
tat dient der Aktualisierung und Fortschreibung der stadtischen Ver-
kehrsdaten zur Verbesserung der Datengrundlage fir die zukiinftige
Mobilitatsplanung. Im Sinne einer vorausschauenden Planung hat die
Befragung daher zum Ziel, sowohl Informationen tiber das Nutzungsver-
halten, als auch konkrete Verbesserungsvorschldge und Anregungen
aus der Bevolkerung zu sammeln und auszuwerten.

2.3.1 Methodik

Die Haushaltsbefragung zum Thema Mobilitdt und Verkehr ist aufgrund
des standardisierten Verfahrens eine beschriankte Form der o6ffentli-
chen Beteiligung. Sie liefert jedoch neben konkreten Anregungen der
Bewohnerinnen und Bewohner auch reprasentative Ergebnisse liber die
Bewegungsmuster der Bevolkerung Hildens im Alltagsverkehr und er-
laubt Riickschliisse sowie Vergleiche in der Zeitreihe und dariiber hinaus
Quervergleiche mit anderen Stidten/Gemeinden. Die Haushaltsbefra-
gung stellt somit die wichtigste Datenbasis zum aktuellen Verkehrsver-
halten der Bewohnerinnen und Bewohner Hildens dar, auf der das Mo-
bilitatskonzept aufbaut.

Die schriftlich-postalische Haushaltsbefragung wurde in Anlehnung an
die bereits mehrfach bundesweit in ausgewahlten Stadten durchgefiihr-
ten Verkehrserhebungen ,,Mobilitdt in Deutschland (MiD)“ und ,,Mobi-
litdt in Stadten — SrV“ konzipiert.

Neben der schriftlichen Teilnahme hatten die Befragten die Méglichkeit,
den Fragebogen online auszufiillen oder die Befragung telefonisch
durchzufihren.

Seite 27

Als Stichtage fiir die Befragung wurden Wochentage gewahlt, die sich
am besten fur die Erfassung der Kennwerte des normalwerktaglichen
Verkehrsverhaltens eignen (Dienstag, der 22.06.2021 und Donnerstag,
der 24.06.2021). Die Stichprobenziehung erfolgte nach MaRgabe der
statistischen Sicherheit auf Gesamtstadtebene. Damit Aussagen zum
Verkehrsverhalten auf Ebene der Stadtteile getroffen werden konnen,
wurden die Fragebogen auf Stadtteilebene verteilt.

Bei einer Riicklaufquote von 16 % konnten 1.241 Personen in 648 Haus-
halten erreicht und befragt werden. Der benétigte Stichprobenumfang,
der erforderlich ist, um statistisch gesicherte Ergebnisse zu erzielen, ist
somit in der Befragung erreicht worden. Von den befragten Haushalten
wahlten 460 die schriftliche, 183 die internetgestitzte und 5 die telefo-
nische Teilnahmemaoglichkeit.

Die Befragungsunterlagen bestanden aus insgesamt vier Fragebogentei-
len (vgl. Abb. 2.3.1-1), deren Inhalte zuvor mit dem Auftraggeber abge-
stimmt wurden.

Befragungsunterlagen

Haushalts- Personen-
fragebogen fragebogen Wegeprotokoll Zusatzfragebogen
e Anzahl aller im o Alter, Ge- e Startort, Zielort e Bewertung des
Haushalt perma- schlecht, Be- und Dauer des Angebotes im

nent lebenden rufstatigkeit der ~ Weges, (Start- Bereich Ful’- und

Personen Personen Uber und Endzeit) Radverkehr,

e Anzahl der Ver- sechs Jahre e Genutzte Ver- OPNV und MIV
kehrsmittel im e Fiihrerschein-, kehrsmittel und e Verbesserungs-
Haushalt, Kilo- OPNV-Zeitkar- Wegezweck bedarf zu eben

ten-, Pedelec-/

Abb.2.3.1-1
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Aufgrund der Situation, dass die Stichtage der Befragung im Zeitraum
wahrend der Corona-Pandemie lagen, wurden im Erhebungsbogen
entsprechende Hinweise zum Ausfillen gegeben. Dariiber hinaus wurde
im Personenfragebogen eine zusatzliche Frage beziiglich einer
moglichen Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens der Befragten
gestellt. Im Wegeprotokoll wurde ein Hinweis platziert, dass die
Befragten die Wege, die moglicherweise aufgrund von Auswirkungen
durch das Coronavirus (z. B. Homeoffice, Schulausfall) nicht stattfinden,
bitte in Klammern notieren, damit im spateren Verlauf ermittelt werden
kann, wie viele Wege anndherungsweise unter ,normalen” Bedingun-
gen stattgefunden hatten und wie viele Wege aufgrund der Pandemie-
Situation ausgefallen sind. Hier ist darauf hinzuweisen, dass es wahrend
der Stichtage Ende Juni 2021 weder starke Restriktionen, noch einen
»Lockdown” (wie z. B. zwischen November 2020 — Mai 2021) gab.

Abgleich mit der Grundgesamtheit und Gewichtung

Fiir eine statistische Auswertung ist ein Abgleich der Stichprobe mit der
Grundgesamtheit von hoher Relevanz. Die ,,Grundgesamtheit” ist die in
den Stadtteilen lebende Bevolkerung zur Zeit der Erhebung. Die vorlie-
gende Stichprobe weist Unterschiede gegeniiber der Grundgesamtheit
der einzelnen Stadtteile auf. Dies gilt in erster Linie fiir die Faktoren
HaushaltsgroRe und Altersstruktur. Die Ursachen fiir diese Unter-
schiede, die bereits in zahlreichen anderen Befragungen beobachtet
wurden, sind vielfdltig. So nehmen erfahrungsgemal 2-Personen-Haus-
halte haufiger an Befragungen teil als 1-Personen-Haushalte. Damit un-
terschiedliche Teilnahmebereitschaften kein falsches Bild (iber die ge-
samtstadtische Verteilung von Altersgruppen, HaushaltsgroRRen etc. lie-
fern, muss die Stichprobe mittels Gewichtungsfaktoren an die Grundge-
samtheit der Bevolkerung angepasst werden. Abweichungen bestehen
vor allem in Bezug auf Geschlecht, Alter und HaushaltsgréRe. Eine Ge-
wichtung des Datensatzes nach diesen drei Kriterien ist daher unerlass-
lich, um die festgestellte Verzerrung der Stichprobe auszugleichen. Dar-
Uber hinaus ist ein zusatzlicher Gewichtungsfaktor fir die Hochrech-
nung auf Grundlage der Einwohnerzahlen der Stadtteile notwendig. Alle
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nachfolgenden Abbildungen und Aussagen beruhen auf gewichteten
Fallen.

Die Auswertung der Befragung erfolgte auf gesamtstadtischer Ebene so-
wie auf Ebene der Stadtteile. Die Aggregation der Mobilitat erfolgte auf
Verkehrszellenebene. Im Rahmen der Ergebnisaufbereitung konnten
sowohl Basisdaten der Stichprobe (Zeitkarten-, Fiihrerscheinbesitz) als
auch Verkehrsmittelverfiigbarkeiten und Wegeauswertungen (Anzahl
der Wege, Verkehrsmittelwahl, Wegezweck, Ziele) ermittelt werden.

2.3.2 Ergebnisse

Im Folgenden werden zunachst die wichtigsten Basisdaten zur Stich-
probe erldutert. Daran schlieRt die Vorstellung der Befragungsergeb-
nisse an, die wichtige aktuelle Mobilitatsdaten fir das Mobilitdtskon-
zept liefern.

OPNV-Zeitkarten- und Fiihrerscheinbesitz

Etwa 17 % der Befragten in Hilden besitzen eine Zeitkarte fiir Busse und
Bahnen (Schilerticket; Wochen-, Monats-, Jahreskarte etc.). Zeitkarten-
besitzer sind dauerhafte Kunden des OPNV-Systems und nutzen Busse
und Bahnen tiglich oder nahezu tiglich. Zumeist wahlen sie den OPNV
als Verkehrsmittel auf dem Weg zur Arbeit oder zur Ausbildungsstatte.
Im Vergleich der Stadtteile in Hilden sind die Anteile der OPNV-Zeitkar-
tenbesitzer in der Ost- und Nordstadt am niedrigsten, wahrend sie in
der Siidstadt und vor allem in der Weststadt oberhalb des stadtweiten
Durchschnitts liegen.
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Abb.2.3.2-1  OPNV-Zeitkartenbesitz nach Stadtteil

Der hochste Anteil an Zeitkartenbesitzern ist mit 74 % bei der Personen-
gruppe der Studentinnen und Studenten zu beobachten. Ein ebenfalls
hoher Anteil an OPNV-Zeitkartenbesitzern ist mit 70 % in der Gruppe
der Auszubildenden zu verzeichnen. Die Ubrigen Berufsgruppen sind zu
einem wesentlich geringeren Anteil im Besitz von OPNV-Zeitkarten.
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Abb. 2.3.2-2  OPNV-Zeitkartenbesitz nach Berufstitigkeit

Der Anteil der OPNV-Zeitkartenbesitzer nimmt mit zunehmendem Alter
der befragten Personen deutlich ab. Wahrend in den jliingeren Alters-
klassen (< 25 Jahre) die hochsten Besitzanteile zu finden sind, ist bei-
spielsweise der Anteil der Zeitkartenbesitzer bei den 40-59-Jahrigen o-

der 65-74-Jahrigen mit jeweils 8 % deutlich geringer.
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Abb.2.3.2-3  OPNV-Zeitkartenbesitz nach Altersklasse

Die Analyse des Fuhrerscheinbesitzes zeigt, dass 85 % der befragten
Personen ab 18 Jahren Uber einen Fiihrerschein verfiigen. Der Stadtteil
Nordstadt weist einen geringfiigig groReren Anteil an Bewohnern auf,
die keinen Flhrerschein besitzen. Die gesamtstadtisch hohe
Besitzquote lasst darauf schlieBen, dass der Pkw bei der alltdglichen Mo-
bilitdat der Bilirgerinnen und Biirger eine wichtige Rolle spielt.
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Abb. 2.3.2-4  Fihrerscheinbesitz nach Stadtteil

Die Kombination aus Fiihrerschein- und OPNV-Zeitkartenbesitz verdeut-
licht, welcher Anteil der Befragten auf den OPNV angewiesen ist bzw.
zeigt die Wahlfreiheit in der Verkehrsmittelwahl. 3 % der befragten Per-
sonen ab 18 Jahren sind weder im Besitz einer OPNV-Zeitkarte noch ei-
nes Flhrerscheins. |hre Mobilitdtsvoraussetzungen gelten als einge-
schrankt. 80 % der Befragten besitzen nur einen Fiihrerschein. 13 % der
Befragten sind sowohl im Besitz einer OPNV-Zeitkarte als auch eines
Fuhrerscheins. Diese Personen kdnnen somit frei wahlen, welches Ver-
kehrsmittel sie nutzen mochten (bei Annahme der Verfligbarkeit eines
Pkw).

Bei der Unterscheidung nach Altersklassen zeigt sich, dass der Anteil der
Personen, die Fiihrerschein und Zeitkarte besitzen, mit zunehmendem
Alter der Befragten tendenziell riicklaufig ist. Die jlingeren Personen, bis
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zur Altersklasse von 25-39 Jahren, besitzen hingegen einen vergleichs-
weise hohen Grad der Wahlfreiheit der (motorisierten) Verkehrsmittel.
Bei der Altersklasse der 18-24-Jahrigen verfligen 46 % sowohl Uber eine
OPNV-Zeitkarte als auch tiber einen Fiihrerschein. Die Personen haben
meist kirzlich den Fiihrerschein erworben und sind daher haufig zum
Besitz einer ermaRigten OPNV-Zeitkarte berechtigt (Schiiler, Auszubil-
dende und Studenten). Hinsichtlich geschlechtsspezifischer Unter-
schiede sind kaum Unterschiede auszumachen.

Fiihrerschein- und Zeitkartenbesitz

Altersklasse weder noch  nur Zeitkarte nur Fithrerschein beides
18 bis 24 Jahre 9% 18% 26% 46%
25 bis 39 Jahre 4% 5% 71% 20%
40 bis 59 Jahre 1% 1% 91% 7%
60 bis 64 Jahre 2% 1% 81% 16%
65 bis 74 Jahre 2% 1% 89% 7%
75 Jahre und alter 6% 1% 82% 10%
Geschlecht weder noch nur Zeitkarte nur Fithrerschein beides
weiblich 4% 3% 80% 12%
mannlich 2% 3% 80% 15%
Gesamt 3% 3% 80% 13%

Abb. 2.3.2-5  Fihrerschein- und Zeitkartenbesitz nach Altersklasse und Geschlecht

Verkehrsmittelbesitz und -verfiigbarkeit
Die Ergebnisse der Haushaltsbefragung zeigen einen durchschnittlichen
Motorisierungsgrad bei der Bevolkerung Hildens auf.
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Abb. 2.3.2-6  Verkehrsmittelverfligbarkeit — Pkw, Motorrader/Krad

24 % der befragten Haushalte besitzen keinen privaten Pkw. Demgegen-
Uber verfligen ca. 26 % der Haushalte Gber mehr als einen privaten Pkw.
Dies fiihrt zu einem durchschnittlichen Pkw-Besitz von 1,1 Pkw pro
Haushalt.

Neben dem Pkw-Besitz wurde der Besitz von Fahrradern und Pede-
lecs/E-Bikes abgefragt. Insgesamt verfligen 78 % aller befragten Haus-
halte iber mindestens ein Fahrrad. Etwa 54 % der Haushalte besitzen
sogar mehr als ein Fahrrad (Fahrradbesitz je Haushalt im Durchschnitt:
1,9). Der Besitz von elektrisch betriebenen Pedelecs oder E-Bikes spielt
insbesondere in Haushalten eine Rolle, die tber ein und zwei Fahrrader
und/oder Pedelecs/E-Bikes verfiigen. Der durchschnittliche Besitz von
Pedelecs/E-Bikes liegt bei 0,2 Pedelecs/E-Bikes pro Haushalt.
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Abb. 2.3.2-7  Verkehrsmittelverflgbarkeit — Fahrrader, Pedelec/E-Bike

Verkehrsmittelwahl (Modal-Split'4)

Die Verkehrsmittelwahl wird von diversen Faktoren beeinflusst, die im
Folgenden anhand der Wegeldangen, der Wegezwecke und der Wege-
dauer sowie der Verkehrsverflechtungen benannt werden.

Die Einwohner Hildens nutzen im Durchschnitt zu 51 % die Verkehrsmit-
tel des motorisierten Individualverkehrs (Auto als Fahrer/Mitfahrer,
Krad/Motorrad) und zu 49 % die Verkehrsmittel des Umweltverbun-
des'®, wovon 9 % auf den OPNV, 18 % auf den Radverkehr und 22 % auf
den FuBverkehr entfallen. Die hochsten Anteile des motorisierten Indi-
vidualverkehrs (MIV) weisen die Stadtteile Weststadt und Oststadt auf.
Der Radverkehrsanteil liegt mit 23 % in der Nordstadt vergleichsweise
am hdochsten. In der Innenstadt werden die meisten Wege zu Ful} zu-
riickgelegt. Hier ist auch die MIV-Nutzung mit 40 % im Vergleich zu den

14 Der Begriff ,Modal-Split” ist aus dem Englischen entlehnt und bezeichnet in
der Verkehrsstatistik den Anteil der verschiedenen Verkehrsmittel am Ver-
kehrsaufkommen (verschiedene Verkehrsmittel = Modi, etwas auftei-
len/spalten = split).
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ibrigen Stadtteilen am niedrigsten. Die 9 % OPNV-Anteil fiir die Ge-
samtstadt Hilden teilen sich zu 5 % auf den Busverkehr und zu 4 % auf
den SPNV (Schienenpersonennahverkehr) auf. Insgesamt werden 40 %
der Wege in Hilden entweder zu FuB (22 %) oder mit dem Fahrrad (18 %)
zurtickgelegt, ca. 3 % entfallen dabei auf die Nutzung von Pedelecs/E-
Bikes.

100% -
90% |
80% |
70% -
60% - mOPNV
50% - uMIV
0% - M Fahrrad
2% | zu Fuf
20% 1 7%

18% i) 15% 12%

10% - 22%

0%

T T
Nordstadt Oststadt Sudstadt Weststadt Innenstadt Hilden

Abb. 2.3.2-8  Modal-Split Gesamtstadt Hilden und Stadtteile

Beim Vergleich des aktuell ermittelten Modal-Splits mit den vorange-
gangenen Werten zeigt sich, dass zwischen 2000 und 2021 der MIV-An-
teil durchgangig abgenommen hat, insgesamt um 19 Prozentpunkte.
Gleichzeitig ist der Anteil des Umweltverbunds gestiegen. Hier sind je-
doch bei den einzelnen Verkehrsmitteln Unterschiede auszumachen.

15 Unter ,Umweltverbund” werden alle umweltfreundlichen Verkehrsmittel
(FuRverkehr, Radverkehr, OPNV) zusammengefasst.
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Der FuBverkehrsanteil ist zwischen 2000 und 2013 um 16 Prozent-
punkte gestiegen, der Radverkehrsanteil hingegen nur um 2 Prozent-
punkte. Zwischen 2013 und 2021 hat sich dieses Bild gedandert: Der Rad-
verkehrsanteil ist zu Lasten des FuRverkehrs um ca. 6 Prozentpunkte ge-
stiegen. Der OPNV-Anteil ist zwischen 2000 und 2021 konstant bei etwa
9 % geblieben.
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M Fahrrad
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10% - 19% 22%

11%

0% . : : :
Hilden 2000 Hilden 2004 Hilden 2013 Hilden 2021

Abb. 2.3.2-9  Modal-Split im Zeitreihenvergleich

Neben dem Zeitreihenvergleich ist auch der Vergleich des Modal-Splits
mit anderen Stadten ahnlicher GrolRe oder raumlicher Nahe maoglich.
Hier wird deutlich, dass die Modal-Split-Werte von Hilden beispiels-
weise in einem dhnlichen Bereich wie die Modal-Split-Anteile von Meer-
busch liegen. Im Vergleich mit der Nachbarstadt Solingen fallt auf, dass
in Hilden die Fu- und Radverkehrsanteile deutlich hoher sind als in So-
lingen. Demgegeniiber ist jedoch der OPNV-Anteil in Solingen héher als
in Hilden. Im Vergleich mit den Ergebnissen des Kreises Mettmann wird
deutlich, dass der Radverkehrsanteil in Hilden 11 Prozentpunkte hoher,
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dafiir aber der FuBverkehrsanteil 5 Prozentpunkte niedriger liegt. Eben-
falls niedriger (6 Prozentpunkte) liegt der MIV-Anteil. Beim OPNV-Anteil
sind keine Unterschiede erkennbar. Im Vergleich mit anderen Mittel-
werten fir NRW, z. B. aus der Studie Mobilitat in Deutschland (MiD),
fallt auf, dass in Hilden eine starkere Nutzung des Fahrrads vorherrscht.
AuBerdem ist die MIV-Nutzung in Hilden vergleichsweise geringer. Aus
der MiD-Studie lassen sich aufgrund der zu geringen StichprobengroRe
keine reprasentativen Werte kleinerer Rdume wie Gemeinden ablesen,
dafiir sind Siedlungs- und Raumordnungstypen zusammengefasst wor-
den, fir die der Modal-Split vorliegt. Hilden kann der Stadtregion , Mit-
telstadt, stadtischer Raum” zugeteilt werden. Im Vergleich mit der Gber-
geordneten Kategorie weist Hilden vor allem Unterschiede bei den Rad-
verkehrsanteilen (in Hilden um 8 Prozentpunkte héher) und MIV-Antei-
len (in Hilden um 10 Prozentpunkte niedriger) auf.
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Hilden 2021

Abb. 2.3.2-10 Modal-Split im Stadtevergleich

Kiirzere Distanzen im Nahbereich (Wege < 1 km und 1-2,5 km) werden
in Hilden Gberwiegend zu FuR oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt. Un-
terhalb von 1 km Wegeldnge belaufen sich die Werte auf 69 % FuRver-
kehrs- und 16 % Radverkehrsanteil. Mit zunehmender Wegelange steigt
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der Anteil an motorisierten Verkehrsmitteln, sodass ab einer Strecke
von 5km bereits kaum noch FuRwege unternommen werden. Die
héchsten OPNV-Anteile sind in den langeren Wegeldngenklassen zu be-
obachten, vor allem in der Wegelangenklasse 10-25 km (v. a. Wege nach
Dusseldorf). Insgesamt gesehen dominieren bei weiten Distanzen in ers-
ter Linie die Anteile des MIV.
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Abb. 2.3.2-11 Modal-Split nach Wegelange

Haufig lassen sich den Wegezwecken eine typische Verkehrsmittelnut-
zung zuordnen. MIV-Fahrten weisen den hochsten Anteil bei den Wege-
zwecken , Arbeit”, ,geschiftlich” sowie ,,Bringen/Holen” auf. Beim We-
gezweck ,Schule/Ausbildung” werden vermehrt Verkehrsmittel des
Umweltverbundes genutzt (35 % zu FuR, 25 % Fahrrad und 25 % OPNV).
Ausbildungs- und Freizeit- sowie Einkaufswege weisen einen vergleichs-
weise hohen Ful3- und Radverkehrsanteil auf.

Seite 34

100% -
90% -
80% -
70% -

60% -

m OPNV
50% |
uMIV
40% -
® Fahrrad

30% - m zu FuB

20% -

10% -

0% -

X\ & Qo X & & N 5
& & @ & S & &

< pS 2 A & 28 he

Al Q NG "’J W N\ X 9

& & & @ * < N &
v (975’ < \vo & )
\\\\'\e &
3o

Abb. 2.3.2-12 Modal-Split nach Fahrtzweck

Der Binnenverkehr der Stadt Hilden setzt sich zu einem Grofteil aus
dem Umweltverbund (63 %) zusammen, wobei der OPNV mit 3 % na-
hezu keine Rolle spielt (vgl. Abb. 2.3.2-13). Der MIV-Anteil liegt bei 37 %.
Die meisten Personen, die Wege auRerhalb Hildens tatigen, haben Dis-
seldorf, Langenfeld und Solingen als Zielgebiet. Diese werden bevorzugt
mit dem Pkw angefahren (MIV-Anteil von 65 % bis 66 %). Fiir Wege nach
Diisseldorf wird vermehrt der OPNV genutzt (OPNV-Anteil: 29 %), Wege
nach Langenfeld oder Solingen werden auch vermehrt mit dem Fahrrad
zurtickgelegt (jeweils 19 % Radverkehrsanteil).
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Abb. 2.3.2-13 Modal-Split nach Verkehrsverflechtung

Wegeaufkommen

Im Durchschnitt legt jede Biirgerin und jeder Biirger in Hilden 3,1 Wege
je Werktag zuriick. Bei Betrachtung der durchschnittlichen Wegeanzahl
je mobiler Person® ergibt sich eine mittlere Wegehaufigkeit von 3,6
Wegen je Tag. Die Mobilitatsrate liegt somit im bundesweiten Durch-
schnitt von 3,1 Wegen pro Person/Tag.!” Bei Betrachtung der Anzahl der
Wege je Person bzw. je mobiler Person differenziert nach Alterskatego-
rie wird ersichtlich, dass die Wegeanzahl der Personen in den jlingeren
und mittleren Altersklassen auf einem dhnlichen Niveau bleibt. Erst ab
der Altersklasse 75 Jahre und alter sinkt die Wegeanzahl. Im Schnitt le-
gen sie etwa 2,7 Wege je Tag zuriick.

16 Jede Person, die im Fragebogen angegeben hat, am Stichtag auRerh&uslich
Wege unternommen zu haben, ist eine mobile Person.
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8 oder Wege/
Keine 2-3 4-5 6-7 mehr Wege/ mobile
Altersklasse Wege 1Weg Wege Wege Wege Wege Person Person

6 bis 14 Jahre 0% 0% 37% 49% 11% 3% 3,7 3,7
15 bis 17 Jahre 0% 0% 45% 49% 6% 0% 3,4 3,4
18 bis 24 Jahre 8% 4% 63% 18% 3% 4% 2,6 2,8
25 bis 39 Jahre 10% 0% 44% 37% 9% 0% 3,1 3,4
40 bis 59 Jahre 12% 0% 45% 31% 10% 1% 31 3,5
60 bis 64 Jahre 14% 0% 39% 33% 10% 5% 3,3 3,8
65 bis 74 Jahre 17% 0% 37% 29% 13% 4% 3,2 3,9

75 Jahre und al-

ter 29% 0% 33% 22% 14% 2% 2,7 3,8
Gesamt 13% 0% 42% 31% 10% 2% 31 3,6
Abb. 2.3.2-14 Wegeaufkommen nach Altersklasse in Hilden

Auf die Gesamtzahl der Einwohnerinnen und Einwohner Hildens hoch-
gerechnet werden taglich etwa 175.400 Wege unternommen (vgl. Abb.
2.3.2-15). Davon entfallen 15.100 Wege auf offentliche Verkehrsmittel
und 90.000 Wege auf den MIV (Fahrer und Mitfahrer zusammengenom-
men). Insgesamt 70.200 Wege werden taglich nicht-motorisiert zuriick-
gelegt, davon etwa 38.000 zu Ful® und 32.200 mit dem Fahrrad. Wah-
rend die meisten Wege (60.200) von den Bewohnerinnen und Bewoh-
nern der Nordstadt zuriickgelegt werden, liegt die Gesamtsumme in der
Weststadt am niedrigsten.

17 Quelle: Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2019):
Mobilitat in Deutschland, Kurzreport.
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) Wege/
Stadtteil zuFuB  Fahrrad MIV OPNV  Gesamt Person
Nordstadt 11.100 13.800 30.300 5.000 60.200 3,1
Oststadt 3.300 2.300 12.600 1.400 19.600 3,0
Sudstadt 6.700 9.100 23.900 4.000 43.700 2,8
Weststadt 1.100 700 5.700 1.100 8.500 2,9
Innenstadt 16.000 6.300 17.500 3.600 43.300 3,4
Gesamt 38.000 32.200 90.000 15.100 175.400 31

Abb. 2.3.2-15 Wege der Gesamtbevolkerung nach Stadtteil, hochgerechnet!®

Wie bereits aufgezeigt, zdhlen Diisseldorf, Langenfeld und Solingen zu
den haufigsten AuBenzielen der Bewohnerinnen und Bewohner aus
Hilden. Insgesamt erfolgen taglich knapp 27.000 Wege nach Disseldorf,
ca. 5.500 Wege nach Langenfeld und etwa 4.300 Wege nach Solingen.
Nach Koln erfolgen taglich knapp 3.000 Wege.

Anteile am

Verkehrsauf-
Haufigste Ziele kommen Anteile davon Wege absolut
Binnenverkehr Stadt 61,7% 108.200
Binnenverkehr Stadtteile 29,2% 51.100
zwischen den Stadtteilen 32,5% 57.100
nach auBen 38,3% 67.200
Diisseldorf 15,3% 26.800
Langenfeld 3,1% 5.500
Solingen 2,4% 4.300
Erkrath 1,8% 3.100
Haan 1,7% 2.900
Kdin 1,6% 2.800
Wuppertal 1,1% 2.000
Neuss 1,0% 1.700

18 Bei der Aggregation auf ganzzihlige 1.000-Werte kénnen sich, je nach Aus-
wertungsvariable, rundungsbedingte Unterschiede zu den Gesamtzahlen der
hochgerechneten Wegehaufigkeiten an anderer Stelle ergeben.
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Anteile am
Verkehrsauf-
Haufigste Ziele kommen Anteile davon Wege absolut
Ratingen 0,8% 1.500
Mettmann 0,8% 1.400
Sonstige AufSenziele 8,7% 15.200
Summe 100% 100% 175.400

Abb. 2.3.2-16 Wegeaufkommen: Haufigste AuBRenziele, hochgerechnet

Durchschnittliche Wegeldnge und Wegedauer

Die Ermittlung der Wegelangen und Wegedauer erfolgte in einem mehr-
stufigen Verfahren. Die geocodierten Adressen sind auf Verkehrszel-
lenebene zunachst aggregiert worden. Die realen Wegeldngen und
Fahrtzeiten je Verkehrsmittel zwischen allen Zellen sind zuletzt auf
Grundlage der Zellenschwerpunkte gemal getroffener Zelleneinteilung
ermittelt worden. Bei den nachfolgenden Auswertungen zu Wegelange
und -dauer sind Wege iber 100 km ausgeklammert worden. Sie flieen
demnach nicht in die Berechnung der Mittelwerte ein.

Die durchschnittliche Wegelange betragt in Hilden 8,0 km. Die durch-
schnittliche Wegeldange und Wegedauer nach Verkehrsmitteln auf
Ebene der Gesamtstadt (vgl. Abb. 2.3.2-17) verdeutlicht, dass mit dem
OPNV die lingsten Distanzen zuriickgelegt werden. Die hohen Wegelin-
gen werden hier vor allem durch den Zugverkehr hervorgerufen, die
mittlere Wegeldange im SPNV betragt 21,2 km (im Busverkehr: 8,5 km).
An dieser Stelle sei angemerkt, dass bei Beriicksichtigung aller Wege,
also auch derer, die mehr als 100 km Lange haben, die mittlere Distanz
im Zugverkehr noch héher ware. Die mittlere Fahrt mit dem SPNV dau-
ert 27 Minuten, mit dem Bus etwa 15 Minuten.

Bei Pkw-Fahrten (als Selbstfahrer) betragt die durchschnittliche Wege-
lange 12,9 km und die Wegedauer 17 Minuten. Bei Mitfahrern sind die
Werte mit 7,4 km und 12 Minuten etwas niedriger. Dies spricht dafiir,
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dass kiirzere Wege eher gemeinsam unternommen werden (z B. Nah-
versorgung, Freizeit) und bei langeren Wegen haufig nur eine Person im
Fahrzeug sitzt. Im Radverkehr ist die zurlickgelegte durchschnittliche
Entfernung mit 2,4 km deutlich kiirzer, die Wegedauer mit 17 Minuten
aufgrund der geringeren Reisegeschwindigkeit gegenliber dem MIV
gleich.

Wenn nur der Binnenverkehr betrachtet wird und alle Wege, die das
Stadtgebiet verlassen, auRer Acht gelassen werden, liegt die mittlere
Distanz Uber alle Verkehrsmittel bei nur 1,9 km. Der GroRteil der Mobi-
litdt zu FuR und mit dem Fahrrad spielt sich innerhalb des Stadtgebiets
ab, weshalb die zuriickgelegten Distanzen im Binnenverkehr unabhan-
gig vom Verkehrsmittel dhnliche Werte aufweisen. Beim MIV und OPNV
sind im Verkehrsmittelvergleich die groRten Unterschiede zwischen
dem gesamten Verkehr und dem Binnenverkehr auszumachen. Die
mittlere Wegedauer der Birgerinnen und Biirger Hildens betragt im Bin-
nenverkehr 11 Minuten, das ist 5 Minuten kirzer als im Gesamtverkehr.

Gesamt Binnenverkehr

Dauer in Dauer in
Verkehrsmittel Distanz in km Minuten Distanz in km Minuten
zu Ful® 1,0 12 1,0 13
Fahrrad 2,4 17 1,8 15
Pedelec/E-Bike 3,7 22 2,0 15
Motorrad 8,4 13 2,8 8
Auto als Fahrer 12,9 17 2,6 7
Auto als Mitfahrer 7,4 12 2,4 7
Bus 8,5 15 2,9 8
StralRenbahn 16,8 23
Zug 21,2 27
Mittelwert 8,0 16 1,9 11

Abb. 2.3.2-17 Mittlere Wegeldnge und Wegedauer nach Verkehrsmittel

Die zuriickgelegten Entfernungen und die Dauer der Wege nach Wege-
zweck sind in den nachfolgenden Tabellen dargestellt. Wahrend zu Ar-
beitszwecken mit durchschnittlich 16,4 km die langsten Wege zurlickge-
legt werden, sind Wege zum Einkaufen mit einer durchschnittlichen
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Lange von 3,7 km am kiirzesten. Die starke Regionalisierung der Arbeits-
mobilitat lasst sich daran ablesen, dass lediglich 5 % der Wege eine Dis-
tanz von unter einem Kilometer aufweisen und 59 % der Wege eine Dis-
tanz von 10 Kilometern liberschreiten. Demnach wohnt nur ein geringer
Anteil der Personen in unmittelbarer Nahe zum Arbeitsort.

<1 1-25 2,5-5 5-10 10-25 25-50 50-100 Distanz Dauer in
Fahrtzweck km km km km km km km inkm Minuten
zur Arbeit 5% 11% 15% 10% 40% 14% 5% 16,4 23
geschaft-
lich 19% 12% 13% 15% 26% 13% 2% 12,5 17
Einkaufen 31 % 36% 17% 6% 8% 2% 0% 3,7 12
Besuch 22% 18% 23% 14% 17% 4% 3% 8,7 15
Schule/
Ausbildung 24% 31% 16% 5% 20% 1% 2% 6,5 16
Freizeit 17% 36% 20% 12% 12% 3% 0% 51 15
Bringen/
Holen 16% 36% 16% 6% 21% 5% 0% 6,7 14
Sonstiges 24% 25% 24% 10% 15% 2% 0% 5,3 13
Gesamt 19% 28% 18% 9% 19% 5% 2% 8,0 16

Abb. 2.3.2-18 Wegelangenverteilung nach Wegezweck

Die mittlere Distanz der zuriickgelegten Wege betragt 8,0 km. Unter-
schiede ergeben sich nicht nur bei Differenzierung nach Wegezwecken,
sondern auch nach Wohnort der Personen. Die langste mittlere Wege-
distanz legen die Bewohnerinnen und Bewohner aus der Weststadt zu-
riick. Dort betragt die mittlere Distanz 9,5 km. Die kiirzesten Wege legen
die Bewohnerinnen und Bewohner der Oststadt mit 7,5 km und der In-
nenstadt mit 7,7 km zurtick.

<1 1-2,5 2,5-5 5-10 10-25 25-50 50-100 Distanz Dauer in
Stadtteil km km km km km km km inkm Minuten
Nordstadt 16% 30% 20% 8% 20% 6% 2% 8,1 16
Oststadt 12% 25% 28% 10% 21% 3% 1% 7,5 15
Stidstadt 16% 27% 20% 13% 16% 5% 2% 8,2 16
Weststadt 8% 26% 26% 6% 24% 9% 1% 9,5 15
Innenstadt 32%  27% 8% 7% 18% 6% 2% 7,7 16
Gesamt 19% 28% 18% 9% 19% 5% 2% 8,0 16

Abb. 2.3.2-19 Wegeldangenverteilung nach Stadtteil
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Wegeverflechtungen Binnenverkehr

Bei der Ermittlung der Wegeverflechtungen im Binnenverkehr wurde
sich auf das Wegeaufkommen der jeweiligen Stadtteile untereinander
bezogen. Enthalten sind alle Wege der Bewohnerinnen und Bewohner
innerhalb Hildens, also Quell- und Binnenverkehr, jedoch kein Zielver-
kehr von auBerhalb in die Stadtteile hinein. Grundlage der in den Abbil-
dungen 2.3.2-19 bis 2.3.2-23 dargestellten Verkehrsverflechtungen ist
die Hochrechnung der durchgefiihrten Wege auf die Gesamtbevolke-
rung nach Verkehrsmitteln. Als Darstellungseinheit der Verkehrsver-
flechtungen wurden die Stadtteile Hildens gewahilt.

Bei der Auswertung der Wegeverflechtungen im Binnenverkehr tber
die Summe aller Verkehrsmittel hinweg (vgl. Abb. 2.3.2-20) wird deut-
lich, dass die starksten Verflechtungen aus der Nord- und Siidstadt mit
der Innenstadt bestehen. Aus der Nordstadt entstehen so mehr als
17.000 Wege pro Werktag mit Bezug zur Innenstadt. Aus der Stdstadt
sind es mehr als 14.000 Wege pro Werktag mit Bezug zur Innenstadt.
Die starkste Verflechtung ohne Bezug zur Innenstadt besteht zwischen
der Nord- und Sidstadt mit mehr als 6.000 Wegen pro Werktag. Ein ver-
gleichsweise geringes Wegeaufkommen besteht zwischen der Ost- und
Weststadt (< 400 Wege pro Werktag).

Wie Abbildung 2.3.2-21 verdeutlicht, werden Wege zwischen den ein-
zelnen Stadtteilen lGberwiegend mit dem MIV absolviert. Auch hier ist
der starke Bezug der einzelnen Stadtteile in die Innenstadt zu erkennen.
So kommt es zu einem Wegeaufkommen zwischen der Nordstadt und
der Innenstadt bzw. zwischen der Sldstadt und der Innenstadt von je-
weils mehr als 6.000 Wegen/Werktag.

Der OPNV nimmt in Hilden tendenziell eine untergeordnete Rolle beim
Binnenverkehr ein (vgl. Abb. 2.3.2-22). Verflechtungen zwischen den
einzelnen Stadtteilen sind ebenfalls nicht sonderlich stark ausgepragt.
Die vergleichsweise starksten Verflechtungen mit knapp 800 taglichen

19 Alle Quell-Ziel-Beziehungen der jeweiligen Stadtteile sind in den Karten als
Schwerpunkt des Siedlungsgebietes zusammengefasst. Die Analyse von We-
gelangen, -dauer etc. geht von einer sehr viel feineren Zelleinteilung des

Seite 38

Fahrten zeigen sich zwischen der Sidstadt und der Innenstadt sowie
zwischen der Nordstadt und Innenstadt mit knapp 700 Wegen/Werktag.

Im Radverkehr (vgl. Abb. 2.3.2-23) sind die Verflechtungen ausgepréagter
alsim OPNV und im FuRverkehr (vgl. Abb. 2.3.2-24). Die stirksten Wege-
verflechtungen sind auch beim Radverkehr wieder in Richtung Innen-
stadt ausgerichtet. Das hochste Wegeaufkommen findet zwischen der
Nordstadt und der Innenstadt mit mehr als 7.000 Wegen/Werktag statt.
Die meisten Wege mit dem Fahrrad ohne Bezug zur Innenstadt erfolgen
zwischen der Nordstadt und der Sudstadt (knapp 1.500 Wege/Werk-

tag).

Im FuRverkehr (vgl. Abb. 2.3.2-24) ist eine geringere Anzahl von Wege-
verflechtungen Uber die Stadtteilgrenzen hinaus zu verzeichnen.'® Da
Uberwiegend kurze Wege zu FuR absolviert werden und einzelne Stadt-
teile weit voneinander entfernt liegen, ist dieses Ergebnis zu erwarten.
Zwischen der Nordstadt, der Innenstadt und der Stidstadt sind die Gren-
zen jedoch flieBend, daher finden hier auch vermehrt Fulwege zwi-
schen den Stadtteilen statt. So finden zwischen der Nordstadt und In-
nenstadt knapp 3.000 Wege/Werktag und zwischen der Stdstadt und
Innenstadt ca. 3.100 Wege/Werktag statt.

Stadtgebietes aus. Der Quell-Ziel-Verkehr, insbesondere im FuR- und Radver-
kehr, spielt sich zumeist im Nahbereich ab, also sind gerade die Stadtteilgren-
zen Uberschreitenden Verkehre in der Darstellung evtl. Giberhoht dargestellt.
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Abb. 2.3.2-20 Wegeverflechtungen im Binnenverkehr — Gesamtverkehr
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Wegebeeinflussung und -anzahl wahrend der Corona-Pandemie
Aufgrund der Tatsache, dass die Haushaltsbefragung wahrend der
Corona-Pandemie durchgefiihrt wurde, ist es bedeutsam, die Wegean-
zahl zu ermitteln, um Kenntnisse zu erlangen, inwiefern eine Abwei-
chung vom ,normalen” Mobilitatsverhalten existiert. Zunachst zeigt
sich, dass der Grol3teil der Befragten in den Stadtteilen an den Stichta-
gen in ihrer Mobilitat durch die Corona-Pandemie nicht beeinflusst ist.
Auf gesamtstadtischer Ebene haben 83 % der Befragten angegeben,
nicht beeinflusst zu sein. Mit 22 % haben in der Weststadt vergleichs-
weise die meisten Personen angegeben, am Stichtag durch das Corona-
virus in der Mobilitat beeinflusst gewesen zu sein.

100%

90% -
80% -
70% -
] 78%
60% 80% 83% a6% 0 83% 83%
50% -
0% -
30% -
20% -
10% | | 20% 22%
17% 14% 17% 17%
0% T T T T T T
Nordstadt  Oststadt Siidstadt Weststadt Innenstadt Hilden

am Stichtag beeinflusst keine Beeinflussung

Abb. 2.3.2-25 Beeinflussung des Mobilitdtsverhaltens am Stichtag aufgrund des
Coronavirus
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Daran schlief3t sich die Frage an, wie diese Beeinflussung aussieht. Ge-
mafk Abbildung 2.3.2-26 wird deutlich, dass bei einem Grof3teil der Be-
fragten aufgrund von Homeoffice eine Verdanderung im Mobilitatsver-
halten wahrend der Corona-Pandemie festzustellen ist. Im Rahmen der
Corona-Pandemie haben zahlreiche Arbeitgeberinnen und Arbeitgeber
den Arbeitnehmern die Moglichkeit gegeben, die Arbeit von Zuhause
aus zu erledigen. Andere Griinde fiir die Beeinflussung im Mobilitatsver-
halten wihrend der Corona-Pandemie sind die Vermeidung von OPNV-
Fahrten oder die Angabe, insgesamt weniger unterwegs zu sein.

Auto statt OPNV__ Kurzarbeit

2% 2%
freiwillige sonstiges
Quaranténe 8%
~_

2%
weniger private
Treffen
4%

weniger
unterwegs
6%

OPNV meiden
7%

Homeoffice
69%

Abb. 2.3.2-26 Griinde fir die Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens am Stichtag

Auf die Gesamtzahl der Einwohnerinnen und Einwohner Hildens hoch-
gerechnet, werden aktuell wahrend der Corona-Pandemie etwa
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165.600 Wege unternommen. Im Vergleich zu der hochgerechneten
Wegeanzahl unter Normalbedingungen werden somit aufgrund der
Corona-Pandemie in der Stadt Hilden insgesamt knapp 10.000 Wege
weniger unternommen. Die meisten Wege fallen bei MIV-Fahrten aus
(ca. 6.000 Wege pro Tag). Es ist zu bericksichtigen, dass dies lediglich
die Situation Ende Juni 2021 widerspiegelt. Wahrend eines ,Lock-
downs” kann davon ausgegangen werden, dass vergleichsweise mehr
Wege ausfallen.

Wege/
Stadtteil zuFuB  Fahrrad MIvV OPNV  Gesamt Person
Nordstadt 10.900 13.100 27.900 4.500 56.500 2,9
Oststadt 3.200 2.300 12.100 1.200 18.800 2,9
Sudstadt 6.500 8.900 22.700 3.400 41.600 2,7
Weststadt 1.100 700 5.300 1.000 8.100 2,7
Innenstadt 15.800 6.300 15.900 2.600 40.600 3,2
Gesamt 37.500 31.400 84.000 12.700 165.600 2,9

Abb. 2.3.2-27 Wege der Gesamtbevdlkerung nach Stadtteil wahrend der Corona-
Pandemie, hochgerechnet?°

2.4 Verkehrssicherheit

Im Rahmen der Verkehrssicherheit ist es von besonderer Relevanz die
Unfallhdufungsstellen innerhalb einer Stadt zu betrachten, um Verbes-
serungen der Verkehrssicherheit zu erzielen. Im Verlauf der Jahre 2018
bis 2020 wurden innerhalb des Hildener Stadtgebietes folgende Unfall-
haufungsstellen (= 3 Unfalle in drei Jahren) festgestellt, in denen insbe-
sondere zu Ful® Gehende und Radfahrende involviert waren:

2020
* Hilden: Hochdahler Str. (L 403)/Zum Forsthaus

20 Bei der Aggregation auf ganzzihlige 1.000-Werte kénnen sich, je nach Aus-
wertungsvariable, rundungsbedingte Unterschiede zu den Gesamtzahlen der
hochgerechneten Wegehaufigkeiten an anderer Stelle ergeben.
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Hilden: Gerresheimer Str. (L 404)/Nordring (L 282)/
Westring (L 282)

Hilden: Westring (L 288)/Schalbruch

Hilden: Auf dem Sand/Herderstr.

2019

Hilden: Gerresheimer Str. (L 404)/Nordring (L 282)/
Westring (L 282)

Hilden: Westring (L288)/Schalbruch

Hilden: Hochdahler Str. (L 403)/A 46: Auffahrt Dussel-
dorf

2018

Die Unfallhdufungspunkte sind in Abbildung 2.4-1 verortet.

Hilden: Gerresheimer Str. (L 404)/Nordring (L 282)/
Westring (L 282)

Hilden: Westring (L 288)/Schalbruch

Hilden: Benrather StraRe (B 228)/Bahnhofsallee/
NeustraRe

Hilden: Kreisverkehr Gerresheimer Str./Auf dem Sand/
Mozartstr./Stockhausstr.

Hilden: Kreisverkehr Gerresheimer Str./Richard-Wag-
ner-Str./Schalbruch
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Y% Hilden

Unfallhdaufungsstellen
zwischen 2018 und 2020
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Abb. 2.4-1 Unfallhdufungsstellen Hilden (2018 bis 2020)
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2.5 Verkehrsinfrastrukturen

Ein sehr gut ausgebautes Netz aus StralSen, Stadt- und Regionalbuslinien
sowie FulR- und Radwegen sichert die Mobilitat aller Hildener Biirgerin-
nen und Biirger. Im Folgenden sind alle wichtigen Informationen zum
StralRen- und 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) sowie FuR- und
Radverkehr (Nahmobilitdt) sowie dem Wirtschaftsverkehr (Lkw- und
Lieferverkehr) aufgefiihrt.

2.5.1 MIVv

Die Bedeutung des motorisierten Verkehrs zeigt sich zum einen am
Stadtbild Hildens, welches durch eine Vielzahl klassifizierter StraRen
durchzogen wird, der sehr guten Anbindungen an das regionale und
Uberregionale StraBennetz und zum anderen auch am MIV-Anteil am
Gesamt-Modal-Split, der bei insgesamt 51 % liegt. Demnach wird die
Halfte samtlicher Wege der Hildener Bevolkerung motorisiert zuriickge-
legt. Dies entspricht rund 90.000 Wegen mit dem MIV von insgesamt
175.000 Wegen, die taglich unternommen werden (s. Kap. 2.3).

Hilden wird nahezu vollstdandig von einem Autobahntangentensystem
umfasst. Im Norden besteht Gber das Kreuz Hilden Anschluss an die A 3
in Richtung Ruhrgebiet, Leverkusen und Kéln sowie an die A 46 nach
Wuppertal und Disseldorf bzw. Neuss. Im Westen fiihrt die A 59 gen
Norden bis zum Dreieck Disseldorf-Siid mit Anschluss an die A 46 und
in Richtung Stiden nach Monheim am Rhein, Leverkusen und KéIn. Die
Autobahnauffahrt zur A 59 wird tber die Anschlussstelle 22 Disseldorf-
Benrath hergestellt.

In Ost-West-Richtung durchzieht die B 228 das Stadtgebiet und verbin-
det Hilden mit der benachbarten Stadt Haan und dem Stadtteil Dissel-
dorf-Benrath. Die L 403 stellt eine Nord-Siid-Achse nach Erkrath und
Mettmann im Norden und nach Langenfeld im Siiden dar. Uber die L 85

21 Quelle: Stadt Hilden (2018): Larmaktionsplanung der Stufe Il gem. § 47d Bun-
des-Immissionsschutzgesetzt.
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sind Solingen und der Dusseldorfer Stidosten angebunden. Innerhalb
Hildens existiert mit dem West-, Nord- und Ostring zumindest fiir den
nordlichen Teil ein Tangentensystem zur Umfahrung der Wohn- und Le-
bensbereiche. Innerhalb der Stadt Hilden stellen die Gerresheimer
StralRe und die Hochdahler Straf3e im nérdlichen und der Ohligser Weg
im Ostlichen Stadtgebiet wichtige innerstadtische Verbindungen bzw.
im letzten Fall eine Verknlipfung in den Solinger Westen dar.

GroRe Verkehrserzeuger mit hohem Zielverkehr stellen insbesondere
die Gewerbe- und Industriestandorte (u. a. Speditionen) in der West-
stadt ,,West” und ,,Stidwest” und in der Nordstadt ,Nordwest” und
,Kreuz Hilden” dar. Hinzu kommen in der Innenstadt ,,Mitte” und in der
Oststadt ,,Ost” weitere Arbeitsplatzstandorte, die ebenfalls viele Be-
schaftigte aus dem Umland anziehen.

In den Wohnquartieren abseits der Hauptverbindungsachsen
dominieren Tempo 50 sowie temporeduzierte StraRenrdume.
Tempo 30 gilt auch in der Ndhe von schutzwiirdigen Einrichtungen, dazu
zahlt u. a. das Schulzentrum an der Gerresheimer StrafRe. In Hilden gilt
zudem eine nachtliche Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h
zwischen 22:00 und 06:00 Uhr auf allen HauptverkehrsstralRen. Dies ist
im Zuge der Larmaktionsplanung der Stadt Hilden der Stufe Il zur Redu-
zierung der Lirmemissionen 2018 ausgewiesen worden.*

Die folgende Abbildung 2.5.1-1 zeigt das klassifizierte StraBennetz mit
der Unterteilung in Autobahnen, Bundes- und Landesstralien. Zusatzlich
sind die wichtigsten innerstadtischen HauptverkehrsstraBen aufgefiihrt.
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Abb. 2.5.1-1  Klassifiziertes StraBennetz Stadt Hilden
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Neben dem grollen Ladepark mit Schnellladesdulen am Kreuz Hilden
(Privatbesit) gibt es weitere offentliche Ladestationen im Hildener
Stadtgebiet, die von den Stadtwerken Hilden betrieben werden:

* Am Feuerwehrhaus: 2 Ladesdulen

* Am Lindenplatz (P+R Hilden Siid S): 3 Ladesaulen

* Am Rathaus: 2 Ladesdulen

* Bahnhofsallee: 2 Ladesdulen

* Clarenbachweg: 2 Ladesaulen

* GriinstralRe: 2 Ladesdulen

* Lehmkuhler Weg: 2 Ladesaulen

* Lortzingstralle: 2 Ladesaulen

* Warringtonplatz (Robert-Gies-StraRe): 2 Ladesaulen

StraRenverkehrszdhlungen

Im Rahmen der Bestandsaufnahme und -analyse wurde im Stadtgebiet
an bedeutenden Knotenpunkten und Querschnitten eine umfassende
Verkehrserhebung durchgefiihrt, um eine aktuelle Datengrundlage der
Durchschnittlichen Taglichen Verkehrsstarke (DTV) in Hilden zu
erhalten. An insgesamt 26 Knotenpunkten wurden Ende August bis
Mitte September 2021 jeweils an einem Dienstag und Mittwoch
aullerhalb der Ferienzeit von 06:00 bis 10:00 Uhr und von 15:00 bis
19:00 Uhr insgesamt sechs Fahrzeugkategorien richtungsscharf mittels
Erhebungspersonal erfasst, um die Spitzenzeiten am Vor- und
Nachmittag zu erhalten. Die Fahrzeugkategorien gliedern sich in Krad,
Pkw, Lieferwagen (bis 3,5 t), Lkw leicht (3,5 t bis 7,5 t) und Lkw schwer
und Bus (ab 7,5 t).

Auf der folgenden Seite sind zunachst die StraRenamen der Zahlstand-
orte genau aufgefiihrt (vgl. Abb. 2.5.1-2). Darauf folgt eine Karte mit der
Verortung der Zahlstellen im Stadtgebiet von Hilden (vgl. Abb. 2.5.1-3).

Die Hochrechnung des DTV-Wertes auf den gesamten Tag erfolgte auf
Grundlage des Hochrechnungsfaktors der Querschnittszahlungen. An
insgesamt neun Querschnitten wurden im Oktober 2021 an einem
Werktag auBerhalb der Ferienzeit dieselben Fahrzeugkategorien liber
24h mittels Videogerate richtungsscharf erfasst.
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Es gab weder Sonderereignisse oder groRraumige Sperrungen in und
rundum Hilden noch Einschrankungen in Folge der Corona-Pandemie
(,Lockdown“) wahrend der Erhebungen. Am Dienstag, den 07.09.2021
gab es eine halbseitige Sperrung der Richrather StraRe zwischen
Baustrafle und TalstraBe auf rund 160m. Am Donnerstag, den
09.09.2021 kam es ab ca. 17:30 Uhr bis 18:30 Uhr punktuell zu Unwet-
tern mit Starkregen und Gewitter im Hildener Norden. Beide Ereignisse
hatten jedoch keinerlei Auswirkungen auf die Erhebungen. Der Verkehr
konnte zu jedem Zeitpunkt in alle Richtungen flieBen und die Zdhlungen
durchgefiihrt werden.

Die Zahlzeiten wurden mit differenzierten Hochrechnungsfaktoren zur
werktaglichen Tagesbelastung hochgerechnet. Sehr hohe Verkehrs-
belastungen von >20.000 Kfz/24h sind abschnittsweise auf den
klassifizierten Stralen zu verzeichnen: Berliner Strafle (B 228), Hoch-
dahler StraRe (L 403)/Auffahrt Nordring und Walder StraRe (L 85).

Weitere StraBen mit hohen Verkehrsbelastungen von >15.000 Kfz/24h
sind die Strallen Ostring (L403), Westring (L 282), Hochdahler
StraBe/MozartstraBe, HilsenstraBe (L 85) sowie Benrather StraRe
(L 404) und Richrather Strale (L 404). StralRen mit Belastungen >10.000
Kfz/24h weisen die Elberfelder StraRe (B 228), Gerresheimer StraRe,
Baustrale (L403), GriinstraBe sowie Kirchhofstrale (L403) und
KlotzstraRe (L 404) auf. In der Abbildung 2.5.1-4 sind die Verkehrsbelas-
tungen auf den entsprechenden StralRen farblich dargestelit.
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Nr.
K1

K2
K3
K4
K5
K6

K7

K8
K9
K10
K11

K12
K13
K14
K15
K16
K17
K18
K19
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Knotenpunkt

Hochdahler StraRe / Auffahrt Nordring / Giesenheide
(groR)

Auffahrt Ostring (OststralRe) / Ostring (klein)

Auffahrt Ostring / Elberfelder StralRe / OststralRe (groR)
Auffahrt Ostring / Walder StraRe / Zufahrt Breidohr (groR)
FurtwanglerstraRe / Richard-Wagner-StralRe (klein)

Gerresheimer StraRRe / Richard-Wagner-StraRe / Schalbruch
(groR)

Schalbruch / Westring / Schalbruch (Zufahrt zu Vabali)
(groR)

Gerresheimer StralRe / BeethovenstraRe (klein)
Hochdahler StraRe / MozartstraRe (klein)
HulsenstraRe / NiedenstraRe (klein)

Gerresheimer StraRe / Berliner StraRe / Schwanenstralle
(groR)

Hochdahler Strae / Berliner StralRe (groR)

Berliner StraRe / Elberfelder StraRe / Walder StraRe (groR)
Walder StraRe / OststraRe / GruinstraRe (grofR)

Richrather StrafRe / BaustralRe (groR)

Richrather StrafRe / Lehmkuhler Weg (klein)

Kolner StraRe / St.Konrad-Allee (klein)

Benrather StraRe / NeustraRe / Bahnhofsallee (groR)

KlotzstraBe / Richrather StralRe / StidstraRe (,,Hagelkreuz”)
(groR)

Nr.

K20
K21
K22
K23
K24
K25
K26

Nr.
Q1

Q2
Q3
Qa
Qs
Q6
Q7
Qs
Q9

Abb. 2.5.1-2

Knotenpunkt

KirchhofstraRe / Am Lindenplatz / TalstraRRe (klein)
KirchhofstraRe / Am Kronengarten (klein)
GrinstraRe / PungshausstraRe (klein)

Walder StralRe / Rethelweg / Henkenheide (klein)
Walder StralRe / Holbeinweg (klein)

Walder StralRe / Max-Volmer-StraRe (klein)

An den Linden / Erikaweg / Am Strauch (groR)

Querschnitt
HillsenstraRe; Stadtgrenze Dusseldorf

Richrather StraRe; Stadtgrenze Langenfeld
Ohligser Weg; Stadtgrenze Solingen
Hochdahler StraRe; Hohe Haus Nr. 219/221
BeethovenstraRe; Hohe Haus Nr. 79/81
MozartstraBe; Hohe Haus Nr. 2/2a

Auf dem Sand; Hohe Haus Nr. 9
Gerresheimer StraRe; Hohe Haus Nr. 104/106
Schiitzenstrae; Hohe Haus Nr. 67/69

Knotenpunkte und Querschnitte der StraRenverkehrszahlung
Stadt Hilden
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StraBenverkehrszihlung
August-Oktober 2021
Querschnittszahlung
(24h)
Knotenpunktzahlung
(8h) klein
Knotenpunktzahlung
(8h) groR
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Abb. 2.5.1-3  Zahlstandorte der StraRenverkehrszahlung Stadt Hilden
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Tagesverkehrsauf-
kommen Mo-Fr 2021

@ DTV >20.000
@ DTV 20.000-15.000
@ DTV 15.000-10.000
DTV 10.000-5.000
s DTV 5.000-2.500
e DTV <2.500
|:] Stadtgrenze Hilden
[ Gewerbe/Industrie
Siedlungsflache

[ Zentraler Versorgungs-
bereich (Innenstadt)

Grunflache

| | Wasserfliche

| CRNY CUN, |
0 0,5 1 Kilometer 0

Abb. 2.5.1-4  Verkehrsbelastungen Stadt Hilden
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In der Abbildung 2.5.1-5 sind die Zahlstellen und die jeweiligen DTV-
Werte von den Erhebungen im Rahmen der Erstellung des
Verkehrsentwicklungsplanes (VEP) der Stadt Hilden 2004 und den
aktuellen Erhebungen von 2021 aufgefiihrt. Die Vergleichbarkeit der
Daten ist in gegeben, da die Zahlstellen besser libereinstimmen als die
der landesweiten StralRenverkehrszahlung von Strallen.NRW.

Zur besseren Einordnung der Ergebnisse aus dem Jahr 2021 sind in der
Abbildung 2.5.1-6 die DTV-Werte aus den landesweiten
Verkehrsehebungen des Landesbetriebs StraRen.NRW aus den Jahren
2015, 2010 und 2005 aufgefiihrt. Die turnusgemaRe Durchfiihrung alle
fiinf Jahre wurde 2020 aufgrund der Corona-Pandemie ausgesetzt und
auf das Jahr 2021 verschoben. Die Ergebnisse dieser Erhebungen sind
vrsl. fir das Jahr 2022 oder 2023 zu erwarten.

Generell gilt, dass anhand der Ergebnisse aus den Verkehrszahlungen
keine Aussagen zum Durchgangsverkehr getroffen werden kénnen. Der
jeweilige Start- und Zielpunkt kann nicht bestimmt werden. Hierfir ist
eine anonymisierte Kennzeichenerfassung oder ein Verkehrsmodell
erforderlich, um zumindest den Anteil des Durchgangsverkehrs am Ge-
samtverkehr bestimmen zu kdnnen (s. Kap. 6).
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StraBenname (Zahlstellen) Vergleich VEP 2004 und MoKo
Hilden 2021

Walder StraRRe (L 85)
Berliner StrafSe (B 228)

HilsenstraRe (L 85)
(Vergleich Werte Verkehrsgutachten Mobelhaus Hardeck 2015)

Fritz-Gressard-Platz
Richrather StraRRe (L 403)
Ostring (L 403)
Hochdahler Stral3e
Benrather StralRe (L 404)

Ellerstrale (L 85)
(Vergleich Werte Verkehrsgutachten Mobelhaus Hardeck 2015)

Disseldorfer StraRe (B 228)
Gerresheimer StraRRe
Elberfelder StraRRe (B 228)
KirchhofstraRe (L 403)
Westring (L 282)

Nord ring (|_ 282) (Vergleich Werte Verkehrsgutachten Hildener Tor 2019)

Abb. 2.5.1-5  Vergleich DTV-Werte VEP 2004 und Mobilitdtskonzept 2021 Stadt Hilden

Beim Vergleich der DTV-Werte aus den Jahren 2004 und 2021 sind
immer die zur Erhebung von 2004 am nachsten gelegenen
Zahlstandorte der aktuellen Erhebung gewahlt worden. Deutliche
Abnahmen sind auf der Ellerstralle (L 85) und Gerresheimer Stralle
(jeweils -31 %) zu verzeichnen. Auf den StralRen Elberfelder Stralle
(-24 %), Walder Strale (-22 %) sowie die Hilsenstralle (-12 %) und
Berliner StraBe (-11 %) hat der Verkehr ebenfalls abgenommen.
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DTV VEP 2004 (Mo-Sa) DTV MoKo Hilden 2021 Abweichung Abweichungin %

(Mo-Sa)
26.600 21.778 -4.822 -22%
25.350 22.744 -2.606 -11%
22.200 19.800 -2.400 -12%
20.000 19.565 -435 -2%
18.500 18.200 -300 -2%
17.700 18.553 853 5%
15.900 17.623 1.723 10%
15.250 16.871 1.621 10%
14.950 11.400 -3.550 -31%
14.750 18.598 3.848 21%
14.600 11.172 -3.428 -31%
14.250 11.523 -2.727 -24%
13.850 14.885 1.035 7%
13.500 13.750 250 2%
12.200 18.324 6.124 33%

Auffallig ist, dass die Verkehrsbelastungen gerade auf den Straen in
Ost-West-Richtung abgenommen haben (L 85, B 228). Die Gerresheimer
Stralle bildet hier als einer der beiden Hauptverkehrsstrallen in der
Nordstadt eine Ausnahme (-31 %). Diese verlauft in Nord-Sid-Richtung
und ist mitunter durch die baulichen Veranderungen am Schulzentrum
und die damit einhergehenden geschwindigkeitshemmenden
MalRnahmen fir den MIV ,,unattraktiver” geworden.
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StraBenname (Zdhlstellen) im Rahmen der
StraRenverkehrszdhlungen (StraRen.NRW)

Nord ring (|_ 282) (Wert 2015 aus Verkehrsgutachten Hildener Tor 2019, da der
Wert von StraBen.NRW vermutlich fehlerhaft ist)

Westring (L 282)

Ellerstrale (L 85)
HulsenstraRe (L 85)
Gerresheimer StraRe (L 404)
Ostring (L 403)
Dusseldorfer StraRe (B 228)
Berliner StralRe (B 228)

KirchhofstraRe (L 403)

KlotzstraRe (L 404)

Walder StraRe (zwischen Berliner StraRe und A 3)
Walder StralRe (zwischen A 3 und Rembrandtweg)
Richrather StraRRe (L 403)

Elberfelder StraRe (B 228)
Abb. 2.5.1-6  Vergleich DTV-Werte 2005 bis 2015 StraBen.NRW

Beim Vergleich der DTV-Werte von Strallen.NRW gilt zu beachten, dass
die Zahlstandorte nicht deckungsgleich mit denen aus den Erhebungen
der Jahre 2004 und 2021 sind und daher ein Vergleich der
Zahlergebnisse nur bedingt zu empfehlen ist. Es fallt auf, dass der
Verkehr lediglich auf der Hilsenstrale (-31%) abgenommen hat.
Dagegen sind die Verkehrsbelastungen auf der Walder StralRe (L 85) auf
dem Abschnitt Berliner Stralle — Auffahrt A 3 deutlich gestiegen (+27 %).
Der Zahlstandort K13 der Erhebungen aus dem Jahr 2021 befindet sich
am ndchsten zu der Zahlstelle von Straen.NRW und weist einen Wert
von 15.208 DTV/24h auf. Dieser Wert ist identisch zu dem Wert aus dem
Jahr 2015. Der Verkehr hat demnach in den letzten finf Jahren auf
diesem Abschnitt nicht weiter zugenommen. Weitere StralRen mit einer
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DTV 2005 (Mo-Sa)

DTV 2010 (Mo-Sa) DTV 2015 Abweichung in %
(Mo-Sa)

13.031 16.213 20%

12.342 14.685 16%

11.496 13.040 12%

4.717 15.531 11.881 -31%
26.051 29.591 12%

17.624 16.016 18.900 15%
12.110 12.509 14.488 14%
20.454 23.092 11%

10.976 12.819 14%

12.718 14.373 12%

11.107 15.245 27%

19.056 18.222 20.672 12%
7.161 14.881 15.950 7%
10.326 10.166 -2%

Erhéhung der Verkehrsbelastungen sind der Nordring (+20 %) und
Westring (+16 %) sowie der Ostring (+15 %). Die letztgenannten Stral3en
betreffen das innerstadtische Tangentensystem Hildens, welches
insbesondere zur Entlastung der Nordstadt fungieren. Dieser Effekt ist
auf der Gerresheimer StraBe zu verzeichnen, deren Zahlergebnisse aus
dem Jahr 2021 einen deutlichen Riickgang der Verkehrsbelastungen von
-31 % aufweisen.
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2.5.2 Ruhender Verkehr

Zum ruhenden Verkehr werden im Allgemeinen parkende und haltende
Fahrzeuge im offentlichen Stralenraum gezdhlt. Auch in Hilden sind
diese in unterschiedlichen Stadtteilen in unterschiedlichen Haufigkeiten
vorzufinden. Private und 6ffentliche Parkplatze werden daher benétigt
um Pkw kurz oder langfristig abzustellen und somit die Nutzung des Pkw
als sinnvolles Verkehrsmittel im Mobilitatsmix zu erméglichen. Dennoch
stehen die Flachen fir den ruhenden Verkehr insbesondere in hoch ver-
dichteten Lagen in Konkurrenz zu anderen verkehrlichen, stadtebauli-
chen und kulturellen Nutzungen. Um die immer vielféltigeren entste-
henden Nutzungskonflikte, auch im Hinblick auf andere Verkehrsmittel,
moglichst zu vermeiden, ist ein umfassend steuerndes Parkraumma-
nagement zu etablieren.

Die Grundlage dafiir bildet eine umfassende Bestandstiibersicht liber die
offentlich zuganglichen Parkflachen in Hilden. Besondere Betrachtung
sollen dabei Bereiche mit vorhandenen Nutzungskonflikten und hohen
Auslastungen bekommen.

Grundsatzlich diirfen Fahrzeuge auBerhalb von Parkplatzen zum Par-
ken am Rand von Fahrbahnen parallel zum Fahrbahnrand abgestellt
werden, wenn sich aus Bodenmarkierungen, Verkehrszeichen oder
sonstigen in der StVO geregelten Einschrdnkungen nichts anderes
ergibt. Insbesondere in verdichteten Raumen ergeben sich aus den gel-
tenden Einschrankungen in der Regel klar abgegrenzte Flachen zum Par-
ken. Dadurch ergibt sich gleichzeitig eine relativ feste Anzahl an Stell-
platzen, fiir die verschiedene Nutzergruppen zu verschiedenen Zeiten
Bedarfe anmelden. Auch hier kann ein modernes Parkraummanage-
ment fir eine moglichst effektive und zweckmaRige Steuerung sorgen.

In Hilden gibt es zudem die in Abbildung 2.5.2-4 dargestellten 6ffent-
lich zuganglichen Parkplatze, die sich zumeist in zentraler innenstadti-
scher Lage befinden. Diese setzen sich aus stadtischen und privaten,
aber offentlich zuganglichen Parkplatzen und Parkhdusern zusammen.
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In der Innenstadt von Hilden gibt es etwa 2.520 innenstadtrelevante
Stellplatze in Parkhausern und auf Parkplatzen, die 6ffentlich oder halb-
offentlich sind. Dazu kommen ca. 2.250 Stellplatze im stralen-beglei-
tenden Parken. Damit ergeben sich fiir den innerstadtischen Bereich
mindestens 4.770 6ffentlich zugdngliche Parkpldtze. Darunter sind 82
offentlich zugangliche Behindertenstellpldtze. Zudem befinden sich auf
den Parkplatzen und in den Parkhdusern mindestens 45 Frauenpark-
platze.

Derzeit ist das grofle innerstadtische Parkhaus Nové-Mésto-Platz auf-
grund eines Hochwasserschadens gesperrt. Das Parkhaus bietet einer-
seits private Stellplatze fir etwa 350 Wohn-, Biiro- und Ladenflachen
sowie ca. 225 offentlich zugangliche Stellplatze. Daher entfallen im in-
nerstadtischen Bereich derzeit etwa 500 Stellplatze. Es ist davon auszu-
gehen, dass ein GroRteil der Nutzerinnen und Nutzer ihre Fahrzeuge im
unmittelbaren innerstatischen Umfeld abstellt und die Auslastungen
der umliegenden Stellplatze daher derzeit deutlich héher ausfallen, als
wenn das Parkhaus nicht geschlossen waére.

Um die Nutzung des Parkraumes zu lenken und die Umschlaghaufigkeit
zu erhohen erhebt die Stadt und private Betreiber auf einigen
Stellplatzen Parkgebiihren. In der Innenstadt von Hilden gibt es keine
einheitlichen Bewirtschaftungsformen in Bezug auf
Bewirtschaftungshéhe und Bewirtschaftungszeiten, da es sowohl
stadtische, als auch verschiedene Private Anbieter von innerstadtischen
Parkflachen gibt. Die Bewirtschaftung der Parkflachen erfolgt je nach
gewinschter Lenkungswirkung und Lage zur Innenstadt von
kostenlosen  Parkplatzen {iber eine Bewirtschaftung durch
Parkscheibenregelung bis zu monetdrer Bewirtschaftung. Die
Parkgebihren liegen bei einer Hohe von bis zu 1,20 EUR fir eine
Parkstunde.

In Hilden sind derzeit sieben Anwohnerparkzonen ausgewiesen. Fir
Anwohnerinnen und Anwohner sowie Gewerbetreibende in den im
Stadtgebiet Hilden ausgewiesenen Anwohnerparkzonen gibt die Stadt
Hilden Parksonderausweise heraus. Voraussetzung fir die
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Inanspruchnahme  eines  Anwohnerparkausweises  ist  eine
Negativbescheinigung des Eigentiimers bzw. Vermieters, dass kein
privater Stellplatz angemietet ist. Die Gebiihr je Parkausweis betragt 30
Euro fir die Laufzeit von einem Jahr. Die Anwohnerparkzonen gliedern
sich folgendermaRen und sind in Abbildung 2.5.2-3 dargestellt.

Die in der Innenstadt von Hilden 6ffentlich zuganglichen Parkplatze,
Parkhauser und Tiefgaragen sind in Abbildung 2.5.2-4 dargestellt. Die
jeweilige Anzahl an offentlich zuganglichen Stellplatzen ist in Abbildung
2.5.2-1 dargestellt.

Ubersicht iiber die 6ffentlich zugénglichen KFZ-Parkeinrichtungen in der Innenstadt
Hilden
Anzahl o6ffentlich

Parkplatz Art zuganglicher STP

Mihlenhof Parkplatz 96
Robert-Gies-Str. (Post) Parkplatz 45
Finanzamt Hilden Parkplatz 172
City-Parkhaus Robert Gies-Str. Parkhaus 127
Parkhaus Itter-Karree Parkhaus 320
Parkhaus Am Kronengarten Parkhaus 302
Park-Palette Dro.-Markt Miiller Parkplatz 47
Tiefgarage Am Rathaus Tiefgarage 371
Tiefgarage Sparkassen-Center Tiefgarage 91
Tiefgarage Nové-Mésto-Platz Tiefgarage 225
Tiefgarage Sudstralle Tiefgarage 128
Tiefgarage Warrington-Platz/Bismarck-

Passage Tiefgarage 54
Parkplatz Am Lindenplatz Parkplatz (P+R) 231
Parkplatz Otto-Hahn-StraRe Parkplatz (P+R) 147
Parkplatz Robert-Gies-StralRe Parkplatz 12
Parkplatz Stidstralle Parkplatz 10
Parkplatz Hildorado Parkplatz 146
Summe 2.524

Abb.2.5.2-1  Offentlich zugéngliche Kfz-Parkeinrichtungen in der Innenstadt Hilden
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Abb. 2.5.2-2  Parkplatz Otto-Hahn-StralRe (eigene Aufnahme)

Abb. 2.5.2-3  Beispiel fur , halblegales” Parken im Wohngebieten (eigene Aufnahme)
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Abb. 2.5.2-4  Parkhauser und Parkplatze in der Hildener Innenstadt

Seite 58 biiro stadtVerkehr



Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden
Stand: Oktober 2024

Y% Hilden

’

i

R e

- [
k

Abb. 2.5.2-5  Anwohnerparkbereiche
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Anwohnerparkbereiche
in Hilden
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Abb. 2.5.2-6  StraBenraumbegleitendes Parken
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Hilden

Auslastungen Parkraum

Zur Bewertung der Auslastungen wurden im Bereich der Innenstadt im
September und Oktober 2021 Parkraumerhebungen durchgefiihrt.
Diese fanden in Zweistundenintervallen zwischen 06:00 Uhr und 22:00
Uhr statt. Erfasst wurde dabei die Auslastung des straflenraumbeglei-
tenden Parkens in verschiedenen StraBenrdaumen entlang der Haupt-
straflen und in den innenstadtnahen Wohnquartieren. Zum Zeitpunkt
der Erhebungen war das grolSe innerstadtische Parkhaus Nové-Mésto-
Platz nicht zugénglich. Dort befinden sich 225 6ffentlich zugangliche in-
nenstadtnahe Stellplatze und zusatzliche private Stellplatze fur etwa
350 Wohn-, Biiro- und Ladenflachen. Grundlage fiir die Uberpriifungen
waren die bestehenden Abgrenzungen der Anwohnerparkzonen und
raumlich zusammengehorige Bereiche innerhalb derer sich Parkplatze
von Nutzern substituieren lassen. Die verschiedenen Bereiche sind in
Abbildung 2.5.2-8 zu sehen. Die Auslastungen sind in der Tabelle in Ab-
bildung 2.5.2-7 zu beobachten. Auffallend ist, dass hohe Auslastungen
der offentlichen Parkraume vor allem in den Randstunden (vor 8:00 Uhr
und nach 18:00 und 20:00 Uhr) zu beobachten sind. Dies ist vereinzelt
in Wohngebieten zu beobachten und bedeutet, dass die straBenraum-
begleitenden Stellplatze im Wesentlichen von Anwohnern ausgelastet
werden. Die hochsten Auslastungen Uiber alle StraBenraume sind hinge-
gen zwischen 12:00 Uhr und 14:00 Uhr zu beobachten. In diesem Inter-
vall sind von knapp 2.300 Stellplatzen im straBenraumbegleitenden Par-
ken in der Innenstadt von Hilden 86 % der Stellplatze belegt. Das bedeu-
tet aber auch, dass noch lber 300 Stellplatze im straBenraumbegleiten-
den Parken in der Innenstadt von Hilden frei sind. Dazu kommen die pri-
vaten offentlichen innerstadtischen Stellpldatze mit einer Gesamtmenge
von etwa 2.350 Stellplatzen, deren Auslastungen von den verschiede-
nen Betreibern nicht bereitgestellt wurden.
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Auslastungen verschiedener Parkbereiche in Hilden

Erfassungsintervall

Bereich 06:00 bis 08:00bis 10:00 bis 12:00 bis 14:00 bis 16:00bis 18:00 bis 20:00 bis
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1 e e e 7% o eo% 9%
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18 <60%  60%  65% 6%  <60%  <60%  73%  <60%
19 7% 6% 8% 83%  80%  71%  78% 6%
20 6% 4% 7% 7% 7% 7%  68%  <60%

Auslastungen Parkraumbereiche
<60% 60%-<65% 65%-<70% 70%-<75% 75%-<80% 80%-<85% 85%-<00% (S0%ec0nstl e I

Abb. 2.5.2-7  Auslastungen verschiedener Parkbereiche in Hilden

Insgesamt lasst sich feststellen, dass die Parkraumauslastungen in der Innen-
stadt von Hilden an normalen Werktagen keine strukturellen Uberlastungen
erkennen lassen. Punktuelle Uberlastungen der Parkraume sind auf Falschpar-
ker oder auf ,halblegales” Parken zurlickzufiihren. Zur Vermeidung von Park-
suchverkehren konnte eine zukiinftige Modernisierung des veralteten Parkleit-
systems im Rahmen einer umfassenden Digitalisierungsstrategie Parksuchver-
kehre vermeiden.
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2.5.3 Lkw-/Wirtschaftsverkehr

Ein wichtiger Aspekt bei der Verkehrsuntersuchung spielt der
Wirtschaftsverkehr (Lkw- und Lieferverkehr). In Hilden existieren
bislang keine Routenempfehlungen in Form von Schildern, die dem Lkw-
Verkehr aufzeigen, welche StralRen genutzt werden sollten. Durch das
Autobahntangentensystem und vor allem die gute Anbindung der
Gewerbegebiete in der West- und Nordstadt werden die sensiblen
Wohnbereiche groRtenteils umfahren. In der Weststadt kommt es
jedoch durch die Durchmischung von Wohnen und Gewerbe rund um
die NiedenstraBe und Forststrale zu Beeintrachtigungen durch Larm-
und Schadstoffbelastungen. Hinzu kommen Gefahrensituationen durch
Uberhohte Geschwindigkeiten (Tempo 30 in der Niedenstralle) und
durch ein- und ausbiegende Lkw von der Disseldorfer StraRe (B 228) in
die NiedenstraBe. Zur Entlastung der sensiblen Bereiche in der
Niedenstralle und Forststralle gab es bereits Untersuchungen zum Voll-
und Teilausbau einer Westumgehung sowie zur einer
EinbahnstraBenregelung auf der Niedenstrafle und Forststralle im
Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Hilden.?

Die Auswertung der Verkehrszahlungen ergab folgende Lkw-Anteile an
ausgewahlten Strallen:

StraBenname (Zahlstellen) MoKo Hilden 2021 DTV 2021 Lkw-Anteile in %

(Mo-Sa)
Walder StraRe (L 85) 21.778 52%
Berliner StralRe (B 228) 22.744 5,4 %
HulsenstralRe (L 85) 19.800 10,8 %
Fritz-Gressard-Platz 19.565 3,8%
Richrather StralRe (L 403) 18.200 2,7%
Ostring (L 403) 18.553 3,6 %
Hochdahler StralRe 17.623 4,3 %
Benrather StraRe (L 404) 16.871 3,6%
Dusseldorfer Strale (B 228) 18.591 6,4 %
Gerresheimer StralRe 11.172 4,3 %
Elberfelder StralRe (B 228) 11.523 3,6 %
KirchhofstralRe (L 403) 14.885 6,3 %

22 Quelle: R+R (2004): Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Hilden.
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StraRenname (Z&hlstellen) MoKo Hilden 2021 DTV 2021
(Mo-Sa)
Westring (L 282) 13.750 11,7 %
NiedenstraRe 4.100 10,3 %
Abb. 2.5.3-1  Lkw-Anteile am Gesamtverkehr (DTV-Werte 2021)

Lkw-Anteile in %

Auffallend ist, dass insbesondere im Westen von Hilden infolge der ge-
werblichen Nutzung die HilsenstraBe, Westring und NiedenstralRe
durch einen hohen Lkw-Anteil an dem Tagesverkehrsaufkommen (DTV)
gekennzeichnet sind. Diese hohen Werte dirften auch auf der Stralle
,Im Hilsenfeld” auftreten.

2.5.4 OPNV/SPNV

Der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) in der Stadt Hilden ist in
der Verantwortlichkeit verschiedener Aufgabentriger. GemiR OPNV-
Gesetz NRW (§ 3) sind grundsatzlich die Kreise und kreisfreien Stadte
die Aufgabentrdger des OPNV. Sie (ibernehmen die Planung, Organisa-
tion und Ausgestaltung des OPNV im entsprechenden Nahverkehrs-
raum. GemaR § 4 OPNVG NRW existiert dariiber hinaus die Méglichkeit,
dass neben den Kreisen auch mittlere bis groRe kreisangehorige Stadte
eine Aufgabentragerschaft Gbertragen bekommen, wenn diese Eigentii-
mer eines OPNV-Unternehmens oder an einem solchen beteiligt sind.
Dies trifft auch auf Hilden zu, hier Gbernimmt die Verkehrsgesellschaft
der Stadt Hilden mbH (VGH) Leistungen im OPNV, genauer gesagt die
Stadtbuslinie (Buslinie 03). Aufgabentrager fir den sonstigen straflen-
gebundenen OPNV innerhalb des Kreises ist der Kreis Mettmann. Den
kreisgrenzeniiberschreitenden Regionalbusverkehr {bernimmt der
Kreis Mettmann gemeinsam mit dem jeweiligen Nachbaraufgabentra-
ger. Der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) liegt in der Verantwort-
lichkeit des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr (VRR AGR).
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Der Offentliche Personennahverkehr und Schienenpersonennahverkehr
zdhlen zum Tarif des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr. Die Abbildung
2.5.4-1 gibt eine Ubersicht iiber den VRR-Verbundraum.
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Abb. 2.5.4-1  VRR-Verbundraum (Quelle: Verkehrsverbund Rhein-Ruhr AGR)

Hinsichtlich der Tarifarten und Ticketangebote kann festgehalten wer-
den, dass in Hilden das gesamte Ticketangebot des VRR gilt, beispiels-
weise fir Vielfahrer verschiedene Abotickets (Ticket1000, Ticket2000,
BarenTicket, SchokoTicket, SozialTicket etc.). Seit dem 01.05.2023 exis-
tiert das Deutschlandticket (49,00-Euro-Ticket), welches zur deutsch-
landweiten Nutzung der lokalen und regionalen Bus- bzw. Bahnangebo-
ten berechtigt, so auch in der Stadt Hilden.

2 Quelle: Verkehrsverbund Rhein-Ruhr A6R (2021): Tarifgebiete, Regionen &
Preisstufen.
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Bezliglich der Preise kdnnen folgende VRR-Preisstufen voneinander un-
terschieden werden:*

* Kurzstrecke: gliltig fir drei Haltestellen ab Einstiegshal-
testelle bzw. 1,5 Kilometer

e A (fUr Hilden Al): giltig fur Fahrten innerhalb einer
Stadt

e B: glltig fur ein gewahltes zentrales Tarifgebiet, von
dort kann in direkt angrenzende Tarifgebiete gefahren
werden

e (C: glltig fur eine frei wahlbare Region im VRR-Verbund-
raum

* D: giltig im gesamten Verbundraum (mitunter auch in
angrenzenden Tarifgebieten)

Im Sliden grenzt der VRR an den Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS). Fiir
grenziiberschreitende Fahrten zwischen Hilden und dem VRS gilt der
VRS-Tarif.

Schienenpersonenverkehr (SPNV)

In Hilden besteht an zwei Orten (Bahnhof Hilden, Haltepunkt Hilden Siid
S) Anschluss an die SPNV-Strecke der Linie S 1 und des RE 47 (nur Bahn-
hof Hilden). Die S 1 wird von der DB Regio NRW GmbH, der RE 47 von
der Regionalen Bahngesellschaft Kaarst-Neuss-Disseldorf-Erkrath-
Mettmann-Wuppertal mbH (Regiobahn) betrieben. Fiir die Planung, Or-
ganisation und Weiterentwicklung des SPNV ist der VRR AG6R zustandig.
Der Anschluss an das regionale Bahnnetz ermdoglicht eine zligige Direkt-
verbindung von Hilden an das Oberzentrum Dusseldorf sowie an das
Mittelzentrum Solingen bzw. Remscheid. Die Fahrzeit von Hilden nach
Solingen Hbf betragt knapp 10 Minuten und nach Disseldorf Hbf etwa
13 Minuten. Von Solingen und Disseldorf aus besteht Anschluss an den
schienengebundenen Fernverkehr. Der Streckenverlauf der S 1 verlauft
insgesamt von Solingen (ber Hilden nach Disseldorf und weiter nach
Duisburg, Essen, Bochum und Dortmund. In der Hauptverkehrszeit
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(HVZ) wird auf der Strecke ein 20-Minuten-Takt angeboten (Montag bis
Freitag). Vereinzelt werden auch Verstarkerfahrten zwischen Solingen
und Dusseldorf eingesetzt. In der Schwachverkehrszeit (SVZ) und am
Wochenende wird in der Regel ein 30-Minuten-Takt vorgehalten.

Der RE 47 verkehrt von Montag bis Sonntag zwischen Remscheid-Len-
nep und Dusseldorf Hbf im 60-Minuten-Takt. Somit besteht werktags
zusatzlich zu den stiindlichen drei Verbindungen mit der S1 ab dem
Bahnhof Hilden eine Regionalexpressverbindung (insgesamt 18 Fahrten
Mo-Fr). Aufgrund von Instandhaltungsriickstau an den fir die Linie
RE 47 vorgesehenen Integral-Fahrzeugen ist der Betrieb bis mindestens
Ende des Jahres 2024 eingestellt worden (Stand Juni 2024).

AT IR I ¥ X b
S vl X
2 7% {

Abb. 2.5.4-2  Bahnhof Hilden mit alter Bedachung (eigene Aufnahme)
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Abb. 2.5.4-3  Haltepunkt Hilden Stid S (eigene Aufnahme)

Busverkehr

Die Buslinien stellen ein weiteres zentrales Angebot im OPNV in Hilden
dar. Die Leistungen im OPNV werden hierbei von verschiedenen Ver-
kehrsunternehmen als Genehmigungsinhaber erbracht. Die Verkehrs-
gesellschaft Hilden mbH erbringt in einer Gemeinschaftskonzession mit
der Rheinbahn AG die Leistungen der Ortsbuslinie O3. Die anderen Bus-
linien werden in erster Linie von der Rheinbahn AG Gibernommen, dazu
zahlen:

* Linie 741 (Gemeinschaftskonzession Rheinbahn AG und
Kreisverkehrsgesellschaft Mettmann)

* Linie 781
* Linie 782
* Linie 783
* Linie 784
* Linie 785

Bei Betrachtung des Busnetzes der Stadt Hilden wird deutlich, dass ein
Grofteil der Linien (ber die Stadt- und auch Kreisgrenze hinaus eine
Verbindung zu den umliegenden Zentren bieten, vor allem an das
Oberzentrum Disseldorf (Linie 781, 782, 784, 785) sowie in Richtung
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Solingen (Linie 782, 783), Wuppertal (Linie 784), Mettmann (Linie 741)
und Langenfeld (Linie 785). Die Linie 741 verbindet in erster Linie die
kreisangehorigen Stadte des Kreises Mettmann untereinander. Zusatz-
lich sind hier die DiscolLinien DL4 und DL5 zwischen Erkrath und Hilden
sowie zwischen Hilden und Haan zu nennen. Diese erganzen das Ver-
kehrsangebot im Nachtverkehr sowie am Wochenende und vor Feierta-
gen. Die bereits angesprochene Ortsbuslinie O3 gewahrleistet die in-
nerodrtliche ErschlieBung in Hilden. AulRerdem stellt sie die Anbindung
an das regionale OPNV-Netz sicher. Eine Ubersicht iiber das gesamte
OPNV-Liniennetz und alle Haltestellen bietet Abbildung 2.5.4-4.
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Abb. 2.5.4-4  OPNV-Liniennetz Stadt Hilden
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Angebotsqualitat

Das Bedienungsangebot auf den Buslinien ist nahezu durchgangig mit
regelmaligen Taktverkehren gekennzeichnet. Die Bedienungszeiten
und Taktfolgen orientieren sich an der Nachfrage auf der entsprechen-
den Buslinie. Wie in der nachfolgenden Tabelle abgelesen werden kann,
wird auf den meisten Linien ein 20-, 30- oder 60-Minuten-Takt angebo-
ten. In den Zeitraumen mit der héchsten Nachfrage (Hauptverkehrszeit,
HVZ) und dementsprechend der Verkehrsspitzen aufgrund von Schiiler-
, Ausbildungs- und Berufsverkehr, wird auf den Linien ein 20-Minuten-
Takt angeboten. Zur Bewaltigung der Nachfrage werden vereinzelt auch
Verstarkerfahrten eingesetzt. In der Normalverkehrszeit (NVZ) und der
Schwachverkehrszeit (SVZ) ist die Nachfrage angepasst, sodass in der

SVZ héaufig ein 60-Minuten-Takt angeboten wird.

Linie Linienverlauf Takt
741 Mettmann-Kaldenberg — Mettmann-Jubila- 20' HVZ/NVZ
umsplatz — Erkrath-Hochdahl S — Hilden, Ga- 60' SVZ
belung — Hilden Siid S — Hilden, Siidfriedhof (Mo-Fr)
und zurtick 30'/60' (Sa/So)
781 Dusseldorf-Gerresheim, Krankenhaus — Dus- 20' HVZ/NVZ
seldorf-Gerresheim S — Erkrath-Unterfeld- 60'SVZ
haus — Hilden Siid S — Hilden, Erika-Siedlung (Mo-Fr)
20'/30' (Sa/So)
782 Disseldorf-Heinrich-Heine-Allee — Hilden 20' HVZ/NVZ
Nord — Hilden Mitte — Hilden Siid S — Solingen 30'/60' SVZ
Hbf und zurtick (Mo-Fr)
30' (Sa/So)
783 Hilden, Dorotheen-Viertel — Hilden Mitte — 20' HVZ
Hilden, Trotzhilden — Solingen Hbf und zuriick 30' NVZ
(Mo-Fr)
30'/60' (Sa/So)
784 Wuppertal-Vohwinkel Bf — Haan Bf — Hilden 20' HVZ/NVZ
Mitte — Bahnhof Hilden — Diisseldorf-Benrath 30'Svz
S — Dusseldorf-Urdenbach und zuriick (Mo-Fr)
30' (Sa/So)
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Linie Linienverlauf Takt

785 Dusseldorf-Heinrich-Heine-Allee — Diisseldorf- 20' HVZ/NVZ
Reisholz S — Hilden Mitte — Hilden Sid S - Lan- 30'SvzZ
genfeld-Richrath — Langenfeld S und zurtick (Mo-Fr)

20'/30' (Sa/So)

03 Hilden-Nord, Verwaltungsinstitut — Nord- 20'/40'/60' HVZ
friedhof — Bahnhof Hilden — Fritz-Gressard- 20' NVZ
Platz - Humboldtstrae — Hilden, Erika-Sied- 30'/60' SVZ
lung und zuriick (Mo-Fr)

30'/60' (Sa/So)
Abb. 2.5.4-5 OPNV-Tagnetz Stadt Hilden (Stand Dezember 2021)

Im Hinblick auf den Bedienungszeitraum der Buslinien ist die Nachfrage
ein entscheidender Faktor. So hat der Grofdteil der Linien
Betriebsbeginn vor finf Uhr morgens. Das Betriebsende richtet sich
nach der Verkehrsfunktion der Linie. Wahrend auf der lokalen
Ortsbuslinie nur vereinzelte Fahrten bis in den spateren Abendstunden
erfolgen, verkehren die Linien mit iberregionaler Verbindungsfunktion
meist bis in die spaten Abend-/Nachtstunden. Auf den Buslinien in
Hilden besteht auch an Wochenenden und an Feiertagen ein
regelmalRiges Angebot. Hinsichtlich der Taktzeiten orientiert sich das
Angebot Samstags und Sonntags Uberwiegend an der SVZ, vereinzelt
existiert auch an Samstagen ein verdichtetes Fahrtenangebot (z. B. Linie
781).

Die Haltestellen bilden den Einstieg in das System und sind somit die
Visitenkarte des OPNV. Der Qualitit der Haltestellen sowie der
Anbindungsmaoglichkeiten im Sinne von Verkntpfungspunkten kommen
daher eine zentrale Bedeutung zu. Wichtige Verknipfungspunkte in der
Stadt Hilden, die sich durch eine relativ hohe Zahl an Umsteigern aus-
zeichnen, sind: Hilden Gabelung, Bahnhof Hilden, Hilden Siid S, Hilden
Fritz-Gressard-Platz. GemaR des Nahverkehrsplans fiir den Kreis Mett-
mann 2014 kénnen an der Haltestelle Hilden Gabelung knapp 1.400 Um-
steiger pro Tag und an der Haltestelle Hilden Fritz-Gressard-Platz knapp
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1.100 Umsteiger pro Tag gezahlt werden.? Die Haltestellen Hilden Ga-
belung und Hilden Fritz-Gressard-Platz spielen vor allem bei der Ver-
kniipfung von verschiedenen Buslinien eine zentrale Rolle. An der Hal-
testelle Hilden Gabelung fahren die Linien 741, 781, 782, 783 und 784
ab, am Fritz-Gressard-Platz die Linien 03, 783, 784 und 785. Die Halte-
stelle Bahnhof Hilden ermdglicht die Verknlpfung von Bus (Linien O3,
783, 784) und Schiene (S 1). Die Haltestelle Hilden Siid S bietet dariber
hinaus die umfassende Verknipfung des SPNV (S 1) mit verschiedenen
zentralen Buslinien (Linie 741, 781, 782, 785).

Abb. 2.5.‘11-7 Hilden Fritz-Gressard- Platz
(eigene Aufnahme)

Abb. 2..4-6 Hilden Gabeing
(eigene Aufnahme)

Eine wichtige Bedeutung fiir die Netzsystematik haben auch Verknip-
fungspunkte in den angrenzenden Stidten (v. a. als OPNV-Umsteige-
punkte). Im Falle von Hilden zdhlen hierzu:

¢ Dusseldorf-Gerresheim: Anschluss an dieS 8, S 28

¢ Dusseldorf-Benrath Anschluss anden RE1,RE5,S 6

*  Wuppertal-Vohwinkel: Anschluss an den RE 4, RE 13,
RE49,RB 48,58,59,S528

* Solingen Hbf: Anschluss an den Zugfernverkehr (ICE, IC),
RE7,RB48,S1,S7

* Haan Bf: Anschluss an die RB 48

* Langenfeld: Anschluss an die S 6

2 Quelle: 3. Nahverkehrsplan fiir den Kreis Mettmann 2014.
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Die Betrachtung der OPNV-Fahrtenpaare pro Haltestelle verdeutlicht
noch einmal, welche Haltestellen im Stadtgebiet welches Angebot zu
verschiedenen Zeitpunkten (HVZ, NVZ, Abends, Sa, So) aufweist.
Abbildung 2.5.4-8 zeigt die OPNV-Fahrtenpaare in der werktéglichen
Hauptverkehrszeit zwischen 7 bis 8 Uhr. Es ist erkennbar, dass die
innerstadtischen bzw. innenstadtnahen Haltestellen Hilden Gabelung,
Hilden Fritz-Gressard-Platz und Hilden Sid S in der HVZ die meisten
Fahrtenpaare aufweist. So fahren beispielsweise zwischen 7 bis 8 Uhr
an der Haltestelle Hilden Gabelung 15 Busfahrtenpaare ab. AuRerdem
ist erkennbar, dass in der Weststadt und teilweise in der Stdstadt
einzelne Haltestellen in der HVZ tendenziell weniger Fahrten aufweisen.

Im Vergleich dazu zeigt Abbildung 2.5.4-9 die OPNV-Fahrtenpaare in der
Schwachverkehrszeit am Abend zwischen 21 bis 22 Uhr. Die meisten
Fahrtenpaare konnen nach wie vor an den Haltestellen Hilden
Gabelung, Hilden Fritz-Gressard-Platz und Hilden Siid S gezahlt werden.
Auch an der Haltestelle Kleef erfolgen zu diesem Zeitpunkt
vergleichsweise viele Fahrten. Gleichzeitig wird ersichtlich, dass 14
Haltestellen in Hilden in den Abend-/Nachtstunden kein OPNV-Angebot
mehr aufweisen. Aufgrund des Betriebsendes der Linie 783 werden
beispielsweise einige Haltestellen in der Weststadt nicht mehr
angefahren. Gleiches gilt fir die Haltestellen Hilden, Siidfriedhof;
Kiefernweg und Tulpenweg in der Stidstadt, wo infolge des verkirzten
Linienwegs der Linie 741 keine Abfahrten meht stattfinden. Die
restlichen Fahrtenpaare (NVZ, Samstag, Sonntag) sind im Anhang
dargestellt (vgl. Abb. A bis Cim Anhang).
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Ein weiteres Kriterium zur Analyse des OPNV-Angebots ist die
ErschlieBungsqualitat. Diese wird in Hilden im Nahverkehrsplan des
Kreises Mettman aus dem Jahr 2014 definiert. Die Betrachtung des
Einzugsbereichs von Haltestellen dient dem Ziel, nicht ausreichend mit
dem OPNV erschlossene Siedlungsbereiche in Hilden zu identifzieren.

Fir die Einzugsbereiche der OPNV-Haltestellen wurden folgende Radien
verwendet:?

* Innenstadt, Kernstadt, Stadtbereich > 5.000 EW: 300 m
¢ Stadtbereich 1.000-5.000 EW: 400 m
¢ Stadtbereiche < 1.000 Einwohner: 600 m

Wie Abbildung 2.5.4-10 verdeutlicht, konnen in Hilden vor allem in den
Siedlungsrandlagen einzelne ErschlieBungsliicken ausgemacht werden.
In der Nordstadt sind knapp 2.000 Personen von den
ErschlieBungsdefiziten betroffen. Die Liicken bestehen beispielsweise
im Bereich der StraRRe Elb / Holterhof oder auch im Bereich Schalbruch,
Ostlich des Westrings. AuRerdem sind Liicken im Gewerbegebiet
Nordwest im Bereich Westring erkennbar. Zusatzlich sind einzelne
Licken im Kernbereich der Nordstadt auszumachen, dazu zahlt der
Bereich Bogenstrale / HoffeldstralRe / KoenneckenstralRe / Mettmanner
StraRe / NordstralRe / VerdistralRe sowie der Bereich Am Jagersteig / Am
Stadtwald / Hummelsterstrale / Krepperweg / TaubenstralRe /
Zwirnerweg.

Auch in der Weststadt findet sich eine ErschlieRungsliicke im Bereich
sudlich der WeststraRe (Heinrich-Hertz-StraRe / SiemensstraRe /
Grabenstrale / Agnes-Pockels-StraRe). Hier wohnen knapp 80
Einwohnerinnen und Einwohner mit einer erhéhten Entfernung zur
nachsten Haltestelle.

In der Slidstadt betreffen die ErschlieBungsdefizite knapp 1.700
Personen. Betroffen ist hier ein Bereich rund um Bolthaus / Bruchhauser
Weg / Kerschensteinerweg / Oerkhaushof / OverbergstraRe und
Topsweg. Darliber hinaus findet sich zum einen eine kleinrdumige

%5 Quelle: 3. Nahverkehrsplan fiir den Kreis Mettmann 2014.

Seite 72

ErschlieRungsliicke im Bereich Am Strauch / Erlenweg / Kiefernweg / Zur
Verlach und zum anderen angrenzend zur Oststadt im Bereich Am
Eichelkamp / Breddert / GriinstraRe / Kilvertzheide / Krabbenburg.

Eine weitere kleinraumige ErschlieBungsliicke ist auch in der Oststadt
im Bereich Kalstert zu finden. Zusatzlich weist der nordliche Bereich des
Gewerbegebietes Hilden Ost (Bereich Direrweg / Holbeinweg /
Kalstert / Merianweg / Rubensweg) sowie der Bereich Schénholz eine
erhohte Entfernung zur nachsten Haltestelle auf. Von diesen
ErschlieBungsliicken sind etwa 1.400 Einwohnerinnen und Einwohner
betroffen.
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Barrierefreiheit

Das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) sieht ab 2022 einen barriere-
freien OPNV vor. Nicht nur um die gesetzlichen Vorgaben zu erfiillen,
sondern grundsatzlich auch um die sich im Wandel befindenden Befor-
derungsbediirfnisse einer alternden Gesellschaft und des OPNV-Kun-
denstamms zu befriedigen, muss dem Thema eine héhere Bedeutung
beigemessen werden als dies bisher der Fall war. Von dieser Frist kann
nur abgewichen werden, wenn im Nahverkehrsplan Ausnahmen konk-
ret genannt und begriindet werden.

Im Rahmen der Konzeption des NVP des Kreises Mettmann wurde der
umzusetzende technische Umfang der Barrierefreiheit an den Bushalte-
stellen festgelegt. Der barrierefreie Ausbau von Haltestellen in Hilden
beinhaltet vor allem

* die Erreichbarkeit/den Zugang zur Haltestellenkante,

* den stufenfreien Ein- und Ausstieg in das bzw. aus dem
Fahrzeug,

* die Ausriistung der Haltestellen mit einem taktilen Leit-
system.

AuRerdem wurden im NVP die Bushaltestellen in vier Kategorien einge-
teilt:

* A: Bushaltestellen an Verknipfungspunkten 1. Ordnung
* B: Bushaltestellen an anderen Verkniipfungspunkten
bzw. Bushaltestellen mit hoher Verkehrsbedeutung
* C: Bushaltestellen mit mittlerer bis geringer Verkehrs-

bedeutung
* D: Bushaltestellen mit sehr geringer Verkehrsbedeu-
tung

In Hilden wurde im Jahr 2009 eine Bestandsaufnahme an insgesamt 165
Haltestellenstandorten durchgefiihrt. Im Rahmen eines ersten Ausbau-
programms (,,Ausbauprogramm barrierefreie Haltestellen 2010-2012“)
wurden bereits einige Haltestellen barrierefrei umgebaut. Ende 2017
wurde das zweite Ausbauprogramm ,barrierefreie Bushaltestellen” im
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Rat der Stadt beschlossen. Auch hier wurde anhand einer Bestandsana-
lyse untersucht, ob und inwieweit die Bushaltestellen die genannten Kri-
terien erflillen. Zu diesem Zeitpunkt ergab die Auswertung, dass an 75
Haltestellen ein Umbaubedarf besteht. Fliir den Umbau wurde ein Bau-
programm entwickelt (in Abstimmung mit dem Behindertenbeirat), wel-
ches die Sicherstellung der Barrierefreiheit der Haltestellenverkehrsfla-
che umfasst. Die Umsetzung des zweiten Ausbauprogramms umfasst
den Zeitraum 2018 bis Ende 2023. Die Verteilung der umzubauenden
Haltestelle auf den Zeitraum 2018 bis 2023 erfolgte nach bestimmten
Kriterien. Dazu zahlen die Fahrgastzahlen an der Haltestelle, die Nadhe
der Haltestellen zu wichtigen Zielen mobilitdtseingeschrankter Perso-
nen, die Vorschlage von Seiten des Behindertenbeirats, der Planungs-
und Abstimmungsaufwand sowie die Personalkapazitat.

In der Stadt Hilden gibt es ca. 170 Bussteige an insgesamt ca. 78
Haltestellen. Die Stadt hat fir die Jahre 2017 bis 2023 ein Bauprogramm
vorgelegt, um insgesamt 79 Bussteige barrierefrei umzubauen. Dies
geschieht mit entsprechenden Fordermitteln des Landes NRW. Von den
79 Bussteigen wurden bereits 65 umgebaut bzw. befinden sich aktuell
im Programm. 62 Bussteige waren schon zu Beginn des
Umbauprogramms als barrierefrei einzustufen. Weitere 17 Bussteige
befinden sich nicht in der Baulast der Stadt Hilden. Bei den restlichen
Bussteigen (12) besteht aufgrund der relativ geringen Nutzung derzeit
kein Umbaubedarf.

biiro stadtVerkehr



Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden
Stand: Oktober 2024

% Hilden

2.55 FuBverkehr

Die Stadt Hilden ist eine sehr kompakte Stad und bietet aufgrund der
flachen Topographie und den kurzen Distanzen hervorragende Bedin-
gungen fir die Nahmobilitat. Die Nahmobilitdit kann daher eine
elementare, sogar tragende Rolle fiir die umweltfreundliche und ge-
sundheitsfordernde Mobilitat in Hilden spielen. Nachfolgend wird je-
weils die Bestandssituation fir den Ful3- und Radverkehr vorgestellt, die
sich aus den Planungstouren auf Stadtteilebene, der INKA Online-Betei-
ligung und eigener Beobachtungen sowie Vor-Ort-Begehungen zusam-
mensetzt.

Die urspriinglichste Form der Fortbewegung stellt das ZufuRgehen dar.
Die Mehrheit der Bevolkerung legt taglich Wege zu FuR zurlick, die
haufig im Zusammenhang mit anderen Verkehrsmitteln und damit
intermodal (z. B. der Weg zur nachsten Haltestelle oder zum néachsten
Parkplatz) kombiniert werden. FuBverkehrsanlagen sind an
ausgebauten StraRRen lberall erforderlich sowohl fiir den Léangs- als auch
den Querverkehr. Die vorgeschriebene Regelbreite liegt bei 2,50 m. Je
nach ortlicher Situation ist allerdings mehr Platz einzuplanen (z. B.
Schaufenstervorzonen). Aulerorts liegende gemeinsame Geh- und
Radwege weisen ebenfalls eine Regelbreite von 2,50 m auf.

In der Stadt Hilden werden kurze Wege mit einer Lange von bis zu 1 km
mehrheitlich zu FuR zurlickgelegt (69 %). Bis 2,5 km Wegeladnge sind es
immerhin noch 28 %, die auf die eigenen FilRe zurlickgreifen
(s. Kap. 2.3). Entfernungen dariber hinaus sind fir den alltdglichen
FuRverkehr eher zu vernachlassigen. Das FuBwegenetz konzentriert sich
im Grunde auf die fulaufigen Distanzen bis 2,5 km rundum das Zent-
rum und den jeweiligen Versorgungstandorten in den einzelnen Stadt-
teilen. Hinzu kommen die Zu- und Abwege zum Hauptnetz (Nebennetz)
aus den Wohnbereichen. Dort befinden sich i. d. R. die wichtigsten
Einrichtungen des taglichen Bedarfes (s. Kap. 2.1).

Qualitatsanspriche an Gehwege sind die Oberflachenbeschaffenheit,
die moglichst angenehm, leicht und rutschsicher sein sollte. Aulerdem
sollten Gehwege Uber ldangere Distanzen einsehbar und frei von
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Hindernissen und Verschwenkungen sein. Bei der Beleuchtung von
FuBwegen ist darauf zu achten, dass Schattenbildung und Dunkelfelder
vermieden werden. Der Kfz-Verkehr darf nicht auf FuBwegen parken.
Fir mobilitatseingeschrankte Personen sind straBenbegleitende
Gehflachen durch taktile, visuelle und hindernisfreie Elemente
auszustatten. In angemessenen Abstdanden sollten zusatzlich Banke als
Aufenthaltsmoglichkeit installiert werden, sodass fir bestimmte
FuRgangertypen (bspw. Senioren) die Reichweite erhéht wird. Im Zent-
rum und den Versorgungsstandorten in den Stadtteilen sind auRerdem
in gewissen Abstanden offentliche Sanitaranlagen anzubieten.

Netzkategorie und Qualitatsstandards fiir den FuBverkehr

Durch die Herleitung eines hierarchisierten FuBwegenetzes werden
bestimmte Qualitdts- und Ausbaustandards fiir verschiedene
Wegekategorien im Untersuchungsgebiet definiert, die sich nach dem
Zweck und der Art der Wegenutzung richten. Die Herstellung der
Barrierefreiheit ist bspw. nicht auf allen Wegen gleichermalRen
umzusetzen und nicht in allen Fallen realisierbar. Insbesondere bei
bestehender Bebauung und geringem vorhandenen Strafenquerschnitt
sind die Moglichkeiten einer ausreichenden Gehwegbreite haufig
begrenzt. Die Hierarchisierung dient daher als Orientierungs- und
Handlungsgrundlage fiir die Ableitung der definierten Qualitats- und
Ausbaustandards, die auf Basis von bestehenden Regelwerken bzw.
Richtlinien und Empfehlungen (RASt, FGSV, EFA, ERA) fuRen.

Die Netzkategorisierung basiert auf den wesentlichen Quellen und Ziele
in den jeweiligen Stadtteilen, um bedeutende Wegeachsen zu
identifizieren. Beriicksichtigung finden dabei neben Schulstandorten,
Spielplatzen, o6ffentlichen Einrichtungen insbesondere Versorgungs-
standorte. Hauptwege stellen die Verbindung der wesentlichen Quell-
und Zielorte dar:

* Zujeder Tages- und Jahreszeit sicher begehbar
* Durchgangige Barrierefreiheit
* Hohe Aufenthaltsqualitat
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* Gestalterische Kontinuitat

* Ausreichende und attraktive Beleuchtung

* Strafenraumbegriinung

* Optimale Orientierung

* Empfohlene Mindestgehwegbreite 2,50 m

* Sichere und umweglose Erreichbarkeit der Haltestellen

* Gemeinsame Filhrung von Ful3- und Radverkehr vermei-
den

* Ansprechende und ausreichende StraBenraumbegrii-
nung

In dicht besiedelten Bereichen zur Vernetzung von Wohngebieten und
Stadtteilen sind Allzeitwege auf moglichst attraktiven Wegen zu
installieren:

*  Wege im dicht besiedelten Bereich zur Vernetzung von
Wohngebieten und Ortsteilen auf durchgehenden und
moglichst attraktiven Wegen

* Bericksichtigung von bedeutenden Zielen
(Schulen, Haltestellen, Supermarkte, Kitas, Sporthallen,
Spielplatze)

* Angemessene, sichere Querungsanlagen

* Vermeidung von Hindernissen auf Gehwegen

* Gehwegparken vermeiden

* Die Gehwegbreiten missen ausreichend breit sein

Die Nebenwege fiihren abseits der bedeutsamen Quellen- und Ziele im
FuRRverkehr vornehmlich durch ruhige Bereiche. Diese sind als Freizeit-
wege zu verstehen und weisen nicht den Ausbau- und Qualitatsstandard
auf wie Haupt- und Allzeitwege. Dies hangt mitunter auch mit der Lage
der Wege in Waldern oder entlang von Gewdssern zusammen.

GrolRziigige FuBgadngerbereiche in Hilden sind in der FuBgédngerzone in
der MittelstraRe, dem Markt und Warrington Platz sowie in den Stich-
strallen Schulstrafle, Axlerhof und Bismarckstrafle zu finden. Dariber
hinaus gibt es seit 2021 einen verkehrsberuhigten Bereich im Knoten-
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bereich Am Kronengarten und HeiligenstraRe. In der StraBe Am Kronen-
garten befinden sich einige Lebensmittel- und Einzelhandelsgeschafte
sowie die Zu- und Abfahrten zu Parkmdglichkeiten. Eine durchgehende
Ful3- und Radwegeachse besteht parallel zu den HauptverkehrsstralRen
vom Zentrum in die Nordstadt. Vom Rathaus ausgehend fihrt ein ruhi-
ger, nahezu storungsfreier Weg Uber die HagdornstraRe vorbei an der
Wilhelm-Hiils-Schule, vorbei am Forderzentrum Mitte und Grundschul-
verbund BeethovenstraRe bis zur gleichnamigen Strae mit Nahversor-
gungsstandort.

Die Netzkategorisierung im FulBverkehr ist in der folgenden Abbildung
dargestellt (vgl. Abb. 2.5.5-1).

biiro stadtVerkehr



% Hilden

Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden
Stand: Oktober 2024
Y 1
] Netzkategorisierung
\ FuRverkehr
\“ Hauptwege
Allzeitwege

e Nebenwege

|:] Stadtgrenze Hilden
[T Gewerbe/Industrie

Siedlungsflache

Diisseldorf-
Unterbach

Zentraler Versorgungs-
bereich (Innenstadt)

\ Grinflache
A\
'\ & | Wasserflache

Diisseldorf- ™.
Hassels

N
1
|
Disseldorf\, (7 =0 S BRI ko =N el e o !
* Benrath 0 lf)gen !
. S Ohligs ,
\\ 3 :
\ A \\
\ RS

\ I
% 1
\\ T
) 1
\ 1
3 1
Y ]
I
’l

I

1

Diisseldorf- i

Garath \ ;

) I

b I

\‘\ Langenfeld ! 0 05 1Kiometer 0
A\ 1
Abb. 2.5.5-1  Netzkategorisierung FuBverkehr

biiro stadtVerkehr

Seite 77



Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden
Stand: Oktober 2024

% Hilden

2.5.6 Radverkehr

Der Wunsch und die Notwendigkeit einer klima- und
umweltvertraglichen Mobilitat, der demographische Wandel und ein
zunehmendes Gesundheitsbewusstsein in der Bevolkerung erfordern
eine Starkung der Nahbereichsmobilitdt. Das Verkehrsmittel Fahrrad
hat dabei in den vergangenen Jahren einen starken Zuwachs erhalten.
Insbesondere durch die steigende E-Mobilitat nimmt es einen héheren
Stellenwert auch als alternatives Verkehrsmittel zum privaten Pkw ein.

Nutzungsanforderungen

Die Anspriiche der Radfahrenden variieren je nach Alter, Erfahrung und
Ziel des Weges. Daraus lassen sich vier Gruppen von Radfahrenden ab-
leiten: Erwachsene Alltagsradlerinnen und -radler, Kinder und Jugendli-
che, dltere Menschen und Freizeitradelnde.

Die Gruppe der erwachsenen Alltagsradelnden zeichnet sich durch Er-
fahrung und Selbstsicherheit aus. Sie sind zunehmend mit Fahrradanha-
ngern oder Lastrddern unterwegs und bevorzugen moglichst schnelle
und direkte Verbindungen. Hierfiir nutzt die Gruppe auch die Fahrbahn
oder parallel zur Fahrbahn gefiihrte getrennte Radwege.

Kinder bis 8 Jahre missen auf dem Gehweg in Schrittgeschwindigkeit
fahren. Danach dirfen Kinder bis 10 Jahre weiterhin auf dem Gehweg
fahren. Jugendliche im Alter von 13 bis 17 Jahre gelten als selbstsichere
Radfahrende. Sie bevorzugen ebenfalls wie die Gruppe der erwachse-
nen Alltagsradelnden schnelle und direkte Wegestrecken. Sowohl fir
Kinder als auch Jugendliche ist die Flihrung auf baulich von der Fahrbahn
getrennten Radwegen sinnvoll. Die haufigsten Wegezwecke sind die
Wege zur Schule und in der Freizeit.

Altere Menschen sind vor allem Alltags- und Freizeitradfahrer. Die
Gruppe bevorzugt ebene, griffige Flachen und eine vom Kfz-Verkehr ge-
trennte Fihrung. Darliber hinaus ist insbesondere die soziale Sicherheit
im 6ffentlichen Raum von grol3er Bedeutung.

Die Gruppe der Freizeitradelnden benétigt eine gut befahrbare, glatte,
allwettertaugliche Wegeoberflache abseits der Hauptverkehrsstralden
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mit einem hohen Erlebniswert. Die Strecke sollte tber eine durchgan-
gige Radwegweisung verfugen.

Anhand der differenzierten Anspriiche der Radfahrenden lassen sich un-
terschiedliche Ausstattungsmerkmale und Qualitaten der Radwege ab-
leiten. Bedeutsame Ziele an Haupt-routen richten sich iberwiegend an
Alltagsradelnde und dltere Menschen, wahrend wichtige Einrichtungen
fir Kinder und Jugendliche vornehmlich in dicht besiedelten Wohnge-
bieten und Stadtteilen zu finden sind. Die Belange der Fahrradurlauber
werden dagegen auf ergdnzenden Radrouten erfillt, deren Erlebniswert
Uber der Anbindung von Zielen im Alltagsverkehr steht.

Qualitatsstandards Radverkehr

Die Formulierung von Qualitatsstandards fiir den Radverkehr dient als
Grundlage und Zielvorgabe fiir Planungen und Entwicklungen von Rad-
verkehrsanlagen in der Gemeinde. Diese Standards orientieren sich an
den aktuellen Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA). Es ist das
zentrale Regelwerk fiir die Gestaltung von Radverkehrsanlagen in
Deutschland. Die ERA bildet die Grundlage fiir Planung, Entwurf und Be-
trieb von Radverkehrsanlagen. Sie gelten fiir den Neubau und die we-
sentliche Anderung von StraRen. Fiir bestehende StraRen wird ihre An-
wendung empfohlen.

Inwiefern der Radverkehr auf der Fahrbahn im Mischverkehr oder ge-
trennt vom Kfz-Verkehr gefiihrt werden soll, ist nicht eindeutig definiert
und abhangig von verschiedenen Faktoren. Als Orientierung kénnen ge-
maRk ERA (s.Kap. 2.3.3 ERA) die Verkehrsstarke und die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit herangezogen werden. Zum Beispiel ist die Fih-
rung des Radverkehrs im Mischverkehr (auf der Fahrbahn ohne Radver-
kehrsanlage) auf StraBen mit wenig Kfz-Verkehr und wenig Lkw-Verkehr
(max. 700 Kfz/h) zu empfehlen. Die Geschwindigkeit sollte maximal 30
km/h betragen. Daher bietet sich die Fihrung im Mischverkehr beson-
ders in verkehrsberuhigten Bereichen, Tempo-30-Zonen und ruhigen
Anwohnerstrallen an. Allerdings haben auch weitere Faktoren abseits
der Geschwindigkeit und der Kfz-Verkehrsstarke Einfluss auf die Radwe-
geflihrung:
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* Flachenverfiigbarkeit des Strallenraums: Die Fahrbahn-
breite und der Seitenraum spielen bei der Flihrung des
Radverkehrs eine entscheidende Rolle. Je nach Nut-
zungsanforderung sind entsprechende Breiten erfor-
derlich. Es ist daher je nach Erfordernis zu tber-prifen,
ob die gegebenen Querschnitte beispielsweise durch
eine Neuaufteilung eine optimierte Flihrung des Rad-
verkehrs realisieren lassen.

* Schwerlastverkehrsstarke: Besteht ein hohes Verkehrs-
aufkommen durch Lkws oder andere Schwerlastver-
kehre sollte der Radverkehr in der Regel im Seitenraum
geflihrt werden.

 Parken: Durch ein- und ausparkende Pkws und das Off-
nen von Wagentilren entstehen Gefdahrdungspotenzi-
ale. Dabei ist zu prifen, wie und wie lange auf dem un-
tersuchten Abschnitt geparkt wird und welche die dar-
aus resultierend sicherste Filhrung ist.

* Knotenpunkte und Grundstiickszufahrten: An Knoten-
punkten und Grundstiickszufahrten sind ein- und abbie-
gende Kfz-Verkehre zu bericksichtigen. Bei einer hohen
Anzahl von Zufahrten (z. B. Zufahrt zu Supermarkten)
und Einmiindungen mit hoher Zahl von ein- und abbie-
genden Fahrzeugen, sollte der Radverkehr eher auf der
Fahrbahn und nicht im Seitenraum gefiihrt werden.

* Langsneigung:,Je starker und langer die Steigung, umso
mehr spricht dies fiir eine Flihrung im Seitenraum”

Eine Uberpriifung vor Ort, ob Radfahrende auf der Fahrbahn oder
abseits im Seitenraum auf baulichen Radwegen gefiihrt werden, ist
immer im Einzelfall zu prifen.

In § 2 der StVO ist die Benutzungspflicht von Radwegen geregelt. Die
Zeichen 237, 240 und 241 sind als benutzungspflichtige Radwege ge-
kennzeichnet (vgl. Abb. 2.5.6-1). Rad-wege, die eine solche Beschilde-
rung aufweisen miissen von Radfahrenden benutzt wer-den. Es besteht
jedoch keine Radwegebenutzungspflicht, wenn der Radweg ,wegen der
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Beschaffenheit [...] oder [des] Zustandes (z. B. tiefer Schnee, Eis, Locher)
fiir Radfahrer nicht zumutbar ist” (Rechtsprechung, z. B. Bouska in NVZ
1991) ,,Der Radverkehr muss auf solchen Wegen auf FuRganger Riick-
sicht nehmen” (RASt, 6.1.6.4).

Abb. 2.5.6-1

Radweg
Zeichen StVO 237

Der Radverkehr
darf die Fahrbahn
nicht benutzen,
sondern ist ver-
pflichtet den Rad-
weg (baulich ange-
legt oder Radfahr-
streifen) zu benut-
zen

Andere Fahrzeuge
sind nicht erlaubt,
nur durch Zusatzzei-
chen

Andere Verkehrs-
trager muissen auf
den Radverkehr
Riicksicht nehmen
Breite:

mind. 2,00 m

Getrennter

Geh- und Radweg
Zeichen StVO 241

Der Radverkehr darf
die Fahrbahn nicht
benutzen, sondern
ist verpflichtet den
getrennten  Geh-
und Radweg (bau-
lich angelegt) zu be-
nutzen

Keine andere Ver-
kehrsart ist auf dem
Geh- und Radweg
erlaubt, nur durch
Zusatzzeichen,
dann darf jedoch
nur der Radweg be-
nutzt werden

Breite fiir den Rad-
weg: mind. 2,00 m

Gemeinsamer

Geh- und Radweg
Zeichen StVO 240

Der Radverkehr darf
die Fahrbahn nicht
benutzen, sondern
ist verpflichtet den
gemeinsamen Geh-
und Radweg (bau-
lich angelegt) zu be-
nutzen

Der Radverkehr
muss auf solchen
Wegen auf FulRgan-
ger Ricksicht neh-
men

Breite innerorts:
mind. 2,50 m

Breite auBerorts:
mind. 2,50 m

Benutzungspflichtige Radwege (Zeichen StVO 237, 240, 241)
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Die Benutzungspflicht von Radwegen im Stadtgebiet sollte nur dort an-
geordnet werden, wo es zwingend erforderlich ist. Ist dies jedoch nicht
realisierbar, sollte die Anlage von getrennten Geh- und Radwegen mit
dem Zeichen 241 StVO bevorzugt werden. Die Mindestbreiten fiir den
FuBverkehr (2,50 m) sind einzuhalten. Eine bauliche Trennung der Fla-
chen fiir den FuR- und Radverkehr erfolgt durch einen mindestens
30 cm breiten taktil erfassbaren und kontrastierenden Streifen. Wenn
es unumganglich ist, sollte die Regelung ,Gehweg, Radfahrer frei” mit
der Beschilderung Zeichen 239 StVO mit dem Zusatzzeichen 1022-10
StVO gewahlt werden. Eine gemeinsame Flhrung von FuRgéangern und
Radfahrern ist jedoch grundsétzlich innerorts zu vermeiden. Beispiel-
querschnitte mit BreitenmaRen fir bauliche Radwege im Einrichtungs-
verkehr sowie als kombinierter Geh- und Radweg sind in den Abbildun-
gen 2.5.6-2 und 2.5.6-3 gemaR ERA 2010% dargestellt.

\ jan:Y / \ 2 & e

{ &= A= W
1] T 1

2,50 m 2,00m >0,50m 6,50 m >0,50m 2,00m 2,50 m
Gehweg Radweg* Sicherheits- Fahrbahn Sicherheits- Radweg* Gehweg
trennstreifen trennstreifen

*Radweg: bei beidseitigem Zweirichtungsradweg mind. 2,50 m Radwegebreite

Abb. 2.5.6-2  Einrichtungsradweg (innerorts) (gemaf ERA 2010, Kap. 2.2.1)

% Quelle: Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen aus dem Jahr 2010,
verdffentlicht durch die Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und
Verkehrswesen (FGSV), Koln.
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']{ : ) =1
- ‘ —
250m >1,75m 6,50 m
Geh- und Sicherheits- Fahrbahn
Radweg trennstreifen

Abb. 2.5.6-3  Kombinierter Geh- und Radweg (auBerorts) (gemaR ERA 2010, Kap.
2.2.1)

Schutzstreifen werden auf der Fahrbahn durch eine gestrichelte Linie
markiert und diarfen in Ausnahmefallen (z. B. im Kfz- Begegnungsver-
kehr) auch von Kraftfahrzeugen genutzt werden. Sie tragen dazu bei,
den Mischverkehr aus Kfz und Fahrrad vertraglicher zu gestalten und
kommen dann zum Einsatz, wenn aus Platzgriinden keine Radfahrstrei-
fen angelegt werden kdnnen. Parken und Halten ist fir den Kfz-Verkehr
nicht erlaubt. Radfahrende diirfen auch auRerhalb der Schutzstreifen
fahren. Schutzstreifen sollten eine Regel-breite von mindestens 1,50 m
nicht unterschreiten (vgl. Abb. 2.5.6-4). Bei angrenzendem Langsparken
mit haufigem Wechsel ist ein Sicherheitstrennstreifen von 0,5 m vorge-
sehen (bei Schragparken 0,75 m). Nicht geeignet ist diese Flihrungsform
bei hohem Verkehrsaufkommen mit Lkw-Anteilen und anderen Schwer-
lastverkehren (> 1.000 Schwerlastverkehren pro Tag). Mit der StVO-No-
velle im Jahr 2020 wurde ein generelles Halteverbot auf Schutzstreifen
eingefiihrt. Bislang war dies noch mit einer Dauer von bis zu drei Minu-
ten halten erlaubt.
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Abb. 2.5.6-4  Schutzstreifen (innerorts) (gemaR ERA 2010, Kap. 2.2.1)

Radfahrstreifen sind vom Kfz-Verkehr durch eine breite, durchgezogene
Linie, abgetrennt. Haufig sind sie mit einem Fahrradpiktogramm verse-
hen. Gegenliber Schutzstreifen sind Radfahrstreifen benutzungspflich-
tig und mit dem Zeichen StVO 237 ausgeschildert. Sie diirfen vom Kfz-
Verkehr nicht Gberfahren werden. Parken und Halten ist auf den Rad-
fahrstreifen ebenfalls verboten. Sofern Parkplatze fiir den Kfz-Verkehr
angesiedelt sind, sind Sicherheitszonen in Form einer schmalen Trennli-
nie zu kennzeichnen (0,5-0,75 m) oder durch bauliche MaRnahmen her-
vorzuheben. Radfahrstreifen haben ein hohes Sicherheitsniveau und
hohen Fahrtkomfort. Ein Querschnitt mit Mindestbreiten ist in Abbil-
dung 2.5.6-5 abgebildet.

3 Va A

= y \ /| it

g ! e==—=r —— I
1,86 m /2,00 m 6,50 m 1,85m/2,00m

Radfahrstreifen Fahrbahn Radfahrstreifen

Abb. 2.5.6-5 Radfahrstreifen (innerorts) (gemaR ERA 2010, Kap. 2.2.1)
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FahrradstraBBen sollen die Attraktivitat des Radverkehrs steigern und
Vorteile gegenliber dem Kraftfahrzeugverkehr schaffen. In Fahrradstra-
Ren werden Radfahrer gegeniiber anderen Fahrzeugen bevorzugt.
Durch Zusatzzeichen kénnen in Ausnahmefdllen andere Fahrzeuge er-
laubt werden. FahrradstraRen kommen dann in Betracht, wenn der Rad-
verkehr die vorherrschende Verkehrsart ist oder dies alsbald zu erwar-
ten ist. Durch den geringen Kfz-Verkehr sind FahrradstrafSen deutlich
weniger von Larm- und Schadstoffemissionen betroffen. Ziel ist es, die
Hauptachsen des Radverkehrs zu beschleunigen und Fahrradfahren
komfortabler und sicherer zu gestalten. Dies erhdht die Motivation mit
dem Fahrrad statt mit dem Auto zu fahren. Fahrradstraflen zeigen Rad-
fahrenden, dass sie als Verkehrsteilnehmer wertgeschatzt werden.
FahrradstraRen werden durch die Verkehrszeichen 244.1 und 244.2 an-
geordnet. Mit der Drucksacke 410/21 der Allgemeinen Verwaltungsvor-
schrift zur Anderung der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur StVO
reicht es nun seit Juni 2021 jedoch schon aus, wenn der Stralle bereits
eine hohe Netzbedeutung im Radverkehr zukommt. Die Interessen sind
jedoch auch mit den Belangen anderer Verkehrsmittelnutzer hinlanglich
abzuwagen.

Grundlage fir eine sichere Radverkehrsfitihrung an Knotenpunkten
sind gute und frihzeitige Sichtbeziehungen zwischen allen
Verkehrsteilnehmenden. Eine vorhandene Radverkehrsanlage muss
deutlich erkennbar sein, ebenso wie die Vorfahrtsverhaltnisse. Die
Begreifbarkeit, Erkennbarkeit und Ubersichtlichkeit stellen folglich
Grundanforderungen fir sicher befahrbare Knotenpunkte dar.

Es gibt zahlreiche Regelungen fiir die Radverkehrsfiihrung an Knoten-
punkten. Auf diese wird im Folgenden daher einzeln nicht vertiefend
eingegangen. Grundsatzlich werden an Knotenpunkten folgende Anfor-
derungen an den Radverkehr gestellt:

* Knotenpunkte sollen aus allen Zufahrten rechtzeitig er-
kennbar sein
* Der Radverkehr in Knotenpunkten ist sicher zu fiihren
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* Ausreichend dimensionierte Warteflachen sind fiir den
Radverkehr vorzusehen

* Konfliktvermeidung von geradeaus fahrendem Radver-
kehr und rechts abbiegenden Kraftfahrzeugen bzw. aus
der Gegenrichtung links abbiegenden Kfz-Verkehr

Herleitung einer Netzkategorisierung fiir den Radverkehr
Radverkehrsplanung ist Angebotsplanung, die sich an vorhandenen und
perspektivischen Quellen und Zielen der Stadt Hilden orientiert.
Aufbauend auf der Siedlungs- und Gewerbestruktur, Erreichbarkeit von
sozialen und schulischen Einrichtungen, Beschaftigungs-
schwerpunkten, zentralen offentlichen und Versorgungsbereichen,
OPNV-Haltepunkten  sowie  Pendlerverflechtungen  wird ein
Wunschliniennetz entwickelt. Auch die Verbindungen in die Nachbar-
kommunen werden bei der Herleitung einer Netzkategorie fir den Rad-
verkehr beriicksichtigt.

Die als Luftlinien dargestellten Wunschlinien zeigen Verbindungen von
Hilden zu den Nachbarkommunen sowie Verbindungen der beiden
Stadtteile untereinander auf. Die Verbindungen werden unter Bertick-
sichtigung der Bedeutung der Quellen und Ziele im Stadtgebiet nach ho-
her, mittlerer und geringer Prioritat eingestuft. Die Anbindung zwischen
den Stadtteilen und in die Nachbarkommunen ist grundsatzlich auf zi-
gigen, sicheren und direkten Routen zu gewahrleisten. Das Wunschlini-
ennetz ist in Abbildung 2.5.6-6 dargestellt.

Verbindungen auf stark nachgefragten Pendlerrouten und zu bedeutsa-
men Arbeitsplatzstandorten sind prioritar zu starken, da sie ein hohes
(Verlagerungs-) Potenzial fiir den Alltagsradverkehr darstellen. Eine Ver-
bindung mit hoher Prioritdt besteht beispielsweise zwischen der Lan-
deshauptstadt Diisseldorf und der Stadt Hilden.

Im Rahmen der Radverkehrsnetzplanung wird ein hierarchisiertes Rad-
wegenetz fur die Stadt Hilden entwickelt. Daflir wird das Luft- bzw.
Wunschliniennetz auf das Straflennetz umgelegt. Neben bestehenden
Netzliicken werden alternative Wegeverbindungen gepriift.
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Bertiicksichtigt wurde dabei auch das in Nordrhein-Westfalen ausgewie-
sene Radverkehrsnetz NRW, welches alle Stadte und Gemeinden in
NRW mit einer einheitlichen Wegweisung verbindet. Es ist als Alltags-
radwegenetz konzipiert, dass insbesondere die Wege zur Arbeit oder
zum Einkauf auf unmittelbaren und kurzen Strecken ausweist.

Das hierarchisch abgestufte Radwegenetz wird in insgesamt drei Kate-
gorien, fur die jeweils unterschiedliche Anforderungen gelten, geglie-
dert:

* Hauptnetz
* Nebennetz
* Ergdnzendes Freizeitnetz

Das Hauptnetz verkniipft die Stadtteile und die umliegenden Stadte und
Gemeinden untereinander. Als  Hauptverbindung fir den
Alltagsradverkehr verbindet es die wichtigsten Quellen und Ziele (z. B.
Arbeitsplatzstandorte, Einkaufen etc.). Das ausgewiesene Hauptnetz
verlauft im Sinne der Stadtstruktur sternenférmig von der Innenstadt
Uber die Stadtteile in die Nachbarkommunen und verbindet Hilden liber
die Region hinaus. Die Fihrung orientiert sich dabei (iberwiegend
entlang von Hauptstrallen als direkte Zielfihrung. Diese entsprechen
haufig den Anforderungen an Wegequalitat und sozialer Sicherheit.

* Verbindungen fiir den Alltagsradverkehr

* Direkte Verbindung in die Nachbarkommunen und um-
liegenden Stadtteile

e Zielfuhrung auf zligigen, sicheren und direkten Routen

e Zu allen Jahres- und Tageszeiten sicher befahrbar

* Radanlagen sollten moglichst den ERA-Standards (Emp-
fehlungen fiir Radverkehrsanlagen) oder dariber hin-
aus entsprechen

* Die Anbindung aus allen Gebieten in den zentralen Ver-
sorgungsbereich ist grundsatzlich auf zligigen, sicheren
und direkten Routen zu gewahrleisten

Das Nebennetz konzentriert sich dagegen auf bedeutende
Wegeverbindungen auf Stadtteilebene. Im Fokus steht wie beim

biiro stadtVerkehr



Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden
Stand: Oktober 2024

Hilden

o}

Hauptnetz der Alltagsradverkehr (z.B. Schulen, Anbindung an
Hauptrouten). Die Flihrung der Nebenradwege kann auf HauptstralRen
und StralRen oder Strallen in Wohngebieten (bspw. mit einer zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h) liegen:

* Verbindungen fiir den Alltagsradverkehr

* Verbindung innerhalbe der Stadtteile und ggfs. der
Stadtteile untereinander

*  Wege im dicht besiedelten Bereich zur Vernetzung von
Wohngebieten und Stadtteilen

* Bericksichtigung von bedeutenden Zielen (Schulen,
Haltestellen, Supermarkte)

* Die Mindestmalie der ERA 2010 sind grundsatzlich ein-
zuhalten

Das ergdnzende Freizeitnetz verlduft auf touristischen Radwegen und
dient damit Gberwiegend dem touristischen (Gberortlichen) Freizeitrad-
verkehr. Die Moglichkeit einer Parallelfiihrung zum Haupt- und Neben-
netz ist dabei nicht ausgeschlossen. Die Wege weisen zumeist nicht die
unmittelbarste Fihrung auf, sondern liegen abseits von Hauptverkehrs-
straBen zumeist im Griinen.

* Vorwiegend fiir den Freizeitverkehr ausgerichtet (Paral-
lelfiihrung des Haupt- und Nebennetzes maoglich)

* Verbindung fiir den Alltagsradverkehr ist zu prifen

* Wegeverbindung abseits des StraRenverkehrs

In Abbildung 2.5.6-7 ist das Haupt-, Neben- und Erganzungsnetz fiir die
Stadt Hilden graphisch dargestellt. Dieses bildet die Grundlage fir das
Analysenetz.

Im Zuge der Bestandsaufnahme wurden die Flihrungsformen des Rad-
verkehrs im Gemeindegebiet betrachtet. Folgende Fihrungsformen
kommen im Hildener Stadtgebiet vor.

* Filhrung auf der Fahrbahn
* Baulicher Radweg (beidseitig oder einseitig)
* Gehweg ,Radfahrer frei” (beidseitig oder einseitig)
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* Eigenstandige Wegeflihrung
* Schutzstreifen
* Fahrradstralten

Aulerorts wird der Radverkehr Gberwiegend auf gemeinsamen benut-
zungspflichtigen Geh- und Radwegen gefiihrt. Innerorts erfolgt insbe-
sondere in den Wohngebieten die Fiihrung auf der Fahrbahn im Misch-
verkehr. Die Einfliihrung einer flachenhaften Verkehrsberuhigung
(Tempo 30-Zonen) in allen stadtischen Wohngebieten wurde durch die
Stadt Hilden bereits umgesetzt.

Die HagelkreuzstralRe am S-Bahnhof Hilden-Sid ist bereits seit einigen
Jahren als FahrradstraRe ausgewiesen. Im Jahr 2021 wurden weitere
StraBen, wie die AugustastralRe, Hagdornstralle und SchulstraRe als
FahrradstraBen umgewidmet. Dabei wurde eine einheitliche Markie-
rung aller FahrradstraBen gewahlt. Auf den genannten Strallen war be-
reits ein hohes Radverkehrsaufkommen zu verzeichnen.

An einigen Knotenpunkten sind zudem aufgeweitete Halteaufstellfla-
chen fir Radfahrende markiert worden, die an den Kreuzungen Radfah-
renden Vorrang gewahren. Sie sollte mindestens 3,00 bis 5,00 m lang
sein und mit Fahrradpiktogrammen deutlich erkennbar sein. Die Halteli-
nie des Kfz-Verkehrs wird durch eine zurlickverlegte Haltelinie angeord-
net.
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2.5.7 Multimodale Angebote

Die Forderung der Nahmobilitdt kann einen erheblichen Beitrag zur Ver-
kehrsverlagerung vom MIV auf den Umweltverbund erzielen.
Multimodalitat bedeutet, dass verschiedene Verkehrsmittel innerhalb
eines Zeitraumes genutzt werden. Intermodal verhalt sich eine Person,
die auf einem zuriickgelegten Weg verschiedene Verkehrsmittel nutzt
(z. B. mit dem Fahrrad zum Bahnhof und Umstieg in die Bahn). Ein mul-
timodales Angebot soll den Umstieg vom eigenen Pkw auf den
Umweltverbund foérdern. Einen Beitrag konnen dabei sichere
Radabstellanlagen, CarSharing-Angebote, Fahrradverleihsysteme oder
E-Rollerverleih bieten.

Radabstellanlagen

Sichere Radabstellanlagen im 6ffentlichen Raum dienen als Anreize zur
Nutzung des umweltfreundlichen Verkehrsmittels Fahrrad. In der FuR-
gadngerzone von Hilden bietet der Fahrradbuigel , Typ Hilden” ein (siche-
res) AbschlieBen des Fahrrads. Im Rahmen der Neugestaltung der Mit-
telstraBe und der angrenzenden Nebenstrallen wurden bislang ca. 400
Fahrradbiigel errichtet, die von den Einwohnerinnen und Einwohnern
gerne genutzt werden.

Mobilstationen

Auch die Verkniipfung zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln tragen
zur besseren Auslastung der Verkehrsmittel und insbesondere zur
Erh6hung der Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel bei. Neben
Bike+Ride- (B+R), Park+Ride- (P+R) fordern auch sichere,
witterungsgeschiitzte Radabstellanlagen an bedeutenden OPNV-
Haltestellen die Multimodalitdt in Hilden.

Der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) hat in einem verbundweiten
Konzept Planungen zur Errichtung von Mobilstationen skizziert. Unter
Mobilstationen werden multimodale Verknipfungspunkte verstanden,
an denen mindestens zwei Verkehrsmittel verknlipft werden. Fir die
Stadt Hilden werden am Bahnhof Hilden, S-Bahnhof Hilden-Siid und den
OPNV-Haltestellen Gabelung und Fritz-Gressard-Platz Mobilstationen
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vorgeschlagen. Neben Radabstellanlagen, Wegweisung und Umge-
bungsplanen werden auch sichere Fahrradboxen als hohe Notwendig-
keit einbezogen. Ziel ist es unter anderem, ein einheitliches Bild einer
Mobilstation mit entsprechendem Logo fiir Nordrhein-Westfalen zu
schaffen, um den Widererkennungswert einer Mobilstation zu erhéhen.
Am Bahnhof Hilden, Hilden-Stid und der Haltestelle Gabelung sind be-
reits einige Elemente einer Mobilstation (Fahrradboxen, witterungsge-
schitzte, iberdachte Radabstellanlagen) vorhanden. Insgesamt stehen
an beiden Bahnhofen 180 Fahrradboxen zum Ausleihen zur Verfligung.
Davon sind 67 Fahrradboxen am Bahnhof Hilden und 113 am S-Bahnhof
Hilden-Sud. Diese kénnen jahrlich fir 40,00 Euro oder monatlich fir
3,50 Euro ausgeliehen werden. Derzeit sind die Fahrradboxen bereits zu
zwei Drittel ausgelastet. Das Angebot wird durch 100 Uberdachte
Radabstellanlagen ergdnzt. An den drei Standorten wird die Errichtung
einer einheitlichen Stele und Wegweisung als Erganzung vorgeschlagen.
Zudem kann das Angebot um weitere Fahrradboxen bzw. dem Aus-
tausch in die Jahre gekommener Fahrradboxen erganzt werden. Fahr-
radboxen bieten Platz fiir ein Fahrrad, es besteht auch die Moglichkeit
die Fahrradboxen mit dem Einbau von Lademdglichkeiten zu installie-
ren, sodass Pedelecs- und E-Bike-Nutzer bequem wahrend ihrer Abwe-
senheit das Fahrrad laden kdnnen. An der Haltestelle Fritz-Gressard-
Platz fehlen bislang sichere Radabstellanlagen.

E-Bike-Ladestationen

Aufgrund der zunehmenden Nutzung von E-Bikes und Pedelecs sind Auf-
lademadglichkeiten fiir Fahrrader eine wichtige Versorgungsfunktion. In
Kooperation mit den Stadtwerken Hilden hat die Stadt Hilden am War-
rington-Platz eine Aufladestation fiir E-Bikes und Pedelecs geschaffen
(vgl. Abb. 2.5.7-3).

Sharing-Angebote gewinnen zunehmend in (GroRR-)Stddten an Bedeu-
tung. Neben CarSharing und Leihfahrradern pragen E-Tretroller seit den
vergangenen zwei bis drei Jahren das Stadtbild und sorgen in den Innen-
stadten fir kontroverse Diskussionen.

biliro stadtVerkehr



Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden
Stand: Oktober 2024

In Hilden kdnnen seit dem Jahr 2021 ca. 200 E-Tretroller von vier ver-
schiedenen Unternehmen ausgeliehen werden. Die Anbieter Bird, Tier,
Lime und Bolt haben jeweils ca. 50 Roller im Stadtgebiet von Hilden plat-
ziert. Das Ausleihen funktioniert mittels einer App des jeweiligen Anbie-
ters, liber die der Roller bezahlt und gemietet werden kann. Die Roller
sind nicht an einen festen Ausleih-Standort gekoppelt, sondern kénnen
innerhalb ausgewiesener Flachen im Stadtgebiet von Hilden ausgelie-
hen und abgestellt werden (Free-Floating). Zusétzlich hat der Rat der
Stadt Hilden und die Stadtverwaltung einige Bereiche gekennzeichnet —
z. B. die FuRgadngerzone, Friedhof, Grinflachen — in denen die Roller
nicht fahren diirfen.

In Hilden fihren die Roller zu grofRen Diskussionen zwischen Nutzerin-
nen und Nutzern und anderen StralRenverkehrsteilnehmerinnen und
-teilnehmern. Es wird kritisiert, dass Nutzerinnen und Nutzer sich nicht
an die Regeln halten und z. B. mit hohen Geschwindigkeiten durch die
FuRgangerzone fahren. Haufig werden die Roller nicht regelkonform ab-
gestellt, sondern mitten auf dem Biirgersteig oder auf der StraRe.

Abb. 2.5.7-2  Fahrradboxen (eigene Aufnahme)

NS IO

Abb. 2.5.7-3  E-Bike-Ladestation (eigene Aufnahme)

Abb. 2.5.7-1 Fahrradbiigel Typ Hilden (eigene Aufnahme)
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3 Mangelanalyse

Die Mangelanalyse erfolgt auf Ebene der jeweiligen Verkehrsarten bzw.
umweltsensiblen Bereiche. Hierzu gehoren:

* Motorisierter Individualverkehr

* Lkw- und Wirtschaftsverkehr

* Ruhender Verkehr

» Offentlicher Personennahverkehr
*  Fulverkehr

* Radverkehr

*  Multimodale Angebote

* Umwelt

Zunachst werden die Mangel fiir die einzelnen Verkehrsarten analysiert.
AnschlieRend findet eine Uberlagerung der Problembereiche statt, so
dass infolgedessen eine Mangelgewichtungskarte abgeleitet werden
kann. Die Mdngelanalyse baut dabei auf folgenden Ebenen auf:

* Aufnahmen von relevanten Mangeln aus der Inka-Karte
(Mangel der Birgerinnen und Biirger der Stadt Hilden)

* Eigene Beobachtungen vor Ort

* Darstellung von Mangeln aus anderen Fachplanungen
(Nahverkehrsplan Kreis Mettmann, IHK Hilden usw.)

3.1 MIV

Die Mangel im Bereich des MIV kdnnen in folgende Kategorien einge-
teilt werden:

1) Uberdimensionierung des StraRenraumes fiir den Autoverkehr?’
Davon betroffen sind vor allem folgende StralRen in Hilden:

* Hochdahler StraBe zwischen Hagdornstrale bis
Beethovenstralle

27 GemadR RASt 06 sollten die Seitenrdume in einem angenehmen
Breitenverhaltnis zur Fahrbahn stehen. Als angenehm wird eine Aufteilung
von Seitenrdaumen zu Fahrbahn von 30 : 40 : 30 empfunden.
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* Kirchofstralle zwischen TalstralRe und Berliner StraRe

* KlotzstralRe

* Richrather StraRe zwischen KlotzstralRe und Baustralie

* Gerresheimer Stralle zwischen Berliner StralRe und Au-
gustastrale

* Heiligenstralte

* EllerstralBe zwischen Berliner Strafse und HeerstralSe

* Benrather StraRe zwischen Bahnunterfiihrung und
PoststraRe

2) Uberortliche gebietsfremde Verkehre in Hilden

Fiir Hilden besteht ein Tangentensystem aus dem Westring, Nordring
und Ostring, der die Innenstadt Hildens von Verkehren aus Richtung
Solingen und Haan kommend in Richtung Disseldorf fahrend entlasten
sollte. Zahlreiche auswartige Pendler, insbesondere aus Solingen und
Haan kommend, nutzen jedoch haufig die Berliner Stral’e, um die An-
schlussstelle der A 59 in Benrath zu erreichen und damit mdégliche Ver-
zogerungen auf der A 46 zu vermeiden. Dadurch werden die Berliner
StraRe und EllerstraBe zusatzlich belastet. Uber den Anteil des
gebietsfremden Verkehrs in Hilden liegen jedoch keine Angaben vor.
Weitere Verkehrsbeziehungen des gebietsfremden Verkehrs liegen in-
folge von Auspendlern aus Langenfeld in Richtung Disseldorf fahrend
auf der Richrather StralRe/Benrather StralRe sowie auf der Diisseldorfer
StraBe bzw. Richrather StraRe/Ellerstrale vor.

3) Innerortliche gebietsfremde Verkehre in Hilden
Auf folgenden Stralen koénnen innerdrtliche bzw. kleinrdumige
Schleichverkehre ausgemacht werden:

¢ Neustralle
* SiudstraRe und weiter Uber KolpingstraRe/Heiligen-
stralRe zwischen KlotzstraRe und Kirchhofstrafle
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* GrlnstraBe/Baustrale zwischen Lindenplatz und Wal-
der Strale

* Hochdahler StraRe zwischen Berliner Strafle und Gie-
senheide (trotz leistungsfahigem Ostring)

* NiedenstraBe zwischen Hilsenstralle und Diisseldorfer
StralRe

* Ohligser Weg in Richtung Solingen

4) Uberlastete StraBenabschnitte bzw. Knotenpunkte

Insbesondere in den Hauptverkehrszeiten morgens und nachmittags
treten an folgende StraRenabschnitten und Knotenpunkten Uberlas-
tungserscheinungen auf:

* Benrather StraBe zwischen Unterfiihrung und Post-
stralle

* Dusseldorfer StraRe stadteinwarts bis zur Unterfiihrung

* KirchhofstraRBe im Bereich Hochdahler StralRe und Gabe-
lung sowie Kronengarten und Kreuzung Hochdahler
StraRe/Berliner StralRe

* Kreuzung Fritz-Gressard-Platz mit KlotzstraRe/Ben-
rather Stralle

* Kreuzung Walder StraRe/Zufahrt zum Ostring

Es muss jedoch betont werden, dass die Uberlastungen nur in einer kur-
zen Zeitspanne (ca. 20 bis 30 Minuten) in den jeweiligen Spitzenstunden
auftreten. In den lbrigen Zeiten sind die StralRen im Hinblick auf den
MIV weiterhin leistungsfahig und ohne zeitliche Einschrankungen be-
fahrbar.

5) Uberdimensionierte StraBenabschnitte bzw. Knotenpunkte

An folgenden StraRen und Knotenpunkten sind die Verkehrsanlagen fir
den Kfz-Verkehr im Hinblick auf die derzeitigen Verkehrsbelastungen
Uberdimensioniert angelegt:

* Elberfelder StraRe zwischen Berliner StraRe und Ost-
stralle

* Einmundung Elberfelder StraRe/Berliner StraRe

* Kreuzung Hochdahler StraRe/Berliner StralRe
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e St.-Konrad-Allee
e Berliner Stralte

Die Berliner Stralle, die Walder Stralle im Bereich ltterpark sowie die
Benrather StraRe bis zur KlotzstralRe sind die einzigen StralRen in Hilden,
die mehr als eine Fahrspur pro Richtung aufweisen. Die Leistungsfahig-
keit der StraBe wird nicht in Form von Fahrspuren bestimmt, sondern
eher durch die Form und GréRe der Knotenpunkte. Daher sind die o. g.
Strallen insbesondere auRerhalb der Hauptverkehrszeiten deutlich
Uberdimensioniert und verleiten zu Gberhéhten Geschwindigkeiten.
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3.2 Lkw-/Wirtschaftsverkehr

Ein Grol3teil der gewerblichen Flachen in Hilden liegt im westlichen Teil
der Stadt. Vor allem die HilsenstralRe, der Ostring, die nérdliche Nieden-
stralle sowie die Stralle ,Im Hulsenfeld” weisen einen hohen Lkw-Anteil
an der Gesamtverkehrsbelastung auf. Stellenweise betragen die Lkw-
Anteile auf diesen Strallen mehr als 10 % des Gesamtverkehrsaufkom-
mens an einem Tag. Dies unterstreicht die hohe Bedeutung des West-
rings sowie der HuilsenstralRe fir den Lkw-Ziel- und Quellverkehr in Rich-
tung der beiden Autobahnzufahrten (A 59 und A 46).

Eine Analyse der Ist-Situation in Hilden zeigt, dass bis auf wenige Gewer-
bebereiche (z. B. HofstralRe) alle fraglichen Gewerbegebiete tber das re-
gionale StralRennetz (Landes- oder BundesstralRen) direkt angebunden
sind. Besondere Erkenntnisse liber Problembereiche im StraBennetz be-
zuglich der Abwicklung des Lkw-Verkehrs liegen bis auf die Nieden-
strafSe nicht vor. Auch der Verkehrsentwicklungsplan aus dem Jahr 2004
hat hierzu auf keine Problemlagen hingewiesen.

Insbesondere im Rahmen der INKA-Befragung wurde haufig der hohe
Lkw-Verkehr auf der Niedenstrale zwischen der HilsenstraBe und
Disseldorfer StraRe bemangelt. Es wird vermutet, dass die Lkw einer-
seits die NiedenstraRe nutzen, um die gewerblichen Flachen auf der
Disseldorfer Stralle bzw. das Gewerbegebiet Stid-West zu erreichen.
Andererseits lassen sich Lkw-Fahrbeziehungen von der NiedenstraRe in
Richtung Dusseldorf (iber die Diisseldorfer StralRe erkennen.

Die deutliche Zunahme des Versandhandels hat auch in Hilden dazu ge-
fiihrt, dass die Anzahl an Lieferfahrzeugen im Strallenraum ansteigen.
Dies hat ein vermehrtes Parken in zweiter Reihe insbesondere auf den
HauptverkehrsstraBen hervorgerufen. Dadurch wird der Kfz-Verkehr ge-
stort und der Radverkehr gefahrdet. Gleichzeitig leistet der Lieferver-
kehr jedoch einen unverzichtbaren Beitrag fiir die Funktionsfahigkeit
und die Versorgung. Sowohl die Mengen an ausgelieferten Warensen-

2 Sjehe hierzu: https://sevas.nrw.de/ (abgerufen am 04.01.2022)
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dungen als auch die Anforderungen an die Logistikdienstleistung neh-
men zu. Hieraus resultieren nicht nur verkehrliche Auswirkungen, son-
dern auch eine deutliche Zunahme der Umweltbelastung. In Hilden feh-
len Strukturen, die den Lieferverkehr sinnvoll wirtschaftlich biindeln, so-
dass Einzelfahrten zum Endverbraucher eingespart werden kénnen.

Entsprechende Vorrangrouten sind in Hilden nicht explizit ausgewiesen.
Mit Unterstitzung des Ministeriums fiir Verkehr NRW digitalisiert das
Projekt SEVAS Lkw-relevante Daten fiir die kiinftige Routenwahl der
Schwerlastverkehre. Restriktionen (Gewichts-, Hohen-, Ldngen- und
Breitenbegrenzung sowie Lkw-Durchfahrtsverbote) und Vorrangrouten
werden lber das Web-basierte Portal SEVAS kommunal erfasst und der
weiteren Wertschopfungskette zur Verfligung gestellt. In diesem Portal
sind die Daten aus Hilden noch nicht integriert.?
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3.3 Ruhender Verkehr

Anders als lokale Uberlastungen fiihrt insbesondere die seit Jahren zu-
nehmende Anzahl der zugelassenen Fahrzeuge in Hilden zu hohen Aus-
lastungen der privaten, aber insbesondere auch der 6ffentlichen Stell-
platze auf Parkplatzen und im straBenraumbegleitenden Parken. Dabei
ist eine Zunahme der Anzahl der zugelassenen Pkw je Einwohner in Hil-
den festzustellen.

Entwicklung Anzahl zugelassener Kfz und Bevdlkerungszahlen

40.000 60.000
37.500 - 57.500
=
B g
@ 35.000 - - 55.000 5
= 5]
£ -
© a
g
< -]
32.500 - - 52.500
30.000 - - 50.000

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Jahr

mm Anzahl Kfz = Anzahl Bevélkerung

Abb. 4.3-1 Entwicklung der Anzahl zugelassener Kfz und der Bevélkerungsanzahl

in Hilden?®

In Abbildung 4.3.1 sieht man deutlich, dass die Anzahl der zugelassenen
Kfz von etwa 34.900 im Jahr 2011 um fast 12 % (ca. 4.100 Kfz) auf Gber
39.000 zugelassene Kfz im Jahr 2021 steigt. Dabei ist die Bevolkerungs-

2 Datengrundlage: Kraftfahrt-Bundesamt  Statistische Mitteilungen
Fahrzeugzulassungen (F2) Bestand an Kraftfahrzeugen und
Kraftfahrzeuganhangern jeweils zum 01. Januar (2011 bis 2021) nach
Gemeinden und IT.NRW Bevélkerungsstand nach Gemeinden und Stichtag
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anzahl in Hilden von 2011 bis 2021 sogar um 167 Personen gefallen. Er-
ganzend ist zu erwahnen, dass die Anzahl der in Hilden zugelassenen
Lastkraftwagen in den letzten 10 Jahren sogar um 31 % gestiegen ist.

Bei einer angenommenen bendtigten Parkfliche von 12 m? pro Park-
platz entspricht alleine die Zunahme der Kfz-Zahlen in Hilden in den letz-
ten 10 Jahren einer Flache fiir den Parkraum von sieben FuBballfeldern.

ey \ 1 &

= L) 010 W ) O
| B
bezogen auf Flache: [l .

ca. 7 FuRballfelder i’|’ 0) ‘|':[
oder :_ _:

% 1 @ (C
bezogen auf StraBenlédnge S A
zum Abstellen: 25 km = .

o s 1 ® qC

. S =

) L)) 1 @ 4

Abb. 4.3-2

Bildliche Darstellung des zusatzlich bendtigten Parkraums flr zusatzlich
zugelassene Kfz in Hilden in den letzten 10 Jahren

Wirden die zusatzlich angemeldeten Kfz hintereinander am StraRen-
rand aufgestellt werden, so wiirden die parkenden Fahrzeuge am Stra-
Renrand eine Gesamtlange von knapp 25 km einnehmen.

Eine zukiinftige weitere Zunahme der Anzahl der in Hilden zugelassenen
Kfz wiirde zu einer weiteren VergréRerung der Anzahl im 6ffentlicheren

jeweils zum 31.12 eines Jahres.(Die Bevolkerungsdaten vom 31.12 wurden
dabei jeweils den Kfz-Zulassungsdaten des 01. Januars des Folgejahres
zugeordnet.
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StraBenraum abgestellten Kfz fihren. Dadurch wiirde der Parkdruck,
insbesondere in Bereichen mit derzeitig hohen Parkraumauslastungen
weiter steigen und 6ffentlichen StraBenraum vereinnahmen. Dadurch
wirde vermehrt StraBenraum vom MIV in Anspruch genommen und der
Anteil des StraRenraumes fir den MIV im Verhaltnis zum Umweltver-
bund weiter steigen. Ziel sollte es hier sein, dass es durch eine angebots-
orientierte Forderung des Umweltverbundes zu keiner weiteren Erho-
hung der Anzahl zugelassener Kfz in Hilden kommt und die Anzahl der
zugelassenen Kfz in Hilden wieder etwas absinkt. Freiwerdender Stra-
Renraum kann dann fir den Umweltverbund und zur Erhéhung der Auf-
enthaltsqualitdten in den StraBenraumen zur Verfligung stehen.

3.4 OPNV/SPNV

Das OPNV-Angebot in der Stadt Hilden weist vereinzelte Mingel auf,
beispielsweise im Hinblick auf das Bedienungsangebot im SPNV und
Busverkehr. Positiv ist, dass in Hilden an zwei Haltestellen Anschluss an
die S 1 besteht. Von dort aus ist jedoch lediglich eine Direktverbindung
nach Dusseldorf oder Solingen moglich. Dies ist vor allem fiir Berufs-
pendler von Nachteil, die beispielsweise nach Leverkusen, Kéln oder
Wuppertal fahren méchten. Sie miissen in Solingen in den dortigen Re-
gionalexpress bzw. die Regionalbahn umsteigen. Die fehlende Direkt-
verbindung nach Kéln war auch das Kernthema im Rahmen der INKA
Online-Beteiligung und der 1. Stadtkonferenz. Darliber hinaus ist die
Verlasslichkeit der S 1 verbesserungsbedirftig. Gemall dem Qualitats-
bericht des SPNV im VRR bewerten die Fahrgadste die S 1 eher mittelma-
Rig.2° Zwar haben sich einige Aspekte zwischen 2019 und 2020 auf der
S 1 verbessert, trotzdem ist die Verlasslichkeit bezliglich durchschnittli-
cher Verspatungen sowie der Anzahl an unvorhergesehenen Zugausfal-
len weiterhin ausbaufahig. Bereits bei einer Verspatung von mehr als 7
Minuten besteht beispielsweise die Gefahr, den Anschlusszug in Solin-
gen (z. B. RE 7, RB 48) zu verpassen. Auch hinsichtlich des Taktangebotes
besteht Verbesserungsbedarf. Wie bereits im Rahmen der INKA festge-
stellt wurde, bemangeln viele das Taktangebot der S 1 nach Disseldorf

30 Quelle: Qualitatsbericht SPNV 2020, Gelsenkirchen.
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(bisher 20' Takt, in der HVZ teilw. 10' Takt). Neben dem SPNV weist aber
auch das Bedienungsangebot im Busverkehr vereinzelte Mangel auf.

OPNV-Direkt-
verbindungen

f— Direktverbindung

vorhanden

Keine Direkt-
@ @ @ erbindung

vorhanden

@

)\ Stidstadt

0 05 1Kiometer 0
Abb. 4.4-1

OPNV-Direktverbindungen im Busnetz

Wie Abbildung 4.4-1 zeigt, sind nicht alle Stadtteile in Hilden direkt mit-
einander verbunden. Mdchte man beispielsweise von der Sudstadt in
die Weststadt oder weiter in Richtung Diisseldorf-Benrath fahren, muss
man entsprechend umsteigen. Dariber hinaus fehlen Direktverbindun-
gen von der Nordstadt in die Weststadt sowie von der Oststadt in die
Sidstadt. Die Innenstadt ist aufgrund der wichtigen Haltestellen Hilden
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Gabelung, Hilden Sid S, Bahnhof Hilden und Hilden Fritz-Gressard-Platz
mit allen Stadtteilen direkt verbunden.

Dariliber hinaus wurde festgestellt, dass einzelne Haltestellen zu be-
stimmten Uhrzeiten aufgrund des Betriebsendes kein Angebot mehr
aufweisen (z. B. Linie 783). Dies trifft auch vereinzelte Haltestellen in der
Sudstadt zu (Ohligser Weg, Tulpenweg, Stidfriedhof).

Das stadtische Busnetz erschliet zwar nahezu alle Bereiche in Hilden,
weist jedoch hinsichtlich der ErschlieBung und der Verkehrsdurchfiih-
rung Probleme auf. Das hat zur Folge, dass die Streckengeschwindigkeit
in bestimmten Bereichen unterdurchschnittlich ist. Wahrend gemal des
NVP des Kreises Mettmann die Durchschnittsgeschwindigkeit im OPNV
bei etwa 25 km/h liegt, betragt sie in Hilden mitunter unter 20 km/h.
Probleme, die zur Reduktion der Durchschnittsgeschwindigkeit des
OPNV fiihren, sind vor allem auf Behinderungen durch den motorisier-
ten Individualverkehr zurtickzufiihren. Haufig fehlt es an Beschleuni-
gungsmalnahmen, die Verkehrsfiihrung ist unglinstig oder die Buslinien
verlaufen auf Stralen mit starken Verkehrsbelastungen. In Hilden er-
reicht der Busverkehr im kompletten zentralen Bereich der Innenstadt
unterdurchschnittliche Geschwindigkeiten. Hier bedarf es MaRnahmen
zur Produktivitdts- und Attraktivitatssteigerungen in der Verkehrser-
bringung. Eine Verbesserung kdnnten beispielsweise durch Busspuren
erreicht werden, wie beispielsweise auf der Disseldorfer Strale stadt-
einwérts (Busspur von ca. 400 m Linge). Eine Beschleunigung des OPNV
an LSA kann Halte aufRerhalb von Haltestellen reduzieren und somit fir
eine stabilere Fahrplanlage sorgen, indem unndtige Wartezeiten an LSA
fir Buslinien vermieden werden.

Aufgrund der unterdurchschnittlichen Geschwindigkeiten im Busver-
kehr kommt es infolge dessen zu Verspatungen auf einzelnen Buslinien.
Als Problempunkte im StraRennetz sind in Hilden vor allem die Walder
StralRe in der Oststadt (betroffene Linien: 782, 783), die Gerresheimer

31 Aufhebung der Tarifstrukturen im Rahmen des 9-Euro-Tickets von Juni bis
einschlieBlich August 2022.
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StralRe in der Nordstadt (betroffene Linien: 781, 782, O3) sowie die Ber-
liner StraRRe in der Innenstadt zu nennen (betroffene Linien: 781, 783,
784). Zusatzlich wurde im Rahmen der INKA das Taktangebot der Linie
784 bemangelt. Aufgrund der Verbindungswirkung der Buslinie an den
Ubergeordneten SPNV wiinschen sich viele eine Taktverdichtung.

Ein weiterer Mangel ergibt sich durch die bereits angesprochenen Er-
schlieBungsdefizite im OPNV. Dies betrifft vor allem einzelne Siedlungs-
randlagen in Hilden. Problematisch ist, dass diese Bereiche mit Bussen
teilweise nicht befahren werden kénnen, beispielsweise in der Oststadt
der Bereich Kalstert oder der nérdliche Bereich des Gewerbegebietes,
oder dass die Befahrung mit Bussen nur eingeschrankt moglich ist (z. B.
im Bereich siidlich der WeststralRe in der Weststadt). Dies fiihrt dazu,
dass die dortigen Anwohnerinnen und Anwohner weitere Entfernungen
zur nachstgelegenen OPNV-Haltestelle in Kauf nehmen miissen. Dar-
Uber hinaus ist anzumerken, dass das Gewerbegebiet Ost, in dem ca.
2.000 Beschaftigte ihren Arbeitsplatz haben, keine direkte Anbindung
an den SPNV haben. Die nidchste Haltestelle mit Anbindung an die S 1
(Solingen Vogelpark) liegt in mehr als 1 Kilometer Entfernung.

Zuletzt ist beziiglich des OPNV die mitunter uniibersichtliche Tarifstruk-
tur des VRR zu nennen. Unklarheiten existieren hier beispielsweise fiir
Gelegenheitsfahrer, vor allem im Grenzverkehr von VRR und VRS.?! Dar-
Uber hinaus muss auch in Zukunft das Angebot firr berufsbedingte Pend-
lerinnen und Pendler liberdacht werden. Die Corona-Pandemie hat auf-
zeigt, dass fir einige Arbeitnehmer die Bedeutung des Homeoffice zu-
nehmen wird. Somit bedarf es individuellere Losungen als bisher, damit
moglichst viele Pendlerinnen und Pendler den OPNV als Verkehrsmittel
zur Arbeit nutzen kénnen und ihr Abonnement nicht aufgrund der feh-
lenden Flexibilitat kiindigen. Ein Ansatz bildet hier mitunter das 2022
eingefiihrte Flexticket im VRR. Diese digitale Rabattkarte fiir Bus und
Bahn ermoglicht den Kauf von verglinstigten Einzeltickets, deren Preis-
stufe bei jedem Kauf neu gewahlt werden kann.
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3.5 FuRverkehr

In Hilden entsprechen viele FuBwege nicht mehr den gegenwartigen
Standards und weisen haufig (punktuelle) Oberflaichenméangel auf. Im
Folgenden werden fiir die einzelnen Stadtteile Beispiele fiir Mangel auf-
gezeigt, die auch in Abbildung 4.5-1 verortet sind.

Folgende Punkte sind im Stadtteil Innenstadt festzuhalten:

*  Trennwirkung der Benrather Strale und Kirchhofstralle
zur Eingangssituation der FuRgdangerzone durch hohe
Verkehrsbelastungen und Bedarfsampeln

* Hohe Verkehrsbelastungen im verkehrsberuhigten Be-
reich Am Kronengarten/HeiligenstraRe

* Zuschmale Gehwege HeiligenstralRe

e Fehlende Wegweisung/Informationsstelen in der
FulRgangerzone

Im Stadtteil Nordstadt sind die nachstehenden Punkte mit aufgenom-
men worden:

* Hohe Verkehrsbelastungen auf der Gerresheimer
StraBe und Hochdahler Stral3e

* Konfliktsituation durch erlaubte Befahrung von Halte-
stellenbereichen durch Radfahrende Gerresheimer
StralRe (z. B. Hst. MozartstraRRe)

* Konfliktsituation FuRganger und Radfahrer durch bau-
lich erkennbare, jedoch nicht mehr benutzungspflich-
tige Radwege (Gerresheimer StralRe, Beethovenstralle)

* Gehwege fiir Radfahrende frei gegeben, hohes Konflikt-
potenzial

* Unsichere und unattraktive Querungsmoglichkeiten
Hochdahler StraBe und BeethovenstraRBe in Richtung
Zelterstralle

In der Oststadt sind folgende Bereiche aufgefallen:
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Fehlende Querungsmaoglichkeit am Knotenpunkt Wal-
der StraRe/Am Heidekrug/LievenstralRe (westlich zur di-
rekten Anbindung der Hst. Heidekrug)
StralRengestaltung der Walder StraRe (L 85) ,ladt” zum
Rasen ein

Konfliktsituation durch erlaubte Befahrung von Halte-
stellenbereichen durch Radfahrer Walder StralRe (Hst.
Margarethenhof)

Zu schmale Gehwege entlang der Walder StraRe am
Knotenpunkt Walder StralRe / Am Heidekrug / Lieven-
stralle

In der Shdstadt sind einige Auffilligkeiten in folgenden Bereichen no-
tiert worden:

Zu schmale Gehwege auf der KirchhofstralRe im Bereich
des Briickenbauwerks

Hohe Verkehrsbelastungen auf der Richrather StralRe
(L 404/L 403)

Netzlicke unmittelbar ab der Stadtgrenze zu Solingen
auf der StraRe Verlach (Solinger Stadtgebiet)

In der Weststadt ist die bestehende FuBwegeinfrastruktur folgender-
malen zu bewerten:

Hohe Verkehrsbelastungen auf der Disseldorfer StralRe
(B 228)

StraRengestaltung der Dusseldorfer Stralle (B 228)
,ladt” zum Rasen ein (im direkten Umfeld einer Grund-
schule)

Hohe Lkw-Belastungen und tiberhdhte Geschwindigkei-
ten durch Kfz in der NiedenstraRe und Forststralle
Unsichere und unattraktive Querungsmoglichkeiten
Disseldorfer StraRe (B 228) durch hohe Verkehrsbelas-
tungen und Bedarfsampeln
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3.6 Radverkehr * Konfliktsituation durch erlaubte Befahrung von Halte-
stellenbereichen durch Radfahrer auf Gerresheimer
StralRe (Hst. Mozartstrale)

Schlechter Oberflachenzustand auf Gerresheimer
StralRe (Abschnitt ,Aldi-Ei“ bis Kosenberg)

In der Oststadt sind folgende Bereiche aufgefallen:

Die in Kapitel 2.5.6 hergeleitete Netzkategorisierung dient als Grundlage
fiir die Mangelanalyse. Im Folgenden werden einige Mangel beispielhaft
aufgelistet, die auch in Abbildung 4.6-1 dargestellt sind.

Folgende Punkte sind im Stadtteil Innenstadt festzuhalten:

Im

Konflikte auf der Berliner Stralle zwischen zu Ful} Ge-
henden und Radfahrenden auf dem gemeinsamen Geh-
und Radweg. Zusatzlich wird die Querung der Berliner
StralRe (L 228) problematisch gesehen.

Sehr schmale Schutzstreifen auf der Gerresheimer
Stralle

Am Kronengarten: unibersichtlich Situation, deutlich
klarere Regelungen schaffen und illegales Parken
unterbinden

Unsicherer Knotenpunkt Benrather StraRe/EllerstraRe
insbesondere die jeweiligen Rechtsabbiegerspuren der
L 228 (Benrather StraRe/Berliner StraRe)

Stadtteil Nordstadt sind folgende Punkte aufgegriffen worden:

Konfliktsituation Radfahrende und MIV durch zu
schmale Schutzstreifen und Parken im Seitenraum (ru-
hender Verkehr) auf der Gerresheimer Strale und
Hochdahler Strale

Konfliktsituation Radfahrende und FuRgangerinnen und
FuRganger durch ,Gehweg, Radfahrer frei” auf der
Hochdahler Strale

Unsicherer Kreisverkehr (,Durchschusswirkung” von
Siden nach Norden) am Knotenpunkt Gerresheimer
StraBe/MozartstraRe (,,Aldi-Ei“)

Konfliktsituation FuRganger und Radfahrer durch bau-
lich erkennbare, jedoch nicht mehr benutzungspflich-
tige Radwege (Gerresheimer StralRe, Beethovenstrafle)
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In der Siidstadt sind einige Auffalligkeiten in folgenden Bereichen no-

Radweg auf der Walder StraRe mit punktuellen Oberfla-
chenmaéngeln, Radwegefiihrung insbesondere an den
Querungen nicht optimal

Offnung der Einbahnstrale Feuerbachweg fiir den
Radverkehr

Hohe Verkehrsbelastungen auf der Walder StraRe
Konfliktsituation durch erlaubte Befahrung von Halte-
stellenbereichen durch Radfahrer sowie unsichere We-
gefiihrung auf Walder StralRe (Hst. Margarethenhof)
Unsichere Wegefiihrung und wechselnde Fiihrungsfor-
men auf kurzen Abschnitten der Walder StralRe

tiert worden:

In

Richrather Strafle hat einen schmalen Strallenquer-
schnitt und ein sehr hohes Verkehrsaufkommen ohne
eigenstandige Radverkehrsanlage

Radwegefiihrung An den Linden ist auf einem sehr
schmalen nicht mehr benutzungspflichtigen Radweg
(Radwegefiihrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn)
Ohligser Weg/Verlach in Richtung Solingen weist hohe
Kfz-Geschwindigkeiten auf. Radfahrende und zu Ful3
Gehende werden auf der Fahrbahn gefiihrt und fiihlen
sich nicht sicher.

der Weststadt ist die bestehende FulRwegeinfrastruktur

folgendermalien zu bewerten:
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Gefahrliche Radverkehrsfiihrung entlang der
Bushaltestellen stadtauswartes (durch den Warte-
bereich)

Zu schmale Schutzstreifen stadteinwarts, Konflikte mit
dem ruhenden Verkehr

Unsicherer Knotenpunkt Benrather StraRe/NeustraRe
Trennwirkung Bahntrasse aufgrund fehlender Que-
rungsmoglichkeiten fur den Radverkehr (Bahnunterfiih-
rung fur den Radverkehr nicht freigegeben)
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3.7 Multimodale Angebote

Im Stadtgebiet von Hilden sind nur wenige multimodale Angebote
vorzufinden. An den beiden Bahnhofen befinden sich bereits
Fahrradboxen und witterungsgeschiitzte Radabstellanlagen. Am S-
Bahnhof Hilden-Sud stellt die Richrather StralRe eine Barrierewirkung
dar. Dort fehlt eine sichere Querungsmoglichkeit, um zligig zum
Bahnsteig zu gelangen. Um weitere Personen auf alternative
Verkehrsmittel zu bekommen, sollte das Angebot insbesondere an
bedeutenden SPNV- und OPNV-Haltepunkten weiter ausgebaut
werden. An den Haltestellen am Fritz-Gressard-Platz und Gabelung
sowie am Bahnhof Hilden und Hilden Siid wurden die im VRR-Konzept
vorgeschlagenen Mobilstationen noch nicht umgesetzt, welche die
Errichtung von sicheren Radabstellanlagen, Stele, Wegweisung und
Fahrradboxen vorsehen.

Ein Hindernis stellt auch der Zugang zu den Fahrradboxen dar. Diese
sind nur monatlich oder jahrlich anzumieten und kénnen ausschlieBlich
durch einen Schlissel gedffnet werden. Eine flexible Ausleihmoglichkeit
Uber ein digitales Buchungssystem ist derzeit nicht moglich.

Daruber hinaus gibt es in Hilden bislang keinen CarSharing-und auch
keinen BikeSharing-Anbieter. Der CarSharing-Anbieter MILES hat aber
angekiindigt, dass er im Jahr 2025 die Stadt Hilden in sein Geschaftsge-
biet aufnehmen mochte. Bei CarSharing oder BikeSharing werden
Fahrzeuge zum flexiblen Ausleihen angeboten. Ebenfalls fehlen im
Stadtgebiet insbesondere an wichtigen Umsteigeplatzen oder
bedeutenden Zielen weitere E-Ladestationen fur Fahrrader, aber auch
flir private Pkws (s. Kap. 4.3).

3.8 Umwelt

Der Fokus der Umweltbetrachtung liegt auf den Larmemissionen. Die
Reduzierung des StraRenldrms stellt ein langfristiges Ziel der Stadt Hil-

32 Quelle: Stadt Hilden (2018): Larmaktionsplanung Stufe Il gemaR § 47 BIm-
SchG fir die Stadt Hilden.
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den dar. Die bereits genannten MaRnahmen kdnnen bei einer Umset-
zung kurz- bis langfristige Lirmminderungen erreichen. MalRnahmen im
Bereich der Forderung des Umweltverbundes sowie stadtebauliche Ent-
wicklungsmaRnahmen wirken sich hingegen erst (iber einen sehr langen
Zeitraum betrachtet positiv auf die Larmbelastungen aus. Die Stadt Hil-
den setzt bereits zum jetzigen Zeitpunkt larmmindernde Mallnahme
um. Hierzu zahlen Geschwindigkeitsreduzierungen, Verkehrslenkungs-
malknahmen sowie Verstetigung des Verkehrsflusses durch Anwendung
der ,,Griinen Welle”. Zudem wurden bereits larmmindernde Asphaltde-
cken eingebaut. Auch zukiinftig werden larmoptimierte Asphaltdecken
bei entsprechendem Geschwindigkeitsniveau eingebaut. Die Stadt Hil-
den verfligt Gber einen Larmaktionsplan der Stufe 2 gem. § 47d Bundes-
Immissionsschutzgesetz. Besonders betroffen vom Larm sind folgende
StraBenabschnitte:32

*  Walder Stralle zwischen Ostring und Stadtgrenze

¢ KlotzstraRe/Richrather StraRe zwischen Fritz-Gressard-
Platz und BaustrafRe

e Kirchhofstralle

e Benrather StraBe/Disseldorfer StraRe zwischen West-
stralle und Fritz-Gressard-Platz

* EllerstraBe zwischen KornerstraBe und Berliner Stralle

* Gerresheimer Stralle zwischen Berliner StraRe und
Westring

* Hochdahler StraBe zwischen Berliner StraBe und
Richard-Wagner-StralSe

Eine Fortschreibung ist aufgrund der geringen Veranderungen bzgl. der
Larmsituation noch nicht erforderlich. Einige MaRBRnahmen, wie z. B. die
nachtliche Temporeduzierung auf 30 km/h von 22:00 bis 06:00 Uhr, sind
erst Ende 2018 in Kraft getreten.
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3.9 Zusammenfassende Mangelbewertung

Aufbauend auf den jeweiligen sektoralen Mangeln in den Kap. 4.1 bis
4.8 wurde eine Bewertung der jeweiligen Mangel im Hinblick auf die
»Schwere” und Konflikttrachtigkeit vorgenommen. Im Ergebnis ist ein
Ranking entstanden, aus dem die , Hot-Spots” in der Stadt Hilden
hervorgehen. Die Darstellung erfolgt auf Stadtteilebene. Zusatzlich
wurde der Aspekt der regionalen Einbindung der Stadt Hilden aufge-
nommen.

Die Bewertung der ,Schwere” der Mangel wurde anhand der Nutz-
wertanalyse mit gewichteten Indikatoren durchgefiihrt. Folgende
Hauptindikatoren wurden gewahlt:

* Konflikte mit den jeweiligen Verkehrsarten im Umwelt-
verbund

* Hemmnisse in der Aktivierung der Potenziale fiir den
Umweltverbund

* Auswirkungen auf die Aufenthalts- und Wohnqualitat
sowie Erreichbarkeit

Einteilung der Indikatoren in Schwere der Mdngel Ranking
Mangel mit geringen Konflikten, Hemmnissen und Auswirkungen
Méngel mit bedeutsamen Konflikten, Hemmnissen und Auswirkungen [N
Maéngel mit gravierenden Konflikten, Hemmnissen und Auswirkungen

Nr. Bereich

Nordstadt

1.1  Hochdahler Str. zwischen Berli-
ner Str. und Beethovenstr.

Mangelbeschreibung Ranking
Sehr hohe Verkehrs- und Larmbelastungen,
innerortliche Schleichverkehre, schmaler
StralRenquerschnitt, unsichere Radverkehrs-

fuhrung, Behinderung des Busverkehrs,
Konfliktpotential Radverkehr und ruhender

Verkehr, unzureichende Gehwegbreiten so-

wie unsichere Knotenpunkte/Querungs-

moglichkeiten und lange Querungszeiten

flur FuBgéanger
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Nr. Bereich

1.2  Gerresheimer Str.
zwischen Berliner Str. und
Beethovenstr.

1.3  Gerresheimer Strale zwischen
Ortseingang und RegerstraRe

1.4  Gerresheimer Str./Nordring

1.5 Kébener Str./Griinewald

1.6  Elbsiedlung

1.7  Siedlungsgebiet zwischen Ger-
resheimer Str. und Hochdahler
Str.

1.8 Siedlungsgebiet zwischen Hoch-
dahler Str. und Ostring

1.9 Gewerbegebiet Nordwest

1.10 Beethovenstr.

1.11 Mozartstr.

1.12 Geh- und Radweg zwischen
Nordstr. und Augustastr.

1.13 Ellerstr. zwischen Westring und
Berliner Str.

Oststadt

2.1  Walder Str./Zufahrt Ostring

2.2 Walder Str.

Mangelbeschreibung

Hohe Verkehrs- und Larmbelastungen,
schmaler Straenquerschnitt, unsichere
Radverkehrsfiihrung, Behinderung des Bus-
verkehrs, Konfliktpotential Radverkehr und
ruhender Verkehr, unzureichende Gehweg-
breiten sowie unsichere Knotenpunkte/
Querungsmoglichkeiten und lange Que-
rungszeiten fur FuBganger, Konfliktpoten-
zial FuBganger und Radfahrerdurch nicht
mehr benutzungspflichtige Radwege
Unsichere Radverkehrsfiihrung

Trennwirkung fiir Fukganger und Radfah-
rer, lange Querungszeiten fur FuRganger
und Radfahrer

Defizite in der OPNV-ErschlieRung in den
Abendstunden

Defizite in der OPNV-ErschlieRung
Defizite in der OPNV-ErschlieRung

Defizite in der OPNV-ErschlieRung

Defizite in der OPNV-ErschlieRung
Unsichere/fehlende Querungsmaglichkei-
ten und Oberflachenschaden fur FulRganger
und Radfahrer, Konfliktpotenzial FuRganger
und Radfahrer durch nicht mehr benut-
zungspflichtige Radwege
Unsichere/fehlende Querungsmaglichkei-
ten fir FuBganger und Radfahrer
Oberflachenschdden, Konfliktpotenzial FuB-
ganger und Radfahrer

Hohe Verkehrs- und Larmbelastungen,
Uberdrtliche Schleichverkehre, Unsichere
Radverkehrsfuihrung und Radwegebreite

Uberlasteter StraBenabschnitt bzw. Knoten-
punkt

Hohe Verkehrs- und Larmbelastungen, Sehr
hohe Lkw-Belastungen, Uberértliche
Schleichverkehre, Behinderung des Busver-
kehrs, unsichere Knotenpunkte/Querungs-
moglichkeiten und lange Querungszeiten
flr FuBganger, unsichere Radverkehrsfih-
rung/wechselnde Fiihrungsformen
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Nr.  Bereich

2.3 Elberfelder Str.

2.4  Siedlungsgebiet nordlich

Walder Str.

Sudstadt

3.1 Richrather Str.

3.2 Baustr./Am Lindenplatz

3.3  Kirchhofstrale

3.4  Ostliches Siedlungsgebiet

3.5 Sudwestliches Siedlungsgebiet

3.6  Ohligser Weg/Verlach

3.7 Lindenstr./An den Linden

3.8  St.-Konrad-Allee

3.9 Erikaweg

3.10 Pestalozzistr.

3.11 Lehmkuhler Weg

3.12 Itterradweg

Weststadt

4.1  Dusseldorfer Str.

4.2  Hulsenstr.

4.3  Sudliches Siedlungsgebiet
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Mangelbeschreibung
Hohe Lkw-Belastungen
Defizite in der OPNV-ErschlieBung

Ranking

Sehr hohe Verkehrs- und Larmbelastungen,
Uberdrtliche Schleichverkehre, Behinde-
rung des Busverkehrs, Trennwirkung fiir
FuBganger und Radfahrer, zu geringe Geh-
wegbreiten, unsichere Radverkehrsfiihrung,
unsichere Knotenpunkte fiir Fuganger und
Radfahrer, unzureichende Radwegebreite,
Konfliktpotential Radverkehr und ruhender
Verkehr

Hohe Verkehrs- und Larmbelastungen, in-
nerortliche Schleichverkehre Baustr., Behin-
derung des Busverkehrs, unsichere Knoten-
punkte fiir Fuganger und Radfahrer
Geringe Gehwegbreiten, unsichere Radver-
kehrsfiihrung

Defizite in der OPNV-ErschlieBung

Defizite in der OPNV-ErschlieBung

Hohe Verkehrsbelastungen, innerortlichen
Schleichverkehre, Netzliicke in Richtung So-
lingen fur FuRgéanger und Radfahrer
Unsichere Radverkehrsfiihrung, nicht mehr
benutzungspflichtiger Radweg, geringe
Gehwegbreiten,

Uberdimensionierter StraRenabschnitt, Un-
sichere Radverkehrsfiihrung, Konfliktpoten-
zial Radverkehr und ruhender Verkehr
Unzureichende Gehwegbreiten im stidli-
chen Abschnitt

Unzureichende Gehwegbreiten

Uberhéhte Geschwindigkeit

Unzureichende Radwegebreite und Be-
leuchtung

Sehr hohe Verkehrs- und Larmbelastungen,
Uberortliche Schleichverkehre, Behinderung
des Busverkehrs, Sehr hohe Lkw-Belastun-
gen, Trennwirkung fur FuRganger und Rad-
fahrer, Unsichere FuR- und Radverkehrsfiih-
rung, unsichere Knotenpunkte

Hohe Verkehrs- und Larmbelastungen,
Uberértliche Schleichverkehre

Defizite in der OPNV-ErschlieBung

Nr. Bereich

4.4  Niedenstr. / Im Hulsenfeld /
Otto-Hahn-Str.

4.5 Niedenstr.

4.6  Bahntrasse

Innenstadt

5.1 Heiligenstr.

5.2  Knotenpunkt Fritz-Gressard-
Platz

5.3  Knotenpunkt Hochdahler-Str./
Berliner Str.

5.4  Kirchhofstr. zwischen Gabelung
und Hp. Hilden-Siid

5.5  Baustr./Grunstr.

5.6  Benrather Str. zwischen
Bahntrasse und Poststr.

5.7  Neustr.

5.8  Poststr.

5.9  Berliner Str.

5.10 Einmundung Elberfelder

Str./Berliner Str.

Mangelbeschreibung

Defizite in der OPNV-ErschlieRung in den
Abendstunden

Sehr hohe Lkw-Belastungen, Hohe Larmbe-
lastungen, innerértliche Schleichverkehre
zwischen Dusseldorfer Str. und Huilsenstr.,
unzureichende Gehwegbreiten, Oberfla-
chenschaden, unsicherer Knotenpunkt Dis-
seldorfer Str.

Trennwirkung

Ranking

Deutlich unzureichende Gehwegbreiten,
Oberflachenschaden

unsicherer Knotenpunkt, lange Querungs-
zeiten flr Fugéanger, unsichere Radver-
kehrsfihrung in allen Zufahrten
Uberdimensionierter Knotenpunkt, lange
Querungszeiten fur FuRganger, unsichere
Radverkehrsfuhrung in allen Zufahrten
Hohe Verkehrs- und Larmbelastungen, Be-
hinderung des Busverkehrs, unzureichende
Gehwegbreiten, unsichere Radverkehrsfiih-
rung, Konfliktpotenzial Radverkehr und ru-
hender Verkehr

Innerdrtliche Schleichverkehre

Hohe Verkehrs- und Larmbelastungen, Be-
hinderung des Busverkehrs, zu geringe Geh-
wegbreiten, unsichere Radverkehrsfihrung,
Konfliktpotenzial Radverkehr und ruhender
Verkehr

Innerdrtliche Schleichverkehre, unsichere
Radverkehrsfiihrung im Kreuzungsbereich
Benrather StraRe/NeustralRe

Fehlende Sichtbarkeit der Wegebeziehung
Bf. — Innenstadt, Unsichere Querung der
Benrather StraRe

Sehr hohe Verkehrs- und Larmbelastungen,
Uberértliche Schleichverkehre, Uberdimen-
sionierter StraBenquerschnitt mit vier Fahr-
spuren (Zum Vergleich: Walder StraRe hat
mit zwei Fahrspuren die gleiche Verkehrs-
belastung), lange Wartezeiten zur Querung
der Berliner Str. fur Fuganger
Uberdimensionierter Knotenpunkt, lange
Querungszeiten fuir FuBganger, unsichere
Radverkehrsfihrung in allen Zufahrten
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Nr.
5.11

5.12

5.13

5.14

5.15

5.16

Bereich

Ellberfelder Str. zwischen Berli-
ner Str. und Oststr.

Am Kronengarten

Gerresheimer Str. zwischen Ber-
liner Str. und Augustastr.

Sudstr./Kolpingstr.

Richrather Str. zwischen Stidstr.
und Baustr.

Veloroute

Regionale Einbindung

6.1  Pendlerbeziehungen Kdln

6.2  Tarifstrukturen

63 S1

6.4  Uberdrtlicher Lkw-Verkehr

6.5 Uberdrtlicher Kfz-Verkehr aus
Solingen

6.6  Uberdrtlicher Kfz-Verkehr aus
Langenfeld

Abb. 4.9-1

Mangelbeschreibung

Uberdimensionierter StraRenabschnitt, un-
sichere Radverkehrsfiihrung
Konfliktpotenzial Kfz-Verkehr mit FuRgan-
gern und Radfahrern

Hohe Verkehrs- und Larmbelastungen, Be-
hinderung des Busverkehrs, unzureichende
Gehwegbreiten, unsichere Radverkehrsfiih-
rung, Konfliktpotenzial Radverkehr und ru-
hender Verkehr

Innerdrtliche Schleichverkehre zwischen
Klotzstr. und Kirchhofstr.

Hohe Verkehrs- und Larmbelastungen, Be-
hinderung des Busverkehrs, zu geringe Geh-
wegbreiten, unsichere Radverkehrsfiihrung,
Konfliktpotenzial Radverkehr und ruhender
Verkehr, unsichere Querung am Hp. Hilden
sud S

Netzliicke Friedhof

Fehlende direkte Verbindung Hilden bis
nach Koéln

Fehlende und umsténdliche Tarifstrukturen
im Ubergang zwischen VRS und VRR-fiir
Fahrten von Hilden in das VRS-Gebiet
Unzureichendes durchgangiges Taktange-
bot auf der S 1 (derzeit nur ein 10'-Takt in
der HVZ)

Lkw-Durchgangsverkehre aus Solingen/
Haan in Richtung Dusseldorf bzw. zur A 59
Durchgangsverkehre aus Solingen in Rich-
tung Dusseldorf bzw. zur A 59
Durchgangsverkehre aus Langenfeld in
Richtung Dusseldorf-Benrath bzw. zur An-
schlussstelle A 59

Ranking der Mangel nach Stadtteilen in Hilden

Ranking

Auf der nachfolgenden Abbildung 4.9-2 sind die Mangel mit gravieren-
den und bedeutsamen Auswirkungen noch einmal im Stadtgebiet inklu-
sive der ldentifikationsnummer verortet.
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Hilden

Starken

Die Stadt Hilden verfiigt aufgrund der kompakten Siedlungsstruktur und der ho-
hen Wohndichte tber ideale Voraussetzungen fiir die Forderung des FulR- und
Radverkehrs. Die gesamte Stadt ist mit dem Rad innerhalb von max. 15-Minuten
vom Stadtzentrum aus erreichbar. Dies gilt auch fur die Stadtteile untereinan-
der. Innerhalb der Stadtteile sind die Versorgungsbereiche und die 6ffentlichen
Einrichtungen mit einem FuBweg von max. 15-Minuten erreichbar. So gesehen
erflllt die Stadt schon die Zielvorstellungen einer 15 —Minuten-Stadt, das heift,
alle Einrichtungen und Bereiche sind mit dem Umweltverbund innerhalb von
15-Minuten erreichbar. Dies stellt eine der wesentlichen Starken der Stadt Hil-
den fir eine mégliche Wende zu einer klimaschonenden und umweltfreundli-
chen Mobilitat dar.

Die Stadt bietet topographisch gesehen ideale Voraussetzungen fiir den FuR-
und Radverkehr. Selbst die benachbarten Stadttele in Diisseldorf und Langen-
feld sowie Erkrath und Solingen sind zligig mit dem Rad erreichbar.

Im Hinblick auf die Erreichbarkeit zum Oberzentrum Dusseldorf liegt mit der S 1
eine schnelle Verbindung vor innerhalb von max. 15-Minuten ausgehend von
den beiden Stationen (Bf. Hilden/Hp. Hilden-Siid) vor. Vom Duisseldorfer Hbf be-
stehen Anschliisse zum Fernverkehrsnetz (ICE, IC-Verkehr).

Zudem ist die Anbindung zum Flughafen umsteigefrei mit der S 1 gegeben.
Durch die beiden Buslinien 782 und 785 bestehen schnelle Verbindungen iiber
die A 46 in Richtung Diisseldorfer Innenstadt sowie zur Universitat Dusseldorf.
Mit den Buslinien 741, 781, 782, 783, 784 und 785 besteht ein dichtes OPNV-
Angebot zu den jeweiligen benachbarten Stadten, so dass fiir die Einpendler
auch eine Alternative zum Autoverkehr vorhanden ist. Die Stadt Hilden verfligt
mit der Innenstadt und der FuRgangerzone liber einen herausragenden Einzel-
handelsschwerpunkt, der innerhalb Hildens liber kurze Wege aus den jeweiligen
Wohnquartieren aus erreichbar ist.

Mit dem Tangentensystem (Westring, Nordring und Ostring) existiert bereits
heute eine ideale Umfahrungsmaoglichkeit der Innenstadt. Damit werden auch
weitestgehend die groRen Gewerbebereiche (insbesondere Nordwest) sto-
rungsfrei an die jeweiligen Uberregionalen Anschlussbereiche angebunden (A 3,
A 46, A 59).

Im Hinblick auf den Modal-Split verfiigt die Stadt Hilden bereits jetzt schon tUber
eine gute Ausgangslage bzgl. des Umweltverbundes. Fast die Halfte aller Wege
wird von der Bevélkerung zu FuR, mit dem Rad oder OPNV zuriickgelegt.
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Schwachen

Die kompakte Stadtstruktur stellt auf der anderen Seite auch ein Problem-
feld fiir den Umweltverbund dar. Fast nahezu alle HauptverkehrsstraRen
in Hilden zeichnen sich durch beengte GesamtstraRenbreiten aus. Dies be-
trifft vor allem die KirchhofstraRe, KlotzstraRe, Richrather StraRRe, Ben-
rather StralRe sowie die Hochdahler Strale und Gerresheimer StraRe.
Diese StraRen werden von allen Verkehrsteilnehmern beansprucht. Einer-
seits zum Fahren und andererseits zum Parken. Dabei kommen oft die Be-
lange des Rad- und FuRverkehrs zu kurz. Die Radschutzstreifen sind nicht
radfahrerfreundlich. Neue Radfahrerpotenziale lassen sich damit nicht ge-
winnen. Die Knotenpunkte sind zudem fiir den Radverkehr oftmals un-
Uibersichtlich und haufig auch radfahrerfeindlich.

Die Pkw-Zahlen sind in den letzten zehn Jahren trotz stagnierenden Ein-
wohnerzahlen gestiegen. die StraRenrdume werden zunehmend zum Par-
ken fir das Zweit- oder Dritt-Auto zweckentfremdet. Um das Radfahrern
zu fordern, sind die vorhandenen Radverkehrsangebote an den Hauptver-
kehrsstraBen nicht mehr zeitgemaR. Hier sind aus Sicht der Radfahrinnen
und Radfahrern sichere Angebote erforderlich (z. B. Radfahrstreifen), die
nur zu Lasten anderer Verkehrsarten im StraRenraum umgesetzt werden
koénnen. Hilden hat aufgrund der beengten StraBenverhaltnisse im Haupt-
straRennetz daher ein Verteilungsproblem beziglich der kiinftigen Nut-
zungsfunktion der Hauptverkehrsstraf3en.

Die Plnktlichkeit des Busverkehrs leidet durch den hohen MIV-Verkehr in
den HauptverkehrsstraBen. Zudem wird das HauptverkehrsstraBennetz
auch fur den Durchgangsverkehr genutzt. Pendler aus Solingen und Lan-
gendfeld nutzen in Hilden die zentralen HauptverkehrsstraRen (Richrather
StralRe, Berliner StralRe, EllerstraRe und Benrather StraRRe).

Die optimale Erreichbarkeit Hildens durch die S 1 wird durch Unpunktlich-
keit und Zugausfallen in Richtung Disseldorf und Solingen getriibt. Diese
beiden Aspekte stellen jedoch entscheidende Kriterien fiir die zahlreichen
Ein- und Auspendler Hildens dar. Die Anbindung Hildens in Richtung VRS-
Gebiet und insbesondere nach KéIn wird durch die tariflich schlechte Ein-
bindung der Stadt in den VRS sowie durch fehlende Direktverbindungen
geschwacht.
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Abb. 4.10-1  SWOT-Analyse Verkehrsinfrastrukturen und -angebote
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4 Erarbeitung eines Leitbildes und Szenarios zur Ver-
kehrs- und Mobilitatsentwicklung bis 2035 in Hilden

Das Mobilitatskonzept dient der nachhaltigen Starkung und Entwicklung
Hildens als bedeutsamer Lebens- und Wirtschaftsstandort im Ballungs-
raum Rheinland. Ziel des Konzeptes ist es, ein umsetzbares Leitbild fir
die Entwicklung der Verkehrs- und Mobilitdtsangebote mit abge-
stimmten Handlungsfeldern zu entwickeln, und somit den strategischen
Rahmen fir die daraus folgenden konkreten MaRnahmenvorschldage zu
setzen. Als libergeordnetes Ziel dient die beschlossene Klimaneutralitat
Hildens bis zum Jahr 2035.33 Hierfiir wurden drei Szenarien skizziert, die
die verkehrliche Ausrichtung des Leitbildes umschreiben.

4.1 Nullprognose 2035

Unter Nullprognose werden die Verdanderungen der Verkehrsmengen
und -verteilungen auf Grundlage der prognostizierten Bevolkerungs-
veranderungen und Flachenentwicklungen zum Prognosejahr 2035
ohne die Umsetzung weiterer verkehrsplanerischer Malknahmen
verstanden. Wie in der Bevolkerungsprognose von IT.NRW und der
Stadt Hilden bereits dargestellt worden ist (s. Kap. 2.1.1), kann von einer
negativen Bevolkerungsentwicklung (-3 %) ausgegangen werden. Die
Bevolkerungszahl wird 2035 demnach von 57.471 EW auf gut 55.640 EW
schrumpfen. Die Beschaftigtenzahl wird ebenfalls zurlickgehen, insbe-
sondere in der Altersgruppe der 46 bis 65-Jahrigen. Die Abnahme der
Erwerbstatigen wird zu einer Abnahme der Pendlermenge fihren, die
Pendlerbeziehungen bleiben aber dieselben. In der nachfolgenden Gra-
fik sind die Entwicklungen im Einzelnen fir Hilden aufgefiihrt
(vgl. Abb. 4.1-1).

33 Stadtratsbeschluss vom 13.12.2022
https://gi.hilden.de/bi/getfile.asp?id=105360&type=do
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Einwohner Erwerbs- Beschaftigte Binnen- Aus- Ein- Einpendler Guter- Liefer- Grund-  SEK1 und Berufss-
tatige pander pendier pendier Einkaufenund verkehr  verkehr  schiler  SEK2  schiler und
Arbeit Freizeit (>3510) Schiler  Studenten

2022 57.471 28282 29264 9197 19.085 20.067 12.500 3.550 5.500 2874 4598 4.310
2035 55640 24169 26338 8316 15853 18021 11.250 3.905 6.875 3.088 4941 4173
Differenz -1.831 -4.113 -2926 881 -3232 -2.046 -1.250 355 1.375 214 343 -137

Varanderung
gegenaber 2022 3% 15% 10% 0% 17% -10% -10% 10% 2%

Abb. 4.1-1 Bevolkerungsprognose 2022 und 2035 Stadt Hilden

Eine weitere Grundlage zur Berechnung der Nullprognose ist die
Annahme, dass die Regionalisierung der Mobilitat, insbesondere auch
hinsichtlich des Pendleraufkommens, weiter zunehmen wird. Dadurch
wird sich in Zukunft der Anteil der Quell- und Ziel-Verkehre sowie der
Durchgangsverkehre erhohen.

Wie sich die Verkehrsmittelnutzung bezogen auf die einzelnen
Verkehrsmittel flir den Istzustand 2022 und der Nullprognose 2035 fiir
den Binnen- und Auspendler- sowie fiir den Einpendlerverkehr
zusammensetzt, ist der nachfolgenden Abbildung 4.1-2 zu entnehmen.
Aufgrund der leicht abnehmenden Bevolkerungszahl sinkt gleichzeitig
die Gesamtwegeanzahl im Binnen- und Auspendlerverkehr um rund
9.500 Wege von 177.800 auf gut 168.300 Wege an einem Werktag (Mo-
Fr) im Jahr 2035 (ca. -5,0 %). Auf den MIV entfallen dabei gut 86.000
Wege/Tag (-6.500 Wege/Tag). Die Wege mit dem Umweltverbund sin-
ken leicht um ca. 1.000 (OPNV und Rad), bzw. 500 Wege (FuR). Dagegen
wird der Liefer- und Guterverkehr um rund 3.500 Wege am Tag zuneh-
men.

Die Einpendlerzahl wird 2035 voraussichtlich um ca. 4.500 Wege von
47.500 auf 43.000 sinken (ca. -9,3 %). Eine genaue Datengrundlage Gber
die genutzten Verkehrsmittel liegt nicht vor, daher wird der Anteil auf
ca. 80 % MIV, 16,5 % OPNV und rund 3,7 % Rad im Jahr 2035 geschatzt.

Flr die Nullprognose 2035 ist abschliefend festzuhalten, dass sich die
Wegeanzahl und damit die Verkehrsbelastungen im Hildener
Stadtgebiet leicht reduzieren werden. Der Uberwiegende Anteil der
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Wege wird nach wie vor mit dem MIV zuriickgelegt, d. h. am Gesamt-

Modal-Split andert sich nichts.

Verkehrsaufkommen Nullprognose 2035

Binnenverkehr
Auspendlerverkehr

Summe 2035

Summe 2022

Einpendlerverkehr 2035
Summe 2022
Giuterverkehr
Lieferverkehr
Summe 2035
Summe 2022

Summe 2035
Summe 2022

Gesamt
105.921
62.426

168.347

177.820
-9.474

42.871

47.264
-4.392

7.810
13.735
21.545

18.122
3.423
232.763
243.206
-10.443
-4,5%

Fuss
37.934
38

37.972
22,6%
38.515

-542

B
0,0%

6

-1

0

0

0

0%

0

0
37.978
38.521

-543
-1,4%

Rad
27.556
3.398

30.954
18,4%
32.013
-1.059

1.573
3,7%
1.705

-132

32.527
33.718
-1.191

-3,7%

MV
32.664
53.505

86.169
51,2%
92.889
-6.720

34.254
79,9%
38.211
-3.957
7.810
13.735
21.545
100%
17.321
4.224
141.968
148.422
-6.454
-4,5%

OPNV
7.753
5.485

13.238

7,9%
14.389
=L AL

7.039
16,4%
7.341
-302

20.277
21.730
-1.453

-7,2%

MIV-Selbst
28.244
46.814

75.058

81.024
-5.966

29.132
0
32.495
-3.362
7.810
13.735
21.545

17.321
4.224
125.735
130.840
-5.105
-4,1%

Abb. 4.1-2 Verkehrsaufkommen Nullprognose 2035 Stadt Hilden

4.2 Leitbild- und Szenarienentwicklung

Zur Leitbild- und Szenarienentwicklung wurden alle relevanten Akteure
aus Verwaltung und Politik sowie Interessierte aus der Bevélkerung in

folgenden Sitzungen in den Bearbeitungsprozess einbezogen:

* Moderierte Sondersitzung des Stadtentwicklungsaus-

schusses (STEA)
e 2. Stadtkonfere
* Beirat

nz

* Arbeitskreis Mobilitat (AKM)

Die Szenarienwahl der Teilnehmenden der Sondersitzung des STEA er-
folgte zunachst ,offen”. Jede oder jeder konnte seine Stimme einem
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MIV-Mit
4.419
6.691

11111

verkehrlichen Szenario geben (s. folgende Abb. 4.2-1). Unter MIV alter-
nativ verbergen sich Fahrzeuge ohne Verbrennermotor.

Istzustand Stadt Hilden 2021

'
2%

| MIV fossil MIV alternativ = Fahrrad zu FuR  w OPNV = MIV fossil MIV alternativ. w Fahrrad zu FuB = OPNV

Szenario 1 Stadt Hilden 2035

2%

Szenario 2 Stadt Hilden 2035 Szenario 3 Stadt Hilden 2035

D\

m MIV fossil = MIV alternativ = Fahrrad = zu FuR = OPNV m MIV fossil = MIV alternativ ® Fahrrad = zu FuR = OPNV

5%

Abb. 4.2-1 Ziel-Modal Split 2035 Stadt Hilden

Ziel aller drei Szenarien ist es, den Anteil des Umweltverbundes in der
taglichen Verkehrsmittelwahl zu starken, d. h. der MIV-Anteil verringert
sich im Vergleich zum Ausgangsjahr 2021. Um diese drei gleichen, hin-
sichtlich ihrer Intensitat jedoch unterschiedlichen Ziele erreichen zu
konnen, bedarf es unterschiedlicher Mitteleinsatze:

* Szenario 1: Steigerung des Ful’3- und Radverkehrsanteils
um bis zu 3 % (= bis zu 5.000 Wege am Tag) mit kosten-
schonendem Mitteleinsatz

* Szenario 2: Steigerung des Anteils am Umweltverbund
um bis zu 6 % (= bis zu 10.000 Wege am Tag) mit mode-
ratem Mitteleinsatz

* Szenario 3: Steigerung des Anteils am Umweltverbund
um bis zu 11 % (= bis zu 19.000 Wege am Tag) mit groR-
zligigem Mitteleinsatz
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Alle drei Szenarien haben gemein, dass mit den Eigenmitteln in erster
Linie Fordermittel akquiriert werden, um den Eigenanteil moglichst
gering zu halten und zielgerichtet verwenden zu kdnnen (Eigenmittel =
»,Hebelwirkung” fiir Férdermittel). Durch die Verlagerungen vom MIV
auf den Umweltverbund werden die CO,-Emissionen im Verkehrssektor
in der Stadt Hilden gesenkt. Dabei bietet das Szenario 1 die geringsten
und das Szenario 3 die groflten CO,-Einsparpotenziale.

In der zweiten Abstimmungsrunde erfolgte eine ,verdeckte” Abfrage
des Szenarios. Zu jedem der acht Handlungsfelder, welche sich im Laufe
der Bearbeitung ergaben, konnte eine von drei Aussagen zugeordnet
werden. Die acht Handlungsfelder sind der nachstehenden Abbildung
4.2-2 zu entnehmen.

Miv Handlungsfelder und Ziele MIV (inkl. E-Mobilitat)

e Gerechte Aufteilung der Verkehrsflachen

e StraBennetz und Verkehrsfiihrung

e Reduzierung der Geschwindigkeiten in sensiblen
Bereichen

* Ausbau der Ladeinfrastruktur

Handlungsfelder und Ziele ruhender Verkehr/Parken

¢ Gerechte Aufteilung der Verkehrsflachen
* Ausbau des Parkangebots

* Restriktionen des Parkangebots

e Parkraumbewirtschaftung

m Handlungsfelder und Ziele Lkw-/Lieferverkehr

¢ Lieferzonenmanagement
¢ Restriktionen des Lieferverkehrs
e Lkw-Flihrungskonzept
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Handlungsfelder und Ziele 5PNV/SPNV

* Verbesserung des Liniennetzes

* Verbesserung des Taktangebots

 Schaffung hoherwertiger OPNV (S-Bahn, StraRen-/Stadtbahn)
* Optimierung der Anbindung der Bahnhofe/Haltepunkte

* Verringerung der Trennwirkung der Bahntrasse

* Herstellung Barrierefreiheit

MULT Handlungsfelder und Ziele Multimodalitat

* Verbesserung der Verknilipfung der Verkehrsmittel
untereinander

* Einrichtung von Mobilstationen

* Digitale Angebote der Vernetzung

* Einrichtung von Sharing-Angeboten

m Handlungsfelder und Ziele FuBverkehr

* Sichere Querungsmoglichkeiten

* Gerechte Aufteilung der Verkehrsflachen
* Verkehrssicherheit Fulverkehr

* Beschilderungen/Wegweisung

* Barrierefreiheit (allgemein)

* Beschaffenheit von Gehwegen

m Handlungsfelder und Ziele Radverkehr

* Verbesserung der Querungsmoglichkeiten
* Gerechte Aufteilung der Verkehrsflachen
* Verkehrssicherheit

* Radwegeausbau

* Sichere Abstellmoglichkeiten

* Beschilderungen/Wegweisung

SCHU Handlungsfelder und Ziele Schiilerverkehr

* Ordnung von Hol- und Bringverkehren
* Verkehrssicherheit im Schiilerverkehr

Abb. 4.2-2 Handlungsfelder und Ziele Stadt Hilden
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Hinter jeder Aussage verbarg sich ein verkehrliches Szenario, welches
jedoch nicht zu erkennen war. Jedem Handlungsfeld konnte ein Punkt,
d. h. eine Stimme vergeben werden (insgesamt acht Punkte pro Person).
Dadurch konnte ein differenziertes Bild fiir die jeweiligen Handlungs-

felder und dem Szenario geschaffen werden (vgl. Abb. 4.2-3).

Y5

Radverkehr

A
N

FuBverkehr

)

OPNV

Y

Multimodalitat

Szenario 1
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Ausbau der Ver g des
anlagen mit Fokus auf der im Radverkehr Radverkehrs im
SchlieBung von Netzliicken gesamten Stadtgebiet

Punktuelle MaRnahmen
2ur Verkehrssicherheit

Der FuRverkehr hat Vor-
rang in allen zentralen
Bereichen

Ausbau der Gehwege fiir
verbesserte Sicherheit und
Barrierefreiheit

4

8

Beibehaltung des
Busnetzes mit leichten

Ausbau des Busnetzes mit

Bau eines hochwertigen
BPNV-

und
Linien.

(StraRen-/Stadtbahn, etc.)

10

5

8! wo
gewiinscht (E-Lades&ulen,
CarSharing, usw.)

multi-
madale Angebote im

er Angebote in zentralen

und Sharii

ibe Bahnhof

Hilden)

5 |

Szenario 2

Szenario 3

Autoverkehr

P

Parken
(ruhender Verkehr)

@

Lieferverkehre

A

Schilerverkehr

Umfangreiche Neuordnung |} Optimierungen im
und Verkehrsberuhigung stédtischen Stralennetz
im stddtischen StraRennetz f§ mit Fokus auf dem MIV

Optimierungen im
stédtischen StraBennetz
mit Vorrang fiir den
Umweltverbund

[ 4

7

7]

Moderate Ausweitung des

Verringerung des

Beibehaltung des Park-

+ hdhere
Parkraumbewsirtschaftung

7

Einrichtung eines Vorrang-
netzes fir den Lkw- und
Lieferverkehr

Einrichtung eines Vorrang-
netzes + Restriktionen fir
den Lkw- und Lieferverkehr

Beibehaltung der heuten
Lkw-Routen und Liefer-
zonen

13

Gleichberechtigter
Schiilerverkehr
{alle Verkehrsarten)

Szenario 1

Abb. 4.2-3

Abbau van Hol- und
Bringverkehren
{weniger Elterntaxis)

Kein Hal- und Bringverkehr
(keine Elterntaxis)

B

9

Szenario 2

Szenario 3

,Verdeckte” Szenarienwahl 2035 von der Politik Stadt Hilden

Die 2. Birgerkonferenz (insgesamt 37 Teilnehmende) bot fiir alle Inte-
ressierten ebenfalls die Moglichkeit der Teilnahme an der Szenarien-
wahl. Wie schon mit den politischen Vertreterinnen und Vertretern
wurde zunachst eine ,offene” Abfrage (direkte Abfrage der Verkehrs-
szenarien) und darauf eine , verdeckte” Abfrage (Zuordnung von Aussa-
gen zu den einzelnen Handlungsfeldern) der Szenarien vorgenommen.
Die Ergebnisse sind der nachfolgenden Abb. 4.2-4 zu entnehmen.
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&b

Radverkehr

A
N

FuBverkehr

b

OPNV

&

Multimodalitat

Ausbau der
anlagen mit Fokus auf der
SchlieBung von Netzliicken

Ver
im Radverkehr

iorisi g des.
Radverkehrs im
gesamten Stadtgebiet

5

12

17

Punktuelle MaRnahmen
2ur Verkehrssicherheit

Der FuRverkehr hat Vor-
rang in allen zentralen
Bereichen

Ausbau der Gehwege fiir
verbesserte Sicherheit und
Barrierefreiheit

[ s

17
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Bau eines hochwertigen
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Szenario 2

Szenario 3

Autoverkehr

P

Parken
(ruhender Verkehr)

&

Lieferverkehre

A

Schilerverkehr

L greiche
und Verkehrsberuhigung

P gen im
stddtischen StraBennetz

Optimierungen im
stadtischen StraBennetz
mit Vorrang fiir den

im stadtischen StraRennetz | mit Fokus auf dem MIV Umweltverbund

Moderate Ausweitung des |l Verringerung des Beibehaltung des Park-

Par + hdhere
Parkraumbewirtschaftung

Einrichtung eines Vorrang-
netzes fir den Lkw- und
Lieferverkehr

Einrichtung eines Vorrang-
netzes + Restriktionen fiir
den Lkw- und Lieferverkehr

Beibehaltung der heuten
Lkw-Routen und Liefer-
zonen

2

25

Gleichberechtigter
Schiilerverkehr
{alle Verkehrsarten)

Szenario 1

Abb. 4.2-4

Abbau van Hol- und
Bringverkehren
{weniger Elterntaxis)

Kein Hol- und Bringverkehr
(keine Elterntaxis)

[ 2

17

11|

Szenario 2

Szenario 3

»Verdeckte” Szenarienwahl 2035 von der Bevélkerung Stadt Hilden

Die Ergebnisse der Abstimmung wurden im Rahmen der 2. Stadtkonfe-
renz direkt vorgestellt und mit den Ergebnissen aus der Abstimmung mit
den politischen Vertreterinnen und Vertretern verglichen (vgl. Abb. 4.2-
5). GréRere Abweichungen gab es vor allem in den Handlungsfeldern
flieRender und ruhender MIV sowie in der Verknipfung und Kombina-
tion von verschiedenen Verkehrsmitteln (Multi- und Intermodalitat).
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Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3
Politik (STEA)
Bevolkerung (2. Stadtkonferenz)
Abb. 4.2-5 Ergebnisse der ,verdeckten” Szenarienwahl von der Politik und

Bevolkerung Stadt Hilden
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4.3 Verlagerungspotenziale und Ziel-Modal-Split

Nachdem nun das Leitbild und Szenario fir die Stadt Hilden sowie die
Handlungsfelder benannt worden sind, gilt es im nachsten Schritt, die
Potenziale =zur Verlagerung von Wegen im Binnen- und
Auspendlerverkehr vom MIV auf die Verkehrsmittel des Umweltverbun-
des, bezogen auf das definierte Leitbild 2035, abzuschatzen. Anhand
von Modal Split-Zielen wurden quantifizierbare Werte definiert, die ein
eindeutiges Ziel hin zu einer nachhaltigeren, umweltvertraglicheren
Mobilitdat vorgeben. Dieses Ziel ldsst sich in turnusmaRigen
Untersuchungen (Haushaltsbefragung zum  Mobilitdtsverhalten)
Uberprifen und ggf. nachjustieren, wenn eine Verfehlung des
anvisierten Zieles droht (s. Kap. zu Controlling (folgt noch)).

Auf Basis der Ergebnisse aus der Haushaltsbefragung (s. Kap. 2.3) wurde
ein realistischer Ziel-Modal Split fir Hilden fiir das Jahr 2035 abgeleitet.
Ausschlaggebend hierfiir waren die Ergebnisse aus der Leitbild- und
Szenarienfindung (s. Kap. 4.2), die ein Stimmungsbild aus der Politik und
Bevolkerung wiederspiegeln. Im Stadtentwicklungsausschuss vom
15.03.2023 wurde letztendlich das Szenario 3 (weitreichende Verlage-
rung auf den Umweltverbund) mit einer Stimme mehr beschlossen, so
dass im weiteren Bearbeitungsverlauf die MaRnahmen auf eben jenes
verkehrliche Szenario abgestimmt entwickelt werden.

Aufgrund der kompakten Stadtstruktur und den kurzen Wegen
innerhalb Hildens liegen die Potenziale zur Verlagerung von MIV-Wegen
in erster Linie beim ZufuBgehen und Radfahren. Im Binnen- und
Auspendlerverkehr kdnnen rund 21.500 MIV-Wege hauptsachlich auf
den Radverkehr verlagert werden (ca. 11.500 Wege am Tag). Auf den
FuRBverkehr sind rund 4.000 Wege und auf den OPNV gut 6.500 Wege
am Tag im Vergleich zur Nullprognose verlagerbar. Dadurch wir der Ziel-
Modal Split 2035 (s. Kap. 4.2) nahezu erreicht, d. h. der MIV-Anteil
reduziert sich von rund 51 % auf unter 40 %. Die Fahrzeuge mit
alternativen Antrieben nehmen dabei aufgrund der technologischen
Entwicklungen, dem Ausbau der Ladeinfrastruktur und den zu
erwarteten sinkenden Fahrzeugkosten gut 8 % ein. Der Radverkehrs-
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anteil steigt von gut 18 % auf 25 %, ebenso der FuBverkehrsanteil von
22 % auf knapp 25 %. Die offentlichen Verkehrsmittel legen von 8 % auf
rund 11,5 % zu.

Die Potenziale zur Verlagerung von MIV-Wegen auf den
Umweltverbund ergeben sich aus realistischen Annahmen, die auf
Grundlage der Daten aus der Haushaltsbefragung 2021 fuRen
(s. Kap.2.3). Aus den Ergebnissen gehen u.a. die genutzten
Verkehrsmittel und deren Wegelangen hervor. Folgende Annahmen
sind fiir die Abschatzung der Verlagerungspotenziale getroffen worden:

FuBBverkehr:
* Verlagerung von MIV-Wegen unter 1.000 m
(Annahme: 50 %)

Radverkehr

* Verlagerung von MIV-Wegen von 1.000 bis 2.500 m
(Annahme: 50 %)

* Verlagerung von MIV-Wegen von 2.500 bis 5.000 m
(Annahme: 10 %)

OPNV:

* Verlagerung von MIV-Wegen bei einem Reisezeitunter-
schied von 3,0 (OPNV-Reisezeit in Min./MIV-Reisezeit in
Min. in der HVZ) (Annahme: 25 %)

- bei Einpendlern sogar 3,5

* Reduzierungspotential von 21.500 Wege/Tag
(ca. 18.500 Kfz-Fahrten/Tag (MIV-Selbstfahrer)

- MIV-Anteil von 51,2 % (NP 2035) auf 38,5 %

* Keine Veranderung im Durchgangsverkehr

Abweichungen in der Gesamtwegeanzahl 2022 (Summe 2022) zu
derjenigen aus der Haushaltsbefragung 2021 (s. Kap. 2.3) resultieren
aus der differenzierteren Betrachtung der Wegezwecke der Einwohne-
rinnen und Einwohner auf Verkehrszellen- bzw. Baublockebene. Aus
diesem Grund ist die Gesamtwegeanzahl der Bevolkerung Hildens 2022
in der Abbildung 4.2.6 leicht erhdht (ca. + 2.000 Wege).
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Zusatzlich ist darauf hinzuweisen, dass die prozentualen Verlagerungen
in Kap. 4.2 auf Basis der Haushaltsbefragung fuRen und die hier vorlie-
genden Werte auf dem nachtraglich beauftragten Verkehrsmodell
(s. Kap. 6). Leichte Abweichungen sind daher unausweichlich, aber nicht
als ,falsch” zu interpretieren.

Verkehrsaufkommen Nullprognose 2035

Gesamt Fuss Rad MV OPNV MIV-Selbst  MIV-Mit

Binnenverkehr 105.921 37.934 27556  32.664 7.753 28.244 4.419

Auspendlerverkehr 62.426 38 3.398  53.505 5.485 46.814 6.691

Summe 2035 168.347 37.972 30.954 86.169  13.238 75.058  11.111
22,6% 18,4% 51,2% 7,9%

Summe 2022 177.820 38515 32.013 92.889  14.389 81.024  11.865

-9.474 -542 -1.059 -6.720 =L -5.966 -754

Einpendlerverkehr 2035 42.871 5 1573  34.254 7.039 29.132 5.122

0,0% 3,7% 79,9% 16,4% 0 0

Summe 2022 47.264 6 1.705 38.211 7.341 32.495 5.717

-4.392 -1 -132 -3.957 -302 -3.362 -595

Giiterverkehr 7.810 0 0" 7810 0 7.810 0

Lieferverkehr 13.735 0 0" 13735 0 13.735 0

Summe 2035 21.545 0 0  21.545 0 21.545 0
0% 0% 100% 0%

Summe 2022 18.122 0 0 17.321 0 17.321 0

3.423 0 0 4.224 0 4.224 0

Summe 2035 232.763 37.978 32.527 141.968 20.277 125.735 16.232

Summe 2022 243.206 38.521 33.718 148.422 21.730 130.840 17.582

-10.443 -543 -1.191 -6.454 -1.453 -5.105 -1.349

-4,5% -1,4% -3,7% -4,5% -7,2% -4,1% -8,3%
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Verkehrsaufkommen Potentiale NP 2035

Gesamt Fuss Rad MV OPNV MIV-Selbst  MIV-Mit
Binnenverkehr 105.921 41.714 38.056 13.887 12.263 12.008 1.879
Auspendlerverkehr 62.426 38 4.228 50.845 7.315 44.486 6.359
Summe Binnen- und
Auspendler 2035
reduziert 168.347 41.752 42.284 64.732 19.578 56.495 8.238
24,8% 25,1% 38,5% 11,6%
Summe NP 2035 168.347 37.972 30.954 86.169 13.238 75.058 11.111
0 3.780 11.330 -21.436 6.340 -18.563 -2.873
Summe
Einpendlerverkehr 2035
reduziert 42.871 5 2.573 28.874 11.419 24,557 4.317
0,0% 6,0% 67,4% 26,6% 0 0
Summe NP 2035 42.871 5 1.573 34.254 7.039 29.132 5.122
0 0 1.000 -5.380 4.380 -4.576 -804
Giuterverkehr 7.810 0 0 7.810 0 7.810 0
Lieferverkehr 13.735 0 0 13.735 0 13.735 0
Summe Guterverkehr
2035 reduziert 21.545 0 0 21545 0 21.545 0
0% 0% 100% 0%
Summe NP 2035 21.545 0 0 21.545 0 21.545 0
0 0 0 0 0 0 0
Summe 2035 reduziert 232.763 41.758 44,857 115.151 30.997 102.596 12.555
Summe NP 2035 232.763 37.978 32.527 141.968 20.277 125.735 16.232
0 3.780 12.330 -26.816 10.720 -23.139 -3.677
0,0% 9,1% 27,5% -23,3% 34,6% -22,6% -29,3%
Abb. 4.2-6 Verlagerungspotenzial im Binnen-/Auspendler-/Einpendlerverkehr
Stadt Hilden 2035
5 Umweltauswirkungen

Der Stadtrat hat in der Sitzung vom 13.12.2022 die Umsetzung der
Treibhausgasneutralitdt bis 2035 fir die Stadt Hilden beschlossen.
Damit setzt sich die Stadt ein ambitioniertes Ziel, da die bundesweite
Treibhausgasneutralitdt erst im Jahr 2045 angesteuert wird. Unter
Treibhausgasneutralitdt wird ein Gleichgewicht zwischen Emissionen
und Abbau verstanden, d. h. ab 2035 dirfen nur noch so viel CO,-
Emissionen ausgestofen werden, wie gebunden werden kénnen.
Hierunter fallen nicht nur verkehrsbedingte Treibhausgase (23 %, Stand
jeweils 2021), sondern auch diejenigen aus den Sektoren Industrie

34 Quelle: Umweltbundesamt (2023): Energiebedingte Emissionen von Klima-
gasen und Luftschadstoffen.
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(20 %), privates Wohnen (13 %) sowie Gewerbe-, Handels- und Dienst-
leistungssektor (5 %).3* Insbesondere im Verkehrssektor sind in den
letzten rund 30 Jahren keinerlei nennenswerte Verbesserungen
hinsichtlich der Reduzierung der CO,-Emissionen festzustellen.

Die COj;-Emissionen fir das Jahr 2021 und fir das Zieljahr 2035
(Nullprognose) sowie fiir die drei verkehrlichen Szenarien (Szenario 1 bis
3) werden anhand der vom Umweltbundesamt ermittelten
durchschnittlichen Werte der CO;-Emissionen in  Gramm pro
Personenkilometer (g/Pkm) abgeschatzt. Fir die Nullprognose 2035
sowie die drei Szenarien werden Annahmen zur Senkung der CO-
Emissionen in g/Pkm aufgrund technologischer Fortschritte in der
Motorentechnologie getroffen.

Zur Ermittlung der CO,-Bilanz wird das Territorialprinzip angewendet,
das heildt, es wird nur der Verkehr betrachtet, der von der Bevélkerung
Hildens erzeugt wird (Binnen- und Auspendlerverkehr). Die Aufnahme
des Einpendlerverkehrs erfolgt auf der Basis der verfligbaren
Pendlerdaten. Fir die Abschatzung des verkehrsbedingten CO,-
Aufkommens wurden dabei folgende Berechnungsgrundlagen des
Bundesministeriums fiir Umwelt, Naturschutz, nukleare Sicherheit und
Verbraucherschutz (BMUV) gewahlt:

* unterschiedliche Reiseweiten je nach Verkehrsmittel
(pro Weg in km)
* 300 Tage Hochrechnung auf ein Jahr
* CO,;-Werte pro km (Werte des BMU fiir den Personen-
verkehr):
o 162 gprokm 2021 und 95 g pro km ab 2035 fiir den
MIV
o 108 g pro km 2021 fiir den Linienbus (Nahverkehr)
93 g pro km 2021 fir die Eisenbahn (Nahverkehr)
o 45 g pro km ab 2035 fiir den OPNV gesamt

o
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Y% Hilden

Vergleich der durchschnittlichen Emissionen einzelner Verkehrsmittel
im Personenverkehr in Deutschland 2021

Quelle: Umweltbundesamt, TREMOD 6.42 (12/2022)

Treibhausgase ' Stickoxide Partikel *
Pkw 162 0,35 0,016 1,4 Pers./Pkw
Flugzeug, Inland 27172 1,15 0,014 51%
Eisenbahn, Fernverkehr 46° 0,06 0,002 31%
Linienbus, Fernverkehr ° gf: 37 0,04 0,003 42%
sonstiger Busverkehr ° ¢ o 42 0,12 0,005 49 %
Eisenbahn, Nahverkehr 93 0,32 0,009 15%
Linienbus, Nahverkehr © 108 0,33 0,012 14 %
Strafen-, Stadt- und U-Bahn 80 0,08 0,004 11%
g/Pkm = Gramm pro eter, inkl. der i aus der Bereitste und g der g in Strom, Benzin, Diesel , Fliissig- und Erdgas sowie
Kerosin
1 €0,, CH, und N,0 angegeben in CO,-Aquivalenten
2inkL. Nicht-CO2-Effekte
? Die in der Tabelle ausgewiesenen Emissionsfaktoren fiir die Bahn basieren auf Angaben zum durchschnittlichen Strom-Mix in Deutschland. Emissionsfaktoren, die auf
oder basieren (siehe z. B. ,Uumweltmobilcheck* der Deutschen Bahn AG), weichen daher von den in der Tabelle dargesteliten

Werten ab.
“ ohne Abrieb von Reifen, StraBenbelag, Bremsen, Oberleitungen
* Reisebusse im Gelegenheitsverkehr wie Gruppen- und Tagesfahrten und sonstige (nicht gewerbliche) Busverkehre wie z. B. Werkverkehre bzw. Fahrservice

“vorlaufige Werte

Eiicinformationen zu den Fmiss en aus lofrastruktur und Fabizeughereitstellung siehe UBA-Broschiire "Umweltfreundlich mobilt™
Da das Jahr 2021 noch stark pandemiegepragt war, zeigt diese Grafik den Vergleich der Treibhausgasemissionen 2021 zum Vor-Corona-Jahr 2019:
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/366/bilder/dateien/uba_emissionsgrafik personenverkehr 2021.pdf
Abb. 5-1 Vergleich der durchschnittlichen Emissionen einzelner Verkehrsmittel
im Personenverkehr in Deutschland 2021 (Quelle: Umweltbundesamt,
TREMOD 6.42 (12/2022))

Fiir den OPNV ergibt sich ein gemittelter Wert von 100 g pro km 2021
(Eisenbahn. Nahverkehr und Linienbus, Nahverkehr).

COz-Werte pro km (Werte vom BMU) fiir den Giterverkehr:

* 118 g pro tkm fir den Lkw-Verkehr fiir 2021 bei 5 t pro
Fahrt im Durchschnitt = 590 g pro Lkwkm

* 90 g pro tkm fir den Lkw-Verkehr ab 2035 bei 5 t pro
Fahrt im Durchschnitt = 450 g pro Lkwkm
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Vergleich der durchschnittlichen Emissionen einzelner
Verkehrsmittel im Giiterverkehr in Deutschland 2021

Quelle: Umweltbundesamt, TREMOD 6.42 (12/2022)

Treibhausgase * Stickoxide Partikel *
Lkw ? £ 118 0,218 0,012
Giiterbahn > > 16 0,033 0,001
Binnenschiff 0 33 0,401 0,011
g/tkm = Gramm pro Tt kil er, inkl. der Emissi aus der Bereitstellung und Umwandlung der Energietrdger in Strom,
Diesel, Fliissig- und Erdgas
' €02, CH4 und N20 ben in CO2-Aqui

?Lkw ab 3,5t,2GG, Sattelzlige, Lastziige

> Die in der Tabelle ausg faktoren fiir die Bahn basieren auf Angaben zum durchschnittlichen Strom-Mix in
Deutschland. Emissionsfaktoren, die auf unterneh oder sektorbe: Strombeziigen basieren, weichen daher von den in
der Tabelle dargestellten Werten ab.

“ ohne Abrieb von Reifen, StraBenbelag, Bremsen, Oberleitungen

Abb. 5-2 Vergleich der durchschnittlichen Emissionen einzelner Verkehrsmittel
im Guterverkehr in Deutschland 2021 (Quelle: Umweltbundesamt,
TREMOD 6.42 (12/2022))

Das CO,-Emissionsvolumen fiir den MIV und OPNV im Istzustand 2021,
der Nullprognose 2035 sowie der drei verkehrlichen Szenarien 2035 ist
in Abbildung 3.1-3 dargestellt. Als Basis dienen die Ergebnisse aus der
Haushaltsbefragung (s. Kap. 2.3), welche Daten zu den zuriickgelegten
Wegen mit den jeweiligen Verkehrsmitteln Pkw, OPNV, mit dem Rad
und zu FuB liefern. Die beiden letztgenannten fallen unter CO,-neutrale
Fortbewegungsmittel und sind deshalb nicht in der Abbildung
enthalten. Die Lkw-Fahrten sind in den Ergebnissen der Haushalts-
befragung nicht enthalten. Eine grobe Abschatzung der taglichen Lkw-
Fahrten und den damit einhergehenden CO,-Emissionen kann durch die
Auswertung der DTV-Werte im Schwerlastverkehr auf klassifizierten
StralRen des Landes NRW erfolgen sowie aus den Verkehrszahlungen
aus dem Jahr 2021 (s. Kap. 2.5).

Die Summe der CO,-Emissionen des MIV und des OPNV betrdgt im
Istzustand 2021 ca. 64.500 t pro Jahr. Der OPNV nimmt mit knapp 11 %
den weitaus kleineren Anteil ein (ca. 6.200 t pro Jahr).
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In der Nullprognose 2035 ergibt sich bereits eine Reduktion um ca. 41 %
auf 37.000 t CO; pro Jahr (u. a. aufgrund technologischer Entwicklun-
gen) gegenliber dem Ausgangsjahr 2021. Die Wahl des verkehrlichen
Szenarios 3 (s. Kap. 4.2) sieht eine Reduzierung des Emissionsvolumens
auf insgesamt 18.000 t (-73,0 % gegeniiber 2021) CO; pro Jahr vor.

CO,-Emissionen in Tonnen/Jahr im Bereich Binnen- und Auspendlerverkehr
{Bevdlkerung von Hilden)

70.000

(=2
[
(=]
=

60.000

50.000

- o,
41 % 2%
& 40.000 2.791 2.791
T I -58 %
=
g 30000 2.402 73%
I )
20.000 Z'%57
£ 0 [ ]
)
10.000
15.863
0 . . .
Istzustand 2021 Nullprognose Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3
2035 = MIV = OPNV

Abb. 3.1-3  CO2-Ausstol’ der Hildener Bevélkerung pro Tonnen im Jahr 2021
und 2035 im MIV und OPNV
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6 Verkehrsmodell

Ein Verkehrsmodell ist ein komplexes, rechnergestiitztes Werkzeug zur
Darstellung, Berechnung und Modellierung der Verkehrsnachfrage bzw.
des Verkehrsflusses — sowohl auf mikro- als auch auf makroskopischer
Ebene. Grundlage eines Modells sind das Verkehrsnetz mit Strecken und
Knoten (StraRennetz bzw. OPNV-Liniennetz fiir OV-Modell) sowie
Struktur- und Belastungsdaten. Mit dem Verkehrsmodell ldsst sich nicht
nur die aktuelle Verkehrsnachfrage im gesamten Netz berechnen,
sondern insbesondere auch der zukiinftige Verkehr modellieren, fir
Veranderungen der Strukturdaten (bspw. Bevélkerungszuwachs bzw. -
abnahme) oder des StralRennetzes (Planfalle — bspw. EinbahnstraRenre-
gelung, Sperrung von StralRen etc.).

Fiir die Stadt Hilden wurde auf Grundlage eines Nachtragsauftrages das
Verkehrsmodell fiir den heutigen Zustand 2022 und die Nullprognose
2035 im Jahr 2023 erarbeitet. Grundlage hierfiir bildeten die Ergebnisse
aus der Verkehrszihlung aus dem Kap. 2.5.1. Das Verkehrsmodell
basiert auf Strukturdaten zu den Einwohnerinnen und Einwohnern, den
sozialversicherungspflichtigen Beschaftigten, Schiilerzahlen und Schul-
platzen sowie auf Angaben zu den Einkaufs- und Freizeitstandorten. Das
Verkehrsmodell umfasst 95 Zellen in Hilden und 65 Zellen im Umland
(vgl. Abb. 6-1).

Neben den Strukturdaten stellen die Mobilitatskennwerte eine
entscheidende KenngroRe fiir die Ermittlung der Verkehrsmengen dar.
Diese basieren auf der Haushaltsbefragung zum Thema Mobilitdt und
Verkehr, die im Juni 2021 auf Stadtteilebene durchgefiihrt und
ausgewertet worden ist (s. Kap. 2.3). Im Einzelnen sind dies:

*  Wegehaufigkeit und Reisezweckverteilung
* Modal Split der Einwohner getrennt nach Reisezwecken
*  Wegelangen und -zeiten

Seite 120

113

76

75
9" 74

73

67

Abb. 6-1

-— .

o H)lde 31 Allrstrage K
i 2 P 30 - 97
7 frev \ en . i
'8 9 Hildeners
3 4 6 1dtwald
> 5 12 ! 32
. 11 10 3 Taubenberqg
15 13 3 e
; i Dows K78 35
17 Neide y {Sberg Sandberg
16 25 27 29 LS T
18 21\ 22 "¢ 34 -
20 82 33 36
80 81 ) v
& y 78 O 2 il A Brpistd? 40 | 37
91f p ke
71 . IMEN89 92u q;a ) 94\ = 5 =
72 \37| 88 o0 ' 7 i;‘_:-»
70 ™1 8 47 45 i
o 49
68 N Raststatte GAligser. Heide
0 1 52 rsth#6 \
102
Ka&nap , 53, e
63 ) Neide
66 641" 62 61 55
60 ik )
58 56 ( 1 ]
57 .
,,,,,,,,,, 58 i
LT 8

Verkehrszellen des Verkehrsmodells Stadt Hilden

Ebenfalls aus der Haushaltsbefragung wird die Ausprdgung der
einzelnen Reisezwecke offengelegt. Im Verkehrsmodell werden diese
noch differenziert nach Hin- und Riickrichtung. Der Reisezweck Schule
wird detailliert nach Grundschule und weiter-fiihrender Schule
unterteilt und entsprechend anderen  Altersgruppen der
Wohnbevélkerung sowie Schulen zugewiesen. Im Modell sind
insgesamt 22 Reisezwecke hinterlegt. Die Struktur des Verkehrsmodells
ist in folgender Abbildung 6-2 dargestellt.
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Netze MIV, Radverkehr und OPNV

Binnen- und Quellverkehr Zielverkehr Lkw-Verkehr Durch-
Hilden (Einpendler gangs-
nach Hilden) verkehr

Verkehrszellen 95 Zellen in Hilden 65 Zellen im Umland mit Fokus auf REK

Gl S E Strukturdaten auf Struktur- und
Gl e Ver_kehfszellen Pendlerdaten Matrizen
in Hilden ITNRW e
L Auswertung aus der Guterver- Verkehrs-
A et HHB Hilden I kehrs- starkenkarte
eigenstandig auf der : tAndi matrizen des des Landes
Verkehrsaufkommen Basis der Daten aus a:l:gfll:isMinD I‘g v BVWP2035 NRW
HHB Hilden und
Verkehrsverteilung eigenstandig auf der eigenstandig Pendlerdaten
und Verkehrsmittel- Basis der anhand MiD/SrV von TNRW
wahl HHB Hilden
Umlegung MIV Gemeinsame Umlegung aller Matrizen fur 2022 sowie Nullprognose 2035

Abb. 6-2 Struktur des Verkehrsmodells Stadt Hilden

Das Verkehrsmodell wurde fiir den Istzustand 2022 aufgebaut und
anhand der Haushaltsbefragung zum Thema Mobilitdt und Verkehr
(s. Kap. 2.3) und der Zdhlungsergebnisse (s. Kap. 2.5-1) kalibriert.

Die Kalibrierung des Verkehrsmodells erfolgte in vier Stufen:

1. Stufe: Vergleich Gesamtverkehr Haushaltsbefragung (HHB) 2022 und
Verkehrsmodell

Eichung des Modells anhand der Gesamtwege gemaR HHB

- Anzahl der Wege pro Tag und Fahrtzweck

2. Stufe: Modal Split zwischen Haushaltsbefragung 2022 und Verkehrs-
modell

Eichung des Modells anhand der Verkehrsmittelwahl nach
Fahrtzwecken gemalR HHB

- Anzahl der Wege pro Tag und Fahrtzweck getrennt nach Fahrt-
zwecken

3. Stufe: Eichung im StraRennetz anhand der Verkehrszdhlungen 2021
Eichung des streckenbezogenen Kfz-Aufkommens anhand der
Zahlwerte im StralRennetz
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Verkehrsaufkommen Istzustand 2022

Gesamt ~ Fuss Rad MIV OPNV MIV-Selbst MIV-Mit
Binnenverkehr 108.814 38474 28076  34.040 8.210 29.446 4.595
Auspendlerverkehr 69.006 a1 3937 58848 6.180 51.578 7.270
Summe 177.820 38515 32013 92889  14.389 81.024  11.865
21,7%  180%  522% 8,1% 46% 7%
HHB Hilden 215%  185%  515% 8,5% 45% 7%
Einpendlerverkehr 47.264 6 1705  38.211 7.341 32.495 5.717
0% 4% 81% 16% 0 0
Giterverkehr 7.108 0 0 6.307 0 6.307 0
Lieferverkehr 11.014 0 0 11.014 0 11.014 0
Summe 18.122 0 0 17.321 0 17.321 0
0% 0% 96% 0%
Summe 243206 38521 33718 148422  21.730 130.840  17.582
Abb. 6-3 Verkehrsaufkommen Istzustand 2022 Stadt Hilden
6.1 Istzustand 2022

Die nachfolgende Abbildung 6.1-1 bildet den Istzustand 2022 der tagli-
chen Verkehrsbelastungen auf dem StralRennetz Hilden an einem
Werktag Montag bis Freitag im Querschnitt (sog. DTVw) ab. Die
hochsten Belastungen weisen die beiden Bundesautobahnen 3 und 46
(DTVw >100.000 Kfz/Tag) sowie die BundesstraRe 228 (Disseldorfer
StraRe und Berliner Strale (DTVw >15.000 Kfz/Tag)), die LandesstraRen
85 (Walder StraRe (DTVw >15.000 Kfz/Tag)) und die 404 (Benrather
StraRe, KlotzstraRe, Richrather StraBe (DTVw >10.000 Kfz/Tag)) auf
(vgl. Abb. 6.1-1). Diese stellen die schnellsten Verbindungen sowohl
zwischen den Hildener Stadtteilen als auch fiir den {iberortlichen Ver-
kehr (Durchgangsverkehr bspw. Solingen — Dusseldorf-Benrath oder
Langenfeld — Dusseldorf-Benrath und nach Erkrath/Mettmann) dar (An-
teil Durchgangsverkehr vgl. Abb. 6.1-2). Bei Stau oder anderweitigen
Stérungen auf den beiden Bundesautobahnen nutzen zudem weitaus
mehr Kfz das Hildener StraRennetz. Dies stellt jedoch eine Ausnahmesi-
tuation dar und ist daher nicht Gegenstand der durchschnittlichen, tag-
lichen Verkehrsbelastungen (DTV) im Hildener StraRennetz.
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Abb. 6.1-1

Kfz-Verkehr im Istzustand 2022 Stadt Hilden
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Abb. 6.1-2 Kfz-Verkehr im Istzustand 2022 Stadt Hilden — Anteil Durchgangsverkehr
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In der Abbildung 6.1-2 ist der Anteil des Durchgangsverkehrs in Hilden
dargestellt. Unter dem Durchgangsverkehr wird der Kfz-Verkehr gefasst,
welcher keinen Bezug zu Hilden hat, d. h. Quelle und Ziel liegen
aulerhalb der Stadt. Die Stadt Hilden wird lediglich durchfahren (ohne
Halt). Aus der Abbildung wird deutlich, dass der Anteil des Durchgangs-
verkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen relativ gering ausfallt. Die
hochsten Anteile verzeichnen die L 85 (Walder StralRe) mit rund 7.000
Kfz (ca.31%) und die B 228 (Disseldorfer StralRe, Berliner StralRe,
Elberfelder Strafle) mit 1.200 bis 1.900 Kfz (ca. 6-14 %). Insbesondere
die L 85 stellt aufgrund einer fehlenden Auf- und Abfahrt zur A3 im
Hildener Osten eine bedeutsame Verbindung zur L 403 (Ostring) und im
weiteren Verlauf zur A 46 fir den Kfz-Verkehr aus Richtung Solingen dar.

6.2 Nullprognose 2035

Unter Nullprognose werden die Verdanderungen der Verkehrsmengen
und -verteilungen auf Grundlage der prognostizierten Bevolkerungs-
veranderungen und Flachenentwicklungen zum Prognosejahr 2035
verstanden. Wahrend in der Bevolkerungsprognose in Kap. 2.1.1 noch
eine leichte Zunahme der Bevdlkerung um 1,7 % prognostiziert wird,
sehen sowohl aktuellere Daten des Landes als auch der Stadt aus dem
Jahr 2022 eine sehr leichte Abnahme der Bevolkerung voraus
(ca. 0,5 %). Beide Prognosen haben jedoch nur einen geringfligigen Ein-
fluss auf die Gesamtwegeanzahl und damit die Erh6hung bzw. Abnahme
der Verkehrsbelastungen im StraBennetz von Hilden. Entscheidender ist
der demografische Wandel, wodurch die Anzahl der alteren und damit
nicht mehr erwerbsfahigen Altersklassen ab 66-Jahren zunehmen. Dies
fihrt in der Nullprognose zu einer Abnahme der Binnen- und Auspend-
ler, wodurch sich die Gesamtwegeanzahl und damit das Verkehrsauf-
kommen verringert (Abnahme DTV).

Neben den Prognosen zur Bevolkerungsentwicklung flieBen fest-
stehende Flachen- und Infrastrukturentwicklungen in die Nullprognose
2035 ein. Zum Zeitpunkt der Erarbeitung des Verkehrsmodells waren
keine groReren Wohn- oder Gewerbegebietsausweisungen in Planung.
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Einwohner Erwerbs-  Beschaftigte Binnen-  Aus- Ein-
tatige pendler pendler pendler
Arbeit
2022 57.471 28.282 29264 9197 19.085 20.067
2035 55.640 24.169 26.338 8316 15853 18.021
Differenz -1.831 -4 113 -2.926 -881 -3232 -2046

Verdnderung
gegentiber 2022 -3% -16% -10% -10% -17% -10%

Einpendler Guter- Liefer- Grund- SEK1 und Berufss-
Einkaufen und  verkehr verkehr schiler SEK2 schiler und

Freizeit (> 3,5t0) Schiller Studenten
2022 12.500 3.550 5.500 2.874 4598 4.310
2035 11.250 3.905 6.875 3.088 4941 4173
Differenz -1.250 355 1.375 214 343 -137

Veranderung
gegenber 2022 -10% 10% 25% 7% 7% 3%

Abb. 6.2.-1 Veranderungen Einwohner- / Erwerbstatigen-/ Beschaftigten-/
Schiiler- / Pendlerentwicklungen Stadt Hilden 2035

Schlussendlich ldsst sich eine fast gleichbleibende, dlter werdende
Bevolkerung Hildens ohne groRBe Flachen- und Infrastruktur-
entwicklungen innerhalb der Stadt voraussagen. Daher nimmt die
Gesamtwegeanzahl bei gleichbleibendem Modal Split (Verkehrs-
mittelwahl) in der Nullprognose 2035 leicht ab.

Nicht in der Nullprognose enthalten sind verkehrslenkende
MaBnahmen und Eingriffe in das Verkehrsnetz. Die sogenannten Plan-
fille werden nachfolgend isoliert betrachtet (s.Kap.6.3), um ihre
Wirkungen losgeldst von den ,,natirlichen” Verdnderungen der Null-
prognose gegenliber dem Istzustand bewerten zu kdnnen.

In der Abb. 6.2-2 ist das Verkehrsaufkommen fiir das Prognosejahr 2035
und in der anschlieBenden Abb. 6.2-3 die Differenz zwischen dem
Istzustand (2022) und der Nullprognose (2035) dargestellt. In rot ist die
Zunahme, in blau die Abnahme gegeniiber 2022 abgebildet. Es sind also
nicht die absoluten DTV-Werte, sondern lediglich die Zu- oder Ab-
nahmen aufgeflihrt. Diese sind entsprechend auf die Werte aus dem
Istzustand zu addieren oder zu subtrahieren. Insgesamt lassen sich fir
alle Hildener StraRen eine sehr leichte Abnahme der Kfz-Belastungen
voraussagen.
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Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden 7 H] ld en

Stand: Oktober 2024

Rot = Zunahme gegentiber Istzustand 2022

Blau = Abnahme gegeniiber Istzustand 2022

Abb. 6.2-3 Kfz-Verkehr Differenzkarte Istzustand 2022 zur Nullprognose 2035 Stadt Hilden
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Stand: Oktober 2024

% Hilden

Wie sich die Verkehrsmittelnutzung bezogen auf die einzelnen
Verkehrsmittel fiir den Istzustand 2022 und der Nullprognose 2035 fiir
den Binnen- und Auspendlerverkehr sowie fiir den Einpendlerverkehr
zusammensetzt, ist den nachfolgenden Abbildungen 6.2-4 zu
entnehmen. Aufgrund der nahezu gleichbleibenden Einwohnerzahl, bei
einer gleichzeitig alter werdenden Bevélkerung und keinen grofReren
Flachenentwicklungen, sinkt die Gesamtwegeanzahl um ca. 9.500
Wege/Tag (ca. -5,5%) und damit auch fir die einzelnen Verkehrsmittel
im Jahr 2035. Die prozentuale Zusammensetzung des Modal Splits bleibt
dagegen nahezu gleich.

Verkehrsaufkommen Nullprognose 2035

Gesamt Fuss Rad MV OPNV MIV-Selbst MIV-Mit

Binnenverkehr 105.921 37.934 27.556 32.664 7.753 28.244 4.419

Auspendlerverkehr 62.426 38 3.398 53.505 5.485 46.814 6.691

Summe 2035 168.347 37.972 30.954 86.169 13.238 75.058 11.111
22,6% 18,4% 51,2% 7,9%

Summe 2022 177.820 38.515 32.013 92.889 14.389 81.024 11.865

-9.474 -542 -1.059 -6.720 -1.151 -5.966 -754

Einpendlerverkehr 2035 42.871 5 1.573 34.254 7.039 29.132 5.122

0,0% 3.7% 79,9% 16,4% 0 0

Summe 2022 47.264 6 1.705 38.211 7.341 32.495 5.717

-4.392 -1 -132 -3.957 -302 -3.362 -595

Guterverkehr 7.810 0 0" 7.810 0 7.810 0

Lieferverkehr 13.735 0 0" 13735 0 13.735 0

Summe 2035 21.545 0 0 21.545 0 21.545 0
0% 0% 100% 0%

Summe 2022 18.122 0 0 17.321 0 17.321 0

3.423 0 0 4.224 0 4.224 0

Summe 2035 232.763 37.978 32.527 141.968 20.277 125.735 16.232

Summe 2022 243.206 38.521 33.718 148.422 21.730 130.840 17.582

-10.443 -543 -1.191 -6.454 -1.453 -5.105 -1.349

-4,5% -1,4% -3,7% -4,5% -7,2% -4,1% -8,3%

Abb. 6.2-4 Verkehrsaufkommen Nullprognose 2035 Stadt Hilden

Die Verlagerungspotenziale vom MIV auf die Verkehrsmittel des
Umweltverbunds (FuB, Rad, OPNV) ergeben sich aus realistischen
Annahmen auf Basis der vorliegenden Ergebnisse aus der Haushalts-
befragung 2021 (s. Kap. 4.3 Verlagerungspotenziale).
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Verkehrsaufkommen Potentiale NP 2035

Gesamt Fuss Rad MIV OPNV MIV-Selbst  MIV-Mit
Binnenverkehr 105.921 41714 38.056 13.887 12.263 12.008 1.879
Auspendlerverkehr 62.426 38 4228 50.845 7.315 44 486 6.359
Summe Binnen- und
Auspendler 2035
reduziert 168.347 41.752 42.284 64.732 19.578 56.495 8.238
24.8% 25,1% 38.,5% 11,6%
Summe NP 2035 168.347 37.972 30.954 86.169 13.238 75.058 11.111
0 3.780 11.330 -21.436 6.340 -18.563 -2.873
Summe
Einpendlerverke hr 2035
reduziert 42.871 5 2.573 28.874 11.419 24.557 4.317
0,0% 6,0% 67 4% 26,6% 0 0
Summe NP 2035 42.871 5 1.573 34.254 7.039 29.132 5.122
0 0 1.000 -5.380 4.380 -4.576 -804
Guterverkehr 7.810 0 0 7.810 0 7.810 0
Lieferverkehr 13.735 0 0 13.735 0 13.735 0
Summe Giiterverkehr
2035 reduziert 21.545 0 0 21.545 0 21.545 0
0% 0% 100% 0%
Summe NP 2035 21.545 0 0 21.545 0 21.545 0
0 0 0 0 0 0 0
Summe 2035 reduziert 232.763 41.758 44.857 115.151 30.997 102.596 12.555
Summe NP 2035 232.763 37.978 32.527 141.968 20.277 125.735 16.232
0 3.780 12.330 -26.816 10.720 -23.139 -3.677
0,0% 9,1% 27,5% -23,3% 34,6% -22,6% -29,3%
Abb. 6.2-5 Verkehrsaufkommen Potenziale Nullprognose 2035 Stadt Hilden

Nachfolgend sind die Kfz-Belastungen im Hildener StraBennetz nach
erfolgter Verlagerung von MIV-Wegen auf den Umweltverbund darge-
stellt (vgl. Abb. 6.2-6). AnschlieRend folgt die Differenzdarstellung
Nullprognose 2035 — Verlagerungspotenziale (vgl. Abb. 6.2-7).

Durch die Verlagerungen sinken die Kfz-Belastungen im gesamten
StralRennetz, vorrangig auf den HauptverkehrsstraRen, wie die B 228
(Dusseldorfer StraRe, Berliner StralRe (DTVw -1.500 bis -5.000 Kfz/Tag)),
die L 85 (Walder StralRe (DTVw bis -3.000 Kfz/Tag)) und die L 404 (Rich-
rather StralRe (DTVw bis -2.500 Kfz/Tag)).
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Abb. 6.2-6 Kfz-Verkehr Potenziale 2035 Stadt Hilden
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Abb. 6.2-7 Kfz-Verkehr Differenzkarte Potenziale 2035 zur Nullprognose 2035 Stadt Hilden
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6.3 Planfdlle 2035

Mit Hilfe des Verkehrsmodells sind verschiedene Planfille mit
unterschiedlichen Varianten berechnet und deren Auswirkungen auf die
Verkehrsbelastungen auf das Hildener StraRennetz simuliert worden.
Zweck dieser Simulation war es, die durch bauliche bzw. regulatorische
Modifizierungen im gesamten StraBennetz zu erwartenden Zu- oder
Abnahmen abbilden zu konnen. Aus der Bearbeitung heraus haben sich
insbesondere die Hauptverkehrsstralen als neuralgische Bereiche fir
den Motorisierten Individualverkehr, aber auch fiur den Fuf- und
Radverkehr herausgestellt. Aufgrund der hohen Verkehrs- und den
damit verbundenen hohen Larm- und Schadstoffbelastungen sowie
dem fehlenden Platzangebot ist die Notwendigkeit einer verdanderten
Verkehrsfiihrung oder einer Geschwindigkeitsanpassung auf den
betroffenen Abschnitten entstanden.

Folgende Planfille sind simuliert und auf Basis der Ergebnisse und den
damit verbundenen Umsetzungsschritten und dem zu erwartenden
Kostenrahmen bewertet worden:

* EinbahnstraBenregelung (kleine und groRe Variante)
Planfille 1.1 bis 1.3

* Tempo 30 Planfélle (kleine und grolRe Variante) 2.1 bis
2.2

* Slidumgehung (Zusatzleistung von biro stadtVerkehr,
die nicht Bestandteil des Auftrages war)

6.3.1 Planfélle EinbahnstraBenregelung (Planfille 1.1 bis 1.3)
Planfall 1.1

Der Planfall 1.1 enthilt die , kleine” EinbahnstraRenregelung auf folgen-
den Hauptverkehrsstraflen:

* Einbahnstralle auf der KirchhofstraRe ab Baustralle
(L 403) bis Berliner StralRe (B 228) (Einbahnstralenrege-
lung Richtung Norden)
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* EinbahnstraBe auf der Klotzstralle, Richrather Stralle
(L 404) von der Berliner StralRe (B 228) bis BaustraRe
(L 403) (EinbahnstraRenregelung in Richtung Siden)

Planfall 1.2

In der zweiten Variante wird die EinbahnstraBenregelung auf folgende
StraBen ausgeweitet:

* wie Planfall 1.1 plus Einbahnstral3e auf der Hochdahler
(L 403) StraRe bis Mozartstralle (EinbahnstraBenrege-
lung Richtung Norden)

* wie Planfall 1.1 plus EinbahnstraRe auf der Gerreshei-
mer StraRe bis MozartstraRe (EinbahnstralRenregelung
in Richtung Siiden)

Planfall 1.3

Der dritte Planfall stellt die ,,groBe” EinbahnstraBenregelung auf folgen-
den Strallen vor:

* wie Planfall 1.2 plus Einbahnstralle auf der Hochdahler
Stralle (L 403) bis Beethovenstralle (EinbahnstralRenre-
gelung Richtung Norden)

* wie Planfall 1.2 plus EinbahnstraRe auf der Gerreshei-
mer StralRe bis Beethovenstralle (EinbahnstraBenrege-
lung in Richtung Siden)

Die folgenden Abbildungen stellen jeweils die fiir die Planfalle 1.1 bis 1.3
aus dem Verkehrsmodell ermittelten Prognosen der Verkehrsbelastun-
gen und die Differenzdarstellungen zur Nullprognose dar (vgl. Abb.
6.3.1-1 bis 6.3.1-6).
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Abb. 6.3.1-1  Kfz-Verkehr Planfall 1.1 Stadt Hilden
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Stand: Oktober 2024

Rot = Zunahme gegeniber Istzustand 2022

Blau = Abnahme gegeniiber Istzustand 2022

Abb. 6.3.1-2  Kfz-Verkehr Differenzkarte Planfall 1.1 zur Nullprognose 2035 Stadt Hilden
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Abb. 6.3.1-3  Kfz-Verkehr Planfall 1.2 Stadt Hilden
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Stand: Oktober 2024

Rot = Zunahme gegentiber Istzustand 2022

Blau = Abnahme gegentber Istzustand 2022
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Abb. 6.3.1-4  Kfz-Verkehr Differenzkarte Planfall 1.2 zur Nullprognose 2035 Stadt Hilden
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Abb. 6.3.1-5  Kfz-Verkehr Planfall 1.3 Stadt Hilden
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Rot = Zunahme gegeniber Istzustand 2022

Blau = Abnahme gegeniiber Istzustand 2022
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Abb. 6.3.1-6  Kfz-Verkehr Differenzkarte Planfall 1.3 zur Nullprognose 2035 Stadt Hilden
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Vorteile EinbahnstraBenregelung

Durch die Einbahnstrallenregelung reduzieren sich die
Querschnittsbelastungen auf der Gerresheimer StralSe,
Hochdahler StraRRe sowie auf der KirchhofstralRe (L 403)
und KlotzstraRe/Richrather StraRe (L 404)

- Larmreduzierung

Nachteile EinbahnstraRenregelung

Bei Beibehaltung der Fahrstreifen, um den Zweirich-
tungsverkehr des OPNV wegen der Haltestellenerschlie-
Rung aufrecht zu erhalten, nimmt die Verkehrsbelas-
tung in  Einbahnstralenrichtung deutlich  zu.
- Probleme mit der Abwicklung des Radverkehrs und
Busverkehrs auf einer gemeinsamen Fahrspur

-> Der Radverkehr ist nicht mehr richtlinienkonform auf
der Fahrbahn zu fiihren (Radschutzstreifen)
Eigenstandige Radverkehrsfiihrung in beiden Richtun-
gen setzen einen kompletten Umbau der Straf3e voraus.
- Der Busverkehr in Gegenrichtung ist dann nicht mehr
moglich.

Hoher Verkehrsaufwand durch Umwegfahrten (wesent-
lich erhohte Belastung der Verbindungsstrallen wie die
HagdornstraRe, MozartstraRe, BeethovenstraRRen,
Richard-Wagner-StraRRe, GriinstraRe, BaustrafRe)

- Dadurch auch hoéherer CO>-AusstoRR bei gleichen
Quell-/Ziel-Beziehungen

- Zunahme um ca. 3.000 t/a CO, beim Planfall 1.1 bis
zu 5.350 t/a CO; beim Planfall 1.3
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6.3.2 Planfalle Tempo 30 auf dem Hauptstraennetz
(Planfalle 2.1 bis 2.2)

Planfall 2.1

Die erste Variante beinhaltet eine Reduzierung der zuladssigen Hochst-
geschwindigkeit von Tempo 50 auf 30 auf folgenden StralRen:

* Auf allen angebauten HauptverkehrsstraBen innerhalb
der Stadt mit Walder StraRe (L 85) ab Zufahrt Ostring bis
zur Stadtgrenze zu Solingen-Ohligs

* Nicht bericksichtigt sind weitere Abnahmen durch Ver-
kehrsverlagerungen vom MIV auf den Umweltverbund
durch langere Reisezeiten im MIV
—>Reduzierung um ca. 3.500 bis 4.500 Kfz-Wege pro Tag

Planfall 2.2

e Auf allen angebauten HauptverkehrsstraRen innerhalb
der Stadt Hilden ohne Walder StralRe (L 85) ab Zufahrt
Ostring bis Stadtgrenze zu Solingen-Ohligs

* Nicht bericksichtigt sind weitere Abnahmen durch Ver-
kehrsverlagerungen vom MIV auf den Umweltverbund
durch langere Reisezeiten im MIV
—>Reduzierung um ca. 3.250 bis 4.000 Kfz-Wege pro Tag
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Abb. 6.3.2-1  Kfz-Verkehr Planfall 2.1 Stadt Hilden
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Stand: Oktober 2024

Rot = Zunahme gegenlber Istzustand 2022

Blau = Abnahme gegentiber Istzustand 2022
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Abb. 6.3.2-3  Kfz-Verkehr Planfall 2.2 Stadt Hilden
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Stand: Oktober 2024

Vorteile Tempo 30 auf dem HauptstraBennetz * Planfalle 2.1 bis 2.2: KlotzstraRRe (L 404) (Bereich Robert-

* Deutliche Reduzierung der Verkehrsbelastungen auf na- Gies-Strafe) bis zu -5.500 Kfz/Tag

hezu allen HauptverkehrsstraBen mit unwesentlicher
Steigerung der Belastung auf einzelnen Nebenstralien
in heutigen Tempo 30-Zonen
- mit Walder StraRe (L 85) sogar deutlich héhere Ver-
lagerungen erzielbar

* Radverkehr kann bei Belastungen unter 10.000 Kfz/24h
gemeinsam mit dem MIV im Mischverkehr gefiihrt wer-
den

¢ Kein Umbau der StralRen erforderlich, Parken auf dem
Seitenstreifen und vorhandene Bdume kénnen erhalten
bleiben

Nachteile Tempo 30 auf dem HauptstralRennetz

* Busverkehr wird ,entschleunigt”; es ergeben sich ge-
ringe Fahrzeitverlangerungen im Stadtgebiet
* Geringe Fahrzeitverlangerungen im MIV

6.3.3 Empfehlung Planfalle 1.1 bis 1.3 und 2.1 bis 2.2

Aufgrund der hohen Verlagerungswirkung und dem geringen
finanziellen Aufwand wurden die Planfalle 2.1 und 2.2 in Verbindung mit
der Umsetzung der Potentiale aus der Nullprognose 2035 in die
MaRnahmenkonzeption aufgenommen (s. Kap. 7.1). Nachfolgend sind
die Verkehrsbelastungen in absoluten und in Prozentzahlen fiir den
Istzustand 2022, die Nullprognose 2035 sowie fiir die Planfille 1.1 bis
1.3 und 2.1 bis 2.2 dargestellt (vgl. Abb. 6.3.3-1 und 6.3.3-2). Die
groRten Entlastungen finden auf folgenden StralRen statt:

* Planfalle 2.1 bis 2.2: Berliner StralRe (B 228) (Bereich
BismarckstraRe) bis zu -11.500 Kfz/Tag

* Planfalle 2.1 bis 2.2: Gerresheimer Strale (Bereich
Schulzentrum) bis zu -5.500 Kfz/Tag
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Stand: Oktober 2024

Y% Hilden

StraRBe Bereich
Istzustand
2022
Hochdahler StralRe Mozartstrale 14.400
Berliner StraRe BismarkstraRe 22.910
Gerresheimer StraRe  Schulzentrum 8.550
EllerstraRe Hardeck 10.910
Disseldorfer Strale Akzo Nobel 16.400
HilsenstraBe Otto-Hahn-StraRe 16.500
KlotzstraBe Robert-Giess-5tr. 15.010
Richrather StraRe BaustraRe 15.610
BaustraRe Richrather StraRe 13.640
BaustraRe LindenstraRe 7.990
LindenstraRRe Ohligser StraRe 11.030
Richrather StraRe Stadtgrenze 14.140
Lehmkuhler Weg Discounter 3.820
Erikaweg 4.390
Ohligser StraRe 4.990
GriinstraRe 9.970
Walder StraRe BAB 3 22.320
Ostring 17.360
KirchhofstraRe Gabelung 12.960
Elberfelder StraRe Berliner StraRe 9.410
Nordring 14.180
Westring 11.730
Gerresheimer StraRe  BAB 46 28.430
Auf dem Sand 5.170
Abb. 6.3.3-1
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NP 2035

13.180
22.210
8.230
10.280
16.310
15.160
14.320
14.990
13.090
7.570
9.900
13.260
3.470
3.980
4.220
9.480
21.600
16.590
12.050
8.810
13.670
11.070
27.200
4.860

DTV w in Kfz/24 im Querschnitt (Tagesverkehr)

NP 2035 F1.1 F1.2 F1.3
Potentiale
11.240 12.580 9.050 9.020
17.090 21.380 20.590 20.850
6.010 5.040 4.000 4.190
7.980 6.780 7.580 7.670
14.680 16.250 16.510 16.490
12.740 13.610 14.010 14.530
10.520 9.480 9.860 9.980
12.620 13.200 13.480 13.510
11.150 12.370 12.700 12.820
6.040 13.680 13.870 14.130
7.470 9.690 9.620 9.690
11.910 12.640 12.730 12.790
2.270 3.640 3.640 3.650
2.680 4.560 4.470 4.470
3.830 3.290 3.350 3.410
7.700 16.320 16.520 16.770
18.650 22.080 21.950 21.920
15.390 20.320 22.290 23.060
9.490 8.510 8.600 8.480
7.910 7.590 8.820 9.150
12.860 16.190 16.340 17.200
10.200 11.290 11.970 12.170
26.590 29.720 29.900 29.720
3.090 4.930 5.650 5.310

F2.1

8.840
10.710
2.810
6.970
11.260
8.680
8.970
11.010
6.880
9.420
9.240
8.660
2.610
3.400
3.510
12.700
21.320
13.360
8.540
9.120
18.420
17.360
29.860
5.320

Differenz Differenz zur NP 2035 in Kfz/24h
F2.2 NP2035-  NP2035 F1.1 F1.2 F1.3 F2.1 F2.2
Istzustand  Potentiale

Zusammenstellung der Belastungszahlen der jeweiligen Falle (Veranderung in absoluten Werten)
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Y% Hilden

StraRBe

Hochdahler StralRe
Berliner StraRe
Gerresheimer StraRe
EllerstraBe
Disseldorfer Strale
HilsenstraBe
KlotzstraBe
Richrather StraRe
BaustraRe
BaustraRe
LindenstraRRe
Richrather StraRe
Lehmkuhler Weg
Erikaweg

Ohligser StraRe
GriinstraRe

Walder StraRe
Ostring
KirchhofstraRBe
Elberfelder StraRe
Nordring

Westring
Gerresheimer StraRe
Auf dem Sand

Abb. 6.3.3-2
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Bereich

Mozartstrale
BismarkstraRe
Schulzentrum
Hardeck

Akzo Nobel
Otto-Hahn-StraRe
Robert-Giess-5tr.
BaustraRe
Richrather StraRe
LindenstraRe
Ohligser StraRe
Stadtgrenze
Discounter

BAB 3

Gabelung
Berliner StraRe

BAB 46

Istzustand
2022

13.160
22.910
8.550
10.910
16.400
16.500
15.010
15.610
13.640
7.990
11.030
14.140
3.820
4.390
4.990
9.970
22.320
17.360
12.960
9.410
14.180
11.730
28.430
5.170

NP 2035

13.180
22.210
8.230
10.280
16.310
15.160
14.320
14.990
13.090
7.570
9.900
13.260
3.470
3.980
4.220
9.480
21.600
16.590
12.050
8.810
13.670
11.070
27.200
4.860

DTV w in Kfz/24 im Querschnitt (Tagesverkehr)

NP 2035

Potentiale
11.240
17.090
6.010
7.980
14.680
12.740
10.520
12.620
11.150
6.040
7.470
11.910
2.270
2.680
3.830
7.700
18.650
15.390
9.490
7.910
12.860
10.200
26.590
3.090

F1.1

12.580
21.380
5.040
6.780
16.250
13.610
9.480
13.200
12.370
13.680
9.690
12.640
3.640
4.560
3.290
16.320
22.080
20.320
8.510
7.590
16.190
11.290
29.720
4.930

F1.2

9.050
20.590
4.000
7.580
16.510
14.010
9.860
13.480
12.700
13.870
9.620
12.730
3.640
4.470
3.350
16.520
21.950
22.290
8.600
8.820
16.340
11.970
29.900
5.650

F1.3

9.020
20.850
4.190
7.670
16.490
14.530
9.980
13.510
12.820
14.130
9.690
12.790
3.650
4.470
3.410
16.770
21.920
23.060
8.480
9.150
17.200
12.170
29.720
5.310

Zusammenstellung der Belastungszahlen der jeweiligen Félle (Verdnderung in %)

8.840
10.710
2.810
6.970
11.260
8.680
8.970
11.010
6.880
9.420
9.240
8.660
2.610
3.400
3.510
12.700
21.320
13.360
8.540
9.120
18.420
17.360
29.860
5.320

Differenz

F2.2 NP 2035 -
Istzustand

8.780
11.870
2.890
7.010
10.720
14.950
8.730
10.990
6.900
9.460
7.830
8.450
2.630
3.330
1.910
12.730
22.590
26.670
8.080
9.600
21.930
16.120
31.460
5.700

NP 2035
Potentiale

Differenz zur NP 2035 in Kfz/24h

F1.1

F1.2

F1.3 F2.1 F2.2
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6.3.4 Planfall Sidumgehung

Die Verlangerung des Ostrings als Sidumgehung fiir den Hildener Siiden
ist bereits im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans (VEP) 2004
untersucht und aufgrund zu geringer Kfz-Entlastung im bestehenden
Hildener Straflennetz sowie der zu erwartenden hohen Planungs- und
Baukosten und dem Eingriff in den Naturraum verworfen worden.

Da die Stidumgehung jedoch Uber den gesamten Bearbeitungszeitraum
des Mobilitatskonzepts sowohl von der Politik als auch der Bevélkerung
mehrfach genannt bzw. als MaBnahme gewtinscht wurde, hat das Team
von biro stadtVerkehr aus eigenem Antrieb heraus eine Berechnung
und Simulation mittels Verkehrsmodell vorgenommen. Es wird
ausdriicklich darauf hingewiesen, dass die Stadt Hilden als
Auftraggeberin des Mobilitatskonzeptes die nachfolgenden Planfille 3.1
bis 3.2 nicht beauftragt hat.

Planfall 3.1

Der Planfall 3.1 greift die Trassenflihrung aus dem VEP 2004 bis nach
Langenfeld auf und stellt das Ergebnis der Verlagerungseffekte auf Basis
der aktuellen Daten aus HHB und Verkehrszahlungen dar. Wie der Ab-
bildung 6.3.4-1 zu entnehmen ist, ,zieht” die neue Sidumgehung Ver-
kehr an. Es sind bis zu 12.500 Kfz/Tag zu erwarten. Die Differenzdarstel-
lung in Abbildung 6.3.4-2 zeigt, dass dieser zusatzliche Verkehr nur ca.
zu einem Drittel aus dem bestehenden Hildener StraRennetz stammt.

Der Planfall 3.1 kommt zu folgenden Ergebnissen:

* Verlangerung des Ostrings gemald Trassenflihrung im
Regionalplan der Bezirksregierung Disseldorf bis nach
Langenfeld

* Reduzierung des Kfz-Verkehrs auf Richrather StraRe: -
5.000 Kfz/Tag sowie den StralRen Erikaweg und An den
Linden -1.300 Kfz/Tag

* Reduzierung des Kfz-Verkehrs auf Baustralle, Grin-
straBe, KirchhofstraRRe: -3.000 Kfz/Tag
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e Zunahme Kfz-Verkehr auf der Sidumgehung durch regi-
onalen Kfz-Verkehr

Planfall 3.2

Die zweite Variante sieht eine Verlangerung des Ostrings (L 403) Rich-
tung Suden bis zum Rastplatz Ohligser Heide an der A 3 vor. Von hier
schwenkt die Trasse nach Osten auf die bestehende StraRe Engelsber-
ger Hof. Diese Variante hat zur Folge, dass der Kfz-Verkehr ungefahr bei
20.000 Kfz/Tag auf der neuen Trasse liegt. Zudem nehmen die Verkehrs-
belastungen auf einigen HauptverkehrsstralRen wie der Berliner StraRRe
(B 228) und der westlichen Walder StraRe (L 85) um bis zu 3.500 Kfz/Tag
zu. Eine Entlastung um rund ein Drittel der taglichen Kfz erfahrt dagegen
die ostliche Walder StralRe (L 85) ab der Auffahrt Ostring mit 7.000
Kfz/Tag. Zusatzlich reduziert sich die Kfz-Belastung auf der StraRe Ver-
lach/Ohligser Weg um bis zu 3.500 Kfz/Tag.

Die Resultate des Planfalls 3.2 umfassen:

* Verlangerung Ostring (L 403) in Richtung Ohligser Heide
Uber die Langhansstralle am ,Engelsberger Hof“ bis zur
Bonner StralRe in Solingen-Ohligs
- Ausbau Engelsberger Hof“ und LanghansstraRe mit
Tempo 50 und Umbau Kreuzung Bonner StraRRe / Lang-
hansstraRe / L 288 im Naturschutz- / FFH-Gebiet

* Reduzierung Kfz-Verkehr auf Walder Stralle (L 85) ab
Auffahrt Ostring in Richtung Osten: -7.000 Kfz/Tag so-
wie die StraBen Erikaweg und An den Linden -1.300
Kfz/Tag

e Zunahme Kfz-Verkehr Walder StrafRe (L 85) ab Auffahrt
Ostring Richtung Westen: +3.500 Kfz/Tag

e Zunahme Berliner StraRe (B 228) und Eller StraRRe (L 85):
+2.000 Kfz/Tag
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Abb. 6.3.4-1  Kfz-Verkehr Planfall 3.1 Stadt Hilden
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Rot = Zunahme gegentiber Istzustand 2022

Blau = Abnahme gegentber Istzustand 2022
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Abb. 6.3.4-2  Kfz-Verkehr Differenzkarte Planfall 3.1 zur Nullprognose 2035 Stadt Hilden
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Stand: Oktober 2024

Rot = Zunahme gegentiber Istzustand 2022

Blau = Abnahme gegeniiber Istzustand 2022

Abb. 6.3.4-4  Kfz-Verkehr Differenzkarte Planfall 3.2 zur Nullprognose 2035 Stadt Hilden
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Vorteile Stidumgehung

* Reduzierung der Verkehrsbelastungen im Hildener Su-
den (Richrather StraRe) im Planfall 3.1

* Deutliche Reduzierung der Kfz-Belastungen im Hilden
Osten (Walder StralRe) Planfall 3.2

Nachteile Siidumgehung

* Nutzen-Kosten-Verhaltnis aus gutachterlicher Sicht
nicht ausreichend
- massive Eingriffe in den Naturraum und zuséatzliche
Flachenversiegelung fihrt zur Erhdhung des CO>-Aus-
stol3es

* Planfall 3.1: Sidumgehung verlauft auf Solinger Stadt-
gebiet und hat einen hohen Abstimmungsaufwand bei
einem geringen verkehrlichen Nutzen fiir die Stadt So-
lingen zur Folge
-> Zunahme Kfz-Belastung auf >15.000 Kfz/Tag in Plan-
fall 3.2 Iasst sehr geringes Interesse der Stadt Solingen
an der Realisierung der Trasse vermuten

* Vergleichbare Kfz-Entlastungen im Hildener Siden
(Richrather StrafRe) und Osten (Walder StraRe) durch
Ausweisung von Tempo 30 (Planfalle 2.1 bis 2.3) ohne
groRen baulichen Aufwand zu erreichen
- Vorteile Tempo 30: eigenes Stadtgebiet, geringe Kos-
ten, hoher verkehrlicher Nutzen

6.3.5 Empfehlung Planfalle 3.1 bis 3.2

Aus gutachterlicher Sicht wird, wie bereits im VEP 2004, eine
Weiterverfolgung der Plane zur Errichtung einer Sliidumgehung
ausdriicklich nicht empfohlen. Der bauliche und finanzielle Aufwand
stehen in keinem Verhaltnis zum verkehrlichen Nutzen fiir die Stadt
Hilden.
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7 MaRnahmenvorschldge

Die vorgeschlagenen MaRnahmen fuen zum einen auf vorhandenen
Gutachten und Entwicklungsvorhaben sowie den ausgearbeiteten
Handlungsfeldern und Zielen der Stadt Hilden und zum anderen auf den
Ergebnissen der verschiedenen Beteiligungsformate sowohl mit Verwal-
tung Politik als auch mit der Bevélkerung. Dabei wurden MaRnahmen-
vorschlage fur die jeweiligen Verkehrsmittel und -angebote entwickelt,
mit dem Ziel den Verkehr umweltvertraglicher abzuwickeln. Das Mobi-
litdtskonzept beriicksichtigt dabei alle Verkehrstrager gleichermalien,
wenngleich ein Hauptaugenmerk auf den Verkehrsmitteln des Umwelt-
verbundes liegt. Die MaBnahmen sind auf das Leitbild der Stadt abge-
stimmt (s. Kap. 4.2) und darauf ausgelegt, den anvisierten Ziel-Modal
Split 2035 zu erreichen.

Die in den Kapiteln 7.1 bis 7.6 enthaltenden MalRnahmen stellen umzu-
setzende Malnahmenvorschldge dar (sogenannte ,rote Liste“). Diese
Festlegung resultiert aus den zu erwartenden Verlagerungseffekten
vom MIV auf den Umweltverbund sowie aus der gemeinsamen Bearbei-
tung mit Verwaltung, Politik und Bevolkerung. Den umzusetzenden Vor-
schldgen gliedert sich ein Ideenpool an (s. Kap. 7.7 bis 7.10), in denen
weitere Vorschlage stichpunktartig aufgefiihrt sind (sogenannte
»Schwarze Liste”). Diese stellen eine Ergdnzung zu den vorangegange-
nen MalRnahmenvorschldgen dar und sind als langfristige Perspektiven
zu verstehen.

Die Malinahmensteckbriefe enthalten eine kurze Beschreibung der
Malnahme, die Erlauterung der wichtigsten Ziele, die zu beteiligenden
Akteure, die nichsten Umsetzungsschritte und (wenn moglich) eine
grobe Kostenschatzung. Ist dies nicht moglich, verdeutlicht stattdessen
eine entsprechende Punkteskala die Kostenschatzung (vgl. Abb. 7.1).
Die Punkteskala beinhaltet dariiber hinaus eine Einschatzung des Um-
setzungszeitraums sowie der voraussichtlichen Wirkung der MaRnahme
fir den Klimaschutz. Zuletzt zeigt der MaRnahmensteckbrief mogliche
Fordertopfe und -programme sowie die Kombination/Blindelung ver-
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schiedener MalRnahmen (Synergieeffekte) auf. Einige MaBnahmen set-
zen ggf. die Umsetzung einer anderen MalRnahme voraus, um Uber-
haupt die entsprechende Wirkung vollstandig entfalten zu kénnen.

Umsetzungszeitraum

O OO OO Q) bestandige und fortlaufende Umsetzung
O O O O O O kurzfristige Umsetzung
OO0 OO O mitelfistige Umsetzung
OO0 OO QO angfistige Umsetzung

Kosteneinschatzung (wenn méglich, grober Betrag)

O O O O O O geringe Kosten zu erwarten
O O O O O O mittlere Kosten zu erwarten
O O O O O O hohe Kosten zu erwarten

Klimaschutz

O O O O O O geringe klimaschiitzende Wirkung
O O O O O O mittlere klimaschitzende Wirkung
O O O O O O hohe klimaschitzende Wirkung

Abb. 7-1 Bewertungskriterien der MaBnahmensteckbriefe

35 Rat der Stadt Hilden vom 25.09.2024
https://gi.hilden.de/bi/si0057.asp?__ksinr=5429&toselect=42667
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7.1 Kernvorschlag ,, Ausweisung von Tempo 30 auf fast allen
HauptverkehrsstraBen und Anpassung der Lichtsignalan-
lagen fiir den Busverkehr”

Als wesentliche Empfehlung des Mobilitatskonzepts wurde in der Ar-
beitsphase 3 der Vorschlag , Ausweisung von Tempo 30 auf fast allen
Hauptverkehrsstraflen und Anpassung der Lichtsignalanlagen fir den
Busverkehr” (nachfolgend Kernvorschlag) zur Diskussion gestellt. Nach-
dem zum Abschluss dieser Arbeitsphase im Stadtentwicklungsausschuss
am 29.08.2024 der Kernvorschlag als Strategieziel beschlossen wurde,
hat der Rat am 25.09.2024% beschlossen, den Kernvorschlag nicht wei-
ter zu verfolgen. Somit protokolliert das Kapitel 7.1 lediglich die Ergeb-
nisse des Arbeitsprozesses bis zum 25.09.2024 und ist nicht langer
Bestandteil des Mobilitdtskonzeptes der Stadt Hilden.

Grundlage zur Ausweisung von Tempo 30

Basis fiir die Erarbeitung des Kernvorschlages bildete die umfangreiche
Bestandsaufnahme, welche die Defizite in der Fihrung des Fuf3- und
Radverkehrs an den HauptverkehrsstraBen aufzeigte (s. Kap. 2) sowie
die gepriften Planfille im Zuge der Aufstellung des Verkehrsmodells fir
die Stadt Hilden (s. Kap. 6). Zusatzlich starkt die Novellierung der StVO
die Bestrebungen zahlreicher Stadte und Gemeinden in Deutschland
selbststandig Tempo 30 auch auf klassifizierten Straen wie Bundes-
oder LandesstraRen ausweisen zu kénnen, wenn dadurch die Aspekte
»Klima, Umwelt und Gesundheit sowie stadtebauliche Entwicklung” ge-
starkt werden.3® Da sich zahlreiche bedeutsame Ziele des Alltags an
eben jenen Strallen befinden und zudem im Radverkehrskonzept des
Kreises Mettmann u. a. die Nord-Siid- und Ost-West-Achsen aufgrund
der Pendlerverflechtungen (hohes Verlagerungspotenzial MIV-Rad) als
Hauptrouten klassifiziert wurden (Dusseldorfer StralRe, Benrather

36 Quelle: Presse- und Informationsamt der Bundesregierung (2024): Ein Plus

far Umwelt und Gesundheit.
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StraBe, KirchhofstraRe, Richrather StraRe),3” ist eine Stdrkung der
Nahmobilitdt (FuR- und Radverkehr) folgerichtig. Da eine Vielzahl von
Nutzungsanspriichen und -anforderungen den HauptverkehrsstraRen
zukommt, die verfligbare Flache jedoch begrenzt ist, ist die
flachendeckende Ausweisung von Tempo 30 auf Hauptverkehrsstralien
entwickelt, geprift und aufgrund des positiven ,Kosten-Nutzen-Ver-
héltnisses” als sinnvoll und realisierbar eingestuft worden (kostengtins-
tige Beschilderung, hohe Verlagerungswirkung (s. Kap. 6)).

Nachfolgend sind die Hauptverkehrsstrallen mit aktuell zuldssiger
Hochstgeschwindigkeit (vgl. Abb. 7.1-1) und nach Umsetzung des
Kernvorschlags in der Stadt Hilden abgebildet (vgl. Abb. 7.1-2).

I Tempo 30
Tempo 50
I Tempo 70
Tempo 100
I Termpo 120
I Unbegrenzt

A

Abb. 7.1-1 HauptverkehrsstraBen aktuell zuldssige Hochstgeschwindigkeit

37 Quelle: IGS Ingenieurgesellschaft STOLZ mbH (2022): Radverkehrskonzept.
Entwicklung eines Radverkehrskonzeptes fiir den Kreis Mettmann.
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I straBen Priifauftrag Tempo 30
I Alle anderen HauptverkehrsstraBen

B Korridor FahrradstraBle

A

N

Abb. 7.1-2 Kernvorschlag Ausweisung Tempo 30 auf den Hauptverkehrsstrallen

Die griin eingefarbten, zu priifenden HauptverkehrsstraRen mit einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h sind folgende:

* Gerresheimer Stralle

* Hochdahler Stralie

* Elberfelder StraRe bis OststralRe Auffahrt Ostring
* Walder StralRe bis Auffahrt Ostring (L 85)

e KirchhofstraRe (L 403)

* Richrather StraRRe bis BaustralRe (L 404)

e KlotzstraRe (L 404)

e Benrather StralRe (L 404)

* Berliner StralRe (B 228)

* Benrather StralRe (B 228)

* Diusseldorfer StraRe bis NiedenstrafRe (B 228)
* EllerstralSe bis Westring (L 85)
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Auf dem GroRteil der hier aufgefiihrten Strallen und -abschnitten be-
steht bereits nachts aufgrund von Larmschutzmalnahmen eine Begren-
zung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit. Alle anderen Hauptver-
kehrsstralen (schwarz eingefarbt) bleiben im Rahmen des Kernvor-
schlags in der Ausweisung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit unver-
andert.

Bedenken Ausweisung Tempo 30 wahrend des Arbeitsprozesses

Im Rahmen der Bearbeitung gab es teilweise Bedenken aus dem Ar-
beitskreis, dem Beirat (u. a. Rheinbahn, benachbarte Kommunen) sowie
aus der Bevolkerung in Bezug auf die Erreichbarkeit Hildens, die Schwa-
chung des OPNV und die Fahrt von Einsatzkraften in Privatfahrzeugen
bspw. zur Feuerwache, welche nachfolgend kompakt dokumentiert und
ausgeraumt werden:

* Temporeduzierung ist nicht mit Erreichbarkeit gleichzu-
setzen = alle Ziele bleiben mit dem Pkw erreichbar,
kein Entfall von Stellplatzen

* Verdrdangung des MIV in die NebenstralRen erfolgt nicht
- kein Reisezeitvorteil bei Fahrten durch bestehende
Tempo-30-Zonen, weil grofStenteils rechts-vor-links,
versetztes Parken im Stralenraum

* Reduzierung der Verkehrsmengen um bis zu 10.000
Fahrzeuge (Berliner StraRe) (s. Kap 6)

- weniger Verkehr, weniger Lirm, weniger Uberlastun-
gen des StraBennetzes

* Geringfligig langere Fahrzeiten von ein bis zwei Minuten
im MIV (Verringerung der Durchschnittsgeschwindig-
keit bei Tempo 30 gegenliber Tempo 50 von vier bis finf
km/h)

-> Schaltung ,,Griine Welle” bei Tempo 30 erhdht Fahr-
komfort und senkt CO, und Larmemissionen (Versteti-
gung des Verkehrsflusses)

* Senkung Unfallschwere bei Verkehrsunfallen
- Geringere Geschwindigkeit, klrzerer Bremsweg,
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Senkung Verletzungsrisiko (bundeweites Ziel ,Vision
Zero“ = Reduzierung Verkehrstoten insb. innerorts)

* Einhaltung des Taktfahrplans durch Bevorrechtigung an
LSA und Reduzierung der Verkehrsmengen sowie ggfs.
Einrichtung von Bus- und Fahrradspuren
- keine negativen Auswirkungen auf den OPNV

Vor- und Nachteile von Tempo 30

Bis auf eine geringfiigig langere Fahrzeit fir den MIV und den OPNV,
welcher fiir den OPNV durch die Anpassung von LSA (Vorrangschaltung
an Knotenpunkten) revidiert wird, gibt es folgende Vorteile durch die
Ausweisung von zusatzlichen Tempo 30-Begrenzungen auf den Haupt-
verkehrsstralRen:

* Mehr Sicherheit fiir den FuB- und Radverkehr durch Hal-
bierung des Anhaltweges bei Bremsvorgangen

* Verbesserung der Luftqualitat aufgrund geringerer Be-
schleunigung (Reduzierung von Stickstoffdioxid (NO3))

* Erhohung der Aufenthaltsqualitat durch bessere Luft
und weniger Larm

*  Weniger Larm (gilt auch fir E-Fahrzeuge, da das Rollge-
réausch ab 30 km/h das Motorengerausch tbertrifft)

* Gesteigerte Aufenthaltsqualitdt auf Blrgersteigen fir
FuRganger durch Verlagerung des Fahrradverkehrs auf
die Fahrbahn

Benachbarte Kommunen rund um Hilden und in NRW fiihren oder ha-
ben bereits vergleichbare Diskussionen zum Thema Tempo 30 gefiihrt,
wie z. B. die Stadt Langenfeld (Tempo 30 nachts), die Stadt Haan (ab-
schnittsweise Tempo 30 mit Vorsignalisierung), die Stadte Marl und Wit-
ten (innerstadtisch Tempo 30) oder die Stadt Diisseldorf (Tempo 30 Lu-
egallee). Allen voran ging die Notwendigkeit Lirmemissionen zu senken
sowie die Belange des FuR- und Radverkehrs zu starken.
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Einordnung und Auswirkungen durch den Stadtratsbeschluss

Die mehrheitliche Ablehnung des Kernvorschlags durch den Stadtrat am
25.09.2024 hat zur Folge, dass der Kernvorschlag nicht mehr Bestandteil
der MaRRnahmenvorschlage ist. Der gesteckte Ziel-Modal Split, welcher
im Rahmen der Leitbild- und Szenarioentwicklung vom zustandigen
Stadtentwicklungsausschuss beschlossen worden ist (s. Kap. 4.2), kann
nun nicht mehr gesichert erreicht werden. Vielleicht kann der
Kernvorschlag im Rahmen anderer Planungen oder auch Vorgaben (z. B.
bundes- oder europaweite Regelungen zur zuldssigen Hoéchst-
geschwindigkeit innerorts) verwendet werden.

7.2 MaRnahmen MIV/Parken/Lkw-Verkehr

Sowohl fir den flieBenden als auch den ruhenden Verkehr und den Lkw-
Verkehr gibt es jeweils einen Mallnahmenvorschlag, welcher nach Ab-
schluss des Mobilitatskonzeptes in die Umsetzung gehen soll.

Priifung Umbau von Knotenunkten zu
Kreisverkehren

Unterbindung von (halbseitigem) Gehwegpar-

PARK 1 .
ken/Ausweitung der Kontrollen

Aktualisierung des stadtischen Lkw-Leitsys-
tems/Beteiligung am System SEVAS

LE1E

Priifung Umbau von Knotenpunkten zu
Kreisverkehren

Die Errichtung von Kreisverkehrspldtzen (KVP) tragt einerseits zur wei-
teren Verflissigung des Verkehrs bei und andererseits reduzieren Kreis-
verkehrsplatze die Larm- und Schadstoffbelastungen durch die Vermei-
dung von ,stop and go“. Zudem tritt ein geschwindigkeitshemmender
Effekt auf, da KVP in der Regel nicht mit Gberhdhter Geschwindigkeit
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durchfahren werden kénnen. Folgende Knotenpunkte sind im Hinblick
auf die Errichtung eines KVP zu prifen (vgl. Abb. 7.2-1):

e OststraBe/Elberfelder StraRe: Verflussigung des Ver-
kehrs

* Richrather StraBe/Baustrale: Verflissigung des Ver-
kehrs an einer der Hauptverkehrsknoten im Hildener
Siden

\\A Prafung Umbau von Knotenpunkten zu Kreisverkehren

Umsetzungszeitraum

O0O0Q00OO0

Ziel
¢ Lenkung des Verkehrs O O O O O O

¢ Vermeidung von ,stop and go“ und
den damit verbundenen erhéhten
Lédrm- und Schadstoffbelastungen

Trager/Akteure/Beteiligte

* Stadt Hilden, Kreis Mettmann,
StraRen.NRW

Umsetzungsschritte

¢ Erstellung eines Verkehrsgutachtens
fir die jeweiligen Knotenpunkte zur
Leistungsfahigkeit (< 25.000 DTV/24h
in der Summe an allen Zufahren)

¢ Baulicher Nachweis

Beschreibung

» Uberprifung der Errichtung von
Kreisverkehren an potentiellen
Standorten

O0O00O0O

Mogliche Verkniipfung mit
anderen MaBnahmen

Fordermaglichkeiten

Wirkung
¢ Reduzierung der Larm- und
Schadstoffemissionen

Kostenschatzung
¢ >500.000 € pro Kreisverkehrsplatz

Abb. 7.2-1 MaRnahmenstreckbrief MIV 1: Priifung Umbau von Knotepunkten zu

Kreisverkehren

biliro stadtVerkehr



Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden
Stand: Oktober 2024

% Hilden

Exkurs zu weiteren KVP im Hildener Stadtgebiet

Im Zuge der Beteiligungsformate wurden weitere KVP im Hildener
Stadtgebiet vorgeschlagen. Nachfolgend sind die Griinde gegen eine
Aufnahme weiterer KVP in der Mallnahme MIV 1 aufgefiihrt:

Kein Kreisverkehr Gerresheimer StraRe / Grinewald /
Kosenberg, da dieser bereits als Vorschlag bestand, je-
doch nach Vorlage des Ausfiihrungs- und Finanzierungs-
beschlusses vor einigen Jahren abgelehnt wurde

Kein Kreisverkehr Hochdahler StraRe / HummelstraRe /
HagdornstraRe, da Beginn einer Fahrradstralle

Kein Kreisverkehr Westring/Schalbruch, da die Installa-
tion einer LSA vorgesehen ist und der Ring als Umge-
hungsstraRe fungiert

Kein Kreisverkehr Gerresheimer StraRe/Berliner StraRe,
da laut Richtlinie fiir die Anlage von StadtstraRen (RASt)
nur einstreifige Knotenpunktausfahrten als verkehrssi-
cher gelten (Berliner StraRe ist zweispurig pro Richtung)
Kein Kreisverkehr HagelkreuzstraRe / KlotzstraRe /
NeustraRe / Stdstrale, da Beginn einer FahrradstraRe
und die Knotenpunktzufahrten nicht senkrecht auf den
Knotenpunkt zufiihren (Sicherheitsaspekt)

Kein Kreisverkehr HilsenstraRe/Im Hock, da zu geringe
Verkehrsstarke (keine verkehrliche Notwendigkeit) und
Teil der ,,Umgehungsstrallen” Hildens mit mind. Tempo
50
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m Unterbringung von (halbseitigem) Gehwegpar-

ken/Ausweitung der Kontrollen

Beim Vorgehen gegen illegales Parken auf dem Gehweg kann die Ver-
waltung im Rahmen einer Ermessensentscheidung zunachst die am
starksten belasteten Quartiere ermitteln, Strallen mit besonders gerin-
ger Restgehwegbreite priorisieren und ein entsprechendes Konzept fir
ein stadtweites Vorgehen umsetzen (ggf. alternative Stellplatze schaf-
fen/ausweisen). Hierzu gibt es ein rechtskraftiges Urteil des Bundesver-
waltungsgerichtes vom 06.06.2024 zum Gehwegparken in Bremen.

Folgende Vorteile bringt die Unterbindung des (halbseitigen) Gehweg-
parkens mit sich:

* Herstellung der Barrierefreiheit (Rollstihle, Rollatoren,
Kinderwagen)

* Erhéhung der Verkehrssicherheit insbesondere an Kno-
tenpunkten und Einmindungen und Einhaltung der
FuBwegestandards

* Erhéhung der Aufenthaltsqualitat

biliro stadtVerkehr



Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden
Stand: Oktober 2024

Y% Hilden

PARK 1 .
Ausweitung der Kontrollen

Beschreibung

* Unterbindung von Gehwegparken und
Ausweitung der Kontrollen

Ziel

* Herstellung Barrierefreiheit

* Erhdhung der Verkehrssicherheit

* Verbesserung der Bedingungen fiir
den Ful- und Radverkehr (Einhaltung
FuRverkehrsstandards) und Erh8hung
der Aufenthaltsqualitat

Trager/Akteure/Beteiligte

* Stadt Hilden, Kreis Mettmann

Umsetzungsschritte

 Definition der Bereiche fir die
Ausweisung von Halteverboten

* Fortlaufende Anpassung, wenn
stadtebauliche Anderungen dies
erfordern

Wirkung

* Steuerung des MIV

* Verbesserung der Bedingungen fir
den FuB- und Radverkehr

* Stadtebauliche Aufwertung

Kostenschatzung
* >5.000 € pro Beschilderung

Unterbindung von (halbseitigem) Gehwegparken/

Umsetzungszeitraum

OO0O00OOO

OO0O0O0OO

OO0O0O0OO

Maogliche Verkniipfung mit
anderen MaBnahmen

Fordermaglichkeiten

Abb. 7.2-2 MaRnahmenstreckbrief PARK 1: Unterbindung von (halbseitigem)
Gehwegparken/Ausweitung der Kontrollen
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Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden
Stand: Oktober 2024

Y% Hilden

Aktualisierung des stadtischen Lkw-Leitsys-
tems/Beteiligung am System SEVAS (Lkw-Navi-
gationssystem fiir NRW)

LKW 1

Das Projekt ,Effiziente und stadtvertragliche Lkw-Navigation fir das
Rheinland und NRW* ist im Auftrag des Ministeriums fiir Bauen, Wirt-
schaft, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes NRW initiiert worden.
Die Federfiihrung des Projektes liegt beim Verkehrsverbund Rhein-Sieg
(VRS)/mobil-im-rheinland. Die Stadt Hilden ist bisher noch nicht an die-
sem Projekt beteiligt (im Gegensatz zu den benachbarten Kommunen).
Eine Teilnahme ist jedoch bereits angekiindigt. Die Daten der Verkehrs-
zahlungen (2021) und des Verkehrsmodells (2022) zeigen, dass gerade
die innerstadtischen klassifizierten StraBen (Dlsseldorfer Stralle, Berli-
ner StraBe, Elberfelder StralRe, Walder StralRe) tagliche Verkehrsbelas-
tungen zwischen 1.200 und 2.800 Lkw liegen.

Durch die Ausweisung eines Lkw-Vorrangroutennetzes in NRW soll der
zunehmende Lkw-Verkehr abseits der Autobahnen kanalisiert und vo-
rausschauend mit dem damit verbundenen Verschlei8 von StraRen, die
fir den regelmaRigen Lkw-Verkehr ungeeignet sind, gelenkt werden.
Diese Daten werden in einem web-basierten Portal (SEVAS) zusammen-
geflihrt und in die Navigationsgerate eingespeist.
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Abb. 7.2-3

Aktualisierung des stadtischen Lkw-Leitsystems/

Beteiligung am System SEVAS

Beschreibung

* Verhinderung von Lkw-Durchgangs-
verkehr durch Teilnahme an bundes-
weitem Navigationsprogramm SEVAS

Ziel

* Vorrangnetz fur Lkw

* Kanalisierung und Lenkung des Lkw-
Verkehres abseits der Autobahn

Trager/Akteure/Beteiligte

« Stadt Hilden, VRS/mobil-im-rheinland

Umsetzungsschritte

+ Anmeldung beim VRS

Wirkung

* Verringerung der Verkehrsbelastung
durch Lkw-Verkehr abseits des
Vorrangnetzes

Kostenschitzung

Umsetzungszeitraum

O000O0OO

COO0O0OO0O

OO0 0O0O

Maogliche Verkniipfung mit
anderen MaBnahmen

Fordermoglichkeiten

MaRnahmenstreckbrief LKW 1: Aktualisierung des stadtischen Lkw-

Leitsystems/Beteiligung am System SEVAS

biliro stadtVerkehr
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Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden
Stand: Oktober 2024

Neben den Haltestellen und -bereiche im Busverkehr sind auch die Hal-
testellen im Schienenpersonennahverkehr barrierefrei auszubauen. Der
Haltepunkt Hilden Sid S stellt eine wichtige regionale Verkniipfung dar.

7.3 MaRnahmen OPNV und Multimodalitit

Nachfolgend sind alle prioritiren OPNV-MaRnahmen aufgelistet.

Barrierefreier Ausbau Haltepunkt Hilden Sid S

Ausbau Wendeanlage Siidfriedhof fiir Gelenk-
busse

Errichtung DFI-Light an mind. neun Haltestellen

ErschlieBung Gewerbegebiet Giesenheide
(Schleife der Linie 741)

MULTI 1 Anpassung der Haltepunkte Hilden Bahnhof und
Hilden Siid S an die VRR-Vorgaben fiir Mobilsta-

tionen in NRW/Einrichtung von Vorrangfliachen
fiir Leihfahrradsysteme

Barrierefreier Ausbau Haltepunkt Hilden-Siid S

Die Umsetzung von Barrierefreiheit im 6ffentlichen Personennahver-
kehr ist ein strategisch wichtiges Vorhaben, welches zu einer zukunfts-
fahigen und klimafreundlichen Verkehrspolitik beitrdgt. Im Sinne einer
gleichberechtigten Teilhabe fir alle Biirgerinnen und Birger ist eine
vollstandige Barrierefreiheit im OPNV bis zum Jahr 2026 (zuvor
01.01.2022 gem. § 8 Absatz 3 Satz PBefG) zu erreichen.

Aktueller Stand zum barrierefreien Haltestellenausbau:

* Baulast Stadt Hilden: von 152 Haltekanten sind 101 bar-
rierefrei ausgebaut

* Baulast Land NRW: von 20 Haltekanten ist 1 barrierefrei
ausgebaut

* Insgesamt wird der Ausbau von 16 weiteren Haltestel-
len/Haltekanten durch das Land NRW geférdert
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Abb. 7.3-1

Barrierefreier Ausbau Haltepunkt Hilden Siid S

Beschreibung

* Schaffung einer (vollstandigen)
Barrierefreiheit im OPNV

Ziel

* Flachendeckende barrierefreie
Gestaltung der Haltestellen

Trager/Akteure/Beteiligte

* VRR, Kreis Mettmann, Stadt Hilden,
StralRen.NRW, Verkehrsunternehmen

Umsetzungsschritte

Wirkung

* Verbesserung der Zugénglichkeit fiir
alle Nutzergruppen

Kostenschatzung

Hilden Siid S

Umsetzungszeitraum

OO

Bis max. 2026 fiir alle
Haltestellen im Stadtgebiet
Kosteneinschdtzung

OO0O000O0O

Klimaschutz

O0000O

Maogliche Verkniipfung mit
anderen MaBnahmen

MULTI 1

Fordermoglichkeiten
* Forderprogramme fir den
Umbau der Haltestellen des

Landes NRW (Forderquote bis

90 %)

MaRnahmenstreckbrief OPNV 1: Barrierefreier Ausbau Haltepunkt

biliro stadtVerkehr



Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden
Stand: Oktober 2024

% Hilden

Ausbau Wendeanlage Sudfriedhof fiir Gelenk-
busse

Die derzeitige Wendeanlage am Siidfriedhof (Linie 741) ist aktuell nicht
fir den Einsatz von Gelenklinienbussen mit einer Lange von ca. 18 m
ausgelegt (Standardlinienbus ca. 12 m Lange). Das Fassungsvermoégen
eines Gelenklinienbusses ist mit 145-160 Personen (abhangig vom Fahr-
zeugmodell) rund 50 % hoher als bei einem Standardlinienbus.

Durch den Ausbau der Wendeanlage an der Haltestelle Stidfriedhof kdn-
nen kiinftig Gelenklinienbusse eingesetzt und somit mehr Fahrgéaste ins-
besondere zu den morgendlichen und nachmittaglichen Spitzenstunden
befordert werden. Auerhalb der Spitzenstunden kommt es zusatzlich
zu einem hoheren Fahrkomfort fir die Fahrgaste, da ausreichend Sitz-
platze zur Verfligung stehen.
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Abb. 7.3-2

Ausbau Wendeanlage Siidfriedhof fiir Gelenkbusse

Beschreibung

* Ausbau der Wendeanlage Siidfriedhof

fir Gelenkbusse
Ziel
* Einsatz von Gelenkbussen

Trager/Akteure/Beteiligte

* Kreis Mettmann, Stadt Hilden,

Rheinbahn
Umsetzungsschritte

* Ausschreibung der Leistungsphasen 1-
3 der HOAI (Grundlagenermittlung,
Vorplanung, Entwurfsplanung)

Wirkung

* Erhéhung der Transportkapazititen

* Erhéhung des Fahrkomforts
Kostenschatzung

Gelenkbusse

Umsetzungszeitraum

000000

O0000O

000000

Mogliche Verkniipfung mit
anderen MaBnahmen

MULTI 1

Fordermoglichkeiten

+ Forderprogramme fiir den
Umbau der Haltestellen des
Landes NRW (Forderquote bis
90 %)

MaRnahmenstreckbrief OPNV 2: Ausbau Wendeanlage Siidfriedhof fiir

biliro stadtVerkehr



Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden
Stand: Oktober 2024

Y% Hilden

Errichtung DFI-Light an mind. neun Haltestellen

Durch dynamische Fahrgastinformationen (DFI) kénnen sich Bus- und
Bahnkunden stets genau liber das momentane Verkehrsangebot infor-
mieren. Die jeweiligen Informationen werden in Echtzeit iber verschie-
dene Anzeigen Ubermittelt. Dazu zahlen stationdre Abfahrtsanzeigen in
Bahnhofshallen oder auf Bahn- und Bussteigen, Linienverlaufsanzeigen
sowie Haltestellenansage- bzw. Anzeigegerate in Fahrzeugen und mobi-
len Endgeraten (v. a. Smartphones, Tablet-Computer).

Durch die DFI haben Fahrgaste die Moglichkeit, ihre Fahrtroute anzu-
passen oder ggf. entstehende Wartezeiten sinnvoll zu nutzen. Zudem
konnen der Realitdt entsprechende Echtzeitinformationen zu einem ge-
steigerten Vertrauen in das Verkehrsangebot beitragen und die Fahr-
gastzufriedenheit steigern. Innerbetrieblich ermoglicht die dahinterlie-
gende Technik u. a. eine kontinuierliche Erfassung der Plinktlichkeit so-
wie die Anschlusssicherung.

Im Hildener Stadtgebiet werden an mindestens neun Haltestellen DFI-
Light-Anlagen errichtet zur Information liber Echtzeitangabe und -ab-
fahrtszeiten sowie moglichen Stérungen/Ausfallen auf dem Linienweg.

Abb. 7.3-3 Hilden Fritz-Gressard-Platz (eigene Aufnahme)
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Abb. 7.3-4

Errichtung DFI-Light an mind. neun Haltestellen

Beschreibung

* Errichtung von DFI-Ligth an mind.
neun Haltestellen im Stadtgebiet

Ziel

* Verbesserung der Informationslage im
OPNV (Angabe Abfahrtszeit,
Stérungen/Ausfille)

Trager/Akteure/Beteiligte

* Kreis Mettmann, Stadt Hilden,
Rheinbahn

Umsetzungsschritte
* Prufung Standort und Stromanschluss
* Ausschreibung

Wirkung

* Erhohung Reisekomfort

* Verbesserung Informationslage und
Planbarkeit bei Nutzung des OPNV

* Erfassung Piinktlichkeit und
Anschlusssicherung

Kostenschatzung
+ <10.000 € pro DFI-Light

Haltestellen

Umsetzungszeitraum

000000

OO0O00O0OO

O0000O

Maogliche Verkniipfung mit
anderen MaBnahmen

Fordermdglichkeiten

+ Forderprogramme fir den
Umbau der Haltestellen des
Landes NRW (Forderquote bis
90 %)

MaRnahmenstreckbrief OPNV 3: Errichtung DFI-Light an mind. neun
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Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden 7 H][den
Stand: Oktober 2024

ErschlieBung Gewerbegebiet Giesenheide

(Schleife der Linie 741) ErschlieBung Gewerbegebiet Giesenheide (Schleife der Linie 741)

i U t it

Im Gewerbegebiet Giesenheide im ndrdlichen Stadtgebiet von Hilden in Bescme'_bung . eessreEm

. i . i . * ErschlieBung des Gewerbegebietes O O O O O O
direkter Nahe zum Autobahnkreuz Hilden (A 46/A 3) sind ca. 600 sozial- Giesenheide mit dem Bus
versicherungspflichtige Beschéftigte tdtig. Die Anbindung mit dem Ziel Kosteneinschiitzung
OPNV erfolgt derzeit iber die gleichnamige Haltestelle ,Giesenheide”, « Verbesserung der OPNV-ErschlieRung
welche sich rund 500 m vom ersten Betrieb im Gewerbegebiet siidlich Triger/Akteure/Beteiligte 000000
der Briicke der L 282 (Nordring) befindet. Um den Einzugsradius und da- * Kreis Mettmann, Stadt Hilden, Klimaschutz
mit die ErschlieBung mit dem Bus zu verbessern fahrt die Linie 741 (Hil- Rheinbahn 000000
den-Siidfriedhof — Mettmann Kaldenberger Weg) kiinftig eine Schleife Umsetzungsschritte
.. . . . * Abstimmung mit dem Kreis und der o . .
Uber das Gewerbegebiet. Der dortige Kreisverkehrsplatz kann zum Rheinbahn Mbgliche Verkniipfung mit
Wenden (auch fiir einen Gelenklinienbus) genutzt werden. Folgende + Aufnahme der MaBnahme in den anderen Mafnahmen
Punkte sind umzusetzen: Nahverkehrsplan Mettmann

* Verlegung der Haltestelle und

* Verlegung der Haltestelle ,Giesenheide” in das Gewer- o
Anpassung Linienweg

begejblet . Wirkung
. Barr|'erefre|er Ausbau der neuen Haltestelle * Verlagerung von MIV-Fahrten auf den g5 dermaglichkeiten
® AbStImmung mit der Rhe|nbahn OPNV * Forderprogramme flr den
* Anpassung des Fahrplans Linie 741 Kostenschatzung Umbau der Haltestellen des
.. v e . . Landes NRW (Forderquote bis
* Prifung moglicher Busbeschleunigungsmanahmen zur 90 %)
Minimierung des Fahrzeitverlustes gegeniliber dem her-
kéommlichen Linienweg Abb. 7.3-5 MaBnahmenstreckbrief OPNV 4: ErschlieRung Gewerbegebiet

Giesenheide (Schleife der Linie 741)
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Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden
Stand: Oktober 2024

Hilden

o}

Exkurs zu bedeutsamen regionalen Entwicklungen im OPNV

Es wird empfohlen, dass die Stadt Hilden MalRnahmen auf regionaler
Ebene unterstiitzt, welche das OPNV-Angebot fiir die Stadt in die Region
verbessern, insbesondere in die Ein- und Auspendlerkommunen (z. B.
Langenfeld, Erkrath, Dusseldorf, Solingen, Wuppertal und Koln
(s. Kap. 2.2.2)). Hierzu gehoren folgende maogliche Planwerke und An-
satze:

* Fortschreibung der Nahverkehrspldane (NVP) Kreis Mett-
mann und VRR:
z. B. Verbesserung des Taktangebotes auf bestehenden
Linien, Einrichtung von Schnellbussen im Kreis Mett-
mann zur Verbesserung der Anbindung der Kommunen
innerhalb des Kreises und nach Diisseldorf

* Fortschreibung des NVP der Stadt Diisseldorf:
z. B. Verbesserung der Anbindung von/nach Hilden
durch Verbesserung des Taktangebotes auf bestehen-
den Linien, Einrichtung von Schnell-/Metrobussen

* VRR: Erhéhung der Zuverlassigkeit/Verbesserung Fahr-
zeit der S 1 Diisseldorf Hbf — Hilden — Solingen Hbf

* VRR: Wiederaufnahme des Betriebs der RE 47 Dissel-
dorf Hbf — Hilden — Solingen Hbf — Remscheid-Lennep
(oder KompensationsmaBnahmen fiir den mittelfristi-
gen Entfall des Angebotes durch bspw. Schnellbusse)

* VRR: Langfristige Einrichtung einer S-Bahn-Verbindung
Uber Solingen Hbf — Leverkusen-Opladen — KéIn Hbf

Seite 162
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Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden
Stand: Oktober 2024

% Hilden

Hilden Siid S an die VRR-Vorgaben fiir Mobilsta-
tionen in NRW/Einrichtung von Vorrangflichen
fiir Leihfahrradsysteme

. Anpassung der Haltepunkte Hilden Bahnhof und
MULTI 1

Unter Mobilstationen werden multimodale Verkntpfungspunkte ver-
standen, an denen mindestens zwei Verkehrsmittel verkniipft werden.
An den bereits feststehenden Haltepunkten Hilden Bahnhof und Hilden-
Sid S ist die Errichtung von Mobilstationen nach VRR-Vorgaben sowie
die Einrichtung von Vorrangflachen fiir Leihfahrradsysteme vorgesehen.
Somit kann eine Vielzahl von Menschen den SPNV nutzen ohne dabei
auf dem Weg zum Bahnhof bzw. zu Haltepunkten auf den eigenen Pkw
zuriickgreifen zu missen. Es wird eine schnelle und einfache Wegekette
ermoglicht.

Fiir den VRR gibt es bereits ein Feinkonzept zur flichendeckenden Er-
richtung von Mobilstationen. In der Stadt Hilden sind folgende Stand-
orte fir die Errichtung von Mobilstationen vorgesehen:

¢ Fritz-Gressard-Platz

* Gabelung
¢ Bahnhof Hilden
e HildenSid S

Folgende Anpassungen sind fiir den Bahnhof Hilden vorgesehen:

* Errichtung Stele
*  Wegweisung Mobilstation
* Aushang/Errichtung Umgebungsplan

Folgende Anpassungen sind flr den Haltepunkt Hilden Sid S vorgese-
hen:

* Errichtung Digitale Fahrgastinformation (DFI)
* Errichtung Stele

*  Wegweisung Mobilstation

* Barrierefreier Ausbau
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Es ergeben sich folgende Fordermdoglichkeiten:

Investitionsforderung der Zweckverbande
Forderrichtlinie Vernetzte Mobilitdt und Mobilitatsma-
nagement (F6Ri-MM)

Richtlinie Giber die Gewahrung von Zuwendungen aus
progres.nrw — Programmbereich Emissionsarme Mobi-
litat

Richtlinie zur Forderung von Klimaschutzprojekten im
kommunalen Umfeld (Kommunalrichtlinie)

Richtlinie zur Forderung innovativer Projekte zur Ver-
besserung des Radverkehrs in Deutschland

Richtlinien zur Forderung des kommunalen StralRen-
baus

Richtlinien zur Férderung der Nahmobilitat in den Stad-
ten, Gemeinden und Kreisen des Landes Nordrhein-
Westfalen (FORi-Nah)

Klimaschutz durch Radverkehr

Richtlinie tiber den Einsatz von Bundesmitteln im Rah-
men des BMVI-Programms , Ladeinfrastruktur vor Ort“
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Mobilita

tskonzept fir die Stadt Hilden

Stand: Oktober 2024

L\

Hilden

MULTI 1

Abb. 7.3-6
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Anpassung der Haltepunkte Hilden Bahnhof und Hilden Siid S an die VRR-Vorgaben fiir
Mobilstationen in NRW/Einrichtung von Vorrangflachen fiir Leihfahrradsysteme

Beschreibung

* Anpassung der Haltepunkte Hilden
Bahnhof und Hilden Siid S an die
Vorgaben VRR und Einrichtung
Vorrangflachen fur Leihrader

Ziel

* Starkung der multi-/intermodalen
Mobilitdt insb. an OPNV-Stationen

* Ausweitung des Mobilitdtsangebotes

* Anpassung der Mobilitdtsangebote an
die individuellen Bedirfnisse

Trager/Akteure/Beteiligte
+ Stadt Hilden, Kreis Mettmann, VRR

Umsetzungsschritte

* Ausschreibung einzelner
Komponenten

* Bauliche Umsetzung

Wirkung

* Reduzierung des MIV im Stadtgebiet

* Reduzierung der Lirm- und
Schadstoffemissionen

Kostenschétzung

* Je ca. 30.000 £ Stele und Wegweisung

* Je ca. 2.000 € Umgebungsplan

* Je ca. 45.000 € DFI

Umsetzungszeitraum

OO000OOO

OO0O000O0O

Klimaschutz

O0O000O0

Mogliche Verkniipfung mit
anderen MaRnahmen

Fordermdéglichkeiten
+ Siehe Folie
,Fordermoglichkeiten”

MaRnahmenstreckbrief MULTI 1: Anpassung der Haltepunkte Hilden
Bahnhof und Hilden Stid S an die VRR-Vorgaben fiir Mobilstationen in
NRW/Einrichtung von Vorrangflachen fiir Leihfahrradsysteme
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Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden
Stand: Oktober 2024

Y% Hilden

7.4 MaRnahmen FuRverkehr und Schulerverkehr

Der FuBverkehr verbindet die Aspekte umweltfreundliche, kostenglins-
tige Mobilitat und Gesundheit. Zur Starkung und Erhéhung des FuBver-
kehrsanteils insbesondere auf kurzen Distanzen liegt der Fokus der
Malnahmen auf der Erhéhung der Verkehrssicherheit und der Herstel-
lung der Barrierefreiheit. Hierbei spielen sichere und eine ausreichende
Anzahl an Querungsmoglichkeiten sowie eine Erhohung der Aufent-
haltsqualitat eine entscheidende Rolle. Dariiber hinaus sind Zustand
und Pflege der Gehwege wichtige Faktoren, damit die alltdgliche Mobi-
litat fur zu Full Gehende attraktiv bleibt und ggf. weitere Personen mehr
Wege zu Fuld zurlicklegen. Folgende MaRnahmen sind im FulBverkehr fir
die Stadt Hilden vorgesehen:

Gehwegsanierung

Errichtung einer weiteren Querungsmaoglichkeit
Westring/Schalbruch

Erhohung der Nutzerfreundlichkeit von Gehwe-
gen durch Reduzierung der Freigabe fiir den
Fahrradverkehr

Priifung der Einfiihrung von ,,Schulstralen”

MaRnahmen zur Schulwegsicherung/
Querungsmoglichkeiten

Gehwegsanierung

Qualitatsanspriiche an Gehwege betreffen die Oberflachenbeschaffen-
heit, die moglichst angenehm, leicht und rutschsicher sein sollte. AufSer-
dem sollten Gehwege (iber langere Distanzen einsehbar sowie frei von
Hindernissen und Verschwenkungen sein. Bei der Beleuchtung ist da-
rauf zu achten, dass Schattenbildung und Dunkelfelder vermieden wer-
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den. Kfz-Verkehr darf auf FuBwegen nicht parken. Fiir mobilitatseinge-
schrankte Personen sind strafenbegleitende Gehflachen durch taktile,
visuelle und hindernisfreie Elemente auszustatten. In angemessenen
Abstanden sollten zusatzlich Banke installiert werden, sodass fir be-
stimmte FuRgangertypen (z. B. Senioren) die Reichweite erhéht wird.
In Hilden sind folgende Gehwege bzw. Abschnitte zu sanieren:

* Nordseite Diusseldorfer Stralle

* BeethovenstralRe (oder stadtebauliche Umgestaltung)

* NeustralRe Abschnitt Benrather StralSe — Itter

i1 Gehwegsanierung
Umsetzungszeitraum
Kosteneinschadtzung
* Abbau von Hindernissen
¢ Starkung der Gleichberechtigung aller O O O O O O
Verkehrsteilnehmerinnen und -
teilnehmer

Beschreibung
¢ Sanierung von Gehwegen

Ziel
* Mobilitat fur alle ermoglichen

O0000O0

Mogliche Verkniipfung mit
anderen MaBnahmen

Trager/Akteure/Beteiligte
* Straen.NRW, Kreis Mettmann,
Stadt Hilden

Umsetzungsschritte

¢ Ausschreibung der Leistungsphasen 1-
3 der HOAI (Grundlagenermittlung,
Vorplanung, Entwurfsplanung)

Wirkung

¢ Erhéhung des FuRverkehrsanteils Frdermaglichkeiten

Kostenschétzung + Richtlinien zur Forderung des
. kommunalen StraRenbaus
+ Richtlinien zur Férderung der
Nahmobilitdt in den Stadten,
Gemeinden und Kreisen des
Landes Nordrhein-Westfalen
* Um Bagatelluntergrenzen zu
vermeiden, sind MalRnahmen
zu biindeln

Abb. 7.4-1 MaRnahmenstreckbrief FUSS 1: Gehwegsanierung
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Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden
Stand: Oktober 2024

Y% Hilden

Errichtung einer weiteren Querungsmaoglichkeit
Westring/Schalbruch

Zur Erhéhung der Verkehrssicherheit und Verbesserung der Erschlie-
Bung des Naherholungsgebietes rund um den Menzel- und Elbsee ist die
Errichtung einer weiteren Querungsmoglichkeit fir den FulRverkehr am
Westring/Schalbruch (Unfallhdufungsstelle) zu prifen. Die bestehende
Querungsmoglichkeit (Mittelinsel) sidlich des Knotenpunktes wird
durch eine weitere Querungsmaoglichkeit nordlich des Knotenpunktes
erganzt:

* Errichtung einer weiteren Querungsmoglichkeit noérd-
lich des Knotenpunktes Westring/Schalbruch, z. B. in
Form einer Lichtsignalanlage (LSA) oder Mittelinsel
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Abb. 7.4-2

Errichtung einer weiteren Querungsmoglichkeit Westring/Schalbruch

Beschreibung

¢ Errichtung einer Querungshilfe
Westring/Schalbruch, z. B. LSA oder
Mittelinsel

Ziel

* Mobilitat fur alle erméglichen

* Abbau von Hindernissen

* Starkung der Gleichberechtigung aller
Verkehrsteilnehmerinnen und -
teilnehmer

Trager/Akteure/Beteiligte

* StraRen.NRW, Land, Kreis Mettmann,
Stadt Hilden

Umsetzungsschritte

¢ Ausschreibung der Leistungsphasen 1-
3 der HOAI (Grundlagenermittlung,
Vorplanung, Entwurfsplanung)

Wirkung

¢ Erhéhung des FuRverkehrsanteils

Kostenschatzung

« 20.000-50.000 € fiir eine
Querungsmoglichkeit (LSA oder
Mittelinsel)

Umsetzungszeitraum

O0O0OQOO

O0O00O0O

Klimaschutz

O0000O

Méogliche Verkniipfung mit
anderen MaBnahmen

Fordermoglichkeiten

+ Richtlinien zur Férderung des
kommunalen StraBenbaus

+ Richtlinien zur Forderung der
Nahmobilitdt in den Stadten,
Gemeinden und Kreisen des
Landes Nordrhein-Westfalen

+ Um Bagatelluntergrenzen zu
vermeiden, sind MaRnahmen
zu biindeln

MaRnahmensteckbrief FUSS 2: Errichtung einer weiteren

Querungsmoglichkeit Westring/Schalbruch
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Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden
Stand: Oktober 2024

Y% Hilden

Erhohung der Nutzerfreundlichkeit von Gehwe-
gen durch Reduzierung der Freigabe fiir den
Fahrradverkehr

In der Stadt Hilden sind an vielen klassifizierten innerstadtischen Stra-
Ren Gehwege fiir den Radverkehr freigegeben. Dies ist aufgrund der
dortigen Fiihrungsformen, fehlenden Strallenbreiten und erhéhtem Kfz-
Aufkommen oftmals die einzige schnelle Lésung zur sicheren Flihrung
des Radverkehrs gewesen. Auf diesen Abschnitten ist besondere Riick-
sicht auf den FuRverkehr zu nehmen und die Geschwindigkeit entspre-
chend anzupassen. Da dies nicht immer gegeben ist und die Fahrrader
aufgrund von elektrischer Tret-Unterstiitzung (Pedelecs) leicht hohere
Geschwindigkeiten erreichen, ist eine Trennung des FuR- und Radver-
kehrs, dort wo viele Menschen zu FuB unterwegs sind, sinnvoll. Unter
anderem ist an folgenden Strallen das Zusatzzeichen 1022-10 ,,Gehweg,
Radfahrer frei“ aufzuheben:

* Gerresheimer StralRe (nicht benutzungspflichtige Rad-
schutzstreifen)

* Eller StraRe (nicht benutzungspflichte Radschutzstrei-
fen)

* Benrather StraRe / KlotzstraRe / Richrather StraRe (bis
Baustrale)

* Hochdahler Strale (nicht benutzungspflichtige Rad-
schutzstreifen)

* Dusseldorfer StraRe (nicht benutzungspflichte Rad-
schutzstreifen Abschnitt Bahnhofsallee — Bahnhofsbri-
cke)

* KirchhofstraRe (nicht benutzungspflichtige Radschutz-
streifen)

* Walder Stralle (kein Angebot oder nicht benutzungs-
pflichtige Radschutzstreifen)
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Abb. 7.4-3

Erh6hung der Nutzerfreundlichkeit von Gehwegen durch Reduzierung

der Freigabe fiir den Fahrradverkehr

Beschreibung

¢ Aufhebung ,Gehweg, Radfahrer frei”
in Bereichen mit hohem FuRverkehrs-

aufkommen

Ziel

* Mobilitat fur alle erméglichen

¢ Abbau von Hindernissen

¢ Starkung des FuRverkehrs

Trager/Akteure/Beteiligte

¢ StralRen.NRW, Kreis Mettmann,
Stadt Hilden

Umsetzungsschritte

¢ Priifung der StraRenabschnitte
(s. Radverkehrskonzept Kreis
Mettmann)

¢ Anordnung durch
StralRenverkehrsbehdrde

Wirkung

¢ Erhéhung des FuRverkehrsanteils

Kostenschatzung
* <5.000 € fur Abbau Zusatzzeichen
»,Gehweg, Radfahrer frei”

Umsetzungszeitraum

OO000O0O

O0O00OOO

Klimaschutz

O0O0OOO

Méogliche Verkniipfung mit
anderen MaBBnahmen

Fordermaoglichkeiten

* Richtlinien zur Forderung des
kommunalen StraBenbaus

+ Richtlinien zur Forderung der
Nahmobilitdt in den Stadten,
Gemeinden und Kreisen des
Landes Nordrhein-Westfalen

* Um Bagatelluntergrenzen zu
vermeiden, sind MalRnahmen
zu biindeln

MaRnahmensteckbrief FUSS 3: Erhéhung der Nutzerfreundlichkeit von

Gehwegen durch Reduzierung der Freigabe fiir den Fahrradverkehr
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Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden
Stand: Oktober 2024

Y% Hilden

ﬂ Priifung der Einfiihrung von ,Schulstraen”

Folgende Schritte kdnnen bei der Prifung von Schulstrallen durchge-
fihrt werden:

* Einrichtung eines Reallabors: bis zu sechsmonatige
Sperrung einer ausgewahlten StraRe im Schuljahr
2025/2026

* Sperrung zu Schulbeginn und -ende durch Schilder, Ver-
kehrshitchen und ggf. Barken

* Ggf. ,Zufahrt verboten, Bewohner frei“; alternativ Ein-
und Ausfahrverbot jeglicher Kfz

* Prifung Einrichtung (weiterer) Eltern-Taxi-Haltestelle in
200-400 m Entfernung zur Schule

* Friihzeitige Einbindung aller Bewohnerinnen und Be-
wohner sowie der Eltern (z. B. Offentlichkeitsveranstal-
tung, Schul-/StraRenfest)

* Vorbereitung einer guten Argumentationsgrundlage zur
Einrichtung der SchulstraBBe

* Wissenschaftliche Begleitung und Evaluierung des Ver-
kehrsversuchs

Als Vorbild kann das Reallabor der Stadt Essen an der BardelebenstraRe
im Stadtteil Holsterhausen dienen. Der Versuchszeitraum erstreckte
sich von September 2023 bis Mai 2024. Die rund 170 m lange Neben-
stralle wurde dreimal am Tag komplett gesperrt (Zufahrt verboten), Be-
wohner frei). Die Testphase wurde von der Universitat Duisburg-Essen
begleitet, die Forderung lief iber die MobilitdtsWerkStadt 2025 des
BMBF). Die Ergebnisse fielen Gberwiegend positiv aus, so dass die Test-
phase in einen Dauerzustand Gberfihrt wird (Stand 02/2024).
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Abb. 7.4-4

Beschreibung

* Prifung Einrichtung von SchulstraRen

Ziel

* Verkehrssicherheit bei Kindern férdern

« Starkung der Selbststéndigkeit von Kindern
im StraBenverkehr

» Schaffung eines Bewusstseins bei Kindern,
Jugendlichen und vor allem Eltern, dass
Mobilitat auch mit minimalem MIV-Einsatz
erfolgen kann

* Senkung der Hol- und Bringverkehre

Trager/Akteure/Beteiligte

« Stadt Hilden, Schulen, StraRenver-
kehrsbehorde, Zukunftsnetz Mobilitdt NRW,
Polizei

Umsetzungsschritte

* Weiterentwicklung der bisherigen
Aktivitaten

* Durchfiihrung eines mehrmonatigen
Reallabors ,Temporéire SchulstralRe”

Wirkung

* langfristig hohe Wirkung bei Verstetigung
von Verhaltensmustern

Kostenschatzung

,SchulstralRen”

S (IBY Prifung der Einfilhrung von ,SchulstraBen”

Umsetzungszeitraum

O0O000OO0

000000

Klimaschutz

O0O00O0OO0O

Maogliche Verkniipfung mit
anderen MaRhahmen

Fordermaoglichkeiten

+ Forderung &rtlicher
Verkehrssicherheitsaktionen
im Verkehrssicherheits-
programm NRW 2020

* Forderrichtlinien Vernetzte
Mobilitdt und Mobilitats-
management

* Zukunftsnetz Mobilitat NRW

MaRnahmensteckbrief SCHU 1: Priifung der Einfiihrung von
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Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden 7 H .I ld en
Stand: Oktober 2024

MaBnahmeT z|:1r Schulwegsmherung/ SaiiFY MaRnahmen zur Schulwegsicherung/Querungsméglichkeiten
Querungsmaoglichkeiten
. et o . . .. i Umset it
Zur Erhohung der Verkehrssicherheit fiir die Schilerinnen und Schiiler BESChfe'bu"g ) meetztingszettratim
. 5rd d R h ird fol d q * Erhéhung der Schulwegsicherung bzw. O O O O O O
sgme zur For er_L_mg es.zu Fu G.e ens \fnr an folgenden Sta.n orter\ T T
eine Querungsmoglichkeit bzw. eine Erhéhung der Verkehrssicherheit méglichkeiten I Y
vorgeschlagen: Ziel
* Verkehrssicherheit bei Kindern O O O O O O
* Herderstralle fordern

* Lehmkuhler Weg/Auf dem Driesch * Starkung der Selbststandigkeit von Klimaschutz

¢ KornerstraBe Kindern im StraRenverkehr O O O O O O

* Pestalozzistralle * Senkung der Hol- und Bringverkehre
. .. . . - . . fgrund verbesserte Bedingungen Médgliche Verkniipfung mit
Eine Erhohung der Verkehrssicherheit kann beispielsweise durch eine au
g P auf dem Weg zu Ful® zur Schule anderen MaRnahmen

Verbesserung der Sichtbeziehungen, die Errichtung einer Querungshilfe

Trager/Akteure/Beteiligte
(z. B. Mittelinsel, FuRgangeriiberweg, Lichtsignalanlage) oder die Redu- ger/ g e

+ Stadt Hilden, Schulen, StraRenver-

zierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit erfolgen. et e, Tl e sl
NRW, Polizei
Ums?tzungsschritte Fordermaglichkeiten
* Priifung von MaRnahmen zur S ErenEer T
Erhohung der Verkehrssicherheit Vel e e A e
Wirkung im Verkehrssicherheits-

programm NRW 2020
+ Forderrichtlinien Vernetzte
Mobilitdt und Mobilitats-
Kostenschatzung management
. - + Zukunftsnetz Mobilitdt NRW

* langfristig hohe Wirkung bei
Verstetigung von Verhaltensmustern

Abb. 7.4-5 MaRnahmensteckbrief SCHU 2: MaRnahmen zur
Schulwegsicherung/Querungsméglichkeiten
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Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden 7 H .I ld en
Stand: Oktober 2024

7.5 MaRnahmen Radverkehr

Die MalRnahmenvorschlage im Radverkehr umfassen

Insgesamt sind zehn Vorschldage zur Starkung des Radverkehrs erarbei-
tet worden:

Machbarkeitsstudie Radvorrangroute Nord-Siid

Machbarkeitsstudie Radvorrangroute Ost-West

Anpassung der Fiihrungsform/Umbau im Ab-
schnitt Bahnunterfiihrung bis PoststraRe auf
der Benrather Strae

Radwegeverbindung nach Langenfeld/Bereich

Shels An den Golden (Fahrbahnreparatur)

Vorgezogene Aufstellbereiche im Verlauf der
Veloroute 1 und weiterer Bereiche im Stadtge-

biet
Errichtung von Fahrradabstellanlagen am Fabry-
LA Museum
Errichtung iiberdachter Fahrradabstellanlagen
ek Innenstadt Hilden und VHS/Musikschule
Errichtung Fahrradabstellplatze fiir
RADS Lastenfahrrader
Reparatur der Lichtsignalanlage
RAD9

GriinstraBe/PungshausstralRe

Sanierung des ,,Roten Weges“ zwischen
Nordstrafle und Augustastrale

ﬂ
o
=
(=]
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Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden
Stand: Oktober 2024

Y% Hilden

ﬂ Machbarkeitsstudie Radvorrangroute Nord-Siid

Eine attraktive, schnelle, direkte und komfortable Radwegeverbindung
fur den Alltagsradverkehr soll durch eine Machbarkeitsstudie zur Errich-
tung einer Radvorrangroute (RVR) Nord-Sid gepriift werden. Dies
wurde bereits im Radverkehrskonzept des Kreises empfohlen und soll
durch eine vertiefende Studie geprift werden. Die Ausbau- und Quali-
tatsstandards einer RVR liegen unterhalb eines Radschnellweges (RSV)
und oberhalb der Mindestausbaustandards gemal den Empfehlungen
fiir Radverkehrsanlagen (ERA), d. h. gdngige Fihrungsformen und Aus-
bau-/Qualitatsstandards sind:

* Grundsatzliche Trennung von Rad- und FulBverkehr be-
vorzugt

* Selbststandig geflihrte Radwege innerorts/aulerorts:
>3,00m

* Fahrbahnbegleitender  Einrichtungsradweg inner-
orts/auBerorts: 2,50 m

* Fahrbahnbegleitender Zweirichtungsradweg inner-
orts/auBerorts: 3,00 m

* FahrradstraRe mit Kfz-Verkehr in beide Fahrtrichtungen
innerorts: 4,60 m

* Radfahrstreifen (Einrichtungsverkehr inkl. Breitstrich
zur Fahrbahn): 2,75 m

* Bevorrechtigung des Radverkehrs an Knotenpunkten
(z. B.,,Grine Welle” fir Radfahrende, Vorfahrtsregelun-
gen)

* Reinigung und Winterdienst sind regelméaRig durchzu-
fihren

Nachdem eine Machbarkeitsstudie fertiggestellt worden ist, ist in einem
nachsten Schritt ein Feinkonzept fiir den Routenverlauf zu erarbeiten.
Die Richrather StralRe sowie die KirchhofstraBe und Hochdahler StralRe
als auch die Gerresheimer StraRe stellen hierbei die schnellstmogliche
Route dar.
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Abb. 7.5-1

Machbarkeitsstudie Radvorrangroute Nord-Siid

Beschreibung

* Beauftragung einer Machbarkeits-
studie Radvorrangroute Nord-Siid

Ziel

* Direkte, komfortable Verbindung
innerhalb Hildens und auf wichtigen
Pendlerrouten in die Region (hoher
Quell- und Zielverkehr)

Trager/Akteure/Beteiligte

* Stadt Hilden, Kreis Mettmann,
StralRen.NRW, Bund

Umsetzungsschritte

* Voruntersuchung, Linienbestimmung,
Umweltvertraglichkeitsprifung

* Entwurfsplanung

* Genehmigungsverfahren

* Ausfiihrungsplanung, Ausschreibung,
Vergabe

* Bau

Wirkung

* Verlagerung von MIV-Fahrten auf das
Fahrrad

Kostenschatzung

* <25.000 € Machbarkeitsstudie

Nord-Stid

Umsetzungszeitraum

O0000O

O0O00OO0O

OO0O000O

Mogliche Verkniipfung mit
anderen MaBnahmen

Fordermdglichkeiten

+ Richtlinie zur Férderung von
Klimaschutzprojekten im
kommunalen Umfeld

* Richtlinie zur Férderung
innovativer Projekte zur
Verbesserung des
Radverkehrs in Deutschland

* Richtlinien zur Forderung des
kommunalen StraBenbaus

MaRnahmensteckbrief RAD 1: Machbarkeitsstudie Radvorrangroute
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Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden
Stand: Oktober 2024

Y% Hilden

M Machbarkeitsstudie Radvorrangroute Ost-West

Die Ausbau- und Qualitatsstandards orientieren sich an einer Radvor-
rangroute (RVR) (siehe MaRnahmenstreckbrief: RAD 1). Im Gegensatz
zur potenziellen RVR Nord-Siid gibt es in Ost-West-Richtung bereits eine
ausgewiesene Veloroute von Solingen (ber Hilden bis nach Diisseldorf-
Benrath (Teilstiick Disseldorfer Strafe ab dem Knotenpunkte
NeustralRe/Bahnhofsallee (Veloroute 1)). Auf diesem Abschnitt sind be-
reits Vorschlage zur Ertlichtigung und Ausbau der Radverkehrsanlagen
und Fiihrungsformen im Radverkehrskonzept des Kreises Mettmann ge-
macht worden.

* Anpassung Knotenpunkt NeustraRe/Bahnhofsallee

* Markierung Radfahrstreifen statt Radschutzstreifen
Diisseldorfer StralRe

* Ausbau Radweg Nordseite Disseldorfer Stralle

Folgende Abschnitte sind im Rahmen einer Machbarkeitsstudie vertie-
fend zu betrachten:

* Benrather StraRe inkl. Knotenpunkt Benrather
StraRe/EllerstraRe

* Knotenpunkte Berliner Allee/Hochdahler StraRe

* Knotenpunkt Berliner Strale/Elberfelder Strale

* Gesamter Abschnitt Walder Stral3e inkl. Knotenpunkte

» Ggf. alternative Trasse parallel zur Walder StralRe
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Abb. 7.5-2

Machbarkeitsstudie Radvorrangroute Ost-West

Beschreibung

* Beauftragung einer Machbarkeits-
studie Radvorrangroute Ost-West

Ziel

* Direkte, komfortable Verbindung
innerhalb Hildens und auf wichtigen
Pendlerrouten in die Region (hoher
Quell- und Zielverkehr)

Trager/Akteure/Beteiligte

* Stadt Hilden, Kreis Mettmann,
StraRen.NRW, Bund

Umsetzungsschritte

* Voruntersuchung, Linienbestimmung,
Umweltvertraglichkeitspriifung

* Entwurfsplanung

* Genehmigungsverfahren

* Ausfiihrungsplanung, Ausschreibung,
Vergabe

* Bau

Wirkung

* Verlagerung von MIV-Fahrten auf das
Fahrrad

Kostenschitzung

* <25.000 € Machbarkeitsstudie

Ost-West

Umsetzungszeitraum

O0000O

Q00000

OO0O000O

Mogliche Verkniipfung mit
anderen MaBnahmen

RAD 1

Fordermoglichkeiten

+ Richtlinie zur Férderung von
Klimaschutzprojekten im
kommunalen Umfeld

+ Richtlinie zur Férderung
innovativer Projekte zur
Verbesserung des
Radverkehrs in Deutschland

* Richtlinien zur Forderung des
kommunalen StraBenbaus

MaRnahmensteckbrief RAD 2: Machbarkeitsstudie Radvorrangroute
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Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden
Stand: Oktober 2024

Y% Hilden

@ Anpassung der Fithrungsform/Umbau im Ab-

schnitt Bahnunterfiihrung bis PoststraRe auf der
Benrather StraRRe

Der Abschnitt von der Bahnunterfiihrung bis zur Poststral3e ist ca. 250 m
lang und stellt ein bedeutsames Teilstlick in Ost-West-Richtung dar. Der
markierte Radschutzstreifen aus Richtung Bahnunterfiihrung endet kurz
hinter dem Knotenpunkt NeustraBe/Bahnhofsallee. Der Radverkehr
wird bei Tempo 50 auf der Fahrbahn (ca. 11,0 m bauliche Breite).

Im kreisweiten Radverkehrskonzept wird die Markierung von Radfahr-
streifen und die Neuordnung des ruhenden Verkehrs vorgeschlagen.
Falls dies aufgrund des StralRenquerschnitts (mind. 11 m Fahrbahn-
breite notwendig) nicht moglich ist, stellt eine Filhrung bei Tempo 30
auf der Fahrbahn und die Neuordnung des ruhenden Verkehrs (Entfall)
eine Alternative dar.
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Abb. 7.5-3

Anpassung der Filhrungsform/Umbau im Abschnitt Bahnunterfihrung

bis PoststraBe auf der Benrather Stralle

Beschreibung

* Anpassung der Fiihrungsform/Umbau
im Abschnitt Bahnunterfiihrung

Ziel

* SchlieRung Netzliicke

¢ Erhéhung der Verkehrssicherheit

* Erhéhung des Radverkehrsanteils

Triager/Akteure/Beteiligte
* Stadt Hilden, Kreis Mettmann,
StraBen.NRW

Umsetzungsschritte

* Entwurfsplanung

* Genehmigungsverfahren

¢ Ausfiihrungsplanung, Ausschreibung,
Vergabe

* Bau

Wirkung

* Verlagerung von MIV-Fahrten auf das
Fahrrad

Kostenschatzung

Umsetzungszeitraum

O000OOO

OO0O00OOO

Klimaschutz

O000OOO

Mogliche Verkniipfung mit
anderen MaRBnahmen

Fordermoglichkeiten

+ Richtlinie zur Férderung von
Klimaschutzprojekten im
kommunalen Umfeld

+ Richtlinie zur Férderung
innovativer Projekte zur
Verbesserung des
Radverkehrs in Deutschland

* Richtlinien zur Forderung des
kommunalen StraBenbaus

MaRnahmensteckbrief RAD 3: Anpassung der Fiihrungsform/Umbau im

Abschnitt Bahnunterfiihrung bis Poststralle auf der Benrather StraRe

biliro stadtVerkehr



Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden
Stand: Oktober 2024

Y% Hilden

Radwegeverbindung nach Langenfeld/Bereich

At An den Golden (Fahrbahnreparatur)

Die bestehende Radwegeverbindung vom Itteradweg Uber die Stralte
An den Golden bis zum Oerkhaussee und weiter bis nach Langenfeld
stellt eine wichtige Verbindung parallel zur Richrather Strafle dar. Die
Fahrbahndecke ist zur Erhéhung der Verkehrssicherheit zu ertlichtigen.

Radwegeverbindung nach Langenfeld/Bereich An den Gélden
(Fahrbahnreparatur)

RAD 4

Umsetzungszeitraum

Q00000
Ziel Kosteneinschitzung

* Erhéhung der Verkehrssicherheit O O O O O O

* Erhohung des Radverkehrsanteils
Klimaschutz

OO0O00O0O

Beschreibung
¢ Reparatur der Fahrbahndecke nach
Langenfeld/An den Gélden

Trager/Akteure/Beteiligte
¢ Stadt Hilden, Kreis Mettmann

Umsetzungsschritte
* Fahrbahnreparatur durch die Stadt
. Mogliche Verkniipfung mit
Hilden
anderen MaBnahmen
Wirkung
* Verlagerung von MIV-Fahrten auf das RAD 1
Fahrrad
Kostenschatzung
Fordermoglichkeiten
+ Richtlinie zur Férderung von
Klimaschutzprojekten im
kommunalen Umfeld
* Richtlinie zur Férderung
innovativer Projekte zur
Verbesserung des
Radverkehrs in Deutschland
+ Richtlinien zur Férderung des
kommunalen StraRenbaus
Abb. 7.5-4 MaRnahmensteckbrief RAD 4: Radwegeverbindung nach

Langenfeld/Bereich An den Golden (Fahrbahnreparatur)
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Vorgezogene Aufstellbereiche im Verlauf der
Veloroute 1 und weiterer Bereiche im Stadtge-

biet

An groReren Knotenpunkten entlang der Veloroute 1 (Solingen — Hil-
den — D-Benrath), bei denen der Radverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt
wird, stehen Radfahrer haufig eng neben dem wartenden Kfz. lhnen
sollte Vorrang gewahrt werden. Es besteht die Moglichkeit, an Knoten-
punkten mit Signalisierung eine aufgeweitete Radaufstellflache zu mar-
kieren, um die Radfahrenden beim Aufstellen und Anfahren in das Blick-
feld des Kfz-Verkehrs zu riicken. Die Radaufstellflache sollte mindestens
3,00 bis 5,00 m lang sein sowie mit Fahrradpiktogrammen und im Ideal-
fall mit roter Farbe deutlich markiert werden. Die Haltelinie des Kfz-Ver-
kehrs wird durch eine zurilickverlegte Haltelinie angeordnet.

3,00m-5,00m Y0

Abb. 7.5-5 Prinzipskizze Aufstellbereich Radverkehr (eigene Darstellung)
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Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden
Stand: Oktober 2024

Y% Hilden

Folgende Knotenpunkte sind zu markieren:

* Dusseldorfer StraRe/Otto-Hahn-StraRe

* Dusseldorfer StraRe/NeustralRe/Bahnhofsallee

* KlotzstraBe/Neustralle/Richrather StraRe/Sudstrale
* Am Lindenplatz/BaustraBe/LindenstralRe

* GrunstraBe/Pungshausstrale

Vorgezogene Aufstellbereiche im Verlauf der Veloroute 1 und weiterer

RADS N . .
Bereiche im Stadtgebiet
Beschreibung Umsetzungszeitraum
* Markierung von vorgezogenen O O O O O O

Aufstellbereichen Veloroute 1 und im

Stadtgebiet Kosteneinschitzung
Ziel
* Erhdhung der Verkehrssicherheit O O O O O O
* Beschleunigung des Radverkehrs i

. i Klimaschutz
* Erhdhung des Radverkehrsanteils
Trager/Akteure/Beteiligte O O O O O O
* StraBen.NRW, Kreis Mettmann, Stadt
Hilden Mogliche Verkniipfung mit
. anderen MaBBnahmen
Umsetzungsschritte
* Grundlagenermittlung mit Bestands- RAD1

analyse und Vermessung, Vorplanung,

Entwurfsplanung (in Varianten zur

Abwé&gung), Genehmigungsplanung,

-Ausfuhrungsplanung ete. Férdermdéglichkeiten
Wirkung * Richtlinie zur Férderung von
* Verlagerung von MIV-Fahrten auf das Klimaschutzprojekten im

Fahrrad kommunalen Umfeld
Kostenschitzung + Richtlinie zur Férderung
* >5.000 € pro Markierung einer innovativer Projekte zur

T Verbesserung des

Aufstellflache Radverkehrs in Deutschland

+ Richtlinien zur Forderung des
kommunalen StraBenbaus
Abb. 7.5-6 MaRnahmensteckbrief RAD 5: Vorgezogene Aufstellbereiche im Verlauf

der Veloroute 1 und weiterer Bereiche im Stadtgebiet
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Errichtung von Fahrradabstellanlagen am Fabry-
Ll Museum

Neben den zentralen Versorgungsbereichen in den jeweiligen Stadttei-
len und in der Innenstadt von Hilden sind auch an wichtigen wirtschaft-
lichen und kulturellen Einrichtungen, wie dem Fabry-Museum in der
Benrather Stralle, Fahrradabstellanlagen zu errichten. Hier sind Fahr-
radbiigel Typ ,Hilden” mit Uberdachung inkl. Begriinung zu empfehlen
Der Fahrradbugel Typ ,Hilden“ umfasst folgende MaRe:

* Lange:70cm
* Breite: 40 cm
¢ Hohe:90 cm

Fiir die Einrichtung von Fahrradabstellanlagen existieren folgende
Fordermoglichkeiten:

* Forderaufrufe fiir modellhafte regionale investive Pro-
jekte zum Klimaschutz durch Starkung des Radverkehrs
im Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitiative (Klima-
schutz durch Radverkehr)

* Forderrichtlinie ,,Digitalisierung kommunaler Verkehrs-
systeme”

* Forderung der Nahmobilitdt — Sonderprogramm ,,Stadt
und Land”

* Richtlinie zur Férderung von Klimaschutzprojekten im
kommunalen Umfeld

* Richtlinien zur Forderung der Nahmobilitat in den Stad-
ten, Gemeinden und Kreisen des Landes Nordrhein-
Westfalen

* Richtlinien tUber die Gewadhrung von Zuwendungen zur
nachhaltigen vernetzten Mobilitat in stadtischen Regio-
nen

* Vorschriften zur Weiterleitung von Zuwendungen nach
§ 12 OPNVG NRW im Kooperationsraum A - Verkehrs-
verbund Rhein-Ruhr und Nahverkehr Niederrhein -
(Weiterleitungsrichtlinie VRR A6R)

biliro stadtVerkehr



Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden
Stand: Oktober 2024

Y% Hilden

GLUER  Errichtung von Fahrradabstellanlagen am Fabry-Museum

Beschreibung Umsetzungszeitraum

* Errichtung Fahrradabstellanlagen am O O O O O O

Fabry-Museum

Ziel Kosteneinschitzung

* Schaffung von sicheren und
geschltzten Abstellmoglichkeiten im O O O O O O
offentlichen Raum

* Erhohung des Radverkehrsanteils

Trager/Akteure/Beteiligte O O O O O O

* Stadt Hilden
3 Mogliche Verkniipfung mit
Umsetzungsschritte O S

* Grundlagenermittlung mit Bestands-
analyse und Vermessung, Vorplanung,
Entwurfsplanung (in Varianten zur

Abwiagung), Genehmigungsplanung,
Ausfiihrungsplanung etc.

Klimaschutz

Wirkung Forderméglichkeiten

* Verlagerung von MIV-Fahrten auf das + Siehe Text
Fahrrad

Kostenschatzung

* ca. 500 € pro Fahrradbiigel inkl. Einbau
* ca. 5.500 € pro Uberdachung inkl.
Einbau

Abb. 7.5-7 MaRnahmensteckbrief RAD 6: Errichtung von Fahrradabstellanlagen
am Fabry-Museum
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Errichtung liberdachter Fahrradabstellanlagen

Innenstadt Hilden und VHS/Musikschule

Die Errichtung von Gberdachten Radabstellanlagen ist dort sinnvoll, wo
das Fahrrad lber einen langeren Zeitraum kostenlos abgestellt wird.
Dies ist neben den beiden Haltepunkten auch in der Innenstadt und der
VHS/Musikschule sinnvoll (Arbeitsplatze, Freizeit-/Bildungseinrichtun-
gen). Fur die Einrichtung Uberdachter Fahrradabstellanlagen ergeben
sich die folgenden Férdermoglichkeiten:

* Forderaufrufe flir modellhafte regionale investive Pro-
jekte zum Klimaschutz durch Starkung des Radverkehrs
im Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitiative (Klima-
schutz durch Radverkehr)

* Forderrichtlinie ,Digitalisierung kommunaler Verkehrs-
systeme”

* Forderung der Nahmobilitat — Sonderprogramm ,,Stadt
und Land”

* Richtlinie zur Férderung von Klimaschutzprojekten im
kommunalen Umfeld

* Richtlinien zur Forderung der Nahmobilitdt in den Stad-
ten, Gemeinden und Kreisen des Landes Nordrhein-
Westfalen

* Richtlinien Uber die Gewdhrung von Zuwendungen zur
nachhaltigen vernetzten Mobilitdt in stadtischen Regio-
nen

* Vorschriften zur Weiterleitung von Zuwendungen nach
§ 12 OPNVG NRW im Kooperationsraum A - Verkehrs-
verbund Rhein-Ruhr und Nahverkehr Niederrhein -
(Weiterleitungsrichtlinie VRR AGR)

biliro stadtVerkehr
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Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden 0.' H '| ld en
Stand: Oktober 2024

Errichtung iiberdachter Fahrradabstellanlagen Innenstadt Hilden und
VHS/Musikschule

Beschreibung Umsetzungszeitraum

* Errichtung Uberdachter Fahrrad- O O O O O O

abstellanlagen Innenstadt und VHS/

RAD7

Musikschule Kosteneinschitzung

Ziel
* Schaffung von sicheren und O O O O O O

geschltzten Abstellméglichkeiten im
offentlichen Raum

* Erhéhung des Radverkehrsanteils O O O O O O

Trager/Akteure/Beteiligte
* Stadt Hilden Méogliche Verkniipfung mit

anderen MaBnahmen

Umsetzungsschritte
* Grundlagenermittlung mit Bestands-
analyse und Vermessung, Vorplanung,

Entwurfsplanung (in Varianten zur
Abwiégung), Genehmigungsplanung,
Ausfihrungsplanung etc.

Klimaschutz

i Fordermaoglichkeiten
Wirkung * Siehe Text

* Verlagerung von MIV-Fahrten auf das
Fahrrad

Kostenschatzung

* ca. 500 € pro Fahrradbiigel inkl. Einbau

* ca. 5.500 € pro Uberdachung inkl.
Einbau

Abb. 7.5-8 MaRnahmensteckbrief RAD 7: Errichtung Gberdachter Fahrrad-
abstellanlagen Innenstadt Hilden und VHS/Musikschule
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Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden 7 H .I ld en
Stand: Oktober 2024

RADS Errichtung Fahrradabstellplatze fiir * Richtlinie zur Férderung von Klimaschutzprojekten im
Lastenfahrrader kommunalen Umfeld
* Richtlinien zur Forderung der Nahmobilitat in den Stad-

Die Anforderungen an Stellplatze fir Lastenrader, Cargobikes und auch
ten, Gemeinden und Kreisen des Landes Nordrhein-

Fahrrader mit Anhanger sind bei der Dimensionierung der Stellplatze
anders als bei konventionellen Radern (z. B. bis zu 2,75 m Linge eines Westfalen

Lastenrades). Daher weisen die Biigel Abstdnde von ungefihr 2,00 m zu- * Richtlinien Gber die Gewahrung von Zuwendungen zur
einander auf (0,80 - 1,20 m Abstand konventionelle Fahrradbiigel) und nachhaltigen vernetzten Mobilitat in stadtischen Regio-
kénnen ggf. schrag angeordnet werden. Um einen ,,Missbrauch” durch nen

konventionelle Rader zu verhindern, greift beispielsweise die Stadt Diis- * Vorschriften zur Weiterleitung von Zuwendungen nach

seldorf auf eine eigens entwickelte Lésung zuriick (vgl. Abb. 7.5-9). § 12 OPNVG NRW im Kooperationsraum A - Verkehrs-
_ verbund Rhein-Ruhr und Nahverkehr Niederrhein -

(Weiterleitungsrichtlinie VRR AGR)

T ) oy I e

7N R |

Errichtung Fahrradabstellplatze fiir Lastenfahrrader
(Beschluss liegt vor)

Beschreibung Umsetzungszeitraum

* Errichtung von Fahrradabstellplitze O O O O O O

fur Lastenrader

RAD 8

Ziel Kosteneinschitzung
¢ Schaffung von Abstellmoglichkeiten

fur Lastenrdder im 6ffentlichen Raum O O O O O O
* Erhohung des Radverkehrsanteils

. Klimaschutz
Trager/Akteure/Beteiligte

* Stadt Hilden O O O O O O

Abb. 7.5-9 Kirchplatz U Diisseldorf (eigene Aufnahme) Umsetzungsschritte L . .
. . Mogliche Verkniipfung mit
* Grundlagenermittlung mit Bestands-
s ; 5 ; ; | d Vermessung, Vorplanun apderen aBnahmen
Fir die Errichtung von Fahrradabstellplatzen ergeben sich die folgenden analyse un g, Vorp &
Férderméelichkeiten: Entwurfsplanung (in Varianten zur RAD6 | RAD 7
& ’ Abwagung), Genehmigungsplanung,
* Forderaufrufe flir modellhafte regionale investive Pro- Ausfiihrungsplanung etc.
jekte zum Klimaschutz durch Starkung des Radverkehrs Wirkung

* Verlagerung von MIV-Fahrten auf das

im Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitiative (Klima- Fordermoglichkeiten

Fahrrad . S
schutz durch Radverkehr) P C— Siehe Text
* Forderrichtlinie , Digitalisierung kommunaler Verkehrs- + ca. 500 € pro Fahrradbiigel inkl. Einbau
systeme”
« Férderung der Nahmobilitit — Sonderprogramm ,Stadt Abb. 7.5-10 MaBnahmeTsteckbrlef RAD 8: Errichtung Fahrradabstellplatze fiir
und Land“ Lastenfahrrader
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Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden

Stand: Oktober 2024

\.

@ Hilden

Reparatur der Lichtsignalanlage
e GriinstraBe/PungshausstralRe

Die Lichtsignalanlage (LSA) am Knotenpunkt Grinstrale/Pungshaus-

stralSe wird repariert.

LLUER Reparatur der Lichtsignalanlage GriinstraRe/PungshausstraBe

Beschreibung

* Reparatur der LSA GriinstraRe/
PungshausstralRe

Ziel

* Erhéhung der Verkehrssicherheit
Trager/Akteure/Beteiligte

¢ Stadt Hilden, Kreis Mettmann
Umsetzungsschritte

* Beauftragung Reparatur

Wirkung

* Vermeidung von RotverstéRen

Kostenschatzung

Umsetzungszeitraum

OO0O0OOO

O0O0OOO

Klimaschutz

O000OO0O

Mogliche Verkniipfung mit
anderen MaBBnahmen

RAD 5

Fordermaoglichkeiten

.

Abb. 7.5-11  Malnahmensteckbrief RAD 9: Reparatur der Lichtsignalanlage

GriinstraRe/PungshausstralBe
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Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden
Stand: Oktober 2024

Y% Hilden

Sanierung des ,,Roten Weges“ zwischen
Ay Nordstrafle und Augustastrale

Der ,Rote Weg“ zwischen der Nordstralle und Augustastralle wird sa-
niert. Der Weg bietet sowohl flir FuBganger als auch fiir Radfahrer eine
schnelle und direkte Verbindung abseits der Hauptverkehrsstraflen von
der AugustastralRe entlang der Wilhelm-Hls-Schule bis zur NordstralRe.
Der Weg ist Teil der nérdlichen Anbindung Hildens entlang von Wohn-
und Grinflachen.

LLUETY Sanjerung des ,,Roten Weges” zwischen NordstraBe und AugustastraRe

Beschreibung Umsetzungszeitraum

* Sanierung des ,Roten Weges" O O O O O O

zwischen NordstralRe und

AugustastraRe Kosteneinschitzung

Ziel
* Erhéhung der Verkehrssicherheit O O O O O O

* Erhéhung des FuR- und Radverkehrs-
anteils

Trager/Akteure/Beteiligte O O O O O O

+ Stadt Hilden

Umsetzungsschritte

* Grundlagenermittlung mit Bestands-
analyse und Vermessung, Vorplanung,
Entwurfsplanung Genehmigungs-
planung, Ausfihrungsplanung etc.

Klimaschutz

Maogliche Verkniipfung mit
anderen MaBnahmen

Wirkung

* Verlagerung von MIV-Fahrten auf das Férdermbglichkeiten
Fahrrad .

Kostenschatzung

Abb. 7.5-12 MaRnahmensteckbrief RAD 10: Sanierung des ,,Roten Weges” zwischen
Nordstrale und AugustastralRe
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Mobilititskonzept fiir die Stadt Hilden 7 H] [den
Stand: Oktober 2024

7.6 Ideenpool MIV/Parken/Lkw-Verkehr 7.7 Ideenpool OPNV und Multimodalitit

Als Ideenpool fir kiinftige MaBnahmen im Bereich MIV/Parken/Lkw- Der OPNV und die multimodalen Angebote kénnen perspektivisch
Verkehr fungieren folgende MaRnahmenvorschlage. durch nachfolgende MaRnahmen gestarkt werden.

Miv Ideenpool fiir kiinftige MaRnahmen: MIV

¢ Umgestaltung der Niedenstralle (zwischen Reisholz-
stralRe und Diisseldorfer StraRe)

* Untersuchung von ,Schleichverkehren” im Hildener
Studwesten (Kordonzahlungen)

m Ideenpool fiir kiinftige MaBnahmen: Parken

* Erweiterung des P+R-Angebotes an der Otto-Hahn-
StraRe (Parkhaus)

e Optimierung des Parkleitsystems

* Parkraumbewirtschaftung: Gebilihrenerh6hung fir
strallenbegleitende Parkplatze

* Reduzierung der Parkpldtze an der St.-Konrad-Allee
(zwischen den Baumen)

* Umwandlung von offentlichen Parkplatzen in Griin-
flichen/Baumscheiben

* Kontrolle Zweckentfremdung privater Garagen

LKW Ideenpool fiir kiinftige MaBnahmen: Lkw-Verkehr

e Bestandserhebung zu Guterverkehren/Gutervertei-
leinrichtungen in den Gewerbegebieten

* Mobilitdtshub fir Lieferverkehre/Mikroverteilung
durch Lastenrader

Abb. 7.6-1 Ideenpool MIV/Parken/Lkw-Verkehr
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Ideenpool fiir kiinftige MaBnahmen: GPNV

* Direkter SPNV-Anschluss an Kéln

* Umgestaltung Haltestelle LindenstraRe/Forstbach-
straBe

* Taktverdichtung Linie 784/Anpassung an RRX am
Bahnhof Benrath

* Fahrtenausweitung der L 783 bis ca. 24:00 Uhr (Mo-
Sa)

* Einfihrung On-Demand-Ridesharing fiir das Stadtge-
biet (ggf. in den Abend-/Nachtstunden als Zu-/Ab-
bringer zum SPNV)

* Einfuhrung Schnellbus 741 im 30-Minuten-Takt

* Forderung des Einsatzes von E-Taxis (On-Demand-
System)

* Machbarkeitsstudie , Einflihrung einer zweiten Orts-
buslinie” (ggf. Anbindung Kalstert gemafd VEP 2004)

* Imagekampagne fiir die O 3

MULT Ideenpool fiir kiinftige MaRnahmen: Multimodalitat

* Einfihrung eines gemeinsamen Leihfahrradsystems
(mit dem Kreis Mettmann oder Nachbarstadten)

Abb. 7.7-1 Ideenpool OPNV und Multimodalitit
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Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden
Stand: Oktober 2024

% Hilden

7.8

Im FuR- und Schiilerverkehr gibt es insgesamt elf weitere Malnahmen-
vorschlage, die zukiinftig die Verkehrssicherheit und die eigenstandige

Ideenpool FuRverkehr und Schiilerverkehr

Mobilitat der Schilerinnen und Schiiler verbessern kann.

m Ideenpool fiir kiinftige MaBnahmen: Fuverkehr

SCHU Ideenpool fiir kiinftige MaBnahmen: Schiilerverkehr

Fortflihrung Ausbau der Barrierefreiheit

Errichtung von Sitzgelegenheiten in der Fullgdanger-
zone

Errichtung einer Querungsmoglichkeit Elberfelder
StraRRe (Hohe Jaberg)

Synchronisation der LSA mit dem Kfz-Verkehr/Ab-
schaffung Bedarfs-LSA (Bettelampel)
Verkehrsberuhigung Heiligenstralle

Fahrrad- und FuBgangerfreundlicher Umbau Knoten-
punkt EllerstraBe/HulsenstraRe/Westring

Umbau Einmundungsbereich FeldstraRe/Poststralle
Aufwertung/Stadtebauliche Integration der
Beethovenstralle

Aufwertung FuRwege Bahnhof-Innenstadt

Reduzierung der Hol- und Bringverkehre zu Schulen
(Eltern-Taxis)

Anbindung der Gesamtschule Hilden/Langenfeld
(Radwegeplanung Richrather StraRe/Hildener StralRe
bis Rietherbach)

Abb. 7.8-1 Ideenpool FuBverkehr und Schilerverkehr
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7.9 Ideenpool Radverkehr

Im Radverkehr wird der Ideenpool durch folgende MalRnahmen ge-
speist.

m Ideenpool fiir kiinftige MaBnahmen: Radverkehr

* Umsetzung des Radverkehrskonzeptes des Kreises
Mettmann

* Prifung,Protected Bike Lanes”

* Wiederherstellung der Freizeitroute ,Rund um Hil-
den”

* Markierung farbiger Furten

* Errichtung von Fahrradabstellbligeln an Bushaltestel-
len

* Prifung der Umwandlung o6ffentlicher Pkw- in Fahr-
radabstellplatze

* Anpassung der Fihrungsform Richrather Stralle Ab-
schnitt KlotzstraRe - BaustralSe

* Anpassung der Fihrungsform EllerstraBe Abschnitt
Berliner StraRe - Kérnerstralle

* Umbau der HagelkreuzstraRe zur Sackgasse/Radfah-
rer frei

Abb. 7.9-1 Ideenpool Radverkehr
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Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden
Stand: Oktober 2024

% Hilden

8 Umsetzungsstrategie und Evaluierung
8.1 Umsetzungsstrategie

Fiir die Umsetzung und Erfolgskontrolle des vorliegenden Konzeptes
sind eine Vielzahl an lokalen und regionalen Akteuren in den
Umsetzungsprozess einzubinden. Dies gilt vor allem im Hinblick auf
Malnahmenvorschlage bei dem die Stadt Hilden auf den Kreis sowie
das Land und ggf. den Bund angewiesen ist. GroRere, regionale Projekte,
wie bspw. interkommunale Radwegeverbindungen sind auf eine
Abstimmung mit den betroffenen, benachbarten Kommunen angewie-
sen. Daher ist es ratsam, den gemeinsamen Austausch und Dialog mit
allen Stakeholdern beizubehalten und im regelmaRigen Turnus zur
Umsetzung der MaBRnahmen zu verstetigen.

Zur Realisierung des Mobilitatskonzeptes miissen aber sowohl in der
Verwaltung, also auch in den Unternehmen und in der Bevolkerung, alle
Beteiligten ressortiibergreifend denken, um das Thema bei allen
Fragestellungen der stadtebaulichen und verkehrsplanerischen
Entwicklungen ausreichend zu beriicksichtigen. Dabei sollte sich bei
allen Entscheidungen von Institutionen sowie Birgerinnen und Blirgern
die Frage gestellt werden, wie sich einzelne Entscheidungen auf die
Ziele des Mobilitdtskonzeptes in Hilden auswirken. Daflir missen
vernetzte Strukturen untereinander und vor allem zur Stadt etabliert
und verstetigt werden (z. B. Mobilitditsmanagement bei der Stadt).
Zudem muss ein offentliches Bewusstsein fir eine nachhaltige und
fortschrittliche Mobilitat geschaffen werden.
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Umsetzungs- und Akteursebene

Landesebene (Nordrhein-Westfalen)

Land NRW (Férdermittel, Richtlinien, usw.)
StraRen.NRW (StraRenbaulasttréger)

regionale Ebene
Benachbarte Oberzentren (Diisseldorf/Solingen)

: H Kreis Mettmann
l?msetzung *  VRRund go.Rheinland

i oder
'\@aﬂnahmén Kreisebene (Kreis Mettmann)
g A Kreis (Aufgabentrager, StraRenbaulasttrager)
Nachbarkommunen (Langenfeld, Erkrath,
Haan, Monheim usw.)

P .

E ::| Stadtebene «  Stadtpolitik

it A i + Institutionen, Initiativen, Vereine,
3 e i Unternehmen

Blrgerinnen und Biirger

Abb. 8.1-1 Umsetzungs- und Akteursebene fiir die Stadt Hilden

Die Umsetzung des Mobilitdtskonzeptes wird nicht immer leicht, gilt es
doch in vielen Punkten dieses Konzeptes, gewohnte Verhaltensmuster
und Denkweisen flr weitreichende Mobilitdtsveranderungen zu 6ffnen.
Interessens- und Nutzungskonflikte sind dabei genauso zu moderieren,
wie unterschiedlichste Herangehensweisen und die Losung von
Problemen. Als Querschnittsaufgabe ist es beim Mobilitdtskonzept
deshalb unerldsslich, dass Stadt- und Landschafsplanung, Verkehrs-
planung und Tiefbau sowie weitere Amter und Gesellschaften
vertrauensvoll und zuverladssig zusammenarbeiten.

Die Umsetzung des Mobilitatskonzepts erfordert eine ganzheitliche
Herangehensweise und die Berlicksichtigung verschiedener Faktoren.
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Aus Sicht des Gutachters konnen folgende Werkzeuge die Umsetzung

des Mobilitatskonzept begleiten:
Partizipative Planung und Beteiligung der Biirgerinnen und Biirger:

* Einbindung der lokalen Bevdlkerung und relevanter
Stakeholder von Anfang an, um Bedirfnisse und
Perspektiven zu verstehen.

* Befragungen der lokalen Bevolkerung, Workshops und
offentliche, fachliche Beratungen, damit wertvolle
Einblicke und Erkenntnisse aus Sicht der direkt
Betroffenen ermittelt werden kénnen

Offentlichkeitsarbeit und Sensibilisierung:

* Information der Birgerinnen und Birger lber neue
MaRnahmen, Vorteile und  Anderungen im
Verkehrsverhalten

* Erstellung von z.B. Broschiiren, Artikeln und Flyern
(auch digital) zu MaBnahmen und anstehenden
Veranderungen

Regulatorische Anpassungen:

+ Uberpriifung und Anpassung bestehender Vorschriften
und Gesetze, um neue Mobilitatsformen zu integrieren

* Entwicklung stadteigener Richtlinien, Leitfaden,
Standards oder technischer Regelwerke, um
malgeschneiderte Losungen fir die Stadt Hilden zu
finden

Kooperationen und Partnerschaften:

* Zusammenarbeit mit wichtigen Akteuren, Unterneh-
men, Bildungseinrichtungen und anderen Vereinen/Or-
ganisationen, um Ressourcen zu biindeln und unter-
schiedliche Expertisen in den Umsetzungsprozess einzu-
bringen (z. B. Kinder- und Jugendparlament, Blirgerver-
eine)
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Finanzierung und Ressourcenmanagement:

Sicherstellen der finanziellen Mittel fir die Umsetzung
der MalBnahmen, moglicherweise durch Fordermittel,
offentlich-private  Partnerschaften oder Budget-
umschichtungen.

Prifung der Fordermittelakquise fiir alle MalRnahmen

Monitoring und Evaluierung:

RegelmiRige Uberpriifung der Umsetzung und
Anpassung der Ziele und Strategien entsprechend der
sich entwickelnden Beddrfnisse

Krisen- und Notfallmanagement:

Planung fir Notfédlle und Krisensituationen, die die
Umsetzung oder den Erfolg von MaRnahmen
beeintrachtigen kénnten sowohl kurz- als auch mittel-
und langfristig

Kommunikationsstrategie:

Ein Kommunikationskonzept stellt das zentrale Instrument der
strategischen Mobilitdtsplanung dar und ist im Rahmen des
kontinuierlichen Kommunikationsprozesses mit neuen Bedingungen
dynamisch anzupassen. Kommunikationsarbeit gilt als wichtiger
Bestandteil, um die Menschen Uber Veranderungen in der
Mobilitatsinfrastruktur, wie z.B. (ber die Angebote einer
Mobilstation, zu informieren und die Akzeptanz gegeniiber neuen
Angeboten zu erhdhen.

Insgesamt ist eine gute Offentlichkeitsarbeit durch Kampagnen,
Informationsflyer sowie Veranstaltungen (z.B. ein jahrlicher
Blrgerdialog) und Uber die sozialen Kandle im 6ffentlichen Raum
wichtig, um moglichst alle Zielgruppen zu erreichen und den
Bedenken, Anregungen und Wiinschen der Biirgerinnen und Blirger
Gehor zu verschaffen.
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Es ist wichtig zu betonen, dass die Umsetzung des Mobilitdatskonzepts
eine enge Zusammenarbeit zwischen Rat und Verwaltung, der
Bevolkerung und den relevanten Interessengruppen bedingen. Dies ist
bei allen Strategien und Herangehensweisen entscheidend fiir den
Erfolg des Mobilitatskonzepts und das Erreichen der formulierten Ziele.

8.2 Evaluierungs- und Controlling-Konzept

Um die Wirkung des Mobilitatskonzeptes im Umsetzungsprozess
hinsichtlich der Zielerreichung Uberprifen zu kdnnen, ist ein
Evaluierungs- und Controlling-Konzept zu implementieren. Dafiir bedarf
es der Festlegung von messbaren Indikatoren. Grundsatzlich dient ein
Indikatorensystem als Kontrollinstrumentarium in der MalBnahmen-
umsetzung und ermoglicht die Beurteilung der Wirksamkeit im Hinblick
auf definierte Ziele. Es ist zu empfehlen, dass die Aufgabe seitens der
Stadt Gbernommen wird. Die Schnittstelle zwischen den politischen
Vertreterinnen und Vertretern und allen weiteren beteiligten Akteuren
dient einem stetigen Informationsaustausch tber den Umsetzungs-
stand der MaRnahmen. Hier sollten bei Bedarf auch die
Nachbarkommunen eingebunden werden.

Fiir die Umsetzung und Erfolgskontrolle des vorliegenden Konzeptes
sind jedoch durchaus eine Vielzahl an lokalen und regionalen Akteuren
einzubinden. Dabei soll eine Steuerung der MaRnahmen, eine Kontrolle
der Umsetzung der MalRnahmen und eine Steuerung der Evaluierung
erfolgen.

Zur Uberpriifung der Ziele (s. Kap. 4.2) eignen sich vor allem folgende
Indikatoren (Vorschlag):

Zielsetzung Mess-Indikator Messinstrument/ Erhebungs-
Datengrundlage intervall

Klimaschutz fér- ¢ THG-Emissionen des THG-Bilanzierung far  jahrlich

dern, klimascho- Verkehrssektors in Hil- Verkehrssektor

nende Mobilitat den e o

erméglichen Kfz-Zulassungsstatistik jahrlich
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Zielsetzung

Umweltbelastun- -«
gen reduzieren,
Lebensqualitat
verbessern

Verkehrssicherheit
verbessern

Modal Split Ziel .

Abb. 8.2-1

Mess-Indikator

Anteil von Fahrzeugen
mit emissionsfreien An-
trieben am Gesamtbe-
stand der in Hilden zu-
gelassenen Fahrzeuge

Anzahl von o6ffentli-
chen/ halbéffentlichen
E-Ladestationen im
Stadtgebiet

Anteil der Einwohnerin-
nen und Einwohner, die
von einem Larmpegel
im Tagesmittel von 55
dB(A) oder mehr be-
troffen sind.

Durchschnittlich an den
in der Stadt vorhande-
nen Messstellen ge-
messenen Immissions-
werte von Stickoxiden
(NOx) und Feinstaub
(PM10)

Anzahl der Verkehrsun-
falle mit Schwerverletz-
ten

Anzahl der Verkehrsun-
falle differenziert nach
Verkehrsart

Modal Split Kennwerte

Messinstrument/
Datengrundlage

Statistik zu E-Ladestati-
onen

Larmaktionsplanung

Luftqualitatstiberwa-
chung

Amtliche Unfallstatistik

Amtliche Unfallstatistik

Haushaltsbefragung
zum Mobilitatsverhal-
ten

Mogliche Indikatoren zur Erfolgskontrolle

Erhebungs-
intervall

jahrlich

alle 5 Jahre

jahrlich

Jahrlich

jahrlich

alle 5 Jahre

Ggf. sind in Abhédngigkeit von vorhandenen Datengrundlagen und

Erhebungsintervallen andere oder

Messinstrumente festzulegen.

modifizierte

Indikatoren oder
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Weiterhin sind verschiedene Werkzeuge zu berlicksichtigen, die
relevante Daten und Wirkungsanalysen fir die Mobilitdatsplanung
liefern und fir die ZielGberprifung essentiell sind:

Mobilitdtserhebungen

Eine Mobilitdtserhebung in Form einer Haushaltsbefragung spielt als
Saule im Evaluationskonzept eine zentrale Rolle. Haushaltsbefragungen
zum Thema Mobilitdt und Verkehr schaffen eine wichtige Grundlage,
mit der aussagekraftige Mobilitdtsdaten fiir die Indikatoren Modal Split,
Verkehrsleistung sowie Verkehrsverhalten ermittelt werden und die im
Rahmen der Evaluation als Vergleichsbasis herangezogen werden
konnen. Dabei soll sich das Befragungsdesign und die Methodik an den
in Deutschland standardmaRig durchgefiihrten Haushaltsbefragungen
nach Landesstandards zur einheitlichen Modal Split-Erhebung der AGFS,
MiD (Mobilitat in Deutschland) des BMVI und ,Mobilitat in Stadten —
SrV“ orientieren. Dadurch werden Vergleichbarkeiten — sowohl in
Zeitreihen als auch mit anderen Raumen - ermoglicht. Als
Erhebungsturnus empfehlen sich Intervalle von fiinf Jahren. Zur
Untersuchung spezieller Fragestellungen kann die Stichprobe gezielt um
Nutzerinnen und Nutzer intermodaler Angebote (P+R, B+R, Carsharing
etc.) aufgestockt oder um entsprechende gesonderte Befragungen
erganzt werden. Zusatzlich ist die Nutzung von Mobilfunkdaten als
erganzende Datenquelle fiir die Evaluierung zu priifen.

Im Jahr 2021 fand in Hilden die letzte stadtische Haushaltsbefragung
statt. Dadurch besteht fur die Stadt eine solide, relativ aktuelle
Datenbasis zur Mobilitat. Es ist zu empfehlen, fir die Zielsetzung und
Kontrolle des Mobilitdtskonzepts in den Jahren 2026 (auch im Hinblick
auf Uberpriifung des eingeschlagenen Weges zur Klimaneutralitit
2035), 2031 sowie 2036 und 2041 weitere Haushaltsbefragungen
durchzufiihren. Diese Evaluierungen kénnen zu diesen Zeiten Hinweise
auf die Wirksamkeit kurzfristiger (bis 2027), mittelfristiger (bis 2032)
und langfristiger (>2032) MaRnahmen aufzeigen sowie den
Gesamterfolg des Mobilitatskonzeptes fiir den Zielhorizont 2035 und
dariber hinaus ermitteln.
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* Durchflihrung einer Haushaltsbefragung im Rahmen
des Controlling-Konzeptes alle finf Jahre (2026, 2031,
2036, 2041)

* Kosten: ca. 30 Tsd. EUR pro Haushaltsbefragung

Verkehrszahlungen

Fir die Wirkungsanalyse der MalBnahmen sind Zahldaten aller
Verkehrstrager  (Kfz-Verkehr, OPNV, Radverkehr, FuRverkehr)
wesentliche KenngrolRen, um die Verkehrsnachfrage zu messen. Hierzu
sollte die Stadt Hilden Zahlstellen im Straenraum einrichten. Zur
Messung der Radfahrerinnen und Radfahrer kann eine separate
Dauerzahlstelle an einem zentralen Punkt im Stadtgebiet installiert
werden, die Aufschluss liber das tagliche und jahrliche Radverkehrs-
aufkommen an dieser Stelle liefert. Die Messstationen im Stadtgebiet
sollten an moglichst frequentierten Standorten eingerichtet werden.
Wenn Mallnahmen im Radverkehr sowie im MIV umgesetzt werden, ist
die Einrichtung weiterer Messstationen ggf. zu prifen.

Befragungen der Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer (z.B.
Passantenbefragungen, Fahrgastbefragungen im OPNV) und
Fahrgastzahlen des OPNV kénnen dariiber hinaus wichtige Aussagen
beispielsweise zu Wegeketten oder subjektiver Wahrnehmungen der
Angebote sowie zu den Nutzerzahlen erbringen.

* Verkehrserhebungen jeweils vor und nach erfolgten
MalRnahmenimplementierungen

* Fahrgastzahlungen im OPNV vor relevanten MaRnah-
men (Taktverdichtungen, Linienwegdnderungen) und
sobald ein eingeschwungener Zustand zu erwarten ist,
nach Umsetzung der relevanten MaRnahmen
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Statistiken und Messungen

Ergdnzend zu den origindren Mobilitdats- und Verkehrsdaten wird
empfohlen, weitere Daten aus Statistiken und Messungen
hinzuzuziehen. Dazu gehoéren beispielsweise Nachfragezahlen
alternativer Mobilitdtsangebote (wie Jobticket und Sharing-Angebote)
oder die Marktdurchdringung COj-neutraler Antriebe in der
Fahrzeugflotte. Darlber hinaus ist auch die Nachfrage an
Verkniipfungsanlagen, d. h. die Auslastung von B+R- und Mobilstations-
Anlagen, zu erfassen und auszuwerten.

Im OPNV sind Piinktlichkeits- bzw. Fahrzeitanalysen ein wichtiges
Instrument, um ein Monitoring der Zuverlassigkeit des Angebots
durchzufiihren. Eine Auswertung der Daten aus der Geschwindigkeits-
Uberwachung im Hinblick auf die Regelakzeptanz sollte ebenso
ausgewertet werden. Anknlpfend an die Bestandsanalyse ist die
Auswertung der Unfallstatistik fortzufiihren, um die Entwicklung im
Bereich der Verkehrssicherheit zu priifen und ggf. neuralgische Punkte
zu entscharfen. Nicht zuletzt sind Strukturdaten wie u.a.
Einwohnerzahlen und Arbeitspldatze auszuwerten. Diese dienen
einerseits als Indikator fir die Lebensqualitdit der Region und
Attraktivitdat des Wirtschaftsstandortes und sind andererseits
aussagekraftig fir die Verkehrserzeugung in der Nutzung eines
Verkehrsmodells als Analysetool.

* jahrliche Auswertung der wichtigsten Statistiken und
Messungen

* alle funf Jahre (2026, 2031, 2036, 2041) umfassende
Auswertung und Analyse der relevanten Statistiken und
Messungen zur Evaluation der Wirkung der umgesetz-
ten MalBnahmen

Seite 187

RegelmiRige Planungstouren

Im Hildener Stadtgebiet sollten zur Evaluation der Mobilitats-
malnahmen regelmaRig Planungstouren zu FuB und mit dem Fahrrad
durchgefiihrt werden. So sollen die Effekte und Wirkungen der
einzelnen MalRnahmen mit den Biirgerinnen und Birgern unmittelbar
vor Ort diskutiert und besprochen werden. Dabei kénnen auch weitere
Verbesserungspotentiale insbesondere im Full- und Radverkehr
aufgezeigt werden und weniger verstandliche Losungen erlautert
werden.

e Fortfihrung der Planungstouren auf Stadtteilebene
(s. Kap.1.3.2)

Verkehrsmodell

Die kontinuierliche Erfassung und Erhebung von Mobilitdts- und
Verkehrsdaten (Haushaltsbefragungen und Verkehrszahlungen) im Hil-
dener Stadtgebiet bietet eine hervorragende Ausgangssituation zur
Speisung und Fortschreibung des stadtischen Verkehrsmodells. Zudem
lassen sich im Hinblick auf die bereits berechneten Planfalle (s. Kap. 6)
weitere vertiefende Untersuchungen und Prifungen durchfihren, falls
dies erforderlich wird.

Mithilfe des Verkehrsmodells konnen detaillierte Aussagen Uber
Verkehrsbelastungen und -verteilungen im StraRenraum geliefert sowie
weitere Netzfdlle und Varianten berechnet werden. Dadurch lassen sich
fundierte Prognosen zur Verkehrsentwicklung und den Auswirkungen
auf Mensch und Umwelt berechnen (z. B. Larmreduzierungen, CO,-
Einsparungen oder Belastungen im StralRennetz).

* Bei Bedarf Ausschreibung und Vergabe zur Berechnung
von Planféllen auf Hildener Stadtgebiet

In der nachfolgenden Abbildung 8.3-2 sind die Controlling-Werkzeuge
far das Mobilitadtsmanagement grafisch dargestellt.
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Controlling-Werkzeuge im Mobilititsmanagement

I MaBnahmen

Houshaltsbefragung _ Stichpunkt ___ || ___ Regeimdpige Touren zu

2026 Zdhiungen Fuf und mit dem Rad Mobilitatskonzept
Stichpunkt
Zahlungen
Regelmdfige Touren zu
Ful und mit dem Rad
Stichpunit
Zihlungen
Daueraufgabe
Struktur- und
Houshaltsbefragung  Douer g Verkehrsdater || __ Regelmiifige Touren zu
2031 ziih/- Zéhlungen _ Pflegeund Fuf und mit dem Rod
stelien Aktualisisrunoen Weiterentwickiung in
g regelmdfiigen Abstdnden
Stichpurict
Zihlungen
Houshaltsbefragung ___ Regelmiifige Tourenzu
2036 Fuf2 und mit dem Rod
Stichpunkt
Zahlungen
Haushaltsbefragung #f"h"”"” Regelmifiige Touren zu
2041 Zihlungen Fuf® und mit dem Rad

Abb. 8.2-2 Controlling-Werkzeuge im Mobilitdtsmanagement
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9 Ausblick

Das Mobilitatskonzept flr die Stadt Hilden bietet eine strategische
Planungs- und Handlungsgrundlage zur Starkung und Forderung der
kiinftigen Verkehrs- und Mobilitdatsentwicklung fir die kommenden
Jahre bis zum Zieljahr 2035 und dariber hinaus. Im Zuge der
anstehenden finanziellen und personellen Herausforderungen, den
Ubergeordneten Klimaschutzzielen (Klimaneutralitdt Stadt Hilden bis
2035) und dem eigens im Erarbeitungsprozess zu diesem Mobilitdtskon-
zept formulierten Leitbild gilt es, die ,,Weichen” rechtzeitig in Richtung
leistungsfahigen sowie umwelt- und klimavertraglichem Verkehr zu
stellen. Dazu gehort, die COz-Emissionen sukzessive zu senken und
dabei gleichzeitig die individuelle Mobilitdt und damit einhergehend die
gesellschaftliche Teilhabe der Bevolkerung zu wahren.

Das gesetzte Leitbild, den Umweltverbund umfassend zu férdern,
verknlpft mit dem konkreten Modal Split-Ziel eines MIV-Anteils von
rund 40 % im Jahr 2035 gegenilber rund 51 % im Jahr 2021, quantifiziert
die angestrebte Mobilitdtsentwicklung in Hilden und macht sie
letztendlich auch konkret Uberprifbar. Damit setzt das
Mobilitatskonzept einen konkreten Zeitraum und ein konkretes,
messbares Ziel fest, dass es nun zu erreichen gilt.

Das vorliegende Konzept bildet als Ausgangsbasis der derzeitigen
Verkehrs —und Mobilitatssituation in Hilden einen integrierten Ansatz,
um Modifizierungen und Optimierungen in den bestehenden Verkehrs-
infrastrukturen sowie Innovationen fir die Mobilitdit von morgen
anzustoBen. Die kommenden Schritte zielen auf eine Priifung, politische
Abwagung und schrittweise Umsetzung der MalRnahmen ab, die
singular und im Verbund mit weiteren MalRnahmenvorschlagen ihr
Potenzial hinsichtlich einer Anderung des individuellen Mobilitatsver-
haltens entfalten. Dabei gilt es stets, mit allen kommunalen und
interkommunalen Akteure im Gesprach zu bleiben und die Malnah-
menumsetzung zu reflektieren.
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Einige Ideen reichen dabei weit in die Zukunft und dienen als
DenkanstoBe zur Weiterentwicklung des Mobilitdtskonzepts (ldeen-
pool). Zu der strategischen Ausrichtung gehort in erster Linie der Kern-
vorschlag, welcher eine flaichendeckende Reduzierung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h und die Bevorrechtigung des OPNV
an LSA auf HauptverkehrsstraRen vorsieht. Die verworfene Idee ist als
eine Vision zu verstehen, falls sich Vorgaben und Gesetze hinsichtlich
zuldssiger Larm- oder Emissionsgrenzwerte auf Landes-, Bundes- und
EU-Ebene oder auch die politischen Konstellationen in der Stadt dndern
sollten.

Entscheidend ist, dass neben der finanziellen Absicherung und Akquise
von Fordermitteln auch die personellen Strukturen zur Begleitung und
Umsetzung des Mobilitdtskonzeptes innerhalb der Stadtverwaltung
beibehalten werden. Die Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung stellt
eine wichtige und arbeitsintensive Aufgabe dar, die eng mit der Stadt-
und Wirtschaftsentwicklung in Hilden zu verzahnen ist.

Die Stadt Hilden unterstiitzt durch verschiedene MalRnahmen und
Projekte in den Bereichen Umwelt, Klima, Bauen und Wohnen, aber
auch Schule, Bildung, Wirtschaft, Kultur, Freizeit und Sport direkt oder
indirekt die Ziele, die eine moderne in die Zukunft gerichtete
Ausrichtung der Mobilitat fordern. Dennoch kénnen diese Aktivitdten
der Stadt nur einen ersten Aufschlag darstellen. Genau an dieser Stelle
setzt das Mobilitdtskonzept an und zeigt auf, welche MaBnahmen nicht
nur zusatzlich moglich, sondern auch unbedingt notwendig sind, um
kiinftig eine moderne und leistungsfahige Infrastruktur zu besitzen, die
eine umwelt- und klimafreundliche Mobilitdt in der Stadtbevolkerung
verankert.

Dazu bedarf es einer konsequenten MaRnahmenorientierung und einer
moglichst  zligigen und zeitlich strukturierten Umsetzung der
vorgesehenen Projekte und die bestandige Weiterflihrung der
Koordinations-, Planungs- und Entwicklungsprozesse des Mobilitats-
konzeptes. Das MaRnahmenkonzept ist so ausgerichtet, dass die vorge-
schlagenen MalRnahmen in die Richtung des gesteckten Zieles flihren.
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Es ist einschrankend jedoch festzuhalten, dass eine singuldre
Betrachtung einzelner MalRnahmen bzw. Themenfelder zu keiner
signifikanten Veranderung der stadtischen Mobilitat fihrt. Zielfihrend
ist nur die integrierte Betrachtung und die geblindelte Umsetzung von
MaRBnahmen.

Dazu gehort die generelle Starkung des Rad- und FuRverkehrs durch die
Errichtung und Erweiterung von Radverkehrsanlagen in den Hauptver-
kehrsstralRen, aber auch die Schaffung von alternativen Routenfiihrun-
gen, wie z. B. Filhrung des Radverkehrs in den NebenstralRen unter kon-
sequenter Bevorrechtigung an Knotenpunkten usw. Ebenso kdnnen
vermehrt Flachen fir den FuBverkehr zur Verbesserung der
Aufenthaltsqualitat genutzt werden. Um den bendtigten Platz im
StraRenraum zu schaffen, bedarf es jedoch auch mitunter
einschrankenden und restriktiven MaBBnahmen fiir den motorisierten
Individualverkehr. Insbesondere in einer kompakten Stadt wie Hilden
sollten keine Kompromisslésungen mehr angestrebt werden, welche
die Privilegien des Kfz-Verkehrs manifestieren und den Umweltverbund
einschranken. Andernfalls riicken die gesteckten Ziele in weite Ferne.

Das Mobilitdtskonzept konnte aufgrund der durchgefiihrten
Beteiligungsverfahren sowohl online als auch in Prdsenz (insgesamt
knapp 250 Teilnehmerinnen und Teilnehmer in insgesamt drei Stadt-
konferenzen) die Wiinsche und Anspriiche der Bevdlkerung, der
verschiedenen Akteure und Interessengruppen, der Stadtverwaltung
und der Kommunalpolitik berlicksichtigen und integrieren. Die
ausgearbeiteten MaRnahmen wurden vielschichtig abgestimmt und auf
die Anforderungen und Bedirfnisse aller Beteiligten und Betroffenen
zugeschnitten. Es ist davon auszugehen, dass die Umsetzung des
Konzeptes daher einiges an Zeit erfordern wird.

Damit dient das Mobilitatskonzept der Stadt Hilden sowohl der
Verwaltung als auch dem Rat als Leitfaden ihres zukiinftigen Handelns
und unterstlitzt die Stadt bei der Schaffung einer umwelt- und
klimavertraglichen sowie sicheren Mobilitat.
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Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden
Stand: Oktober 2024
Anhang
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Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden
Stand: Oktober 2024
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Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden
Stand: Oktober 2024
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Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden
Stand: Oktober 2024

Y% Hilden

AuBere Erreichbarkeit: Ausgangshaltestelle Fritz-Gressard-Platz

Ziel

Disseldorf Hbf
Disseldorf Heinrich-
Heine-Allee
Dusseldorf Flug-ha-
fen

Solingen Hbf

Ko6In Hbf
Wouppertal Hbf
Erkrath S

Haan Markt
Langenfeld Rathaus
Mettmann Zentrum
Leverkusen Mitte
Monheim Busbahn-
hof

Neuss Hbf

MIV (in Min.)
20

16

30
12
30
24
14
12
10
18
22

16
22

Rad (in Min.)
47

50

68
24
106
73
27
28
21
49
56

37
72

Bewertung (Reisezeitvergleich: BPNV zu MIV)
Betrachtungszeitraum: 07:00 bis 08:00 Uhr morgens Werktags (Mo-Fr)

I Reisezeit OPNV/MIV bis 1,5

Reisezeit OPNV/MIV zwischen 1,5 und 2,0

I Reisczeit OPNV/MIV iber 2,0

AuRere Erreichbarkeit: Ausgangshaltestelle Gabelung

Ziel

Dusseldorf Hbf
Disseldorf Heinrich-
Heine-Allee
Dusseldorf Flugha-
fen

Solingen Hbf

Koln Hbf
Wouppertal Hbf
Erkrath S

Haan Markt
Langenfeld Rathaus
Mettmann Zentrum
Leverkusen Mitte
Monheim Busbahn-
hof

Neuss Hbf

MIV (in Min.)
20

16

27
10
35
20
12

8
12
16
22

16
24

Rad (in Min.)
47

53

70
21
100
69
27
24
22
46
57

40
72

Bewertung (Reisezeitvergleich: GPNV zu MIV)
Betrachtungszeitraum: 07:00 bis 08:00 Uhr morgens Werktags (Mo-Fr)
Reisezeit OPNV/MIV bis 1,5
Reisezeit OPNV/MIV zwischen 1,5 und 2,0

I Reisczeit OPNV/MIV iiber 2,0
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OPNV (in Min.)
21

26

34
17
48
38
42
19
26
46
32

45
35

OPNV (in Min.)
28

39

V)
19
52
34
35
16
26
36
36

48
41

Anzahl Um-
stiege GPNV

Anzahl Umstiege

OPNV

Bewertung

o

1,6

=
=)

=
=)

0
0
1
1
1
0
0
1
1

[

[N
=
=)}

Bewertung

o
S B
© o

& i
o ~

P OF OF P P O

=
@

N

=
~

AuRBere Erreichbarkeit: Ausgangshaltestelle Hilden Siid S

Ziel

Dusseldorf Hbf
Disseldorf Heinrich-
Heine-Allee
Dusseldorf Flug-ha-
fen

Solingen Hbf

Koln Hbf
Wouppertal Hbf
Erkrath S

Haan Markt
Langenfeld Rathaus
Mettmann Zentrum
Leverkusen Mitte
Monheim Busbahn-
hof

Neuss Hbf

MIV (in Min.)
25
23

30
11
37
25
17
12
12
19
25

23
31

Rad (in Min.)
48
55

70
21
104
72
27
27
21
49
62

40
72

Bewertung (Reisezeitvergleich: 5PNV zu MIV)
Betrachtungszeitraum: 07:00 bis 08:00 Uhr morgens Werktags (Mo-Fr)
Reisezeit OPNV/MIV bis 1,5
Reisezeit OPNV/MIV zwischen 1,5 und 2,0

I reisezeit OPNV/MIV dber 2,0

OPNV (in Min.)
16
21

29

7
38
29
29
22
21
39
35

47
30

AuRere Erreichbarkeit: Ausgangshaltestelle Johann-Sebastian-Bach-StraRe

Ziel

Dusseldorf Hbf
Disseldorf Heinrich-
Heine-Allee
Dusseldorf Flugha-
fen

Solingen Hbf

Koln Hbf
Wouppertal Hbf
Erkrath S

Haan Markt
Langenfeld Rathaus
Mettmann Zentrum
Leverkusen Mitte
Monheim Busbahn-
hof

Neuss Hbf

MIV (in Min.)
22
19

26
12
33
21
12
12
16
14
23

20
25

Rad (in Min.)
45
47

64
25
112
75
22
29
28
43
71

a4
70

Bewertung (Reisezeitvergleich: GPNV zu MIV)
Betrachtungszeitraum: 07:00 bis 08:00 Uhr morgens Werktags (Mo-Fr)
Reisezeit OPNV/MIV bis 1,5
Reisezeit OPNV/MIV zwischen 1,5 und 2,0

I Reisczeit OPNV/MIV diber 2,0

OPNV (in Min.)
30
31

43
27
59
56
30
27
36
38
44

59
47

Anzahl Um-

stiege Bewertung

OPNV
o I—oE
.
. IS
o o
1 o
1
1 1,7
1 1,8
0 1,8
0
1

e

Anzahl Um-

stiege
OPNV

Bewertung

1 —
0 1,6

1 1,7
o I——
1 18
1
1
1
1
o I

2
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Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden
Stand: Oktober 2024

@ Hilden

AuBere Err

ichbarkeit: Ausgangshal lle Holbeinweg
Ziel MIV (in Min.) Rad (in Min.)
Disseldorf Hbf 25 54
Disseldorf Heinrich-
Heine-Allee 23 62
Disseldorf Flugha-
fen 28 77
Solingen Hbf 5 11
Ko6In Hbf 34 101
Wuppertal Hbf 24 65
Erkrath S 16 35
Haan Markt 9 19
Langenfeld Rathaus 17 29
Mettmann Zentrum 19 47
Leverkusen Mitte 23 58
Monheim Busbahn-
hof 25 49
Neuss Hbf 31 79

Bewertung (Reisezeitvergleich: GPNV zu MIV)
Betrachtungszeitraum: 07:00 bis 08:00 Uhr morgens Werktags (Mo-Fr)

I reisezeit GPNV/MIV bis 1,5

Reisezeit OPNV/MIV zwischen 1,5 und 2,0

I rReisczeit OPNV/MIV iiber 2,0

AuBere Erreichbarkeit: Ausgangshal

Ziel

Dusseldorf Hbf
Disseldorf Heinrich-
Heine-Allee
Dusseldorf Flugha-
fen

Solingen Hbf

Ko6In Hbf
Wouppertal Hbf
Erkrath S

Haan Markt
Langenfeld Rathaus
Mettmann Zentrum
Leverkusen Mitte
Monheim Busbahn-
hof

Neuss Hbf

Ile Erika-Siedlung

MIV (in Min.) Rad (in Min.)
26 54
30 60
35 76
11 20
34 97
29 78
21 34
14 32
10 16
23 56
23 52
20 36
30 77

Bewertung (Reisezeitvergleich: GPNV zu MIV)
Betrachtungszeitraum: 07:00 bis 08:00 Uhr morgens Werktags (Mo-Fr)
Reisezeit OPNV/MIV bis 1,5
Reisezeit OPNV/MIV zwischen 1,5 und 2,0

I Reisczeit OPNV/MIV iiber 2,0
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OPNV (in Min.)
33

38

49

8
40
25
42
27
33
50
39

58
47

OPNV (in Min.)
33

38

48
24
67
49
43
42
16
53
43

42
47

Anzahl Umstiege

OPNV

Anzahl Umstiege
OPNV

Bewertung
1 I
2 1,7

1 1,8
0 1,6

Bewertung

N

)
[=}

1,7

1,6

PR ORRNNERR

1,9

N

1,6

Abb. D

AuRere Erreichbarkeit: Ausgangshaltestelle NiedenstraRe

Ziel

Dusseldorf Hbf
Disseldorf Heinrich-
Heine-Allee
Dusseldorf Flughafen
Solingen Hbf

Koln Hbf

Wuppertal Hbf
Erkrath S

Haan Markt
Langenfeld Rathaus
Mettmann Zentrum
Leverkusen Mitte
Monheim Busbahnhof
Neuss Hbf

MIV (in Min.)
21

18
30
16
41
26
14
16
16
21
22
14
24

Rad (in Min.)
45

49
67
27
103
77
30
31
24
52
62
34
66

Bewertung (Reisezeitvergleich: 5PNV zu MIV)
Betrachtungszeitraum: 07:00 bis 08:00 Uhr morgens Werktags (Mo-Fr)
Reisezeit OPNV/MIV bis 1,5
Reisezeit OPNV/MIV zwischen 1,5 und 2,0

I Reisczeit OPNV/MIV dber 2,0

(Mo-Fr 07:00 bis 08:00 Uhr)

OPNV (in Min.)
27

32
39
19
41
48
43
26
38
54
25
38
44

Regionale Erreichbarkeit Stadt Hilden

Anzahl Um-

stiege Bewertung

6PNV
1
2 1,8
1 [
1 [
1 [
1 1,8
1
0 1,6
1
1
1
1
1 1,8
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Stadtverwaltung Hilden

Herrn Biirgermeister

Dr. Claus Pommer (claus.pommer@hilden.de)
Am Rathaus 1

40721 Hilden

Biirgerantrag § 24 GO NRW — Mobilitatskonzept 2030 Stadt Hilden/ Hilden Klimafreundlich
2030/2035

Sehr geehrter Herr Blrgermeister Pommer,

als langjahriger (50 Jahre) Biirger der Stadt Hilden und langjahriger Berufspendler mit KFZ bzw.
OPNV-Fahrtstrecken von 40 bis 100 km am Tag, bin ich doch sehr erstaunt tiber ihr geplantes
und zukiinftiges ,,Mobilitdtskonzept 2030 Stadt Hilden/ Hilden Klimafreundlich 2030/2035“!

Zu allererst mochte ich kritisieren, dass solch gravierende, einschneidende, beschriankende
Plane, MalBnahmen und Vorhaben ohne die Abfrage des Einverstandnisses der Hildener Blrger
(die es neben den Fremddurchgangsverkehr ja hauptsachlich betrifft) durchgezogen wird.

Ich hoffe das der Rat der Stadt, sich Ende September dagegen entscheidet und eine andere,
praxisgerechtere Form findet!

Eine Abfrage von Biirgervereinen, Nachbarstdadten, VRR-Betreibern, anderen Institutionen und
Einrichtungen spiegelt nicht den Willen, Bediirfnisse und die Bereitschaft der Biirger wider!

Naturlich ist es |6blich etwas fir Klimafreundlichkeit und neue Mobilitdt und Alternativen zu
tun, aber bitte praxisgerecht und nicht gegen den Biirger, sondern fiir den Biirger.

Und zwar praxis- und realitdtsnah!

Flr mich als jahrelangen taglicher Pendler (dem es bis dato so gut wie nie vergéonnt war am
Wohnort zu arbeiten), ohne Homeofficemaglichkeit, gesundheitlich/korperlich eingeschrankt
(keine Fahrradnutzung méglich), vom OPNV gnadenlos und vielfiltig enttduscht, werden sich die
Fahrzeiten verdoppeln, und der Stressfaktor und Kosten weiterhin erhéhen.

Nicht nur das bereits jetzt alle Ortseingangs- und AusgangsstraRen, von Tempo 70 auf 50 km/h
reduziert wurden (angeblich aus Larmschutzgriinden... die Wahrheit ist der miserable,
schlaglochiibersate Stralenzustand und leere Kassen und wachsende Autofeindlichkeit), soll
nun auch noch Flachendeckend (mit wenigen, zu kurz durchdachten Ausnahmen) das ganze
Stadtgebiet mit Tempo 30, nun auch tagsuber, Giberzogen werden.



Am Biirger vorbeigeplant und regiert!, wie es leider heutzutage so oft gemacht wird.

Ich kann nirgends sehen das der Biirger direkt, also die Betroffenen, mit einbezogen wurden
oder werden.

Man muss sich also nicht wundern, wenn Wahler abwandern, oder gar nicht mehr wahlen.

Da die Stadt Hilden nicht die einzige (von mind. dreien) Kommune(n) ist, die ich taglich und
zwangsweise durchfahren muss, diese bereits jetzt schon mit vielen Anteilen an Tempo 30
Zonen, verdoppelt sich zukiinftig meine Fahrtzeit!

Es ist dann noch mehr von meiner Lebenszeit und Freizeit, die ich dadurch opfern muss.
lhre Planer und Studien denken da zu kurz und nicht Gber den Tellerrand!

Pendler sind bereits seit langem, gegeniiber Wohnortarbeitenden massivim Nachteil (Kosten,
Aufwand, Zeit, Stress und reale GehaltseinbufBen).

Und es ist bereits jetzt eine Strafe, Zumutung und taglicher, stressiger SpieBrutenlauf mit dem
KFZ oder OPNV pendeln zu mussen!

Gerne wiirde ich davon Abstand nehmen, um dem nicht mehr ausgesetzt zu sein, wenn Sie mir
einen adaquaten Arbeitsplatz in Hilden beschaffen konnten?

Der OPNV und die Fahrradnutzung ist aus mehrfachen Griinden keine Alternative fiir mich.
Daher auch alle Planungen, die von ihnen in diese Richtung gehen, fir mich véllig nutzlos.

So wird es auch vielen anderen Birgern und Pendlern gehen, die das Hildener- und andere
Stadtgebiete durchfahren miissen, inkl. OPNV.

Uber die Verdopplung der Fahrzeit, werden keine Schadstoffe eingespart, auch keine
Larmemissionen reduziert, denn Tempo 50 wird meistens im 3 Gang, bei niedriger Drehzahl
gefahren, Tempo 30 aber im ersten, bzw. zweiten Gang mit deutlich héherer Drehzahl! =
hoherer SchadstoffausstoR und héhere Larmemission.

Ihr Konzept/ Prognose und diverse Studien liegen da leider falsch.
AuBerdem ist es in dieser Hinsicht vollig realitdtsfern und schrinkt die Mobilitdt massiv ein!

Das Konzepz stellt in ihrer prasentierten Form keine Verbesserung dar. Hochstens auf dem
Papier.

AuBerdem flielSt der Verkehr in heutiger Zeit und zu StoRzeiten sowieso nur noch im Stopp and
GO! = da muss man nicht noch Tempo 30 flaichendeckend und 24 Std. einrichten.

Was ich sehr vermisse, hier und in der Politik, das mit Verstand, realitdtsnah und fir den
Menschen/ Blirger gearbeitet wird — nicht gegen ihn. Alles sehr reformbedurftig.

Daher beantrage ich die Priifung ihres Konzeptes, die Abdanderung dieses auf Tempo 50
durchgédngig auf allen HauptverkehrsstraBBen in und durch Hilden, sowie die Befragung aller
Hildener Birger zu ihrem Vorhaben.




So! sieht Demokratie und Mitbestimmung aus! Biirgernah!

—und nicht wie von sogenannten Volksvertretern und Obrigkeiten (die komplett von den
praktischen Bedurfnissen/Problemen eines Birgers, Durchschnittsmenschen, Arbeitnehmers
mit kleinem Einkommen véllig entkoppelt sind!) suggeriert wird.

Mit Dank fir ein offenes Ohr und sehendes, lesendes Auge sowie freundlichen und
interessierten Griflen

Ihr Mitburger
Christof Nolte

(ein mindiger Biirger, der Gberlegt .... Langfristig... aus Hilden aufs Land zu ziehen, aus o.g.
Grinden)



7.1 Kernvorschlag , Ausweisung von Tempo 30 auf
fast allen HauptverkehrsstraRen und Anpassung
der Lichtsignalanlagen fiir den Busverkehr”

Als wesentliche Empfehlung des Mobilitdatskonzepts wurde in der Ar-
beitsphase 3 der Vorschlag , Ausweisung von Tempo 30 auf fast allen
Hauptverkehrsstraen und Anpassung der Lichtsignalanlagen fir den
Busverkehr” (nachfolgend Kernvorschlag) zur Diskussion gestellt und in
der Sitzung des Rates am 17.12.2024 als Kernvorschlag des Mobilitats-

konzeptes beschlossen- Nachdem—zum-Abschluss—dieserArbeitsphase

m-Stadtentwicklungsausschuss—am—29-082024-derKerpveorschlag—als

Grundlage zur Ausweisung von Tempo 30

Basis fiir die Erarbeitung des Kernvorschlages bildete die umfangreiche
Bestandsaufnahme, welche die Defizite in der Fihrung des FuR- und
Radverkehrs an den HauptverkehrsstralRen aufzeigte (s. Kap. 2) sowie
die gepriiften Planfille im Zuge der Aufstellung des Verkehrsmodells fir
die Stadt Hilden (s. Kap. 6). Zusatzlich starkt die Novellierung der StVO
die Bestrebungen zahlreicher Stadte und Gemeinden in Deutschland
selbststandig Tempo 30 auch auf klassifizierten Strafen wie Bundes-
oder LandesstraRen ausweisen zu kénnen, wenn dadurch die Aspekte
,Klima, Umwelt und Gesundheit sowie stadtebauliche Entwicklung” ge-
starkt werden.? Da sich zahlreiche bedeutsame Ziele des Alltags an eben
jenen StralRen befinden und zudem im Radverkehrskonzept des Kreises
Mettmann u.a. die Nord-Stud- und Ost-West-Achsen aufgrund der
Pendlerverflechtungen (hohes Verlagerungspotenzial MIV-Rad) als
Hauptrouten klassifiziert wurden (Dusseldorfer StraRle, Benrather

1 Rat-derStadt Hildenvom-25.09.2024—

2 Quelle: Presse- und Informationsamt der Bundesregierung (2024): Ein Plus
fur Umwelt und Gesundheit.

Anl age 3

StraRe, KirchhofstraRe, Richrather StraRe), 3 ist eine Stirkung der
Nahmobilitat (FuB- und Radverkehr) folgerichtig. Da eine Vielzahl von
Nutzungsanspriichen und -anforderungen den HauptverkehrsstraRen
zukommt, die verfligbare Flache jedoch begrenzt ist, ist die
flachendeckende Ausweisung von Tempo 30 auf Hauptverkehrsstralien
entwickelt, geprift und aufgrund des positiven , Kosten-Nutzen-Ver-
haltnisses” als sinnvoll und realisierbar eingestuft worden (kostengiins-
tige Beschilderung, hohe Verlagerungswirkung (s. Kap. 6)).

Nachfolgend sind die Hauptverkehrsstralen mit aktuell zuldssiger
Hochstgeschwindigkeit (vgl. Abb. 7.1-1) und nach Umsetzung des
Kernvorschlags in der Stadt Hilden abgebildet (vgl. Abb. 7.1-2).

I Tempo 30
Tempo 50
I Tempo 70
I Tempo 100
BN Tempo 120
I Unbegrenzt

A

Abb. 7.1-1 HauptverkehrsstraRen aktuell zuldssige Hochstgeschwindigkeit

3 Quelle: IGS Ingenieurgesellschaft STOLZ mbH (2022): Radverkehrskonzept.
Entwicklung eines Radverkehrskonzeptes fir den Kreis Mettmann.


Stuhltraeger, Peter
Schreibmaschine
Anlage 3


I straBen Priifauftrag Tempo 30
I Alle anderen HauptverkehrsstraBen

B Korridor FahrradstraBle

A

N

Abb. 7.1-2 Kernvorschlag Ausweisung Tempo 30 auf den HauptverkehrsstraRen

Die griin eingefarbten, zu priifenden HauptverkehrsstraBen mit einer
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h sind folgende:

* Gerresheimer Stralle

* Hochdahler StraRe

* Elberfelder StralRe bis Oststralle Auffahrt Ostring
* Walder Strale bis Auffahrt Ostring (L 85)

* KirchhofstraRe (L 403)

* Richrather StralRe bis BaustralRe (L 404)

* KlotzstralRe (L 404)

* Benrather StraRe (L 404)

* Berliner StraRRe (B 228)

* Benrather StraRe (B 228)

» Dusseldorfer StralRe bis NiedenstralRe (B 228)
* EllerstralRe bis Westring (L 85)

Auf dem GroRteil der hier aufgefiihrten Straflen und -abschnitten be-
steht bereits nachts aufgrund von LarmschutzmalRnahmen eine Begren-

zung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit. Alle anderen Hauptver-
kehrsstralen (schwarz eingefarbt) bleiben im Rahmen des Kernvor-
schlags in der Ausweisung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit unver-
andert.

Bedenken Ausweisung Tempo 30 wahrend des Arbeitsprozesses

Im Rahmen der Bearbeitung gab es teilweise Bedenken aus dem Ar-
beitskreis, dem Beirat (u. a. Rheinbahn, benachbarte Kommunen) sowie
aus der Bevolkerung in Bezug auf die Erreichbarkeit Hildens, die Schwa-
chung des OPNV und die Fahrt von Einsatzkriften in Privatfahrzeugen
bspw. zur Feuerwache, welche nachfolgend kompakt dokumentiert und
ausgeraumt werden:

* Temporeduzierung ist nicht mit Erreichbarkeit gleichzu-
setzen > alle Ziele bleiben mit dem Pkw erreichbar,
kein Entfall von Stellplatzen

* Verdrdangung des MIV in die NebenstralRen erfolgt nicht
- kein Reisezeitvorteil bei Fahrten durch bestehende
Tempo-30-Zonen, weil groBtenteils rechts-vor-links,
versetztes Parken im StraRenraum

* Reduzierung der Verkehrsmengen um bis zu 10.000
Fahrzeuge (Berliner Strale) (s. Kap 6)

- weniger Verkehr, weniger Lirm, weniger Uberlastun-
gen des Strallennetzes

* Geringflgiglangere Fahrzeiten von ein bis zwei Minuten
im MIV (Verringerung der Durchschnittsgeschwindig-
keit bei Tempo 30 gegeniliber Tempo 50 von vier bis funf
km/h)

- Schaltung ,,Griine Welle” bei Tempo 30 erhoht Fahr-
komfort und senkt CO; und Larmemissionen (Versteti-
gung des Verkehrsflusses)

* Senkung Unfallschwere bei Verkehrsunfallen
- Geringere Geschwindigkeit, kiirzerer Bremsweg,
Senkung Verletzungsrisiko (bundeweites Ziel ,Vision
Zero“ = Reduzierung Verkehrstoten insb. innerorts)



* Einhaltung des Taktfahrplans durch Bevorrechtigung an
LSA und Reduzierung der Verkehrsmengen sowie ggfs.
Einrichtung von Bus- und Fahrradspuren
- keine negativen Auswirkungen auf den OPNV

Vor- und Nachteile von Tempo 30

Bis auf eine geringfiigig langere Fahrzeit fiir den MIV und den OPNV,
welcher fiir den OPNV durch die Anpassung von LSA (Vorrangschaltung
an Knotenpunkten) revidiert wird, gibt es folgende Vorteile durch die
Ausweisung von zusatzlichen Tempo 30-Begrenzungen auf den Haupt-
verkehrsstraflen:

* MebhrSicherheit fiir den FuRR- und Radverkehr durch Hal-
bierung des Anhaltweges bei Bremsvorgdangen

* Verbesserung der Luftqualitdt aufgrund geringerer Be-
schleunigung (Reduzierung von Stickstoffdioxid (NO,))

e Erhéhung der Aufenthaltsqualitdt durch bessere Luft
und weniger Ldrm

*  Weniger Larm (gilt auch fiir E-Fahrzeuge, da das Rollge-
rausch ab 30 km/h das Motorengerausch tbertrifft)

* Gesteigerte Aufenthaltsqualitdat auf Blrgersteigen fir
FuRganger durch Verlagerung des Fahrradverkehrs auf
die Fahrbahn

Benachbarte Kommunen rund um Hilden und in NRW fiihren oder ha-
ben bereits vergleichbare Diskussionen zum Thema Tempo 30 geflihrt,
wie z. B. die Stadt Langenfeld (Tempo 30 nachts), die Stadt Haan (ab-
schnittsweise Tempo 30 mit Vorsignalisierung), die Stadte Marl und Wit-
ten (innerstadtisch Tempo 30) oder die Stadt Disseldorf (Tempo 30 Lu-
egallee). Allen voran ging die Notwendigkeit Larmemissionen zu senken
sowie die Belange des FuR- und Radverkehrs zu starken.




7.1 Kernvorschlag , Ausweisung von Tempo 30 auf
fast allen HauptverkehrsstraRen und Anpassung
der Lichtsignalanlagen fiir den Busverkehr”

Als wesentliche Empfehlung des Mobilitdatskonzepts wurde in der Ar-
beitsphase 3 der Vorschlag , Ausweisung von Tempo 30 auf fast allen
Hauptverkehrsstraen und Anpassung der Lichtsignalanlagen fir den
Busverkehr” (nachfolgend Kernvorschlag) zur Diskussion gestellt. Nach-
dem zum Abschluss dieser Arbeitsphase im Stadtentwicklungsausschuss
am 29.08.2024 der Kernvorschlag als Strategieziel beschlossen wurde,
hat der Rat am 25.09.2024' und am 17.12.2024 beschlossen, den
Kernvorschlag nicht weiter zu verfolgen. Somit protokolliert das Kapitel
7.1 lediglich die Ergebnisse des Arbeitsprozesses bis zum 25.09.2024
und ist nicht langer Bestandteil des Mobilitatskonzeptes der Stadt
Hilden.

Grundlage zur Ausweisung von Tempo 30

Basis fiir die Erarbeitung des Kernvorschlages bildete die umfangreiche
Bestandsaufnahme, welche die Defizite in der Fihrung des FuRR- und
Radverkehrs an den HauptverkehrsstralRen aufzeigte (s. Kap. 2) sowie
die gepriiften Planfille im Zuge der Aufstellung des Verkehrsmodells fir
die Stadt Hilden (s. Kap. 6). Zusatzlich starkt die Novellierung der StVO
die Bestrebungen zahlreicher Stadte und Gemeinden in Deutschland
selbststandig Tempo 30 auch auf klassifizierten Strafen wie Bundes-
oder LandesstraRen ausweisen zu kdnnen, wenn dadurch die Aspekte
,Klima, Umwelt und Gesundheit sowie stadtebauliche Entwicklung” ge-
starkt werden.? Da sich zahlreiche bedeutsame Ziele des Alltags an eben
jenen Strallen befinden und zudem im Radverkehrskonzept des Kreises
Mettmann u.a. die Nord-Stid- und Ost-West-Achsen aufgrund der
Pendlerverflechtungen (hohes Verlagerungspotenzial MIV-Rad) als
Hauptrouten klassifiziert wurden (Dusseldorfer StraRle, Benrather
StraRe, KirchhofstraRe, Richrather StraRe),® ist eine Stirkung der

1 Ratder Stadt Hilden vom 25.09.2024
https://gi.hilden.de/bi/si0057.asp?__ksinr=5429&toselect=42667

2 Quelle: Presse- und Informationsamt der Bundesregierung (2024): Ein Plus
fur Umwelt und Gesundheit.
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Nahmobilitat (FuB- und Radverkehr) folgerichtig. Da eine Vielzahl von
Nutzungsanspriichen und -anforderungen den HauptverkehrsstraRen
zukommt, die verfligbare Flache jedoch begrenzt ist, ist die
flachendeckende Ausweisung von Tempo 30 auf HauptverkehrsstralRen
entwickelt, geprift und aufgrund des positiven , Kosten-Nutzen-Ver-
héltnisses” als sinnvoll und realisierbar eingestuft worden (kostenglins-
tige Beschilderung, hohe Verlagerungswirkung (s. Kap. 6)).

Nachfolgend sind die Hauptverkehrsstralen mit aktuell zuldssiger
Hochstgeschwindigkeit (vgl. Abb. 7.1-1) und nach Umsetzung des
Kernvorschlags in der Stadt Hilden abgebildet (vgl. Abb. 7.1-2).

I Tempo 30
Tempo 50
I Tempo 70
Tempo 100
BN Tempo 120
I Unbegrenzt

A
Abb. 7.1-1

HauptverkehrsstraRen aktuell zuldssige Hochstgeschwindigkeit

3 Quelle: IGS Ingenieurgesellschaft STOLZ mbH (2022): Radverkehrskonzept.
Entwicklung eines Radverkehrskonzeptes fir den Kreis Mettmann.
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Abb. 7.1-2 Kernvorschlag Ausweisung Tempo 30 auf den HauptverkehrsstraRen
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km/h)

- Schaltung ,,Griine Welle” bei Tempo 30 erhoht Fahr-
komfort und senkt CO; und Larmemissionen (Versteti-
gung des Verkehrsflusses)

* Senkung Unfallschwere bei Verkehrsunfallen
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* Einhaltung des Taktfahrplans durch Bevorrechtigung an
LSA und Reduzierung der Verkehrsmengen sowie ggfs.
Einrichtung von Bus- und Fahrradspuren
- keine negativen Auswirkungen auf den OPNV

Vor- und Nachteile von Tempo 30

Bis auf eine geringfligig langere Fahrzeit fiir den MIV und den OPNV,
welcher fiir den OPNV durch die Anpassung von LSA (Vorrangschaltung
an Knotenpunkten) revidiert wird, gibt es folgende Vorteile durch die
Ausweisung von zusatzlichen Tempo 30-Begrenzungen auf den Haupt-
verkehrsstraflen:

* Mehr Sicherheit fiir den FuB- und Radverkehr durch Hal-
bierung des Anhaltweges bei Bremsvorgangen

* Verbesserung der Luftqualitat aufgrund geringerer Be-
schleunigung (Reduzierung von Stickstoffdioxid (NO,))

* Erhohung der Aufenthaltsqualitdt durch bessere Luft
und weniger Larm

*  Weniger Larm (gilt auch flr E-Fahrzeuge, da das Rollge-
rausch ab 30 km/h das Motorengerausch tbertrifft)

* Gesteigerte Aufenthaltsqualitdat auf Blrgersteigen fiir
FuRganger durch Verlagerung des Fahrradverkehrs auf
die Fahrbahn

Benachbarte Kommunen rund um Hilden und in NRW fiihren oder ha-
ben bereits vergleichbare Diskussionen zum Thema Tempo 30 geflihrt,
wie z. B. die Stadt Langenfeld (Tempo 30 nachts), die Stadt Haan (ab-
schnittsweise Tempo 30 mit Vorsignalisierung), die Stadte Marl und Wit-
ten (innerstadtisch Tempo 30) oder die Stadt Disseldorf (Tempo 30 Lu-
egallee). Allen voran ging die Notwendigkeit Larmemissionen zu senken
sowie die Belange des FuR- und Radverkehrs zu starken.

Einordnung und Auswirkungen durch den Stadtratsbeschluss

Die mehrheitliche Ablehnung des Kernvorschlags durch den Stadtrat am
25.09.2024 hat zur Folge, dass der Kernvorschlag nicht mehr Bestandteil
der MaRnahmenvorschlage ist. Der gesteckte Ziel-Modal Split, welcher

im Rahmen der Leitbild- und Szenarioentwicklung vom zustdandigen
Stadtentwicklungsausschuss beschlossen worden ist (s. Kap. 4.2), kann
nun nicht mehr gesichert erreicht werden. Vielleicht kann der
Kernvorschlag im Rahmen anderer Planungen oder auch Vorgaben (z. B.
bundes- oder europaweite Regelungen zur zuldssigen HOchst-
geschwindigkeit innerorts) verwendet werden.



9 Ausblick

Das Mobilitatskonzept fir die Stadt Hilden bietet eine strategische
Planungs- und Handlungsgrundlage zur Starkung und Forderung der
kiinftigen Verkehrs- und Mobilitdatsentwicklung fiir die kommenden
Jahre bis zum Zieljahr 2035 und dartber hinaus. Im Zuge der
anstehenden finanziellen und personellen Herausforderungen, den
Ubergeordneten Klimaschutzzielen (Klimaneutralitdt Stadt Hilden bis
2035) und dem eigens im Erarbeitungsprozess zu diesem Mobilitatskon-
zept formulierten Leitbild gilt es, die ,,Weichen” rechtzeitig in Richtung
leistungsfahigen sowie umwelt- und klimavertraglichem Verkehr zu
stellen. Dazu gehort, die COz-Emissionen sukzessive zu senken und
dabei gleichzeitig die individuelle Mobilitat und damit einhergehend die
gesellschaftliche Teilhabe der Bevolkerung zu wahren.

Das gesetzte Leitbild, den Umweltverbund umfassend zu fordern,
verknipft mit dem konkreten Modal Split-Ziel eines MIV-Anteils von
rund 40 % im Jahr 2035 gegenliber rund 51 % im Jahr 2021, quantifiziert
die angestrebte Mobilitatsentwicklung in Hilden und macht sie
letztendlich auch konkret Gberprifbar. Damit setzt das
Mobilitatskonzept einen konkreten Zeitraum und ein konkretes,
messbares Ziel fest, dass es nun zu erreichen gilt.

Das vorliegende Konzept bildet als Ausgangsbasis der derzeitigen
Verkehrs —und Mobilitdtssituation in Hilden einen integrierten Ansatz,
um Modifizierungen und Optimierungen in den bestehenden Verkehrs-
infrastrukturen sowie Innovationen fir die Mobilitdt von morgen
anzustoRen. Die kommenden Schritte zielen auf eine Priifung, politische
Abwagung und schrittweise Umsetzung der Malnahmen ab, die
singuldr und im Verbund mit weiteren MalRnahmenvorschlagen ihr
Potenzial hinsichtlich einer Anderung des individuellen Mobilitatsver-
haltens entfalten. Dabei gilt es stets, mit allen kommunalen und
interkommunalen Akteure im Gesprach zu bleiben und die MalRnah-
menumsetzung zu reflektieren.

Einige ldeen reichen dabei weit in die Zukunft und dienen als
DenkanstéRe zur Weiterentwicklung des Mobilitdtskonzepts (ldeen-
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pool). Zu der strategischen Ausrichtung gehort in erster Linie der Kern-
vorschlag, welcher eine flachendeckende Reduzierung der zuldssigen
Hoéchstgeschwindigkeit auf 30 km/h und die Bevorrechtigung des OPNV
an LSA auf HauptverkehrsstraBen vorsieht. Die verwerfene-ldee ist als
ein strategisches Ziel eine-\isien-zu verstehen, falls sich Vorgaben und
Gesetze hinsichtlich zuldssiger Lirm- oder Emissionsgrenzwerte auf Lan-
des-, Bundes- und EU-Ebene oder auch die politischen Konstellationen
in der Stadt andern sollten.

Entscheidend ist, dass neben der finanziellen Absicherung und Akquise
von Fordermitteln auch die personellen Strukturen zur Begleitung und
Umsetzung des Mobilitdtskonzeptes innerhalb der Stadtverwaltung
beibehalten werden. Die Verkehrs- und Mobilitdatsentwicklung stellt
eine wichtige und arbeitsintensive Aufgabe dar, die eng mit der Stadt-
und Wirtschaftsentwicklung in Hilden zu verzahnen ist.

Die Stadt Hilden unterstiitzt durch verschiedene MalRnahmen und
Projekte in den Bereichen Umwelt, Klima, Bauen und Wohnen, aber
auch Schule, Bildung, Wirtschaft, Kultur, Freizeit und Sport direkt oder
indirekt die Ziele, die eine moderne in die Zukunft gerichtete
Ausrichtung der Mobilitat fordern. Dennoch kénnen diese Aktivitaten
der Stadt nur einen ersten Aufschlag darstellen. Genau an dieser Stelle
setzt das Mobilitdtskonzept an und zeigt auf, welche MaRnahmen nicht
nur zusatzlich moglich, sondern auch unbedingt notwendig sind, um
kiinftig eine moderne und leistungsfahige Infrastruktur zu besitzen, die
eine umwelt- und klimafreundliche Mobilitat in der Stadtbevélkerung
verankert.

Dazu bedarf es einer konsequenten MaRnahmenorientierung und einer
moglichst zlgigen und zeitlich strukturierten Umsetzung der
vorgesehenen Projekte und die bestandige Weiterfihrung der
Koordinations-, Planungs- und Entwicklungsprozesse des Mobilitats-
konzeptes. Das MaRnahmenkonzept ist so ausgerichtet, dass die vorge-
schlagenen MaRBnahmen in die Richtung des gesteckten Zieles flihren.

Es ist einschrankend jedoch festzuhalten, dass eine singulare
Betrachtung einzelner MalRnahmen bzw. Themenfelder zu keiner
signifikanten Veranderung der stadtischen Mobilitat fihrt. Zielfihrend
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ist nur die integrierte Betrachtung und die geblindelte Umsetzung von
Malnahmen.

Dazu gehort die generelle Starkung des Rad- und FuBverkehrs durch die
Errichtung und Erweiterung von Radverkehrsanlagen in den Hauptver-
kehrsstrafden, aber auch die Schaffung von alternativen Routenfiihrun-
gen, wie z. B. Fiihrung des Radverkehrs in den NebenstraBen unter kon-
sequenter Bevorrechtigung an Knotenpunkten usw. Ebenso kdnnen
vermehrt Flachen fiir den Fulverkehr zur Verbesserung der
Aufenthaltsqualitdt genutzt werden. Um den bendétigten Platz im
StraBenraum zu schaffen, bedarf es jedoch auch mitunter
einschrankenden und restriktiven MaRnahmen fiir den motorisierten
Individualverkehr. Insbesondere in einer kompakten Stadt wie Hilden
sollten keine Kompromissldsungen mehr angestrebt werden, welche
die Privilegien des Kfz-Verkehrs manifestieren und den Umweltverbund
einschranken. Andernfalls riicken die gesteckten Ziele in weite Ferne.

Das Mobilitdatskonzept konnte aufgrund der durchgefiihrten
Beteiligungsverfahren sowohl online als auch in Prasenz (insgesamt
knapp 250 Teilnehmerinnen und Teilnehmer in insgesamt drei Stadt-
konferenzen) die Wiinsche und Anspriiche der Bevélkerung, der
verschiedenen Akteure und Interessengruppen, der Stadtverwaltung
und der Kommunalpolitik berticksichtigen und integrieren. Die
ausgearbeiteten MalRnahmen wurden vielschichtig abgestimmt und auf
die Anforderungen und Bedirfnisse aller Beteiligten und Betroffenen
zugeschnitten. Es ist davon auszugehen, dass die Umsetzung des
Konzeptes daher einiges an Zeit erfordern wird.

Damit dient das Mobilitdtskonzept der Stadt Hilden sowohl der
Verwaltung als auch dem Rat als Leitfaden ihres zukiinftigen Handelns
und unterstltzt die Stadt bei der Schaffung einer umwelt- und
klimavertraglichen sowie sicheren Mobilitat.
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konzeptes. Das MaRnahmenkonzept ist so ausgerichtet, dass die vorge-
schlagenen MaRBnahmen in die Richtung des gesteckten Zieles flihren.

Es ist einschrankend jedoch festzuhalten, dass eine singulare
Betrachtung einzelner MalRnahmen bzw. Themenfelder zu keiner
signifikanten Veranderung der stadtischen Mobilitat fihrt. Zielfihrend


Stuhltraeger, Peter
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ist nur die integrierte Betrachtung und die geblindelte Umsetzung von
Malnahmen.

Dazu gehort die generelle Starkung des Rad- und FuBverkehrs durch die
Errichtung und Erweiterung von Radverkehrsanlagen in den Hauptver-
kehrsstrafden, aber auch die Schaffung von alternativen Routenfiihrun-
gen, wie z. B. Fiihrung des Radverkehrs in den NebenstraBen unter kon-
sequenter Bevorrechtigung an Knotenpunkten usw. Ebenso kdnnen
vermehrt Flachen fiir den Fulverkehr zur Verbesserung der
Aufenthaltsqualitdt genutzt werden. Um den bendétigten Platz im
StraBenraum zu schaffen, bedarf es jedoch auch mitunter
einschrankenden und restriktiven MaRnahmen fiir den motorisierten
Individualverkehr. Insbesondere in einer kompakten Stadt wie Hilden
sollten keine Kompromissldsungen mehr angestrebt werden, welche
die Privilegien des Kfz-Verkehrs manifestieren und den Umweltverbund
einschranken. Andernfalls riicken die gesteckten Ziele in weite Ferne.

Das Mobilitdatskonzept konnte aufgrund der durchgefiihrten
Beteiligungsverfahren sowohl online als auch in Prasenz (insgesamt
knapp 250 Teilnehmerinnen und Teilnehmer in insgesamt drei Stadt-
konferenzen) die Wiinsche und Anspriiche der Bevélkerung, der
verschiedenen Akteure und Interessengruppen, der Stadtverwaltung
und der Kommunalpolitik berticksichtigen und integrieren. Die
ausgearbeiteten MalRnahmen wurden vielschichtig abgestimmt und auf
die Anforderungen und Bediirfnisse aller Beteiligten und Betroffenen
zugeschnitten. Es ist davon auszugehen, dass die Umsetzung des
Konzeptes daher einiges an Zeit erfordern wird.

Damit dient das Mobilitdtskonzept der Stadt Hilden sowohl der
Verwaltung als auch dem Rat als Leitfaden ihres zukiinftigen Handelns
und unterstltzt die Stadt bei der Schaffung einer umwelt- und
klimavertraglichen sowie sicheren Mobilitat.
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