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Zustandsanalyse ®

1. Aufgabe und Vorgehensweise

Im Oktober 2000 hat die Stadt Hilden unser Planungsbiro mit der Erarbeitung ei-
nes kommunalen Verkehrsentwicklungsplanes (VEP) beauftragt. Der Verkehrs-
entwicklungsplan ist als ganzheitliche Planung von Stadtebau, Verkehr und Um-
welt konzipiert und bericksichtigt FuRgangerverkehr, Fahrradverkehr, &ffentlichen
Personennahverkehr und Autoverkehr in einem ausgewogenen Verhaltnis.

Der vorhandene Generalverkehrsplan aus dem Jahre 1985 lasst aufgrund der mitt-
lerweile Uberholten Datenbasis keine zahlenmafligen Aussagen Uber die zukunfti-
ge Verkehrsentwicklung in Hilden zu. Daher bietet der Verkehrsentwicklungsplan
eine aktuelle Datenbasis und ersetzt den Generalverkehrsplan von 1985.

Wesentliche Aufgaben des Verkehrsentwicklungsplanes Hilden sind:

] die Entwicklung einer umfassenden Gesamtstrategie als Entschei-
dungsgrundlage fir die anstehenden verkehrlichen und stadtebaulichen
MafRnahmen der nachsten 10 bis 15 Jahre;

L] die Festlegung der grundlegenden Netze und Infrastruktureinrichtungen
im FulRgangerverkehr, Fahrradverkehr, 6ffentlichen Personennahverkehr
und im Autoverkehr;

n eine Abschatzung des zukinftigen Verkehrsaufkommens flr unter-
schiedliche Szenarien moglicher Entwicklungen;

[ die Bewertung von potenziellen Stralennetzerganzungen und die Erar-
beitung eines HauptverkehrsstralRennetzes fir die weitere Diskussion
um die Neuaufstellung des Flachennutzungsplanes.

Fur die Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplanes wurde folgende Vorgehens-
weise gewahlt (siehe auch Abbildung 1-1):

n Bestandsaufnahme und Zustandsanalyse: Die Stadt- und Siedlungs-
struktur und die vorhandenen Netze aller Verkehrsarten (Ful3ganger-
und Radverkehr, OPNV, Autoverkehr einschlieBlich Parken) werden
aufgenommen und dargestellt. Durch Analyse vorliegender Strukturda-
ten, Befragungen von Privathaushalten und Tragern 6ffentlicher Belange
sowie unterschiedliche Verkehrserhebungen wird die Verkehrsnachfrage
in Hilden ermittelt und zahlenmaRig dargestellt. Es wird ein Verkehrsbe-
rechnungsmodell aufgebaut, das anhand der erhobenen Daten geeicht
wird.

R+T 1-1
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Die heutigen Verkehrsbelastungen der Netze und Unvertraglichkeiten
zwischen Verkehrsbelastungen und Randnutzungen werden graphisch
dargestellt. Die in der Zustandsanalyse erkannten Mangel und Konflikte
werden in einem Mangel- und Konfliktkataster aufgefihrt.

Ziele und Leitbild sind die Grundlage fir die zuklnftige Verkehrsent-
wicklung in Hilden. Das Leitbild umfasst die kiinftigen Planungsziele fur
alle Verkehrsarten und steht in engem Zusammenhang mit den Zielen
der Stadtentwicklung. Das Leitbild soll den zukiinftigen verkehrspoliti-
schen Handlungsrahmen der Stadt Hilden definieren und daher kon-
sensfahig in Zusammenarbeit mit Rat, Verwaltung, Tragern 6ffentlicher
Belange sowie Blrgern entwickelt, diskutiert und abgestimmt werden.

Konzepte und MaBnahmen werden fiir die einzelnen Verkehrsarten auf
der Grundlage der festgestellten Mangel und des Leitbildes entwickelt.
Alle bestehenden verkehrlichen und stadtebaulichen Planungen werden
— gegebenenfalls modifiziert — in das Verkehrsentwicklungskonzept ein-
bezogen. Die Erarbeitung des Verkehrsentwicklungskonzepts erfolgt in
Stufen, die kurz-, mittel- und langfristig realisiert werden kdnnen.

Wirkungsanalysen und Szenarien zeigen auf, in welchem Umfang die
formulierten Zielvorstellungen erreicht und welche Unterschiede zwi-
schen mdglichen Konzeptalternativen und Realisierungsschritten beste-
hen. Es werden die Wirkungen auf das Verkehrsgeschehen (beispiels-
weise den Modal-Split), die Umweltbelastungen und die Stadtentwick-
lung abgeschatzt.

Einbeziehung der Offentlichkeit ist ein wichtiges Instrument fir die Er-
arbeitung eines konsens- und umsetzungsfahigen Verkehrsentwick-
lungsplanes. Der Verkehrsentwicklungsplan hat nicht nur die Aufgabe,
erkannte Mangel durch ,Anpassungsplanung“ zu beseitigen, er soll
vielmehr auch Mdglichkeiten und Handlungskonzepte aufzeigen, mit de-
nen die verkehrspolitischen Zielvorstellungen der Stadt Hilden umge-
setzt werden konnen. Es ist daher notwendig, diese Ziele und mdgliche
Lésungsansatze in enger Zusammenarbeit mit der Stadtverwaltung, den
zustandigen politischen Gremien, den Tragern o6ffentlicher Belange und
nicht zuletzt der Bevoélkerung zu entwickeln und zu gestalten. Diese Ko-
operation wird durch einen projektbegleitenden Arbeitskreis, dem Vertre-
ter offentlicher Belange, des Rates und der Stadtverwaltung angehéren,
sowie eine regelmaRige Information der Blrger durch Broschiiren und
Veranstaltungen gewahrleistet.

1-2
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Abbildung 1-1:  Vorgehensweise Verkehrsentwicklungsplan Hilden

Im vorliegenden Abschlussbericht sind die Ergebnisse der Untersuchungen zum
Verkehrsentwicklungsplan dokumentiert. Der Verkehrsentwicklungsplan soll zu-
kinftig als Handlungsrahmen fur die stadtische Verkehrsplanung verwendet wer-
den. Planung und Projekte sollen aus dem Verkehrsentwicklungsplan entwickelt
werden. Dabei unterliegt jede Planung und jedes Projekt der Entscheidung im
Einzelfall.

Der Abschlussbericht zum Verkehrsentwicklungsplan wurde nach Vorberatung im
Stadtentwicklungsausschuss am 18. Februar 2004 dem Rat der Stadt Hilden zur
Beschlussfassung vorgelegt.
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2. Zustandsanalyse

Im Rahmen der Zustandsanalyse wurde eine verkehrliche und strallenraumliche
Bestandsaufnahme im gesamten Stadtgebiet Hildens durchgefiihrt. Gegenstand
der Bestandsaufnahme waren:

n Anlagen fir den motorisierten Individualverkehr (Zulassige Geschwin-
digkeiten; Verkehrsberuhigte Bereiche; Parkraumangebot)

] Angebot fir den Fuligangerverkehr (Querungsstellen; separate FulRwe-
ge abseits der Verkehrsstrallen; Fuldigangerbereiche)

n Angebot flr den Radverkehr (Art der Radverkehrsanlagen; Beschilder-
tes Routennetz; Fahrradabstellanlagen)

L] Angebot im offentlichen Personennahverkehr (Linienfiihrung; Lage,
Ausstattung und Einzugsbereich der Haltestellen; Bedienungshaufigkei-
ten; Fahr- und Taktzeiten)

n Strallenrdumliche und stadtebauliche Situation (Randnutzung der Stra-
Ren; Art und Dichte der Bebauung; Gebiete mit besonderen Nutzungs-
anspruichen)

Fir die Innenstadt sowie die nordlichen, westlichen, 6stlichen und stdlichen
Stadtteile sind die Ergebnisse der Bestandsaufnahme in Bestandsplanen (Bilder
2-1-1 bis 2-1-5) zusammengefasst.

21. StraBengrundnetz

Das Stra’engrundnetz fir die Bestandsaufnahme und Zustandsanalyse im Rah-
men des Verkehrsentwicklungsplanes umfasst folgende Elemente:

n Hauptverkehrsstralien;

[ Sammelstrallen;

n Stralen mit Linienfiihrungen des OPNV;

n ErschlieBungsstrallen im Bereich publikumsintensiver Nutzungen und

besonderer Verkehrserzeuger (Verbrauchermarkte, ...);

L] ErschlieBungsstrallen im Bereich verkehrsempfindlicher Nutzungen wie
Kindergarten, Schulen, Altenheime, etc.

R+T 2-1
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Das Straliengrundnetz ist in Bild 2-2 dargestellt. Die Stadt ist im Norden, Westen
und Osten von Bundesautobahnen umgeben, die an drei Anschlussstellen im
Westen und Norden der Stadt mit dem Hauptverkehrsstralennetz verknuipft sind.

Das Hauptverkehrsstra’ennetz in Hilden wird grundsatzlich durch die radial auf
das Stadtzentrum zufuihrende StralRenziige gebildet:

] Dusseldorfer / Benrather Straf3e und Hulsen- / Ellerstrale im Westen;

n Gerresheimer Stralte und Hochdahler Stral’e im Norden;

n Elberfelder Stralte, Walder Stra’e und Ohligser Weg / Lindenstrale im
Osten;

" Richrather StralRe im Suden.

Im Stadtzentrum Gbernehmen die Berliner Stral’e in Ost-West-Richtung und die
Klotz- und Kirchhofstrale in Nord-Sud-Richtung die wesentliche Verbindungs-
und ErschlieBungsfunktion.

Der Norden des Stadtgebietes wird durch Ringstralen (Westring, Nordring und
Ostring) umschlossen, deren Aufgabe die Entlastung der radialen Stralen und
des Stadtzentrums vom Durchgangsverkehr ist. Im Stden und Stdwesten sind
solche Ringstralien dagegen nicht vorhanden. Das HauptverkehrsstralRennetz
wird erganzt durch tangential verlaufende und die Radialen untereinander ver-
bindende HaupterschlieBungsstralien (Richard-Wagner-Stral’e, Beethovenstra-
Re, Auf dem Sand, BaustralRe, Oststralle, Hilsenstral’e, Lehmkuhler Weg, Eri-
kaweg u.a.).

Auf den HauptverkehrsstraRen ist generell eine Héchstgeschwindigkeit von 50
km/h vorgeschrieben, die jedoch an einigen Stellen mit besonderen Randnutzun-
gen (z.B. Schulen; Gerresheimer Stral’e, Baustrale, Richard-Wagner-Str.) auf
30 km/h herabgesetzt wird. Teilweise ist die Reduzierung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit auf bestimmte Tageszeiten (vor allem Schulzeiten)
beschrankt (z.B. Gerresheimer Strale).

Die Ubrigen Straf’en haben Uberwiegend ErschlieRungsfunktionen. Der Uberwie-
gende Teil dieser StralRen ist als Tempo-30-Zone ausgewiesen, einzelne Stralten
in Wohngebieten sind als verkehrsberuhigte Bereiche ausgebaut bzw. durch das
Zeichen 325 StVO beschildert (siehe Bild 2-3). An zahlreichen Stellen sind ge-
schwindigkeitsdampfende Einbauten wie Fahrbahnversatze, Aufpflasterungen,
Einengungen, Baumpflanzungen etc. angeordnet.

2-2 R+T
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2.2 FuBgiangerverkehr

Das Fullwegenetz in Hilden wurde im Rahmen der Zustandsanalyse durch eine
vollstdndige Begehung bzw. Befahrung des Untersuchungsgebietes aufgenom-
men. Erfasst wurden folgende Merkmale des FulRwegenetzes:

n Querungsstellen an den Hauptverkehrsstrallen;
L] Uberwege an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlagen;
n Durch bedarfsgesteuerte Lichtsignalanlagen (FuRgangerampeln) gesi-

cherte Uberwege;

n Fuldgangertunnel und —brticken;
n sonstige Querungshilfen wie Mittelinseln, Zebrastreifen etc.;
n separate Fullwege abseits der Verkehrsstralien.

Die Grundstruktur des FuBwegenetzes (siehe Bild 2-4) wird durch die ausgebau-
ten Gehwege entlang der Hauptverkehrs- und Sammelstralen gebildet. In eini-
gen Bereichen sind diese Gehwege als gemeinsame Geh- und Radwege ausge-
bildet und beschildert. Nach der Novellierung der Stralenverkehrsordnung 1996
sind neue Anforderungen an solche Wege gestellt worden, woraufhin einige
kombinierte Geh- und Radwege, an denen eine Mindestbreite von 2,50 m nicht
gegeben ist, mit dem Zeichen 239 StVO mit Zusatzschild ,Radfahrer frei“ neu be-
schildert worden sind. Insbesondere an kombinierten Geh- und Radwegen mit
geringer Breite und entlang stark vom Kfz-Verkehr belasteter Strallen (z.B. Ger-
resheimer StralRe ndrdlich der Mozartstral3e, Richrather Stralle zwischen Hagel-
kreuz und Baustralte) besteht Konfliktpotenzial zwischen Fuf3gangern und Rad-
fahrern.

Auch die ErschlieBungsstra’en sind grotenteils beidseitig mit Gehwegen verse-
hen. Hier ist jedoch teilweise die Oberflachenbeschaffenheit der Gehwege zu
bemangeln, in einigen Strallen ist hier keine befestigte Oberflache vorhanden.

Das Fullwegenetz wird erganzt durch separate Gehwege oder Geh- und Radwe-
ge, die abseits der Hauptverkehrsstrallen und haufig durch Griinanlagen fuhren.
So ist eine durchgangige FuRwegeverbindung zwischen der Innenstadt und den
Wohngebieten im Norden der Stadt vorhanden, die fast vollstandig in Griinziigen
oder durch ruhige Anliegerstrafen verlauft. In allen Stadtteilen sind die Erschlie-
Rungsstralien, die haufig in Stich- oder Schleifenform angelegt sind, durch Geh-
wege untereinander verbunden, so dass hier eine Durchlassigkeit des Netzes fr
FulRganger gegeben ist und auch so attraktive Verbindungen abseits der Haupt-
verkehrsstraflten vorhanden sind.
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Querungshilfen sind an vielen Stellen, wo bedeutende FuR3gangerstrome auftre-
ten, vorhanden. Dies betrifft insbesondere Versorgungszentren, Schulen und
Kindergarten sowie Stellen, an denen separat gefihrte Gehwege die Hauptver-
kehrsstralRen kreuzen. Hier kommen, vor allem in der Nahe von Schulen, be-
darfsgesteuerte Lichtsignalanlagen zum Einsatz, dartiber hinaus auch Zebrastrei-
fen und Mittelinseln. An einigen Querungsstellen sowie an Kreuzungen und Ein-
mindungen fehlen jedoch Bordsteinabsenkungen, so dass hier Probleme flr
Rollstuhlfahrer, Kinderwagen etc. auftreten. Querungsmaglichkeiten fehlen ins-
besondere in den 6stlichen Stadtteilen, vor allem an der stark vom Kfz-Verkehr
belasteten Walder Stral3e.

Hohenfreie Fullgangerquerungen sind lediglich an der Berliner Stralle in Form
von zwei FuRgangerunterfihrungen vorhanden.

In der Innenstadt sind die Hauptgeschaftsstralle Mittelstralle sowie angrenzende
Bereiche (Axlerhof, Warringtonplatz) als FuRgangerzone ausgewiesen, weitere
Strallen mit zentraler Bedeutung (Schwanenstralte, Mihlenstralte) sind als ver-
kehrsberuhigte Bereiche ausgebaut. Nach Norden hin sind Uber Nove-Mesto-
Platz und Dr.-Ellen-Wiederhold-Platz FuRwegeverbindungen in die angrenzen-
den Wohngebiete angelegt. Somit ist im Stadtzentrum ein sehr attraktives Ange-
bot fir FuBganger vorhanden, das auch mit den angrenzenden Bereichen ange-
messen verknlpft ist.

Wahrend in der Innenstadt attraktive Stadtviertel mit hoher Aufenthaltsqualitat
bestehen, weisen eine Reihe von Hauptverkehrsstralien in den Randbezirken nur
geringe Aufenthaltsqualitaten auf. Dies betrifft insbesondere StralRen, die einsei-
tig fur den Kfz-Verkehr dimensioniert und stark belastet sind (z.B. Dusseldorfer
Stralde, Walder Stralde, Richrather Stralle). Hier sind neben den teilweise unzu-
reichenden Gehwegbreiten auch fehlende Begriinung, Sitzgelegenheiten etc. zu
bemangeln.

Insgesamt kann das FulRwegenetz in Hilden aufgrund der zahlreichen FuRwege-
verbindungen abseits der Hauptverkehrsstrallen in den Wohngebieten sowie der
attraktiven FuRgangerbereiche in der Innenstadt als gut bezeichnet werden. Man-
gel bestehen noch in folgenden Punkten:

n Teilweise unzureichende Gehwegbreiten entlang den Hauptverkehrs-
stralen;
] Teilweise fehlende oder unzureichende Bordsteinabsenkungen an Kno-

tenpunkten und Querungsstellen;
n Gelegentlich unbefestigte Gehwege in Anliegerstralien;

n Fehlende Aufenthaltsqualitat an den Hauptverkehrsstralen.
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2.3. Radverkehr

Die Topographie im Stadtgebiet Hildens ist fir den Radverkehr sehr glnstig;
nennenswerte Steigungen sind nicht vorhanden.

Fir das Radwegenetz in Hilden wurden folgende Merkmale aufgenommen:

] Art der Radverkehrsanlagen (strallenbegleitende Radwege / Radfahr-
streifen, kombinierte Geh- und Radwege, separate Radwege, Angebots-
streifen);

n Zustand der Radverkehrsanlagen;

n Netzzusammenhang;

n Wegweisende Beschilderung flr den Radverkehr;

n Ausgewiesene Fahrradrouten.

Eine Ubersicht (iber das Radverkehrsnetz in Hilden zeigt Bild 2-5. Detaillierte
Angaben Uber die Art der Radverkehrsanlagen sind den Bestandsplanen (Bilder
2-1-1 bis 2-1-4) zu entnehmen.

Die urspriinglich in Hilden haufig angewandte Form der Fiihrung des Radver-
kehrs an Hauptverkehrsstra3en auf gemeinsamen Geh- und Radwegen ist seit
der StVO-Novellierung 1996 vielfach durch die Beschilderung ,Gehweg / Radfah-
rer frei“ (sonstiger Radweg) ersetzt worden (s.o.), da haufig die vorgeschriebene
Mindestbreite von 2,50 m nicht gegeben war. In Hilden sind in diesen Fallen hau-
fig parallel zu den umgewidmeten Wegen Angebotsstreifen auf der Fahrbahn
markiert worden (Gerresheimer Strale, Hochdahler Stral3e, Kirchhofstrale, Rich-
rather Stralde, Ellerstralde). Diese sind jedoch haufig schmaler als die empfohlene
Mindestbreite von 1,25 m.

Stralienbegleitende Radwege gibt es in Hilden nur an einzelnen, kurzen Stre-
ckenabschnitten, so auf der Ostlichen Seite der Lindenstral’e, an der Elberfelder
Strale zwischen Oststralle und Autobahnunterfihrung sowie am Ohligser Weg
in Hohe des Sidfriedhofs. An der Strale ,An den Linden” ist beidseitig ein Rad-
weg vorhanden, dieser erfiillt jedoch nicht die vorgeschriebene Mindestbreite und
ist daher nicht beschildert. An einigen kombinierten Geh- und Radwegen sind
Mangel im Oberflachenzustand festzustellen.

Das Hauptverkehrsstra3ennetz ist somit fast vollstandig mit Radverkehrsanlagen
ausgestattet. GrofRere Licken im Radwegenetz entlang der Hauptverkehrsstra-
Ren bestehen nur auf der Benrather StrafRe, der Klotzstrale und der Richrather
StraRe nordlich der Baustrale. An einzelnen Stellen, insbesondere in Knoten-
punktbereichen und an Engstellen, wird der Radverkehr in kurzen Streckenab-
schnitten auf der Fahrbahn gefiihrt (z.B. Hochdahler Stralle zwischen Mozart-
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und Beethovenstr., Gerresheimer StralRe im Bereich des Kreisverkehrsplatzes
Auf dem Sand / Stockshausstralte / Mozartstral’e, Benrather Strafl3e im Bereich
der Eisenbahnunterfiihrung).

Erganzend zu den Radverkehrsanlagen entlang der Hauptverkehrsstralen sind
in Hilden flachendeckend Radverkehrsrouten ausgewiesen, die im Wesentlichen
abseits der Hauptverkehrsstral’en verlaufen. Diese Routen sind mit speziellen
Wegweisern beschildert. Aulderhalb der bebauten Bereiche sind darlber hinaus
Freizeitrouten beschildert, die im Wesentlichen durch landschaftlich reizvolle Ge-
biete fuhren.

Das Radverkehrsnetz in Hilden ist im Wesentlichen als gut zu bezeichnen. Dazu
tragen mallgeblich das gut beschilderte Radverkehrsroutennetz und die an ei-
nem Grofdteil der Hauptverkehrsstralien vorhandenen Radverkehrsanlagen bei.
Mangel sind in folgenden Bereichen festzustellen:

n Fehlende Radverkehrsanlagen an der Klotz- und Richrather Strale;
n Unzureichende Breite von Angebotsstreifen;
n Teilweise mangelhafte Oberflachenbeschaffenheit.

2.4. Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Fur das OPNV-Angebot in Hilden wurden folgende Merkmale aufgenommen:

n Linienfihrung und Bedienhaufigkeiten;

n Lage und Einzugsbereiche der Haltestellen;
] Fahrzeiten, Umsteigezeiten und Wartezeiten;
L] Verknlpfung zwischen Bus- und Bahnlinien.

Die Erhebungen erfolgten auf Basis der Fahr- und Linienplane 2001/02 des Ver-
kehrsverbunds Rhein-Ruhr (VRR) und der Bestandsaufnahme vor Ort.

2.41. Schienenpersonennahverkehr

Hilden ist Gber die S-Bahn-Linie S7 (Dusseldorf-Flughafen — Dusseldorf Hbf —
Solingen-Ohligs) an das Schienenverkehrsnetz angeschlossen. Haltepunkte der
S-Bahn sind der Bahnhof Hilden und der Haltepunkt Hilden-Sid. Mit der in der
Hauptverkehrszeit im 20-Minuten-Takt verkehrenden S-Bahn werden lediglich
das Oberzentrum Dusseldorf sowie der Solinger Stadtteil Ohligs direkt erreicht, in
alle anderen wichtigen Pendlerziele sind Umsteigevorgange erforderlich (vgl.
Tabelle 2-1). Dennoch wird deutlich, dass die Hauptbahnhdfe der wichtigsten
Pendlerziele vom Bahnhof Hilden aus innerhalb einer Stunde Fahrzeit (ein-
schlieRlich Umsteigezeit) zu erreichen sind.
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Fahrzeit [min] Anzahl Umsteigevorgange

Dusseldorf Hbf 13 0
Leverkusen 28 1
Wuppertal Hbf 33 1
Duisburg 36 1
Koln 43 1
Essen 51 1
Bochum 64 1
Tabelle 2-1: SPNV-Fahrzeiten und Umsteigevorgange von Hilden in wich-

tige Pendlerziele

Weiterhin verlauft die Eisenbahnstrecke Hilden — Leverkusen — KdIn durch das
Hildener Stadtgebiet. Diese Strecke wird allerdings derzeit nur im Guterverkehr
betrieben.

2.4.2. Busverkehr

Die sieben regelmafig in Hilden verkehrenden Buslinien (siehe Bild 2-6) werden
von der Rheinischen Bahngesellschaft AG (RBG / Rheinbahn) betrieben und sind
dem VRR angegliedert. Einzelne Linien betreibt die Rheinbahn in Zusammenar-
beit mit der Kreisverkehrsgesellschaft Mettmann GmbH (KVGM) bzw. der Ver-
kehrsgesellschaft Hilden GmbH (VGH). Das Linienangebot geht aus Tabelle 2-2
hervor.

Die Linien 741 und 781 bis 785 verbinden als Regionalbuslinien Hilden mit den
Nachbarstadten. Die Linie O3 stellt ein reines Ortsbus-Angebot dar; sie erschlief3t
die Wohngebiete im Norden und Siden der Stadt schleifenformig und bindet die-
se an die Innenstadt an. Zusatzlich zum regularen Busliniennetz verkehren an
Wochenenden und vor Feiertagen nachts die beiden ,Disco-Linien DL4 und
DLS5.
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Linie Betreiber Betriebs- | Verlauf
form *

Tabelle 2-2: Verkehrsleistung der Buslinien im Stadtgebiet Hilden, 2001/02

Linie Mo-Fr

Tabelle 2-3: Bedienungshaufigkeit und Betriebszeit der Buslinien (Stand:
2003/04)

Die Linien verkehren im Regelfall werktags im 20-Minuten-Takt; in den Hauptver-
kehrszeiten werden die Linien teilweise auf einen 15-Minuten-Takt verdichtet. Der
Betrieb beginnt an Werktagen und Samstagen zwischen 4:00 und 5:00 Uhr; mit
Ausnahme der Linien 741 und 783 verkehren die Linien durchgangig bis nach
Mitternacht. In den Nachten von Freitag auf Samstag verkehren auf den Linien
741 und 784 zusatzliche Fahrten im Spatverkehr. Insgesamt werden werktags
zwischen 80 und 140 Fahrten pro Tag und Linie angeboten, die dabei insgesamt
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rund 5.200 Fahrzeug-Kilometer zurticklegen (siehe Tabelle 2-4). Im Jahr wird im
Hildener Stadtgebiet eine Verkehrsleistung von rund 1,67 Millionen Fahrzeug-
Kilometern erbracht (Stand 2003/04).

Linie Fz-km pro Tag Tsd. Fz-km pro Jahr

741 374 177 149 112
781 818 728 411 268
782 864 588 533 280
783 670 442 99 197
784 885 607 557 288
785 702 531 391 228
03 911 568 517 290
DL4 0 32 32 4

DL5 0 15 15 2

Tabelle 2-4: Fahrleistung der Buslinien in Hilden (2003/04)

Die Gesamtqualitat eines OPNV-Systems ist grundlegend durch Merkmale der
Bedienungsqualitat sowie der ErschlieBungsqualitat gekennzeichnet. Wahrend
die ErschlieBungsqualitéat die raumlichen Gegebenheiten und die Zuganglichkeit
des Netzes beschreibt, sind betriebliche Kenngré3en wie Fahrtenhaufigkeit, Takt-
folge, Verknipfungssituationen und Betriebszeit ein Malistab fir die Bedie-
nungsqualitat.

Die Busse weisen werktags eine Betriebszeit von rund 16 Stunden auf, so dass
zu allen Tageszeiten die OPNV-Versorgung gegeben ist. Auch am Wochenende
ist eine regelmaRige Bedienung sichergestellt, wobei abends und am Wochen-
ende der Takt auf 60 min ausgediinnt wird.

Die Bedienungshaufigkeiten im Streckennetz sind fur Werktage, Samstage sowie
Sonn- und Feiertage in den Bildern 2-7-1 bis 2-7-3 dargestellt. Die Haltestellen
mit der héchsten Bedienungshaufigkeit sind in Tabelle 2-5 aufgefuhrt.
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Haltestellenabfahrten / Tag
Haltestelle Linien
-

Gabelung 741,781,782, 783,784

Fritz-Gressard-Platz 783, 784, 785, O3 441 297 226
Hilden Sid S * 741,781,782, 785 414 315 239
Hilden S ** 783, 784, O3 326 254 175
Richard-Wagner-StraBe 781, 782, O3 326 232 175
*: Ohne SPNV

**: Ohne SPNYV, einschlieRlich Hst. Hilden S Westseite

Tabelle 2-5: Bedienungshaufigkeiten der wichtigsten Bushaltestellen

Aus der Analyse der Bedienungshaufigkeiten wird deutlich, dass die Haltestellen
Gabelung und Fritz-Gressard-Platz die am starksten frequentierten Haltestellen
sind. DarUber hinaus stellen diese Stationen die wichtigsten Verknipfungspunkte
im Hildener Stadtzentrum dar. Beide Haltestellen liegen in unmittelbarer Nahe zur
FuRgangerzone MittelstralRe. Die Haltestelle Gabelung wird von finf Linien ange-
fahren, die Haltestelle Fritz-Gressard-Platz von vier Linien. Zwei Linien bedienen
beide Haltestellen.

Jede Buslinie fahrt mindestens eine der S-Bahn-Stationen Hilden und Hilden-Sud
an, so dass Ubergangsmaglichkeiten zwischen Bus und S-Bahn mdglich sind.
Aufgrund der hohen Taktdichte werden auch in den Schwachverkehrszeiten re-
gelmaRig akzeptable Anschliisse zwischen allen Bus- und Bahnlinien erreicht. Es
existieren vier zentrale Punkte im OPNV-Netz der Stadt; ein zentraler Verknip-
fungspunkt, der ein Umsteigen zwischen allen Linien ermdglicht, ist jedoch nicht
vorhanden.

Wahrend also im Uiberwiegenden Teil des OPNV-Netzes ein gutes Angebot vor-
handen ist, sind die Bereiche Siudfriedhof und Kébener Stral’e nur mit wenigen
Fahrten angebunden. Insbesondere die Haltestelle Kébener Stralle weist hier an
Werktagen eine sehr geringe Fahrtenanzahl auf (die am Wochenende sogar hé-
her liegt).

Setzt man den Einzugsbereich der Bushaltestellen mit einem Radius von 300 m
an, so ist festzustellen, dass nahezu das gesamte bebaute Stadtgebiet durch
OPNV-Angeboten versorgt ist. Weite Teile der Innenstadt sind dariiber hinaus di-
rekt fuBlaufig Uber die S-Bahn-Haltepunkte Hilden und Hilden-Sud erschlossen
(siehe Bild 2-8). Defizite gibt es lediglich an den Randern des Siedlungsgebietes:

n das Gebiet um Eschenweg, Erlenweg und Pappelweg im Siden;

n der Bereich Breddert, Zur Bredharter Heide, Klophaus im Siidosten;
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der Bereich westlich des Bruchhauser Wegs im Sudwesten;
der Bereich nordlich des Raffaelwegs im Osten;

der StraRenzug Am Jagersteig — Am Stadtwald — Schlichteweg und die
Stralle Im Biesenbusch im Nordosten;

das Gewerbegebiet am Westring;
das Gewerbegebiet um Heinrich-Hertz-Strale und Siemensstralle;

der Bereich zwischen Nordstralte, Bogenstralle und Mozartstralde im
Norden.

Die Qualitat des o6ffentlichen Verkehrs in Hilden ist somit insgesamt als gut zu
bezeichnen:

Das Stadtgebiet ist annahernd vollstandig durch Haltestellen der Stadt-
und Regionalbuslinien erschlossen.

Die Busse verkehren zu allen Tageszeiten in akzeptablen Taktfolgen, al-
le Linien sind untereinander verknUpft.

Die Anbindung Hildens an den Schienenverkehr erfolgt tber die S-Bahn-
Linie S 7. Die beiden Haltepunkte im Stadtgebiet erschlielen den Kern-
bereich der Innenstadt fullaufig; alle Buslinien haben Anschluss an eine
der beiden Haltestellen.

Die wichtigsten Pendlerziele sind von Hilden aus in weniger als einer
Stunde Fahrzeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu erreichen.

Optimierungspotenziale bestehen noch in folgenden Punkten:

2.5.

Anbindung Hildens in Richtung KéIn / Leverkusen und in Richtung Wup-
pertal-Elberfeld /-Barmen;

Erschlieung von Siedlungsgebieten in Randlage, insbesondere im Be-
reich Kalstert im Hildener Osten;

Verbesserung der Andienung der Haltestelle Kébener Strafe im Hilde-
ner Norden.

Parkraumanalyse Innenstadt

Eine flachenhafte Parkraumbewirtschaftung ist nur im Bereich der Innenstadt
vorhanden. Weiterhin ist dort aufgrund der dichten Geschaftsnutzungen und dem
damit verbundenen hohen Kundenverkehrsaufkommen ein erheblicher Parkdruck
zu erwarten, wogegen die Parkraumnachfrage im Gbrigen Stadtgebiet im wesent-
lichen durch Anwohner und Beschéaftigte gekennzeichnet ist.
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2.5.1. Parkraumangebot

Das Parkraumangebot in der Hildener Innenstadt wurde im September 2002
durch Begehung flachendeckend erhoben. Die Bestandsaufnahme umfasste ne-
ben der Anzahl auch die Art der Parkstande (Parken im Stralenraum, auf Park-
platzen, in Parkhausern und Garagen), die Art der Bewirtschaftung (siehe
Abbildung 2-1) und die jeweiligen Verkehrsregelungen (Park- und Halteverbote).
Der Erhebungsbereich wird grundsatzlich durch die Berliner Stralle, Klotzstralle,
Kirchhofstral’e sowie die Bahnlinie Hilden — Solingen-Ohligs abgegrenzt; zusatz-
lich betrachtet wurden angrenzende Straflenrdume, in denen bewirtschaftete
Stellplatze vorhanden sind (Am Feuerwehrhaus, Walder Str. / Elberfelder Str.,
Parkhaus Hofstrale).

In dem so abgegrenzten Innenstadtbereich sind insgesamt rund 2.415 6ffentlich
zugangliche Stellplatze vorhanden, davon rund 1.600 in Parkhdusern und Tiefga-
ragen. In den Parkhdusern sind 77 der offentlich zuganglichen Stellplatze fest
vermietet und damit nicht frei belegbar.

Bewirtschaftung Stellplatzart
3% 4%

7% 20%

3%

10%

83%

O kostenpflichtig [ fest vermietet B Im StraRenraum
@ Anwohner W Parkscheibe O Parkplatze
O kostenfrei [ Parkh3user / Garagen

Abbildung 2-1:  Parkraumangebot in der Innenstadt nach Bewirtschaftungs-
und Stellplatzart

Die Stadt Hilden verfligt Gber ein innerstadtisches Parkleitsystem, in das die
Parkhauser Nove-Mesto-Platz, Rathaus, Kronengarten, Siidstral’e und Hofstralke
eingebunden sind. Das Parkleitsystem besteht aus statischen und dynamischen
Elementen (numerische Kapazitatsanzeige), die im Bereich der Innenstadt an al-
len relevanten Knotenpunkten angeordnet sind. Uber das Parkleitsystem wird mit
1.176 Stellplatzen rund die Halfte des gesamten Parkraumangebotes organisiert.
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Nr. | Parkzelle Parkraumangebot

kosten- | Anwohner Park- freies
pflichtig scheibe Parken

N
w
~
N
N

Summe Stral’enraume

1

N
e
~

—_—
o
a2
o

Summe Parkplatze

Summe Parkhauser / Garagen 1.620 777

Summe Untersuchungsgebiet 2.415 2.025 178 + 772

Tabelle 2-6: Parkraumangebot Innenstadt (September 2002)
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Uber 80% aller Stellplatze sind kostenpflichtig, wobei der (iberwiegende Teil da-
von auf die Parkplatze, Garagen und Parkhauser entféallt. Bewirtschaftete Stell-
platze im Straflenraum sind im Wesentlichen am Rand der Innenstadt (Kirch-
hofstr., Am Feuerwehrhaus, Berliner Str.) vorhanden. In den bewirtschafteten
Strallenrdumen und auf Parkplatzen kommen Parkscheinautomaten zum Ein-
satz; die Gebuhrenpflicht besteht montags bis freitags von 8:00 bis 19:00 Uhr
und samstags von 8:00 bis 15:00 Uhr. Die Parkgebuhren betragen fir die ersten
30 Minuten 30 Cent und sonst 50 Cent pro angefangene Stunde.

Etwa 180 Stellplatze sind Anwohnern mit besonderer Parkberechtigung vorbehal-
ten. An etwa 50 der gebuhrenpflichtigen Stellplatze kénnen berechtigte Anwoh-
ner kostenlos parken. Die Anwohnerparkbereiche liegen im unmittelbaren Rand-
bereich der FuRgangerzone (Bereich Klotzstr. — Sudstr. — Heiligenstr. — Kirch-
hofstr. sowie zwischen Bismarckstral’e und Muhlenhof).

Einzelne zentral gelegene Stellplatze sind fir Kurzparker mit Parkscheibe vorbe-
halten; die maximale Parkdauer betragt hier 1 Stunde. Freies Parken ist nur im
aulersten Suden des Untersuchungsraumes (Hagelkreuzstrale, Richrather
Stral3e) sowie an der Nordseite der Berliner StralRe moglich.

Das Parkraumangebot ist in Bild 2-9 und Tabelle 2-6 detailliert dargestellt.

2.5.2. Parkraumnachfrage

Die Erhebung der Parkraumnachfrage wurde im September 2002 stral3enab-
schnittsweise durch Begehungen zu verschiedenen, fur die Parkraumnachfrage
an ,normalen“ Werk- bzw. Samstagen aussagekraftigen Tageszeiten durchge-
fuhrt:

n Donnerstag, den 19.09.2002 in den Zeiten von 9 bis 10 Uhr, 11 bis 12
Uhr, 15 bis 16 Uhr und 17 bis 18 Uhr;
n Samstag, den 21.09.2002 zwischen 11:00 und 12:00 Uhr.

Der Parkplatz Schwanenstrafle mit 20 Stellplatzen war an den Erhebungstagen
infolge von Bauarbeiten nicht nutzbar und ist somit in der Parkraumanalyse nicht
berucksichtigt.

Die Ergebnisse der Parkraumerhebung kénnen Tabelle 2-7 entnommen werden.
Werktags wurde die maximale Auslastung der vorhandenen Parkplatze zwischen
17:00 und 18:00 Uhr festgestellt. Eine ahnlich hohe Nachfrage tritt werktags zwi-
schen 11:00 und 12:00 Uhr auf. Zu diesen Zeiten sind 58% aller Stellplatze be-
legt. Dies zeigt, dass insgesamt ausreichend Parkraum zur Verfligung steht;
kleinrdumig betrachtet sind jedoch gewisse Unterschiede festzustellen:

Wahrend insbesondere die StralRenraume im Randbereich der Fuldgangerzone
(z.B. Berliner Str., Bismarckstral’e, Robert-Gies-Stralte, Heiligenstralle, ,Gabe-
lung“) werktags hohe Auslastungsgrade von mehr als 85% aufweisen, sind in den
Parkhausern und Garagen sowie in weiter entfernten StralRenraumen (Am Feu-
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erwehrhaus, Kirchhofstrale) auch in den Spitzenzeiten noch ausreichende freie
Kapazitaten vorhanden. Die Auslastung der einzelnen Parkbereiche zur werktag-
lichen Spitzenzeit ist in Bild 2-10-1 dargestellt.

In der Spitzenzeit des Einkaufsverkehrs am Samstag zwischen 11:00 und 12:00
Uhr ist ein mit 77% gegenlber Werktagen deutlich héherer Auslastungsgrad
festzustellen. In den an das dynamische Parkleitsystem angeschlossenen Park-
hausern und Tiefgaragen werden am Samstag hohe Auslastungen erreicht. Die
Ubrigen Parkhauser sind selbst zur absoluten Spitzenzeit teilweise nur mafig
ausgelastet. Eine Sonderstellung nimmt das Parkhaus der CIV-Versicherung an
der Hofstralde ein; vermutlich durch die periphere Lage wird das Parkhaus trotz
Einbindung in das Parkleitsystem nur in geringem MalRe angenommen, so dass
es auch in Spitzenzeiten zu maximal 45% ausgelastet ist.

Die bewirtschafteten Stralenrdume und die Anwohnerparkbereiche zwischen
Klotzstralte und Kirchhofstral’e sowie um die Berliner Stral’e sind am Samstag
durchweg ausgelastet. Gleiches qilt flr die bewirtschafteten Parkplatze in diesem
Bereich. Teilweise treten auch Auslastungsgrade von mehr als 100% auf; dies
bedeutet, dass in den entsprechenden Stralenrdumen falsch geparkt wird. Den-
noch waren auch im Stralenraum noch freie Kapazitaten festzustellen (Am Feu-
erwehrhaus, Parkplatz Mihlenhof). Eine detaillierte Darstellung der Auslastung
am Samstag enthalt Bild 2-10-2.

2400
W Kostenpflichtig
2000 O Anwohner
W Parkscheibe
1600 O Unbewirtschaftet
1200
800
400 -
0 T
Do 9:00 Do 11:00 Do 15:00 Do 17:00 Sa 11:00

Abbildung 2-2:  Parkraumauslastung in der Innenstadt
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Tabelle 2-7: Parkraumnachfrage Innenstadt (September 2002)
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Zustandsanalyse ®

Die Ergebnisse der Parkraumanalyse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

n Der vorhandene Parkraum in der Innenstadt ist flr die an normalen
Werk- und Samstagen erwartete Nachfrage ausreichend bemessen.

n An zentral zur Fuligangerzone gelegenen Stellplatzen und in den zentral
gelegenen Parkhausern und Garagen sind zu Spitzenzeiten hohe Aus-
lastungen und teilweise auch Uberlastungen festzustellen. In etwas pe-
riphereren Lagen sind dagegen stets ausreichend freie Kapazitaten vor-
handen.

In dem festgestellten Parkverhalten wird der Wunsch vieler Innenstadtbesucher
deutlich, mdglichst nahe an die Fulgangerzone heran zu fahren. Dieses Verhal-
ten ist aus ahnlichen Untersuchungen in vergleichbaren Stadten bekannt und
somit nicht als ein spezifisches Phanomen der Stadt Hilden zu nennen. Vielmehr
kann das vorhandene Parkraumangebot und die heutige Bewirtschaftungsstrate-
gie unter der erhobenen Nachfrage durchweg als geeignet bezeichnet werden.
Die hohe Anzahl von &ffentlichen und 6ffentlich zuganglichen Stellplatzen flhrt
dazu, dass ein Ausweichen von Parkern in Anliegerbereiche, wie es in Stadten
mit geringerem Parkraumangebot beobachtet werden kann, Uberwiegend ver-
mieden wird.
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Verkehrsnachfrage W

Verkehrsnachfrage

Unter der Verkehrsnachfrage versteht man die Summe der Ortsveranderungen
innerhalb eines Planungsraumes differenziert nach

3.1.

den Ausgangsorten der Ortsveranderungen;
den Zielorten der Ortsveranderungen;

den benutzten Verkehrsmitteln;

den Zeitpunkten der Ortsveranderungen;

den benutzten Strecken.

Datenbasis

Zur Ermittlung der Verkehrsnachfrage in Hilden neben eigenen Erhebungen auf
vorhandenes Datenmaterial zurtickgegriffen. Dazu zahlten unter anderem

Der Nahverkehrsplan des Kreises Mettmann;

Struktur- und Pendlerdaten des Landesamts flir Datenverarbeitung und
Statistik Nordrhein-Westfalen;

Verkehrszahlungen der Stadt Hilden aus den vergangenen Jahren.

An eigenen Verkehrserhebungen wurden durchgefihrt:

Knoten- und Querschnittszahlungen an 26 ausgewahlten Knoten und 12
Querschnitten im relevanten StralRennetz am 8. 3. 2001 zwischen 15:00
und 19:00 Uhr. Die Lage der Zahlstellen ist in Bild 3-1 dargestellt;

Schriftliche Haushaltsbefragung zum Verkehrsverhalten in 5.100 zufallig
ausgewahlten Haushalten;

Verkehrsbefragung des einfahrenden Verkehrs an allen auf Hilden zu-
flihrenden Stralen;

Passantenbefragung auf der Mittelstrale am 23.10.2001 zwischen
16:00 und 18:00 Uhr.

R+T
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3.2. Strukturdaten und Pendlerstrome

Die Stadt Hilden hatte zum Analysezeitpunkt etwa 56.300 Einwohner. Mit einer
Einwohnerdichte von 2.168 Einwohnern je km? Gemeindeflache gehért Hilden zu
den am dichtesten besiedelten Stadten und Gemeinden Deutschlands (Zum Ver-
gleich: der Landesdurchschnitt in Nordrhein-Westfalen betragt 528 EW/km?). Die
Zahl der Erwerbstatigen betrug 1999 rund 23.800 Personen, dies entspricht einer
Erwerbsquote von 43,2 Prozent. Mit 14.600 Personen pendeln Uber 60% der Er-
werbstatigen in andere Stadte und Gemeinden aus; dem gegenuber stehen je-
doch ebenso rund 14.050 Einpendler, so dass sich nur ein leicht negativer Pend-
lersaldo von —550 Personen ergibt. GréRRere Pendlerverluste sind bei den Ausbil-
dungspendlern festzustellen, was durch die hohe Zahl von Hildener Schilern in
der Zweckverbands-Gesamtschule in Langenfeld zu begrunden ist (vgl. Tabelle
3-1).

Strukturdaten der Stadt Hilden

Einwohner 56.600

: : 2001
Einwohnerdichte [EW [ km?] 2.180
Erwerbstatige 20.000 1998
Arbeitsplatze 19.850 1998
Schulplatze 7.300 2001
Einpendler 15.000
Berufspendler 14.050 1998
Ausbildungspendler 950
Auspendler 16.400
Berufspendler 14.600 1998
Ausbildungspendler 1.800
Kfz-Bestand 37.000
davon Pkw 31.750 2000
Motorisierung Pkw / 1000 EW 546
Tabelle 3-1: Strukturdaten der Stadt Hilden (Quelle: Landesamt fir Daten-

verarbeitung und Statistik Nordrhein-Westfalen)

Die wichtigste Pendlerbeziehung, sowohl fir Ein- als auch fir Auspendler, be-
steht zwischen Hilden und der benachbarten Landeshauptstadt Disseldorf. Ins-
gesamt 37% aller Pendlerwege entfallen auf diese Relation. Dabei ist jedoch der
Auspendlerstrom mit rund 7.900 Pendlern deutlich starker als der entgegenge-
setzte Einpendlerstrom (rund 3.700 Personen). Die Ubrigen Einpendler stammen
zum groften Teil aus den unmittelbaren Nachbarstadten Langenfeld, Solingen,
Erkrath und Haan. Diese Orte sind auch gleichzeitig neben Disseldorf die wich-
tigsten Auspendlerziele.
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Einpendler Auspendler

14977 14033 16.412[14.628| 1784 |31.389| 100,0

R 2 I B 30 ) B

Tabelle 3-2: Pendlerverflechtungen der Stadt Hilden (Stand: 6/1998, Quel-
le: Landesamt fir Datenverarbeitung und Statistik Nordrhein-
Westfalen)
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3.3. Ergebnisse der Haushaltsbefragung

3.3.1. Allgemeines

Die Haushaltsbefragung zum Verkehrsverhalten der Hildener Blrger wurde im
April 2001 wurde durchgefihrt. Es wurden dazu Fragebdgen an 5.100 zufallig
ausgewahlte Haushalte im gesamten Stadtgebiet Hildens verteilt. In den Frage-
bégen wurden neben Angaben tGber Wohnort, Alter, Geschlecht, Art der Berufsta-
tigkeit und Motorisierung  (Flhrerscheinbesitz, Fahrzeugbesitz, Pkw-
Verfligbarkeit) auch die am Stichtag (7.4.2001) durchgefiihrten Ortsveranderun-
gen der einzelnen Haushaltsangehdrigen abgefragt. Weiterhin wurde den Br-
gern auf den Fragebodgen Gelegenheit gegeben, ihre Meinung zu den Verkehrs-
verhaltnissen in Hilden und mdglichen Verbesserungen zu aullern.

Von den 5.100 verschickten Fragebégen wurden 1.277 Bogen zurlickgeschickt;
dies entspricht einer Ricklaufquote von rund 25%. Damit ist ein ausreichender
reprasentativer Stichprobenumfang gegeben.

3.3.2. Haushaltskenngréofen und Motorisierung

In den 1277 ausgewerteten Haushalten leben 2795 Personen; dies entspricht al-
so einer durchschnittlichen Haushaltsgrofte von rund 2,2 Personen/Haushalt.
Diese Personen besitzen 1515 Pkw und 2345 Fahrrader; somit kommen auf
1000 Einwohner 542 Pkw bzw. 839 Fahrrader. Der Motorisierungsgrad liegt et-
was hoher als der Landesdurchschnitt von 504 Pkw/1000 EW (Stand Juli 1999)
und somit im fur kreisangehorige Stadte in Ballungsraumen typischen Bereich.
Der Fahrradbesitz ist Gberdurchschnittlich hoch; hier ist anndhernd eine Vollver-
sorgung der mobilen Bevélkerung mit Fahrradern vorhanden.

Die Verteilung der Wegehaufigkeit der Hildener Birger ist aus Abbildung 3-1 er-
sichtlich. Daraus wird deutlich, dass 9,0 % aller Birger am Stichtag keine Wege
zurickgelegt haben; diese Personen werden als ,nicht mobil“ bezeichnet. Im
Durchschnitt legt jeder Hildener 3,55 Wege pro Tag zurtick. Mit 4,21 Wegen U-
berdurchschnittlich mobil sind Teilzeit-Berufstatige, wogegen Rentner und Pensi-
onare mit 2,93 Wegen die geringste Mobilitat aufweisen. Beide Tendenzen sind
aus ahnlichen Erhebungen in vergleichbaren Stadten bekannte typische Erschei-
nungen.
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Abbildung 3-1:  Verteilung der Wegehaufigkeit pro Tag und Person

Anteil mobiler Wegehaufigkeit

Personengruppe
grupp Personen

aller Personen | mobiler Personen

Gesamt (alle Personen)

Tabelle 3-3: Mittlere Wegehaufigkeit nach Personengruppen
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Aus Tabelle 3-3 wird deutlich, dass die Pkw-Verfligbarkeit neben der Berufstatig-
keit eine bestimmende Grofde fir die Mobilitat der Birger ist. Personen, die Gber
einen Pkw verfligen konnen, sind deutlich mobiler als nicht motorisierte Perso-
nen.

Dienstliche
Erledigung
4%
Private
Erledigung Zur

26% Wohnung

39%

zum
Einkaufen
13%
zur zur Arbeit
Ausbildung 14%
4%

Abbildung 3-2:  Verteilung der Fahrtzwecke (lber alle Wege)

Wie aus Abbildung 3-2 ersichtlich ist, sind 39% aller Wege Rickwege zur Woh-
nung. Uber alle zuriickgelegten Wege entfallen die meisten Hinwege auf den
Fahrtzweck ,Private Erledigung® und somit auf den Freizeitverkehr. Nur insge-
samt 18% der Fahrten werden zur Arbeit bzw. Ausbildung durchgeflhrt.

76,0% der Hildener besitzen einen Fihrerschein fiur Pkw, 63,0% kénnen standig
uber einen Pkw verfligen. Die nach Geschlecht und Alter differenzierten Anteile
der Fuhrerscheininhaber bzw. Personen mit standiger Pkw-Verflgbarkeit sind in
Abbildung 3-3 und Abbildung 3-4 dargestellt.
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Abbildung 3-3:  Flhrerscheinbesitz nach Geschlecht und Alter

Es zeigt sich, dass bei den Personen unter 58 Jahren kaum geschlechtsspezifi-
sche Unterschiede im Fuhrerscheinbesitz vorhanden sind; von den Personen
zwischen 28 und 57 Jahren besitzen Uber 90% einen Flhrerschein fur Pkw.
Deutlichere Unterschiede zwischen Mannern und Frauen treten dagegen bei der
Motorisierung auf; wahrend Manner zwischen 28 und 67 Jahren zu Uber 80 Pro-
zent motorisiert sind, kdnnen Frauen nur zu einem geringeren Anteil standig Gber
einen Pkw verfliigen. Dabei sind bei den Personen unter 38 Jahren diese Unter-
schiede geringer ausgepragt als bei alteren Menschen.

100,0
80,0
X 60,0
E
g 40,0 -
20,0 -
0,0 n T T T T T
<18 18...27 28...37 38...47 48...57 58 ...67 >67
Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre
Bl Manner OFrauen

Abbildung 3-4: Pkw-Verflgbarkeit nach Geschlecht und Alter
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3.3.3. Verkehrsmittelwahlverhalten

Abbildung 3-5 zeigt das Verkehrsmittelwahlverhalten der Hildener Blrger tber
alle Fahrtzwecke. Danach werden Uber die Halfte aller Wege mit dem Pkw zu-
ruckgelegt, dabei der Uberwiegende Teil als Fahrer des Pkw (50 %). Dieser Wert
ist ein flr Stadte wie Hilden typischer Wert. Der Anteil der FulRganger und Rad-
fahrer ist in Hilden mit zusammen 33% sehr hoch, dagegen ist jedoch der Anteil
des OPNV mit nur 9,0% eher niedrig. Die Begriindung kann in der kompakten
und damit fur Ful3- und Radverkehr giinstigen Siedlungsstruktur der Stadt sowie
auch dem umfangreichen Angebot im Radverkehr (beschilderte Radverkehrsrou-
ten, Bike+Ride-Anlagen an Bahnhéfen) gesehen werden. Durch diese Strukturen
sind innerdrtliche Wege mit dem Fahrrad oder zu Fuld glinstiger zu bewaltigen als
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

Betrachtet man die Verkehrsmittelwahl nach Fahrtzwecken (siehe Abbildung 3-
6), zeigen sich deutliche Unterschiede. Héhere Bedeutung als Uber alle Fahrt-
zwecke hat der OPNV im Berufsverkehr, der zu einem nennenswerten Teil (iber
die Stadtgrenze hinaus geht; hier wird die glinstige Anbindung Hildens an das
Schnellverkehrsnetz im VRR deutlich. Im Fahrtzweck ,Arbeit” ist jedoch auch ein
dberdurchschnittlich hoher Anteil an Pkw-Fahrten festzustellen. Beide Werte
sprechen fur die héheren Entfernungen im Fahrtzweck ,Arbeit”, woraus eine er-
hebliche Bedeutung Hildens als Berufsauspendler-Stadt abzulesen ist.

OPNV
9% zu Ful®

Pkw-Mitfahrer
8%

Fahrrad
14%

Pkw-Fahrer
50%

Abbildung 3-5: Verkehrsmittelwahlverhalten der Hildener Blrger im Gesamt-
verkehr

Dagegen werden Fahrten zum Einkaufen zu einem grof3en Teil zu Fuld oder mit
dem Rad durchgeflihrt, was auf eine gute Versorgung mit Einkaufsmaoglichkeiten
im wohnortnahen Bereich in Hilden schlief3en lasst.
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Der hohe Anteil des OPNV sowie des Rad- und FuRgangerverkehrs an den We-
gen im Ausbildungsverkehr ist selbstverstandlich durch die geringere Motorisie-
rung der Schiler und Auszubildenden zu erklaren. Ein ebenso typisches Bild er-
gibt sich im Fahrtzweck ,Dienstliche Erledigung“, diese Fahrten werden erfah-
rungsgemalfd zum tberwiegenden Teil mit Pkw zurlickgelegt.

100%
80% O OPNV
O Pkw-
60% Mitfahrer
E Pkw-
Fahrer
40% OFahrrad
209% Ozu FuB®
(o]
0% il -
Arbeit Ausbildung  Einkaufen Dienstl. Erl. Private Erl.

Abbildung 3-6: Verkehrsmittelwahlverhalten nach Fahrtzwecken

Deutlich wird, dass Personen unter 18 Jahren tberdurchschnittlich viele Wege zu
Full oder mit dem Rad zurlcklegen. Ab dem ,flhrerscheinfahigen® Alter sinkt
dieser Anteil kontinuierlich ab und steigt erst bei Personen Gber 48 Jahren wieder
an. Ein ahnliches Bild ist bei den OPNV-Fahrten zu sehen. Personen zwischen
38 und 47 Jahren benutzen fir etwa 2 Drittel ihrer Wege den Pkw.
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Abbildung 3-7:  Verkehrsmittelwahl nach Altersklassen

Somit sind folgende Feststellungen fir die Verkehrsmittelwahl zu machen:

3.3.4.

Etwa ein Drittel aller Wege wird mit dem Fahrrad oder zu Ful® zurlickge-
legt.

Uberdurchschnittlich hohe FuB- und Radverkehrsanteile sind bei Ju-
gendlichen und alteren Menschen festzustellen.

Fir Fahrten zum Arbeitsplatz wird zu zwei Dritteln der Pkw benutzt.

Hohe Anteile am Modal-Split erreicht der OPNV in den Fahrtzwecken
Arbeit und Ausbildung. Insgesamt ist der OPNV-Anteil mit etwa 9% je-
doch relativ niedrig.

Fahrten zur Ausbildung und zum Einkaufen werden zu tberdurchschnitt-
lich hohen Anteilen zu Full oder mit dem Fahrrad durchgeflihrt.

Zeitaufwand fiir zuriickgelegte Wege

Die durchschnittliche Dauer der von den befragten Birgern zuriickgelegten Wege
betragt rund 21 Minuten (siehe Abbildung 3-8). Wahrend die durchschnittliche
Wegedauer bei allen Verkehrsmitteln des motorisierten Individualverkehrs unge-
fahr im Mittelwertbereich liegt, weicht der mittlere Zeitaufwand fir OPNV-Wege
mit 39,4 Minuten deutlich davon ab. Dies hat zwei Ursachen: zum Einen, dass
kurze (somit vor allem innerdrtliche) Wege eher zu Fu® oder mit dem Rad und
seltener mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurlickgelegt werden; andererseits auch
den erhéhten Zeitaufwand bei OPNV-Fahrten durch Zu- und Abgangszeiten zu

3-10
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bzw. von den Haltestellen sowie Warte- und ggf. Umsteigezeiten.

Die mittlere Dauer der zu Ful® oder mit dem Fahrrad zurlickgelegten Wege liegt
mit 16,3 bzw. 14,5 Minuten unterhalb des Durchschnittswertes, was durch die im
Wesentlichen auf den Nahbereich begrenzte Nutzung dieser Verkehrsmittel
erklarbar ist.

Insgesamt —21,0
OPNV | ] 39,4
Pkw-Mitfahrer ]117,5
Pkw-Fahrer ]21,7
Motorrad / Mofa ] 25,6
Fahrrad ]14,5
zu Ful® 116,3
0,0 10,0 20,0 30,0 40,0 50,0

Mittlere Wegedauer in min

Abbildung 3-8: Mittlere Wegedauer nach Verkehrsmittelnutzung

Die wichtigsten Erkenntnisse Uber den Zeitaufwand flr die von den Hildener Blir-
gern zurlickgelegten Wege sind:

L] Die durchschnittliche Wegedauer der Hildener Blrger betragt etwa 21
Minuten.

n Mehr als zwei Drittel aller Wege sind kiirzer als 20 Minuten.

n Fast 80% der Wege zum Einkaufen sind klirzer als 20 Minuten.

[ Bei Fahrten mit dem OPNV treten Uberdurchschnittlich lange mittlere

Wegedauern auf.

n Fir Fahrten zur Arbeit oder zu dienstlichen Erledigungen werden Uber-
durchschnittlich lange Wege in Kauf genommen.
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3.3.5. Verkehrsbeziehungen

Der hohe Anteil des Rad- und FuRgangerverkehrs sowie die geringe durch-
schnittliche Wegedauer lassen auf einen hohen Anteil des Binnenverkehrs (Quel-
le und Ziel des Weges innerhalb Hildens) schlieen. Dies bestatigt sich in der
Auswertung der Wege nach Zielorten. Mit 65,7% bleiben rund zwei Drittel der von
Hildenern zurlckgelegten Wege innerhalb der Stadt. Besondere Bedeutung
kommt hierbei der Innenstadt zu; hier enden 33,2% aller Wege und somit unge-
fahr die Halfte des Binnenverkehrs. Von den die Stadtgrenze lUberschreitenden
Wegen enden mit 16,1% rund die Halfte in der nahe gelegenen Landeshaupt-
stadt Dusseldorf, die Ubrigen Wege verteilen sich auf andere Orte, wobei deutlich
nennenswerte Verflechtungen nur mit Langenfeld (3,3%) und Solingen (2,6%)
bestehen.

Ruhrgebiet / Niederrhein Ubriger Kreis
Mettmann
Diisseldorf . Erkrath
\".
Haan
Kreis
Wuppertal
touss Solingen
Binnenverkehr Remscheid
65,7%
Sonstige
Regionen
Langenfeld
Regierungsbezirk Kéin

Abbildung 3-9: Raumliche Verteilung des Verkehrsaufkommens der Hildener
Bevolkerung
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Ausbil- | Einkauf| Dienstl. | Private
Zielort % %
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o

RN

w

N

o

N

w

N N

= N «\‘

Dusseldorf gesamt

\‘
K I3

Andere Zielorte gesamt 28,6 13,2 2
Tabelle 3-4: Verteilung der Zielorte nach Fahrtzwecken
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Der Anteil des Binnenverkehrs ist Gberdurchschnittlich hoch bei den Fahrten im
Fahrtzweck ,Einkauf”, in diesem Fall werden 82,9% der Wege innerhalb Hildens
zurlickgelegt. Dies ist als eine deutliche Aussage Uber die Attraktivitat Hildens als
Einkaufsstadt zu werten. Der ebenfalls lberdurchschnittlich hohe Anteil der In-
nenstadt als Ziel der Einkaufswege (51,3% aller Wege) ist insbesondere auf die
attraktive Fuligangerzone zuriickzufiihren.

Wahrend hier hohe Werte erreicht werden, ist der Anteil des Binnenverkehrs im
Fahrtzweck ,Arbeit* mit 37,4% deutlich niedriger. Etwa gleich viele Fahrten im
Berufsverkehr gehen in die Landeshauptstadt Dusseldorf (34,0%), das Ubrige
Drittel verteilt sich auf die Nachbarstadte Haan, Erkrath, Langenfeld und Solingen
sowie Ubrige Regionen. Somit bestatigt sich die Vermutung aus der Verkehrsmit-
telwahl und der Verteilung der Wegedauern, dass in Hilden ein hoher Anteil an
Berufsauspendlern auftritt.

Von den Wegen im Binnenverkehr wird mit 49% rund die Halfte mit dem Fahrrad
oder zu Fuld zuriickgelegt, 46% der Personen nutzen den Pkw und nur 4,5% die
Busse und Bahnen des VRR.

Héhere Bedeutung erlangt der OPNV im Quell- und Zielverkehr. Bei den Fahrten
mit Ziel Disseldorf kann insgesamt ein OPNV-Anteil von 25% erreicht werden,
wovon 15,3% auf die S-Bahn entfallen. Bei den Fahrten in die Disseldorfer In-
nenstadt nutzen sogar 37,9% den OPNV (S-Bahn: 21,2%). Dies ist insbesondere
durch Parkraumrestriktionen und die haufig stark belasteten Stral3en in der Dis-
seldorfer City sowie die gute Anbindung Hildens an Dusseldorf Gber Busse und
S-Bahnen erklarbar. Trotzdem werden auch hier noch Pkw-Anteile von etwa 60%
erreicht.

Alle anderen Fahrtziele werden zum Uberwiegenden Teil mit Pkw angefahren,
hier werden Pkw-Anteile zwischen 80 und 90% erreicht.
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Anregungen und Verbesserungsvorschlage der befragten Biirger

Etwa die Halfte der befragten Burger machte von der Mdglichkeit Gebrauch, ihre
Meinung zu den Verkehrsverhaltnissen in Hilden und mdégliche Verbesserungen
zu aulRern. Die am haufigsten genannten Problemfelder sind im folgenden nach
Verkehrsarten getrennt aufgefuhrt.

Fullgangerverkehr:

Verkehrssicherheit der FuRganger;
Fehlende Querungshilfen;

Gehwegezustand.

Radverkehr:

Radwegezustand;
Licken im Radwegenetz;

Verkehrssicherheit im Radverkehr.

Offentlicher Personennahverkehr:

Taktfrequenz und Betriebszeit, insbesondere abends und am Wochen-
ende;

Anschlusssicherung der Busse untereinander sowie zwischen Bus und
S-Bahn;

Linienfihrung der Busse und Erschliefung der Quartiere durch den
OPNV;

Haltestellenzustand, insbesondere der S-Bahnhofe.

Motorisierter Individualverkehr:

Uberlastung von Knotenpunkten und Streckenabschnitten, insbesondere
zu den Hauptverkehrszeiten;

Steuerung der Lichtsignalanlagen;
Uberhéhte Geschwindigkeiten;

Hohe Belastungen der Hauptverkehrsstrallen und damit verbundene
Larm-und Schadstoffemissionen.

Ruhender Kfz-Verkehr:

Parkraumbewirtschaftung;

Parkraumangebot.

R+T
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Etwa 150 Nennungen bezogen sich auf einzelne Strallen oder Knotenpunkte.
Die am haufigsten genannten Straf3en sind:

n Gerresheimer Strale;
n Walder Strale;

" Berliner Stralle;

" Richrather Strale;

n Dusseldorfer Stral3e;
n Hochdahler Strale.

Die am haufigsten genannten Knotenpunkte sind der Fritz-Gressard-Platz sowie
der Knotenpunkt Gerresheimer Stralle / Auf dem Sand.

Viele Blrger haben neben der Nennung von Problemfeldern auch Lésungsmdég-
lichkeiten aufgeflihrt. Die am haufigsten genannten Lésungsansatze sind:

L] Optimierung der Lichtsignalsteuerung, insbesondere durch durchgangi-
ge Koordinierung der Lichtsignalanlagen auf Hauptverkehrsstralen
(Griine Welle);

n Neubau von Umgehungsstralden, insbesondere Verlangerung der
Osttangente nach Langenfeld;

[ Abschaltung von Lichtsignalanlagen an schwach belasteten Knoten-
punkten in den Abend- und Nachtstunden;

n Ersatz von signalisierten Knotenpunkten durch Kreisverkehrsplatze;

n RegelmaBige Uberwachung der vorgeschriebenen Geschwindigkeit im
Kfz-Verkehr, auch in den verkehrsberuhigten Gebieten;

n Einflhrung von (geblhrenfreien) Kurzzeitparkplatzen in der Innenstadt;
n Neuanlage von Radverkehrsanlagen an heute vorhandenen Licken im
Netz.
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34. Ergebnisse der Verkehrsbefragung

Die Befragung der stadteinwarts flieRenden Verkehrsstrome wurde am 26. April
2001 in der Zeit von 7:00 bis 18:00 Uhr durchgefihrt. Dabei wurden die Fahrzeu-
ge angehalten und die Fahrzeugfuhrer nach Quelle, Ziel und Zweck ihrer Fahrt
befragt. Darliber hinaus wurden Uhrzeit, Fahrzeugbesetzung und Fahrzeugtyp
erfasst.

Insgesamt wurden 10.080 Fahrzeuge befragt. Je nach Befragungsstelle konnten
zwischen 15 und 45 Prozent des im Befragungszeitraum den Querschnitt befah-
renden Verkehrs befragt werden, wodurch insgesamt ein Anteil von 15% am tag-
lichen Gesamtverkehr erfasst werden konnte.

Die durchschnittliche Besetzung der Fahrzeuge im Quell- und Zielverkehr betragt
laut der Erhebung 1,27 Personen je Fahrzeug. Dabei waren an den einzelnen
Befragungsstellen kaum Unterschiede festzustellen.

Der Uber die Grenzen eines Planungsraums hinausfahrende Verkehr kann in
Quellverkehr, Zielverkehr und Durchgangsverkehr eingeteilt werden. Quellver-
kehre entstehen im Planungsraum und haben ihr Ziel au3erhalb, wogegen Ziel-
verkehre ihren Beginn auflerhalb des Planungsraums und ihr Ende darinnen ha-
ben. Durchgangsverkehre verlaufen durch den Planungsraum, haben allerdings
sowohl Quelle als auch Ziel aulRerhalb.

Im Falle der Verkehrsbefragung in Hilden wurden nur die einfahrenden Stréme
befragt, so dass lediglich Ziel- und Durchgangsverkehr erfasst wurden. Da jedoch
der Uberwiegende Teil der Wege paarweise auftreten und aus Hin- und Rickfahrt
bestehen, ist dieses Vorgehen durchaus anwendbar. Zusatzlich zu Ziel- und
Durchgangsverkehr wurden in Hilden jedoch auch geringe Anteile an Binnenver-
kehr aufgenommen; dies liegt zum Teil in der Lage der Befragungsstellen be-
grindet, andererseits sind auch Fahrten mit Quelle und Ziel innerhalb Hildens mit
Fahrtweg Uber StralRen in Nachbargemeinden mdglich.

In Abbildung 3-10 sind die Anteile der Verkehrsarten Ziel-, Durchgangs- und
Binnenverkehr an den acht Befragungsstellen sowie im Mittelwert dargestellt.
Dabei sind die Befragungsergebnisse bereits Gber die tageszeitliche Verteilung
sowie die Verteilung der Fahrtzwecke Stichprobe gewichtet. Die dargestellten
Werte kdnnen daher als realistisch betrachtet werden.

Danach entfallen rund 80% davon auf den Zielverkehr, lediglich etwa 15% haben
Quelle und Ziel au3erhalb Hildens und sind somit dem Durchgangsverkehr zuzu-
rechnen. Die Ubrigen Fahrten sind Fahrten im Binnenverkehr, die teilweise Uber
StralRen aulierhalb Hildens verlaufen.
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Mittelwert
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Abbildung 3-10: Anteile von Durchgangs-, Ziel- und Binnenverkehr an den Be-
fragungsstellen

Die Fahrten im Zielverkehr kénnen nach den Personengruppen ,Einpendler”
(Personen mit Wohnort auferhalb Hildens) und ,Auspendler® (Personen mit
Wohnort in Hilden) unterschieden werden. Dabei zeigen sich hinsichtlich der
Fahrtzweckverteilung unterschiedliche Verhaltensmuster zwischen diesen Per-
sonengruppen (vgl. Tabelle 3-5).

Auspendler 53,4% 2,4% 13,7% 30,5% 100%
Einpendler 32,2% 2,3% 16,9% 48,7% 100%
Tabelle 3-5: Verteilung der Fahrtzwecke im Quell- und Zielverkehr

Wahrend bei den Auspendlern mehr als die Halfte aller Kfz-Fahrten auf den
Fahrtzweck ,Arbeit* (einschlie3lich dienstlicher Fahrten) entfallen, ist dieser Anteil
bei den Einpendlern mit 32,2 % deutlich geringer. Aufféllig ist der hohe Anteil an
Fahrten mit ,sonstigen Fahrtzwecken® bei den Einpendlern, der hier fast die Half-
te aller Ortsveranderungen im Zielverkehr mit Pkw ausmacht.
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3.5. Ergebnisse der Passantenbefragung

Am 23. Oktober 2001 zwischen 16:00 und 18:00 Uhr fand eine Befragung zuféllig
ausgewahlter Passanten in der Fuligangerzone Mittelstralle im Bereich zwischen
dem Alten Markt und dem Rathaus statt. Die Passanten wurden nach ihrer Her-
kunft, dem Zweck ihres Aufenthaltes in der Innenstadt, dem benutzten Ver-
kehrsmittel und gegebenenfalls nach dem benutzten Parkplatz befragt. Insge-
samt wurden genau 100 auswertbare Interviews durchgefihrt.

Andere Orte . Arbeit /
79, 30”13;'393 Ausbildung
> 7%
. Wohnen
Umliegende 1%
Stadte
30%
Hilden
63%
Einkauf
75%

Abbildung 3-11: Herkunft der Besucher und Zweck des Aufenthalts in der Hil-
dener Fu3gangerzone

Mit 63 Personen kamen fast zwei Drittel der befragten Personen aus Hilden. 30%
der Personen kamen aus den unmittelbaren Nachbarstadten (Dusseldorf, Erk-
rath, Haan, Solingen, Langenfeld) nach Hilden, die Gbrigen 7% kamen aus weiter
entfernten Orten. Wahrend die Hildener zu Uber 70% zu Fufd oder mit dem Fahr-
rad in die Innenstadt kommen und nur 16,7% das Auto nutzen, liegt der Anteil
der Pkw-Nutzer bei den Besuchern aus den anderen Stadten mit 78,6% deutlich
héher. Von den befragten Pkw-Nutzern haben 75% ihr Fahrzeug in den Park-
hausern und Tiefgaragen der Innenstadt abgestellt; somit weicht ein Viertel der
mit dem Auto anreisenden Besucher der Innenstadt auf Parkplatze im Stral3en-
raum aus. Der Anteil der OPNV-Nutzer liegt insgesamt bei 14,5%, wobei bei den
auswartigen Besuchern ein etwas héherer Anteil festzustellen ist als bei den Hil-
denern. Somit wird bei den Hildenern mit Fahrtziel ,FuRgangerzone* ein hdherer
OPNV-Anteil festgestellt als im Durchschnitt Gber alle Wege bzw. (iber alle Wege
mit Ziel im Stadtbezirk Innenstadt (vgl. Kapitel 3.3.5).
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Abbildung 3-12: Verkehrsmittelwahl der Innenstadtbesucher nach Herkunft

Drei Viertel aller befragten Personen waren zum Einkaufen in der Mittelstrale,
7% nannten ,Arbeit“ oder ,Ausbildung®, nur eine befragte Person war ein Anwoh-
ner der Innenstadt. Die Ubrigen 17% waren zu verschiedenen anderen Zwecken
in der Innenstadt unterwegs (z.B. Besorgungen im Rathaus, Arztbesuch, private
Erledigung etc.).

Die wichtigsten Ergebnisse der Passantenbefragung sind also:

Die FuRgangerzone hat insbesondere Bedeutung als Versorgungszent-
rum, mehr als 90% der Besucher der Innenstadt waren zum Einkaufen
oder zu anderen zentrenbezogenen Zwecken (Dienstleistungen etc.) un-
terwegs.

Die Besucher der Innenstadt kommen grofRtenteils aus Hilden, es ist je-
doch auch ein bemerkenswerter Anteil von etwa einem Drittel Besu-
chern aus den umliegenden Stadten zu verzeichnen.

Etwa 40% der Besucher der Innenstadt nutzen fiir die Anfahrt den Pkw,
wobei allerdings mehr als 70% davon nicht aus Hilden stammen. Drei
Viertel der Pkw-Nutzer stellen das Fahrzeug in den bewirtschafteten
Parkhausern und Tiefgaragen der Innenstadt ab.

Fir Fahrten mit Ziel in der Hildener FuRgangerzone werden Gberdurch-
schnittlich haufig 6ffentliche Verkehrsmittel benutzt.
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3.6. Gesamtverkehrsnachfrage

Wahrend die bisher dargestellten KenngréRen sich nur auf das Verkehrsverhal-
ten der Hildener Blirger bezogen, umfasst die Gesamtverkehrsnachfrage zusatz-
lich dazu die Verkehre, die von Blrgern anderer Gemeinden innerhalb des Hil-
dener Stadtgebietes zurlickgelegt werden, sei es als Quell- und Zielverkehr der
Einpendler oder als Durchgangsverkehre durch Hilden. Das tagliche Gesamtver-
kehrsaufkommen kann Uber geeignete Hochrechnungsfaktoren, die eine Gewich-
tung der Stichproben Uber die Fahrtzwecke sowie die tageszeitliche Verteilung
beinhalten, aus den Ergebnissen von Haushalts- und Verkehrsbefragung sowie
den vorliegenden Struktur- und Pendlerdaten berechnet werden.

Insgesamt werden im Hildener Stadtgebiet taglich rund 303.000 Fahrten zurlick-
gelegt; davon entfallen mit 213.100 Fahrten rund 70% aller Fahrten auf den MIV
(siehe Tabelle 3-6). Dabei wird insgesamt ein mittlerer Pkw-Besetzungsgrad von
1,23 Personen je Pkw erreicht. Zusatzlich dazu finden taglich etwa 9.500 Fahrten
im Wirtschaftsverkehr mit Pkw (Post- und Kurierdienste, Geschéaftsfahrten,
Einsatzfahrzeuge von Polizei und Rettungsdienst, Stadtreinigung etc.) statt.

Der Binnenverkehr hat einen Anteil am Gesamtverkehrsaufkommen von 38,4%,
wovon allerdings uUberdurchschnittlich viele Ortsveranderungen zu Full oder mit
dem Fahrrad zurlickgelegt werden. Dieser hohe Anteil liegt in der kompakten
Siedlungsstruktur und grofien Anzahl von Versorgungseinrichtungen im Nahbe-
reich in Hilden begrindet.

Mit 164.650 Fahrten entfallen 54,3% der taglich im Stadtgebiet zurlickgelegten
Wege auf den Quell- und Zielverkehr. Dabei sind Quell- und Zielstréme anna-
hernd gleich stark.

zu Ful} Pkw Fah- | Pkw Mit- | OPNV
rer fahrer

EliliCi- 33.850 24750 44300 9300 5250  117.450
verkehr

Al A 0 4100 110.000 28500 22.050 164.650
verkehr

SUIEIEREER 10000 1500  nrel.  11.500
verkehr

33.850 | 28.850 | 164.300 | 39.300 | 27.300 | 293.600
Wirtschafts- 9.500 9.500
verkehr

33.850 | 28.850 | 173.800 | 39.300 | 27.300 m
Tabelle 3-6: Gesamtverkehrsnachfrage in Hilden — Analyse 2001
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Mit 11.500 Wegen/Tag sind nur 3,8% aller Ortsveranderungen im Hildener Stadt-
gebiet dem Durchgangsverkehr zuzurechnen (hierbei sind Durchgangsfahrten
Uber die Bundesautobahnen nicht bericksichtigt). Da Fahrten im 6ffentlichen
Verkehr im Durchgangsverkehr nicht relevant sind und FuR- und Radverkehr hier
keine Rolle spielen, kdnnen diese Fahrten vollstandig dem motorisierten Indivi-
dualverkehr zugerechnet werden.

Der o6ffentliche Personennahverkehr erreicht tiber alle Wege einen Anteil von et-
wa 9 %, wobei im Quell- und Zielverkehr deutlich hohere Anteile erreicht werden
als im Binnenverkehr.

3.7. Verkehrsbelastungen im Kfz-Verkehr

3.71. Verkehrsberechnungsmodell

Die Ermittlung der Verkehrsbelastungen im malRgebenden Stralengrundnetz er-
folgt auf der Basis der Verkehrserhebungen, der Strukturdaten und der Pend-
lerstrdme mit Hilfe eines Verkehrsberechnungsmodells. Die mit der Durchflihrung
von Verkehrsberechnungen verbundenen Ziele lassen sich wie folgt umreif3en:

n Abbildung des vorhandenen Verkehrsgeschehens;
L] Abschatzung der Auswirkungen von Planungsmafinahmen;
n Abschatzung der Auswirkungen veranderter Randbedingungen in den

Strukturdaten und den Verhaltensweisen.

Verkehrsberechnungsmodelle liefern als Ergebnisse:

L] Anzahl der Ortsveranderungen im definierten Untersuchungsgebiet nach
Quellen, Zielen, benutzten Verkehrsmitteln und Verkehrszwecken;

n Belastung der Verkehrsanlagen (Straltennetzbelastungen, Belastungen
der Linien im 6ffentlichen Personennahverkehr);

n mit dem Verkehrsgeschehen unmittelbar verbundene Bewertungskrite-
rien wie Reisezeiten, Reiseweiten, Verkehrslarm etc.

Verkehrsberechnungsmodelle missen, um praktikabel zu sein, auf Annahmen
und vereinfachende Darstellungen der realen Gegebenheiten und Verhaltens-
weisen zurickgreifen. Die Ergebnisse sind daher immer mit gewissen Unsicher-
heiten behaftet. Die Erfahrungen mit diesen Modellen zeigen jedoch, dass die
GroRenordnungen der zu erwartenden Verkehrsmengen und Verkehrsbela-
stungen zuverlassig abgeschatzt werden kénnen und somit eine realistische Ab-
bildung des mittleren Verkehrsaufkommens im Untersuchungsraum mdéglich wird.
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Die Anwendung von Verkehrsberechnungsmodellen setzt voraus, dass eine
raumliche Abgrenzung und Aufteilung des zu untersuchenden Gebietes vorge-
nommen wird. Die Stadt Hilden wird dazu in 45 Verkehrszellen unterteilt. Die Ab-
grenzung der Verkehrszellen kann Bild 3-2 entnommen werden. Fur jede dieser
Zellen wird auf der Basis der vorhandenen Strukturdaten (Einwohner, Arbeits-
platze, Ausbildungsplatze, Parkplatzangebot etc.) sowie spezifischer Mobili-
tatskenndaten (mittlere Wegehaufigkeit pro Person und Tag) das Verkehrs-
aufkommen abgeschatzt.

Eine Ortsveranderung besitzt immer einen Ausgangspunkt (Quelle i) und einen
Endpunkt (Ziel j). Die Anzahl der Ortsveranderungen Fj von einer Quelle i zu ei-
nem Ziel j lassen sich einer sogenannten Verkehrsnachfragematrix darstellen.
Die Verkehrsnachfragematrix gibt an, wie viele Ortsveranderungen von einer
Verkehrszelle i zu einer Verkehrszelle j stattfinden. Die Ermittlung der Verkehrs-
nachfragematrix erfolgt mit Verkehrsverteilungsmodellen, in die die Verteilung der
Gelegenheiten (Arbeitsplatze, Ausbildungsplatze, Einkaufsmoglichkeiten etc.)
sowie Reisezeiten, Entfernungen und OPNV-Angebotsmerkmale eingehen. Wei-
terhin werden die Daten zur Pendlerstatistik der Volkszahlung einbezogen. An-
hand von Reisezeitvergleichen, Entfernungen und Angebotsmerkmalen der
OPNV-ErschlieRung wird die Gesamtverkehrsmatrix in Teilmatrizen fiir den Auto-
verkehr, den OPNV und den Rad- und FuRRgéngerverkehr aufgesplittet.

Zur Ermittlung der Verkehrsbelastungen im Stralennetz wird in einem nachsten
Schritt die Kfz-Verkehrsnachfragematrix auf das Stralengrundnetz umgelegt.
Das StralRengrundnetz ist als Netzmodell mit Knoten und Strecken verschlisselt.
Fir jede Strecke im Netzmodell wird die Entfernung zwischen zwei benachbarten
Knotenpunkten, die zulassige Geschwindigkeit und die Kapazitat (moégliche An-
zahl von Kfz/h) des Streckenabschnittes angegeben. Fir jede Verkehrsbezie-
hung von i nach j wird dann in diesem Netz die zeitkirzeste Route gesucht. Auf
diese Route wird ein bestimmter prozentualer Anteil der Verkehrsnachfrage von i
nach j umgelegt. Das Strallennetz ist somit mit einem Teil der Verkehrsnachfrage
belastet. In Abhangigkeit von dieser Teilauslastung wird dann die Fahrzeit fur je-
den Streckenabschnitt neu berechnet. Je mehr Fahrzeuge eine Strecke benut-
zen, um so geringer wird die mdgliche Geschwindigkeit auf diesem Stre-
ckenabschnitt. Eine teilbelastete Strecke hat somit eine langere Fahrzeit als eine
nicht belastete Strecke. In einem zweiten Umlegungsschritt werden dann erneut
die zeitklirzesten Routen von i nach j gesucht. Durch die veranderten Strecken-
geschwindigkeiten kann nunmehr eine andere Route als im ersten Umlegungs-
schritt gefunden werden. Damit wird erreicht, dass etwa zeitgleiche alternative
Routen auch etwa gleichmaRig belastet werden. Dieser Ablauf wird in den Ver-
kehrsberechnungsmodellen insgesamt viermal durchlaufen.
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Die eingehenden Netzparameter und die Umlegungsergebnisse werden anhand
der durchgeflhrten Verkehrszahlungen geeicht. Die Abweichungen zwischen
den Zahlergebnissen und den Ergebnissen der Modellrechnung liegen flr das
Hildener Straltennetz bei maximal +/- 10 Prozent. Erfahrungen aus vergleichba-
ren Stadten zeigen, dass bei dieser Genauigkeit eine realistische Simulation des
Kfz-Verkehrs im relevanten Strallennetz moglich wird.

3.7.2. Kfz-Verkehrsaufkommen

In Tabelle 3-7 sind die wichtigsten KenngrolRen des Verkehrsaufkommens im
Kraftfahrzeugverkehr dargestellt. In Abbildung 3-13 sind diese nochmals gra-
phisch veranschaulicht.

Verkehrsleistung Mittlere
Verkehrsart Kfz-Fahrten (innerorts) Fahrtweite
[Kfz/Tag] [km]
Binnenverkehr 44.300 27,0 83.400 17,9 1,88
Quell-und Zielver- 149000 67,0 332100 71,2 3,02
kehr
Durchgangsverkehr 10.000 6,1 51.250
Summe / Mittelwert | 164.300 100,0 466.750 100,0 -
Durchgangsverkehr 195.000 925 000
Autobahnen
Tabelle 3-7: Kenndaten des Kfz-Verkehrsaufkommens in Hilden (Analyse
2001)
Binnenverkehr: Fahrten innerhalb Hildens
Quell- und Zielverkehr: Fahrten zwischen Hilden und anderen Gemeinden
Durchgangsverkehr: Fahrten zwischen anderen Gemeinden, die tber Hildener
StrafRennetz flhren
Durchgangsverkehr Autobahnen: Fahrten zwischen anderen Gemeinden, die Giber die im
Hildener Stadtgebiet verlaufenden Autobahnen (A3 und
A46) fuhren
Tabelle 3-8: Definition der Verkehrsarten
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Kfz-Fahrten Verkehrsleistung Stickoxid-Emission
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Abbildung 3-13: Kfz-Verkehrsaufkommen in Hilden (Analyse 2001)

Im Stadtgebiet Hildens werden taglich 164.300 Kraftfahrzeug-Fahrten durchge-
fuhrt. Dabei sind die rund 195.000 Fahrten Uber die Bundesautobahnen A3 und
A46 nicht berlcksichtigt. Innerhalb der geschlossenen Ortschaft wird damit eine
Verkehrsleistung von insgesamt 466.750 Kfz-km/Tag erbracht. Auf den Auler-
ortsstraflen im Stadtgebiet wird zusatzlich dazu eine Verkehrsleistung von
145.500 Kfz-km/Tag geleistet, auf den Autobahnen nochmals 925.000 Kfz-
km/Tag.

27% aller Fahrten (aufler Durchgangsverkehr Autobahnen) werden im Binnen-
verkehr abgewickelt. Dabei betragt die mittlere Fahrtweite lediglich 1,88 km, so
dass davon ausgegangen werden kann, dass der Uberwiegende Teil dieser Fahr-
ten in einem Bereich liegt, der auch bequem mit dem Fahrrad zurtickgelegt wer-
den kann. Grund fir diese geringen Fahrtweiten ist die kompakte Siedlungsstruk-
tur der Stadt Hilden.

Der Anteil des Ziel- und Quellverkehrs ist mit 67% sehr hoch. Bezogen auf die
Verkehrsleistung liegt der Anteil dieser Verkehrsart sogar bei 71%. Diese Zahlen
verdeutlichen die starken Verkehrsbeziehungen zwischen Hilden und den umlie-
genden Stadten und Gemeinden, wobei der benachbarten Landeshauptstadt
Dusseldorf eine besondere Bedeutung zukommt. Mit etwa 30.000 Fahrten je Tag
entfallen 27% der mit Kraftfahrzeugen durchgefuhrten Ortsveranderungen im
Quell- und Zielverkehr auf die Relation Hilden — Dusseldorf. Weitere bedeutende
Relationen sind Hilden — Solingen (20.000 Fahrten/Tag) sowie Hilden — Langen-
feld und Hilden — Haan (je 13.500 Fahrten/Tag).
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Der Anteil des Durchgangsverkehrs am Kfz-Verkehrsaufkommen ist mit 6,1%
(nach Anzahl der Fahrten) bzw. 11,0% (nach Verkehrsleistung) zwar hoher als
der entsprechende Anteil am Gesamtverkehrsaufkommen (s.o.), aber trotzdem
noch eher gering. Dies ist auf die noérdlich, westlich und éstlich um Hilden herum
verlaufenden Autobahnen, die den Grofdteil des Durchgangsverkehrs aufneh-
men, zurUckzufiihren. Die wichtigsten Relationen des Durchgangsverkehrs auf
dem Hildener StralRennetz sind:

Dusseldorf — Solingen: 2.600 Fahrten/Tag,
Dusseldorf — Haan: 850 Fahrten/Tag,
Dusseldorf — Langenfeld: 550 Fahrten/Tag,
Dusseldorf — Erkrath: 450 Fahrten/Tag,
Langenfeld — Haan: 450 Fahrten/Tag.

Die Anzahl der auf den im Hildener Stadtgebiet verlaufenden Autobahnen abge-
wickelten Fahrten ist etwa 1,2-mal so hoch wie die Gbrigen Fahrten im Stadtge-
biet. Dabei wird auf den Autobahnen eine fast doppelt so hohe Verkehrsleistung
erbracht wie im innerstadtischen Stral’ennetz.

Betrachtet man die in Hilden durch die Verkehrsbelastung freigesetzen Stickoxid-
Emissionen als Indikator fir die verkehrsbedingte Luftverunreinigung, so entfallen
etwa 75% auf die Autobahnen, nur ein Viertel der Stickoxid-Emission wird im Hil-
dener StralRennetz erzeugt.

Der Anteil des Schwerverkehrs an den Kfz-Verkehrsbelastungen in Hilden be-
tragt (ohne Autobahnen) knapp 5%; auf den Autobahnen kann von etwa 15%
Lkw-Anteil ausgegangen werden.

3.7.3. Kfz-Verkehrsbelastungen

Die heutigen Belastungen des relevanten Stral3ennetzes im Kfz-Verkehr sind in
Bild 3-3 dargestellt. In den Bildern 3-4 bis 3-6 sind die Verkehrsbelastungen im
relevanten Stral’ennetz getrennt nach den Verkehrsarten Binnen-, Quell-/Ziel-
und Durchgangsverkehr aufgezeigt.

Die héchsten Verkehrsbelastungen treten auf den innerstadtischen Hauptver-
kehrsstralen sowie den Ringstralen West-, Nord- und Ostring auf. Alle tbrigen
Stral3en erfillen im Wesentlichen ErschlieBungsfunktionen und sind deutlich ge-
ringer belastet. Die am starksten belasteten Straflen in Hilden sind die Walder
StralRe und die Berliner Stral’e mit jeweils bis zu 26.000 Kfz/Tag. In Tabelle 3-9
sind die Belastungen der wichtigsten Hauptverkehrsstrallen sowie die entspre-
chenden Anteile des Durchgangsverkehrs aufgelistet.
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Stralde Verkehrsbelastung Durchgangsverkehr
[Kfz/Tag] [Kfz/Tag] [%]

Walder Strale 26.600 5.200 20 %
Berliner StralRe 25.350 2.200 9 %
Hullsenstralle 22.200 2.300 10 %
Fritz-Gressard-Platz 20.000 1.400 7%
Richrather Strale 18.500 3.100 17 %
Ostring 17.700 4.200 24 %
Hochdahler StralRe 15.900 500 3 %
Benrather Stral3e 15.250 1.200 8 %
Ellerstral’e 14.950 2.100 14 %
Dusseldorfer Stralle 14.750 1.450 10 %
Gerresheimer Stral3e 14.600 300 2%
Elberfelder StralRe 14.250 2.300 17 %
KirchhofstralRe 13.850 1.300 10 %
Westring 13.500 500 4 %
Nordring 12.200 3.000 25 %
Tabelle 3-9: Kfz-Verkehrsbelastung der Hauptverkehrsstrallen

Da die grofiten Durchgangsverkehrsstrome auf den Ost-West-Relationen auftre-
ten, sind auch die in Ost-West-Richtung verlaufenden Hauptverkehrsstrallen die
am starksten vom Durchgangsverkehr belasteten Strafen in Hilden. Dies betrifft
insbesondere die Walder Strale, wo mit Uber 5.000 Kfz/Tag je nach Querschnitt
20 bis 30% der Querschnittsbelastung auf den Durchgangsverkehr entfallen.

Weiterhin wird deutlich, dass die vorhandenen Umgehungsstrallen Nord- und
Ostring ihre Funktion gut erfullen, da hier ebenfalls hohe Durchgangsverkehrsan-
teile auftreten, die radial auf das Stadtzentrum zulaufenden Stral’en im Norden
Hildens (Gerresheimer und Hochdahler Stral3e) jedoch fir den Durchgangsver-
kehr keine besondere Bedeutung haben. Der Westring dagegen erflllt eher eine
Entlastungsfunktion im Quell-, Ziel- und Binnenverkehr.

Die Richrather Stral’e nimmt im Wesentlichen den Durchgangsverkehr mit Quelle
oder Ziel sudlich von Hilden auf. Dadurch ist hier mit 17 % ebenfalls ein hoher
Anteil des Durchgangsverkehrs zu verzeichnen. Insgesamt entfallen hier ca.
3.000 Kfz/Tag auf den Durchgangsverkehr.

R+T 3-27



m Verkehrsentwicklungsplan Hilden

3.7.4. Knotenpunktbelastungen

Die am hdchsten belasteten Knotenpunkte in Hilden sind:

Berliner Str. / Hochdahler Str. 42.000 Kfz/Tag
Berliner Str. / Fritz-Gressard-Platz 41.000 Kfz/Tag
Berliner Str. / Gerresheimer Str. 32.500 Kfz/Tag
Gerresheimer Str. / Nordring / Westring 32.000 Kfz/Tag
Walder Strafde / Oststralle 26.500 Kfz/Tag
Ostring / Walder Stralle 24.000 Kfz/Tag
Hochdahler Stral3e / Ostring 23.500 Kfz/Tag
Westring / EllerstralRe 22.500 Kfz/Tag
Hulsenstralle / Im Hilsenfeld 21.500 Kfz/Tag

Hier wird die besondere Bedeutung der Berliner Stralle in der Bindelung der
Verkehrsstrome im Hildener Zentrum deutlich; die drei Knotenpunkte mit den ab-
solut héchsten Belastungen liegen alle entlang dieser Stral3e.

Die genannten Knotenpunkte sind alle durch Lichtsignalanlagen geregelt. Der am
hdchsten belastete unsignalisierte Knotenpunkt ist die Einmiindung Hulsenstralle
/ Niedenstrale mit 19.750 Kfz/Tag.

Die Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte wurde mit Hilfe des ,AKF-Verfahrens®
(Addition kritischer Fahrzeugstrombelastungen) Uberprift, um die Auslastung o-
der eventuelle Uberlastung der Knotenpunkte festzustellen. Die nicht signalisier-
ten Knotenpunkte wurden mit Hilfe eines Simulationsprogramms auf ihre Leis-
tungsfahigkeit Gberprift. Die Ergebnisse dieser Untersuchung sind in Bild 3-7
dargestellt. Daraus wird deutlich, dass an fast allen relevanten Knotenpunkten
entlang der Ringstraen sowie der West-Ost-Achsen Dusseldorfer Strale / Hul-
sen- / Ellerstralle — Berliner Stralle — Walder Stralle / Elberfelder Stral’e starke
Knotenpunktbelastungen auftreten. Dies entspricht Auslastungsgraden zwischen
75 und 90 Prozent. An den Knotenpunkten Gerresheimer Stralle / Nord- / West-
ring, Walder Stral3e / Ostring und Hulsenstralle / Niedenstralle wird die Kapazitat
erreicht oder gar Uberschritten. An den genannten Knotenpunkten kommt es in
den Spitzenzeiten des Verkehrsaufkommens regelméRig zu Uberlastungser-
scheinungen wie hohen Ruickstaulangen und langeren Wartezeiten.
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4. Mangel und Konflikte

Auf der Grundlage der durchgeflihrten Bestandsaufnahmen und Analysen wird
im folgenden ein Mangel- und Konfliktkataster fir das Hildener Stadtgebiet er-
stellt. Darin sollen folgende Bewertungsmerkmale aufgenommen werden:

n Unvertraglichkeiten zwischen Randnutzung und Verkehrsbelastung;
n Mangel in der Strallenraumgestaltung;
L] Mangel in den Verkehrswegenetzen.

4.1. Empfindlichkeiten, Unvertraglichkeiten und Konflikte

Auf Grundlage der oben genannten Zustandsanalyse kann anhand von Kenn-
groflen der Wohnumfeldsituation an den untersuchten Strallenrdumen der Grad
der Vertraglichkeit der StraRenrdume mit den vorhandenen oder zukiinftigen Kfz-
Verkehrsbelastungen bestimmt und somit als Bewertungskriterium herangezogen
werden. Diese KenngréRen sind:

n die Anspriche der Randnutzung;

] die Intensitat der Strallenraumnutzung durch Fu3ganger und Radfahrer;
] das Erscheinungsbild der Stral3e;

n die Verkehrsbelastung und das Geschwindigkeitsniveau.

Ein StraRenraum ist um so empfindlicher gegenliber dem Kfz-Verkehr

L] je dichter die Wohnnutzung ist;
n je geringer der Hausabstand ist;
n je geschlossener die Bebauung ist und je geringer die Mdglichkeiten

sind, sie durch Pufferzonen wie Vorgarten, breite Gehwege und Baum-
bestand vom Autoverkehr abzuschirmen;

L] je hoher die stadtebauliche und stadtgestalterische Bedeutung ist;

n je mehr verkehrssensible Nutzungen wie Kindergarten, Schulen, Alters-
heime etc. angrenzen.
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Bei der Beurteilung der Empfindlichkeit spielt die Dichte der Wohnnutzung ent-
lang eines StralRenraumes eine bedeutende Rolle. Aus der Einwohnerstatistik der
Stadt Hilden wurden die Anzahl der an den im relevanten Netz liegenden Stra-
Ren gemeldeten Einwohner nach Strallenabschnitten ermittelt und die auf die
Streckenlange bezogene Einwohnerdichte [EW/100 m] errechnet. Die Einwoh-
nerdichten kénnen in folgende Kategorien eingeteilt werden:

Einwohnerdichte [EW / 100m] Klassifizierung

>100 sehr hoch
60 ... 100 hoch
30...59 maRig
5..29 gering

<5 sehr gering

Bild 4-1 zeigt fir die StralRen im relevanten Netz die Einwohnerdichte. Hohe oder
sehr hohe Einwohnerdichten werden insbesondere in den Wohngebieten in
Stadtteilen Hilden-Nord und Hilden-Sid zu verzeichnen; die maximale Einwoh-
nerdichte wird mit Uber 200 EW je 100 Metern auf der Furtwanglerstraf3e in Hil-
den-Nord erreicht. Die dargestellten Einwohnerdichten geben einen ersten Ein-
druck von den Empfindlichkeiten der Strallenrdaume im Untersuchungsgebiet ge-
genltber dem Kfz-Verkehr.

Ausgehend von den oben genannten Kenngré3en der Wohnumfeldsituation wird
fur jeden StralRenabschnitt des Untersuchungsnetzes in Hilden eine Empfind-
lichkeitsstufe gegenliber dem Autoverkehr definiert. Dazu werden funf Empfind-
lichkeitsstufen eingeflihrt:

sehr hoch dichtes Wohnen, geringe StralRenbreite, geschlos-
sene Bebauung, empfindliche Randnutzung wie
Schulen, Altenheime etc., gesamtstadtische Bedeu-
tung des Stralenraumes, hohes FulRganger- und
Radverkehrsaufkommen.

hoch dichtes Wohnen, geringe Stralenbreite, hohes Ful3-
ganger- und Radverkehrsaufkommen.

mafig dichteres Wohnen, gréRere Stralenbreite, nicht ge-
schlossene Bebauung mit Abschirmmaglichkeiten.

gering weniger dichtes Wohnen, groRe Strallenbreite, nicht
geschlossene Bebauung und Abschirmmadglichkeiten.

sehr gering sehr geringe Wohndichte oder keine Randbebauung,
grolRe StralRenraumbreite.

Tabelle 4-1: Empfindlichkeit von Strallenrdumen
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Fir die funf Empfindlichkeitsstufen werden - abgestitzt auf Empfehlungen in
Richtlinien und Literatur sowie unter Berlcksichtigung der Zusammenhange zwi-
schen Kfz-Verkehrsbelastung, Larm und Trennwirkung - folgende Grundwerte fir
eine umfeldvertragliche Kfz-Verkehrsbelastung festgelegt:

Empfindlichkeitsstufe Vertragliche Kfz-Verkehrsbelastung
[Kfz/Tag]

sehr hoch bis 2.000
hoch bis 4.000
mafig bis 7.000
gering bis 10.000
sehr gering mehr als 10.000
Tabelle 4-2: Umfeldvertragliche Verkehrsbelastungen

Die umfeldvertragliche Verkehrsbelastung gibt an, welche maximale Verkehrs-
belastung fur den jeweiligen Strallenraum wiinschenswert ist.

Die angegebenen Grundwerte ergeben sich bei einem "durchschnittlichen" Er-
scheinungsbild der StralRe, bei einer zuldssigen Geschwindigkeit von 50 km/h
und einem durchschnittlichen Lkw-Anteil von 5 bis 8 Prozent. Von diesen Durch-
schnittswerten abweichende ortliche Gegebenheiten werden durch Korrektur der
Grundwerte nach oben oder unten berilcksichtigt (kompensatorischer Ansatz).
Entlastende Faktoren sind insbesondere: Gberdurchschnittliche Strallenraumqua-
litat (Bebauungsstruktur, Raumstruktur, Begrinung, Querungshilfen, ...), tGber-
durchschnittlich breite Seitenrdume (Aufenthaltsqualitat, Sicherheitsempfinden),
niedrigeres Geschwindigkeitsniveau (Tempo 30), geringe Schwerverkehrsanteile.
Die Empfindlichkeiten der einzelnen Strallenrdume des Untersuchungsnetzes
gegenuber dem Kfz-Verkehr sind in Bild 4-2 dargestellt.

Zur Ermittlung von Nutzungskonflikten zwischen der Randnutzung und der Kfz-
Verkehrsbelastung wird ein rechnerisches Verfahren angewendet, das der defi-
nierten umfeldvertraglichen Belastung (siehe Tabelle 4-2) die tatsachliche Ver-
kehrsbelastung gegentberstellt. Aus dem Vergleich der Belastungen ergibt sich
der ,Vertraglichkeitsgrad“ als Beurteilungsmalfstab fur Nutzungskonflikte:

tatsachliche Verkehrsbelastung
umfeldvertragliche Verkehrsbelastung

Vertraglichkeitsgrad q =
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Der Grad der Nutzungskonflikte bzw. der Vertraglichkeit oder Unvertraglichkeit
richtet sich nach folgender Einteilung:

Vertraglichkeitsgrad Konflikte / Unvertraglichkeiten

qg<1,0
q<1,2
g<1,5
g<20
q>2,0

keine
gering
maRig
hoch
sehr hoch

Mit Hilfe des beschriebenen Verfahrens kdnnen - trotz einiger notwendiger verein-
fachender Annahmen und Beurteilungen - die bestehenden Strallenraumsituatio-
nen im Untersuchungsnetz von Hilden beurteilt und miteinander verglichen wer-
den. Die Konflikte zwischen dem Wohnumfeld, der Randnutzung und dem Kfz-
Verkehr gehen aus Bild 4-3 hervor.

Aus diesen Untersuchungen lassen sich folgende Aussagen ableiten:

Hohe oder sehr hohe Unvertraglichkeiten bestehen auf den dicht mit
Wohn- oder Geschaftsnutzung angebauten Bereichen der radialen
Hauptverkehrsstralen (Gerresheimer Strale, Hochdahler Stralle, Ben-
rather Stral3e, Ellerstra’e, Richrather Straflle, Klotzstral3e, Kirchhofstra-
Re, Berliner Stralle, Walder Stral’e, Elberfelder Strale). Grund daflr
sind die hohen Verkehrsbelastungen von 15.000 bis Uber 25.000
Kfz/Tag bei vielfaltigen Anforderungen an die Strallenraumnutzung, ins-
besondere in den Geschéaftsbereichen.

Hohe Verkehrsbelastungen fiihren auch auf StralRen mit geringer Emp-
findlichkeit zu Unvertraglichkeiten (DUsseldorfer Stralle, Hilsenstralle).

In den Wohngebieten abseits der Hauptverkehrsstralen sind gréften-
teils keine oder nur geringe Unvertraglichkeiten zwischen dem Kfz-
Verkehr und der Randnutzung festzustellen. Dies ist insbesondere auf
die relativ geringen Verkehrsbelastungen zurlckzufihren. Punktuelle
Probleme werden insbesondere durch nicht angepasste Geschwindig-
keiten und fehlende Aufenthaltsflachen an sensiblen Einzelnutzungen
(z.B. Schulen) verursacht.

Das planerische Ziel, den Kfz-Verkehr auf Hauptverkehrsachsen zu
konzentrieren und die Verkehrsstarken im untergeordneten Netz auf ein
mit den Randnutzungen vertragliches Mal} zu reduzieren, ist in Hilden
im Wesentlichen bereits erreicht.

4-4
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4.2. StraBRenraumgestaltung

Bei den Bestandsaufnahmen wurden Qualitaten und Mangel der Strallenraumge-
stalt und der Stralenraumnutzung im StralRengrundnetz erfasst und bewertet.

Funktion und Gestalt einer Stral3e sind untrennbar miteinander verbunden. Breite
Fahrbahnen auf Kosten der Seitenraume einer Strale zum Beispiel bedeuten
Funktionsverlust in den Bereichen Aufenthalt, nicht-motorisierte Verkehrsteilnahme
und Wohnumfeld. Sie bedeuten oftmals gleichzeitig auch Gestaltungsverlust durch
Aufgabe Uberlieferter Proportionalitat, Maf3stablichkeit und Gliederung des Stra-
Renraumes. Die anzustrebende Dreiteilung des Stralenraumes: Seitenraum,
Fahrbahn, Seitenraum, etwa im Verhaltnis 3:4:3, ist an vielen Strallen in Hilden
nicht gegeben.

Wichtigste - weil vertikal wirkende - Gestaltungselemente im Strallenraum sind
Baume. So sind die St.-Konrad-Allee und die Strale ,An den Linden“ als positive
Beispiele fiir eine durchgehende Bepflanzung hervorzuheben. Im Bereich von Kno-
tenpunkten tragen Baumpflanzungen zur Schaffung einer Platzsituation mit hoher
Aufenthaltsqualitat bei (z.B. Klotzstralte / Neustrale / Hagelkreuz, Am Lindenplatz,
Hochdahler Strale / MozartstralRe, Lindenstrale / Ohligser Weg, Gerresheimer
Stralle / MozartstralRe / Auf dem Sand).

Insgesamt ist festzustellen, dass viele Hauptverkehrsstraflten aufierhalb des Stadt-
zentrums, die dort auch wichtige Versorgungs- und Aufenthaltsfunktionen Uber-
nehmen, keine stadtraumlichen Qualitaten aufweisen. Mit zunehmendem Abstand
von der Innenstadt dominiert auch zunehmend der Verkehrscharakter; breitere Sei-
tenrdume, eine strallenbegleitende Bepflanzung und Platzraume, die zum Verwei-
len einladen, fehlen in vielen Fallen. Strallen mit grundlegenden Mangeln in der
StralRenraumgestaltung sind: Walder Straf’e, Richrather Stral’e, Disseldorfer
StralRe. Positive Beispiele fir Aufenthaltsqualititen an Hauptverkehrsstralen au-
Rerhalb des Stadtzentrums sind dagegen in der Gerresheimer Strafle und der
Hochdahler Stral3e zu finden.

Im Bereich nahe der Innenstadt sind haufig sehr beengte Strallenrdume vorhan-
den. Die einseitige Dimensionierung dieser Strallenrdume fir den Kfz-Verkehr
fuhrt zu sehr schmalen Seitenrdumen und geht dadurch eindeutig zu Lasten der
schwacheren Verkehrsteilnehmer (Radfahrer und Fuf3ganger) und der Aufent-
haltsqualitdt der Stralenrdume. Dies betrifft die Gerresheimer Stralle zwischen
Augustastralte und Berliner Stralde, die Benrather Stralde, die Ellerstralle, die Rich-
rather Stral’e zwischen Hagelkreuz und Baustral3e.
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Die Berliner Straf3e wirkt aufgrund der breiten Fahrbahnen und der baulichen Mit-
teltrennung deutlich stérend im Stadtbild. Diese Verkehrsachse trennt die beidsei-
tig der Strale liegenden Stadtquartiere, wodurch ein gestalterischer Ubergang von
den Wohngebieten nérdlich der Berliner Strale in den zentralen Bereich sudlich
davon unmdglich wird. Daruber hinaus weist die Berliner StralRe trotz einer Stra-
Renraumbreite von rund 30 m teilweise nur sehr schmale Seitenrdume auf, so
dass insbesondere im Bereich zwischen Gerresheimer und Mettmanner Stralle
keinerlei Aufenthaltsqualitat vorhanden ist.

In vielen Tempo 30-Zonen sind gestalterische Mal3nahmen getroffen worden, die
die StraRenraumcharakteristik positiv beeinflussen: Baumpflanzungen im Stral3en-
raum, Bildung von Torsituationen an den Gebietseingangen, Aufpflasterungen o-
der Materialwechsel an Knotenpunkten gliedern auch optisch den Straldenraum
und vermeiden den "optischen Durchschuss", der die Autofahrer zu hohen Ge-
schwindigkeiten einladt. Positive Beispiele sind beispielsweise an der Hagdorn-
stralRe, der SchiitzenstralRe, der Kolner StraRe sowie im Hildener Osten zu finden.

4.3. Ergebnisse der Befragung relevanter Gruppen

Bereits im Kapitel 3.3.6 wurden die aus der Haushaltsbefragung gewonnenen
Mangelhinweise und MaRnahmenvorschlage der Hildener Blirger zusammenge-
stellt. Um weitere Kenntnisse der verkehrlichen Probleme in Hilden zu erhalten
und Winsche bzw. Vorschlage fir Manahmen zu sammeln, wurde eine schriftli-
che Befragung der Trager 6ffentlicher Belange sowie relevanter Gruppen und In-
stitutionen (z.B. Schulen und Kindergarten, Industrie- und Handelskammer, Um-
weltverbande, Blrgervereine, ...) durchgefihrt.

Grofltenteils betreffen die genannten Problempunkte das direkte Umfeld be-
stimmter Einrichtungen (z.B. Verkehrssicherheit an Schulen). Die Interessenver-
bande formulieren ihre Anspriiche an die zukinftige Verkehrsplanung, wobei
deutlich wird, dass das Auto ein unverzichtbarer Bestandteil des zukinftigen
Stadtverkehrs sein wird und die Wirtschaft auf direkte Erreichbarkeit angewiesen
ist.

Somit wird in der Gegenuberstellung der Antworten auch der Konflikt zwischen
der Notwendigkeit des Autoverkehrs auf der einen Seite und den Problemen, die
aus dem massenhaften Gebrauch des Autos erwachsen und vor allem die nicht
motorisierten Verkehrsteilnehmer beeintrachtigen, deutlich.

Die genannten Probleme fanden Eingang in das Mangel- und Konfliktkataster fur
Hilden (siehe unten). Die MaRnahmenvorschlage werden im weiteren Verlauf der
Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan beriicksichtigt.
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4.4. Zusammenstellung der Mangel und Konflikte

Die im Rahmen der Zustandsanalyse erkannten Mangel und Konflikte im Ver-
kehrsgeschehen der Stadt Hilden sind in Bild 4-4 zusammengefasst. In Tabelle 4-
3 werden diese fir die einzelnen StralRenrdume konkretisiert.

Grundsatzliche Mangel sind in folgenden Bereichen festzustellen:

] An vielen Stellen im Stadtgebiet werden die vorgeschriebenen Hochst-
geschwindigkeiten nicht eingehalten. Besonders in Wohngebieten wird
dadurch das Konfliktpotenzial zwischen Randnutzungen und Kfz-
Verkehr verstarkt. Punktuelle Messungen der Stadt Hilden bestatigen
diese Einschatzung.

n Eine Reihe von Knotenpunkten sind Uber ihre Kapazitat hinaus belastet,
so dass es hier, besonders in Spitzenzeiten, regelmafig zu Rickstauer-
scheinungen kommt. Dies betrifft insbesondere die Knotenpunkte ent-
lang der Berliner Stral3e und der Walder Stral3e.

n Das prinzipiell gut ausgebaute Radwegenetz weist einige Licken auf,
insbesondere an engen Strallenrdumen. An diesen Stellen ist die Flh-
rung des Radverkehrs teilweise nicht ausreichend geregelt.

] An einigen Stellen weisen strallenbegleitende Radwege entweder zu
geringe Breiten oder schadhaften Fahrbahnbelag auf.

Stralle Mangel und Konflikte

Am Kronengar- mangelhafte StralRenraumgestalt, mangelhafte Fu- und Rad-
ten verkehrsanlagen

Am Strauch mangelhafte StralRenraumgestalt
Baustralle hohe Kfz-Belastung zwischen Lindenplatz und Forstbachstra-
Re

Beethovenstra- zu hohe Geschwindigkeiten
Re

Benrather Stra- zu hohe Geschwindigkeiten, hohe Kfz-Belastung, Leistungsfa-

Re higkeitsengpasse an den Knoten Bahnhofsallee, Neustralle
und Fritz-Gressard-Platz, geringe Seitenraumbreiten, teilweise
unzureichende Radverkehrsanlagen
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Stralle Mangel und Konflikte

Berliner StralRe Konflikte zwischen FuRgangern und Linksabbiegern am Kno-
ten Gerresheimer Stral’e, geringe Freigabezeiten fur Fultgan-
ger an Knoten Ellerstra3e und Kirchhofstralle, Kapazitatsprob-
leme am Knoten Hochdahler Strale, fehlende Abgrenzung
zwischen Geh- und Radweg, hohe Trennwirkung, schlechte
Uberquerbarkeit, geringe Aufenthaltsqualitdt, enge Seitenrau-
me, sehr hohe Kfz-Belastungen

Bismarckstral®e Licke im Radverkehrsnetz durch Verbot fur Radfahrer im
Fuligangerbereich

Dusseldorfer hohe Geschwindigkeiten, hohe Kfz-Belastung, Kapazitatseng-

StralRe passe an Knotenpunkten (v.a. zur abendlichen Hauptver-
kehrszeit und an den Knoten Otto-Hahn-Str. und Neustr.), Be-
schilderung der Radwege am Knoten Bahnhofsallee unzurei-
chend, geringe Aufenthaltsqualitat

Ellerstralle hohe Geschwindigkeiten, fehlende Querung am Knoten Fabri-
ciusstrale, hohe Lkw-Belastung, Leistungsfahigkeitsengpasse
an Knotenpunkten, mangelhafte Stralenraumgestalt, enge
Seitenraume, teilweise unzureichende Radverkehrsanlagen

Fritz-Gressard- Unfallschwerpunkt, Kapazitatsengpass, unkoordinierte und

Platz teilweise geringe Freigabezeiten flr FuRganger, Behinderung
des OPNV durch Falschparker, mangelhaft gestalteter Bereich
am Ostlichen Platzrand, geringe Haltestellenqualitat

Forststrale hohe Geschwindigkeiten, hoher Schwerverkehrsanteil

Gerresheimer  hohe Geschwindigkeiten, hohe Kfz-Belastung, Kapazitatseng-

StralRe passe im Bereich A46 / Nordring (insbesondere zur Hauptver-
kehrszeit), fehlende Koordinierung der signalisierten Knoten,
schlechter Radwegezustand, mangelhafte Stralenraumge-
stalt, fehlende Querungshilfen im Bereich zwischen Mozart-
stralle und Richard-Wagner-Stralie

HeiligenstralRe fehlende Trennung von Ful- und Radverkehr, fehlendes Park-
raumangebot fir Kurzzeitparker, mangelhafte Stralenraum-
gestalt

Hochdahler hohe Kfz-Belastung, hohe Geschwindigkeiten, Kapazitatseng-
StralRe passe zur abendlichen Hauptverkehrszeit, unzureichende
Freigabezeiten fur FulRganger am Knoten Hoffeldstralle
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Stralle Mangel und Konflikte
HofstralRe mangelhafte stadtebauliche Gestalt, hohe Belastung durch
Schwerverkehr

HilsenstraBe  Kapazitdtsengpasse am Knoten NiedenstraBe (nicht signali-
siert)

Karnaper Stra- Unlbersichtlichkeit des Knotens SchutzenstralRe, mangelhafte
Re Strallenraumgestalt

KirchhofstraRe Konfliktpotenzial am Knoten Am Feuerwehrhaus, Kapazitats-
engpasse am Knoten Kolpingstrale, fehlende Koordinierung
der LSA-gesteuerten Knoten, fehlender Radweg unter der S-
Bahn-Briicke, zu hohe Geschwindigkeiten, hohe Verkehrsbe-
lastungen

Klotzstralie zu hohe Geschwindigkeiten, fehlende Radverkehrsanlagen
zwischen Mittelstrale und Hagelkreuz

Marie-Colinet- Gebietsfremdes Parken

Stralte

MittelstralRe Licke im Radverkehrsnetz durch Verbot flir Radfahrer im
Fuldgangerbereich

Neustrale hohe Kfz-Belastung zu Spitzenzeiten, hohe Geschwindigkei-

ten, teilweise hoher Schwerverkehrsanteil, Kapazitatsengpass
am Knoten Richrather Str.

Niedenstralle  hoher Schwerverkehrsanteil, Kapazitdtsengpass Einmindung
Hulsenstralle

Ohligser Weg  unklare Fuhrung des Radverkehrs, fehlende Querungshilfe
Hoéhe Sudfriedhof

Ostring Kapazitatsengpass am Knoten Oststralie (unsignalisiert)

Oststrale Konflikte zwischen Kfz- und Ful3-/Radverkehr an den Knoten
Mihle und Mihlenbachweg
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Stralle Mangel und Konflikte

Richrather hohe Verkehrsbelastungen, hoher Schwerverkehrsanteil, hohe

Stralle Geschwindigkeiten, fehlende Koordinierung der signalisierten
Knoten, fehlende Radverkehrsanlagen zwischen BaustralRe
und Hagelkreuz, fehlende Querungshilfe Hohe Talstralle,
mangelhafte StralRenraumgestalt

Walder Stralle hohe Kfz-Belastung, Kapazitatsengpasse in der Hauptver-
kehrszeit, hohe Lkw—BeIastung,__hohe Geschwindigkeiten, ho-
he Trennwirkung, schlechte Uberquerbarkeit, mangelhafte

StralRenraumgestalt
Westring hohe Geschwindigkeiten
Tabelle 4-3: Zusammenstellung der Mangel und Konflikte
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5. Leitbild der Verkehrsentwicklung
5.1. Ziele der Verkehrsentwicklung

Eine grundlegende Verbesserung des Stadtverkehrs ist nur dann mdéglich, wenn
die stadtebaulichen und verkehrlichen EinzelmaRnahmen sich an einem Zielkon-
zept orientieren, das stadtebauliche, 6kologische und soziale Gesichtspunkte mit
einbezieht. In Tabelle 5-1 sind die in der projektbegleitenden Diskussion erarbei-
teten Ziele und deren Teilaspekte aufgefihrt.

Mdgliche MaRnahmen und Handlungsfelder zur Erreichung der so definierten
Ziele sowie stadtebauliche und verkehrliche Entwicklungspotenziale werden im
Rahmen einer Szenariobetrachtung erarbeitet und dargestellt. Diese dient dazu,
die komplexen Wechselwirkungen zwischen verschiedenen Einflussgroften auf
die Verkehrsnachfrage zu erfassen und die Bandbreite der mdglichen zukunfti-
gen Entwicklung abzuschatzen.

Aufbauend auf die Ergebnisse der Szenarienbetrachtung werden die Ziele und
Grundsatze im Leitbild der Verkehrsentwicklung konkretisiert und zusammenge-
fasst. Das Leitbild der Verkehrsentwicklung soll sich dabei an einem umfassen-
den Leitbild zur Stadtentwicklung orientieren, da Stadt- und Verkehrsentwicklung
in gegenseitiger Wechselwirkung stehen und somit nicht isoliert betrachtet wer-
den kdnnen.
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Teilaspekte der Ziele

Verbesserung der
Wohnumfeldqualitat

Forderung der Stand-
ortqualitat

Sicherung der Stadt-
entwicklung

Erhaltung der naturli-
chen Lebensgrundla-
gen

Gewahrleistung der
Mobilitat
Sozialvertraglicher
Verkehr

Minimierung des Mit-
teleinsatzes der 6f-
fentlichen Hand und
der Verkehrsteilneh-
mer

Tabelle 5-1:

Reduzierung der verkehrsbedingten Larmbelastun-
gen

Reduzierung der verkehrsbedingten Schadstoffbe-
lastungen

Erhohung der Verkehrssicherheit

Verminderung der Beeintrachtigungen des Stadtbil-
des

Starkung der Aufenthaltsqualitat von Straflen
Verminderung von Trennwirkungen

Gewahrleistung der Erreichbarkeit der Standorte von
Gewerbe, Handel, Handwerk und Dienstleistung so-
wie von Arbeits- und Ausbildungsplatzen, Einkaufs-
maglichkeiten, Kultur- und Freizeiteinrichtungen und
sonstigen Einrichtungen

Vermeidung von starkeren Verkehrsbehinderungen
im Autoverkehr

Gute Erreichbarkeit aller Standorte zu Ful}, mit dem
Rad und mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln

Senkung der Reisezeiten im OPNV und Verbesse-
rung des Beférderungskomforts

Verminderung von zusatzlicher Flacheninanspruch-
nahme und Versiegelung des Bodens durch Ver-
kehrsinfrastruktur

Reduzierung von verkehrsbedingten Schadstoff-
emissionen

Verminderung von Beeintrachtigungen des Land-
schaftsbildes

Verminderung von Beeintrachtigungen von Freizeit-
und Erholungsgebieten

Schaffung gleicher Mobilitatschancen fir alle, die in
Hilden wohnen, arbeiten oder die Stadt besuchen
Gleichberechtigung der einzelnen Verkehrsarten
FuBganger, Radverkehr, offentlicher Verkehr und
Autoverkehr

Aufwendungen der Verkehrsteilnehmer fur Mobilitat
Aufwendungen der Betreiber flr Investitionen, Un-
terhalt und Betrieb

Ziele der Verkehrsentwicklung

5-2
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5.2. Perspektiven der Verkehrsentwicklung

Die Verkehrsentwicklung wird von endogenen und exogenen Gréf3en bestimmt. Zu
den exogenen GréfRRen gehdren die im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung
als nicht beeinflussbar geltenden Ansatze wie Bevdlkerungszahl, Bevol-
kerungsstruktur und Anzahl der Arbeits- und Ausbildungsplatze. Zu den endoge-
nen GréRen gehdren alle organisatorischen, ordnungsrechtlichen, preispolitischen
und verkehrsinfrastrukturellen Malinahmen sowie in begrenztem Umfang auch die
generellen Verhaltensmuster der Bevolkerung.

In den vorliegenden Betrachtungen zum Verkehrsentwicklungsplan Hilden wird da-
von ausgegangen, dass hinsichtlich der exogenen Grofen fir alle Szenarien
gleichartige Entwicklungen unterstellt werden. So wird zum Beispiel in allen Szena-
rien von einer konstanten Bevolkerungszahl ausgegangen.

Die endogenen Grolen werden als beeinflussbar angesehen und in den ver-
schiedenen Szenarien variiert. Ziel dieser Betrachtungen ist es, den aus einer
denkbaren verkehrspolitischen Beeinflussung zu erwartenden Umfang an Wir-
kungen und die hierflr erforderlichen MalRhahmenblindel aufzuzeigen. Wie weit
von diesen Mdglichkeiten Gebrauch gemacht wird, unterliegt der politischen Ent-
scheidung.

5.2.1. Strukturentwicklung in Hilden bis 2010

Zur Abschatzung der zukinftigen Verkehrsnachfrage muss die Entwicklung der
verkehrsrelevanten Strukturdaten bertcksichtigt werden. Neben der im Rahmen
der Bauleitplanung vorgesehenen Strukturentwicklung durch Ausweisung neuer
Wohn- und Gewerbegebiete ist hier insbesondere die Entwicklung der Bevélke-
rungsstruktur zu berlicksichtigen.

Hilden hatte im Jahre 2000 rund 56.300 Einwohner. Die Bevdlkerungsprognose (s.
Planersocietét, Bevilkerungsprognose fiir die Stadt Hilden, Diisseldorf 2001) geht
von einer weiterhin negativen naturlichen Bevolkerungsentwicklung und einer posi-
tiven Wanderungsentwicklung aus. Im Jahr 2010 wird eine Bevolkerungszahl von
rund 56.900 Einwohnern prognostiziert. Somit wird mit einem Zuwachs von nur
600 Einwohnern gerechnet (siehe Tabelle 5-2).
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Bevolkerung 2000 56.300

Naturlicher Bevolkerungssaldo (Geborene - Gestorbene)

2000 - 2010 - 1650
Jahrlicher Wanderungssaldo (Zuzuge - Fortzige)
2000 - 2005 + 250
2005 - 2009 + 200
Wanderungssaldo bis 2010 +2.250
Bevolkerung 2010 56.900
Tabelle 5-2: Prognose der Bevolkerungsentwicklung in Hilden (Quelle:

Beviélkerungsprognose fiir die Stadt Hilden)

Betrachtet man die Bevdlkerungsentwicklung nach Altersklassen getrennt (siehe
Tabelle 5-3), so zeigt sich, dass sich der Bevolkerungsaufbau deutlich ver-
schiebt: Der Anteil der unter 40-jahrigen nimmt ab, wogegen bei Personen Uber
40 Jahren Zuwachse zu verzeichnen sind. Hier macht sich der anhaltende Ster-
beliberschuss und damit eine zunehmende Uberalterung der Hildener Bevolke-
rung bemerkbar.

2000 3.250 7.400 16.500 15.850 13.300  56.300
57 % 13,2% 29,4% 28,1% 23,6% 100 %
2010 2.950 7.250 13.450 18.150 15.100 56.900

52 % 128% 236 % 31,9 % 265% 100 %

Tabelle 5-3: Bevolkerungsentwicklung in Hilden nach Altersgruppen (Quel-
le: Bevolkerungsprognose fiir die Stadt Hilden)

Aufgrund der Wanderungsgewinne und der sinkenden HaushaltsgréRen wird ein
Ersatzbedarf nach Wohnraum hervorgerufen. Dieser Bedarf wird nicht mehr in be-
stehenden Wohnsiedlungsbereichen zu decken sein. Das Planungs- und Vermes-
sungsamt hat unserem Planungsbiiro die Flachen mitgeteilt, die flr die zuklnftige
Wohnflachen- und Gewerbeflachenentwicklung zur Verfliigung stehen.
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Aus Kenngrofien der geplanten Nutzungen (Grund- und Nutzflachen, prognosti-
zierte Beschaftigtenzahlen, Stellplatzzahlen), Ublicher Nutzungsintensitaten sowie
der spezifischen Hildener KenngréRen der Verkehrsnachfrage wurde das zu er-
wartende Kfz-Verkehrsaufkommen der einzelnen Gebiete abgeschatzt. Die Verla-
gerung von Verkehren aus dem Bestand wurde durch entsprechende Abschlage
im Verkehrsaufkommen der betreffenden Verkehrszellen berlicksichtigt. Insgesamt
wird durch die geanderten Strukturdaten - bei Zugrundelegung des heutigen Ver-
kehrsverhaltens - ein zusatzliches Verkehrsaufkommen von rund 8.200 Kfz-
Fahrten pro Tag fur das Jahr 2010 angenommen. Die 6értliche Verteilung des Ver-
kehrsaufkommens geht aus Tabelle 5-4 hervor. Die Lage der in der Prognose be-
rucksichtigten Gebiete im Stadtgebiet zeigt Bild 5-1 im Anhang.

I

Zusatzliches Verkehrsaufkommen ---- 8.200

Tabelle 5-4: Strukturentwicklung bis zum Jahr 2010 (Stand 2001)
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5.2.2. Tendenzen der allgemeinen Verkehrsentwicklung

Die Verkehrsentwicklung wird von verschiedenen Instituten in regelmaRigen Ab-
stédnden untersucht und prognostiziert.

n Im Sommer 2001 erschien die jingste Shell-Prognose (Deutsche Shell
AG: Shell Pkw-Szenarien / Mehr Autos — Weniger Verkehr?, Hamburg
2001). In dieser Studie werden aus der zu erwartenden demographi-
schen Entwicklung in der Bundesrepublik und Szenarien zu den sozio-
Okonomischen Rahmenbedingungen Ruckschlisse auf die Motorisie-
rung und die Entwicklung der Fahrleistung gezogen.

L] Aktuell wird von der Bundesregierung der Bundesverkehrswegeplan neu
aufgestellt, der als Planungsgrundlage eine Prognose der Verkehrs-
nachfrage beinhaltet (siehe: BMVBW Verkehrsnachrichten, Heft
12/2000).

L] Das Land Nordrhein-Westfalen veroffentlichte die letzte Verkehrsprog-
nose im Rahmen der Landesstrallenbedarfsplanung im Jahre 1995.

n Das Verkehrsverhalten der Bevdlkerung in Deutschland wird seit 1994
jahrlich im Rahmen des vom Bundesminister flr Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen in Auftrag gegebenen Deutschen Mobilitatspanels
(MOP) Uber Haushaltsbefragungen erfasst und analysiert.

Die Bevdlkerungszahl der Bundesrepublik Deutschland wird bis zum Jahr 2010
annahernd konstant bei ca. 82 Millionen Menschen liegen; die fir die Motorisie-
rung relevante Gruppe der Erwachsenen wird jedoch bis zum Jahr 2015 stetig
zunehmen. Insbesondere nimmt der Anteil alterer Menschen (Senioren Uber 60
Jahre) zu, wahrend der Anteil junger Menschen unter 20 Jahren zurtickgeht. Im
Jahre 2020 wird es vier Millionen weniger junge Menschen, aber sechs Millionen
mehr Senioren geben.

Bei den Senioren Uber 60 Jahren wird in Zukunft die Motorisierung weiter zu-
nehmen, wenn jlingere, heute bereits motorisierte Jahrgange in diese Alters-
gruppe hineinwachsen. Diese Gruppe ist an den Besitz und den Komfort eines
eigenen Fahrzeugs gewohnt und wird nicht darauf verzichten wollen.

Wahrend bei der Gruppe der berufstatigen Manner praktisch eine Vollmotorisie-
rung besteht, haben die Frauen noch einen Nachholbedarf. Wahrend mehr als
900 von 1000 berufstatigen Mannern ein Auto besitzen, entfallen auf 1000 Frau-
en erst 440 Autos. Berufstatigkeit, finanzielle Selbstandigkeit, der weiterhin be-
stehende Trend zu Zweit- und Drittwagen in den Familien sowie die wachsende
Zahl von Single-Haushalten sind Rahmenbedingungen, die die Mobilitat von
Frauen weiter erhéhen werden.
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Deutlich wird hier, dass die zunehmende Motorisierung von Frauen und Senioren
die Pkw-Dichte in Deutschland weiter erhdhen wird. So wird im Szenario ,One
World“, das von einer weiteren Liberalisierung und Globalisierung der Wirtschafts-
systeme und somit auch des Verkehrsmarktes ausgeht, wird bis zum Jahre 2010
eine Zunahme der Pkw-Dichte um 11 Prozent angenommen; im eher restriktiv ori-
entierten Szenario ,Kaleidoskop® immerhin noch eine Zunahme von 8 Prozent.

Trotz der zunehmenden Pkw-Dichte wird von der Shell-Prognose jedoch in beiden
Szenarien ein Ruckgang der jahrlichen Fahrleistung pro Fahrzeug vorausgesagt.
Der Grund dafur liegt im zunehmenden Zweit- und Drittwagenbesitz in den Famili-
en sowie in der zunehmenden Motorisierung von weniger mobilen Personen (z.B.
Rentner). Aufgrund der steigenden Pkw-Dichte wird bis 2010 dennoch eine weitere
Zunahme der Gesamtfahrleistung aller Kraftfahrzeuge erwartet.

Aus der zunehmenden Motorisierung von Frauen und alteren Menschen und dem
Ruckgang des Bevdlkerungsanteils von Kindern und Jugendlichen ist parallel zum
Anstieg der Kfz-Fahrleistungen ein Rickgang der OPNV-Fahrten abzuleiten, da
diese Bevdlkerungsgruppen einen GroRteil der heutigen OPNV-Nutzer ausma-
chen.

Die aktuelle Prognose zur Bundesverkehrswegeplanung erwartet im Personenver-
kehr bis 2015 eine Zunahme der Verkehrsleistung von 20 Prozent auf der Basis
von 1997 (BMVBW: Verkehrsnachrichten, Heft 12/2000). Demgegenuber erwartet
die Shell-Prognose im gleichen Zeitraum eine Zunahme von maximal 15 %.

Im Guterverkehr sagen dagegen alle Prognosen deutliche Zunahmen der Ver-
kehrsleistungen voraus. Der Bund geht fiir sein Stralennetz von einem Zuwachs
von 64% im Zeitraum von 1997 bis 2015 aus.

Nach diesen Prognosen ist somit fir die nachsten ca. 10 Jahre eine weitere Zu-
nahme der Kfz-Verkehrsleistung zu erwarten. Andererseits wird in jlingster Zeit je-
doch eine zunehmende Tendenz zur Stagnation der Kfz-Fahrleistung festgestellt,
die sich in den Jahren nach 2010 bemerkbar machen kénnte. So sagt die Shell-
Prognose im Szenario ,One World® fir den Zeitraum von 2010 bis 2020 nur noch
eine Zunahme der Gesamtfahrleistung von 1,7 % voraus, im Szenario ,Kaleido-
skop“ sogar einen Riickgang um etwa 7%.

Anzeichen einer solchen Stagnation kdnnen bereits heute festgestellt werden. Die
Kenngrolien der Gesamtverkehrsnachfrage (Wegehaufigkeit, mittlere Wegelan-
gen, Reisezeitaufwand) bleiben nach den Erkenntnissen des Deutschen Mobili-
atspanels (vgl. Chlond, Manz, Zumkeller: Stagnation der Verkehrsnachfrage — Sét-
tigung oder Episode? In: Internationales Verkehrswesen, Heft 9/2002) seit 1994
annahernd konstant. Griinde dafiir werden einerseits in steigenden Energiepreisen
bei sinkenden Budgets der Privathaushalte, andererseits auch in einem (insbeson-
dere bei jungeren Personen) gestiegenen Umweltbewusstsein gesehen.
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5.3. Szenarien der Verkehrsentwicklung
5.3.1. Bestimmungsgréfen und Grundannahmen

Die zuvor aufgezeigten Tendenzen und EinflussgréRen der Verkehrsnachfrage
zeigen, dass eine Prognose der zuklnftigen Verkehrsnachfrage und des zukinf-
tigen Verkehrsverhaltens eine komplexe Aufgabe ist, die von unterschiedlichsten
Randbedingungen beeinflusst wird. Dabei sind die Steuerungsmadglichkeiten der
Stadt Hilden nur begrenzt. Ubergeordnete politische und wirtschaftliche Entwick-
lungen (Stichworte: Globalisierung, Konjunkturentwicklung, EU-
Osterweiterung,...) sowie Ubergeordnete Planungen, Férderprogramme und ver-
kehrspolitische Zielsetzungen des Bundes oder des Landes werden einen be-
deutenden Einfluss auch auf die verkehrliche Entwicklung in Hilden haben, der
zum Teil heute noch nicht oder nur teilweise Ubersehbar ist. Dennoch bestehen
Steuerungsmdglichkeiten, durch die insbesondere das individuelle Verkehrsver-
halten einzelner Verkehrsteilnehmer in Hilden beeinflusst werden kann. Aufgabe
der Szenarienbetrachtung ist es, die Anwendung dieser ,Stellschrauben® unter
unterschiedlichen gesellschaftlichen, wirtschaftlichen und verkehrspolitischen
Randbedingungen zu variieren und deren Auswirkungen darzustellen.

Die individuelle Entscheidung uber die Nutzung von Verkehrsmitteln wird von einer
Vielzahl von Faktoren bestimmt, unter anderem durch auRere Zwange (z.B. kein
Pkw vorhanden), subjektive Grinde (Einstellungen und Gewohnheiten) und
Kenntnisse (iber das Verkehrssystem (OPNV-Angebot, Radwegenetz, Parkplatzsi-
tuation, ...). Grundsatzlich lassen sich drei Auspragungen hinsichtlich der Wahl
zwischen der Nutzung des offentlichen Personennahverkehrs und des motorisier-
ten Individualverkehrs unterscheiden:

] OPNV-Gebundenheit: Der Verkehrsteilnehmer ist aufgrund objektiver
Zwange oder subjektiver Griinde auf die Benutzung des offentlichen
Verkehrsmittels angewiesen.

] Wahlfreiheit: Der Verkehrsteilnehmer fuhrt einen Vergleich der subjektiv
eingeschatzten Qualitdtsmerkmale der Verkehrsmittel durch.

n Pkw-Gebundenheit: Der Verkehrsteilnehmer ist aufgrund objektiver
Bedingungen oder subjektiver Griinde auf die Pkw-Benutzung festge-
legt.

Nach Erkenntnissen der Verkehrsursachenforschung kann man davon ausgehen,
dass gegenwartig 50 % der Bevdlkerung zu den ,Wahlfreien" gehéren, etwa 10 %
an den OPNV und rund 40 % an das Auto ,gebunden" sind. Der hohe Anteil der
~Wahlfreien" zeigt, dass die zuklinftige Verkehrsentwicklung nicht unabanderlich
ist, sondern durch geeignete Malinahmen gezielt beeinflusst werden kann.
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20%

10%

Nicht-notwendiger Autoverkehr
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mittel gut
Qualitat der
, schiecht mittel
Verkehrsmittel- Parkraum-
alternativen schlecht verfligbarkeit

Abbildung 5-1:  Nicht-notwendiger Autoverkehr in Abhangigkeit von der Quali-
tat der Verkehrsmittelalternativen und der Parkraumverfiigbar-
keit (M. Haag: Notwendiger Autoverkehr in der Stadt, in:
Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung, 3/97)

Das auf andere Verkehrsmittel verlagerbare Potenzial der wahlfreien Kfz-Benutzer
kann auch als ,nicht-notwendiger Autoverkehr® bezeichnet werden. Wie aus
Abbildung 5-1 ersichtlich ist, ist dieses insbesondere von der Qualitat der tbrigen
Verkehrsmittel sowie der Parkraumverfiigbarkeit abhangig. Je besser die Netze
des o6ffentlichen Verkehrs sowie des Ful3- und Radverkehrs ausgebaut sind, desto
mehr Kfz-Verkehr kann als ,nicht notwendig“ und damit verlagerbar angesehen
werden. Die gleiche Abhangigkeit besteht zwischen der Parkraumverfiigbarkeit
und dem Verlagerungspotenzial. Somit ist dort ein hohes Verlagerungspotenzial
vorhanden, wo zur Zeit keine oder nur geringe Einschrankungen des Parkraums
und gleichzeitig attraktive Verkehrsmittelalternativen bestehen.

In welchem Ausmal das so gekennzeichnete Potenzial tber die durch globale
und gesellschaftliche Randbedingungen bedingte Entwicklung (s.0.) hinaus be-
einflusst werden kann, ist maf3geblich von der grundlegenden verkehrspolitischen
Zielrichtung in Hilden abhangig.
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Neben Zielsetzungen, Randbedingungen und Entwicklungstendenzen werden
den Szenarien insbesondere konkrete MaRnahmen zur Beeinflussung der Ver-
kehrsentwicklung zugewiesen. Nur ein geringer Teil der méglichen Malhahmen
liegt jedoch ausschlieRlich im Einflussbereich der Stadt Hilden. Bei den meisten
MaRnahmen ist man auf die Kooperation mit den Nachbarstadten, dem Kreis
Mettmann, Zweckverbanden oder dem Land Nordrhein-Westfalen angewiesen.
Einige MalRnahmen liegen auch im Zustandigkeitsbereich des Bundes oder gar
der Europaischen Union.

Die Zustandigkeiten fir einzelne MalRnahmen sind in Tabelle 5-5 aufgefiihrt.
Deutlich wird dabei, dass investive MaRnahmen (vor allem Stralenneubau) nicht
oder nur zum Teil von der Stadt Hilden geleistet werden kénnen. Wichtige Ent-
scheidungen zu preis- und ordnungspolitischen Malihahmen zur Beeinflussung
der Verkehrsentwicklung werden auf Bundes- und EU-Ebene getroffen.

Die Bandbreite der Verkehrsentwicklung wird fir im folgenden fur die drei nach-
stehenden Szenarien betrachtet:

n Szenario 1 ,Trend”
n Szenario 2 ,Netzausbau”
- Szenario 3 ,OPNV-Stadt"

In Tabelle 5-6 sind die den Szenarien zugrunde gelegten Handlungsfelder und
MafRnahmen aufgefihrt.
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Malnahmen Zustandigkeit
uberwiegend bei

- Stadtentwicklungs-, Flachennutzungs- und Standortplanung

2. Verkehrsinfrastrukturelle MaRnahmen

31 Fldchenhafte Verketrsberuigung St
32 BeschleunigungsmaBinanmen im OPNV  Stadt
33 Verkehrslenkung und leitsysteme  Stadt
34 Parkraumbewitschaftng St
35 Geschwindigkeitsregelungen  Stadt/Kreis/Land
36 Réumiiche und zeitiche Fahrverbote  Stadt
37 Zufanrisbeschrankungen, Pfortneranlagen  Stadt/ Kreis /Land
38 PreeundTarfe  VRR/Bund/EU

Verkehrs-Marketing

Tabelle 5-5: Maflnahmen und Zustandigkeiten
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Handlungsfelder / MaBnahmen

®: Im Szenario enthaltene MaRnahme
O: Optionale MalRnahme

Szenario
,»1rend

Szenario
,Netz-
ausbau*

Szenario
,,OPNV-
Stadt“
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Handlungsfelder / MaBnahmen Szenario | Szenario

Szenario "
®: Im Szenario enthaltene MaRnahme Trend* »Netz- »OPNV-

O: Optionale MaRnahme ausbau® Stadt*
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Handlungsfelder / MaBnahmen Szenario | Szenario

Szenario "
®: Im Szenario enthaltene MalRnahme »Netz- »OPNV-

O: Optionale MaRnahme ausbau®

Tabelle 5-6: Handlungsfelder und Maf3nahmen in den Szenarien
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5.3.2. Szenario 1 ,,Trend“

Szenario 1 ,,Trend“ geht von keiner wesentlichen Anderung der Verhaltenswei-
sen und der Beibehaltung der heutigen organisatorischen und ordnungspoliti-
schen Rahmenbedingungen fiir den Autoverkehr und den 6ffentlichen Personen-
nahverkehr aus und berucksichtigt die heute sichtbaren Ansatze zu Handlungen
unter verscharften wirtschaftlichen Zwangen:

n Es wird gegeniber heute keine grundlegende Veranderung der Verhal-
tensweisen erwartet; die demographische Entwicklung beginstigen je-
doch den motorisierten Individualverkehr. Eine hohere Motorisierung der
alteren Jahrgange und ein steigender Altersdurchschnitt fihrt dabei zu
einer Zunahme der Kfz-Fahrten und einem Riickgang der OPNV-Wege.

n Es erfolgt kein Ausbau des OPNV-Angebotes, eher werden wirtschaft-
lich problematische Linien eingestellt, ausgedinnt oder durch alternative
Bedienungsformen ersetzt. Malnahmen zur Steigerung der Attraktivitat
des OPNV werden nur punktuell im Rahmen einer Bestandsoptimierung
vorgenommen. Die Bundes- und Landespolitik setzt den Schwerpunkt in
der Forderung des offentlichen Verkehrs auf den Fernverkehr und Pres-
tigeprojekte. Auf kostenintensiven Neubau oder Reaktivierung von Stre-
cken des Schienenpersonennahverkehrs wird verzichtet.

n Das Uberregionale StralRennetz wird entsprechend der aktuellen Be-
darfsplanung des Landes und des Bundes ausgebaut.

L] Im stadtischen Stralkennetz werden punktuelle Malnahmen zur Opti-
mierung des Bestandes (Beseitigung von Kapazitatsengpassen und Un-
fallschwerpunkten) vorgenommen. Hierbei kommen verstarkt betriebli-
che MalRnahmen (Signalisierung, Verkehrsfiihrungs und —leitkonzepte)
zum Einsatz.

] Es erfolgen keine restriktiven MaRnahmen hinsichtlich des wachsenden
Autoverkehrs. Eher noch werden aus standortpolitischen Griinden be-
stehende Beschrankungen (beispielsweise in der Parkraumbewirtschaf-
tung) zurickgenommen.

Unter den genannten Bedingungen ist mit einer weiteren Zunahme der Motorisie-
rung von 546 Kfz je 1000 Einwohner im Jahre 2001 auf bis zu 590 Kfz/1000 Ein-
wohner im Jahre 2010 zu rechnen. Der Zuwachs von 8 % ist durch die zuneh-
mende Motorisierung von Frauen und alteren Menschen bedingt. Dadurch ist mit
einem Anstieg der Pkw-Fahrten zu rechnen, der insbesondere bei den Fahrtzwe-
cken private Erledigung, Freizeit und Einkauf deutlich wird. Insgesamt wird das
Kfz-Verkehrsaufkommen in Hilden um 7 % auf rund 175.800 Fahrten / Tag stei-
gen. Die Fahrgastzahlen im OPNV werden dagegen gegeniiber 2001 um ca. 4 %
sinken, wahrend die Zahl der zu Fuld oder mit dem Rad zurlickgelegten Wege
annahernd gleich bleibt.
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Bild 5-2-1 zeigt die Berechnungsergebnisse des Verkehrsberechnungsmodells
im Hinblick auf die zu erwartenden Kfz-Belastungen im Hildener Stralennetz fir
den Prognosefall ,Trend” im Jahre 2010. Die Belastungsdifferenzen zum Analy-
sefall sind aus Bild 5-2-2 ersichtlich. Deutlich wird, dass auf allen Stralen die
Verkehrsbelastungen zunehmen. Wie Tabelle 5-7 zeigt, sind die hochsten Zu-
nahmen im Hildener Westen und auf dem Nordring zu verzeichnen. Dagegen
sind die Zunahmen auf der Gerresheimer Stral’e, der Hochdahler Stralle und der
Walder Stralde unterdurchschnittlich. Hier wird die Sattigung dieser Strallen und
ein daraus resultierendes Ausweichen auf parallele Strecken (das im Falle der
Gerresheimer und Hochdahler Stra3e auch erwinscht ist) deutlich. Die deutli-
chen Zunahmen auf der Dusseldorfer und Benrather Stra3e sind durch die Nut-
zungsentwicklung im Hildener Westen bedingt.

Stralde Belastung | Veranderung zu Ana-
2010 lyse 2001
[Kfz/Tag] | [Kfz/Tag]
Walder StralRe 28.150 +1.550 +5,8
Berliner StralRe 26.450 +1.100 +4,3
Hulsenstralle 24.400 +2.200 +9,9
Fritz-Gressard-Platz 21.500 +1.500 +7,5
Richrather Stralle 19.800 +1.300 +7.,0
Ostring 18.700 +1.000 +5,6
Benrather Stralle 17.600 +2.350 +15,4
Ellerstralle 16.500 +1.550 +10,4
Dusseldorfer Stralle 16.500 +1.750 +11,9
Hochdahler Stralle 16.400 +500 +3,1
Gerresheimer Strale 15.550 +950 +6,5
Elberfelder StralRe 15.450 +1.200 +8,4
Westring 15.100 +1.600 +11,9
Kirchhofstral3e 14.450 +600 +4.3
Nordring 13.900 +1.700 +13,9
Tabelle 5-7: Kfz-Verkehrsbelastungen relevanter Querschnitte im Szenario
»1rend”
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5.3.3. Szenario 2 ,,Netzausbau“

Das Szenario 2 ,,Netzausbau“ geht von groReren finanziellen Handlungsspiel-
raumen der 6ffentlichen Hand aus. Zielsetzung der politischen Entscheidungstra-
ger ist weiterhin, dem steigenden Kfz-Verkehrsaufkommen durch Ausbau und
Verknupfung der Verkehrsnetze zu begegnen. Im Einzelnen lasst sich das Sze-
nario wie folgt beschreiben:

n Analog zum Szenario ,Trend* wird von keiner nennenswerten Anderung
der individuellen Verhaltensweisen ausgegangen, infolge der Forderung
des Kfz-Verkehrs durch die Politik bleibt die Attraktivitat des Autos un-
verandert hoch.

n Durch die zusatzlich zur Verfigung stehenden Mittel wird die Realisie-
rung groéRRerer Strallenneubau-Projekte auch in kommunaler Regie mog-
lich. Von den Netzerganzungen wird eine Entlastung bestehender Stre-
cken erwartet.

n Das bestehende Angebot im 6ffentlichen Verkehr wird aufrecht erhalten,
die Entlastung heute hoch belasteter Hauptverkehrsstrallen ermdglicht
dabei eine punktuelle Optimierung der Infrastruktur des OPNV (bei-
spielsweise durch Anlage von Busspuren, Neugestaltung von Haltestel-
lenbereichen). Neubau bzw. Reaktivierung von Schienenstrecken erfolgt
in Fallen, wo eine hohe Wirtschaftlichkeit nachgewiesen ist. Fir Hilden
betrifft dies die Reaktivierung der Strecke Hilden — Opladen als Regio-
nalbahnlinie mit einem neuen Haltepunkt Hilden-Karnap.

n Durch Installation regionaler Verkehrsmanagementkonzepte und Tele-
matik-Anwendungen wird eine Verknlpfung der Verkehrstrager und eine
situationsabhangige Verkehrslenkung angestrebt.

L] An heute stark belasteten Hauptverkehrsstrallen eréffnet die Verlage-
rung der Verkehrsstrome auf Umgehungsstrallen Chancen fiir eine Um-
gestaltung der Strallenrdume zugunsten des Ful- und Radverkehrs.

Im Szenario ,Netzausbau“ wird analog zum Szenario ,Trend” eine weiter stei-
gende Motorisierung erwartet. Auch hier wird von einer Pkw-Dichte von 590 Pkw
je 1000 Einwohner im Jahr 2010 ausgegangen. Dennoch kdnnen die Anteile der
einzelnen Verkehrsmittel am Modal-Split gegeniber der Analyse konstant gehal-
ten werden. Die infolge der demographischen Entwicklung zu erwartende Verrin-
gerung des OPNV- und FuR-/Radverkehrsanteils (siehe Szenario 1) kann durch
die Optimierung der entsprechenden Netze aufgehalten werden. Da jedoch ins-
gesamt eine hdohere Mobilitat erwartet wird, steigt das Kfz-Verkehrsaufkommen
um rund 10.000 Fahrten pro Tag auf insgesamt 174.500 Kfz-Fahrten pro Tag.
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Die Auswirkungen des Szenarios ,Netzausbau“ auf die Verkehrsbelastungen im
Strallennetz werden in einem eigenen Kapitel unter verschiedenen Varianten der
Trassenfuhrung naher betrachtet. Daher sollen an dieser Stelle noch keine Aus-
sagen Uber Belastungen und Verlagerungswirkungen gemacht werden.

5.3.4. Szenario 3 ,,OPNV-Stadt*

Das Szenario 3 ,,OPNV-Stadt“ geht im Gegensatz zu den beiden anderen Sze-
narien von einer deutlichen Anderung der Verhaltensweisen und damit des Mo-
dal-Splits aus. Erreicht werden soll dies durch gezielte Anwendung von Steue-
rungsmoglichkeiten zur Veranderung des individuellen Verkehrsverhaltens. So-
fern die grundsatzliche gesellschaftliche und politische Bereitschaft besteht, mit
Hilfe von MalRnahmen eine deutliche Verringerung der durch den Autoverkehr
verursachten Umweltbelastungen und der dadurch bedingten negativen Folgen
fur Stadtebau und Sozialvertraglichkeiten zu erzielen, ist die Entwicklung von
Rahmenbedingungen denkbar, die die gewlnschten Wirkungen hervorrufen oh-
ne den Wirtschaftsprozess in unvertraglichem Malie einzuengen. Da ein grund-
legender Bestandteil einer solchen Strategie die offensive Forderung des 6ffentli-
chen Verkehrs im stadtischen Raum ist, wird dieses Szenario mit dem Titel
,OPNV-Stadt bezeichnet. Es Iasst sich wie folgt charakterisieren:

n Auf den Neubau von Verkehrsstrallen wird weitgehend verzichtet. Ledig-
lich dort, wo eine Erhéhung der Verkehrssicherheit notwendig ist oder
aus stadtebaulichen und stadtraumlichen Griinden eine Entlastung er-
reicht werden kann, werden punktuelle Mal3nahmen vorgesehen.

n Die Bundes- und Landespolitik strebt eine erhebliche Erhéhung der Kos-
ten des Autoverkehrs (Okosteuer, Parkgebiihren, StraRenbenutzungs-
gebihren) an. Die Gebuhren steigen mit wachsender Nutzung des Au-
tos; Zweit- und Drittwagen werden hdher besteuert als das erste Fahr-
zeug im Haushalt. Ebenso wie im Personenverkehr werden auch die
Rahmenbedingungen flir den Glterverkehr verandert: eine deutlich ho-
here Lkw-Maut und neue ortliche Gulterverteilkonzepte fihren zu einer
starkeren Verlagerung von Gutertransporten auf die Schiene. Die zu-
satzlichen Einnahmen werden zu gezielten Investitionen in die Netze
des offentlichen Verkehrs und des Ful3- / Radverkehrs genutzt.

n Es werden neue Finanzierungsmodelle flr den OPNYV entwickelt, die er-
hebliche Steigerungen der Angebotsqualitdt durch Taktverdichtung,
Komfortsteigerung und einen offensiven Ausbau der OPNV-Infrastruktur
ermdglichen.

n Es erfolgt der Ausbau des Schnellbahnnetzes gemaf dem Zielnetz 2015
des Verkehrsverbunds Rhein-Ruhr. Dies betrifft insbesondere die Ein-
flhrung einer Regionalexpress-Linie Diusseldorf — Hilden — Solingen —
Remscheid, die Reaktivierung der Bahnstrecke Hilden — Opladen als
Regionalbahn zwischen Dusseldorf und Koéln sowie die Verlangerung
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der S-Bahn-Linie S 7 Uber Solingen-Ohligs hinaus nach Solingen-Mitte,
Remscheid und Wuppertal.

n Die Anbindung Hildens an den Dusseldorfer Siden und das dortige
Stadtbahnnetz wird durch die Wiedereinfiilhrung des Stralenbahnbe-
triebs zwischen Benrath (Betriebshof) und Hilden-Mitte erheblich ver-
bessert. Optional ist auch eine Verlangerung der Stadtbahn in den Hil-
dener Osten bzw. bis Solingen-Ohligs denkbar.

n Das Busnetz in Hilden wird neu geordnet. Das Angebot wird durch hoch-
wertige Schnellbus-Verbindungen mit den Nachbarstaddten und ein
flachenerschlieliendes Ortsbusnetz gebildet. Die einzelnen Linien wer-
den untereinander sowie mit den Schnellbahnlinien optimal verknipft.

n Im Hauptverkehrsstralennetz werden die Fahrzeuge des OPNV eindeu-
tig priorisiert. Dazu kommen separate Busfahrstreifen und signaltechni-
sche Bevorrechtigung an Knotenpunkten zum Einsatz. Im Stralensei-
tenraum erfolgt eine bauliche Aufwertung der Haltestellenbereiche (ni-
veaugleicher Einstieg, hochwertige Haltestellenausstattung, Fahrradab-
stellanlagen).

L] Im Radverkehr erfolgt der Ausbau und die Beschilderung eines ge-
schlossenen Radwegenetzes, das sowohl innerhalb der Stadt als auch
im Verkehr mit den Nachbarstadten ziigige und sichere Verbindungen
ermoglicht.

] Der Parkraum in der Innenstadt wird flachendeckend bewirtschaftet, die
Parkgebihren werden gegenliber heute erhéht. In den Randbereichen
der Innenstadt wird flachendeckend Anwohnerparken eingeflihrt.

Unter den Bedingungen des Szenarios ,OPNV-Stadt‘ wird nur ein leichter An-
stieg der Pkw-Dichte in Hilden auf 570 Kfz je 1000 Einwohner zu verzeichnen
sein. Die erhdhten Kosten des Autoverkehrs fiihren zu einer verstarkten Bildung
von Fahrgemeinschaften, wodurch der mittlere Pkw-Besetzungsgrad von heute
1,23 Personen je Pkw auf 1,25 Personen je Pkw steigt. Die massive Forderung
des offentlichen Verkehrs fihrt zu einer Zunahme der Fahrgastzahlen um mehr
als 80 %. Dadurch steigt der Modal-Split-Anteil des OPNV von heute 9 % auf 16
%. Mit dem Zuwachs im OPNV geht erwartungsgemaR ein Rickgang der Kfz-
Fahrten in Hilden einher. Die Zahl der Fahrten reduziert sich gegentber der Ana-
lyse um 7 % auf dann noch rund 159.000 Fahrten pro Tag. Andererseits werden
durch das attraktivere Angebot nicht nur heutige Autofahrer, sondern auch Nutzer
des Ful- und Radverkehrs auf den o6ffentlichen Verkehr verlagert. Die Anzahl
der zu Full oder mit dem Fahrrad zuriickgelegten Wege geht daher um ca. 4 %
zuruck.

Bild 5-3-1 zeigt die Auswirkungen des Szenarios ,OPNV-Stadt* auf die Ver-
kehrsbelastungen im Hildener Strallennetz. Die Differenzen zu den Analysebe-
lastungen zeigt Bild 5-3-2.
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Stralde Belastung | Veranderung zu Ana-
2010 lyse 2001
[Kfz/Tag] | [Kfz/Tag]
Walder StraRe 24.300 -2.300 -8,6
Berliner Strale 23.800 -1.550 -6,1
Hulsenstralle 21.050 -1.150 -5,2
Fritz-Gressard-Platz 17.950 -2.050 -10,3
Richrather Stralle 17.900 -600 -3,2
Ostring 16.000 -1.700 -9,6
Benrather Stralle 15.200 -50 -0,3
Hochdahler Stral3e 14.600 -1.300 -8,2
Ellerstralle 14.350 -600 -4,0
Dusseldorfer Stralle 13.600 -1.150 -7,8
Gerresheimer Strale 13.350 -1.250 -8,6
Elberfelder StralRe 13.100 -1.150 -8,1
KirchhofstralRe 12.600 -1.250 -9,0
Westring 12.400 -1.100 -8,1
Nordring 11.600 -600 -4,9
Tabelle 5-8: Kfz-Verkehrsbelastungen relevanter Querschnitte im Szenario
,OPNV-Stadt*

Wie Tabelle 5-8 zeigt, ist auf fast allen relevanten Stralen des Stadtgebietes ge-
genuber der Analyse eine Entlastung im Bereich zwischen 1 % und 10 % festzu-
stellen. Belastungszunahmen sind im innerstadtischen Netz lediglich im Bereich
des Hildener Westens und im Bereich HofstralRe festzustellen und durch die dor-
tige Nutzungsentwicklung bedingt. Im Uberregionalen Netz, insbesondere auf den
Autobahnen, sind weitere Verkehrszunahmen zu verzeichen; diese fallen jedoch
geringer aus als im Szenario ,Trend“.

5.3.5. Wirkungen der Szenarien

In Tabelle 5-9 sind die Auswirkungen der untersuchten Szenarien auf die grund-
legenden MobilitdtskenngroRen sowie das Verkehrsmittelwahlverhalten der Hil-
dener Bevolkerung dargestellt. Darin sind alle oben genannten neuen Nutzungen
im Stadtgebiet bertcksichtigt.
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Prognose 2010
Szenario
Netzausbau |OPNV-Stadt

Tabelle 5-9: Wirkungen der Szenarien

Die KenngréflRen des Kfz-Verkehrsaufkommens (Kfz-Fahrten, Verkehrsleistung)
wurden fur das Szenario ,Netzausbau® nicht angegeben, da diese je nach Netz-
variante unterschiedlich ausfallen.

R+T 5-21



m Verkehrsentwicklungsplan Hilden

5.4. Einzeluntersuchungen angedachter StraBenneubau-Projekte

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans sollen die diskutierten Stralennetz-
erganzungen

n Verlangerung der Osttangente (L403n) zwischen Walder Stralle und
Langenfeld

" Westumgehung zwischen HulsenstralRe und Dusseldorfer Stralle

n Siudwest-Querspange zwischen Dusseldorfer StralRe und Hofstralle

Uberprift und bewertet werden. In diesem ersten Schritt werden die grundsatzli-
chen Verlagerungswirkungen der einzelnen Projekte ermittelt, wobei zum Teil
Untervarianten entwickelt wurden. Grundlage dazu ist die Verkehrsnachfrage
nach dem Szenario ,Trend“. In einem spateren Schritt werden die Varianten, die
unter Trend-Bedingungen eine nennenswerte Verkehrsverlagerung erwarten las-
sen, im Szenario ,Netzausbau“ detaillierter betrachtet und weiter entwickelt, um
die Wirkungen der im Szenario ,Netzausbau“ enthaltenen begleitenden Mal3-
nahmen (Rickbau im Bestandsnetz, Mallhahmen im Fuf3-/Radverkehr und im
OPNV, ...) zu erfassen.

Die in den Varianten enthaltenen Netzerganzungen werden in das Verkehrsbe-
rechnungsmodell eingefugt und hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die Verkehrs-
belastungen im relevanten Strallennetz untersucht. Aufbauend auf die Ergebnis-
se der Verkehrsmodellrechnung werden die untersuchten Varianten nach ver-
kehrlichen, stadtebaulichen und 6kologischen Kriterien bewertet. Abschlie3end
wird eine Empfehlung gegeben, welche der Varianten detaillierter betrachtet wer-
den soll. Bild 5-4 zeigt eine Ubersicht (iber die untersuchten Netzvarianten und
deren Einbindung in das relevante Strallennetz.

5.4.1. Ostumgehung

Netzvariante 1a

In Netzvariante 1a wird der Ostring (L 403) vom heutigen Ausbauende parallel
zur Autobahn A3 bis zum Gétscher Weg in Langenfeld verlangert. Weitere An-
schlusse an das bestehende Strallennetz sind nicht vorgesehen.

Bild 5-5-1 zeigt die Verkehrsbelastungen in Netzvariante 1. Die Belastungsdiffe-
renzen zum Prognosenullfall (Szenario ,Trend®, siehe Bild 5-1) sind aus Bild 5-
5-2 ersichtlich. In der Netzvariante 1a treten gegenliber dem Prognose-
Grundnetz folgende bemerkenswerte Anderungen auf:

n Die neue Trasse der L 403 wird mit 4.350 Kfz pro Tag belastet sein. Die
Trasse wirkt sich insbesondere entlastend auf die Richrather Stralle
aus, die um rund 2.200 Kfz/Tag entlastet wird. Andererseits sind jedoch
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auch Verlagerungen von etwa 1.000 Kfz/Tag von der parallel verlaufen-
den Autobahn A3 auf die neue Trasse zu erwarten.

n Leichte Zunahmen der Verkehrsbelastungen sind auf der Walder Stralle
Ostlich der Autobahn A3 zu erwarten, die durch Verlagerungen auf der
Relation Solingen-Ohligs — Langenfeld zu erklaren sind. Auf dem westli-
chen Abschnitt der Walder Stra3e zwischen Ostring und Berliner Stral3e
sind deutliche Zunahmen der Verkehrsbelastung festzustellen.

n Der Knotenpunkt Ostring — Walder Stral3e ist bereits heute ausgelastet.
Die zusatzlichen Belastungen durch die Verlangerung des Ostrings ma-
chen bauliche oder betriebliche Veranderungen an diesem Knotenpunkt
unbedingt erforderlich.

Netzvariante 1b

In dieser Variante wird zusatzlich zu der in Variante 1a enthaltenen MalRnahme
ein Anschluss des Ostringes an den Ohligser Weg in Hohe des Sudfriedhofs un-
tersucht. Somit wird hier eine weitere Einbindung der neuen Trasse in das Hilde-
ner Stralennetz erreicht. Die wesentlichen Auswirkungen dieser Variante (siehe
auch Bilder 5-6-1 und 5-6-2) sind:

n Die neue Trasse hat, wie in Variante 1a, insbesondere Entlastungswir-
kung fur die Richrather StralRe. Wahrend sie sudlich des Ohligser Wegs
mit etwa 3.700 Kfz/Tag belastet sein wird, steigt die Tagesbelastung
nordlich davon auf 6.700 Kfz/Tag an.

n Die Walder Strafl’e kann dstlich der Autobahn mit -2.100 Kfz/Tag deut-
lich entlastet werden; diese Verkehre werden insbesondere auf die Rela-
tion Langhansstraflte/Ohligser Weg — Ostring — Walder Stral3e verlagert,
so dass auf der Langhansstral3e in Solingen Zunahmen von etwa 1.350
Kfz/Tag zu verzeichnen sind.

n Wie in Variante 1a wird auch hier eine deutliche Zunahme der Belastun-
gen auf der Walder Stral3e westlich des Ostrings zu erwarten sein. So-
mit ist auch in diesem Fall eine Verdnderung des Knotenpunkts Walder
Stralde — Ostring erforderlich.

Netzvariante 1c

Die Variante 1c beinhaltet den Weiterbau der L 403 in Langenfeld Uber den Got-
scher Weg hinaus zu einem Anschluss an die Haus-Gravener Stralte (K9) und
somit an das klassifizierte Stral’ennetz. Wie Bild 5-7-1 und Bild 5-7-2 zeigen,
kénnen hierbei nur leichte Veranderungen gegenuber Variante 1a festgestellt
werden.
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Netzvariante 1d

Die in Variante 1c enthaltene Verlangerung der L403 bis zur Haus-Gravener
StralRe wird erganzt durch die Verlegung der Anschlussstelle ,Solingen® der Au-
tobahn A3 von der derzeitigen Lage an der B229 zur Haus-Gravener Stral3e (K9).
In dieser Variante sind deutliche Veranderungen der Verkehrsbelastungen in Hil-
den festzustellen (siehe Bild 5-8-1 und 5-8-2):

n Die neue Trasse wird mit etwa 11.150 Kfz/Tag belastet sein. Im Gegen-
zug wird die Richrather StralRe um bis zu 4.000 Kfz/Tag entlastet.
n Uber die veranderte Anbindung der Autobahn A3 wird die Ortsdurchfahrt

Hildens im Zuge der B228 auf der Relation Dusseldorf-Benrath — Auto-
bahn A3 (Suden) deutlich attraktiver. Dies wirkt sich signifikant auf die
Verkehrsbelastungen aus; die Belastungen der Dusseldorfer / Benrather
Stralle steigen um etwa 4.000 Kfz/Tag, die der Berliner Strale um 2.300
Kfz/Tag an. Diese Belastungen sind ohne bauliche oder betriebliche An-
derungen im Bereich der bereits heute stark belasteten Knotenpunkte
auf der West-Ost-Achse (insbesondere Fritz-Gressard-Platz, Berliner
Str. / Hochdahler Str., Walder StralRe / Ostring) nicht abzuwickeln.

n Infolge der durch die Verlegung der Anschlussstelle ,Solingen® verbes-
serten Anbindung von Hilden-Ost und Solingen-Ohligs an die Autobahn
A3 verliert die Fahrtmdglichkeit Uber Walder Strafle — Ostring — Hoch-
dahler Str./Anschlussstelle Hilden an Attraktivitat. Dadurch werden Ent-
lastungen sowohl der Walder Stral3e als auch des bestehenden Ostrings
in Hohe von etwa 1.100 Fahrzeugen pro Tag erreicht.

Die erhdhten Belastungen auf der Dusseldorfer, Benrather, Berliner und Walder
StralRe fuhren zu einer weiteren Steigerung der bereits heute hohen oder gar
sehr hohen Unvertraglichkeiten zwischen Randnutzungen und Verkehrsbelas-
tungen. Somit werden die Entlastungen auf Richrather und Walder Stralte mit
zusatzlichen Belastungen in gleicher H6he auf anderen Hauptverkehrsstrafien in
Hilden erkauft.

5.4.2. Westumgehung

Variante 2a

Die derzeit diskutierte Variante der Westumgehung verlauft zwischen Hilsen-
stralle und Dusseldorfer Stralde entlang des westlichen Randes des Wohn- und
Gewerbegebiets Hilden-West und damit parallel zu den vorhandenen Sammel-
stralden Forststral’e und NiedenstralRe. Diese Variante flhrt im Wesentlichen zu
lokalen Verlagerungen von diesen Sammelstrallen auf die neue Trasse.
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Wie aus Bild 5-9-1 hervorgeht, wird die neue Trasse wird mit etwa 5.800 Kfz/Tag
belastet sein. Die derzeit mit etwa 5.500 Fahrzeugen belastete Niedenstralte
weist in Variante 2a nur noch eine Belastung von 1.700 Kfz/Tag auf. Die Belas-
tungsdifferenzen im Ubrigen relevanten Netz sind, wie Bild 5-9-2 zeigt, recht ge-
ring.

Variante 2b

Die Variante 2b bildet einen Teilausbau der Westumgehung zwischen der Dls-
seldorfer Stralte und der StralRe Kleinhililsen ab; nérdlich davon wird der Verkehr
weiterhin Uber die vorhandenen Stralden (Kleinhilsen, Niedenstralle, Im Hilsen-
feld) gefihrt.

Die Belastungen auf der neuen Trasse (siehe Bild 5-10-1) liegen mit 4.500
Kfz/Tag etwas niedriger als in Variante 2a, dennoch wird mehr als eine Halbie-
rung der Verkehrsbelastung auf der Niedenstral3e erreicht. Im Ubrigen Netz sind
jedoch ebenfalls nur geringe Veranderungen zu erwarten (siehe Bild 5-10-2).

5.4.3. Siidwest-Querspange

Variante 3a

Die Variante 3a sieht den Bau einer ,Stidwest-Querspange“ zur Verbindung der
Dusseldorfer Straf’e mit der Richrather Stral’e durch Verlangerung der Liebig-
strale bis zum Knotenpunkt Hofstralle / Humboldtstralde vor. Auch hier sind, wie
aus den Bildern 5-11-1 und 5-11-2 abgelesen werden kann, im Wesentlichen
nur lokale Verlagerungen festzustellen:

L] Die neue Trasse wird voraussichtlich mit etwa 4.600 Kfz/Tag belastet
sein. Entlastungen lassen sich auf der Dusseldorfer Stralte &stlich der
Liebigstral’e, der Benrather Stralle, der Neustrale, der Klotzstralle und
der Richrather Strale nérdlich der HumboldtstraRe feststellen. Somit
wird insbesondere der bereits heute hoch belastete Knotenpunkt Fritz-
Gressard-Platz durch die neue Verbindung entlastet.

n Erhebliche Zusatzbelastungen erfahrt erwartungsgemafy die Humboldt-
stralle, die heute als reine Wohnstrale mit nur 1.600 Fahrzeugen pro
Tag belastet ist.
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5.4.4. Bewertung der untersuchten Varianten

Alle untersuchten Varianten kdénnen die Verkehrsbelastungen in Teilen des be-
stehenden Strallennetzes reduzieren. Eine grundlegende Veranderung des Ver-
kehrsgeschehens in Hilden kann von den untersuchten Umgehungsstral’en al-
lerdings nicht bewirkt werden, so dass alle Hauptverkehrsstralen auch weiterhin
stark vom Kfz-Verkehr belastet sein werden. Die Ursache dafiir wird im hohen
radial auf das Stadtzentrum orientierten Quell- und Zielverkehrsanteil gesehen,
der von tangential verlaufenden Stralten nicht aufgenommen werden kann.

Sowohl die Westumgehung als auch die Sudwest-Querspange flihren im
Wesentlichen zu rein lokalen Verlagerungen und haben auf die
Verkehrsverhaltnisse im Ubrigen Stralennetz kaum Auswirkungen. Im Falle der
Ostumgehung wird dagegen eine gewisse Entlastungswirkung im Hildener Siiden
erreicht. Infolge der reduzierten Verkehrsbelastungen auf der Richrather Stralle
kann eine verbesserte Verkehrsqualitdt an den dortigen Knotenpunkten bis hin
zum Fritz-Gressard-Platz erreicht werden; dennoch werden auch weiterhin hohe
Verkehrsbelastungen von rund 15.000 Kfz/Tag auf der Richrather Stralle
verbleiben, so dass hier von einer spurbaren Verringerung der Larm- und
Schadstoffbelastungen nicht ausgegangen werden kann.

Im Falle der Sudwest-Querspange ist der verkehrliche Nutzen verglichen mit den
erforderlichen Baukosten, den erheblichen Eingriffen in Natur und Landschaft
sowie den zu erwartenden Zusatzbelastungen im Bereich der Humboldtstralie als
sehr gering zu bewerten. Daher wird empfohlen, dieses Projekt im weiteren Ver-
lauf der Untersuchungen nicht weiter zu verfolgen.

Bei den so gekennzeichneten Wirkungen erscheint es zumindest im Falle der
Sudwest-Querspange sowie der Ostumgehung fraglich, ob die hohen Kosten
dieser Projekte zu rechtfertigen sind. Im Regelfall gilt der “Verkehrswert” einer
Stralde erst ab einer Belastung von 10.000 Kfz/Tag gegeben; bei Belastungen ab
6.000 Kfz/Tag ist eine genaue Prifung der Wirkungen notwendig.
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5.5. Formulierung eines Leitbildes

Fir die Planung und Bewertung von konkreten MalRhahmen zum Verkehrsent-
wicklungsplan ist es notwendig, Ziele und Planungsgrundsatze zu formulieren,
die den zukinftigen verkehrspolitischen Handlungsrahmen der Stadt Hilden defi-
nieren. Dazu sollen alle Instrumente, die der Stadt zur Verfligung stehen, konse-
quent eingesetzt werden. Dazu gehoéren Stadtentwicklungs- und Stadtteilpla-
nung, Bauleitplanung, Investitionsplanung, Strallenraumgestaltung, Verkehrsre-
gelung, Verkehrssteuerung, Verkehrsiiberwachung und Offentlichkeitsarbeit.

Die Ziele der Verkehrsentwicklung wurden bereits in Kapitel 5.1 dargestellt. Vor
dem Hintergrund der Ergebnisse der Szenarienbetrachtung werden diese jetzt
soweit konkretisiert, dass daraus Planungsgrundsatze abgeleitet werden kénnen.

Die Verkehrsentwicklung soll dahingehend beeinflusst werden, den motorisierten
Individualverkehr zu verringern. Die Szenarienbetrachtung zeigte, dass dieses
Ziel mit Hilfe zweier grundlegend verschiedener Strategien erreicht werden kann:
einerseits durch die Verlagerung von Kfz-Fahrten aus dem innerstadtischen Netz
auf neu zu bauende Umgehungsstral’en (Szenario ,Netzausbau®), andererseits
die Vermeidung von Kfz-Fahrten durch gezielte Férderung alternativer Ver-
kehrsmittel (Szenario ,OPNV-Stadt“). Allen untersuchten Szenarien gemein sind
die im Folgenden skizzierten Planungsgrundsatze, die als Leitlinien fir die zu un-
tersuchenden Mallnahmen anzusehen sind.

5.5.1. Planungsgrundsitze zur StraBenraumgestaltung

Bei Umbau, Ausbau oder Neubau von Verkehrsanlagen ist Uber die Verkehrs-
funktion hinaus eine dem stadtebaulichen Umfeld entsprechende Gestaltung des
offentlichen Raumes unter Bericksichtigung der Anspriiche aller Nutzergruppen
wichtiges Planungsziel. Manahmen zur funktionalen und gestalterischen Verbes-
serung der HauptverkehrsstralRen und Verkehrsstraflen sind wegen der hohen Be-
lastung durch Unfalle, L&rm und Abgase und wegen der zum Teil vorhandenen
Gestaltungsmangel besonders dringend.
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5.56.2. Planungsgrundsitze zum FuBgéngerverkehr

FulRganger sind die wichtigsten Verkehrsteilnehmer in der Stadt. Fuliganger er-
zeugen Urbanitat. Der Fuldiganger gehdrt daher grundsatzlich auf die Ebene der
Stadt, Unterfihrungen und Briicken kénnen immer nur ein zusatzliches Angebot
darstellen. Stralkenbegleitende Gehwege dirfen nicht zu Restflachen im Stral3en-
raum verkimmern. Grundsatzlich ist eine Gehwegbreite von mindestens 2,00 m zu
fordern. Fuldganger sollen an signalgeregelten Knotenpunkten nicht nur in ein Sig-
nalprogramm ,eingepasst" werden. An hoher belasteten Stral’en ohne signalgere-
gelte FuRgangeriberwege sollen zur Erhéhung der Sicherheit und zur Reduzie-
rung von Wartezeiten Querungshilfen in Form von Mittelinseln, Mittelstreifen oder
Fahrbahneinengungen angelegt werden. Besondere Aufmerksamkeit bendtigen
Zonen, in denen sich Schulen, Kindergarten, Altenheime etc. befinden.

5.5.3. Planungsgrundsiatze zum Fahrradverkehr

Durch ein geschlossenes und sicheres Radwegenetz und die zugehorigen In-
frastrukturmalRnahmen (Abstellanlagen, Bike-and-Ride, Radverkehrswegweisung
etc.) soll ein fahrradfreundliches Klima in Hilden geférdert werden. Bei Konfliktsi-
tuationen zwischen den Belangen des Fahrradverkehrs und den Belangen des Au-
toverkehrs (Lichtsignalsteuerung, ruhender Verkehr, Fahrbahnbreite etc.) sollen
grundsatzlich fahrradfreundliche Losungen angestrebt werden. Das grof3e Poten-
zial fur den Fahrradverkehr in Hilden soll noch starker ausgenutzt werden.

5.5.4. Planungsgrundsitze zum 6ffentlichen Verkehr

Eine Reduzierung des Autoverkehrs ist auch durch ein qualitativ hochwertiges An-
gebot im &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) zu erreichen. Riickgrat des 6f-
fentlichen Personennahverkehrs in Hilden soll weiterhin ein in regelmaRigen Takt-
folgen betriebenes Busnetz sein. Alle Siedlungsgebiete und Arbeitsplatzstandorte
Hildens sollen durch dieses Busnetz erschlossen werden. Linienfihrung und Takt-
zeiten der einzelnen Buslinien sollen so aufeinander abgestimmt sein, dass sich
die erforderlichen Reisezeiten und die Anzahl der notwendigen Umsteigevorgange
minimieren. Die Verbindung mit den Nachbarstadten und der Anschluss an den
Schienenpersonenfernverkehr soll Uber leistungsfahige, optimal mit dem &rtlichen
OPNV verkniipfte Schnellbahn- und Regionalbuslinien sichergestellt werden. Ne-
ben dem Ausbau des Liniennetzes und einer Angebotsverdichtung, muss der
OPNV auch durch Verbesserungen im Serviceangebot (Haltestellenausstattung,
Informationssysteme, ...), eine positive Imagewerbung und ein OPNV-freundliches
kommunalpolitisches Klima an Attraktivitat gewinnen.
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5.56.5. Planungsgrundsatze zum Autoverkehr

Der Autoverkehr ist auch zukunftig ein unverzichtbarer Bestandteil des Stadt-
verkehrs. Der ,notwendige" Kraftfahrzeugverkehr des Lieferns, Versorgens und der
Dienstleistungen ist nicht auf andere Verkehrsmittel verlagerbar. Es gibt Einkaufe
und Freizeitaktivitaten, bei denen das Auto kaum zu ersetzen ist. Die Vorteile des
Autos auch in der Stadt zu nutzen, setzt aber seine Integration voraus. Das bedeu-
tet insbesondere langsameren Autoverkehr durch flachenhafte Verkehrsberuhi-
gung, weniger Dominanz in der Strallenraumgestaltung und mittel- bis langfristig
weniger Autoverkehr. Durchgangsverkehr soll nach Moglichkeit aus Wohngebieten
ferngehalten werden; Belastungen der Anwohner an Hauptverkehrsstralen durch
Larm- und Schadstoffemissionen sollen soweit wie moglich begrenzt werden.

5.5.6. Planungsgrundsaitze fiir den ruhenden Kfz-Verkehr

Das Parkraumangebot ist ein bedeutender Faktor fir die Attraktivitdt der Wohn-
und Geschéaftsbereiche in Hilden. So soll einerseits gewahrleistet werden, dass in
jedem Quartier ausreichend Stellplatze vorhanden sind, andererseits sollen die
vorhandenen Kapazitaten so effektiv wie mdéglich ausgenutzt werden. Wichtige
SteuergrofRen dazu bietet das Parkraummanagement. Parkraummanagement um-
fasst die Gesamtheit aller MalRnahmen zur Steuerung des Parkraumangebotes
entsprechend der Nutzung, zur Verteilung des Angebotes entsprechend stadtent-
wicklungspolitischen Prioritdten und zur Abstimmung des Angebots auf die einzel-
nen Nachfragegruppen. Denkbare MalRnahmen im Rahmen eines Parkraumma-
nagementkonzepts sind beispielsweise Parkraumbewirtschaftung, Parkleitsyste-
me, Anwohnerparken etc.

5.5.7. Planungsgrundsitze zum StraBenneubau

Fir den Aus- oder Neubau von Strallen missen folgende Grundsatze - entspre-
chend dem LandesstralRenausbaugesetz - erfillt sein:

n Bau neuer Stralen nur in den Fallen, in denen nach Abwagung aller
offentlichen und privaten Belange die Nutzung oder der Ausbau vor-
handener Verkehrswege ausscheiden.

L] Bau von Stadtteilumgehungen in den Fallen, in denen in Abstimmung
mit stddtebaulichen Planungen ein ausreichender Entlastungseffekt und
insgesamt eine Verbesserung der Umwelt- und Lebensbedingungen er-
reicht werden kann.

[ Ausbau vorhandener Strafen in den Fallen, in denen die mit dem Aus-
bau angestrebten Verbesserungen die damit verbundenen Nachteile,
insbesondere flir Natur und Landschaft oder die vorhandene Bebauung,
wesentlich Gberwiegen.
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6. Szenario ,,Netzausbau*

6.1. Allgemeines

In der Sitzung vom 10.07.2002 hat der Rat der Stadt Hilden beschlossen, die
weitere Bearbeitung des Verkehrsentwicklungsplans in zwei Szenarien durchzu-
fihren. Wahrend im ersten Szenario von einer Verkehrsentwicklung im beste-
henden Straltennetz ausgegangen wird, sollen in einem zweiten Szenario Mog-
lichkeiten der Verkehrsentwicklung in der Stadt Hilden betrachtet werden, die
sich bei der Erganzung des Hildener Strallennetzes bieten. Dabei sind insbeson-
dere von Interesse:

n Die Verlangerung der Landesstralie L 403n (Osttangente) vom heutigen
Ausbauende an der Walder Stral3e bis nach Langenfeld;

] Der Neubau einer Westumgehung zwischen der Dusseldorfer Strafte (B
228) und der HulsenstralRe (L 85).

Die Idee der sogenannten ,Studwest-Querspange” als Verbindung zwischen Dus-
seldorfer Strale und Richrather Stral3e wird dagegen nach Beschluss des Rates
der Stadt Hilden nicht weiter verfolgt. Diese Entscheidung wurde insbesondere
aufgrund der geringen Entlastungswirkung bei gleichzeitig starken Zusatzbelas-
tungen bestehender Strallenrdume sowie starken Eingriffen in Natur und Land-
schaft getroffen.

Die Szenarienbetrachtung soll eine Grundlage fir die endglltige Entscheidung
Uber die Weiterverfolgung der geplanten Umgehungsstralien bieten. Im Rahmen
des Szenarios ,Netzausbau“ werden Varianten fir die Trassenfuihrung der ge-
nannten Strallenprojekte entwickelt und bewertet, wobei die Ergebnisse bereits
zuvor durchgefiihrten Einzeluntersuchungen (siehe Kapitel 5.4) bertcksichtigt
werden.

Die untersuchten Trassen werden anhand eines ganzheitlichen Bewertungs-
schemas, das Kriterien aus den Zielfeldern Verkehr, Stadtebau, Okologie und
Wirtschaftlichkeit umfasst, beurteilt. Die Zielerreichung wird an den Vorgaben des
im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans erarbeiteten Leitbildes der Verkehrs-
entwicklung gemessen und bewertet. Somit wird abschlielRend eine Einschatzung
darlber gegeben, in wie weit die Verkehrsentwicklung in der Stadt Hilden durch
den Bau der untersuchten Straf3en beeinflusst werden kann.
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6.2. Vorgehensweise der Variantenuntersuchung

Um dem im Leitbild der Verkehrsentwicklung enthaltenen Planungsgrundsatz fir
den Stralenneubau ,Bau von Stadtteilumgehungen in den Fallen, in denen die
mit dem Ausbau angestrebten Verbesserungen die damit verbundenen Nachtei-
le, insbesondere fur Natur und Landschaft oder die vorhandene Bebauung, we-
sentlich Uberwiegen® (siehe Kapitel 5.5.7) gerecht zu werden, werden im Rah-
men dieser Untersuchung flr jede untersuchte Variante sowohl die Entlastungs-
wirkungen im bestehenden Strallennetz als auch die Belastungswirkungen in
den vom Neubau betroffenen Siedlungsraumen bzw. Landschaftsteilen abge-
schatzt und vergleichend gegeniber gestellt. Zur Beurteilung der Wirkungen
kommen Kriterien aus den Zielfeldern Verkehr, Stadtebau, Okologie und Wirt-
schaftlichkeit zum Einsatz. Aus Tabelle 6-1 ist eine Zusammenstellung der be-

und entlastenden Kriterien ersichtlich.
Belastende Kriterien

Entlastende Kriterien

Qualitat des Verkehrsablaufs im Be-
standsnetz

Verbindungsqualitdt im Uberértlichen
und regionalen Kfz-Verkehr

Erreichbarkeit /
Stadltteile

ErschlieBung der

Verbesserung der Verkehrsqualitat fur
andere Verkehrsarten

Verkehrssicherheit

Verbesserung der Wohnumfeldqualitat
an bestehenden Strallen

Gestaltungspotenzial im Stralenraum
bestehender Hauptverkehrsstrallen

Tabelle 6-1:

Beeintrachtigung der Wohnumfeldqua-
litdt am Ortsrand

Flachenverbrauch und Flachenzer-

schneidung
Eingriffe in Vegetationsbestéande

Beeintrachtigung des Landschaftsbil-
des und geschiitzter Gebiete

Auswirkungen auf den Wasserhaushalt

Beeintrachtigung der Freizeit- und Er-
holungsfunktion

(Kosten)

Kriterien zur Beurteilung der untersuchten Varianten

Die zur Herstellung der Trasse erforderlichen Baukosten werden hier als ein Kri-
terium der Belastungswirkung dargestellt. Dies dient der qualitativen Einschat-
zung mehr oder weniger kostenintensiver Varianten und ist daher nicht mit einer
Kosten-Nutzen-Rechnung, wie sie im Rahmen einer Wirtschaftlichkeitsuntersu-
chung nach RAS-W (Richtlinien fiir die Anlage von StralBen — Teil: Wirtschatftlich-
keitsuntersuchungen) vorgesehen ist, gleichzusetzen.
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Die Zielerreichung in den genannten Kriterien wird fur die einzelnen Varianten
auf einer Bewertungsskala zwischen einem Punkt (sehr geringe Wirkungen) und
funf Punkten (sehr starke Wirkungen) beurteilt. Die Bewertung erfolgt gréfitenteils
Uber Bewertungsfunktionen in Abhangigkeit von quantifizierbaren Kenngréen,
wie beispielsweise Kfz-Verkehrsbelastungen und Empfindlichkeitsgraden (siehe
Kapitel 4.1). Nicht quantifizierbare Wirkungen, wie beispielsweise ,Wohnumfeld-
qualitat” oder ,Freizeit- und Erholungspotenzial“, werden anhand von qualitativen
Einschatzungen beurteilt. Indikatoren und Bewertungsmalstabe fiir die Bewer-
tung solcher Kriterien sind in Stréb, H.: Stadtebauliche Bewertung von Ortsdurch-
fahrten, in: Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung, 15. Ergdnzung 1996,
aufgefihrt.

Durch Gewichtung der einzelnen Kriterien wird erreicht, dass sowohl Belastun-
gen als auch Entlastungen die gleiche maximale Punktsumme erhalten. Unter-
schiedliche Gewichtungen der Kriterien untereinander ermdglichen eine ,Sensiti-
vitatsanalyse®, Uber die unterschiedliche Schwerpunktsetzungen zwischen den
Kriterien abgebildet werden kénnen. Als Differenz aus Entlastungen und Belas-
tungen ergibt sich ein ,Bewertungssaldo“ als Gesamtbewertungsmalfstab der Va-
riante.

6.3. Trassenuntersuchung Osttangente (L 403n)
6.3.1. Netzvarianten

Fir die Verlangerung der Osttangente wurden bereits in der vorhergegangenen
Einzeluntersuchung vier Varianten untersucht. Alle dieser Varianten bertcksich-
tigten prinzipiell die in den Flachennutzungsplanen Hildens sowie der Nachbar-
stadte Solingen und Langenfeld enthaltene, zwischen dem heutigen Ausbauende
und dem Gotscher Weg in Langenfeld parallel zur Autobahn A3 verlaufende
Trasse. Aufgrund der Ergebnisse dieser Untersuchung wird die zuvor als ,Varian-
te 1b“ bezeichnete Trassenvariante als Basisvariante betrachtet. Ein grundlegen-
der Kritikpunkt an allen bisher untersuchten Varianten ist, dass diese aufgrund
der peripheren Lage nur eine sehr geringe ErschlieRungswirkung flir das Hilde-
ner Stadtgebiet haben. Im Zuge dieser Untersuchungen sollen nun weitere alter-
native Trassenverlaufe entwickelt werden, Uber die eine bessere Anbindung der
Hildener Stadtteile (insbesondere des Stadtteils Hilden-Sid) an die L 403n und
somit eine verbesserte ErschlieBungswirkung erreicht werden kann.
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Trasse ,,A“

Trasse A bezeichnet die Basisvariante und entspricht Variante 1b der Einzelun-
tersuchungen (siehe Kapitel 5.4.1). Die Trasse verlauft parallel zur Autobahn A3,
wobei sie ungefahr bis in Hohe der Stadtgrenze Hilden — Solingen 6stlich des
Sudfriedhofs in Dammlage gefihrt wird. Dabei sind Unterfiihrungen der Griin-
strale, der Eisenbahntrasse Hilden — Solingen-Ohligs, der Stral’e ,Beckershei-
de“ sowie der Strale ,Krabbenburg“ notwendig.

Der bereits auf Solinger Stadtgebiet liegende Anschluss der Langhansstralie er-
folgt in Hohe der heutigen Zufahrt zur Autobahnraststatte ,Ohligser Heide". Sud-
lich des Knotenpunktes verlauft die Trasse weiter parallel zur A 3 bis zum Got-
scher Weg in Langenfeld. Im Hinblick auf eine eventuelle Verlangerung bis zur
Haus-Gravener Straf3e sollte die Anbindung an den in Dammlage verlaufenden
Gotscher Weg nach der Knotenpunktgrundform IV (Teilplanfreie Kreuzung) nach
den Richtlinien fiir die Anlage von Strallen — Teil: Knotenpunkte — Abschnitt 1:
Plangleiche Knotenpunkte (RAS-K-1, Forschungsgesellschaft fir Straf’en- und
Verkehrswesen 1988) ausgebildet werden.

Zwischen den beiden Anbindungen ist die auf Solinger Stadtgebiet liegende U-
berfihrung eines Wirtschaftsweges lber die A 3 aufzuweiten bzw. das bestehen-
de Brickenbauwerk durch einen Neubau zu ersetzen. Zur Anbindung der neuen
Trasse an die bestehende L 403 in Langenfeld ist der Gétscher Weg auf einer
Lange von ca. 500 m auszubauen. Im gesamten Trassenverlauf missen weiter-
hin drei Bache unter der Stral3e durchgefiihrt werden.

Auf Hildener Stadtgebiet ist der Erwerb von Teilen von sechs Privatgrundstiicken
mit einer Gesamtflache von ca. 7.700 m? notwendig. Weiterhin befinden sich in
Hilden zwei bestehende Gebaude (Grinstralle 91 und Krabbenburg 29) auf der
Trasse, welche zur Herstellung der Osttangente erworben und abgerissen wer-
den mussten.

Der Trassenverlauf und die wesentlichen baulichen Randbedingungen sind in
Bild 6-1-1 dargestellt.

Trasse ,,B“

In Trasse ,B* werden die beiden heutigen Ausbauenden der L 403 auf direktem
Wege verbunden. Diese Trasse verlauft bis zur Uberfiihrung der Strale Krab-
benburg parallel zur Trasse ,A“, verschwenkt dann auf die Achse der Stralle ,Am
Boverhaus® entlang der Stadtgrenze Hilden — Solingen, wobei hier ein planglei-
cher Anschluss an den Ohligser Weg / Langhansstralle méglich ist. In Verlange-
rung der Stralle ,Am Boverhaus” zerschneidet die Trasse dann das auf Solinger
Stadtgebiet liegende Waldgebiet ,Verlach®, um dann am heutigen Ausbauende
der Schneiderstraf3e in Langenfeld an die bestehende L 403 anzuschliefl3en.
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Die baulichen Zwangspunkte auf Hildener Stadtgebiet entsprechen denen der
Trasse A. Auf Solinger Stadtgebiet werden neben der Langhansstra’e noch zwei
Wirtschaftswege gekreuzt, die ebenfalls planfrei anzubinden sind. Weiterhin ware
die Anbindung des als Reiterhof genutzten ,Verlacher Hofes* an die L 403 mog-
lich. Auf Langenfelder Stadtgebiet werden zwei untergeordnete Strallen (,Zur
Riethrather Muhle® und ,Zur Goétscher Mihle* gekreuzt. Weiterhin werden insge-
samt finf Bache gekreuzt, die zu verrohren sind.

In Bild 6-1-2 sind die entsprechenden baulichen und topographischen Randbe-
dingungen der Trasse ,B“ graphisch verortet.

Trasse ,,C“

Trasse ,C“ orientiert sich im Wesentlichen am Ostrand der vorhandenen Bebau-
ung im Hildener Siden. Vom heutigen Ausbauende an der Schneiderstralle in
Langenfeld kommend schwenkt die Trasse nach Nordwesten, um in Hohe des
Lehmkuhler Weges den Ortsrand Hildens zu erreichen. Parallel zur Bebauung
verlauft die Trasse bis zum Ohligser Weg, von dort aus am westlichen Rand des
Sudfriedhofs entlang. In Hohe der StralRe ,Beckersheide” wird der Trassenverlauf
nach Trasse ,A" erreicht.

Wahrend sudlich des Ohligser Weges ein ausreichender Abstand zwischen der
Trasse und den angrenzenden Wohngebauden vorhanden ist, verlauft die Trasse
nordlich des Ohligser Wegs sehr nah an den Gebauden (Zur Bredharter Heide),
so dass hier erheblich Larmemissionen zu erwarten sind. Darlber hinaus koénn-
ten bei Berlhrung des Friedhofs die Umlegung einzelner Grabstatten erforderlich
werden. Aus diesen Grinden wird alternativ eine Trasse ,C2“ vorgeschlagen, bei
der die Trasse nordlich der StraRe ,Zur Verlach® nach Nordosten verschwenkt
wird und dann in Hohe der Langhansstral’e auf den Trassenverlauf ,B zu sto-
Ren.

Durch die Trassenflihrung nahe der Siedlungsgebiete werden mehrere Anbin-
dungen an das bestehende Stralennetz im Hildener Siiden und damit eine héhe-
re ErschlieBungswirkung der L 403 n mdglich. Denkbare Anbindungen waren am
Lehmkuhler Weg, der Stral’e ,Am Anger“, dem Eschenweg und der Stral’e ,Zur
Verlach®. Optional ware auch eine Querspange im Bereich zwischen den Sied-
lungsgebieten Hilden-Suid und Langenfeld-Richrath denkbar.

Auf Trasse C1 ist es moglich, bereits die Querung der StralRe ,Krabbenburg®
plangleich auszubilden. Dariber hinaus kann hier der in den anderen Trassen
voraussichtlich erforderliche Abriss des Gebaudes Krabbenburg 29 vermieden
werden. Dagegen ist in beiden Trassen das auf Solinger Stadtgebiet liegende
Gebaude Verlach Nr. 12 betroffen.
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Im gesamten Streckenverlauf sind vier Bachlaufe zu queren; abgesehen von den
Unterfihrungen GrinstralRe, DB-Strecke, Beckersheide und Krabbenburg (nur
C2) sind keine weiteren Ingenieurbauwerke erforderlich. Auf Solinger Stadtgebiet
sind o6stlich der Trasse drei Wirtschaftswege anzubinden; davon liegen zwei in
Verlangerung von bestehenden Strallen in Hilden (Lehmkuhler Weg und Zur Ver-
lach). Der Trassenverlauf und die diskutierten Varianten der Anbindungen sind
aus Bild 6-1-3 ersichtlich.

6.3.2. Heutige Nutzungen im Planbereich

Wie bereits aus den Kurzbeschreibungen der Trassenfiihrung hervorgeht, ver-
lauft das untersuchte Teilstick der L 403n durch den Grenzbereich der Stadte
Hilden, Solingen und Langenfeld. Eine graphische Darstellung der Nutzungen in
diesem Bereich zeigt Bild 6-2 im Anhang.

Im Hildener Stadtgebiet ist die im Flachennutzungsplan enthaltene Trasse er-
kennbar freigehalten worden, die entsprechenden Flachen liegen grofdtenteils
brach oder sind als Lagerflachen genutzt. Zwischen Beckersheide und Krabben-
burg wird eine kleinere landwirtschaftliche Flache tangiert. Wahrend hier also
gréRtenteils Randbereiche des zusammenhangenden Siedlungsraumes betroffen
sind, werden in den Nachbarstadten gréRtenteils land- und forstwirtschaftlich ge-
nutzte Flachen berlhrt. Auf Solinger Stadtgebiet ist Giberwiegend Waldgebiet be-
troffen; der westlich der Autobahn A3 liegende Teil der ,Ohligser Heide“ ist als
Landschaftsschutzgebiet ausgewiesen. Bis auf einzelne Hofe ist dieses Gebiet
unbewohnt. Das berihrte Stadtgebiet Langenfelds ist im Wesentlichen als Acker-
land genutzt, am Ortsrand des Stadtteils Richrath werden auch einzelne Obstgar-
ten beruhrt.

Bild 6-2 macht auch deutlich, dass im Untersuchungsraum eine Vielzahl von
Versorgungsleitungen vorhanden sind. Insbesondere Trasse ,C* verlauft parallel
zu insgesamt drei Hochspannungs-Stromleitungen. Problematisch dabei ist, dass
die bestehenden Masten entweder von der Trasse umgangen oder verlegt wer-
den mussen. Insbesondere ndrdlich der Stral3e ,Zur Verlach* stehen die Masten
in einem sehr engen Abstand entlang der mdglichen Trasse. Weiterhin verlaufen
zwei unterirdische Rohrleitungen (Nord-West-Olleitung, Chemische Werke Hiils)
entlang der StralRe ,Am Boverhaus®, wo sie die Trassen ,B“ und ,C2“ beruhren.
Entlang der Rohrleitungen ist nach dem Flachennutzungsplan ein 10 m breiter
Schutzstreifen von jeglicher Bebauung freizuhalten.
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6.3.3. Verkehrliche Wirkungen

Zur Berechnung der im Jahre 2010 zu erwartenden Verkehrsbelastungen im Hil-
dener Stralennetz wurden die oben genannten Varianten im Verkehrsberech-
nungsmodell abgebildet. Die Berechnungen erfolgten auf Basis des Szenario 2
.Netzausbau“ (siehe Kapitel 5.3.3). Die taglichen Verkehrsbelastungen im rele-
vanten Straflennetz sind in den Bildern 6-3-1 bis 6-3-3 im Anhang dargestellt.
Die Verkehrsbelastungen relevanter Querschnitte sind in untenstehender Tabelle
6-2 nochmals gegenuber gestellt.

Szenario Szenario ,,Netzausbau“ 2010

Richrather Str. (Stadtgrenze) 19.400 15.800 14.400 14.100
Richrather Str. (Hohe Weidenweg) 19.500 15.600 14.200 13.800
Richrather Str. (n6rdl. Kélner Str.) 20.100 17.200 16.000 15.800
Fritz-Gressard-Platz 21.800 20.500 20.300 20.100
Kirchhofstr. 14.700 14.400 13.900 13.700

Berliner Str. (westl. Hochdahler Str.) 26.500 26.700 27.000 26.700

Berliner Str. (6stl. Hochdahler Str.) 25.100 25.500 25.700 25.200
Elberfelder Str. (westl. Oststr.) 14.000 13.700 13.200 13.200
Elberfelder Str. (Ostl. Oststr.) 15.300 14.600 15.000 15.000
Walder Str. (westl. Griinstral3e) 15.100 16.000 16.650 16.050
Walder Str. (Hohe Autobahn) 27.100 25.500 25.800 26.900
An den Linden 5.100 5.000 4.800 2.600
Forstbachstralie 6.600 4.600 4.000 3.100
Grlnstr. 13.300 11.300 10.500 9.500
Ohligser Weg (Stdfriedhof) 6.500 4.900 5.800 4.800
Langhansstrafte (Solingen) 6.500 7.700 7.400 6.000
Nordring 12.900 12.700 12.800 13.100
Ostring (n6rdl. Elberfelder Str.) 18.900 19.700 19.800 20.400
Ostring (Elberfelder - Walder Str.) 11.500 13.400 13.700 14.500
L403n (Walder Str. - Ohligser Weg) - 6.600 8.900 9.200
L403n (stdl. Ohligser Weg) - 3.300 5.500 9.000
Tabelle 6-2: Kfz-Verkehrsbelastungen an relevanten Querschnitten
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Es wird deutlich, dass die Belastungen der L 403n zunehmen, je naher die Tras-
se an den bestehenden Siedlungsgebieten liegt. Wahrend die Trasse ,A” ledig-
lich zwischen 3.300 und 6.600 Kfz/Tag aufnimmt, sind in Trasse ,,C* bis zu 9.000
Kfz/Tag auf der neuen Osttangente zu erwarten.

Die groRten Entlastungen im Bestandsnetz werden auf der Richrather Stral3e er-
reicht. Dabei ist festzustellen, dass am Stadtrand die Entlastung mit -3.500
(Trasse ,A“) bis —5.300 Kfz/Tag (Trasse ,C*) am groBten ist; je ndher man den
betrachteten Querschnitt an die Innenstadt heran legt, desto geringer sind die zu
erwartenden Entlastungswirkungen. So ist auf der Kirchhofstralte maximal eine
Entlastung von 1.000 Kfz/Tag festzustellen, auf dem Fritz-Gressard-Platz maxi-
mal 1.700 Kfz/Tag. Noérdlich der Berliner Stral’e sind kaum Veranderungen ge-
genuber der Trendprognose zu erwarten.

Belastungszunahmen sind auf dem bestehenden Ostring sowie auf der Walder
Stralle westlich des Ostrings festzustellen. Durch die Anbindung der L 403n an
den Onhligser Weg sind dariber hinaus gewisse Verlagerungen von Verkehren
aus Solingen-Ohligs von der Walder Stralie auf die Langhansstralde zu erwarten.

Neben der Richrather Stral3e als heutiger Hauptverkehrsstrafie (L 403) sind auch
Entlastungen parallel dazu verlaufender Stralen im Hildener Siiden (Erikaweg,
An den Linden, Forstbachstral’e, Grinstrale, Ohligser Weg) festzustellen. Es
wird somit deutlich, dass auch diese Stral3en heute Verkehre aufnehmen, die -
ber die verlangerte Osttangente zu bliindeln sind. Insbesondere sind dies Verkeh-
re auf der Relation Langenfeld — Hilden-Ost / Solingen-Ohligs. Andererseits kann
auch eine Ruckflihrung von heutigen ,Schleichverkehren®, die die hochbelastete
Richrather Stral’e umgehen, erwartet werden.

Es fallt auf, dass bereits in Trasse ,B“ die maximale Entlastung der Richrather
StralRe annahernd erreicht wird. Die héhere Belastung der L 403 n in Trasse ,C*
ist daher insbesondere auf die bessere ErschlieRungswirkung infolge der Anbin-
dung an den Hildener Siden zuriickzuflhren. Dies aulRert sich auch in der erheb-
lichen Entlastung ,An den Linden®, auf dem Erikaweg und auf der Forstbachstra-
Re.

Insgesamt kann allen Varianten eine Entlastungswirkung der innerstadtischen
Stralden, insbesondere im Hildener Siiden, bescheinigt werden. Parallel dazu ist
eine Verlagerung von Verkehren auf die anbaufreien Stralten aufierhalb der ge-
schlossenen Ortschaft zu verzeichnen. Dies zeigt sich auch im Vergleich der
Verkehrsleistungen, getrennt nach Innerorts- und Aulerortsstralen (siehe
Tabelle 6-3).
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aulerorts (ohne | gesamtes Stadt-

IANCTOMS Autobahnen)
Analyse 2001 466.750 145.500 612.250
495.500 154.000 649.500
Trend 2010
100 % 100 % 100 %
474 .500 163.000 637.500
Netzausbau Trasse ,A"
96 % 106 % 98 %
470.000 167.000 637.000
Netzausbau Trasse ,B*
95 % 108 % 98 %
468.500 170.500 639.000
Netzausbau Trasse ,C*
95 % 111 % 98 %
Tabelle 6-3: Verkehrsleistung im Hildener Stadtgebiet [Kfz-km/Tag]

Innerhalb der geschlossenen Ortschaft ist durch Trasse ,C* somit ein Riickgang
der Verkehrsleistung um 5 % zu erwarten. Somit wird das Ziel des Szenario
.Netzausbau“, mit Hilfe von Umgehungsstrallen das Verkehrsaufkommen im
stadtischen Netz gegenilber der Analyse konstant zu halten, hier annahernd er-
reicht.

Als ein Mal} der Verkehrsqualitat kann die Auslastung relevanter Knotenpunkte
herangezogen werden (siehe Tabelle 6-4). Die Auslastungsgrade wurden analog
zur Analyse (siehe Kapitel 3.7.4) mit Hilfe des ,AKF-Verfahrens® bestimmt. Es
zeigt sich, dass erwartungsgemaf an den Knotenpunkten entlang der Richrather
StralRe eine deutliche Verbesserung der Verkehrsqualitat erzielt wird. Gleiches
gilt fir den Knotenpunkt Lindenstrafe / Ohligser Weg. Hohere Auslastungsgrade
erfahren dagegen die Knotenpunkte entlang der bestehenden Ringstralien
(Nordring und Ostring). In den ubrigen Bereichen sind nur geringe Veranderun-
gen der rechnerischen Auslastung festzustellen.
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Netzausbau 2010

Knotenpunkt
Trasse ,A“|Trasse ,B*[Trasse ,C*

Gerresheimer Str. / Nordring / Westring 105 107 108 105
Ostring / Nordring / Rampe Hochd. Str. 85 88 89 91
Hochdahler Str. / Rampe Ostring 87 87 87 88
Oststral3e / Elberfelder Str. 93 87 89 89
Rampe Ostring / Walder Str. 94 94 101 106
Ellerstr. / Berliner Str. / Benrather Str. 96 93 93 92
Gerresheimer Str. / Berliner Str. 91 90 90 88
Hochdahler Str. / Berliner Str. 96 96 96 95
Berliner Str. / Elberfelder Str. / Walder Str. 59 60 60 59
Oststralle / Walder Str. / GrunstralRe 99 95 98 100
Richrather Stral3e / BaustralRe 74 66 63 62
LindenstraRe / Ohligser Weg 68 64 62 57

Richrather Str. / Lehmkuhler Weg

Ostring / Rampe Walder Str.
Ostring / Ohligser Weg 65 67 68
Tabelle 6-4: Auslastung relevanter Knotenpunkte [%]

Die im Hildener Stadtgebiet untersuchten neuen Knotenpunkte sind in allen un-
tersuchten Varianten nur gering oder maRig ausgelastet, so dass hier eine gute
Verkehrsqualitat zu erwarten ist. Der Knoten Ostring / Rampe Oststrafle wird in
Zukunft bei den zu erwartenden Verkehrsstarken im heutigen Zustand nicht mehr
leistungsfahig sein, hier ist die Installation einer Lichtsignalanlage notwendig.
Unbedingt auszubauen ist dariiber hinaus der Knotenpunkt Walder Stralle /
Rampe Ostring, da hier in den Varianten B und C die Kapazitat Gberschritten
wird. Eine Reihe weiterer Knotenpunkte ist bereits im Szenario ,Trend“ zu mehr
als 90% ausgelastet.

Insgesamt kann die Qualitat des Verkehrsablaufs an den betrachteten Knoten
durch die untersuchten Varianten nur teilweise verbessert werden. Dies betrifft
insbesondere die Knoten im Hildener Siden.
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6.3.4. Stadtebauliche Wirkungen

Durch die Verlagerung von Verkehrsstromen aus der Richrather Stra3e und den
parallelen Strallenziigen auf die neue Osttangente werden hier deutlich geringe-
re Belastungen als im Trend-Szenario erreicht. Dennoch verbleiben je nach Vari-
ante zwischen 15.000 und 17.000 Kfz/Tag (entspricht etwa 1.500 bis 1.700 Kfz in
der Spitzenstunde) auf der Ortsdurchfahrt. Betrachtet man die Abhangigkeiten
zwischen Verkehrsbelastungen und Kriterien der Wohnumfeldqualitat an ange-
bauten Hauptverkehrsstral’en (siehe Abbildung 6-1), so wird deutlich, dass die
Entlastungswirkung nicht ausreicht, um eine nennenswerte Verringerung der Be-
lastungen durch Immissionen, Trennwirkung und Unfallrisiko zu erzielen. Glei-
ches gilt fur die Vertraglichkeit des Verkehrs mit den Randnutzungen (siehe Ka-
pitel 4.1): in einem maRig bis hoch empfindlichen Stralenraum wie der Rich-
rather Stral3e ist eine Verkehrsbelastung von 4.000 bis 7.000 Kfz/Tag als umfeld-
vertraglich zu betrachten.

Innerorts

Larmimmissionen

Schadstoffimmissionen

Trennwirkung

Unfallrisiko

Kfz fh

Aulderorts
Larmimmissionsn
Schadstoffimmissionen
Trennwirkung
Unfallrisiko
Kfz/h [0 500

- geringe manige - hohe Auswirkungen

Abbildung 6-1:  Einschatzung stadtebaulicher Auswirkungen von Verkehrsbe-
lastungen an Hauptverkehrsstrallen (nach Straib)

R+T 6-11



m Verkehrsentwicklungsplan Hilden

Somit muss auf der Richrather Strale weiterhin mit hohen Belastungen durch
den Kfz-Verkehr gerechnet werden. Damit ist auch das Potenzial fir eine Umges-
taltung des Strallenraums zugunsten anderer Verkehrsmittel als sehr gering zu
bewerten. Wahrend die stadtebaulichen Entlastungswirkungen im Korridor der
Richrather Strafl’e also als eher gering zu beurteilen sind, wird (zumindest bei
Trasse C) eine erhebliche Entlastung im Bereich Erikaweg — An den Linden —
Forstbachstralie erreicht. Hier ist eine Halbierung der Verkehrsbelastungen auf
vollkommen nutzungsvertragliche 2.600 Kfz/Tag zu verzeichnen, die eine deutli-
che Steigerung der Wohnumfeldqualitat bedingt.

Im Bereich des 6stlichen Ortsrandes (Lehmkuhler Weg, Kniebachweg, Eschen-
weg, Kiefernweg, Breddert, Zur Bredharter Heide, Kilvertzheide) sind aufgrund
des Strallenneubaus zusatzliche Belastungen der Wohnumfeldqualitat zu erwar-
ten. Wahrend die Trassen A und B lediglich im Bereich Kilvertzheide den bebau-
ten Ortsrand berlhren, verlauft die Trasse C unmittelbar an den Grundstiicks-
grenzen der Wohnhauser im Hildener Stiden entlang. Die dadurch entstehenden
Belastungen sind als hoch zu beurteilen. Fir Trasse A und B sind aufgrund der
Bindelung der L 403n mit der Autobahn A3 nur geringe zusatzliche Belastungen
des genannten Bereichs zu erwarten.

6.3.5. Auswirkungen auf Natur und Landschaft

Alle drei Varianten durchschneiden den Landschaftsbereich zwischen Hilden, So-
lingen und Langenfeld, so dass in allen Varianten hier Belastungen zu erwarten
sind.

Da Trasse A auf der gesamten Lange parallel zur Autobahn A3, die bereits eine
Zasur des Waldgebietes ,,Ohligser Heide“ darstellt, verlauft, sind die Beeintrachti-
gung des Landschaftsbildes, die Trennwirkung flr die Freizeit- und Erholungs-
funktion und die Flachenzerschneidung hier relativ gering zu bewerten.

Trasse C folgt aufgrund der Fihrung am Ortsrand ebenfalls einer bestehenden
landschaftlichen Trennlinie, so dass auch hier eher geringe Auswirkungen auf
Landschaftsbild und Flachenzerschneidung festzustellen sind. Dagegen ist hier
eine hohere Beeintrachtigung der Freizeit- und Erholungsfunktion zu erwarten,
da kein direkter Ubergang zwischen Siedlungsraum und Wald als Naherholungs-
gebiet mehr moglich ist.

Wahrend die beiden vorgenannten Trassen also nur maRige Eingriffe in Natur
und Landschaft bedingen, wird das Landschaftsschutzgebiet von Trasse B mittig
durchschnitten. Aus diesem Grund ist diese Trasse aufgrund der Beeintrachti-
gung des Landschaftsbildes, dem Flachenverbrauch und —zerschneidung und
der Eingriffe in Vegetationsbestdnde mit den héchsten Belastungswerten aus 6-
kologischer Sicht zu bewerten.
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Die unvermeidbaren Eingriffe in Natur und Landschaft infolge einer Stral3enpla-
nung sind nach §2 (2) des Bundesnaturschutzgesetzes (BNatSchG) und §4 des
Landschaftsgesetzes Nordrhein-Westfalen durch MaRnahmen des Naturschutzes
und der Landschaftspflege auszugleichen (,Eingriffsregelung“). Zur Bemessung
der erforderlichen AusgleichsmaRnahmen kam das vom Land Nordrhein-
Westfalen entwickelte standardisiertes Bewertungsverfahren (Ausgleich von Ein-
griffen in Natur und Landschaft — Arbeitshilfe fiir die Bauleitplanung, Ministerium
fur Stadtebau und Wohnen, Kultur und Sport und Ministerium flir Umwelt und Na-
turschutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz des Landes Nordrhein-
Westfalen, Diisseldorf 1999) zur Anwendung. Die sich daraus ergebende Fla-
chenwertbilanz fur die Trassen A, B und C2 ist in Tabelle 6-5 dargestellt, fir
Trasse C1 in Tabelle 6-6.

Code | Biotoptyp Flache Biotop-
[m?] flachen-

Heutiger Zusand T

Versiegelte Flache (Gebaude, Asphalt,

1.1 e, 0 2.200 0
Schotter-, Kies-, Sandflachen, wasser-

1.3 gebundene Decken, Rohbdden, Gleisbe- 1 3.950 3.950
reiche

2.2  StraRenbegleitgriin, Strallenbdschungen 3 10.000 30.000

3.2 Intensivgrinland (Fettwiese, Fettweide) 4 7.750 31.000

45 Extensivrasen (z.B. in Grin- und Park- 3 7 000 21.000
anlagen)

7 nur qerlngfuglg verbaute Flief3- und Still- 7 200 1.400
gewasser

Summe 31.100 87.350

Zukunftiger Zustand nach Bau der L 403n --

Versiegelte Flache (Gebaude, Asphalt,

1.1 7.1
Beton, ...) 0 00 0
29 StralRenbegleitgriin, Stralenbdéschun- 3 24.000 79.000
gen
Summe 31.100 72.000
Flachenwertbilanz “ -15.350
Tabelle 6-5: Ermittlung des Flachenwertes der betroffenen Flachen im

Stadtgebiet Hilden (Trasse A, B, C2)
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Code | Biotoptyp Flache Biotop-
[m?] flachen-

Heutiger Zusand T

Versiegelte Flache (Gebaude, Asphalt,

1.1 Beton, ..) 0 1.400 0
Schotter-, Kies-, Sandflachen, wasser-

1.3 gebundene Decken, Rohbdden, Gleisbe- 1 3.950 3.950
reiche

2.2  StraRenbegleitgriin, Strallenbdschungen 3 5.700 17.100

3.2 Intensivgrinland (Fettwiese, Fettweide) 4 10.350 41.400

45 Extensivrasen (z.B. in Grin- und Park- 3 5400 16.200
anlagen)

6.6  Laub- oder Nadelwald 9 2.700 24.300

79 nur qerlngfuglg verbaute Flie3- und Still- 7 200 1.400
gewasser

Summe 29.700 104.350

Zukunftiger Zustand nach Bau der L 403n --

Versiegelte Flache (Gebaude, Asphalt,

1.1 S 0 11.800 0

29 StralRenbegleitgrin, Strallenbdschun- 3 17.900 53.700
gen

Summe 29.700 53.700

Flachenwertbilanz “ -50.650

Tabelle 6-6: Ermittlung des Flachenwertes der betroffenen Flachen im

Stadtgebiet Hilden (Trasse C1)

Demnach ist fur den Bereich der Stadt Hilden Trasse C1 mit den deutlich héchs-
ten Eingriffen in Natur und Landschaft verbunden. Fur die Gesamtbewertung der
Okologischen Wirkungen ist jedoch der gesamte Trassenverlauf zu betrachten.

Die genannte Einschatzung der Wirkungen auf Natur und Landschaft dient ledig-
lich zur Uberschlaglichen Bewertung der untersuchten Varianten im Rahmen der
konzeptionellen Planungen. Die konkreten Auswirkungen auf einzelne Schutzgu-
ter sind im Rahmen der nach dem Umweltvertraglichkeitsprifungsgesetz (UVP-
G) vorgeschriebenen Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) zu bestimmen.
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6.3.6. Wirtschaftlichkeit

Zur Beurteilung der Wirtschaftlichkeit wurde ein grobe Einschatzung der Herstel-
lungskosten durchgefiihrt. Grundlage dieser Abschatzung waren berschlagliche
Kostenansatze, die aus vergleichbaren Projekten abgeleitet wurden. Es wurde
nach den Positionen

] Grunderwerb;

] Baufreimachung;

n Erd- und Stra’enbau;

n Ingenieurbauwerke und

n Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen

unterschieden. Die Kosten fir Grunderwerb und Ausgleichs- und Ersatzmal-
nahmen wurden nur fur das Stadtgebiet Hilden ermittelt. In den Ubrigen Positio-
nen wurde zwischen dem Stadtgebiet Hilden und den Nachbarstadten differen-
ziert. Die Grunderwerbskosten umfassen lediglich die fir den StraRenbau erfor-
derlichen, heute im Privatbesitz befindlichen Flachen und Gebaude. Flachen, die
im Besitz der Bundesrepublik Deutschland, des Landes Nordrhein-Westfalen o-
der der Stadt Hilden sind, sind in der Kostenermittlung nicht enthalten.

Trasse A Trasse B Trasse C1 Trasse C2

Anteil

Hilden | samt | Hilden| samt | Hilden| samt | Hilden
Baufreimachung 0,3 0,1 0,3 0,1 0,3 0,2 0,3 0,1
Erd- und StralRenbau 4,8 1,9 53 2,1 5,8 2,6 6,2 2,2
Ingenieurbauwerke 2,1 1,5 1,7 1,5 1,3 1,1 1,6 1,5

Planungskosten und Un- 19 0.6 19 0.5 19 0.6 2.1 0.5

vorhergesehenes
I I I N N N K K
Grunderwerb

Ausgleichs- und Ersatz-
mafRnahmen

T I O A O R N

Tabelle 6-7: Grobkostenermittlung fir die untersuchten Varianten [Mio. €]

k.A. 0,1 k.A. 0,1 k.A. 0,3 k.A. 0,1

Wie aus Tabelle 6-7 ersichtlich ist, werden die Baukosten flir die neue Ostumge-
hung je nach Trasse auf etwa 9 bis 10 Millionen Euro geschatzt. Rund die Halfte
davon entfallt auf den Streckenabschnitt im Hildener Stadtgebiet. Dieser im Ver-
gleich zur Streckenldange hohe Anteil der Kosten ist insbesondere durch den ho-
hen Aufwand fur Ingenieurbauwerke in Hilden (Unterfihrungen) bedingt.
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Berucksichtigt man zusatzlich zu den Herstellungskosten die Kosten fur Grund-
erwerb und Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen, so fallen infolge des Stral3en-
baus im Hildener Stadtgebiet Kosten zwischen 6,5 und 6,8 Millionen Euro an. Es
wird deutlich, dass hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit kaum nennenswerte Unter-
schiede zwischen den einzelnen Varianten bestehen.

6.3.7. Gesamtbewertung

Die Wirkungen der untersuchten Varianten in den vier Zielfeldern wurden anhand
des in Kapitel 6.2 dargestellten Verfahrens bewertet. Dabei wurden die Einzel-
wirkungen wie in Tabelle 6-8 aufgeflihrt gewichtet, so dass flir Be- und Entlas-
tungen je Trassenvariante jeweils maximal 75 Punkte erreichbar sind. Die ge-
samte Bewertungsmatrix ist aus Bild 6-4 im Anhang ersichtlich.

Entlastungswirkungen Belastungswirkungen
Kriterium Gewicht | Kriterium Gewicht

Qualitat des Verkehrsablaufs 3 Wasserhaushalt 1
Erreichbarkeit Hilden-Sid 2 Eingriffe in Vegetationsbe- 3
stande
Qualitat im Durchgangsver- 2 Flachenverbrauch und Fla- 2
kehr chenzerschneidung
Verbesserung der Wohnum- 3 Beeintrachtigung der Freizeit- 2
feldqualitat und Erholungsfunktion
Erhéhung der Verkehrssi- 3 Wohnumfeldbeeintrachtigung 2
cherheit am Ortsrand
Strallenraumgestaltung / 2 Landschaftsbild 2
Andere Verkehrsarten
Kosten 3
Tabelle 6-8: Gewichtung der Einzelwirkungen

In Abbildung 6-2 sind die erreichten Punktsummen der Be- und Entlastungswir-
kungen flr die drei grundlegenden Trassenvarianten gegenubergestellt. Es wird
deutlich, dass durch keine der drei Varianten das Ziel einer deutlich Uberwiegen-
den Entlastungswirkung erreicht wird. Lediglich Trasse A fuhrt zu einem anna-
hernd ausgeglichen Bewertungssaldo. Wie jedoch klar ersichtlich ist, hat diese
Variante auch gleichzeitig die geringsten Entlastungswirkungen. Die héchste Ent-
lastungswirkung wird erwartungsgemaf von Trasse C erzielt. Andererseits weist
diese Variante aber auch hohe Belastungen auf, wodurch der Bewertungssaldo
hier eindeutig negativ wird. Trasse B wird aufgrund der erheblichen Eingriffe in
Natur und Landschaft mit den meisten Belastungspunkten bewertet.
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Belastungen Entlastungen
Neue Trasse Bestehendes Netz
hoch mittel gering [sehrgering | Variante [sehr gering gering mittel hoch
0 A :

B

! C
75 60 45 30 15 0| Punkte |0 15 30 45 60 75

Abbildung 6-2: Gegenlberstellung der Be- und Entlastungswirkungen

Es ist anzumerken, dass sich die verkehrliche Wirkungsanalyse im Rahmen des
Verkehrsentwicklungsplans auf das Stadtgebiet Hildens beschrankt hat. Entlas-
tungswirkungen im Strallennetz angrenzender Stadte wurden in der Bewertung
nicht bertcksichtigt. Das angewandte Verkehrsberechnungsmodell umfasst auf-
grund des auf Hilden begrenzten Untersuchungsraumes nur das Stra3ennetz im
Stadtgebiet sowie in den unmittelbar angrenzenden Bereichen der Nachbarstad-
te. Daher konnten mdgliche Verlagerungen von Verkehrsbeziehungen auf die L
403n, die das Stadtgebiet Hildens bislang nicht berihrten, im Verkehrsberech-
nungsmodell nicht abgebildet werden. Die erzielbaren Entlastungen des beste-
henden Stral’ennetzes in Hilden sind dagegen vollstandig erfasst.

Um die regionalen Verlagerungen vollstandig erfassen zu kénnen, wurde vom
Landesbetrieb StralRenbau Nordrhein-Westfalen eine weitergehende Untersu-
chung der Osttangente in einem weiter gesteckten Untersuchungsraum in Auf-
trag gegeben (Verkehrsgutachten Neubau L 403n — Ortsumgehung Hilden, HHS
Harloff Hensel Stadtplanung, Aachen). In dem mit Trasse A vergleichbaren Plan-
fall wird von rund 5.000 zusatzlichen Fahrten Gber die L 403n ausgegangen, die
im Wesentlichen im Bereich Langenfeld erzeugt werden. Insgesamt wirden da-
mit rund 10.000 Fahrzeuge zusatzlich auf das Stadtgebiet Hilden gezogen.

Die genannten Untersuchungen zeigten auch, dass bei einem massiven RUck-
bau der Richrather Stral3e weitere Verlagerungen von Verkehrsstromen auf die L
403n mdglich sind. Dabei wiirde auch ein Grofdteil des Quell- und Zielverkehrs
Hildens aus stdlicher Richtung auf andere Routen verlagert, fir den dann aller-
dings deutlich langere Wege erforderlich werden und der somit andere Einfall-
stralen nach Hilden (Walder Strale, Disseldorfer Stral3e, Ellerstral3e) benutzt.
Eine solche Verlagerungswirkung kann nur bei einer erheblichen Geschwindig-
keitsdampfung auf der Richrather Strale durch vollstandigen Umbau des gesam-
ten StraRenraums auf ganzer Lange erreicht werden.
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Die zusatzlichen Untersuchungen zeigen also, dass aufgrund der regionalen Wir-
kungen nur zusatzliche Belastungen in das Stadtgebiet herein gezogen werden
und eine weitere Entlastung der Richrather Stral3e allenfalls durch einen erhebli-
chen Rickbau moglich ist. Da diese Entlastung einerseits mit zusatzlichen Belas-
tungen auf anderen Hildener Strallen einhergeht, andererseits die Wirksamkeit
von geschwindigkeitsddmpfenden Malinahmen bei gleichzeitiger Beibehaltung
der Funktion als stadtischer Hauptverkehrsstralle im Falle der Richrather Stralie
fraglich erscheint, ist auch nach Betrachtung der regionalen Wirkungen der L
403n aus Sicht der Stadt Hilden insgesamt keine Uberwiegende Entlastungswir-
kung dieser Stral3e ersichtlich.

6.4. Verkehrskonzept Hilden-West

Zur Entlastung des Hildener Westens vom gebietsfremden Verkehr wurden be-
reits mehrfach Entlastungsstrallen untersucht. Neben der Einzeluntersuchung
~Westumgehung“ im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans (siehe Kapitel
5.4.2) wurde bereits im Jahre 1997 eine entsprechende Untersuchung durchge-
fuhrt (Verkehrsgutachten Hilden-West, Planungsbiiro Richter-Richard, Aachen
1997). Darin wurde empfohlen, kurzfristig verkehrsberuhigende und verkehrs-
lenkende MalRnahmen in der Niedenstralte und der Forststrale durchzufihren.
Mittelfristig wurden zusatzlich strallenraumgestalterische Malinhahmen zur Ver-
besserung der Wohnumfeldqualitdt vorgeschlagen. Als langfristig umsetzbare
Maflnahme wurde hier ein Teilausbau der diskutierten Westumgehung zwischen
der Dusseldorfer Stralle und einem neuen Knotenpunkt mit der Forststral3e nord-
lich der Reisholzstralie vorgeschlagen.

Der Hildener Westen wurde im Laufe der Untersuchungen zum Verkehrsentwick-
lungsplan als einer von finf Handlungsschwerpunkten definiert. Die folgenden
Ausfuhrungen sind somit Bestandteil dieser Detailuntersuchungen und Grundla-
ge fur das Handlungskonzept (Kapitel 9).

6.4.1. Heutiger Zustand

Der Hildener Westen ist zu grofen Teilen durch gewerbliche und industrielle Nut-
zungen gekennzeichnet. Dennoch ist insbesondere im Bereich der Forststralle,
der Niedenstralle und deren Querstrallen sldlich der Reisholzstralle auch
Wohnnutzungen vorhanden. Die Niedenstralle Ubernimmt die Haupterschlie-
Rungsfunktion des Stadtteils und gehoért nach dem Flachennutzungsplan zum
Hauptverkehrsstralennetz der Stadt Hilden.

Die im Szenario ,Trend” 2010 zu erwartenden Kfz-Verkehrsbelastungen der
Stralen im Hildener Westen (,Variante 0“) sind aus Bild 6-5 im Anhang ersicht-
lich. Demnach werden Uber die Niedenstralte zwischen 5.200 und 5.850 Kfz/Tag
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abgewickelt werden, Uber die Forststralle zwischen 2.600 und 3.250 Kfz/Tag.
Wahrend die auf der Forststrale auftretenden Verkehrsbelastungen im Allgemei-
nen noch als umfeldvertraglich zu bezeichnen sind, wird die Qualitat der Rand-
nutzungen an der Niedenstral’e durch die Kfz-Verkehrsmengen schon erheblich
beeintrachtigt. Bei einem Lkw-Anteil von ca. 12 % hat hier der Schwerverkehr
besonders starke Auswirkungen auf die Wohnumfeldqualitat.

Wie Bild 6-6 im Anhang zeigt, sind erhebliche Anteile des Gesamtverkehrs auf
der Forst- und NiedenstralRe als ,gebietsfremder” Verkehr zu bezeichnen, haben
also weder Quelle noch Ziel im Bezugsgebiet ,Hildener Westen®. In diesem Fall
wurde als Bezugsgebiet der durch Stadtgrenze, Disseldorfer Straf3e, Bahnlinie
und Hulsenstralle begrenzte Bereich angenommen. Auf der Niedenstralie sind
mehr als 60 % dem ,gebietsfremden® Verkehr zuzurechnen, auf der Forststralle
immerhin auch rund 50 %.

Die Niedenstralle weist einen recht breiten Fahrbahnquerschnitt auf. Dieser Zu-
stand geht zu Lasten der nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer sowie der Auf-
enthaltsfunktion; es sind teilweise nur schmale Gehwege vorhanden, der Rad-
verkehr wird teilweise auf kombinierten Geh- und Radwegen, teilweise auf der
Fahrbahn geflihrt. Die Forststral3e ist in jingster Zeit umgebaut worden, so dass
hier zumindest im mittleren Teil eine ortsgerechte Strallenraumgestalt erreicht
wurde.

Im Flachennutzungsplan ist die Trasse der Westumgehung als geplante Haupt-
verkehrsstralRe enthalten. Dementsprechend ist die Trasse von Bebauung frei-
gehalten. Im Rahmen der Untersuchungen aus dem Jahre 1997 wurde vom Pla-
nungsbiro Richter-Richard eine landschaftsékologische Kartierung des betroffe-
nen Gebietes vorgenommen. Basierend auf dieser Aufnahme sowie einer aktuel-
len Begehung wurde der naturraumliche Zustand erfasst (siehe Bild 6-7 im An-
hang).

6.4.2. Untersuchte Varianten

Variante 1

In Variante 1 wird der bereits zuvor untersuchte Vollausbau der Westumgehung
zwischen Dusseldorfer Stralle und Hulsenstral’e betrachtet (vgl. Variante 2a der
Voruntersuchungen). Die Stral3e erhalt Anschlisse an das bestehende Netz an
der Reisholzstralle sowie an der Stral3e ,Kleinhilsen®. Die Stralle verlauft auf
ganzer Lange parallel zum Rand der vorhandenen Bebauung.

Fur die Anbindung der Westumgehung an die Disseldorfer Strale stehen zwei
Varianten zur Diskussion: einerseits eine Fuhrung westlich des Grundstlicks
Dusseldorfer StralRe 214 zu einem neuen Knotenpunkt gegenlber der Klaranla-
ge, andererseits eine Flhrung norddstlich der Grundstiicke Disseldorfer Str. 204
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— 214 zu einem gemeinsamen Knotenpunkt mit der Horster Allee. Beide Varian-
ten werden mit signalisierten Knoten ausgebildet.

In Folge des Stralkenneubaus werden die Hllsenstralte und die Forststralle in
der StralRenhierarchie abgestuft und ortsgerecht umgestaltet, wobei Malihahmen
zur Geschwindigkeitsdampfung zum Einsatz kommen. Denkbare MalRnahmen
sind Aufpflasterungen, Einengungen, Mittelinseln etc. Fir die untergeordneten
Anliegerstrallen Daimlerstralde, Porscheweg, Roéntgenstralle und Zeissweg ist
der langfristige Umbau zu verkehrsberuhigten Bereichen (Beschilderung mit Zei-
chen 325 StVO) vorgesehen. Einen Uberblick tiber das in Variante 1 enthaltene
Stralennetz im Hildener Westen gibt Bild 6-8-1.

Variante 2

Variante 2 umfasst den ebenfalls bereits in der Voruntersuchung betrachteten
Fall eines Teilausbaus der Ostumgehung zwischen Disseldorfer Stralle und
Kleinhllsen. Der Trassenverlauf ist in diesem Bereich identisch mit dem in Vari-
ante 1 enthaltenen Verlauf. Auch hier sind die genannten zwei Varianten der An-
bindung an die Dusseldorfer Stral3e denkbar.

Die Anbindung an die Hllsenstralie erfolgt einerseits Uber Kleinhtlsen — Im Hul-
senfeld. Andererseits wird die Forststralle nérdlich Kleinhilsen ausgebaut und
mit einem signalisierten Knotenpunkt an die Hilsenstral’e angebunden.

Wie auch in Variante 1, erfolgt ein geschwindigkeitsdampfender Rickbau der
Niedenstralle sowie ein Umbau der oben genannten Querstrallen als verkehrs-
beruhigte Bereiche. Das in Variante 2 enthaltene Stralennetz ist aus Bild 6-8-2
ersichtlich.

Variante 3

Wahrend die beiden zuvor beschriebenen Varianten stets einen Strallenneubau
beinhalteten, soll in den Varianten 3 und 4 eine Verbesserung der Verkehrsver-
haltnisse im Hildener Westen durch Aus-, Um- oder Rickbau bestehender Stra-
Ren erreicht werden.

In Variante 3 werden die beiden parallel verlaufenden Stra3en Forst- und Nie-
denstrale im Bereich sudlich der Reisholzstrale im Einrichtungsbetrieb betrie-
ben. Wie aus Bild 6-8-3 hervorgeht, soll dabei in der Forststralle nur die nordli-
che Fahrtrichtung zugelassen werden, in der Niedenstral’e dagegen die sldliche
Fahrtrichtung. Im gréftenteils gewerblich genutzten Bereich nérdlich der Reis-
holzstral3e sollen beide Fahrtrichtungen zuldssig sein, um Umwegfahrten und
Wendevorgange im Lieferverkehr zu minimieren. Durch das Einrichtungskonzept
sollen die Verkehrsstrome gleichmaRiger auf Forst- und Niedenstralle verteilt
werden.
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Durch die Einbahnregelung auf der Niedenstralte Sperrung der nérdlichen Fahrt-
richtung ist die Anderung der Linienfihrung der Buslinie 783 auf der Richtung
Dorotheenheim — Solingen-Ohligs erforderlich. Zwischen Disseldorfer Stralle
und Kleinhtilsen wird diese Richtung tber die Forststrale gefiihrt. Von der Ande-
rung sind insgesamt drei Haltestellen betroffen.

Variante 3 ist grundsatzlich mit vergleichsweise geringem Aufwand durch reine
Beschilderungs- und Markierungsmalinahmen umsetzbar. Weitere denkbare
MaRnahmen zur Verkehrsfiihrung, Verkehrslenkung und zur Strallenraumgestal-
tung sind

L] Umgestaltung des Knotens NiedenstralRe / Kleinhllsen als Mini-Kreisel,
n Signalisierung des Knotens Hulsenstralie / Niedenstralie;

n Ausbau der nérdlichen Forststral’e und Anschluf an die Hilsenstralle.
Variante 4

In Variante 4 soll lediglich durch kurz- bis mittelfristig umsetzbare bauliche Mal}-
nahmen im Bestand eine Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse und eine Stei-
gerung der Umfeldvertraglichkeit des Verkehrs erreicht werden. Damit lehnt sich
Variante 4 der Vorzugslésung des Blros Richter-Richard von 1997 an. Das in
Variante 4 unterstellte Verkehrsfuhrungskonzept ist aus Bild 6-8-4 ersichtlich.

Kurzfristig umsetzbare Malinahmen sind demnach:

] Gestalterische Verdeutlichung der Eingangsbereiche des Wohngebiets
im stdlichen Bereich der Niedenstralie;

n Punktuelle geschwindigkeitsdampfende Malnahmen in den Anlieger-
stral3en;

L] Ausbau der nérdlichen Forststrale und Anbindung an die Hulsenstral3e;

" Alternativ dazu: Signalisierung des Knotens NiedenstralRe / Hulsenstra-
Re

Mittelfristig sind folgende MalRnahmen denkbar:

L] Gestalterische Aufwertung der StralRenrdaume im Bereich sudlich der
Reisholzstrale;

] Umbau des Knotens Niedenstralie / Kleinhulsen als Mini-Kreisel;

n Verbesserung des Angebots fir den Fuf3- und Radverkehr sowie den
OPNV durch Ausbau von Geh- und Radwegen, Querungsstellen, Ver-
besserung der Haltestellenbereiche.
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6.4.3. Verkehrliche Wirkungen

Die vier untersuchten Varianten wurden im Verkehrsberechnungsmodell abgebil-
det und berechnet. Die Auswirkungen auf das Verkehrsgeschehen im Hildener
Westen sind in den Bildern 6-9-1 bis 6-9-4 im Anhang dargestellt.

Es wird deutlich, dass durch den Vollausbau der Umgehungsstralle (Variante 1)
der gebietsfremde Verkehr sowie Teile des Ziel- und Quellverkehrs aus der Nie-
den- und Forststralle auf die Westumgehung verlagert werden kann. Die Belas-
tungsdifferenzen gegeniber der Variante 0 sind auf Hullsen- und Disseldorfer
StralRe dagegen sehr gering. Somit bestatigt sich hier wiederum die Einschat-
zung aus der Voruntersuchung, dass die Westumgehung eine rein lokale Entlas-
tung flr den Hildener Westen bietet; eine Entlastungswirkung flr das Gesamt-
netz Hildens ist nicht festzustellen.

Der Teilausbau der Westumgehung (Variante 2) fuhrt zu etwas geringeren Verla-
gerungen als der Vollausbau. Wahrend die Niedenstral3e in etwa gleichem Malke
entlastet wird wie in Variante 1, ist die Entlastungswirkung auf der Forststrale
etwas geringer. Der ausgebaute nérdliche Abschnitt der Forststralle, welcher die
Anbindung der Westumgehung an die Hilsenstral3e darstellt, wird rund 8.000 Kfz
pro Tag aufnehmen mussen.

Das in Variante 3 untersuchte Einbahnstralenkonzept fihrt dazu, dass Forst-
und NiedenstralRe in etwa gleich stark belastet sind. Dadurch wird auf der Nie-
denstral’e ein Rickgang der Belastungen um etwa 1.300 Kfz/Tag erzielt, auf der
Forststral’e dagegen ein Belastungsanstieg um etwa 1.000 Kfz/Tag. Weitere Zu-
nahmen sind auf der Reisholzstrale sowie der Daimlerstral3e festzustellen; diese
StralRen stellen Querspangen zwischen Forst- und Niedenstral’e dar und werden
somit flr Blockumfahrten im Einbahnstral3en-System genutzt.

In Variante 4 wird durch den Ausbau der nérdlichen Forststral’e ebenfalls eine
gewisse Verlagerung zwischen Nieden- und Forststral’e festzustellen sein. Die
starksten Belastungszunahmen auf der Forststrale sind nérdlich der Reisholz-
stralle zu erwarten, das ausgebaute Teilstlick der Forststralte wird etwa 5.150
Kfz/Tag aufnehmen. Diese zusatzliche Anbindung an die HulsenstralRe kommt
insbesondere der nordlichen Niedenstralle sowie den Straflen Kleinhllsen und
Im Hulsenfeld zugute.

In Tabelle 6-9 sind nochmals die Belastungen relevanter Querschnitte im Hilde-
ner Westen in den verschiedenen Varianten gegenubergestellt. Die starksten
Entlastungswirkungen hat somit Variante 1; hier wird die Verkehrsbelastung der
Niedenstralle und der Forststralle teilweise mehr als halbiert. Die Westumge-
hung bietet insbesondere fiir den Uberdrtlichen / gebietsfremden Kfz-Verkehr ei-
ne hohe bzw. sehr hohe Verbindungsqualitat, die bestehenden Strallen erfillen
demnach eine reine ErschlieBungsfunktion.
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Die Varianten 3 und 4 fiihren zu einer Verlagerung von Verkehrsstromen von der
Niedenstralde auf die Forststralle. Somit wird in beiden Varianten die Entlastung
der Niedenstralle mit zusatzlichen Belastungen der Forststralle, auch durch ge-
bietsfremden Verkehr, erkauft. Das Einbahnstralten-Konzept in Variante 3 fihrt
zwar zu einer gleichmafligen Belastung von Forst- und Niedenstrale, hinsichtlich
der ErschlieRungs- und Verbindungsqualitat ist diese Variante jedoch negativ zu
beurteilen. Bei Umsetzung dieser Variante sind nicht mehr alle Grundstlicke im
Hildener Westen auf direktem Wege erreichbar; es werden Blockumfahrten not-
wendig, die zusatzliche Belastungen der ReisholzstralRe sowie der Daimlerstrale
erzeugen.

ForststraRe (Stid) 2.950 1200  3.900  3.100
ForststraRe (Mitte) 3250 1600 2900 4250  4.250
Forststrae (Nord) - - 7.950 - 5.150
Niedenstr. (Siid) 5350  1.300  1.300  3.900  4.650
Niedenstr. (Mitte) 5850 1200 1200 4700  4.600
Niedenstr. (Nord) 7550  1.800 1500 8250  4.850
Kleinhiilsen 4950 4250 2450 4300  2.700
'("Ou::e’i‘:g:r?ge) 22400 22.600 22550 22.450  22.400
g::]s:l:'rftt:f%imng;éhe 24700 24350 24250 24600  24.600
?g:::::;:ﬁ;) Strale 19000 19400 19.000 18.900  18.800
(E)Hu;;:'fic;rgzs tr_)StraBe 15150  15.350 15150 15250  15.250
ReisholzstraRe 1100  1.000  1.000  1.250 950
Daimlerstrale 700 700 700 1.000 700
Westumgehung (Sud) - 5.700 4.500 - -
Westumgehung (Mitte) - 5.750 4.000 - -
Westumgehung (Nord) - 6.250 - - -

Tabelle 6-9:

Belastungen an relevanten Querschnitten im Hildener Westen
in den untersuchten Varianten

R+T
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In Variante 4 kann insbesondere eine verbesserte Qualitat des Verkehrsablaufs
bescheinigt werden, da durch den Ausbau der nérdlichen Forststral’e der heutige
Engpass am Knotenpunkt Niedenstralle/Hilsenstralle entlastet wird.

6.4.4. Stadtebauliche Wirkungen

Die in den Varianten 1 und 2 erreichten Verlagerungen lassen eine erhebliche
Steigerung der Wohnumfeldqualitéat auf der sldlichen Forst- bzw. Niedenstralle
erwarten. Die dort verbleibenden Verkehrsmengen von 500 bis 1.300 Kfz/Tag
kénnen konfliktfrei und umfeldvertraglich abgewickelt werden. Bei diesen Belas-
tungen sind eine Vielzahl von Mallnahmen zur Stralenraumgestaltung denkbar.
Dieses eroffnet insbesondere Chancen fir den nicht motorisierten Verkehr im
Hildener Westen.

Die Beeintrachtigung der Wohnumfeldqualitat durch den Strallenneubau ist in
beiden Varianten als relativ gering zu bewerten, da nur wenige Wohngebaude im
direkten Einflussbereich der Westumgehung liegen.

In Variante 3 ist die Verbesserung der Wohnumfeldqualitat geringer zu bewerten,
da hier sowohl der gebietsfremde Verkehr als auch der Schwerverkehr in den
heutigen Strallenrdumen verbleiben. Darlber hinaus zeigt die Erfahrung, dass in
Einbahnstraflen haufig ein hdheres Geschwindigkeitsniveau herrscht als in Stra-
Ren mit Zweirichtungsverkehr. Somit ist hier besonderer Wert auf geschwindig-
keitsdampfende MalRnahmen in der Strallenraumgestaltung zu legen.

Variante 4 fihrt insbesondere durch gestalterische Malnahmen zu einer Verbes-
serung in allen StraBenrdumen. Die prognostizierten Verkehrsmengen sind so-
wohl in der Forst- als auch in der Niedenstralle als umfeldvertraglich zu beurtei-
len, in der Forststralle ist jedoch die zusatzliche Belastung zu beachten.

6.4.5. Wirkungen auf Natur und Landschaft

Bereits 1997 wurden vom Planungsbiiro Richter-Richard Auswirkungen einer
Westumgehung auf Natur und Landschaft am westlichen Ortsrand ermittelt. Im
Folgenden werden die Eingriffe nach den heute diskutierten Trassenvarianten
neu bewertet.

Fir die im Flachennutzungsplan enthaltene Trasse der Westumgehung ist ein
etwa 35 m breiter Korridor freigehalten, der derzeit groRtenteils als Weideland
oder Futterwiese genutzt ist. Westlich daran grenzt das auf Disseldorfer Stadt-
gebiet liegende Waldgebiet des Kottenforstes an. Der Waldrand als Ubergangs-
bereich zwischen Wald und Grinland ist aufgrund der dort vorkommenden Le-
bensraume der Tier- und Pflanzenwelt als 6kologisch sehr wertvoll einzuschat-
zen.
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Fir die Flachenermittlung wurde der Regelquerschnitt RQ 10,5 der RAS-Q mit
einer 7,5 m breite Fahrbahn und beidseitig 1,5 m Bankette sowie einseitiger ein
kombinierter Geh- und Radweg mit einer Breite von 2,5 m angenommen. Bei ei-
ner Streckenlange von 1.350 m in Variante 1 wird demnach eine Flache von etwa
13.500 m? versiegelt. Zusatzlich dazu wird auf rund 4.050 m? Flache im Stral3en-
seitenraum (Bankette) eine Veranderung der Biotopstruktur erwartet. Nach die-
sen Annahmen auf Basis der heutigen Planung ist der von Richter-Richard ge-
nannte Eingriff in hochwertige Biotope (beispielsweise des Waldrandes) ver-
meidbar. Die Einstufung der ermittelten Flachen in das Bewertungssystem des
Landes Nordrhein-Westfalen sowie die Ermittlung des Gesamtwertes zeigt
Tabelle 6-10.

de wert ) )
e | | e |
m?] flachen- m?] flachen-
wert wert

Heutiger Zustand

Intensivgrunland (Fettwiese,

3.2 Fettweide)

4 13.600 54.400 10.400 41.600

Pferdekoppel 6 2.300 13.800 0 0

4.1  Zier- und Nutzgarten, struktur-

arm
2 1.650 3.300 1.650 3.300
Griinflachen in Gewerbe- und

Industriegebieten

Summe 17.550 67.100 12.050 44.900

4.3

Zukunftiger Zustand nach Bau der Westumgehung

Versiegelte Flache (Gebaude,

1.1
Asphalt, Beton, ...)

0 13.500 0 9.500 0

StralRenbegleitgriin, Strallen-

22
bdschungen

3 4.050 12.150 950 7.350

Summe 17.550 12.150 10.450 7.350

Flachenwertbilanz “ -54.950 “ -37.550

Tabelle 6-10: Ermittlung des Flachenwertes der betroffenen Flachen

Somit sind Ausgleichs- und Ersatzmalnahmen im Wert von 54.950 Punkten (Va-
riante 1) bzw. 37.550 Punkten (Variante 2) erforderlich.

Die Varianten 3 und 4 umfassen lediglich Malnahmen im Bereich bestehender
Verkehrsflachen und stellen somit keinen nennenswerten Eingriff in Natur und
Landschaft dar.
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6.4.6. Wirtschaftlichkeit

Die Wirtschaftlichkeit wurde analog zum Vorgehen bei der Untersuchung der L
403n anhand einer Uberschlaglichen Abschatzung der Herstellungskosten bewer-
tet. Die Kostenermittlung erfolgte fiir die Positionen

" StralRenneubau;

" Ausbau bestehender Strafien;

n Um- bzw. Riickbau bestehender Stralen;

n Grunderwerb;

n Kosten flr Ausgleichs- und Ersatzmalinahmen.

Die Kostenermittlung (siehe Tabelle 6-11) bezieht sich auf die aus der Varian-
tenuntersuchung ersichtlichen Maximalvarianten; eine eventuelle stufenweise
Umsetzung wurde in diesem Planungsschritt nicht berlcksichtigt. Fir die Anbin-
dung der Westumgehung an die Dusseldorfer Strale (Varianten 1 und 2) wurde
jeweils die im Flachennutzungsplan enthaltene Trassenflihrung zu einem ge-
meinsamen Knotenpunkt mit der Horster Allee betrachtet. Die Kosten fiir Grund-
erwerb berlcksichtigen lediglich die derzeit nicht im Eigentum der Stadt Hilden
befindlichen Grundstiicke. Es handelt sich um maximal (in Variante 1) vier
Grundsticke (bzw. Teile davon) mit einer Gesamtflache von 9.409 m?2.

Strallenneubau 1,9 1,2 0,0 0,0
Ausbau bestehender Stralen 0,0 0,3 0,2 0,3
Um- bzw. Riickbau bestehender Strallen 1,2 1,2 0,9 1,0

Planungskosten und Unvorhergesehenes
Grunderwerb 1,8 0,9 0,0 0,0

Ausgleichs- und ErsatzmafRnahmen

Tabelle 6-11: Uberschlagliche Kostenermittlung fiir die untersuchten Varian-
ten
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Die beiden Varianten, die einen Stralkenneubau beinhalten, erfordern mit etwa
6,3 bzw. 4.6 Millionen Euro erwartungsgemal den héchsten Kostenaufwand. Die
Kosten fir die beiden Ubrigen Varianten, die im Wesentlichen Aus-, Um- und
Rickbaumaflnahmen im Bestand vorsehen, liegen daher mit 1,3 bzw. 1,6 Millio-
nen Euro deutlich geringer.

6.4.7. Anbindung der Westumgehung an die Diisseldorfer StralRe

Fur die Anbindung der in Variante 1 und Variante 2 enthaltenen Westumgehung
an die Disseldorfer Stralde sind zwei unterschiedliche Trassenfihrungen im Ge-
sprach, die bereits oben erlautert worden sind.

Hinsichtlich der Verlagerungswirkung der Westumgehung sind keine Unterschie-
de zwischen den beiden Trassen zu erwarten. Eine Trassenflihrung westlich des
Grundstuicks Dusseldorfer Stral’e 214 ist jedoch aus verkehrlicher Sicht etwas
negativer zu beurteilen als die Fihrung zum Knoten Horster Allee, da hier in sehr
kurzer Folge drei Knotenpunkte entlang der Dusseldorfer Stral3e entstehen wir-
den. Aus Grinden des Verkehrsablaufs ist daher die ostliche der beiden Varian-
ten zu bevorzugen.

Aus stadtebaulicher Sicht ist dagegen die westliche Fihrung gunstiger, da somit
eine funktionale Trennung der Grundstiicke Dusseldorfer Str. 204 — 214 vom be-
stehenden Siedlungsraum vermieden werden kann. Darlber hinaus ist aus
Larmschutzgriinden ebenfalls die westliche Flhrung als etwas glinstiger zu beur-
teilen. Andererseits kann der Ostlichen Variante eine ErschlieBungsfunktion zu-
kommen, sofern auf dem derzeit als Weideland genutzten Flache 6stlich der
Trasse eine Nutzungsentwicklung stattfindet (Festlegung als Gewerbegebiet im
Flachennutzungsplan).

Fur beide Trassen ist Grunderwerb erforderlich. Wahrend die ostliche Trasse Tei-
le von Privatgarten und eine heute als Parkplatz eines Gewerbebetriebs genutz-
ten Flache berlihrt, ist flr die dstliche Trasse voraussichtlich der Erwerb erhebli-
cher Flachen (bis zu 32.655 m?) der ehemaligen Kiesgrube notwendig.

6.4.8. Gesamtbewertung

Die Wirkungen der untersuchten Varianten in den vier Zielfeldern wurden analog
zum Vorgehen bei den Untersuchungen zur L 403n anhand des in Kapitel 6.2
dargestellten Verfahrens bewertet. Dabei wurden die Einzelwirkungen wie in
Tabelle 6-12 aufgefiihrt gewichtet, so dass fir Be- und Entlastungen je Variante
jeweils maximal 75 Punkte erreichbar sind. Die gesamte Bewertungsmatrix ist
aus Bild 6-10 im Anhang ersichtlich.
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Entlastungswirkungen Belastungswirkungen
Kriterium Gewicht | Kriterium Gewicht

Qualitat des Verkehrsablaufs 2 Wasserhaushalt 1
Erreichbarkeit Hilden-West 2 Eingriffe in Vegetationsbe- 3
stande
Qualitat im Durchgangsver- 1 Flachenverbrauch und Fla- 2
kehr chenzerschneidung
Verbesserung der Wohnum- 6 Beeintrachtigung der Freizeit- 2
feldqualitat und Erholungsfunktion
Erhéhung der Verkehrssi- 2 Wohnumfeldbeeintrachtigung 2
cherheit am Ortsrand
Strallenraumgestaltung / 2 Landschaftsbild 2
Andere Verkehrsarten
Kosten 3
i
Tabelle 6-12: Gewichtung der Einzelwirkungen (Verkehrskonzept Hilden-

West)

In Abbildung 6-3 sind die erreichten Punktsummen der Be- und Entlastungswir-
kungen flr die vier betrachteten Varianten gegenubergestellt. Wie die Darstel-
lung zeigt, werden in den Varianten 1 und 2 sehr hohe Entlastungswirkungen flr
den Hildener Westen erreicht. Die Belastungen durch den Stralienneubau sind
zwar nicht gering, allerdings werden diese von den Entlastungswirkungen deut-
lich Gberwogen. Daher sind beide Varianten als sinnvolle Netzerganzungen zu
bewerten; der Bewertungssaldo ist in beiden Varianten annahernd gleich hoch.

Einen etwas geringeren Bewertungssaldo erhalt Variante 4, wobei hier die Ent-
lastungswirkungen deutlich geringer sind als in den beiden Strallenneubau-
Varianten. Da diese Variante jedoch nur sehr geringe Eingriffe und Zusatzbelas-
tungen erfordert, ist auch hier insgesamt eine deutlich tberwiegende Entlas-
tungswirkung festzustellen.

Das in Variante 3 untersuchte EinbahnstralRenkonzept fihrt dagegen nur zu einer
geringen Entlastung und dem insgesamt geringsten Bewertungssaldo. Die Ent-
lastungen und die zusatzlichen Belastungen halten sich somit fast die Waage.
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Belastungen Entlastungen
Neue Trasse Bestehendes Netz
hoch mittel gering |sehrgering | Variante |sehr gering gering mittel hoch e 0
0 1
2 U
3 |
4 0
75 60 45 30 15 0| Punkte |0 15 30 45 60 75

Abbildung 6-3: Gegenlberstellung der Be- und Entlastungswirkungen

Somit ist nach Abwagung der verkehrlichen, stadtebaulichen und 6kologischen
Wirkungen insgesamt der Neubau der Westumgehung nach Variante 1 bzw. Va-
riante 2 zur Lésung der Verkehrsprobleme im Hildener Westen als am geeignets-
ten zu beurteilen. Es ist jedoch zu beachten, dass die erwarteten Entlastungswir-
kungen rein lokale Verlagerungen sind und nur sehr geringe Auswirkungen auf
das Verkehrsgeschehen im Gesamtnetz Hildens oder gar im regionalen Zusam-
menhang haben. Daher ist die Aufnahme dieser Stral’e in eines der Verkehrswe-
ge-Ausbauprogramme von Bund, Land oder Kreis eher unwahrscheinlich. Somit
wird die Strale voraussichtlich als Gemeindestralte in alleiniger Baulast der
Stadt Hilden liegen. Auf die planungsrechtlichen Rahmenbedingungen und Még-
lichkeiten der finanziellen Forderung wird in einem der folgenden Kapitel naher
eingegangen werden.
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6.5. Planungsrechtliche Rahmenbedingungen

Nach §3 des Strallen- und Wegegesetzes des Landes Nordrhein-Westfalen wer-
den die offentlichen Stralen unterhalb der Bundesfernstrallen nach ihrer Ver-
kehrsbedeutung in die StralRengruppen

" Landesstral3en;

" Kreisstrallen;

n Gemeindestralen;

n Sonstige offentliche Stralien

eingeteilt. LandesstraRen sind demnach ,Stra3en mit mindestens regionaler Ver-
kehrsbedeutung®, diese sollen ,zusammen mit den Bundesfernstralen ein zu-
sammenhangendes Netz bilden®. Kreisstralten dienen der zwischenoértlichen
Verkehrsverbindung und haben somit Uberdrtliche Verkehrsbedeutung. Die Ge-
meindestrallen dienen vorwiegend dem Verkehr innerhalb der Gemeinde sowie
der ErschlieBung. Entsprechend der Einstufung in die genannten Straf3engrup-
pen liegt im allgemeinen die Stra3enbaulast flir die Landesstralen bei den Land-
schaftsverbanden, fiir die KreisstralRen bei Kreisen und kreisfreien Stadten und
fur die Gemeindestrafen bei den Stadten und Gemeinden. Nach § 9 des Stra-
Ren- und Wegegesetzes umfasst die StraRenbaulast alle mit dem Bau und der
Unterhaltung der Strale zusammenhangenden Aufgaben.

§ 37 des Strallen- und Wegegesetzes bestimmt, dass bei Neubau oder wesentli-
cher Anderung von Landes-, Kreis- oder Gemeindestralen die Grundséatze und
Ziele der Landesplanung und der Raumordnung zu beachten sowie die 6ffentli-
chen und privaten Belange gegeneinander und untereinander abzuwagen sind.
Zu diesem Zwecke wird der Planungsablauf folgendermalen festgelegt:

Linienabstimmung: Abstimmung des grundsatzlichen Verlaufs, der Strecken-
charakteristik und der Netzverknlpfung. Dabei sind die Burger und die Trager 6f-
fentlicher Belange zu beteiligen. Dies geschieht durch 6ffentliche Auslegung der
Planungsentwitrfe und die anschlieRende Erdrterung der Planung. Von der Betei-
ligung kann allerdings abgesehen werden, wenn ein vorbereitender Bauleitplan
die Planung bereits enthalt. Im Rahmen der Linienabstimmung ist daruber hinaus
die Umweltvertraglichkeit nach dem Stand der Planung zu priifen; dies gilt jedoch
nicht fir den Bau von Ortsumgehungen.

Bauleitplanung: Die abgestimmte Planung ist im Flachennutzungsplan und,
soweit sie von mindestens regionaler Bedeutung ist, auch im Gebietsentwick-
lungsplan zu vermerken.
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Planfeststellung: Landes- und Kreisstrallen dirfen nur gebaut oder geandert
werden, wenn der Plan vorher festgestellt wurde. Die Planfeststellung dient der
Abwagung der von dem Vorhaben berihrten 6ffentlichen und privaten Belange.
Dazu werden von den Bezirksregierungen als Anhdérungsbehdrde die Stellung-
nahme aller Behérden, die durch das Vorhaben berihrt werden, eingeholt sowie
die offentliche Auslegung der Plane in den betroffenen Gemeinden veranlasst. Im
Rahmen des Planfeststellungsverfahrens ist die Umweltvertraglichkeit des Vor-
habens zu prifen.

Ausnahmen von der Planfeststellung: Die Planfeststellung kann durch eine
Plangenehmigung ersetzt werden, wenn keine Rechte anderer beeintrachtigt
werden oder alle Betroffenen mit den Planungen einverstanden sind, und mit den
Tragern offentlicher Belange sowie den betroffenen Behérden Einvernehmen er-
zielt wurde. Die Planfeststellung kann auch durch einen Bebauungsplan nach § 9
BauGB ersetzt werden.

Nach dem Zweiten Modernisierungsgesetz vom 9. Mai 2000 (2. ModernG) wur-
den mit Wirkung zum 1.1.2001 die bisher von den Landschaftsverbanden tber-
nommenen Aufgaben der StralRenbauverwaltung zum Teil den Bezirksregierun-
gen, zum anderen Teil dem Landesbetrieb StraRenbau Nordrhein-Westfalen (-
bertragen. Dieser ist nunmehr fir Planung, Bau und Unterhaltung der Landes-
stralen zustandig. Die Bezirksregierungen sind zustandig flr

] die Bewilligung der Bundes- und Landeszuwendungen zur Forderung
des kommunalen Straflenbaus und des o6ffentlichen Personennahver-
kehrs;

n die Linienbestimmung fir Landesstral’enplanungen;

n die Planfeststellung und Plangenehmigung flir Landes- und Kreisstralten

sowie fur Gemeindestraflen im AulRenbereich.

Ein weiterer zentraler Bestandteil des 2. ModernG ist die Integrierte Gesamtver-
kehrsplanung, mit der die Vernetzung der Verkehrstrager auf regionaler Ebene
ermdglicht wird. Sie ist Grundlage flr die Bedarfs- und Ausbauplane sowohl fir
die Landesstralen als auch fir den OPNV.

Im Rahmen der integrierten Gesamtverkehrsplanung erfolgt die Einstufung der
diskutierten Planungen in den Landesstralenbedarfsplan. Die Klassifizierung er-
folgt nach ihrer Dringlichkeit in die Stufen 1 und 2. Vorhaben der Stufe 1 kénnen
planerisch bis zum Planfeststellungsbeschluss vorangebracht werden, Vorhaben
der Stufe 2 bis zur Linienabstimmung.

Die MaRnahmen der Stufe 1 werden bei der Aufstellung des Landesstrallenaus-
bauplans berlcksichtigt. Diese erfolgt parallel zur Fortschreibung des Landes-
straldenbedarfsplans unter Beteiligung des Landesbetriebs Strallenbau und der
Bezirksregierungen und wird per Gesetz vom Landtag beschlossen. Im Landes-
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stralRenausbauplan sind die Malinahmen enthalten, die im jeweiligen Programm-
zeitraum verwirklicht oder baulich begonnen werden sollen (Stufe 1A). Die ubri-
gen MalRnahmen der Stufe 1 bilden die Planungsreserve (Stufe 1R).

Auf Basis des Landesstrallenausbauplans wird gemal §§ 4 und 6 Abs. 2 des
Landesstrallenausbaugesetzes (LStrAusbauG) das jahrliche Bauprogramm auf-
gestellt, in dem die innerhalb eines Jahres umzusetzenden bzw. zu beginnenden
Bauvorhaben zusammengestellt sind.

Die untersuchten StraRenbauprojekte in Hilden lassen sich vor diesem Hinter-
grund hinsichtlich ihrer Realisierbarkeit einschatzen:

Die Osttangente erflllt eine zumindest regionale Verbindungsfunktion
und ist daher bereits als Landesstralie L 403 n geplant. Die Trasse ist im
Landesstrallenbedarfsplan enthalten und in Dringlichkeitsstufe 2 klassi-
fiziert. Damit ist der Ausbau derzeit nicht vorgesehen, das Projekt kann
jedoch bis zur Linienabstimmung vorangebracht werden. Somit sind die
Klarung des Trassenverlaufs und der Netzverknlpfung, die Blirgerbetei-
ligung sowie die Umweltvertraglichkeitsprifung planungsrechtlich zulas-
sig. Da nach Beschluss des nordrhein-westfalischen Landtags vom
28.01.1999 der Landesstraltenbedarfs- und ausbauplan derzeit nicht
fortgeschrieben werden, sind dariber hinaus gehende Planungen von
seiten des Landesbetriebs Straflenbau Nordrhein-Westfalen innerhalb
der nachsten Jahre nicht wahrscheinlich.

Die Westumgehung erzeugt rein lokale Verlagerungen von den Ge-
meindestrallen Nieden- und Forststrafle und Ubernimmt im wesentlichen
eine innerstadtische Verbindungs- und Erschlieungsfunktion. Nach den
Bestimmungen des Strallen- und Wegegesetzes (s.0.) ist diese Stralle
somit ebenfalls als Gemeindestralte einzustufen. Damit lage die Baulast
fir die Westumgehung bei der Stadt Hilden. Zur Finanzierung dieser
Baumalinahme ist die Aufnahme in Férderprogramme des Landes und
des Bundes zu beantragen; hier ist insbesondere das Stadtverkehrspro-
gramm des Landes Nordrhein-Westfalen zu nennen. Darin werden Lan-
desmittel und zweckgebundene Mittel aus der Mineralblsteuer nach dem
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) geblindelt. Das im Marz
2003 verabschiedete aktuelle Stadtverkehrsprogramm legt den Schwer-
punkt auf den Bau von Umgehungs- und Entlastungsstrallen sowie
StralRenumgestaltungen und umfasst insgesamt ein Férdervolumen von
ca. 150 Millionen Euro. Darlber hinaus kommen eventuell weitere For-
derprogramme des Landes (z.B. Stadtebauférderung, Radverkehrsfor-
derung, etc.) zur Finanzierung des Projektes in Frage.
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6.6. Moglichkeiten der Verkehrsentwicklung

Uber die unmittelbaren Verlagerungswirkungen im Kfz-Verkehr hinaus kénnen
die diskutierten Stralennetzergdnzungen auch weitere Potenziale, aber auch
Einschrankungen der Verkehrsentwicklung in der Gesamtstadt bewirken. Im Fol-
genden sollen Auswirkungen der verlangerten Osttangente bzw. der Westumge-
hung auf die Verkehrsentwicklung auf die Verkehrsnetze im Rad-, Ful3- sowie im
offentlichen Verkehr kurz dargestellt werden. AnschlieRend werden konkrete
Aussagen fir die finf Handlungsschwerpunkte gegeben.

FuB- und Radverkehr

Die Westtangente ist zumindest einseitig mit Geh- und Radwegen auszuristen.
Somit wird hier eine ErschlieBungs- und Verbindungsfunktion im Hildener Westen
auch fur den nicht motorisierten Verkehr erzielt. Die Westtangente sollte im ni-
veaugleich geflihrten Bereich zwischen Sudfriedhof und Langenfeld ebenfalls mit
stralenbegleitenden Geh- und Radwegen ausgestattet werden. Insbesondere in
den Trassen B und C werden bestehende Ful3- und Radwegeverbindungen, vor
allem fur den Freizeitverkehr, durch den Stralenneubau betroffen. Neben den
parallel zur Strale verlaufenden Geh- und Radwegen sind an mehreren Stellen
querende Wege vorhanden; an diesen Stellen sind gesicherte Querungen der
Umgehungsstrale vorzusehen, um Beeintrachtigungen des Netzzusammen-
hangs zu vermeiden.

Auf der Richrather Stralle wird der Bau der Osttangente ohne weitere MalRnah-
men im Bestandsnetz nur geringe Veranderungen der Verkehrsstarken bewirken
kénnen, so dass allein durch die neue Stralle nur geringe Potenziale flir den
nicht motorisierten Verkehr sowie die Strallenraumgestaltung entstehen. Wenn
jedoch die L 403n als Ursache genommen wird, die Verkehrsfunktion der Rich-
rather Strale im Kfz-Verkehr durch Rickbau erheblich zu beschranken, ist dage-
gen eine massive Umgestaltung des StralRenraumes notwendig, die dann insbe-
sondere flr eine Ausweitung des Angebotes im FulR- und Radverkehr genutzt
werden kann.

Anders dagegen ist das Potenzial flir den Radverkehr im Hildener Westen zu be-
urteilen; die erheblichen Entlastungen der Forst- und Niedenstral3e fliihren dort zu
Belastungen, bei denen auf separate Radverkehrsanlagen verzichtet werden
kann. Die dadurch gewonnenen Flachen im Stral3enquerschnitt kdnnen insbe-
sondere dem Fufligangerverkehr und der StralRenraumbegriinung zugute kom-
men.
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Offentlicher Personennahverkehr

Die beiden Umgehungsstralen verlaufen im Wesentlichen abseits der Bebauung
und stellen damit keine empfehlenswerte Erganzung des Streckennetzes im 6f-
fentlichen Personennahverkehr dar. Bei einer Trassenfliihrung der Osttangente
nach Trasse B und C2 wird die heutige Wendeanlage der Linie 741 am Sidfried-
hof Uberbaut; in einer weitergehenden Planung ware eine Lésung flr diese Stelle
zu entwickeln. Darlber hinaus sind infolge der untersuchten Varianten keine An-
derungen der Linienfiihrung im OPNV notwendig.

Bei einem Rickbau der Richrather Stral3e infolge eines moglichen Neubaus der
L 403n ist zu beachten, dass diese auch weiterhin von den Bussen der Linien
785 und O3 befahrbar sein muss, also dass der Begegnungsfall Bus-Bus gege-
ben ist.

Handlungsschwerpunkt: Fritz-Gressard-Platz

Durch den Bau der Osttangente verandern sich die Kfz-Verkehrsstrome am Kno-
ten Berliner Strale / Benrather Stralle / Ellerstralle. Gegenlber der Trend-
Prognose wird insgesamt eine Entlastung des Knotens erreicht. Die Leistungsfa-
higkeit des Knotens sollte in diesem Falle Gberprift werden, um hier gegebenen-
falls durch eine Anpassung des Signalprogramms die frei werdenden Kapazitaten
bestmaoglich zu nutzen. Die Potenziale der StralRenraumgestaltung werden durch
die veranderten Belastungen nicht beeinflusst.

Handlungsschwerpunkt: Walder StraBe

Auch hier kann durch die Verlangerung der Osttangente eine gewisse Reduktion
der Verkehrsbelastungen erwartet werden. Diese hat jedoch ebenfalls lediglich
Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte; zusatzliche Gestal-
tungspotenziale ergeben sich gegentber dem Szenario , Trend“ auf der Walder
Stral3e nicht.

Handlungsschwerpunkt: Richrather StraBe / TalstraBe

Auch in diesem Bereich sind allein durch den Neubau der Osttangente nur gerin-
ge Auswirkungen zu erwarten, die kaum gestalterische Potenziale erwarten las-
sen. Zur Geschwindigkeitsdampfung mit dem Ziel einer Abstufung der Verkehrs-
funktion der Richrather Strae kann selbstverstandlich auch der als Handlungs-
schwerpunkt definierte Bereich des S-Bahnhofs Hilden-Sid einen Beitrag leisten,
da hier jedoch lediglich eine punktuelle MaRnahme untersucht wurde, stellt dieser
Bereich lediglich einen einzelnen Bestandteil eines Gesamtkonzepts flr die Rich-
rather Strafde dar.
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Handlungsschwerpunkt: Gerresheimer StralRe

Beide Stralienbauprojekte haben keinerlei Auswirkungen auf die Gerresheimer
Stralle. Die vorgeschlagenen GestaltungsmalRnahmen im StralRenraum werden
somit durch den Stralenneubau nicht beeinflusst. Lediglich der Knotenpunkt
Gerresheimer Stralte / Nordring / Ostring erhalt eine zusatzliche Belastung infol-
ge der Verlangerung Osttangente, so dass hier eventuell weitere MalRnahmen er-
forderlich werden.

Handlungsschwerpunkt: Hilden-West

Die Westumgehung eréffnet vielfaltige Moglichkeiten zur Verbesserung der Ver-
kehrsverhaltnisse sowie der Strallenraumgestalt im Hildener Westen, die bereits
teilweise angesprochen worden sind. Aus den Untersuchungen kann als Empfeh-
lung abgeleitet werden, den Ausbau der Westumgehehung als Grundlage fiir die
weiteren Mallnahmen im Hildener Westen zu nehmen.
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7. Konzepte und MaBRnahmen
71. StraRennetz

Aufbauend auf die Ergebnisse der Mangelanalyse, der Einzeluntersuchungen
von StralRenbauprojekten (Kapitel 5.4) sowie der Detailuntersuchungen Osttan-
gente und Westumgehung (Kapitel 6) wurde das Straflennetzkonzept (Bild 7-1
im Anhang) entwickelt. Darin enthalten sind folgende Malihahmen:

StraBenneubau

n Neubau der Westtangente als Vollausbau zwischen Hilsenstralte und
Dusseldorfer Strale, mit Anschlissen an die Reisholzstrafde und Im Hul-
senfeld.

Ausbau und Optimierung von Strecken und Knotenpunkten

] Verkehrstechnische Optimierung des Knotenpunktes Gerresheimer Stra-
Re / Nordring / Westring;

n Optimierung des Knotenpunktes Ostring / Walder Stral3e;

L] Signaltechnische Optimierung der Walder StralRe zwischen Berliner
StraBe und Stadtgrenze Solingen (Grine Welle und OPNV-
Beschleunigung);

n Signaltechnische Optimierung der Richrather Stralle zwischen Baustra-
Re und Lehmkuhler Weg zur Verbesserung des Verkehrsablaufs an den
Knotenpunkten und zur OPNV-Beschleunigung;

n Umbau des Knotens Ellerstral3e / Benrather Stralie / Berliner Stralle zur
Erhéhung der Verkehrssicherheit;

L] Uberpriifung und ggf. Optimierung der Filhrung des Gewerbeverkehrs.

Gestalterische Aufwertung von StraBenrdaumen

n Neugestaltung der Gerresheimer Strafle im Bereich zwischen Griine-
wald und MozartstraRe, Umbau der Knoten Kosenberg / Grinewald und
Richard-Wagner-Str. / Schalbruch zu Kreisverkehrsplatzen;

n Neugestaltung des Fritz-Gressard-Platzes zur stadtebaulichen Integrati-
on des Platzbereiches und Anbindung des Bereiches um die Stadthalle
an die Innenstadt;

] Ortsgerechter Ruckbau der Niedenstrafle und der Forststral’e im Zuge
des Neubaus Westumgehung;
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L] Gestalterische Aufwertung der Walder Stralle im Abschnitt zwischen
Heidekrug und Stadtgrenze Solingen zur Verbesserung der Verkehrs-
qualitat im FulR- und Radverkehr sowie der StralRenraumgestalt.

Die Auswirkungen der genannten MalRnahmen auf die Kfz-Verkehrsbelastungen
im Hildener Stra3ennetz zeigt Bild 7-2-1 im Anhang. Dabei wurde die Verkehrs-
entwicklung nach dem Szenario ,, Trend 2010 zugrunde gelegt.

Die Verkehrsbelastungen relevanter Querschnitte im Jahre 2010 sind in Tabelle
7-1 zusammengefasst. Bei einer Zunahme der Gesamtzahl der Kfz-Fahrten im
Stadtgebiet um 7 % (siehe Kapitel 5.3) sind Uberdurchschnittlich hohe Zunah-
men lediglich auf Nord- und Ostring, Elberfelder StralRe, Benrather und Ellerstra-
Re festzustellen. Auf den Ubrigen Strecken zeigen die empfohlenen MaRhahmen
die Wirkung, dass die Kfz-Verkehrsbelastungen annahernd konstant bleiben. Er-
hebliche Verkehrszunahmen sind dagegen auf den Autobahnen festzustellen.
Einen Uberblick tiber die Veranderung der Verkehrsstarken gegeniiber dem Ana-
lysefall zeigt Bild 7-2-2 im Anhang. In den Bildern 7-3-1 bis 7-3-3 im Anhang
sind die Belastungen des Strallennetzes im Binnen-, Quell-/Ziel- bzw. Durch-
gangsverkehr dargestellt.

Stralie Konzept 2010 | Analyse 2001 Veranderung
[Kfz/Tag] [Kfz/Tag] [%]

Walder Strale 26.900 + 300 +1%
Berliner StralRe 26.200 + 850 +3%
Hullsenstralie 23.000 + 800 +4 %
Fritz-Gressard-Platz 20.400 +400 +2%
Richrather Stralle 19.400 + 900 +5%
Ostring 19.300 +1.600 +9%
Hochdahler StralRe 16.400 + 500 +3%
Benrather Stral3e 16.700 +1.450 +10 %
Ellerstralle 16.800 +1.850 +12%
Dusseldorfer Stralle 15.400 + 650 +4 %
Gerresheimer Stralie 14.700 +100 +1%
Elberfelder StralRe 16.100 +1.850 +13 %
Kirchhofstralle 14.600 + 750 +5%
Westring 14.300 + 800 +6 %
Nordring 13.900 +1.700 +14 %
Niedenstralle 1.000 -4.700 -83 %
Westumgehung 6.000 + 6000 -
Tabelle 7-1: Kfz-Verkehrsbelastungen relevanter Hauptverkehrsstralien
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7.2 Offentlicher Personennahverkehr
7.21. Grundsitze der Angebotsgestaltung

Nach dem Gesetz zur Regionalisierung des o&ffentlichen Schienenpersonennah-
verkehrs sowie zur Weiterentwicklung des OPNV - Regionalisierungsgesetz NW -
ist der offentliche Personennahverkehr eine Aufgabe der Daseinsvorsorge. Dabei
sollen folgende wichtige Grundsatze berticksichtigt werden:

n Das Eisenbahnnetz ist als Grundnetz fiir eine leistungsfahige und be-
darfsgerechte verkehrliche Erschliefung zu erhalten. Es ist insbesonde-
re bei unbefriedigend genutzten Strecken des Schienenpersonen- und
Guternahverkehrs darauf hinzuwirken, dass alle Moglichkeiten zur tech-
nischen und organisatorischen Verbesserung des Verkehrsangebotes
und zur Steigerung des dadurch erreichbaren Verkehrsaufkommens auf
der Schiene ausgeschopft werden.

n Bei der Planung und Ausgestaltung des OPNV sollen bei geringer Nach-
frage die Mdglichkeiten alternativer Bedienungsformen wie Taxibus,
Rufbus, Sammeltaxen, Blrgerbusse genutzt werden.

] Bei der Planung und Ausgestaltung der Verkehrsinfrastruktur, der Fahr-
zeuge sowie des Angebotes des OPNV sind die Belange insbesondere
von Personen, die in ihrer Mobilitdt eingeschrankt sind, zu berticksichti-
gen.

Aus diesen gesetzlichen Grundsatzen lassen sich fiir das zukiinftige OV-Netz der
Stadt Hilden folgende Planungshinweise ableiten:

Differenziertes Bedienungssystem

OPNV muss als Gesamtsystem begriffen und geférdert werden, wobei aber diffe-
renzierte Bedienungsformen die unterschiedlichen Anforderungen im o6ffentlichen
Verkehr sowohl in der Region als auch zwischen den einzelnen Stadtteilen und in
der Flache erflllen. Fir den Regionalverkehr hat der Schienenpersonennahver-
kehr (SPNV) der Deutschen Bahn AG eine wichtige Bedeutung, um Fahrgaste
von/nach Hilden attraktiv an die Oberzentren und die benachbarten Stadte anzu-
binden.

Erganzend zum SPNV bedienen Regionalbusse die Region und sichern die An-
bindung an die benachbarten Mittel- und Unterzentren. Unndtiger Parallelverkehr
zum SPNYV ist zu vermeiden. Innerstadtisch sind neben der bestehenden Ortsbus-
Bedienung flexible Bedienungsformen (z.B. Taxibus, Anrufsammeltaxi, Burgerbus)
in Hinblick auf ihre Einsatzmdglichkeiten zu untersuchen, die flexibel auf die Be-
dirfnisse der Fahrgaste reagieren kénnen.
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ErschlieBung

Die Haltestellen des OPNV spielen im Gesamtsystem eine wichtige Rolle. Sie stel-
len den Ubergang zwischen Flachennutzung und OV-System her. Bereits bei der
Bauleitplanung ist die ErschlieRung durch den OPNV zu berlicksichtigen, damit
neue Wohn- und Gewerbegebiete auch von Buslinien angefahren werden kénnen.
GroRere Wohngebiete sind nur noch im Einzugsbereich attraktiver OV-Haltestellen
auszuweisen. Es wird angestrebt, alle Siedlungsbereiche mit mehr als 250 Ein-
wohnern bzw. einer entsprechenden Anzahl von Einwohnergleichwerten durch den
Bus zu erschlieBen. Die maximale FuRwegeentfernung zur nachsten Haltestelle
soll 300 m nur in Ausnahmefallen Uberschreiten.

Verbindung und Bedienung

Hauptziel eines attraktiven 6ffentlichen Nahverkehrs ist die Sicherstellung der gu-
ten Erreichbarkeit aller relevanten Ziele sowie die schnelle Uberwindung der Dis-
tanzen. Hierzu gehodren insbesondere gute Verbindungsmoglichkeiten zwischen
Wohngebieten, Gewerbegebieten, Schulstandorten, Einkaufszentren, Freizeitzent-
ren etc. Kurze Fahrzeiten und haufige Bedienung sind die Anforderungen des
Fahrgastes. Diese sind abzuwagen mit den Erfordernissen aus der vorhandenen
und geplanten Flachennutzung und der notwendigen wirtschaftlichen Betrach-
tungsweise der Verkehrsbetriebe und des Aufgabentragers.

Die Buslinien sollen Uber die gesamte Betriebszeit einen mdglichst einheitlichen
Verlauf besitzen, damit das Angebot fir den Fahrgast liberschaubar ist. Um neue
Kundenpotenziale ansprechen zu kdénnen, muss das Angebot einfach, Ubersicht-
lich und einpragsam strukturiert sein. Um akzeptable Reisezeiten zu erreichen,
sind die Buslinien mdglichst direkt zu fihren.

Die Betriebszeiten und Takte im Busnetz sind auf das Gibergeordnete System (d.h.
den SPNV) abzustimmen. Somit ist die Busbedienung werktags in der Zeit von
5:00 Uhr bis 24:00 Uhr zu gewahrleisten. In der Schwachverkehrszeit in den A-
bendstunden und am Wochenende kann die Sicherstellung der Angebotsqualitat
zum Beispiel durch bedarfsorientierte Bedienungsformen wie Taxibus, Anrufsam-
meltaxi, Blrgerbus etc. erfolgen.

Verkniipfung der Produkte und Linien

Die VerknlUpfung der Buslinien mit den Linien des SPNV sowie untereinander
muss sowohl zeitlich als auch raumlich optimal gestaltet sein, um reibungslose
Umsteigevorgange zu erreichen. Dazu ist neben einer betrieblichen Abstimmung
der Fahr- und Taktzeiten eine attraktive Gestaltung der vier mafligeblichen Ver-
knlUpfungspunkte im Stadtgebiet (Bahnhof Hilden S, Hilden Sid S, Fritz-Gressard-
Platz, Gabelung) erforderlich.
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Komfort, Offentlichkeitsarbeit

Neben dem Ausbau des Liniennetzes muss der OPNV auch durch Verbesserun-
gen im Serviceangebot (Haltestellenausstattung, Informationssysteme, Mobilitats-
zentralen,...), eine positive Imagewerbung und ein OPNV-freundliches kommunal-
politisches Klima an Attraktivitat gewinnen. Offentlichkeitsarbeit muss mehr als bis-
her die Vorteile 6ffentlicher Verkehrsmittel deutlich werden lassen.

Nach dem Regionalisierungsgesetz NW ist die Planung, Organisation und Aus-
gestaltung des OPNV eine Aufgabe der Kreise und der kreisfreien Stadte, soweit
nicht kreisangehdrige Gemeinden oder Zweckverbande Aufgabentrager sind.
Kreisangehdrige Gemeinden kénnen im Rahmen ihres ortlichen Wirkungskreises
das von den Aufgabentragern bewirkte OPNV-Angebot ergédnzen oder erweitern.
Das zukinftige OPNV-Netz der Stadt Hilden muss daher eingebettet werden in die
OPNV-Planungen des Kreises Mettmann.

Aufbauend auf den Ergebnissen der Mangelanalyse und des Anforderungsprofils
an das zukinftige OPNV-Angebot wird im Rahmen des Verkehrsentwicklungs-
planes eine Linien- und Netzplanung fir die zukiinftige OPNV-Gestaltung in der
Stadt Hilden erstellt.

7.2.2. Vorgaben der Nahverkehrsplane

Aufgabentrager fir den 6ffentlichen Verkehr in Hilden sind nach dem Regionalisie-
rungsgesetz NW der Kreis Mettmann (fir den OPNV) sowie fir den SPNV der
Zweckverband Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR).

Der VRR hat im Jahre 1997 den Nahverkehrsplan SPNV vorgelegt. Nach Einfuih-
rung des Integralen Taktfahrplans wurde darauf aufbauend 1999 das Zielnetz 2015
fur den SPNV Uberarbeitet, das die planerische Basis flir die Weiterentwicklung
des SPNV und die Grundlage flir weitere Untersuchungen, Malinahmen und ver-
kehrspolitische Entscheidungen darstellt. Darin sind folgende die Stadt Hilden
betreffenden MalRnahmen enthalten:

n Einflhrung einer RegionalExpress-Linie RE 16 auf der Relation Dissel-
dorf Hbf — Hilden — Solingen-Ohligs — Solingen — Remscheid Hbf mit
Halt in Hilden und Hilden-Sud. Vorgesehen ist eine Bedienung im 60-
Minuten-Takt in der Hauptverkehrszeit.

n Verlangerung der S-Bahn-Linie S 7 vom bisherigen Endbahnhof Solin-
gen-Ohligs hinaus Uber Solingen und Remscheid bis nach Wuppertal
Hbf. Bedienung auf der Relation Dusseldorf-Flughafen — Wuppertal Hbf
im 20-Minuten Takt in der Hauptverkehrszeit.

R+T 7-5



m Verkehrsentwicklungsplan Hilden

n Reaktivierung der Bahnstrecke Hilden — Opladen fir den Personenver-
kehr als RegionalBahn-Linie RB 29 auf der Relation Dusseldorf Hbf —
Hilden — Langenfeld — Opladen — Koln Hbf mit Halt am Bahnhof Hilden
sowie einem neuen Haltepunkt Hilden-Karnap. Bedienung zwischen
Duisseldorf und Koéln im 60-Minuten-Takt.

Der Kreis Mettmann hat im Jahre 1998 seinen ersten Nahverkehrsplan (NVP)
aufgestellt, der derzeit fortgeschrieben wird. In der Netzkonzeption des ersten
NVP sind auf den Regionalbuslinien in Hilden keine Veranderungen vorgesehen,;
die im NVP enthaltene Stadtbuslinie ist in Form des Ortsbusses O3 bereits ver-
wirklicht worden. Darlber hinaus enthalt der Nahverkehrsplan Anforderungen
hinsichtlich der Bedienungs- und Taktzeiten, der Fahrzeug- und Haltestellenaus-
stattung, der Busbeschleunigung sowie der Bedirfnisse von Frauen und mobili-
tatseingeschrankten Personen. Die Anforderungen des NVP sind Grundlage des
OPNV-Konzepts im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans.

7.2.3. Schienenpersonennahverkehr

Die Vorgaben des Zielnetzes 2015 des VRR werden im OPNV-Konzept Hilden
berlcksichtigt. Durch die Verlangerung der S 7 sowie den neuen RegionalEx-
press RE 16 wird die Anbindung Hildens an die Stadte des Bergischen Landes
deutlich verbessert. Erstmalig werden umsteigefreie Verbindungen nach Solin-
gen-Mitte und Remscheid moglich. Durch den RE 16 wird dartber hinaus die
Reisezeit nach Dusseldorf Hbf verkurzt.

Die Reaktivierung der Strecke Hilden — Opladen als RB 29 stellt erstmalig eine
direkte Anbindung Hildens an Kdéln her. Dartiber hinaus wird tber den neuen Hal-
tepunkt Hilden-Karnap eine stlindliche schnelle Verbindung zwischen dem Hilde-
ner Siden und Dusseldorf erreicht.

Die zukunftigen Reisezeiten im Schienenpersonenverkehr zwischen dem Bahn-
hof Hilden und relevanten Zielbahnhdfen sind in Tabelle 7-2 aufgeflihrt. Es wird
deutlich, dass insbesondere zu den bergischen Stadten Solingen und Remscheid
deutliche Verbesserungen erzielt werden kénnen. Ebenso wirkt sich die Einfiih-
rung des RegionalExpress in Richtung Duisseldorf positiv auf die Reisezeiten in
die Landeshauptstadt aus. Die neue Bahnlinie nach KéIn Hbf iber Opladen kann
nur relativ geringe Verbesserungen der Reisezeit bewirken, durch die umsteige-
freie Verbindung wird jedoch eine attraktivere Anbindung an Kéln erreicht.
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Zielort Heutige Reisezeit Zukunfjuge ReiSe: Reisezeitersparnis
zeit (ca.)

Remscheid Hbf 35 min 25 min - 10 min
Solingen Hbf 20 min 14 min - 6 min
Dusseldorf Hbf 13 min 7 min - 6 min
Kéln Hbf 43 min 39 min - 4 min
Tabelle 7-2: Reisezeitvergleich — Heutige und zukiinftige SPNV-

Reisezeiten ab Bahnhof Hilden

7.2.4. Liniennetzkonzept Busverkehr

Die Bestandsanalyse zeigte, dass die Grundstruktur des bestehenden Buslinien-
netzes bereits eine gute Angebotsqualitéat aufweist. Die Vorgaben des Nahver-
kehrsplans hinsichtlich des Liniennetzes sind bereits heute erfillt. Grundlage des
OPNV-Konzeptes ist es daher, Optimierungspotenziale zu nutzen. Folgende Ziel-
setzungen wurden an das zukinftige Angebot gestellt:

] Verbesserte ErschlieBung von Gebieten mit ErschlieBungsdefiziten und
nennenswertem Fahrgastpotenzial,

n Einsatz von flexiblen Bedienungsformen in Radumen und Zeiten schwa-
cher Verkehrsnachfrage;

" Beschleunigung des Busverkehrs im Straflennetz durch bauliche oder
betriebstechnische Mallihahmen;

n Verbesserung der Akzeptanz des OPNV in der Bevélkerung durch ge-
zielte Offentlichkeitsarbeit und Mobilitastsmanagement.

Das kurzfristig umsetzbare Busliniennetz in Hilden ist in Bild 7-3 im Anhang dar-
gestellt. Die darin enthaltenen MalRnahmen werden im Folgenden fiir die einzelnen
Linien aufgeftihrt.

Linie 741 (Mettmann — Hochdahl — Gabelung — Hilden Sid S — Siudfriedhof):

Die Linie stellt eine schnelle und regelmafiige Verbindung zwischen Hilden und der
Kreisstadt Mettmann dar und bleibt daher im Linienverlauf in Hilden unveréandert.

Zur Anbindung des zukinftigen Gewerbegebiets Giesenheide wird die Haltestelle
~Giesenheide” um etwa 200 m in stadtauswartiger Richtung an den Knotenpunkt
Hochdahler Stral’e / Rampe Ostring verlegt. In der Hauptverkehrszeit wird der Takt
zwischen Sudfriedhof und Giesenheide auf 10 Minuten verdichtet. Die zusatzlichen
Fahrten werden in das Gewerbegebiet hineingeflhrt, wo die neue Endhaltestelle
~.Gewerbegebiet Giesenheide® entsteht.
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In stidostlicher Richtung ist langfristig die Verlangerung bis nach Solingen-Ohligs
uber Engelsberger Hof anzustreben. Dieser Streckenabschnitt liegt ausschlieRlich
auf Solinger Stadtgebiet, so dass hier die Abstimmung mit der Nahverkehrspla-
nung der Stadt Solingen erforderlich ist.

Linie 781 (D-Gerresheim — Unterfeldhaus — Gabelung — Hilden Sid S — Erika-
Siedlung)

Die Linie 781 bietet eine gute ErschlieBung des Hildener Siidostens (Bereich Eri-
kaweg) sowie eine optimale Anbindung Hildens an Unterfeldhaus mit dem Ver-
kndpfungspunkt Neuenhausplatz (Anschlisse nach Dusseldorf, Erkrath-Mitte und
—Hochdahl). Die Linie bleibt daher unverandert.

Linie 782 (Dusseldorf — Gabelung — Hilden Sid S — Solingen-Ohligs)

Die Linie 782 bindet den Hildener Osten an die Innenstadt sowie den Fernbahnhof
Solingen-Ohligs an. Fur den Hildener Norden bietet sie durch die Linienfihrung
uber die Autobahn 46 eine schnelle Anbindung an Disseldorf. In den Hauptver-
kehrszeiten bleibt die heutige Linienfihrung erhalten. In der Nebenverkehrszeit
(9:00 bis 15:00 Uhr) werden die Fahrten der Linie 782 im Hildener Norden schlei-
fenférmig Uber Marienweg — Steinauer Strale — Grunewald gefiihrt, um die Er-
schliefung der Wohngebiete im Bereich Kdbener Strale zu verbessern. Vorgese-
hen werden zwei zusatzliche Haltestellen ,Marienweg“ und ,Steinauer Stralle®.

Linie 783 (Dorotheenheim — Hilden S — Gabelung — Solingen-Ohligs)

Zur verbesserten ErschlieBung des Wohngebietes Hilden-Ost / Kalstert ist es
denkbar, die heute entlang der Walder Stral3e verkehrende Linie 783 schleifenfor-
mig Uber Lievenstralle — Kalstert - Holbeinweg — Raffaelweg — Direrweg zu fih-
ren. Vorgeschlagen werden vier zusatzliche Haltestellen (,Kalstert®, ,Rethelweg®,
,Noldeweg“ und ,Raffaelweg“). Wie Bild 7-5 im Anhang zeigt, kann damit anna-
hernd eine Vollversorgung des Hildener Ostens durch OPNV-Angebote im fuRlau-
figen Einzugsbereich erzielt werden. Zur Herstellung der Befahrbarkeit des vorge-
schlagenen Linienwegs ware der vorhandene Fahrbahnversatz im Raffaelweg zwi-
schen den Einmiindungen Rubensweg und Tizianweg unter Umstanden baulich zu
verandern. Die Betriebs- und Taktzeiten der Linie 783 kdnnen gegenuber der Ana-
lyse unverandert bleiben; durch die Veranderung des Linienweges verlangert sich
jedoch die Fahrzeit zwischen Gabelung und Solingen-Ohligs um ca. zwei Minuten.
Alternativ dazu ist die Anwendung flexibler Bedienungsformen zur ErschlieRung
des Hildener Ostens denkbar (TaxiBus).

Im Hildener Westen ist die Verknlpfung der Linie 783 mit der Linie 785 zur Er-
schlieBung des Gewerbegebiets flr Fahrgaste aus Richtung Dusseldorf zu
verbessern. Im Konzept wird dazu eine neue Haltestelle ,Im Hulsenfeld eingeflihrt,
die in raumlicher Nahe zur Haltestelle ,Hilsenstralle” der Linie 785 liegt. Alternativ
dazu ist auch die FUhrung der Linie 783 Uber die HulsenstralRe denkbar.
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Linie 784 (Dusseldorf-Benrath — Hilden S — Gabelung — Wuppertal-Vohwinkel)

Auf dieser Linie wird die hochste Verkehrsbelastung aller in Hilden verkehrenden
Linien erbracht. Sie stellt eine schnelle und leistungsfahige Anbindung Hildens an
die Nachbarstadt Haan und die benachbarten Oberzentren Wuppertal und DUssel-
dorf her. Nach Westen schafft die Linie 784 die Anbindung Hildens an den Regio-
nalExpress-Halt Dusseldorf-Benrath (mit Anschluss in Richtung Koin bzw. Diissel-
dorf Hbf), nach Osten bestehen Verknipfungen in Haan (mit den RegionalEx-
press-Zugen in Richtung Hagen / Dortmund) sowie in Vohwinkel mit der Wupperta-
ler Schwebebahn. Die Linie bleibt daher unverandert.

Linie 785 (Dusseldorf — Fritz-Gressard-Platz — Hilden Siid S — Langenfeld)

Ebenso wie auch die Linie 784 stellt die 785 eine schnelle Verbindung zwischen
Hilden und Dusseldorf sowie in Richtung Langenfeld her. In Langenfeld besteht
Anschluss an die S-Bahnen der Linie S 6 in Richtung Leverkusen / KdIn. In Dus-
seldorf wird die Linie direkt ins Zentrum der Landeshauptstadt hineingefiihrt. Takt,
Betriebszeit und Linienflihrung bleiben daher ebenfalls unverandert. Zur besseren
VerknlUpfung der Linien 785 und 783 im Hildener Westen (siehe auch Linie 783)
wird empfohlen, die Lage der Haltestelle ,Hulsenstralle” in Fahrtrichtung Dussel-
dorf um etwa 150 m in Richtung Westen an den Knotenpunkt Im Hilsenfeld zu
verlegen.

Linie O3 (Verwaltungsinstitut / Kébener Stralle — Hilden S — Erika-Siedlung)

Der Ortsbus O3 wird seiner Einfuhrung in Hilden gut angenommen. Aus betriebli-
chen Grinden ist eine regelmalige Bedienung der Haltestelle Kébener Strale
durch die O3 nicht ohne den Einsatz eines zusatzlichen Fahrzeugs nicht maglich.
Der Bereich Kébener Stralle wird jedoch zukiinftig durch die neue Linienfihrung
der Linie 782 besser angebunden. Aus diesen Grinden bleibt die Linie O3 auch in
Zukunft unverandert.

7.2.5. Flexible Bedienungsformen

Zur Sicherstellung der Versorgung mit OPNV-Leistungen auch bei geringer Ver-
kehrsnachfrage ist die Ergadnzung des herkémmlichen Buslinien-Systems durch
Jflexible“ oder ,alternative” Bedienungsformen mittlerweile ein weit verbreitetes In-
strument. Darunter versteht man einen OPNV-Betrieb, der, losgel6st von starren
Fahrplan- und Fahrzeugsystemen, flexibel einer bestimmten Nachfragesituation
angepasst werden kann. Wahrend ,konventionelle" Bussysteme nach festem Takt
oder fahrplanabhangig eine festgelegte Linie bedienen, bieten alternative Bedie-
nungsformen die Mdglichkeit, von Takt und Linienweg abzuweichen. Alternative
Bedienungsformen bieten sich daher insbesondere fiir raumliche und zeitliche Be-
reiche mit geringer Nachfrage an, fir die eine ,konventionelle" Busbedienung we-
der ein attraktives Angebot noch eine akzeptable Wirtschaftlichkeit darstellen kann.
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Wichtigste alternative Bedienungsformen sind zur Zeit Anrufsammeltaxen (AST),
Anruflinientaxen (Taxibusse), bedarfsgesteuerte Busse (Rufbusse) und Birger-
busse. Diese Bedienungsformen verstehen sich als Abrundung und Erganzung
zum Linienverkehr in Schwachlastzeiten oder Raumen mit sehr geringer Nach-
frage.

Im Bedienungsgebiet der Rheinischen Bahngesellschaft AG sind Anrufsammeltaxi
und Taxibus die am haufigsten angewandten flexiblen Bedienungsformen. Anruf-
sammeltaxen verkehren beispielsweise in Erkrath und Disseldorf-Benrath; in
Meerbusch wird eine Buslinie in den Schwachverkehrszeiten durch eine Taxibus-
Bedienung ersetzt. Die wesentlichen Systemmerkmale werden im folgenden kurz
vorgestellt.

n Taxi-Bus oder Anruflinientaxi (ALT)

Im Auftrage der Verkehrsbetriebe fahren Taxen oder Mietwagen anstelle von Bus-
sen auf festen Linien von Haltestelle zu Haltestelle, jedoch nur auf den Abschnit-
ten, fir die eine Fahrgastanmeldung vorliegt. Die Fahrgastanmeldung erfolgt tele-
fonisch bis zu 30 Minuten vor Fahrtantritt. Es gilt der Ubliche Verbundtarif des VRR.
Ein Komfortzuschlag wird nicht erhoben, da auch nur an den jeweiligen mit dem
ALT-Logo gekennzeichneten Haltestellen ein- und ausgestiegen werden kann. Ein
direkter Transport zum Zielort - wie er beim AST maoglich ist - erfolgt nicht. Das An-
ruflinientaxi gehort wegen seiner Linienbindung streng genommen nicht zu den fle-
xiblen Angebotsformen. Es ist insbesondere als Ersatz von Bussen in Schwach-
verkehrszeiten sinnvoll.

n Anrufsammeltaxi (AST)

Der Anrufsammeltaxiverkehr wird mit Fahrzeugen des Taxigewerbes durch-
gefuhrt. Dies setzt das Vorhandensein kooperativer Taxi-Unternehmen mit einer
ausreichenden Fahrzeuganzahl voraus. Der AST-Betrieb kombiniert Elemente
des normalen Taxi-Betriebes mit Elementen des Busbetriebes. Das AST verkehrt
nach Fahrplan, jedoch nur bei telefonischer Fahrtanmeldung unter einer beson-
deren AST-Rufnummer zum Ortstarif spatestens eine halbe Stunde vor der fest-
gelegten Abfahrtszeit.

Der Zustieg zu einem Anrufsammeltaxi ist nur an bestimmten AST-Haltestellen
mdglich. Dies sind besonders gekennzeichnete Bushaltestellen sowie moégliche
zusatzlich einzurichtende Abfahrtstellen. Der Ausstieg ist innerhalb des AST-
Bedienungsgebietes an jeder beliebigen Stelle mdglich. Darlber hinaus kann
man in manchen Fallen mit dem AST auch zu einer auf3erhalb des Bedienungs-
gebietes liegenden OPNV-Umsteigestelle fahren.

Fur die Nutzung des AST ist ein besonderer Fahrschein erforderlich. Inhaber ei-
ner Zeitkarte (beispielsweise Ticket 2000) erhalten einen reduzierten Fahrpreis.
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Der Einsatz von Anrufsammeltaxen ist insbesondere in weitrdumigen, dispersen
Siedlungsgebieten (insbesondere in landlich gepragten Gebieten) sinnvoll, da
hier eine Flachenerschlielfung ermdglicht wird.

n Anwendung flexibler Bedienungsformen in Hilden

In Hilden kommt der Einsatz flexibler Bedienungsformen im Bereich Hilden-Ost /
Kalstert in Betracht. Es ist denkbar, ein solches Bedienungssystem kurzfristig
einzufihren, um die ErschlieBung dieses Bereiches zu verbessern. Mittel- bis
langfristig kann das Taxibus-System eine erganzende Funktion zu einer Bedie-
nung des Bereichs Kalstert durch regulare Buslinien (siehe Linie 783) in den
Schwachverkehrszeiten (werktags nach 19:30 Uhr; an Samstagen nach 17:30
Uhr; an Sonn- und Feiertagen ganztagig) ibernehmen.

Vorgeschlagen wird die Einrichtung einer Taxibus-Linie zwischen Hilden Sid S
und Hilden Ost (Haltestelle Trotzhilden). Fur das System ,Taxibus“ spricht, dass
uber die festgelegten Haltestellen das gesamte Bedienungsgebiet im fulllaufigen
Einzugsbereich erschlossen ist, wogegen der Vorteil der flachenerschlieRenden
Wirkung eines Anrufsammeltaxis nur in einem sehr beschrankten Malte ausge-
nutzt werden konnte. Fir die Fahrgaste hat das System Taxibus den Vortell,
dass der regulare Verbundtarif gilt und kein zusatzlicher ,Komfortzuschlag“ erho-
ben wird.

Die Taxibus-Linie startet am S-Bahn-Haltepunkt Hilden Sid, wo eine zeitliche
VerknlUpfung mit der Ankunft der S-Bahnen aus Duisseldorf und Solingen-Ohligs
hergestellt wird. Uber die Haltestelle Gabelung wird die Innenstadt erschlossen
sowie die Verknupfung mit weiteren Buslinien ermdglicht. Ab der Haltestelle Ga-
belung verfolgt der Taxibus den Linienweg der Linie 783 bis zum Knoten Direr-
weg / Walder Strale; von dort aus erfolgt die Rickfahrt in Richtung Innenstadt
uber den Linienweg der Linie 782. Somit wird der Hildener Osten schleifenférmig
durchfahren. Es werden alle Haltestellen der Linien 783 und 782 zwischen Gabe-
lung und Trotzhilden angefahren. Lediglich flr den Halt , Trotzhilden® ist die Ein-
richtung eines zusatzlichen Halteplatzes im Direrweg erforderlich.

_ Betriebszeit Taktzeit Max. Fahrten /

19:30 — 23:30 30 min
montags bis freitags  23:30 — 01:30

60 min f 112
(fr. bis 03:30) ( re'tags )
samstaqs 17:30 — 23:30 30 min 16
< 23:30 - 3:30 60 min
sonn- und feiertags 08:00 — 00:00 30 min 24
Tabelle 7-3: Betriebliche KenngréfRen des Taxibus-Betriebs (Konzept)
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Da dem Aufgabentrager im Taxibus-System nur die tatsachlich angeforderten
Fahrten in Rechnung gestellt werden, ist die Einrichtung eines dichten Fahrplan-
taktes auch in den Abendstunden moglich. Um eine optimale Einbindung in das
bestehende OPNV-Netz in Hilden zu erreichen, ist die Abstimmung auf die S-
Bahn-Zige am Haltepunkt Hilden-Sid sinnvoll. Demnach wird in der Zeit zwi-
schen 19:30 und 23:30 Uhr ein 30-Minuten-Takt vorgeschlagen. Die Fahrzeit Hil-
den Sud S — Trotzhilden — Hilden Sid S betragt rund 23 Minuten, so dass prinzi-
piell ein vollstandiger Umlauf innerhalb einer Taktperiode mdglich ist. Ein mogli-
cher Fahrplan fir den Taxibus ist in Tabelle 7-4 dargestellt. Die Kenndaten des
Taxibus-Betriebes zeigt Tabelle 7-3.

T K K K N A A KR KN K

Ankunft S7 aus Diisseldorf 19:31 20:01 20:31 21:01 21:31 22:01 22:31 23:01 00:01 01:01
Hilden Sid S 19:33 20:03 20:33 21:03 21:33 22:03 22:33 23:03 00:03 01:03
Stadtfriedhof 19:34 20:04 20:34 21:04 21:34 22:04 22:34 23:04 00:04 01:04
Gabelung 19:35 20:05 20:35 21:05 21:35 22:05 22:35 23:05 00:05 01:05
Krankenhaus 19:37 20:07 20:37 21:07 21:37 22:07 22:37 23:07 00:07 01:07
Griinstrale 19:38 20:08 20:38 21:08 21:38 22:08 22:38 23:08 00:08 01:08
Heidekrug 19:40 20:10 20:40 21:10 21:40 22:10 22:40 23:10 00:10 01:10
Kalstert 19:41 20:11 20:41 21:11 21:41 22:11 22:41 23:11 00:11 01:11
Rethelweg 19:42 20:12 20:42 21:12 21:42 22:12 22:42 23:12 00:12 01:12
Noldeweg 19:43 20:13 20:43 21:13 21:43 22:13 22:43 23:13 00:13 01:13
Raffaelweg 19:44 20:14 20:44 21:14 21:44 22:14 22:44 23:14 00:14 01:14
Trotzhilden 19:45 20:15 20:45 21:15 21:45 22:15 22:45 23:15 00:15 01:15
Holbeinweg 19:47 20:17 20:47 21:17 21:47 22:17 22:47 23:17 00:17 01:17
Margarethenhof 19:48 20:18 20:48 21:18 21:48 22:18 22:48 23:18 00:18 01:18
Frans-Hals-Weg 19:49 20:19 20:49 21:19 21:49 22:19 22:49 23:19 00:19 01:19
Heidekrug 19:50 20:20 20:50 21:20 21:50 22:20 22:50 23:20 00:20 01:20
GrinstralBe 19:52 20:22 20:52 21:22 21:52 22:22 22:52 23:22 00:22 01:22
Krankenhaus 19:63 20:23 20:53 21:23 21:53 22:23 22:53 23:23 00:23 01:23
Gabelung 19:54 20:24 20:54 21:24 21:54 22:24 22:54 23:24 00:24 01:24
Stadtfriedhof 19:55 20:25 20:55 21:25 21:55 22:25 22:55 23:25 00:25 01:25
Hilden Siid S 19:56 20:26 20:56 21:26 21:56 22:26 22:56 23:26 00:26 01:26

Abfahrt S7 nach Diisseldorf 19:69 20:29 20:59 21:29 21:59 22:29 22:59 23:29 00:29 =

Tabelle 7-4: Méglicher Fahrplan Taxibus (montags bis freitags)

7.2.6. Haltestellen

Als Zugangsstellen zum OPNV kommt den Haltestellen eine wesentliche Funkti-
on im Gesamtsystem zu. Die Haltestelle reprasentiert den OPNV - neben den
Fahrzeugen - im Strallenraum. Daher ist die Ausstattung und Gestaltung der Hal-
testellenbereiche von wesentlicher Bedeutung. Darlber hinaus ist die Haltestel-
lenausstattung (im Gegensatz zu den meisten betrieblichen MaRnahmen, die ei-
ne Abstimmung mit Planungen des Verkehrsverbundes, des Kreises oder der
Nachbarstadte erfordern) eine ausschlielich von der Stadt Hilden beeinflussba-
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rer Aspekt des OPNV-Systems. Somit kann hier im Rahmen der Verkehrsent-
wicklungsplanung ein wesentlicher Beitrag zur Steigerung der Attraktivitat des
OPNYV in Hilden geleistet werden.

Im Nahverkehrsplan des Kreises Mettmann wird flr die Haltestellengestaltung
und —ausstattung folgendes Anforderungsprofil genannt:

] Optimierung der Haltestellenlage im Hinblick auf den Einzugsbereich,
die Einbindung in die Signalisierung und Aspekte der sozialen Sicherheit
(z.B. Belebtheit),

] Bevorzugung von Haltestellen am Fahrbahnrand bzw. Buskaps anstelle
von Busbuchten (ggf. Riickbau)

n Anpassung der Auftrittsflache an den Niederflurbus (Bordsteinhéhe von
16 oder 18cm),

n Ausristung der Haltestelle mit ausreichendem, mdglichst transparentem
Witterungsschutz, Gelegenheit zum Sitzen und Anlehnen sowie Abfall-
behalter (evtl. Trennsystem),

n Gewahrleistung einer umfassenden, verstandlichen, gut lesbaren und
stets aktuellen Fahrgastinformation,

] Sicherung der Zuwegung, insbesondere vor dem Hintergrund der Befor-
derung von Schulkindern und mobilitatsbeeintrachtigten Menschen, vor
allem durch sichere Uberquerungshilfen (z.B. Kombination von Buskap
und Mittelinsel) und grof3zligig dimensionierte Warteflachen,

L] ausreichende Beleuchtung, insbesondere unter dem Aspekt einer Erho-
hung der sozialen Sicherheit,

n im Bedarfsfall Ausstattung mit diebstahlsicheren Fahrradabstell-
madglichkeiten.

Grundsatzlich sind langfristig alle Haltestellen in Hilden mit Beleuchtung, behin-
dertengerechtem Zugang (Hochbord 16 bis 18 cm), Fahrplan- und Liniennetz-
planaushang, Witterungsschutz mit Sitzgelegenheit sowie Abfallbehaltern auszu-
rusten.

Die Anwendung der Ubrigen aufgeflhrten Ausstattungsmerkmale ist je nach
Netzbedeutung der Haltestelle sowie Fahrten- bzw. Fahrgastfrequenz zu diffe-
renzieren. Es wurde eine Klassifizierung in vier prinzipielle Ausstattungskatego-
rien vorgenommen (siehe Tabelle 7-5). Die Einstufung der einzelnen Haltestellen
in eine dieser Kategorien kann grob nach dem in Tabelle 7-6 aufgefiihrten
Schema geschehen, dariber hinaus ist jedoch flr jeden Halteplatz eine individu-
elle Betrachtung der ortlichen Gegebenheiten sinnvoll. So kann beispielsweise
auf den Witterungsschutz verzichtet werden, wenn an der Haltestellen auch lang-
fristig keine oder nur sehr wenige Einsteiger zu erwarten sind (beispielsweise am
Linienende in peripherer Lage).
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Die im Stadtgebiet, insbesondere an Hauptverkehrsstraen, haufig vorhandenen
Busbuchten sind unter dem Aspekt der Busbeschleunigung als negativ zu beur-
teilen (siehe Kapitel 7.2.9). Neue Haltestellen sind daher als Haltestellen am
Fahrbahnrand oder als Buskaps anzulegen. Bei der Umgestaltung von Stralten-
raumen mit bestehenden Haltestellen sind ebenfalls der Haltestellentypen ,Fahr-
bahnrand“ oder ,,Buskap® zu bevorzugen.

(@)
C
()] o g
<5 | &2 | 85| 7
Ausstattungsmerkmal S S22 S 3
1= s € ® €<
935 9w 23 209
32 | 33 | 383 | ©%
8E | 83 | BE | B3
—_— .E —_— _— —_—
£ | £&8 | £2 | £6
Fahrplanaushang L [ ] [ [
Liniennetzplan [ [ [ [
Tarifinformationen [ [ [ [
Beleuchtung [ [ ([ ([
Behindertengerechter Zugang
[ [ [ [
(Hochbord 16 — 18 cm)
Abfallbehalter [ [ ([ ([
Kleine Wartehalle (Sitzgelegenheit fir
. [
mind. 3 Personen)
Grolke Wartehalle (Sitzgelegenheit fur
; [ o
mind. 6 Personen)
Umgebungsplan ©) ([
Individuelle Haltestellengestaltung ©)
Zuséatzliche Ausstattungen * o

o Standardausstattung O: Optionale Ausstattung

*: Fahrkartenautomat, Vorverkaufsstelle, Warenautomaten, Telefonzelle etc.

Tabelle 7-5: Haltestellenkategorien und Ausstattungsmerkmale

Bei der Ausstattung der Haltestellen sollen standardisierte Elemente verwandt
werden, durch die ein ,Wiedererkennungswert‘ oder ,Corporate Design®“ erreicht
wird. Eines dieser Elemente ist beispielsweise die bereits heute in Hilden einge-
fuhrte Standard-Wartehalle mit transparenten Wanden, Informationsvitrine, sechs
Sitzplatzen und groRem Haltestellenschild (Haltestellenname und Liniennum-
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mern) in Fahrtrichtung. Langfristig sollen alle Haltestellen der Kategorie 3 mit die-
sem Wartehallentyp (,groRe Wartehalle*) ausgestattet werden. Fur geringer
nachgefragte Haltestellen (Kategorie 2) ist eine ,kleine Wartehalle“ vorgesehen,
die mit drei Sitzplatzen ausgestattet wird.

An zentralen und stark frequentierten Haltestellen sind zusatzlich zu den Stan-
dardelementen noch zusatzliche Ausstattungselemente, wie Fahrkartenautoma-
ten, Vorverkaufsstellen, Telefonzellen, Warenautomaten etc. vorzusehen. An
Haltestellen mit Verknipfungsfunktion oder besonderen Nutzungen im Einzugs-
bereich sind Umgebungs- oder Stadtplane anzuordnen.

Netzbedeutung gering mittel hoch sehr hoch
Fahrten / Tag
< 1 2 2 3

30 ...60 1 2 3 4
>60 2 3 3 4
Tabelle 7-6: Einstufung einzelner Haltestellen in Kategorien

Aus Tabelle 7-7 ist eine Darstellung des Handlungsbedarfs an den Haltestellen
im Stadtgebiet ersichtlich. Dabei wurde eine Prioritdtenreihung angewandt, die
die Dringlichkeit der genannten MalRnahmen bericksichtigt:

Prioritat 1: Hohe Dringlichkeit, kurzfristig umzusetzen. Zentrale Haltestellen,
Verknupfungspunkte und Haltestellen mit Bike+Ride-Potenzial
(s.u.); Haltestellen mit dringendem Erneuerungsbedarf.

Prioritat 2: Mittlere Dringlichkeit. Haltestellen mit mittlerem und hohem Fahr-
gastpotenzial und Erneuerungsbedarf.

Prioritat 3: Geringe Dringlichkeit, langfristig in das Ausbauprogramm aufzu-
nehmen. Haltestellen mit nur wenig Erneuerungsbedarf; Haltestel-
len mit geringem Fahrgastpotenzial oder geringer Netzbedeutung.
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Die Haltestellen und Bahnhofe des SPNV sind gemal den Ausstattungspro-
grammen der Deutschen Bahn AG bzw. des VRR auszubauen.

7.2.7. Verkniipfung mit dem Individualverkehr

Der Einzugsbereich der OPNV-Linien und damit das Fahrgastpotenzial kann
durch gezielte Verknupfung der Angebote im 6ffentlichen Verkehr mit den Ver-
kehrsmitteln des Individualverkehrs vergréfRert werden. Die gangigsten Formen
der Verknupfung von o6ffentlichem und Individualverkehr sind Park+Ride (P+R)
und Bike+Ride (B+R).

Park+Ride kommt in Hilden lediglich an den Schnellbahnhaltestellen in Betracht.
An beiden bestehenden Bahnhofen sind Park+Ride-Platze mit derzeit insgesamt
rund 400 Stellplatzen (150 Stellplatze am Bahnhof Hilden / Otto-Hahn-Strale;
250 Stellplatze am Haltepunkt Hilden-Sid / Lindenplatz) vorhanden. Im Nahver-
kehrsplan SPNV des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr vom Januar 1997 wird von
einem Gesamtbedarf von 500 P+R-Stellplatzen in Hilden ausgegangen. Dem-
nach ergibt sich heute ein Ausbaubedarf von 100 zusatzlichen Stellplatzen, der
langfristig zu decken ist. Zukinftig sollten zusatzliche P+R-Platze vornehmlich in
der Nahe des Bahnhofs Hilden angelegt werden, da hier im Vergleich zum Halte-
punkt Hilden-Sid das stadtebaulich unempfindlichere Umfeld und eine direktere
Anbindung an das klassifizierte Strallennetz vorhanden ist. Darliber hinaus weist
der Bahnhof Hilden nach Umsetzung des SPNV-Konzepts Hilden eine héhere
Fahrtenfrequenz im Schienenverkehr auf. Am neuen Haltepunkt Hilden-Karnap
sollte zur Vermeidung von Beeintrachtigungen des Wohnumfelds in der Karnaper
Stralle durch zufahrende Fahrzeuge auf die Anlage von grof¥flachigen
Park+Ride-Anlagen verzichtet werden.

Im stadtischen Raum ist das Fahrrad als Zubringerverkehrsmittel vielseitig ein-
setzbar:

] Anbindung peripher gelegener Siedlungsgebiete aulerhalb des fullaufi-
gen Einzugsbereichs der Haltestellen an das Busnetz (Flachenerschlie-
Bung);

" Anbindung der Stadtteile an das Schnellbahnnetz oder an zentrale

OPNV-Verknipfungspunkte, wobei haufig kiirzere Reisezeiten erreich-
bar sind als bei Nutzung des OPNV als Zubringer;

n Nutzung des Fahrrades im Nachtransport zum OPNV / SPNV, insbe-
sondere im zentralen Innenstadtbereich und in anderen Gebieten mit
hohem Zielverkehrsaufkommen.

Entsprechend der Gberwiegenden Funktion der fir B+R relevanten Haltestellen
bestimmt sich der Ausristungsstandard. Die Haltestellen mit B+R-Funktion im
Stadtgebiet sind in Tabelle 7-8 aufgefiihrt.
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Haltestelle B+R-Funktion(en)

Tabelle 7-8: Haltestellen mit B+R-Funktion

An die Ausstattung der B+R-Anlagen werden folgende Grundanforderungen ge-
stellt:

(] Die Abstellanlagen sollen in rdumlich glnstiger Lage zu den Halteplat-
zen liegen;

n Die Abstellanlagen sollen flir Radfahrer ohne Absteigen erreichbar sein;

n Behinderungen von Ful3gangern oder wartenden Fahrgasten durch den

Radverkehr sollen vermieden werden;
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[ Im Sinne einer ,sozialen Kontrolle* sollen die B+R-Anlagen beleuchtet
und von bebauten Gebieten einsehbar sein;

n An Haltestellen mit Park+Ride-Stellplatzen sind die B+R-Anlagen diesen
gegenuber priorisiert anzuordnen;

L] An gréRBeren Stationen sollen die Abstellanlagen sollen in der Nahe zu
anderen Serviceeinrichtungen (Kiosk, Fahrkartenausgabe oder -
automat etc.) angeordnet werden.

Fur die Bauart von B+R-Abstellanlagen kommen folgende Systeme in Betracht:

n Einfache Abstellanlage: Regelausfihrung an Haltestellen mit B+R-
Funktion der FlachenerschlieBung. Es sind je nach Starke des B+R-
Potenzials und Flachenverfiigbarkeit zwischen sechs und zwolf Abstell-
platze anzulegen. Die Fahrradstander sollen eine Mdglichkeit zum An-
schluss des Rahmens bieten eine ausreichende Standsicherheit der
Fahrrader gewahrleisten. Vorzugsweise kommen ,Blgelstander® zum
Einsatz, die an einigen Haltestellen im Stadtgebiet bereits vorhanden
sind (z.B. Oststral3e).

n GroRe Abstellanlage:  Haltestellen mit hohem B+R-Potenzial (insbe-
sondere an zentralen OV-Verkniipfungspunkten, z.B. Fritz-Gressard-
Platz) sind mit hochwertigeren Abstellanlagen auszurlisten. Dabei ist
neben einer entsprechend hoheren Anzahl der Stellplatze auf eine U-
berdachung und entsprechende bauliche Gestaltung zu achten. Halte-
stellen mit B+R-Funktion im Nachtransport sollten zumindest Uberdacht
ausgefihrt werden.

n Fahrradboxen: An den S-Bahn-Haltestellen in Hilden sind be-
reits heute insgesamt 78 abschliel3bare Fahrradboxen installiert, die bei
der Stadtverwaltung angemietet werden kénnen. Diese bieten Schutz
der Fahrrader vor Diebstahl und Witterungseinfluss und sind daher fur
regelmaRige B+R-Nutzer und fir B+R im Nachtransport attraktiv. Da die
bestehenden Boxen bereits Uiberwiegend vermietet sind, ist das Angebot
an Fahrradboxen an den Bahnhéfen auszubauen und auch auf zentrale
Bushaltestellen sowie Bushaltestellen mit B+R-Funktion im Nachtrans-
port auszudehnen.

Zentrale Bedeutung haben die B+R-Anlagen an den OV-Verkniipfungspunkten.
Am Haltepunkt Hilden Sud S (Hagelkreuzstral’e und Bushaltestellenbereich Lin-
denplatz) sowie im Bereich Gabelung sind bereits Anlagen von guter Qualitat
vorhanden, an denen keine MalRnahmen notwendig sind. Am Bahnhof Hilden
sind ebenfalls Abstellanlagen guter Qualitat vorhanden, hier ist jedoch das Um-
feld der Abstellanlagen deutlich verbesserungswurdig. Noch keine B+R-Anlagen
bestehen an den Haltestellen Fritz-Gressard-Platz sowie am Bahnsteigzugang
Hilden Sid von der Richrather Strale aus (Haltestelle Talstraf3e). Hier sind ,gro-
Re Abstellanlagen® und mdglichst auch Fahrradboxen anzulegen.
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7.2.8. OPNV-Netz 2010

In Bild 7-6 im Anhang ist das aus dem heutigen Zustand und den zuvor genann-
ten MalRnahmen entwickelte Streckennetz im 6ffentlichen Verkehr dargestellt. Es
zeigt sich, dass die im Analysefall bestehenden ErschlieRungslicken im Konzept
2010 groRtenteils geschlossen sind. Die peripheren Bereiche der Siedlungsge-
biete, die nicht durch Buslinien angefahren werden kénnen, sind Uber Bike+Ride-
Standorte an das Busnetz angeschlossen, so dass insgesamt von einer Vollver-
sorgung des Stadtgebietes mit OPNV-Angeboten ausgegangen werden kann.

Tabelle 7-9 zeigt die Betriebszeiten und —haufigkeiten fir die einzelnen Linien im
Konzept 2010. Die Auswirkungen auf die Streckenbelastungen im Busnetz zei-
gen die Bilder 7-7-1 bis 7-7-3 im Anhang.

Fahrten/ Betriebszeit Fahrten / Betriebszeit Fahrten / Betriebszeit

Tag Tag Tag
741 83 4:00 — 22:00 40 5:00 — 0:00 28 7:30 — 0:00
781 110 4:30 - 1:00 104 5:30 — 1:00 60 7:00 — 1:00
782 120 4:45 - 1:30 75 4:30 - 1:30 75 6:00 — 1:30
783 82 5:00 — 20:30 49 5:00 — 18:00 16 9:30 — 18:00
78)(?;u(;;a- 10 (Fr.: 12) 19:30—1:30 16 17:30 — 3:30 24 8:00 — 00:00
784 128 4:00 - 1:00 90 4:30 — 2:30 77 6:00 — 2:00
785 143 4:30 - 1:30 101 5:00 — 2:00 73 6:30 — 1:30
03 120 5:00 — 0:30 72 7:00 — 0:30 67 8:00 — 0:30
DL4 - - 8 0:00 — 4:00 8 0:00 — 4:00
DL5 - - 4 1:00 — 3:00 4 1:00 — 3:00

*: maximale Anzahl Fahrten (nach Fahrplan)

Tabelle 7-9: Bedienungshaufigkeit und Betriebszeit der Buslinien (Konzept
2010)

Zukunftig werden somit jahrlich rund 1,78 Millionen Fahrzeugkilometer im Hilde-
ner Stadtgebiet zurlickgelegt werden (siehe Tabelle 7-10). Dies entspricht einer
Zunahme gegenuber dem Analysefall 2002 um 6 Prozent.
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Fz-km pro Tag Tsd. Fz-km pro Jahr

741 447 179 134 130
781 802 736 418 265
782 913 575 533 292
783 763 477 99 222
783 (TaxiBus)* 78 125 188 38
784 914 639 557 297
785 745 534 388 239
03 911 572 519 291
DL4 0 32 32 4

DL5 0 15 15 2
Tabelle 7-10: Fahrleistung der Buslinien in Hilden (Konzept 2010)

7.2.9. OPNV-Beschleunigung

BeschleunigungsmaRnahmen fir OPNV-Fahrzeuge dienen der Sicherstellung
und Verbesserung der Plnktlichkeit und der Reisezeit und damit der Attraktivitat
des OPNV-Systems. Darliber hinaus kénnen durch kiirzere Umlaufzeiten betrieb-
liche Kapazitatsreserven mobilisiert werden. Es ist zu unterscheiden zwischen
baulicher, betrieblicher, technischer und verkehrsrechtlicher Bevorrechtigung.

Ein zentrales Element der Busbeschleunigung ist die Bevorrechtigung an Licht-
signalanlagen. Die Wartezeiten an signalisierten Knoten machen in stadtischen
Busnetzen bis zu 30 Prozent der Gesamtfahrzeit aus. Die Beeinflussung der
Lichtsignalanlagen zugunsten von OPNV-Fahrzeugen setzt deren értliche und
zeitliche Erfassung voraus. Dazu kénnen verschiedene Fahrzeug- und Strecken-
einrichtungen eingesetzt werden, die sich in das Gesamtsystem zur Steuerung
der Lichtsignalanlagen einfligen missen.

Die signaltechnische Bevorrechtigung ist gegenlber der Anlage von separaten
Busfahrstreifen (als bauliche MaRnahme zur OPNV-Bevorrechtigung) als vorteil-
hafter zu beurteilen, da hier auf zusatzliche Flacheninanspruchnahme im Stra-
Renraum verzichtet werden kann und die Herstellungskosten im Allgemeinen ge-
ringer sind. Darliber hinaus kénnen Busspuren ihre volle Wirkung ohnehin nur in
Verbindung mit signaltechnischen Malinahmen erzielen. Deshalb sollten separa-
te Busspuren nur angewandt werden, wenn sich allein mit signaltechnischer Be-
vorrechtigung kein nennenswerter Beschleunigungseffekt erreichen lasst.
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In Hilden kommt es insbesondere auf der Walder Strale (Linien 782 und 783)
sowie der Richrather Stralle (Linie 785) in den Spitzenzeiten des Kfz-
Verkehrsaufkommens regelmafig zu Verzégerungen im Busverkehr, so dass hier
die Anwendung von Beschleunigungsmalinahmen zu empfehlen ist. Fur die Wal-
der StralRe liegt ein Konzept zur signaltechnischen Optimierung vor (Dr. Brenner
+ Miinnich Ingenieurgesellschaft mbH, Kéln 2000), das auch die linienhafte Be-
vorrechtigung der Busse umfasst. Die Richrather Stralle ist im Abschnitt zwi-
schen Baustralle und Lehmkuhler Weg durch insgesamt sieben Lichtsignalanla-
gen mit einem mittleren Abstand von ca. 200 Metern eine in Spitzenstunden be-
sonders stauanfallige StraRe. Es wird dringend empfohlen, die Signalsteuerung
in diesem Bereich zu optimieren und dabei eine Bevorrechtigung der Linienbusse
einzurichten.

Eine weitere wichtige Mallnahme zur Beschleunigung der Busse, aber auch zur
Verbesserung der Haltestellenqualitat, ist der Umbau von Busbuchten in soge-
nannte Buskaps oder Haltestellen am Fahrbahnrand. Busbuchten wurden ange-
legt, um den flieRenden Autoverkehr durch haltende Busse mdglichst wenig zu
behindern. Busbuchten besitzen allerdings eine Reihe von Nachteilen: haufig
werden diese von parkenden oder haltenden Kraftfahrzeugen ,zweckentfremdet”,
so dass sie ihre Funktion nicht erflillen konnen; der verbleibende Seitenraum fir
FuRganger, Radfahrer und wartende Fahrgaste ist in vielen Fallen unzureichend
schmal; die Vorbeifahrt von Fahrzeugen am wartenden Bus stellt ein Sicherheits-
risiko flr querende Ein- und Aussteiger dar. Hinsichtlich der Busbeschleunigung
sind Busbuchten ebenfalls negativ zu beurteilen, da der Bus sich aus dem Stand
in den flieBenden Kfz-Verkehr einordnen muss. Aus diesem Grund ist der Umbau
von Busbuchten in Haltestellen am Fahrbahnrand oder Haltestellenkaps ein wich-
tiger Bestandteil einer linienhaften Beschleunigung von OPNV-Fahrzeugen.

Bei Haltestellenkaps oder Haltestellen am Fahrbahnrand wird der Bordstein mit
einer Héhe von 16 bis 18 cm ausgebildet, so dass ein bequemer Einstieg flr
Fahrgaste (insbesondere unter Berlicksichtigung der Anforderungen mobilitats-
eingeschrankter Personen) moglich ist. Bei dem Einsatz von Niederflurfahrzeu-
gen mit ,Kneeling“-Technik ist ein nahezu stufenloser Einstieg moglich.

Hinsichtlich der Verkehrsqualitat im Kfz-Verkehr sind Haltestellenkaps bis zu ei-
ner Verkehrsstarke von 1.500 Kfz/h und bei einer Busfolgezeit von > 10 Minuten
problemlos anwendbar. Es ist daher zu empfehlen, langfristig alle Haltestellen, an
denen diese Einsatzgrenzen erflillt sind, in Buskaps oder Haltestellen am Fahr-
bahnrand umzubauen. Dabei sind Haltestellen im Zuge von Strecken mit linien-
hafter signaltechnischer Bevorrechtigung des OPNV bevorzugt umzubauen. Auf
hoéher belasteten Strallen ist im Einzelfall zu prifen, ob aus Sicherheitsgriinden
oder zur Verbesserung der Haltestellenqualitat sowie der Geh- und Radwegeflih-
rung Buskaps erforderlich werden.
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7.2.10. Marketing, Offentlichkeitsarbeit und Mobilititsberatung

Die Prasentation des OPNV-Angebotes in der Offentlichkeit und das damit ver-
bundene Marketingkonzept soll umfassend informieren und Gberzeugend werben.
Marketing bedeutet in diesem Zusammenhang ein ,marktorientiertes Handeln",
wobei nicht nur die Absatzpolitik, sondern eine systematische, marktorientierte Ge-
samtstrategie verfolgt werden soll. Neben der Werbung sind die Bereiche Leis-
tungsangebot, Tarifsystem und Vertrieb von entscheidender Bedeutung flr eine
gute Resonanz. Malgeblich ist dabei die Orientierung an den Winschen der Kun-
den sowie eine umfassende Information zu den einzelnen Teilbereichen.

Durch Presse- und Informationskampagnen, die in ihrem Informationsgehalt abge-
stuft prasentiert werden, kann es gelingen,

n das Wissen um den offentlichen Personennahverkehr und seine spezifi-
schen Systemvorteile zu erhéhen und fir eine starkere Prasenz im Mei-
nungsbild zu sorgen;

n dem Informationsbedarf flr ortsunkundige und systemunerfahrene Kun-
den nachzukommen und somit einen attraktiven und leichten Zugang
zum System herzustellen;

] detaillierte Informationen fur Nutzer mit Orts- und Systemkenntnis be-
reitzuhalten.

Profilierungspotentiale, bei denen der OPNV deutlich seine Vorziige darstellen
kann, bieten sich in den Bereichen der Umweltfreundlichkeit, der Bequemlichkeit
und hinsichtlich der Kosten. Ein gutes Fahrtenangebot Uber die gesamte Betriebs-
zeit sichert dabei den Fahrgasten ein hohes Mal} an zeitlicher Unabhangigkeit, die
in der Offentlichkeit zur Darstellung der Vorziige genutzt werden soll. Der Aspekt
der Bequemlichkeit bei der Benutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel schlief3t den As-
pekt des ,Gefahrenwerdens" und der Moglichkeit zu Aktivitaten wahrend der Fahrt
ein. Die Fahrgaste konnen ihre Ziele direkt und ohne Parkplatzsuche erreichen.
Die gesamte Darstellung in der Offentlichkeit soll die Vorziige des OPNV bewusst
machen und die Vorteile eines Umstiegs verdeutlichen.

Die Ziele der Informationskampagne sind:

] zusatzliche Fahrgaste fir den OPNV zu gewinnen;
n bisherige Kunden zu halten;
n das gesamte Wirtschaftsergebnis zu verbessern.

Da der OPNV aus verschiedenen Teilsystemen (Schienenpersonennahverkehr,
Regionalbusnetz, Ortsbus, Bedarfsverkehr) besteht, erscheint er insgesamt kom-
plizierter im Vergleich zum Transportsystem Individualverkehr. Die feste Bindung
an Abfahrtzeiten schrankt bei geringem Fahrtenangebot zudem die Flexibilitat stark
ein. Durch eine Verbesserung der Ubersichtlichkeit und der Begreifbarkeit des An-
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gebotes sowie eine hohe Transparenz hinsichtlich der Linienfihrung und der Tarife
kann dieser Nachteil erheblich gemindert werden.

Bei Anderungen des Liniennetzes, der Einfihrung neuer Bedienungssysteme (bei-
spielsweise Taxibus) und neuer Haltestellen ist eine planungsbegleitende Offent-
lichkeitsarbeit im kleinen MaRstab wichtig, um beispielsweise Anderungen der Li-
nienfihrung von Bussen bekannt zu machen. Im grof3en Mafstab sollte durch eine
intensive Offentlichkeitsarbeit auf eine Verhaltensénderung der Verkehrsteilnehmer
hingewirkt werden.

Offentlichkeitsarbeit ist wichtig, um insbesondere die Anzahl der Gruppe der ,wahl-
freien" Verkehrsteilnehmer, die nicht aus objektiven oder subjektiven Grinden auf
ein Verkehrsmittel festgelegt sind, fir die Verkehrsmittel des Umweltverbundes zu
gewinnen. Zu dieser Zielgruppe gehdren:

] Verkehrsteilnehmer, die das Auto benutzen, obwohl andere Verkehrs-
mittelangebote von akzeptabler Qualitat zur Verfligung stehen;

n Verkehrsteilnehmer, die bestimmte Reiseziele, -routen und -zeiten wah-
len, obwohl dkologisch weniger problematische Alternativen vorhanden
sind.

Die vermeintlichen Zwange zur Nutzung des Autos, die zum Teil nur Schein-
zwange sind, und die dahinter liegenden Bedingungen und Motive missen in das
offentliche Bewusstsein gertickt werden. Die Wahlmaoglichkeiten und die Vorteile
anderer Verkehrsmittel miissen bekannt gemacht werden. SchlieRlich muss Uber-
zeugungsarbeit geleistet werden.

Das Feld der Ansprechpartner und Akteure der Offentlichkeitsarbeit ist sehr viel-
faltig. Ein besonderes Problem stellt die Tatsache dar, dass die entscheidenden
Gremien sowohl in den Spitzen der Stadtverwaltung als auch die meisten Politiker
in den Rats- und Parteigremien zwar Uber den 6ffentlichen Nahverkehr und dessen
Ausgestaltung reden und entscheiden, ihn aber nur in sehr geringem Male selbst
nutzen. Somit ist hier die erste und wichtigste Zielgruppe fiir die Weckung eines
Problembewusstseins und fiir Uberzeugungsarbeit zu sehen. Die organisierte Of-
fentlichkeit, die sich in Vereinen und Verbanden zusammengeschlossen hat (In-
dustrie- und Handelskammer, Einzelhandelsverband, Handwerksvereinigung,
ADFC, ADAC, Birgervereine, ...) sind eine weitere Gruppe, auf die Konzepte ab-
zustimmen sind. Schliellich bleibt die breite Gruppe aller Verkehrsteilnehmer.
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Offentlichkeitsarbeit kann in verschiedenen Formen und Stufen geschehen, um
diese unterschiedlichen Akteure zu erreichen:

n Informationen Uber die wesentlichen Fakten: Dominanz des Autos bei
der Verkehrsmittelwahl, negative Begleiterscheinungen der Autonut-
zung, Situation der Verkehrsmittel des Umweltverbundes (FuRganger,
Radfahrer, OPNV);

n Aufklarung Uber wesentliche Zusammenhange zwischen individuellem
Verhalten und Massenverhalten, Auswirkungen von Planungs-
malnahmen, Wechselwirkungen zwischen den Verkehrssystemen, Bei-
spiele aus anderen Stadten

n Beteiligung von Personen und Gruppen in direktem Kontakt und Aus-
tausch der Argumente, z.B. Veranstaltungen der Volkshochschule, Dis-
kussionen bei stadtteilbezogenen Parteiversammlungen, Birgerbiros,
Info-Mobil,

n Motivation der Verkehrsteilnehmer zur Verhaltensanderung: Umfragen,
Fahrradtag, OPNV-Tag in Kombination mit Stadtteilfest, Einflihrung ei-
ner neuen Stadtbuslinie in Zusammenhang mit einer Kulturveranstal-
tung, Mobilitatsberatung, ...

Méglichkeiten der Werbung und Offentlichkeitsarbeit sind beispielsweise Zei-
tungsanzeigen, regionaler Rundfunk, Plakate, Verkehrsmittelwerbung, Handzettel,
Broschiren, Info-Stadnde, Preisausschreiben, "Schnuppertickets", StralRenfeste,
Pressekonferenzen, Pressemitteilungen etc.

Entscheidend fir den Erfolg einer Marketingkampagne ist die Belegung des Beg-
riffs OPNV mit positiven Eigenschaften: gut, schnell, notwendig, wichtig, nitzlich,
umweltfreundlich, bequem. In der Fachsprache der Werbestrategen wird ein sol-
ches Vorgehen als ,,Public Awareness" bezeichnet.

7.2.11. Mobilitatsberatung

Mobilitdtsmanagement ist ein wichtiges Marketingelement. Gemeint ist eine Bera-
tungsstelle, die in allen Fragen der innerdrtlichen und regionalen Mobilitat infor-
miert, vermittelt und berat mit dem Ziel, zu einer umweltfreundlichen und sozialver-
traglichen Gestaltung des Verkehrsgeschehens beizutragen. Mobilitatsberatung
wendet sich an alle Verkehrsteilnehmer, die mobil sind, um zur Arbeit, zum Ein-
kauf, zu einer Freizeitveranstaltung zu kommen, und an Verkehrserzeuger (z.B.
Verwaltungseinrichtungen, Betriebe, Schulen, ...).
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Zu den Aufgaben einer Mobilitdtsberatung kénnen gehdren:

] die allgemeine Information (iber die Moglichkeiten des OPNV (Informati-
onsveranstaltungen in Schulen, Altenheimen und Betrieben);

n das Erlautern von Liniennetz- und Fahrplanen;

L] die persénliche Beratung von (potenziellen) OPNV-Kunden, Ausarbei-
tung von persdnlichen Fahrplanen;

- Auskunft zu DB und OPNV:;

n Routenplanung;

n Ticketverkauf;

] Bildung von Fahrgemeinschaften (Car-Pooling);

n Unterstitzung und Beratung von Car-Sharing-Initiativen;

n Beratung im Tourismus- und Freizeitverkehr.

Die Mobilitatsberatung sollte sowohl von zuhause aus in Anspruch genommen
werden koénnen (Telefon-Hotline, Internet-Portal etc.) als auch eine mit Personal
besetzte Anlaufstelle im Stadtzentrum (beispielsweise in das Bulrgerbiro im Rat-
haus oder auch in der Vorverkaufsstelle an der zentralen Haltestelle Gabelung in-
tegriert) bieten. Trager der Mobilitatsberatung kann die Stadt, der Verkehrsbetrieb
oder auch ein Verein sein. Als bereits bestehender Mobilitats-Dienstleister emp-
fiehlt sich beispielsweise die Verkehrsgesellschaft Hilden GmbH. Darlber hinaus
ist es auch denkbar, im Rahmen der Nahverkehrsplanung des Kreises Mettmann
die Einrichtung einer kreisweiten Mobilitatsberatung zu initiieren.

7.3. Fahrradverkehr

7.3.1. Zielkonzept

Aufgrund der topographischen und siedlungsstrukturellen Situation sind in Hilden
nahezu ideale Bedingungen fir den Radverkehr vorhanden. Bereits im Jahre
1990 wurde ein Konzept zur Férderung des Fahrradverkehrs in Hilden aufge-
stellt, das 1999 fortgeschrieben wurde und heute in weiten Teilen umgesetzt ist.
Zentrale Bestandteile dieses Konzeptes waren die Einrichtung von beschilderten
Hauptfahrradrouten, Fahrradabstellanlagen und Radverkehrsanlagen an Haupt-
verkehrsstraften. Trotz der guten Bedingungen und des in den letzten Jahren
ausgebaute Radverkehrsnetzes ist der Anteil des Radverkehrs am Verkehrsauf-
kommen der Stadt Hilden mit 14 % noch ausbauféhig. Beispiele aus anderen
Stadten und Regionen (siehe Tabelle 7-11) zeigen, dass unter optimalen Bedin-
gungen mehr als doppelt so hohe Radverkehrsanteile erreicht werden kénnen.

Trotz der bereits erreichten Fortschritte besteht im Hildener Radverkehrsnetz
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noch in zahlreichen Punkten Handlungsbedarf. So sind noch nicht alle Hauptver-
kehrsstralRen mit Radverkehrsanlagen ausgerustet; die Qualitat der bestehenden
Radwege entspricht stellenweise nicht den an ein modernes, attraktives Radwe-
genetz gestellten Anforderungen. Dartber hinaus werden die Bestimmungen der
StVO-Novelle von 1996 an kombinierten Geh- und Radwegen mehrfach nicht
eingehalten. Verbesserungswirdig ist an vielen Stellen die Fihrung des Radver-
kehrs an Knotenpunkten sowie die Qualitat von Fahrradabstellanlagen.

Herford 11 %
Kamp-Lintfort 12 %
Hilden 14 %
Detmold 14 %
Neukirchen-Viuyn 16 %
Troisdorf 16 %
Rheinberg 17 %
Landkreis Borken 32 %
Stadt Mlnster 32 %
Delft (NL) 43 %
Tabelle 7-11: Radverkehrsanteile im Vergleich

7.3.2. Fahrradrouten

Die Planungen zum Radverkehrsnetz Hilden werden als Angebotsplanung ver-
standen. Den Ausgangspunkt der Planungen bilden die wichtigen Zielbereiche in
Hilden und den Nachbarstadten (Schulen, Sport- und Freizeitanlagen, 6ffentliche
Einrichtungen, Geschaftsbereiche, Arbeitsplatzschwerpunkte, Bahnhofe, ...) und
ihre Verknipfung mit den Wohngebieten. Bild 7-8 zeigt in einer schematischen
Darstellung die sich daraus ergebenden Wunschlinien fur die wichtigsten Radver-
kehrsachsen.

In Bild 7-9 sind die daraus entwickelten Radverkehrsachsen in Form eines zu
entwickelnden Zielkonzeptes dargestellt. Aus der Netzfunktion (Hauptver-
bindungsachse, Nebenverbindungsfunktion, Ergdnzungsfunktion) ergibt sich eine
Dringlichkeitsreihung fir die Realisierung. Weiterhin bertcksichtigt das Konzept
Freizeitrouten im Auf3enbereich, die weitgehend abseits der vom Kfz-Verkehr be-
fahrenen Strafien fiihren. Das Radverkehrsnetz soll, ahnlich wie das StraRennetz,
eine hierarchische Struktur aufweisen. Auf den Hauptverbindungsachsen wird ein
qualitativ hoher Ausbaustandard angestrebt. Weiterhin soll die Wegweisung fir
den Radverkehr primar auf diese Achsen ausgelegt werden.
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Bei der Konzeption des Radverkehrsnetzes wurde Wert darauf gelegt, dass die
Hauptverbindungsachsen soweit moglich abseits stark vom Kfz-Verkehr belasteter
Hauptverkehrsstrallen verlaufen. Die Hauptverbindungsachsen im Radverkehrs-
netz sind:

] (Erkrath-Unterfeldhaus / -Hochdahl) — Furtwanglerstrale — Hilden Nord
— Innenstadt — Erika-Siedlung — (Langenfeld);

n (Dusseldorf-Unterbach) — Meide — Bahnhof Hilden — Karnap — Bruch-
hauser Weg — (Langenfeld);

" (Dusseldorf-Hassels) — Elb — Hilden Nord — Oststrale;

" (Dusseldorf-Garath) — Bruchhauser Weg — Forstbach — Oststralle —
Kalstert — (Solingen-Ohligs);

n (Dusseldorf-Benrath) — Hilden West — Bahnhof Hilden — Oststralle —

Waldfreibad — (Haan).

Die Hauptverbindungsachsen werden erganzt durch Strecken mit Nebenverbin-
dungsfunktion. Diese werden im Wesentlichen durch die Hauptverkehrsstralen
gebildet. Im Bereich ausserhalb des geschlossenen Siedlungsraums werden dar-
dber hinaus Freizeitrouten angeboten, die im Wesentlichen Uber ,autofreie“ oder
nur sehr gering vom Kfz-Verkehr belastete Strecken flihren und nur in wenigen
Abschnitten verkehrswichtige Strallen benutzt oder kreuzt. Die Hauptverbindungs-
achsen sind schon im Fahrradférderkonzept aus dem Jahre 1990 enthalten und
waren im Jahre 1998 bereits vollstdndig umgesetzt und beschildert. Weiterer
Handlungsbedarf im Radroutennetz besteht in folgenden Punkten:

n Konsequente Umsetzung der einheitlichen Beschilderungsrichtlinie
(Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fiir den Radverkehr, For-
schungsgesellschaft fiir Strallen- und Verkehrswesen, Kéln 1998). Das
Ministerium fir Wirtschaft und Mittelstand, Energie und Verkehr hat im
Jahre 2000 festgelegt, dass die Radverkehrswegweisung entsprechend
dieser Richtlinie mit roter Schrift auf weilem Grund durchzufihren ist.
An einzelnen Stellen im Hildener Radverkehrsnetz sind bereits entspre-
chende Wegweiser vorhanden. Die ansonsten noch vorhandenen ,alten®
Wegweiser sollen schrittweise ausgetauscht werden.

n Flachendeckende Beschilderung des Routennetzes, auch auf den Stre-
cken mit Nebenverbindungs- oder Erganzungsfunktion. An Kreuzungs-
punkten des Netzes sind Tabellen- oder Pfeilwegweiser anzubringen; an
Stellen, wo die Streckenflhrung im Versatz gefuhrt wird, aber keine ver-
kehrsbedeutenden Verbindungen gekreuzt werden, werden Zwischen-
wegweiser mit Richtungsangabe und Fahrradpiktogramm verwendet.

] FortfUhrung der Radrouten uber die Stadtgrenzen hinaus in die Nach-
barstadte. Bislang enden die beschilderten Routen in den Randberei-
chen Hildens. Diese Malihahme steht in engem Zusammenhang mit der
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Umsetzung der einheitlichen Beschilderung; die Schaffung regionaler
Radverkehrsrouten ist ein Grundprinzip der Radverkehrswegweisung.

n Verdeutlichung der Fahrradrouten an Knotenpunkten mit dem Ziel der
Steigerung der Attraktivitat sowie der Verkehrssicherheit. Dazu wurde im
Rahmen der Fortschreibung des Fahrradférderkonzepts 1999 ein Vor-
schlag entwickelt, der neuartige Fahrbahnmarkierungen in einer Lange
von 6,60 m vorsieht.

Im Verlauf der Hauptverbindungsrouten ist der Radverkehr im Stralkenraum be-
sonders herauszuheben. In Bereichen, wo Hauptverbindungsrouten entlang von
HauptverkehrsstralRen verlaufen, sind bevorzugt hochwertige Radverkehrsanla-
gen einzurichten. Solche Streckenabschnitte sind:

n Hochdahler Stral’e zwischen Mozartstra’e und Am Jagersteig;
" EllerstralRe zwischen Heerstral3e und Berliner Stral3e;

" Fritz-Gressard-Platz;

n Walder Strale zwischen Berliner Straflde und Ostring;

n Kirchhofstral’e zwischen Heiligenstrale und Baustral3e;

" Elberfelder Stral3e dstlich Oststrale.

An den Kreuzungspunkten der Hauptverbindungsrouten mit Hauptverkehrsstra-
Ren sind eindeutige, sichere und bequeme Querungsmaoglichkeiten fur Radfahrer
(Furten, vorgezogene Seitenrdume, Bedarfslichtsignalanlagen) einzurichten. Be-
sondere Beachtung finden hier die Knotenpunkte

" Walder StralRe / Pungshausstralle / Ostring / Kalstert;
n Elberfelder StralRe / Oststralle;

n KlotzstralRe / Richrather Stralle / Hagelkreuzstralie;

n Richrather Strale / Kolner Stral3e / Pestalozzistralle;
" Benrather Strale / Bahnhofsallee / Neustral3e;

" EllerstralRe / Kérnerstralle / Immermannstralle;

n Gerresheimer StralRe / Luisenstralte / Augustastralie;
n Gerresheimer Stral’e / Mozartstralle;

] Gerresheimer StralRe / Kosenberg / Grinewald.

Entlang der Hauptverbindungsrouten abseits der Hauptverkehrsstraflen ist die
weitere Ausweisung von Fahrradstralen zu Uberpriifen. Die Ausweisung von
Fahrradstralten bildet ein wichtiges Instrument, um den Radverkehr zu férdern
und im Stadtbild prasent erscheinen zu lassen. Fahrradstrallen werden mit den
Zeichen 244 und 244a StVO beschildert und stellen Strallen dar, auf denen der
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Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart ist oder in Zukunft sein soll. Radfah-
rer dirfen hier nebeneinander fahren und sind anderen Verkehrsarten gegentber
bevorrechtigt. An Knotenpunkten sollen Fahrradstrallen vorfahrtsberechtigt be-
schildert werden. Die Freigabe der Fahrradstrallen zur Benutzung durch Kraft-
fahrzeuge ist durch ein Zusatzschild mdéglich, jedoch nur mit ,maRiger Geschwin-
digkeit®. Die Einsatzgrenze fir Fahrradstraf3en liegt bei rund 300 Kfz/h.

Bisher ist nur die Hagelkreuzstralie als Fahrradstra’e ausgewiesen. Die weitere
Ausweisung von Fahrradstrafien ist an folgenden StraRenzilige zu Uberprifen:

" Schulstral3e;

" Pungshausstralie;

n Am Strauch (zwischen Kdlner Stralle und Erikaweg);

n Bismarckstralle zwischen Hagdornstrafle und Berliner StralRe (Beibehal-

tung der Einbahnstral3enregelung fur den Kfz-Verkehr);
] Luisenstrae — Augustastrale — HagdornstraRe — Hummelsterstralie;

n Am Jagersteig — Am Stadtwald — Schlichterweg.

7.3.3. Fahrradabstellanlagen

Fahrradabstellanlagen sind ein wichtiger Bestandteil der Férderung des Radver-
kehrs. Nur wenn qualitativ hochwertige und sichere Abstellanlagen vorhanden
sind, kann das Fahrrad eine attraktive Alternative zum Auto im Alltagsverkehr
darstellen. Die wesentlichen Anforderungen an Fahrradabstellanlagen sind:

n Das Fahrrad muss diebstahlsicher abgestellt werden kdénnen. Voraus-
setzung daflr ist die Moglichkeit, den Rahmen und mindestens ein Lauf-
rad mit einem Bigel- oder Kabelschloss am Fahrradstander anschlie3en
zu konnen. Fahrradstander, die nur eine Vorderradhalterung besitzen,
sind nur fir das kurzzeitige Abstellen von Fahrradern geeignet.

n Der AnschlieBvorgang muss bequem und einfach handhabbar sein. Der
seitliche Abstand zwischen zwei Fahrradstadndern sollte mindestens 70
cm betragen. Der Bewegungsspielraum muss ausreichen, um Bescha-
digungen der Rader und Verschmutzung der Kleidung zu vermeiden.

] Die Fahrradstander missen einen sicheren Halt bieten, um Beschadi-
gungen der Rader zu vermeiden und ein sicheres Beladen der Rader zu
gewabhrleisten.

n Fahrradstander sind grundsatzlich so anzuordnen, dass sie (direkt oder
indirekt) beleuchtet und einsehbar sind (Sozialkontrolle), um Diebe ab-
zuschrecken.
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Im Rahmen des Fahrradférderkonzeptes sind bereits an zahlreichen Stellen im
Stadtgebiet neue, den genannten Anforderungen entsprechende Abstellanlagen
eingerichtet worden. StandardmaRig werden dabei Doppelbogen-Stander einge-
setzt, die Gelegenheit zum sicheren und bequemen Abstellen von je zwei Fahr-
radern bieten.

Ziel der Radverkehrsplanung muss es sein, alle relevanten Ziele des Wunschli-
niennetzes (siehe Bild 7-8 im Anhang) mit ausreichenden Abstellanlagen auszu-
risten. Dazu gehoéren vor allem Schulen, Sport- und Freizeitanlagen, Jugend-
zentren, offentliche Einrichtungen, Geschaftsbereiche etc. Bild 7-11 im Anhang
zeigt die im Stadtgebiet vorhandenen Abstellanlagen sowie den zusatzlichen
Ausbaubedarf.

Im Bereich der FulRgangerzone Mittelstralle, Nove-Mesto-Platz, Warringtonplatz
sowie um das neue Rathaus herum sind eine Vielzahl kleinerer Fahrradstander
im StralRenraum vorhanden, so dass eine sehr gute ErschlieBung des Innen-
stadtbereichs flir den Radverkehr bescheinigt werden kann. In den Stadtteilzent-
ren bestehen dagegen (mit Ausnahme des Geschaftsbereichs St.-Konrad-Allee)
keine Abstellanlagen. Weiterhin besteht Nachholbedarf an einer Reihe von Sport-
und Freizeiteinrichtungen sowie den Friedhéfen im Stadtgebiet.

Zusatzliche Fahrradabstellanlagen sind an folgenden Standorten erforderlich:

n Hauptfriedhof (Eingang Kirchhofstralle);

" Nordfriedhof (Eingange Schalbruch / HerderstralRe);
n Bezirkssportanlage Am Bandsbusch (Haupteingang);
n Sportplatz Weidenweg;

n Stadthalle (Haupteingang);

n Stadtteilzentrum Furtwanglerstralle;

] Geschaftsbereich Gerresheimer Stral3e / Marienweg;
] Stadtteilzentrum Nordmarkt / Beethovenstralie ;

n Stadtteilzentrum Am Strauch / Erikaweg;

n Sudfriedhof (Eingang Ohligser Weg).
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Die folgenden Abstellanlagen geniigen nicht den Mindestanforderungen und soll-
ten durch moderne Anlagen ersetzt werden:

n Fritz-Gressard-Platz (Haltestellenbereich und Platzbereich);
n Hauptschule Furtwanglerstralie (teilweise);

n Jugendzentrum Kleefer Hof;

] Jugendzentrum Schulstralle;

n Sportanlage Furtwanglerstralie;

n St.-Joseph-Krankenhaus, Walder Strale;

" Straflenraum Robert-Gies-Str. / Schulstralie.

Zu den Abstellanlagen fur Bike+Ride erfolgten bereits Aussagen im Zusammen-
hang mit der OPNV-Planung (siehe Kapitel 7.2.7).

Am Hildener Bahnhof wird empfohlen, eine Fahrradstation einzurichten. Fahrrad-
stationen bieten neben einer bewachten Abstellmdglichkeit auch weitere Servi-
ceangebote rund ums Fahrrad (Fahrradvermietung, Reparaturdienste, ...) und
kommen vornehmlich an Bahnhéfen zum Einsatz. Wahrend diese zuerst an
Hauptbahnhéfen der Grof3stadte eingerichtet worden sind (Beispiel: Minster),
werden mittlerweile auch in Klein- und Mittelstddten Radstationen umgesetzt. Die
Anlage von Radstationen wird seit 1995 im Rahmen des Programms "100 Fahr-
radstationen in NRW" vom Land Nordrhein-Westfalen geférdert. Beispiele flr
Radstationen in Klein- und Mittelstadten finden sich in Ratingen, Linen, Dorsten,
Halle/Westf. und weiteren Stadten. Es bestehen verschiedene Betreibermodelle
(stadtisch, privat, gemeinnutzig).

7.3.4. Radverkehrsanlagen an Hauptverkehrsstraflen

Die urspringlich standardmafig angewandte Form der Radverkehrsfiihrung an
Hauptverkehrsstrallen war der gemeinsame Geh- und Radweg. Im Zuge der
Umsetzung des Fahrradférderkonzepts sowie der StVO-Novelle aus dem Jahre
1996 sind eine Reihe dieser Geh- und Radwege in ,sonstige Radwege“ umge-
wandelt und durch Angebotsstreifen auf der Fahrbahn erganzt worden, da auf
den Geh- und Radwegen entweder nur unzureichende Qualitaten fiur den Rad-
verkehr vorhanden waren oder die Bestimmungen der StVO fir die Mindestbreite
nicht eingehalten waren. Von den verbliebenen gemeinsamen Geh- und Radwe-
gen weisen die meisten Anlagen nur geringe Qualitaten auf. Es ist anzustreben,
langfristig alle gemeinsamen Geh- und Radwege in Anlagen mit einer guten An-
gebotsqualitat umzubauen. Strecken, die auf dem Hauptroutennetz fir den Rad-
verkehr liegen, sind dabei bevorzugt zu behandeln. Mégliche Ausbauformen fir
Radverkehrsanlagen sind:
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n Gemeinsamer Geh- und Radweg: Bei Beibehaltung der kombinierten
Flhrung von Radfahrern und FuRRgangern ist eine Mindestbreite von
2,50 m erforderlich; die Regelbreite betragt 3,00 m. Sie kommen dann in
Betracht, wenn das Rad- und FulRgangerverkehrsaufkommen so gering
ist, dass keine Behinderungen zu erwarten sind. Dartber hinaus kann
diese Loésung als punktuelle Malnahme an Engstellen in Frage kom-
men.

] Radweg auf Hochbord: StralRenbegleitende Radwege auf dem Bord-
stein werden in Fallen empfohlen, wo nur wenige Knotenpunkte zu que-
ren sind, da die Fihrung des Radverkehrs an Knotenpunkten problema-
tisch ist. Es wird eine Mindestbreite von 1,50 m gefordert; als Regelwert
werden 2,00 m angesehen. Bei Breiten von 2,00 m und mehr ist der
Radweg im Zweirichtungsverkehr befahrbar.

] Radfahrstreifen: Radfahrstreifen sind fir den Radverkehr im Stral3en-
raum abmarkierte Fahrstreifen. Diese sind bei zulassigen Geschwindig-
keiten bis 70 km/h und Kfz-Verkehrsbelastungen von unter 18.000
Kfz/Tag (an vierstreifigen Stralen bis 30.000 Kfz/Tag) anwendbar. Im
Regelfall werden die Radfahrstreifen zwischen dem Kfz-Fahrstreifen und
den Parkstreifen oder —buchten angeordnet. Als Mindestbreite sind 1,50
m anzusetzen, der Regelwert betragt 1,60 m.

n Angebotsstreifen: Auf Angebotsstreifen (auch: Schutzstreifen) werden
Radfahrer zwar faktisch, aber nicht verkehrsrechtlich vom Kfz-Verkehr
getrennt. Der Angebotsstreifen darf (im Gegensatz zum Radfahrstreifen)
vom Kfz-Verkehr mitgenutzt werden. Die Mindestbreite betragt 1,25 m,
der Regelwert 1,60 m. Die zwischen den Angebotsstreifen verbleibende
Fahrbahnbreite muss mindestens 4,50 m betragen. Insgesamt ist somit
eine Mindest-Fahrbahnbreite von 7,00 m zur Anlage von Angebotsstrei-
fen erforderlich. Parken und Laden auf der Fahrbahn steht der Zielset-
zung der Angebotsstreifen entgegen und ist daher zu verhindern bzw. in
Parkbuchten oder Parkstreifen im Seitenraum zu organisieren. An stark
vom Kfz-Verkehr belasteten Strallen ist es sinnvoll, die Gehwege fir
Radfahrer freizugeben, um eine sichere Fihrung ungelibter Radler zu
ermdglichen.

Die Angebotsstreifen gelten mittlerweile als gangige Bestandteile des Stralen-
raums und werden von Radlern und Autofahrern gut akzeptiert. Es zeigt sich,
dass auch auf Stra’en mit Kfz-Verkehrsbelastungen, die die in der Literatur emp-
fohlene Einsatzgrenze von 10.000 Kfz/Tag uUberschreiten, die Fihrung des Rad-
verkehrs auf Angebotsstreifen (bei gleichzeitiger Freigabe des ehemaligen ge-
meinsamen Geh- und Radwegs als ,sonstiger Radweg®) problemlos mdglich ist.
Beispiele dafir sind die Richrather Straflte mit ca. 18.000 Kfz/Tag, die Hochdahler
Stralle mit ca. 15.000 Kfz/Tag sowie die Gerresheimer Stralte mit etwa 14.000
Kfz/Tag.
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Die Beseitigung von nicht mehr zeitgemalRen Geh- und Radwegen wird an fol-
genden Stellen vorgeschlagen:

] Richrather StraBe: Wahrend sich im Abschnitt zwischen Baustralle und
Kdlner Stralte der Angebotsstreifen bewahrt hat, wird der Radverkehr
sudlich der Kélner Stral3e derzeit noch auf dem gemeinsamen Geh- und
Radweg gefihrt. Dieser weist aufgrund der zahlreichen Verschwenkun-
gen, der unebenen Oberflache und der teilweise sehr geringen Quer-
schnittsbreite nur eine geringe Qualitat auf. Es wird vorgeschlagen, im
Abschnitt zwischen Koélner Stralte und Lehmkuhler Weg ebenfalls Ange-
botsstreifen auf der Fahrbahn zu markieren. Die Benutzungspflicht fur
den bestehenden Geh- und Radweg ist aufzuheben (Beschilderung als
.sonstiger Radweg").

n Elberfelder StraBe: Zwischen Berliner Stralle und Oststralle wird emp-
fohlen, die Benutzungspflicht des Geh- und Radweges aufzuheben. Der
Radverkehr sollte zukinftig auf Angebotsstreifen geflihrt werden; der
Strallenquerschnitt ist ausreichend breit, um beidseitig Parken auf dem
Seitenstreifen, Angebotsstreifen und zwei Fahrstreifen aufzunehmen.

] Walder StraBe: Ahnlich wie die Elberfelder Stralle weist auch die Wal-
der Straflde im Bereich dstlich der Autobahn A 3 einen sehr breiten Quer-
schnitt auf, so dass die Anlage von Angebotsstreifen durchaus mdglich
ist. Zu beachten ist jedoch die sehr hohe Kfz-Verkehrsbelastung von bis
zu 26.000 Kfz/Tag mit hohem Schwerverkehrsanteil. Die Angebotsstrei-
fen kdnnen nur kurzfristig als ein zusatzliches Angebot angesehen wer-
den. Langfristig ist ein kompletter Umbau des Strallenraums anzustre-
ben; in diesem Zusammenhang sind eigene Radverkehrsanlagen (Rad-
fahrstreifen / Hochbordradweg) vorzusehen.

Der einzige langere Stralenzug im Hildener HauptverkehrsstralRennetz, an dem
derzeit noch keine Radverkehrsanlagen vorhanden sind, ist der Bereich Klotz-
stral3e / Richrather StralRe zwischen Robert-Gies-Strale und Baustral’e. Dieser
Bereich ist durch sehr enge StralRenrdume gekennzeichnet und ist im Prognose-
netz 2010 mit rund 17.000 Kfz/Tag belastet. Daruber hinaus ist einseitig Parken
im Seitenraum vorhanden. Der Stralenzug stellt im Radverkehrsnetz eine wichti-
ge Verbindung zwischen dem Hildener Siden und dem S-Bahn-Haltepunkt Hil-
den Sud sowie dem Fritz-Gressard-Platz dar, so dass eine Regelung flr die Fih-
rung des Radverkehrs notwendig ist. Der Fahrbahnquerschnitt von 7,00 bis 7,50
m reicht fur die Markierung von Angebotsstreifen aus, dabei werden jedoch so-
wohl flr die Angebotsstreifen als auch den verbleibenden Fahrbahnquerschnitt
jeweils nur die Mindestmalle erfllt. Bei den auch zukinftig zu erwartenden ho-
hen Kfz-Verkehrsbelastungen und den vielfaltigen Nutzungsanspriichen an den
Straldenraum ist hier eine Lésung zu finden, die einen bestméglichen ,Kompro-
miss“ zwischen den verschiedenen Verkehrsarten darstellt.
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Vorgeschlagen wird, im gesamten Bereich zwischen BaustralRe und Robert-Gies-
Stral3e beidseitig Angebotsstreifen im Mindestmald von 1,25 m Breite zu markie-
ren. Parallel dazu ist das Geschwindigkeitsniveau im Kfz-Verkehr (Vgs) auf unter
40 km/h abzusenken. Geeignete Malinahmen dafiir kbnnen beispielsweise punk-
tuelle bauliche Maflnahmen (Aufpflasterungen, Fahrgassenversatze etc.) im
Strallenraum oder auch signaltechnische Mittel sein. An besonderen Engstellen
(beispielsweise zwischen Hagelkreuz und Robert-Gies-Strale) ist die Reduzie-
rung der zuldssigen Hoéchstgeschwindigkeit auf 30 km/h zu empfehlen. Im Be-
reich der Eisenbahnunterfiihrung (HOhe Talstral’e) wird der Radverkehr in den
Seitenraum gefuhrt, um eine direkte Anbindung der S-Bahn-Haltestelle und der
dort vorgesehenen Bike+Ride-Anlagen zu erreichen.

Eine ahnliche Lésung kommt auch fir die Benrather Strale zwischen Bahnhofs-
allee und Poststrae in Betracht. In diesem ebenfalls sehr schmalen Straf3en-
raum ist es denkbar, 1,25 m breite Angebotsstreifen bei einer Reduzierung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h zu markieren.

Weiterhin wird die Anlage von Angebotsstreifen auf der Oststralie zwischen Wal-
der Straf3e und Elberfelder Stral’e empfohlen.

7.3.5. Freizeitradrouten

Die AulRenbereiche Hildens, insbesondere im Siudwesten sowie im Bereich des
Stadtwaldes, werden von einem dichten Netz von nahezu ,autofreien® Wegen
durchzogen, die eine besondere Bedeutung fur die Nutzung des Fahrrades im
Freizeitverkehr haben. Daruber hinaus werden hier bequeme Verbindungen zu
den Nachbarstadten abseits der vom Kfz-Verkehr stark belasteten Strallen mog-
lich. Bereits heute sind zahlreiche dieser Wege als beschilderte Freizeitrouten
ausgewiesen. Im Rahmen der regionalen und gemeindeverbindenden Radver-
kehrsnetzes sind die beschilderten Hauptrouten bevorzugt Uber diese Strecken
zu flhren; direktere Radrouten entlang der Hauptverkehrsstral3en sind alternativ
dazu zu beschildern.

Als zusatzliche MalRnahme zur Férderung des Fahrrades im Freizeitverkehr ist
die gesonderte Ausweisung eines Rundweges ,Rings um Hilden“ denkbar. Ein
solcher Weg kann gréfRtenteils auRerhalb der bebauten Gebiete gefiihrt werden
(Erikasiedlung — Oerkhaussee — Haus Horst — Hilden-West — Elbsee — Meide —
Giesenheide — Kesselsweier — Kalstert — Stdfriedhof — Erikasiedlung).
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7.3.6. Radwegekonzept 2010

In Bild 7-10 im Anhang ist das Radwegekonzept flr die Stadt Hilden graphisch
dargestellt. Es wird deutlich, dass die Hauptverbindungsrouten gréfRtenteils ab-
seits der Hauptverkehrsstrallen geflihrt werden. Die Bedeutung der Hauptverbin-
dungsrouten wird durch die gezielte Ausweisung von Fahrradstral3en weiter ver-
deutlicht.

Am Stadtrand werden die Hauptverbindungsachsen groRtenteils tber ,autofreie®
oder nur gering belastete Strecken gefiihrt. Das Hildener Radverkehrsnetz wird
darUber an die Nachbarstadte angebunden, so dass eine gemeindelbergreifen-
des, regionales Radverkehrsnetz entsteht.

Das innerstadtische Hauptverkehrsstral’ennetz wird mit den zuvor genannten
Ausbaumalnahmen vollstandig mit Radverkehrsanlagen versehen sein. Die be-
herrschende Form der Radverkehrsflhrung ist zuklnftig der Angebotsstreifen auf
der Fahrbahn. Gemeinsame Geh- und Radwege werden nur noch in den weniger
dicht bebauten Aulienbereichen bei groReren Stralienraumbreiten (Elberfelder
Stralde, HulsenstralRe, Disseldorfer Stral3e, ...) vorhanden sein.

7.4. Ruhender Kfz-Verkehr

Aus der Parkraumanalyse (siehe Kapitel 2.5) geht hervor, dass in der Hildener
Innenstadt an normalen Werktagen sowie an Samstagen ein zur Deckung der
Parkraumnachfrage ausreichendes Angebot vorhanden ist. Daraus wird abgelei-
tet, dass die prinzipielle Art der Parkraumregelung und —bewirtschaftung in Hil-
den keiner Veranderung bedarf. Dennoch sollen einzelne Aspekte der Verkehrs-
entwicklung flir den ruhenden Verkehr genannt werden:

n Um auch in den Abendstunden und am Wochenende ein flur die Park-
raumnachfrage aus den dortigen Nutzungen (Gastronomie, Kino, Stadt-
halle etc.) ausreichendes Parkraumangebot zu schaffen, wird empfoh-
len, zumindest eine Tiefgarage im Innenstadtbereich langer bzw. durch-
gehend zu 6ffnen. Mittlerweile ist an der Tiefgarage Nove-Mesto-Platz
eine durchgangige Nutzbarkeit realisiert worden.

L] Bei der Entwicklung neuer publikumsintensiver Nutzungen (beispiels-
weise Einzelhandels- und Geschaftszentren) im Innenstadtbereich ist
bereits im Rahmen der Bauleitplanung die Verpflichtung zur Anlage von
offentlich zuganglichen Stellplatzen vorzusehen, um die bestehende
Parkraumsituation nicht durch zusatzlich zu erwartende Nachfrage zu
verscharfen. Dies ist insbesondere in Fallen, wo heute als Parkplatz ge-
nutzte Flachen bebaut werden.
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8. Detailkonzepte

Im Verlauf der Bearbeitung des Verkehrsentwicklungsplans wurden flinf Hand-
lungsschwerpunkte definiert, die im Rahmen von Detailuntersuchungen naher
betrachtet wurden:

n Handlungsschwerpunkt 1:  Fritz-Gressard-Platz;

n Handlungsschwerpunkt 2:  Gerresheimer Stral3e;

] Handlungsschwerpunkt 3:  Hilden-West;

] Handlungsschwerpunkt 4:  Walder Stral3e;

n Handlungsschwerpunkt 5:  Bereich Richrather Stralle / Talstralte /

Bahnhof Hilden-Sud.

Im Folgenden werden Gestaltungs- und Entwicklungsmaéglichkeiten fur die ge-
nannten Schwerpunkte aufgezeigt. Diese orientieren sich an den Vorgaben des
Leitbilds der Verkehrsentwicklung sowie den zuvor entwickelten Konzepten.

8.1. Fritz-Gressard-Platz
8.1.1. Bestands- und Mangelanalyse

Der Fritz-Gressard-Platz sowie der angrenzende Knotenpunkt Berliner StralRe /
Benrather Stralle / Ellerstra’e haben fir alle Verkehrsarten zentrale Bedeutung
im Stadtgebiet. Der Knotenpunktbereich wird taglich von tGber 40.000 Kfz befah-
ren; die Bushaltestelle Fritz-Gressard-Platz ist mit rund 460 Haltestellenabfahrten
pro Tag eine der zentralen Umsteigehaltestellen. Nicht zuletzt weist der Platz
aufgrund seiner Lage zwischen Fuligangerzone und dem Bereich um die Stadt-
halle hohe Nutzungsanspriiche im Fuldgangerverkehr und eine bedeutende stad-
tebauliche Relevanz auf. Im Gegensatz zu dieser hohen Bedeutung im stadte-
baulichen und verkehrlichen Gesamtsystem der Stadt Hilden steht die heute in
vielerlei Hinsicht unbefriedigende Gestaltung. Die wesentlichen Mangel sind:

n Der Knoten Berliner Strale / Benrather Stral3e / Ellerstralie gilt als Un-
fallschwerpunkt mit einer der hdchsten Unfallhdufigkeiten im Kreis
Mettmann;

n In Spitzenzeiten des Verkehrsaufkommen kommt es regelmaRig zu U-

berlastungserscheinungen im Knotenpunktbereich;
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] Der breite Fahrbahnbereich sowie die Mitteltrennung der beiden Rich-
tungsfahrbahnen erzeugt eine starke gestalterische Trennwirkung zwi-
schen dem ostlichen (FulRgéngerzone) und westlichen Platzbereich
(Stadthalle, Steinhauser-Zentrum);

L] Die vorhandene Haltestellenqualitat wird den Anforderungen an einen
zentralen Umsteigepunkt im stadtischen und regionalen Busliniennetz
nicht gerecht;

n Durch die unzureichende Gestaltung kénnen die vielfaltigen Nutzungs-
anspriche (Verbindungsfunktion im FulRwegenetz, Aufenthalt, Ge-
schaftsnutzung, Wartebereich an OPNV-Haltestellen, Radverkehr) in
den Seitenrdumen nicht im erforderlichen Maf} aufgenommen werden.

Die Haufung von Unfallen am Fritz-Gressard-Platz resultiert vor allen Dingen aus
mangelnder Ubersicht iiber den Knotenpunkt. Es konnten drei wesentliche Kon-
fliktsituationen identifiziert werden (siehe Abbildung 8-1).

Derzeit ist zur Verringerung des Unfallrisikos die Anderung der Lichtsignalsteue-
rung von der heute vorhandenen Drei-Phasen-Steuerung auf ein vierphasiges
System im Gesprach. Diese Mallnahme wirde zumindest die Konfliktsituationen
1 und 2 beheben, da diese Strome nicht mehr gleichzeitig Freigabezeit erhalten.
Die Schaltung einer zusatzlichen Phase erfordert jedoch die Verklirzung der
Freigabezeit fur alle Strome, wodurch zwangslaufig eine Verringerung der Quali-
tat des Verkehrsablaufs einher geht. Bereits heute ist der Knotenpunkt mit einer
rechnerischen Auslastung von 90 % stark ausgelastet. Unter Annahme der zu-
kinftigen Verkehrsbelastung des Szenarios ,Trend“ wird der rechnerische Aus-
lastungsgrad bei Beibehaltung der dreiphasigen Steuerung auf 96 % ansteigen.
Die Einflihrung einer vierphasigen Steuerung wird letztlich eine Uberschreitung
der Kapazitat zur Folge haben; je nach Art der angewandten Phaseneinteilung
sind dabei Auslastungsgrade zwischen 105 und 120 % zu erwarten.
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Konfliktsituation 1:

Mangelnde Sicht der Linksabbieger
aus der EllerstraRe auf den starken
Rechtsabbiegestrom aus Richtung
Fritz-Gressard-Platz flihrt zu weitem
Einfahren in die Knotenpunktmitte und
Konflikten mit Geradeausstrom.

Konfliktsituation 2:

Kollision von Linksabbiegern aus der
EllerstraRe mit Rechtsabbiegern vom
Fritz-Gressard-Platz in der Knoten-
punktausfahrt Berliner Strale. Ursa-
che dafur ist die hohe Anzahl von
Rechtsabbiegern, die sich direkt auf
den linken Fahrstreifen einordnen, um
spater in die Gerresheimer Stralte
links abzubiegen. Das Sichtproblem
ist analog zu Konfliktsituation 1 zu se-
hen.

Konfliktsituation 3:

Die Aufweitung auf zwei Fahrstreifen
in der erfolgt erst nach der Einmun-
dung des separat gefuihrten Rechts-
abbiegers aus Richtung Westen (Bus-
spur).

Dort entsteht ein Konflikt zwischen auf
den rechten Fahrstreifen wechselnden
Fahrzeugen aus Ellerstrale und Ein-
biegern aus Richtung Benrath.

Abbildung 8-1:

Konfliktsituationen im Knotenpunktbereich
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8.1.2. Kurzfristiger Umbauvorschlag

Die oben genannte Leistungsfahigkeitsbetrachtung zeigt, dass zur Erreichung ei-
ner Verbesserung der Verkehrssicherheit bei gleichzeitiger Beibehaltung der
Leistungsfahigkeit neben signaltechnischen MaRnahmen auch bauliche Verande-
rungen der Knotenpunktgestaltung anzuraten sind. Plan 8-1-1 im Anhang zeigt
eine kurzfristige Umbauvariante, mit deren Hilfe sowohl die Verkehrssicherheits-
situation als auch die Qualitat des Verkehrsablaufs verbessert werden kann.

Im Entwurf wurde das Hauptaugenmerk auf die Verbesserung der Sichtverhalt-
nisse beim Linksabbiegen aus der Ellerstrale bzw. vom Fritz-Gressard-Platz ge-
legt. Durch die Verschiebung der Fahrstreifen in der Ellerstral3e in dstlicher Rich-
tung stehen sich die wartenden Fahrzeuge in der Knotenpunktmitte nicht mehr di-
rekt gegenuber, sondern nebeneinander. Damit ist ausreichende Sicht auf den
geradeaus fahrenden bzw. rechts abbiegenden Gegenverkehr gewahrleistet.

Im Bereich des Fritz-Gressard-Platzes wurde der 6stliche, der Innenstadt zuge-
wandte Stralenrand unverandert belassen. Der in Mittellage vorhandene Griin-
streifen wird etwa ab der vorhandenen FuRgangerquerung leicht nach Osten ver-
schwenkt, so dass eine Verlangerung des hoch ausgelasteten Linksabbiegestrei-
fens in Richtung Benrather Stralle mdglich wird. Infolge dieser MalRnahme wird
auf der Westseite zwischen Benrather Strafle und FuRgangerquerung der Quer-
schnitt auf einen Hauptfahrstreifen und einen separaten Busfahrstreifen in Rand-
lage reduziert. Die Aufweitung auf zwei Fahrstreifen erfolgt erst sidlich des Ful3-
gangeruberwegs. Somit kann auch die Ursache fur Konfliktsituation 3 behoben
werden; ein Konflikt zwischen dem Geradeausstrom aus der Ellerstralle und
Rechtsabbiegern aus der Benrather Stralie besteht aufgrund der Wartepflicht der
Rechtsabbieger nicht mehr.

Die MaRRnahme ist mit relativ geringem Aufwand umsetzbar, die BaumafRnahmen
umfassen ungefahr 1.700 m? Stralenraumflache. Die wesentlichen Unfall-
schwerpunkte werden entscharft, ohne die Leistungsfahigkeit des Knotens zu
verringern. Die einstreifige Fihrung des Kfz-Verkehrs auf der Westseite des Plat-
zes hat keine nennenswerten Auswirkungen auf die Qualitat des Verkehrsablaufs
am Knotenpunki.

8.1.3. Landfristige Perspektive

Wahrend im kurzfristig umsetzbaren Entwurf die Erhéhung der Verkehrssicher-
heit sowie die Leistungsfahigkeit im Kfz-Verkehr im Vordergrund stand, wird lang-
fristig eine darUber hinaus gehende Umgestaltung des gesamten Platzbereichs
empfohlen. Ein Gestaltungskonzept ist in Plan 8-1-2 im Anhang dargestellt, Bild
8-1-3 zeigt einen entsprechender Querschnitt im noérdlichen Platzbereich. Das
Konzept ist so angelegt, dass es auf die zuvor dargestellten kurzfristigen Mal3-
nahmen aufbaut und somit stufenweise umgesetzt werden kann.
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Dabei wird insbesondere der 6stliche Platzrand neu gestaltet, um eine Steige-
rung der Attraktivitdt dieses Geschaftsbereichs zu erreichen. Dazu wurde eine
Ausweitung der Geh- und Aufenthaltsflachen, StralRenraumbegriinung durch
Baumpflanzungen sowie eine Neuordnung der Haltestellenbereiche vorgesehen.
Die Halteplatze der Buslinien O3 und 785 werden im Knotenpunktbereich zu-
sammengelegt, um mdglichst kurze Umsteigewege zu erreichen. Auf die heute
vorhandenen Haltestellenbuchten wird zugunsten eines separaten Busfahrstrei-
fens verzichtet. Dieser wird bis zum Knotenpunkt beibehalten; damit wird die sig-
naltechnische Bevorrechtigung des OPNV am Knotenpunkt méglich (beispiels-
weise durch Vorlaufschaltung). Die linksabbiegende Linie O3 kann ebenfalls sig-
naltechnisch geschiitzt aus der Halteposition auf den Linksabbiegestreifen ge-
fuhrt werden, indem der aus Siden zuflieBende Kfz-Verkehr nach Anforderung
des Busses vor der Fulgangerquerung angehalten wird.

Auf der Westseite wird durchgéangig nur noch ein Hauptfahrstreifen vorgesehen,
auf den zweiten Fahrstreifen wird zugunsten von Radfahrstreifen, Stellplatzen
und einer Erweiterung der Seitenraumflachen verzichtet. Neben den dadurch er-
zielten Verbesserungen fir den Ful3- und Radverkehr ist dabei auch ein besserer
Verkehrsfluss im Kfz-Verkehr zu erwarten, da Spurwechselvorgange im Knoten-
punktbereich entfallen. Hinsichtlich der Leistungsfahigkeit sind keine Beeintrach-
tigungen des Verkehrsablaufs zu erwarten.

Auf beiden Seiten des Platzes wird der Radverkehr auf Radfahrstreifen gefuhrt.
Im Knotenpunktbereich zur Berliner Stral’e endet der Radfahrstreifen; an seiner
Stelle werden in allen drei Fahr- und Abbiegestreifen Aufstellflachen fir den Rad-
verkehr markiert.

Hinsichtlich der Platzgestaltung kommt dem Bereich der Einmindung Mittelstra-
Re eine erhéhte Bedeutung zu. Durch eine durchgangige Gestaltung der Ober-
flache geht die FulRgangerzone Mittelstrae optisch nicht mehr in die Fahrbahn-
flache, sondern in die Seitenraume des Fritz-Gressard-Platzes Uber. Die Befahr-
barkeit der Mittelstrale fur Lieferanten wird mit Hilfe von Flachborden gewahrleis-
tet. Somit entsteht im Bereich der Einmundung ein Platzbereich, der durch ent-
sprechende Gestaltung und Baumpflanzungen weiter verdeutlicht wird. Ziel die-
ser gestalterische MalRnahmen ist vor allem eine verbesserte Anbindung des Be-
reiches um Stadthalle und Steinhduser-Center an die Fuligangerzone Mittelstra-
Re.

Insgesamt sind von den gezeigten Malknahmen etwa 7.000 m? Platzflache (ein-
schliellich der bereits in der kurzfristigen Variante enthaltenen Flachen) betrof-
fen. Die hier dargestellten MaRnahmen sind dazu geeignet, eine erhebliche Auf-
wertung des Fritz-Gressard-Platzes, die seiner zentralen Bedeutung in der Hilde-
ner Innenstadt gerecht wird, zu erreichen, ohne die verkehrlichen Anforderungen
aus der Lage im klassifizierten Stralennetz sowie der Funktion als Umsteige-
punkt im OPNV nennenswert zu beeintrachtigen.
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8.2. Gerresheimer StraBe
8.2.1. Bestands- und Mangelanalyse

Die Gerresheimer Stralle stellt den Stadteingang Hildens aus nordwestlicher
Richtung (Dusseldorf-Gerresheim, Erkrath-Unterfeldhaus) sowie von der A 46
aus Richtung Dusseldorf kommend dar. Mit einer Belastung von 12.000 bis
14.000 Kfz pro Tag ist Bestandteil des Hildener Hauptverkehrsstral3ennetzes; der
Uberwiegende Teil der auf der Gerresheimer Strale zurlickgelegten Fahrten ent-
fallt jedoch auf den Quell-/Ziel- sowie den Binnenverkehr. Der Durchgangsver-
kehrsanteil ist dagegen mit nur ca. 3 Prozent sehr gering, was auf die Entlastung
der ehemaligen LandesstralRe (heute zur Gemeindestralle umgewidmet) durch
die bestehenden Umgehungen Westring sowie Nordring / Ostring zurtickzufiihren
ist. Der sudliche Abschnitt zwischen Berliner Stralle und Mozartstralde ist durch
schmale StralRenrdume und die auf beiden StralRenseiten liegenden Schulen ge-
pragt; in diesem Bereich ist die zulassige Hochstgeschwindigkeit bereits auf 30
km/h beschrankt. Ein zentraler und ansprechend gestalteter Bereich der Gerres-
heimer Stral3e ist im Bereich zwischen den Einmiindungen Auf dem Sand und
MozartstralRe durch den langgezogenen Kreisverkehrsplatz entstanden. Nérdlich
anschlief3end ist der StralRenraum zunachst sehr schmal, weitet sich dann jedoch
nordlich der Beethovenstrale auf.

Im gesamten Bereich nérdlich der MozartstralRe ist die Gestaltung der Gerres-
heimer Stralte stark vom Kfz-Verkehr dominiert, was auf die ehemalige Bedeu-
tung als Landesstral’e und somit als Teil des klassifizierten regionalen Stralen-
netzes zurlickschlielen lasst. Dieser Zustand geht zu Lasten der Seitenraume
sowie der nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer, so sind die Seitenraumbreiten
vielfach unzureichend schmal. Im Zuge der Uberprifung der Radverkehrsanla-
gen aufgrund der StVO-Novellierung 1996 wurden die urspringlich vorhandenen
gemeinsamen Geh- und Radwege zu ,sonstigen Radwegen“ umgewidmet und
durch Angebotsstreifen auf der Fahrbahn erganzt. Erst nérdlich des Marienwegs
sind die Seitenrdume so breit, dass der Radverkehr auf gemeinsamen Geh- und
Radwegen gefiihrt wird. Fir den FuRgangerverkehr ist die schlechte Uberquer-
barkeit hervorzuheben; gesicherte Querungen sind lediglich an den signalisierten
Knotenpunkten vorhanden.

Insbesondere im Bereich zwischen Beethovenstralle und Marienweg fehlt der
Gerresheimer Stral3e eine gestalterisch klare Trennung zwischen Fahrbahn- und
Seitenraumflachen, was durch die offene Randbebauung sowie die gleichzeitig
vorhandene Fihrung des Radverkehrs auf Angebotsstreifen sowie auf sonstigem
Radweg im Seitenraum verstarkt wird. Dariber hinaus sind so gut wie keine Be-
grinungselemente im Strallenraum vorhanden.

Der aul3erhalb der geschlossenen Ortschaft liegende Abschnitt der Gerresheimer
Stralde noérdlich des Knotenpunkts Nordring/Westring ist weiterhin Bestandteil des
klassifizierten Stralennetzes (L 404) und deutlich starker vom Kfz-Verkehr be-
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lastet als der angebaute Bereich. Dieser Bereich Ubernimmt eine Verteilerfunkti-
on zwischen der Autobahnabfahrt (A 46) und den Ortsumgehungen und ist dem-
nach mit rund 28.000 Kfz/Tag hoch belastet. Die Bestandsanalyse zeigte, dass
hier regelmaRig Uberlastungserscheinungen, insbesondere am signalisierten
Knotenpunkt Nordring / Westring, auftreten, die zu erheblichen Ruickstaulangen
bis in den Bereich der Autobahnanschlussstelle fiihren.

8.2.2. Verkehrs- und Gestaltungskonzept

Im Folgenden wird ein Konzept zur Neugestaltung des innerdrtlichen Bereichs
der Gerresheimer Stral’e dargestellt. Dabei wird sich auf den Abschnitt nérdlich
der Mozartstral’e beschrankt, da der sudliche Bereich aufgrund der bereits heute
erzielten Verkehrsberuhigung gute Qualitaten aufweist.

Der Kreisverkehrsplatz am gemeinsamen Knoten Auf dem Sand / Stockshaus-
stralde / MozartstraRe hat neben der gestalterischen Aufwertung auch eine ver-
kehrsberuhigende Wirkung erreicht; der zuvor vorhandene Charakter der Ger-
resheimer Stralle als ,Durchgangsstral’e“ wurde dadurch beseitigt. Somit kann
diese gestalterische Lésung als vorbildlich flr andere Stralenrdume bezeichnet
werden. Vor diesem Hintergrund wurde der Kreisverkehrsplatz als pragendes E-
lement flir das Gestaltungskonzept gewahlt.

Im nérdlichen Bereich der Gerresheimer Stralle kommen Kreisverkehrsplatze an
zwei malfigebenden Knotenpunkten in Frage: einerseits am Knoten Richard-
Wagner-Stral3e / Schalbruch, andererseits am Knoten Kosenberg / Grunewald.
Wahrend der nordlich gelegene Knoten Kosenberg / Griinewald heute gro3zigig
fur den Kfz-Verkehr dimensioniert ist, ist zwischen Richard-Wagner-Strafl’e und
Schalbruch ein leichter Versatz vorhanden. Die angrenzenden Grundstlicke be-
finden sich jedoch im Eigentum der Stadt Hilden, so dass der Umbau zu einem
Kreisverkehrsplatz ohne zusatzlichen Grunderwerb auf stadtischem Grund moég-
lich ist. In den Bildern 8-2-1 und 8-2-2 im Anhang sind Vorentwurfs-Skizzen flr
beide Knotenpunkte dargestellt.

Fur die Umgestaltung der Streckenabschnitte wurden typische Querschnitte ent-
wickelt, die die unterschiedlichen StralRenraumbreiten berlcksichtigen. Im
schmaleren Bereich zwischen Mozartstrafle und Richard-Wagner-StralRe (siehe
Abbildung 8-2) wird eine 8,50 m breite Fahrbahn vorgesehen, auf der beidseitig
1,50 m breite Angebotsstreifen flir den Radverkehr markiert sind. Auf der Ostsei-
te wird ein 2,00 m breiter Streifen vorgesehen, der Begrinung mit Baumpflan-
zungen sowie Stellplatze aufnimmt. An besonderen Engstellen kann auf den
Grun- / Parkstreifen verzichtet werden.

Fir den FuRgangerverkehr werden an zwei Stellen Querungshilfen vorgesehen:
zum Einen im teilweise geschéaftlich genutzten Bereich zwischen Mozart- und
Beethovenstralte, zum Anderen in Hohe des separaten FulRweges in Verlange-
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rung der HandelstralRe (Sparkassen-Filiale). Fur die Ausbildung der Querungshil-
fen bietet sich an, Mittelinseln anzuordnen und auf der Ostseite den Seitenraum
bei Verzicht auf den Grlinstreifen bis an den Fahrbahnrand vorzuziehen. Dadurch
ergeben sich beiderseits der Mittelinsel 3,25 m breite Fahrstreifen. Der Radver-
kehr wird an diesen Stellen punktuell mit auf der Fahrbahn gefiihrt (analog zur
schon bestehenden Gestaltung Hochdahler Stral3e / Am Jagersteig).

Normaler Querschnitt

200, 150, 5,50 150 200 | 200
I I l

Querschnitt an Querungsstellen

. 200, 325, 200, 325 400
[

Abbildung 8-2: Typischer Querschnitt und Ausbildung von Querungshilfen
(Bereich MozartstralRe bis Richard-Wagner-Stral’e, Malistab
1:150)
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Der nérdlich anschlielienden Bereich ist (mit Ausnahme des Geschaftsbereichs
in Hohe der Einmindung Marienweg) nicht mehr so stark stédtisch gepragt wie
der sudlichere Bereich; die Randbebauung ist im Wesentlichen rlickwartig er-
schlossen. Das Kfz-Verkehrsaufkommen wird hier Gberwiegend vom Quell- und
Zielverkehr bestimmt; Fu3ganger-Querverkehr ist mit Ausnahme der Haltestel-
lenbereiche nur noch selten zu erwarten. Der fur diesen Bereich entwickelte typi-
sche Querschnitt sieht vor, den Radverkehr wie bisher im Seitenraum zu flhren
und die Fahrbahnbreite auf 6,50 m zu reduzieren. Der Grin- / Parkstreifen wird
auch in diesem Bereich auf der Ostseite weiter geflhrt.

TR o oA

>200 | 1,50 | 6,50 200 | 150, >2,00

Abbildung 8-3: Typischer Querschnitt (Bereich Richard-Wagner-Stralle bis
Grunewald, Maf3stab 1:150)

Ein besonders herauszuhebender Teilbereich der Gerresheimer Stralle ist der
Bereich vor dem Stadtteilzentrum in Hohe Marienweg. Der zentralen Bedeutung
im stadtebaulichen Umfeld wird die Gestaltung dieses Bereiches nicht gerecht.
Hier wird empfohlen, auch im Stralenraumentwurf eine ansprechendere Lésung
zur Schaffung einer Platzsituation zu finden. Mégliche Gestaltungselemente sind
beispielsweise Materialwechsel im Fahrbahnbelag, intensivere Begriinung, Stra-
Renraummoblierung etc.

Im aulersten Norden des betrachteten Streckenabschnitts ist die derzeit stadte-
baulich unbefriedigende Stadteingangssituation starker zu verdeutlichen. Es wird
vorgeschlagen, analog zu den Vorgaben des Grinordnungsplans, die bereits an
anderen Stellen (Ohligser Weg, Dusseldorfer Strale) angewandte ldee der
.Stadttore” auch an der Gerresheimer Stralle umzusetzen.

In Bild 8-3 im Anhang sind die Entwurfs- und Gestaltungselemente fur die Ger-
resheimer Strale nochmals in einer Ubersicht zusammengestellt.
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8.2.3. Gerresheimer StraBe zwischen Nordring und Stadtgrenze (A 46)

Im Bereich nérdlich des Knotenpunktes Nordring wird fir den Kfz-Verkehr regel-
mafig die Grenze der Leistungsfahigkeit erreicht oder gar Uberschritten. Als
Engpass ist hier insbesondere der Knotenpunkt Westring / Nordring zu nennen,
der bereits im Analysezustand rechnerisch ausgelastet ist.

Die Behebung des Leistungsfahigkeitsengpasses ist aus Sicht der Verkehrsent-
wicklungsplanung flr Hilden dringend erforderlich, insbesondere vor dem Hinter-
grund der erwarteten Entwicklung im Kfz-Verkehrsaufkommen. So ist nach dem
Szenario ,Trend 2010“ eine weitere Verkehrszunahme am Knotenpunkt um ca. 6
% zu erwarten. Da jedoch die Baulast flir den Streckenabschnitt, der von zwei
Landesstrallen und einer Bundesautobahn gebildet wird, beim Landesbetrieb
Straldenbau liegt und dartiber hinaus neben Hilden auch die Stadte Dusseldorf
und Erkrath betroffen sind, ist diese Aufgabe nicht ausschlief3lich im Rahmen der
Verkehrsentwicklungsplanung zu I6sen, sondern ist vielmehr in Zusammenarbeit
mit den Nachbarkommunen, dem Kreis und dem Landesbetrieb Strallenbau
Nordrhein-Westfalen anzugehen. Daher wird hier auf eine konkrete Handlungs-
empfehlung verzichtet. Dennoch wurden im Rahmen der Untersuchungen zum
Verkehrsentwicklungsplan einzelne Aspekte des betreffenden Streckenabschnitts
betrachtet, deren Ergebnisse im Folgenden kurz dargestellt werden.

n Ein vierstreifiger Ausbau der Gerresheimer Stralte (L 404) zwischen
Nordring (L 282) und Autobahn A 46 kann zur Verbesserung des Ver-
kehrsablaufs beitragen; unbedingte Voraussetzung dafur ist jedoch die
entsprechende Ertlichtigung des Knotenpunktes Nordring / Westring.

n Die kritischen Stréme am Knotenpunkt sind die Linksabbieger aus Rich-
tung Autobahn auf den Nordring sowie aus dem Westring in Richtung A
46. Unter Beibehaltung der heutigen Fahrstreifenaufteilung ist die An-
passung des Signalprogramms zur Schaffung ausreichender Qualitaten
des Verkehrsablaufs fir alle Stréme in der Spitzenstunde im Trend-
Szenario nicht méglich.

n Eine akzeptable Verkehrsqualitdt kann erreicht werden, wenn das
Linksabbiegen aus dem Westring in die Gerresheimer Stralle Richtung
A 46 zukinftig zweistreifig moglich wird. Dazu ist die Aufweitung des
Westrings in der Knotenpunktzufahrt notwendig, u.U. ist auch Grunder-
werb erforderlich. DarlUber hinaus muss das vorhandene Signalpro-
gramm angepasst werden. Eine solche Ldsung ist, insbesondere vor
dem Hintergrund des eventuellen vierstreifigen Ausbaus der L 404, als
sinnvoll zu betrachten.

n Der Umbau des Knotenpunktes zu einem Kreisverkehrsplatz fihrt nur
dann zu ausreichenden Leistungsfahigkeiten, wenn der Kreisel zwei-
streifig mit einem AufRendurchmesser von 50 Metern oder mehr ausge-
bildet wird.
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8.3. Verkehrskonzept Hilden-West

Der wesentliche Handlungsbedarf im Hildener Westen wurde bereits bei der De-
tailuntersuchung Westtangente (Kapitel 6.4) dargestellt. Als Ergebnis dieser Un-
tersuchungen wurde die Empfehlung zur Aufnahme der Westumgehung zwi-
schen Dusseldorfer Stral’e und Hulsenstrafl3e in das zuklnftige Hauptverkehrs-
strallennetz der Stadt Hilden gegeben. Eine Voraussetzung zur Akzeptanz der
neuen Stralde ist jedoch auch, dass flankierende Malinahmen im Bestandsnetz
durchgefuhrt werden, um die Abstufung der entlasteten Stral’en (insbesondere
Niedenstrale und Forststral’e) zu verdeutlichen. Im Folgenden sollen Maf3nah-
men im bestehenden Stralennetz aufgezeigt werden, die einen Beitrag zur In-
tegration der neuen Westumgehung leisten kénnen.

Ziel des Verkehrskonzept muss es also sein, durch bauliche MaRnahmen die
Einfahrt in die als Wohngebiete genutzten sldlichen Abschnitte der Forst- und
Niedenstrale fir gebietsfremden Kfz-Verkehr, insbesondere Schwerverkehr, wei-
testgehend zu verhindern. Dabei ist zu berlicksichtigen, dass naturlich fur Anlie-
ger, Ver- und Entsorgungsfahrzeuge, Rettungsdienste und nicht zuletzt die Bus-
se des OPNV die Befahrbarkeit gewahrleistet bleiben muss; gleiches gilt fur die
im Bereich der Forst- und Niedenstralte ansassigen Gewerbebetriebe.

Das Konzept sieht die Abstufung der StraRenhierarchie im Hildener Westen wie
folgt vor:

] Hauptverkehrsstralen: Dusseldorfer Stralle, HilsenstralRe, Ellerstralie,
Westumgehung.

n Sammelstrallen (Tempo 50): Kleinhilsen, Im Hulsenfeld, Otto-Hahn-
Strale.

n Sammelstrallen (Tempo 30): Niedenstralde, Forststral’e, Reisholzstralie

westlich Forststralle.

" Anliegerstrafen (Tempo 50): Lise-Meitner-Stral3e, Nikolaus-Otto-Stralle,
J.-Vaillant-Strale.

n AnliegerstraRen (Tempo 30): Bernshausstralle, Telleringstralle, Reis-
holzstral3e Ostlich Forststralle.

n Verkehrsberuhigte Bereiche: Eichenstralle, Zeissweg, W.-Wiederhold-
Stralle, Daimlerstralle, Porscheweg, Rontgenstralle.

Dabei werden den einzelnen Stra3enkategorien eindeutige Funktionen und ent-
sprechend anwendbare Entwurfselemente zugeordnet. Dabei wurde sich an den
Empfehlungen fir die Anlage von Erschliefungsstrallen (EAE 85/95, For-
schungsgesellschaft fiir Strallen- und Verkehrswesen, Ergdnzte Fassung, Kéin
1995) orientiert.
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HauptverkehrsstraRen nehmen den gebietsfremden Verkehr auf und gewahrleis-
ten die Erreichbarkeit des Hildener Westens fir den Quell- und Zielverkehr. Die
Hauptverkehrsstraflen sind in hohem Malie vom Kfz-Verkehr gepragt, haben je-
doch auch fir die Gbrigen Verkehrsarten erhebliche Bedeutung (Hauptrouten des
OPNV, haufig schnellste Routen fiir den Radverkehr,...).

Sammelstral’en dienen der FlachenerschlieRung und der Anbindung des Quar-
tiers an das Ubergeordnete Strallennetz. In Abhangigkeit von ihrer Verkehrsbe-
lastung und dem Schwerverkehrsanteil sind sie entweder als Tempo 50-Strallen
oder als Bestandteil von Tempo 30-Zonen eingeteilt worden. Otto-Hahn-Stral3e,
Im Hulsenfeld und Kleinhiulsen nehmen Verkehrsstarken von 2.000 bis 8.000 Kfz
pro Tag mit hohem Schwerverkehrsanteil auf und werden daher weiterhin als
Tempo 50-Stralen betrieben. Die Fahrbahn soll im Regelfall einen Querschnitt
von 6,50 Meter aufweisen, um den malRgebenden Begegnungsfall Lastzug /
Lastzug abwickeln zu kdnnen. Auf Einbauten im StralRenraum (Aufpflasterungen,
Einengungen, Versatze etc.) ist hier zu verzichten. An mal3gebenden Knoten-
punkten bietet es sich an, kleine Kreisverkehre anzuordnen. Dabei ist die Befahr-
barkeit fur das Bemessungsfahrzeug ,Lastzug“ nachzuweisen. In Abhangigkeit
von der Verkehrsbelastung kann auf Hauptrouten des Radverkehrs die Anlage
von Radwegen im Seitenraum oder die Markierung von Angebotsstreifen not-
wendig werden.

Fir geringer belastete Sammelstrallen in Wohn- und Mischgebieten wie die
Forst- und die Niedenstralle mit unter 2.000 Kfz/Tag und geringerem Schwerver-
kehrsanteil ist eine Fahrbahnbreite von 5,50 m ausreichend. Dieser Querschnitt
ermdglicht die Begegnung zweier Lkw bei verminderter Geschwindigkeit sowie
zwischen Pkw und Lkw bei normaler Geschwindigkeit. Die anzustrebende Ge-
schwindigkeit Vgs betragt 30 bis 40 km/h. Zur Geschwindigkeitsdampfung sind
punktuelle Einengungen auf eine Breite von ca. 4,0 m und Teilaufpflasterungen
denkbar. Der Radverkehr ist auf der Fahrbahn zu fuhren.

Die Andienung der einzelnen Grundstiicke wird durch Anliegerstralien gewahr-
leistet. In Uberwiegend gewerblich genutzten Bereichen (z.B. Lise-Meitner-
StralRe) ist ein Fahrbahnquerschnitt von 5,50 m zur Erméglichung des Begeg-
nungsfalls Lkw-Lkw bei verminderter Geschwindigkeit notwendig. In Wohn- und
Mischgebieten nehmen Anliegerstrallen Uberwiegend Aufenthaltsfunktionen
wahr. Aus diesem Grund ist hier die StralRenraumgestaltung insbesondere auf
die Bedirfnisse der nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer sowie die Aufent-
haltsanspriiche abzustimmen. In Strallen mit klarer Trennung zwischen Fahr-
bahn- und Seitenraumbereichen (Trennungsprinzip, z.B. Telleringstralte, Reis-
holzstral3e) sollte die Fahrbahnbreite im Regelfall 4,75 m betragen. Die anzustre-
bende Geschwindigkeit soll unter 30 km/h liegen, zur Geschwindigkeitsdampfung
kommen Einbauten wie Einengungen, Versatze, Schwellen, Teilaufpflasterungen
in Frage.
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Verkehrsberuhigte Bereiche, die mit dem Zeichen 325 StVO beschildert werden,
sind im Gegensatz dazu im ,Mischungsprinzip“ anzulegen, das heif’t, dass die
klare Trennung zwischen Fahrbahn- und Seitenraumbereichen aufgehoben ist.
Es sind Fahrgassen von 4,00 m frei von Einbauten wie Leuchten, Pollern, Pflanz-
kiibeln etc. zu halten, punktuell sind Einengungen bis auf 3,00 m Breite mdglich.
Im Hildener Westen ist derzeit bereits die Eichenstralle als verkehrsberuhigter
Bereich ausgewiesen. Kurzfristig kdnnen die Daimlerstralie, der Porscheweg und
der Zeissweg durch Beschilderungs- und Markierungsarbeiten zu verkehrsberu-
higten Bereichen umgewidmet werden, da bereits heute gemischte Flachen ohne
Hochborde vorhanden sind. Langfristig ist der Umbau dieser Stral3en sowie auch
der Walter-Wiederhold-Strafl’e und der Réntgenstralie zu verkehrsberuhigten Be-
reichen mit einer hohen Aufenthaltsqualitat denkbar.

Auf Grundlage dieser Netzhierarchisierung werden die folgenden MalRnahmen im
Straliennetz empfohlen (siehe auch Bild 8-4 im Anhang):

Daimlerstralie Kurzfristig Ausweisung Verkehrsbe-
ruhigter Bereich (Z. 325). Langfristig
verkehrsberuhigter Umbau.

ForststralRe Reisholzstralte — Verengung des Fahrbahnquerschnitts
Dusseldorfer Stralle  auf (im Regelfall) 5,50 m. Umgestal-
tung des Stralenraums analog zum

Bereich nordlich der Reisholzstralle.

Niedenstralle HulsenstralRe — Verdeutlichung der Gebietseinfahrt
Kleinhilsen (Schaffung einer Torsituation; Baum-
tor; Aufpflasterung).

Eventuell Abbindung der Niedenstra-
3e von der Hulsenstrale

Niedenstralle Knoten Kleinhllsen  Umbau zum Kreisverkehrsplatz (Mini-
Kreisel, evtl. mit Uberfahrbarem Mit-
telkreis).

Niedenstralle Kleinhilsen — Dus- Verengung des Fahrbahnquerschnit-

seldorfer Stralle tes auf (im Regelfall) 5,50 m. Auswei-

tung der Seitenraumbereiche und
Begriinung. Anlage von Parkstreifen.
Umgestaltung der Haltestellenberei-
che (Buskaps). Schaffung von Torsi-
tuationen (Verdeutlichung des Ge-
bietseingangs) sudlich der Berns-
hausstralle sowie nérdlich der Dus-
seldorfer Strale.
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Niedenstralle Knoten Diusseldorfer Verzicht auf Signalanlage, evtl. Um-
StralRe bau zu Bedarfssteuerung (FulRgan-

ger-LSA)
Porscheweg Kurzfristig Ausweisung Verkehrsbe-

ruhigter Bereich (Z. 325). Langfristig
verkehrsberuhigter Umbau.

Reisholzstralle  ForststraBe — Nie- Verengung des Fahrbahnquerschnitts
denstr. auf 4,75 m. Neuordnung der Seiten-

raumbereiche, Verbreiterung der

Gehwege. Fahrbahnversatz zur Ge-

schwindigkeitsdampfung.
Rontgenstralie Langfristig verkehrsberuhigter Um-
bau.
W.-Wiederhold- Langfristig verkehrsberuhigter Um-
Stralle bau.

Westumgehung Dusseldorfer Strale Neubau als Hauptverkehrsstralle.
— Hilsenstralie Signalisierte Knoten an der Hilsen-
stralle und der Dusseldorfer Stralle
(gemeinsamer Knotenpunkt mit der
Horster Allee). Anbindung der Reis-
holzstrafl3e und Kleinhilsen.

Zeissweg Kurzfristig Ausweisung Verkehrsbe-
ruhigter Bereich (Z. 325). Langfristig
verkehrsberuhigter Umbau.

Tabelle 8-1: MafRnahmen in StraRenrdumen des Hildener Westens

Die Fihrung des Busverkehrs im Hildener Westen soll prinzipiell beibehalten
werden. Somit wird das Quartier tangential Gber die Dusseldorfer Stra3e (Linie
784) und HulsenstralRe (Linie 785) von Buslinien sowie Uber den Bahnhof Hilden
(S-Bahn S7) erschlossen. Eine FeinerschlieBung Ubernimmt die schleifenformig
durch das Quartier verlaufende Linie 783. Wahrend die Linie 783 mit der Linie
784 sowie der S-Bahn an den Haltestellen Horster Allee und Hilden S direkt ver-
knlpft ist, ist die Verknipfung mit der Linie 785 aus Richtung Duisseldorf noch zu
optimieren. Eine Mdglichkeit dazu ist die im OPNV-Konzept enthaltene indirekte
VerknlUpfung durch Anlage einer zusatzlichen Haltestelle der Linie 783 ,Im Hul-
senfeld nahe der Haltestelle ,Hulsenstrale” der Linie 785. Der Umsteigeweg be-
tragt ca. 150 Meter. Alternativ dazu ware die Moéglichkeit einer direkten Verknip-
fung durch Fihrung der Linie 783 Uber die Hilsenstralle zu Uberprifen.
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8.4. Walder StraBe
8.4.1. Bestands- und Miangelanalyse

Der Abschnitt der Walder Stralte zwischen dem heutigen Ausbauende des Ost-
rings und der Stadtgrenze zu Solingen weist die hdchsten Kfz-
Verkehrsbelastungen innerhalb der geschlossenen Ortschaft Hildens auf. Die Be-
lastungszunahme im Streckenverlauf von 16.000 Kfz/Tag an der Stadtgrenze bis
auf 26.000 Kfz/Tag in Hoéhe der Autobahnunterfiihrung ist ein Indiz dafir, dass
die als LandesstralRe (L 85) klassifizierte Walder Stralde neben der Gberregiona-
len Verkehrsbedeutung auch eine erhebliche ErschlieBungswirkung fur den Hil-
dener Osten Ubernimmt. Das gesamte ErschlieBungssystem des Hildener Ostens
ist auf die Walder StralRe als einzige Hauptverkehrsstraflte im Stadtteil ausgerich-
tet. Darlber hinaus sind beiderseits der Walder Stralle zentrale Bereiche (Ver-
sorgungseinrichtungen, Geschéaftsbereiche) angeordnet.

Abbildung 8-4: , Aulerortscharakter” der Walder Stral’e flhrt zu gestalteri-
schen Defiziten

Trotz dieser wesentlichen Bedeutung fir den Stadtteil Hilden-Ost weist die vor-
handene StralRenraumgestaltung Uberwiegend ,Aulerortscharakter auf, die U-
berdrtliche Kfz-Verkehrsfunktion dominiert im StralRenraum (siehe Abbildung 8-
4). Dies flhrt zu Einschrankungen flr die nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer
(Uberquerbarkeit), haufig liberhdhten Geschwindigkeiten sowie erheblichen ge-
stalterischen Defiziten.

Die hohen Kfz-Verkehrsbelastungen beeintrachtigen dartber hinaus die Er-
schlieBungsqualitat: wahrend nahezu alle Einmindungen untergeordneter Stra-
Ren mit Lichtsignalanlagen gesteuert sind, sind beim Linksabbiegen von der
Walder StralRe in die Grundstickseinfahrten bzw. aus den Grundsticken auf die
Walder StralRe langere Wartezeiten erforderlich.
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8.4.2. Gestaltungskonzept

Fir die Walder Strale wird vorgeschlagen, den vorhandenen Stralenraum opti-
maler zu nutzen. Derzeit ist zwischen den Hochborden eine im Regelfall ca.
11,00 m breite Asphaltflache vorhanden, die in zwei Fahrstreifen mit einer Regel-
breite von 3,50 m und zwei Seitenstreifen von jeweils 2,00 m Breite aufgeteilt ist.

Das im Folgenden vorgestellte Konzept baut auf der Idee eines flexibel nutzba-
ren Mittelstreifens als pragendem Entwurfselement auf. Dabei wird die Fahrbahn
in drei parallele, jeweils 3,00 m breite Streifen aufgeteilt. Der mittlere der drei
Streifen wird als flexibler Mittelstreifen angesehen. Dieser kann im Streckenver-
lauf verschiedene Funktionen Ubernehmen:

n Begrinter Mittelstreifen (Baumpflanzung);

n Asphaltierter oder gepflasterter Mittelstreifen zur Nutzung als Aufstellbe-
reich fur Linksabbieger in Grundstiickszufahrten oder zum Vorbeifahren
an haltenden Fahrzeugen;

m Querungshilfe fur Fuganger;

n Linksabbiegestreifen im Knotenpunktbereich.

In Plan 8-5-1 im Anhang ist flr den Abschnitt der Walder Stralle zwischen Re-
thelweg und Rembrandtweg exemplarisch vorgeflihrt, wie ein solcher Umbau ge-
stalterisch im StraRenraum umgesetzt werden kann. Bild 8-5-2 zeigt zwei typi-
sche Querschnitte aus diesem Abschnitt.

Das stralRenbegleitende Parken wurde im Entwurf auf der Sudseite der Stral3e
konzentriert, da die Nordseite groRtenteils rickwartig erschlossen ist und die
Stellplatze somit direkt den entlang der Walder Stralle liegenden Gebauden zu-
geordnet werden kénnen. Die Parkstreifen werden durch vorgezogene Seiten-
raume an Querungsstellen und Baumpflanzungen unterbrochen. Durch die zu
beiden Seiten sowie im Mittelstreifen angeordneten Baumpflanzungen entstehen
.,Baumtore®, die eine optische Verengung des Fahrbahnquerschnittes und damit
eine Geschwindigkeitsdampfung bewirken (siehe Bild 8-5-2; Schnitt A-A).

Fur die Haltestellen des offentlichen Personennahverkehrs wurde konsequent
der Verzicht auf die heute vorhandenen Busbuchten zugunsten von Buskaps
(siehe Kapitel 7.2.9) umgesetzt. Bei den vorhandenen und zuklnftig zu erwar-
tenden Verkehrsbelastungen auf der Walder Stral’e liegen die durch auf der
Fahrbahn haltende Busse bedingten Wartezeiten des nachfolgenden Kfz-
Verkehrs unterhalb der an Lichtsignalanlagen Ublichen (und akzeptierten) Sperr-
zeiten. Unter Beriicksichtigung der Bevorrechtigung des OPNV an den Lichtsig-
nalanlagen kann damit sogar eine Verstetigung des Kfz-Verkehrs an den Kno-
tenpunkten erreicht werden, da der Bus als ,Pulkfihrer” die Freigabezeit nicht nur
fur sich, sondern auch fur die nachfolgenden Kraftfahrzeuge anfordert.
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Der dargestellte prinzipielle Entwurf eines optimierten Stralenquerschnittes geht
von einer flachenhaften Umgestaltung des Stralenraums aus, wobei der befahr-
bare Mittelstreifen in gepflasterter Ausfihrung dargestellt ist und auch die Seiten-
raumbereiche eine Neuordnung erfahren (vor allem durch Anlage ausreichender
stralenbegleitender Radwege). Es wird jedoch deutlich, dass die Veranderung
des Fahrbahnquerschnitts im Wesentlichen innerhalb der bestehenden Hochbor-
de geschieht, so dass eine entsprechende kurzfristige Losung als erste Ausbau-
stufe durch reine Markierungsarbeiten und punktuelle Mallinahmen (Anlage von
Querungshilfen, Baumpflanzungen) erreicht werden kann. Beispiele von zwei
umgestalteten Stralenrdumen, bei denen Mittelstreifen (einerseits Markierungs-
I6sung, andererseits bauliche Losung in Pflasterbauweise) sind in Abbildung 8-5
dargestellt.

Durch Markierung und punktuelle Ein- | Gepflasterte Ausfiihrung eines Mit-
bauten hergestellter Mittelstreifen telstreifens

Abbildung 8-5:  Beispiele mit Mittelstreifen umgestalteter Stralenraume

8.5. Richrather StraBle / TalstraBe

8.5.1. Bestands- und Miangelanalyse

Im Bereich der Richrather Stralte zwischen Talstralle und Hagelkreuzstralie be-
findet sich der westliche Zugang zum S-Bahn-Haltepunkt Hilden Sid. Dort ge-
schieht die Verknlpfung zwischen der S-Bahn (S 7) und der Buslinie 785 (Lan-
genfeld — Hilden — Dusseldorf).

Die Richrather StralBe ist zweistreifig ausgebaut mit einer Fahrbahnbreite von
6,50 m sowie einem 2,00 m breiten Parkstreifen auf der Westseite, der im Be-
reich zwischen der Bahnunterfihrung und der Einmindung Albert-Schweitzer-
Weg unterbrochen und teilweise als Busbucht genutzt wird. Die Stral3e wird im
Querschnitt taglich von rund 16.000 Kfz befahren und ist als Landesstralle (L
403) klassifiziert.
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Straflenraum Richrather Stralle Bahnsteigzugang

Abbildung 8-6: Heutiger Zustand im Bereich Richrather StraRe / TalstralRe

Als wesentlicher Mangel ist zu nennen, dass hinsichtlich der Strallenraumgestal-
tung die besondere Bedeutung des Bereiches als Verkniipfungspunkt im OPNV
nicht deutlich wird; die geradlinige Fahrbahnflihrung und unzureichende Beschil-
derung flhren dazu, dass der Zugang zum Schnellbahnsystem an dieser Stelle
nicht wahrgenommen wird (siehe Abbildung 8-6). Die Gestaltung der Bahnsteig-
zugange ist dartber hinaus als sehr unattraktiv zu bewerten.

Eine gesicherte Querung der Richrather Stral3e fur FulRganger, die insbesondere
fur die Umsteigebeziehung zwischen der S-Bahn und der sidwarts fahrenden
Buslinie 785 wiinschenswert ist, ist nicht vorhanden. Auch im Knotenpunktbe-
reich ist keine Querungshilfe vorhanden.

Die Haltestelle Talstralle ist Bestandteil des MaRnahmenkonzepts zum Ausbau
des B+R-Angebots in Hilden (siehe Kapitel 7.2.7). Die Vielzahl der im Bereich
der Bahnsteigzugange sowie im Strallenraum ,wild“ abgestellten Fahrrader
macht deutlich, dass eine nennenswerte Nachfrage nach Bike+Ride (B+R) an
dieser Stelle vorhanden ist; ein entsprechendes Angebot existiert dagegen nicht.

8.5.2. MaRBnahmenkonzept

Fur die Richrather Stral’e im Bereich des S-Bahn-Haltepunkts Hilden Siid wurde
ein Gestaltungskonzept entwickelt, das als Lageplan in Bild 8-6-1 im Anhang
dargestellt ist. Hauptziel des Entwurfes war es, eine starkere Verdeutlichung des
OPNV im Straenraum zu erreichen. Dazu wurde der durchgangige Charakter
der Richrather Strafle durch Mitteltrennung der Fahrbahn unterbrochen. Die Mit-
teltrennung erfolgt durch einen 2,00 m breiten Mittelstreifen, der insgesamt auf
einer Lange von ca. 50 m im Bereich der Unterfihrung und im sudlich angren-
zenden Bereich bis vor die Einmindung TalstraRe angeordnet ist. Dazu wird der
Fahrstreifen Richtung Langenfeld nach Westen verschwenkt.
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Somit kann die Umgestaltung bei weitestgehender Beibehaltung der heutigen
Hochborde erfolgen; der Fahrbahnquerschnitt wird jedoch effektiver genutzt, da
die heute ungenutzte Sperrflache am westlichen Fahrbahnrand entfallt.

Im Bereich unterhalb der Briicke wird der Mittelstreifen in gepflasterter Ausfih-
rung vorgesehen und Ubernimmt dort auch die Funktion einer Querungshilfe.
Sudlich der Bahnlinie ist der Mittelstreifen dagegen begrint und mit Baumen be-
pflanzt gedacht; im Zusammenhang mit den bestehenden Baumen im Seiten-
raum wird der Fahrbahnbereich optisch verengt und somit eine Geschwindig-
keitsddmpfung erzielt. Die besondere Gestaltung, die sich von den angrenzen-
den StralRenrdumen abhebt, verdeutlicht die besondere Bedeutung des Stral3en-
raums als OPNV-Verkniipfungspunkt. Zwei charakteristische Querschnitte sind
aus Bild 8-6-2 ersichtlich.

Die Eisenbahnunterfiihrung ist in ihnrem heutigen Zustand fir Fahrzeuge mit einer
zulassigen Hohe von bis zu 3,90 m befahrbar. Aufgrund der bogenférmigen
Bauweise der Briicke ist damit die gréfte lichte Hohe in Fahrbahnmitte vorhan-
den. Um eine Ausweichmoglichkeit flir sehr hohe Fahrzeuge zu ermdglichen,
sollte der Mittelstreifen flr den Notfall befahrbar ausgebildet werden. Somit ist
hier eine gepflasterte Bauweise vorzusehen, auf Einbauten in Fahrbahnmitte (wie
Schildermasten, Begriinung, Lichtmasten etc.) sowie auf Hochborde ist im Unter-
fuhrungsbereich zu verzichten.

Die Halteplatze der Busse bleiben gegentiber der heutigen Situation unverandert,
jedoch wird auf die Busbuchten zugunsten des Haltens am Fahrbahnrand ver-
zichtet. Der Bus in sudlicher Fahrtrichtung halt somit im Bereich des Mittelstrei-
fens, so dass ein Vorbeifahren von Kfz an einem haltenden Bus nicht mehr még-
lich ist. Dadurch kann die Verkehrssicherheit an der Querungsstelle verbessert
werden; die entstehenden Wartezeiten flr nachfolgende Kfz sind bei der auf der
Linie 785 vorhandenen Taktfrequenz (20-Minuten-Takt) als sehr gering zu be-
trachten.

Die Herstellung einer grofflachigen Fahrradabstellanlage (wie an der Hagel-
kreuzstralRe oder am Bahnhof Hilden) ist aufgrund der begrenzten Platzverflig-
barkeit im unmittelbaren Haltestellenumfeld nicht mdglich. Daher wird empfohlen,
die erforderlichen B+R-Anlagen auf mehrere, kleinere Standorte aufzuteilen. Die
Lage der Fahrradstander soll so gewahlt werden, dass moglichst kurze Umstei-
gewege entstehen. Im Entwurf wurden demnach Abstellanlagen direkt an den
Bushaltestellen sowie an den Zugangen zum S-Bahn-Haltepunkt vorgesehen. Da
auf den heutigen Wegeflachen im Bereich der S-Bahn-Zugange die dazu erfor-
derlichen Flachen nicht zur Verfigung stehen, ist im Entwurf eine Aufweitung der
befestigten Flache in Richtung der Béschung am Bahndamm vorgenommen wor-
den.
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9. Handlungskonzept

Der Verkehrsentwicklungsplan Hilden enthalt eine Reihe von MalRnahmen und
MaRnahmenbindeln, die zum Teil wechselseitig voneinander abhangen. Das
Umsetzen dieser MalRnahmen muss in einer sinnvollen und sachlogisch richtigen
Reihenfolge geschehen, wenn negative Auswirkungen vermieden werden sollen.
Die Umsetzung der MalRnahmen wird aus finanziellen, rechtlichen und organisa-
torischen Griinden mehrere Jahre in Anspruch nehmen. Grundsatzlich lassen
sich die einzelnen MaRnahmen in drei Stufen untergliedern:

Stufe 1: Kurzfristig umsetzbare MaRnahmen hoher Prioritat, insbesondere
zur Behebung der schwerwiegendsten Mangel; Schaffung der poli-
tischen, technischen, rechtlichen und planerischen Voraussetzun-
gen fur Mallnahmen der weiteren Stufen.

Stufe 2: Schrittweise Umsetzung der im Verkehrsentwicklungsplan entwi-
ckelten MalRnahmen unter besonderer Berticksichtigung der funf
Handlungsschwerpunkte.

Stufe 3: Weitere MalRinahmen, die eine Perspektive flr die Zeit tber den
Planungshorizont des Verkehrsentwicklungsplans hinaus darstel-
len kdnnen oder deren Realisierung in hohem Malke von Uberge-
ordneten Planungen abhangig sind.

Vorrangig umgesetzt werden sollen die MalRnahmen an den funf Handlungs-
schwerpunkten Fritz-Gressard-Platz, Gerresheimer Strale, Hilden-West, Walder
StralRe und Richrather Strale / Talstralle. Hochste Prioritat haben Malknahmen,
die zur Erhdhung der Verkehrssicherheit beitragen. Insbesondere der Umbau des
Knotens Fritz-Gressard-Platz ist vor dem Hintergrund, dass es sich hierbei um
einen der Unfallschwerpunkte im gesamten Kreis Mettmann handelt, kurzfristig in
Angriff zu nehmen.

In den folgenden Tabellen ist die Einstufung der diskutierten MalRnahmen in die
drei Realisierungsstufen dargestellt. Dabei sind fir jede Malknahme die entspre-
chenden Zustandigkeiten (Stadt / Kreis / Land / ...) aufgefuhrt.
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MaBnahmen der Stufe 1

MarSnahme Kapitel VEP [Baulast /
Zustandig-
keit
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MalRinahme Kapitel VEP | Baulast /
Zustandig-
keit

Tabelle 9-1: MaRnahmen der Stufe 1

MaBnahmen der Stufe 2

MalRinahme Kapitel VEP |Baulast /
Zustandig-
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MaRnahme Kapitel VEP | Baulast /
Zustandig-

keit
Handlungsschwerpunkt Walder StraBe: 8.4.2 Stadt, Land

Umgestaltung des StralRenraumes einschlief3lich
der Seitenrdume; Ersatz der Busbuchten durch
Haltestellenkaps; Signaltechnische Optimierung
der Knotenpunkte (Griine Welle und Buspriorisie-
rung)

Handlungsschwerpunkt Richrather Strafe / 8.5.2 Stadt, Land
TalstraBe:

Aufwertung des Strallenraums Richrather Stralle
zur Verdeutlichung der Funktion als OPNV-

VerknlUpfungspunkt
Taktverdichtung auf der Linie 741 in der Hauptver- 724 Stadt, Kreis,
kehrszeit durch zusatzliche Fahrten zwischen S- Rheinbahn

Bahnhof Hilden-Sid und Gewerbegebiet Giesen-
heide (neue Haltestelle)

Veranderung des Linienweges der Linie 783 im 724 Stadt, Kreis,
Hildener Osten mit Fihrung Gber Kalstert Rheinbahn
Umsetzung des Haltestellenkonzepts an Haltestel- 7.2.6 Stadt

len mit Prioritat 2

Umsetzung der einheitlichen Beschilderungsricht- 7.3.2 Stadt

linie fir den Radverkehr

Fortfihrung der Hauptfahrradrouten tber die 7.3.2 Stadt
Stadtgrenzen hinaus

Flachendeckende Beschilderung des Fahrradrou- 7.3.2 Stadt
tennetzes

Besondere Verdeutlichung des Radverkehrs an 7.3.2 Stadt
Schnittpunkten der Hauptfahrradrouten mit Haupt-

verkehrsstralien

Gezielte Ausweisung von Fahrradstrafen an ge- 7.3.2 Stadt
eigneten Stellen im Hauptradroutennetz

Ausbau und Luckenschluss von Radverkehrsanla- 7.3.4 Stadt, Land,
gen an Hauptverkehrsstrallen Bund
Forderung des Fahrrades im Freizeitverkehr / 7.3.5 Stadt
Ausweisung von Freizeitrouten (Rundweg ,Rings

um Hilden®)

Tabelle 9-2: Mafnahmen der Stufe 2
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MaBnahmen der Stufe 3

MarSnahme Kapitel VEP [Baulast /
Zustandig-
keit

Tabelle 9-3: MaRnahmen der Stufe 3




