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1 Einleitung  

Das vorliegende Mobilitätskonzept für die Stadt Hilden dient als 
Orientierung und Fundament für Politik, Bürgerschaft und Verwaltung, 
um den zukünftigen Weg im Bereich Verkehr und Mobilität zu ebnen. 
Im Sinne einer integrierten Planung von Städtebau, Verkehr und 
Umwelt wurden bei der Erarbeitung des Mobilitätskonzeptes Fuß- und 
Radverkehr (Nahmobilität), öffentlicher Personennahverkehr (ÖPNV) 
und Schienenpersonennahverkehr (SPNV) sowie der motorisierte 
Verkehr (MV) in einem ausgewogenen Verhältnis berücksichtigt. Die 
Verknüpfung der verschiedenen Verkehrsmittel untereinander (Multi- 
und Intermodalität) sowie die Ergänzung durch neue, digitale 
Mobilitätsangebote (u. a. DFI-System) und die Einbettung in den 
Großraum Düsseldorf runden das Gesamtkonzept ab. 

Gegenüber einem Verkehrsentwicklungsplan wird nicht nur jeder 
Verkehrsträger einzeln betrachtet, sondern die Verkehrszwecke und 
damit die eigentlichen Bedürfnisse der Verkehrsteilnehmer und  
-teilnehmerinnen berücksichtigt. Wichtig sind darüber hinaus auch die 
Wechselbeziehungen zwischen der städtebaulichen Struktur und der 
Verkehrsentwicklung sowie die daraus resultierenden Umwelt-
auswirkungen (CO2-Bilanz). Ebenfalls wird die Etablierung von 
betrieblich-organisatorischen Maßnahmen (z. B. Mobilitäts-
management) als neue Form der verkehrspolitischen Steuerung im 
Zusammenhang mit den bewährten Ansätzen der Verkehrs-
entwicklungsplanung thematisiert. Es soll ein strategisches 
Zusammenwirken der Bereiche Infrastruktur, Kommunikation und 
Service geschaffen werden, wodurch mehr Mobilität für alle 
Nutzergruppen ermöglicht wird. Hintergrund dieses Ansatzes ist die 
Erkenntnis, dass weder Raum noch finanzielle Mittel für die Schaffung 
weiterer Verkehrsanlagen, insbesondere von Straßen, zur Verfügung 
stehen. Insofern muss versucht werden, die Verkehrsbedürfnisse besser 
zu organisieren, so dass die vorhandenen Strukturen ausreichen und 
Belastungen insgesamt gesenkt werden. Gleichzeitig werden 
Möglichkeiten geschaffen, die vorhandenen Straßenräume ent-
sprechend den heutigen Anforderungen gestalten zu können.  

Besondere Schwerpunkte des Konzeptes stellen zum einen aufgrund 
der kompakten und dichten Siedlungsstruktur der Fuß- und Radverkehr 
und zum anderen der ÖPNV dar. Es werden die Pendlerströme in und 
vor allem aus den umliegenden Kommunen betrachtet, die aufgrund 
der subjektiv wahrgenommen höheren Geschwindigkeit und der Be-
quemlichkeit zum überwiegenden Teil mit dem motorisierten 
Individualverkehr (MIV) bewältigt werden.  

Ziel des Mobilitätskonzeptes ist es u. a., die Nutzung des motorisierten 
Verkehrs zu reduzieren, um möglichst mit der bestehenden 
Infrastruktur auszukommen und diese verstärkt anderen, 
umweltfreundlicheren Mobilitätsarten zur Verfügung zu stellen. Dies 
schließt nicht aus, dass Straßen und die Verknüpfungspunkte zu den re-
gionalen Straßen umgebaut werden, weil sich unter Umständen ein auf 
die Umgehungsstraßen verlagerter Verkehr aufgrund der örtlichen 
Situation nicht verträglich in der bestehenden Ausgestaltung der Ver-
knüpfungspunkte abwickeln lässt. 

Im Rahmen des Mobilitätskonzeptes sind umfangreiche Erhebungen zur 
Ermittlung des Mobilitätsverhaltens der Bevölkerung, Verkehrsdaten 
und Beteiligungsformate durchgeführt worden. Sämtliche Ergebnisse 
und Erkenntnisse aus der Bestandsaufnahme und -analyse sind in das 
erstellte Verkehrsmodell eingeflossen und verarbeitet worden. Die Re-
sultate liegen dem vorliegenden Bericht zu Grunde. Nachfolgend 
werden zunächst die Veranlassung und Aufgabenstellung sowie das 
methodische Vorgehen erläutert, bevor in einem weiteren Schritt die 
Ergebnisse aus der Bestandssituation vorgestellt werden. 
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1.1 Veranlassung und Aufgabenstellung 

Das Mobilitätskonzept stellt einen Rahmenplan zur zukunftsweisenden 
Entwicklung des Verkehrssystems innerhalb der Stadt Hilden dar. Es bie-
tet die planerische Grundlage und den strategischen Rahmen zur 
Umsetzung von verkehrlichen Maßnahmen für die Gestaltung einer 
nachhaltigen und emissionsärmeren Mobilität. Ziel ist es, eine mittel- 
und langfristige Strategie zur Entwicklung und Steuerung des 
Mobilitätsverhaltens und des Verkehrs in Hilden zu verfolgen. Dabei 
werden konkrete Maßnahmen auf strategischer und konzeptioneller 
Ebene formuliert und ein Handlungskonzept mit Umsetzungs-
prioritäten festgelegt.  

Der Beschluss zur Erstellung eines Mobilitätskonzeptes für die Stadt 
Hilden erfolgte durch den Stadtentwicklungsausschuss am 29.01.2020. 
Die Beauftragung an das Gutachterbüro erfolgte Anfang des Jahres 
2021.  

Das Mobilitätskonzept ist ein verkehrlicher Leitfaden mit 
Handlungsempfehlungen und -zielen für die kommenden Jahre. Das 
Konzept leistet einen wichtigen Beitrag zur Förderung der nachhaltigen 
und umweltverträglichen Mobilität im gesamten Stadtgebiet von Hil-
den. Dabei können folgende Punkte beispielhaft stehen: 

Å die Gleichberechtigung der Verkehrsarten, 
Å die Schaffung von hochwertigen Lebens- und Bewe-

gungsräumen, 
Å die Umsetzung einer bewegungsaktivierenden Ver-

kehrsplanung, 
Å eine umweltverträgliche Abwicklung des motorisierten 

Verkehrs, 
Å das selbstverständliche Zufußgehen sowie Radfahren, 
Å die Nutzung von ÖPNV- und SPNV-Angeboten, 
Å der Gesundheits- und Klimaschutz und 
Å die Verbesserung der Barrierefreiheit 

Die Basis für die Erstellung des Mobilitätskonzeptes sind 
Planungsabsichten bzw. Zielvorstellungen sowie bereits existierende 

räumlich übergeordnete, sektorale Planwerke und weitere Konzepte 
mit Verkehrsbezug zur Stadt.  

Mit dem Konzept soll ein verkehrsmittelübergreifendes, gesamt-
städtisches Umsetzungskonzept vorgelegt werden, welches nach 
erfolgter Abstimmung mit den städtischen politischen Gremien für die 
Kommunalverwaltung leitend in ihrem Handeln zur Stärkung und 
Förderung nachhaltiger Mobilität dient. Die Priorisierung des 
Umsetzungsplans unterstützt die Verwaltung bei der Umsetzung von 
einzel- und gesamtstädtischen Projekten sowie bei der Akquise von 
Fördermitteln. 

 

1.2 Vorgehensweise 

Mit der Erstellung des Mobilitätskonzeptes wurden Anfang des Jahres 
2021 das büro stadtVerkehr aus Hilden in Zusammenarbeit mit dem 
Büro Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen aus Köln beauftragt.  

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

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

Å AP A: Aufbereitung der Bestandssituation (Verkehr) 
Å AP B: Erarbeitung eines Leitbildes 
Å AP C: Maßnahmenvorschläge 
Å AP D: Monitoring-Konzept 
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Abb. 1.2-1 Arbeitsablauf Mobilitätskonzept Stadt Hilden 



Mobilitätskonzept für die Stadt Hilden 
Stand: Februar 2025 
 

Seite 4 büro stadtVerkehr 

Im AP A standen die umfassende, detaillierte und vergleichende 
Bestandsaufnahme und -analyse der städtebaulichen und 
verkehrlichen Situation sowie die Erhebung des Zustands von 
Verkehrsanlagen, Zustand und Ausstattung des öffentlichen Raums, 
Wegebeziehungen, der Barrierefreiheit und Nutzungsansprüchen als 
Grundlage für die Maßnahmenkonzeption an.  

Neben einer Online-Beteiligung von April bis Juni 2021, die zur Erfas-
sung der Mängel für die verschiedenen Verkehrsmittel und als erstes 
α{ǘƛƳƳǳƴƎǎōƛƭŘά ŘŜǊ DŜǎŜƭƭǎŎƘŀŦǘ fungierte, fanden weitere umfangrei-
che Erhebungen statt. Auf eine Mobilitätsbefragung auf Stadtteilebene 
im Juni 2021 folgten Verkehrszählungen an Querschnitten und Knoten-
punkten im August und September 2021 sowie eine Parkraumerhebung 
im September und Oktober desselben Jahres. Zusätzlich wurden die 
Fachplanungen der Stadt Hilden (u. a. IHK 2017, Verkehrstechnische Un-
tersuchungen) sowie die Hinweise und Richtlinien der Forschungs-
gesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV) ausgewertet und in 
das Konzept einbezogen.  

Nach der Aufbereitung der Bestandssituation erfolgte die Erarbeitung 
eines Leitbildes (AP B). Ein wichtiges Element bildet dabei auch die 
Festlegung eines Zielszenarios für das Jahr 2035. Für die Abschätzung 
der künftigen Verkehrsströme und Netzbelastungen in einem 
Prognosenullfall für das Jahr 2035 und die Wirkungsabschätzung 
verschiedener Maßnahmen wird auf die aktuellen Datenbasis aus der 
ersten Arbeitsphase zurückgegriffen. 

Nach der Erarbeitung eines Leitbildes wurde die Notwendigkeit zum 
Aufbau eines Verkehrsmodells deutlich, welches nachträglich beauf-
tragt und an büro stadtVerkehr vergeben worden ist. Mithilfe des Mo-
dells konnten drei Planfälle, welche sich aus der bisherigen Bearbeitung 
ergaben, berechnet und die Auswirkungen auf das städtische Straßen-
netz simuliert werden. Die Ergebnisse fließen in die Erarbeitung der 
Maßnahmenvorschläge mit ein. 

Abgeleitet aus dem Bestand und den daraus resultierenden Mängeln 
sowie Potenzialen wurden in einem weiteren Schritt eine Vielzahl von 

Maßnahmenvorschlägen entwickelt und gebündelt (AP C). Darauf auf-
bauend erfolgte eine detailliertere Ausarbeitung der Vorschläge inklu-
sive Priorisierung, Kostenschätzung, eine Überprüfung der Tragfähigkeit 
und Wirkungsanalyse (CO2-Bilanz) sowie eine grundsätzliche Prüfung 
der Finanzierbarkeit der Maßnahmen. Zudem werden die Chancen auf 
die Gewinnung von Fördermitteln eruiert. Dies gibt den Fachbereichen 
und Ämtern der Stadt Hilden einen Überblick über wirksame und schnell 
umsetzbare Maßnahmen.  

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

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

Darüber hinaus war es besonders wichtig auch die Bürgerinnen und 
Bürger aus der Stadt Hilden von Beginn an in den Planungsprozess zu 
integrieren und zu beteiligen. Dies geschah bereits von April bis Juni 
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2021 im Rahmen einer Online-Beteiligung und dreier Stadtkonferenzen. 
Ziel war es, Ideen und Ansprüche aus der Stadtgesellschaft 
argumentativ in das Mobilitätskonzept zu transportieren und dem 
Gutachterteam Einblicke in die lokalen Diskussionen und 
Befindlichkeiten zu gewähren.  

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

Das Konzept definiert mit einem Zielhorizont bis zum Jahr 2035 
inhaltlich und räumlich die Rahmen-bedingungen und Perspektiven für 
die zukunftsfähige Mobilität in der Stadt. Das Konzept enthält 
Vorschläge zur Umsetzung einzelner Maßnahmen und zur Verstetigung 
von Prozessen enthalten. Durch eine Abwägung und Prioritätenbildung 
dient das Konzept den örtlichen Akteuren zukünftig als Entscheidungs- 
und Handlungsleitfaden für die kommenden Planungen.  

 

1.3 Beteiligungsverfahren 

Im Rahmen der Konzepterstellung wurde ein umfangreicher 
partizipatorischer Ansatz gewählt. Der Planungsprozess wurde 
gemeinsam mit den Entscheidungsträgern sowie den Interessens-
verbänden, weiteren Behörden und selbstverständlich mit den 
Bürgerinnen und Bürgern diskutiert und gestaltet. Die frühzeitige 
Einbindung der Bevölkerung bot den Vorteil, die Einstellungen zu 
möglichen Maßnahmen zu erfahren und damit den gesamten 
Bearbeitungsprozess und die Ergebnisse, Wünsche und Bedürfnisse der 

Nutzerinnen und Nutzer des aktuellen Verkehrssystems auf eine breite 
Basis der Unterstützung zu stellen. 

Die Bearbeitung des Mobilitätskonzeptes wurde deshalb durch eine 
breit aufgestellte Bürgerbeteiligung begleitet, um möglichst viele 
Interessen und Themen berücksichtigen zu können sowie frühzeitig 
Konflikte aufzugreifen und konsensorientierte Lösungen zu erarbeiten. 
Bei der Erstellung des Konzeptes sind verschiedene Formen der 
Öffentlichkeitsbeteiligung gewählt worden, die vom Team des Büro 
Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen moderiert wurden. Im Rahmen 
des Bearbeitungsverfahrens wurden folgende Beteiligungsformate 
durchgeführt: 

Å Online-Beteiligung zur Mängelanalyse in Form einer in-
teraktiven Kartenanwendung von April bis Juni 2021 

Å Planungsspaziergänge und -radtouren auf Stadtteil-
ebene im Oktober 2021 

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

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

Å 2. Stadtkonferenz Mobilität zur AP B mit der Erarbei-
tung eines Leitbildes am 08.12.2022 

Å 3. Stadtkonferenz Mobilität zur AP C mit den Maßnah-
menvorschlägen am 27.06.2024 

Neben den umfangreichen Angeboten für die Bürgerinnen und Bürger 
wurden die Verwaltung, die Politik sowie die Interessenverbände und 
Vereine im Rahmen der AGM, des AKM und des Beirates in jede Arbeits-
phase eingebunden. 

Nachfolgend werden die bereits durchgeführten Beteiligungsformate 
vorgestellt. 
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1.3.1 INKA Online-Beteiligung 

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

Å Autoverkehr 
Å Bus- und Bahnverkehr 
Å Fußverkehr 
Å Lkw-Verkehr 
Å Radverkehr 
Å und in der Kategorie Sonstiges 

Eine inhaltliche Vorgabe bzgl. der Einträge gab es nicht. Zur Orientierung 
wurden eingangs Leitfragen, wie z. B. zu attraktiven oder unsicheren, 
nicht-barrierefreien Verkehrsmittelangeboten und Räumen gestellt. Zu-
dem bestand die Möglichkeit, anderen Einträgen entweder zuzu-
ǎǘƛƳƳŜƴ όαƭƛƪŜάύ ƻŘŜǊ ŘƛŜǎŜ ŀōȊǳƭŜƘƴŜƴ όαŘƛǎƭƛƪŜάύΦ !ƴƘŀƴŘ ŘƛŜǎŜǊ 
Funktion konnte nachvollzogen werden, welche Themen den gesell-
ǎŎƘŀŦǘƭƛŎƘŜƴ 5ƛǎƪǳǊǎ ŘŜǊȊŜƛǘ ōŜǎƻƴŘŜǊǎ αōŜŦŜǳŜǊƴά ōȊǿΦ ŀǳŦ ŜƛƴŜƴ 
breiten Konsens oder Ablehnung stoßen. Außerdem wurde ein Ranking 
erstellt, welches die Top 3-Themen sektoral nach Verkehrsmittel 
abbildet. 

Während der Beteiligungsphase konnten insgesamt 2.033 Seitenaufrufe 
mit durchschnittlich 30,33 Besuche/Tag verzeichnet werden. Der 
besucherstärkste Monat lag im April 2021, also direkt nach dem Start 
der Online-Beteiligung. Insgesamt wurden von 136 registrierten 
Nutzerinnen und Nutzern 456 Einträge vorgenommen sowie anderen 
Einträgen knapp 6.192-mal zuƎŜǎǘƛƳƳǘ όαƭƛƪŜάύ ǳnd rund 1.089-mal 
ŀōƎŜƭŜƘƴǘ όαŘƛǎƭƛƪŜάύΦ 9ǎ Ǝƛƭǘ Ȋǳ ōŜŘŜƴƪŜƴΣ Řŀǎǎ ŘƛŜ .ŜǘŜƛƭƛƎǳƴƎǎȊŀƘƭ 
                                                                 
1  Der Stadtwald ist nur aus erfassungstechnischen Gründen als eigener 

Stadtteil angegeben 

gemessen an der Einwohnerzahl Hildens natürlich nicht repräsentativ 
ist, diese aber dennoch eine bedeutsame Möglichkeit der Öffentlich-
keitsbeteiligung (insbesondere während der Corona-Pandemie) und 
Hilfestellung bei der Ermittlung von Mängeln, Anregungen und 
Wünschen liefert. Die hier getätigten Anmerkungen münden nicht 
automatisch in Maßnahmenvorschläge im Mobilitätskonzept, sondern 
werden auf Umsetzbarkeit, Relevanz für das gesamtstädtische Konzept 
und das Zusammenspiel mit anderen Maßnahmenvorschlägen geprüft. 
Alle Einträge werden gespeichert und können bspw. im Rahmen von 
folgenden Konzepten und Planwerken hinzugezogen werden. 

Die überwiegende Mehrheit der Anmerkungen wurde zu den 
Verkehrsmittelkategorien Autoverkehr und Radverkehr (145 und 141 
Einträge) getätigt. Dahinter folgen mit großem Abstand Fußverkehr 
(85 Einträge), Sonstiges (32 Einträge) sowie nahezu gleichauf Bus- und 
Bahnverkehr (27 Einträge) und Lkw-Verkehr (26 Einträge). 

Abb. 1.3.1-1 Verteilung der Nennungen nach Stadtteilen1 INKA Online-Beteiligung 

Stadt Hilden 
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Der Schwerpunkt der Nennungen liegt gleichermaßen im Handlungsfeld 
Autoverkehr und Radverkehr. Grundsätzlich werden beim Autoverkehr 
häufig überhöhte Geschwindigkeiten und überlastete Straßen im 
Kernstadtgebiet bemängelt. Auch die Umwandlung von Knotenpunkten 
in Kreisverkehre, z. B. Schalbruch /  Westring / Elbsee wurden 
thematisiert. Beim Radverkehr werden fehlende bzw. zu schmale 
Radwege kritisiert. Als Beispiele können die Beethovenstraße, die 
Beschilderung oder der bauliche Zustand der Radverkehrsanlagen ge-
nannt werden.  

Den Fußgängerinnen und Fußgänger stehen nicht genügend Gehwege 
zur Verfügung bzw. kommt es auf den schmalen Gehwegen häufig zu 
Konflikten mit parkenden Pkws. An den Hauptverkehrsstraßen gibt es 
nach Meinung der Nutzerinnen und Nutzer der INKA zu lange 

Wartezeiten an den Lichtsignalanlagen (LSA). Beim Thema Bus- und 
Bahnverkehr wird eine fehlende, durchgängige Verbindung nach Köln 
sowie eine unzureichende Taktung der Buslinien 784 nach Benrath und 
der Bahnlinie S 1 nach Düsseldorf thematisiert.  

Die Belastungen durch den Lkw-Verkehr sind in den Gewerbegebieten 
höher als andernorts, insbesondere in der Weststadt rundum die 
Niedenstraße. Dies wird als störend und gefährlich für den Fuß- und 
Radverkehr empfunden. Unter Sonstiges sind verschiedene Themen aus 
der Bevölkerung angesprochen worden, wie z. B. E-Tretroller in der 
Fußgängerzone oder die Errichtung von Mobilstationen.  

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

Neben der INKA-Online-Beteiligung wurden jeweils fünf 
Planungsspaziergänge und -radtouren für alle Interessierten auf Stadt-
teilebene im Oktober 2021 durchgeführt. Neben Bürgerinnen und 
Bürgern nahmen auch Mitarbeitende der Stadtverwaltung Hilden an 
beiden Touren teil, die durch zwei Personen vom büro stadtVerkehr 
organisiert und moderiert wurden. Die Routen wurden im Vorhinein mit 
dem Auftraggeber abgestimmt und umfassten in der jeweils eineinhalb-
stündigen Rundtouren Stationen, an denen verschiedene Themen zum 
Fuß- und Radverkehr vorgestellt und diskutiert worden sind. Hierzu 
zählten u. a. folgende Punkte: 

Å Querbarkeit 
Å Wegweisung und Beleuchtung 
Å Zuwege in Richtung Versorgungsstandorte und Zentrum 
Å Wegebreiten 
Å Barrierefreiheit/Gefahrenstellen 
Å Aufenthaltsqualität 

Zu den Kernthemen gehören Konflikte zwischen Fußgängerinnen und 
Fußgängern, Radfahrenden und dem Kfz-Verkehr, die aufgrund von zu 
schmalen Straßenraumbreiten wie in der Heiligenstraße, zugeparkten 
Gehwegen und überhöhten Verkehrsbelastungen insbesondere an der 
Richrather Straße, Gerresheimer Straße sowie Hochdahler Straße und 
Walder Straße bestehen. Auf allen Touren wurde deutlich, dass in vielen 
Bereichen der Stadt die zur Verfügung stehenden Straßenquerschnitte 
nicht den Nutzungsansprüchen und der Gleichberechtigung aller 
Verkehrsteilnehmer und -teilnehmerinnen insbesondere der Fußgänger 
und Radfahrer gerecht werden.  

Hinzu kommen stadtteilspezifische Konflikte wie bspw. in der Weststadt 
bedingt durch die zahlreichen Gewerbe- und Industriestandorte und 
den damit verbundenen hohen Lkw-Belastungen rundum die 
Niedenstraße. Auf allen Touren wurde punktuell die Überschreitung der 
zulässigen Höchstgeschwindigkeiten durch den Kfz-Verkehr beklagt, die 

das Queren der Fahrbahn für Fußgängerinnen und Fußgänger sowie das 
Radfahren erschweren.  

Im Rahmen der Radtouren wurden hauptsächlich die Führungsformen 
des Radverkehrs auf den Hauptverkehrsstraßen, wie z. B. der 
Gerresheimer Straße und Walder Straße, aber auch auf der künftigen 
Veloroute von Solingen über Hilden bis nach Benrath im Teilbereich der 
Neustraße/Düsseldorfer Straße (B 228) thematisiert.  

1.3.3 Stadtkonferenzen 

Zur 1. Stadtkonferenz am 31.03.2022 kamen über 90 interessierte 
Bürgerinnen und Bürger in das Foyer der Stadthalle Hilden. Dieses 
Format stellte neben den geführten Planungstouren die erste 
öffentliche Veranstaltung in Präsenz dar. In einer rund zweistündigen 
Veranstaltung konnten sich die Teilnehmenden über die Ziele und 
Vorgehensweise zur Erarbeitung eines gesamtstädtischen Mobilitäts-
konzeptes und den aktuellen Arbeitsstand informieren.  

 

Abb. 1.3.3-1 1. Stadtkonferenz Foyer Stadthalle Hilden (eigene Aufnahme) 
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Den Anfang bildete ein Eintstiegsvortrag zu den bisher durchgeführten 
Arbeiten sowie Rückfragen aus dem Plenum, die vom Partnerbüro Dr. 
Jansen Stadt- und Regionalplanung modieriert wurden. Anschließend 
diskutierten alle Interessierten an verschiedenen Stelltafeln zu den 
jeweiligen Verkehrsmitteln über die zuvor vorgestellte Bestands-
aufnahme und Analyse, welche punktuell ergänzt wurde. In der 
ǎƻƎŜƴŀƴƴǘŜƴ αaƻōƛƭƛǘŅǘǎǎǘǊŀǖŜά Ǝŀō Ŝǎ ŘǳǊŎƘǿŜƎ ǇƻǎƛǘƛǾŜ 
Rückmeldungen zu den erarbeitenden Inhalten, die sich nahezu 
vollständig mit den Eindrücken und Wahrnehmungen der Bürgerinnen 
und Bürger zu den vorhandenen Verkehrsinfrastrukturen deckten.  

Die 2. Stadtkonferenz fand am 08.12.2022 ebenfalls in der Stadthalle in 
Hilden statt. Themenschwerpunkt bildete die AP B zur Leitbild- und 
Szenarienentwicklung (s. Kap. 4). Insgesamt 37 Interessierte folgten 
dem öffentlichen Aufruf zur Veranstaltung, in dem die 
Handlungsbedarfe und die Zielrichtung für die Verkehrs- und 
Mobilitätsentwicklung für das Jahr 2035 und darüber hinaus abgefragt 
wurden. Zunächst gab ein kurzer Inputvortrag den aktuellen Überblick 
über die bisherigen Arbeitsschritte und das Vorgehen am heutigen 
Abend.  

Die Szenarienwahl der Teilnehmenden ŜǊŦƻƭƎǘŜ ȊǳƴŅŎƘǎǘ αƻŦŦŜƴάΣ Ř .h. 
alle Interessierten konnten ihre Stimme bzw. einen Punkt einem 
verkehrlichen Szenario geben, in dem die Veränderung der 
Verkehrsmittelwahl (Modal-Splits) zugunsten des Umweltverbundes 
abgebildet war. In der zweiten Abstimmungsrunde erfolgte eine 
αǾŜǊŘŜŎƪǘŜά !ōŦǊŀƎŜ ŘŜǎ {ȊŜƴŀǊƛƻǎΦ IƛŜǊ ǿǳǊŘŜƴ Ȋǳ verschiedenen 
Verkerhsmitteln und Angeboten Handlungsfelder definiert (insgesamt 
acht Handlungsfelder), denen jeweils eine von insgesamt drei Aussagen 
zugeordnet werden konnte. Hinter jeder Aussage verbarg sich ein 
verkehrliches Szenarios, welches jedoch nicht transparent war, d. h. es 
war nicht ersichtlich, welches Szenario letztendlich gewählt worden ist. 
Es Bestand die Möglichkeit zu jedem Handlungsfeld eine Stimme bzw. 
einen Punkt zu vergeben (insgesamt acht Punkte pro Person) Dadurch 
konnte ein differenziertes Bild für die jeweiligen Handlungsfelder und 
dem Szenario geschaffen werden. Die Ergebnisse der Abstimmung 

wurden im Rahmen der 2. Stadtkonferenz direkt vorgestellt und mit den 
Ergebnissen aus der Abstimmung im AKM mit den politischen 
Vertreterinnen und Vertretern verglichen.  

 

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

 

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

In der 3. Stadtkonferenz wurden am 27.06.2024 die Maßnahmen-
vorschläge für die jeweiligen Verkehrsmittel einer breiten Öffentlichkeit 
vorgestellt. Insgesamt besuchten über 100 Personen die Veranstaltung. 
Die Ergebnisse, welche im Rahmen einer Sitzung des STEA am 
28.08.2024 der Politik vorgestellt worden sind, flossen nach vorheriger 
Prüfung und Bewertung in das Mobilitätskonzept ein. 
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1.3.4 Kinder- und Jugendparlament 

Die Einbindung der Kinder2  und Jugendlichen3  aus Hilden bildete 
thematisch bereits den Übergang zwischen der Bestandsaufnahme 
(AP A) und der Erarbeitung eines Leitbildes (AP B). Da beide Zielgruppen 
die zukünftigen Generationen darstellen, die wünschenswerterweise in 
Hilden leben und arbeiten werden, sind insbesondere deren 
Vorstellungen und Anregungen zur künftigen Mobilität besonders 
bedeutsam.  

Im Rahmen des Kinderparlamentes kamen am 12.05.2022 insgesamt elf 
Kinder zur Veranstaltung. In dieser wurden die Themen Verkehr und 
Mobilität und wie sich jeder Einzelne fortbewegt spielerisch bearbeitet. 
Dabei stellten das zu Fuß Gehen und Radfahren, insbesondere die 
Erhöhung der Verkehrssicherheit und die Verlängerung der 
Grünphasen, eine überaus wichtige Rolle dar. Autonom fahrende 
Fahrzeuge kamen bei den Wünschen und Vorstellungen an die künftige 
Mobilität bei den Kindern ebenso zur Sprache. 

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

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

  

                                                                 
2  Wahl von Vertreterinnen und Vertretern aller Grund- und weiterführenden 

Schulen in das seit 1996 existierende Kinderparlament zur Umsetzung von 
Ideen und Vorschlägen. 

3  Jugendliche können über eigene Projekte und Aktionen ihre Vorstellungen 
und Ideen aktiv in die Gestaltung des städtischen Gemeinwesens und in die 
Kommunalpolitik einbringen.  
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2 Bestandsaufnahme 

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

 

2.1 Raum- und Siedlungsstruktur 

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

 

2.1.1 Stadtstruktur und Bevölkerung 

Hilden ist eine mittlere kreisangehörige Stadt im Kreis Mettmann mit 
57.471 Einwohnerinnen und Einwohner (Stand: Jahr 2021). 4  Im 
Uhrzeigersinn beginnend vom Westen aus grenzt Hilden an die Landes-
hauptstadt Düsseldorf, Erkrath, Haan, Solingen und Langenfeld. Mit ih-
rer zentralen Lage bildet Hilden einen wichtigen Knotenpunkt zwischen 
den Großstädten Düsseldorf, Wuppertal, Solingen und Köln. Das Stadt-
gebiet umfasst eine Gesamtgröße von 25,95 km², dessen weiteste Aus-
dehnung in Nord-Süd-Richtung 5,8 km und in West-Ost-Richtung 6,1 km 
beträgt. Insgesamt gliedert sich das Stadtgebiet in sechs Stadtteile: 
Innenstadt, Nordstadt, Südstadt, Weststadt, Oststadt, Stadtwald. Die In-
nenstadt stellt dabei mit 2,2 km² den kleinsten Stadtteil dar.  

                                                                 
4  Quelle: Bevölkerungsdaten der Stadt Hilden 2021 

Hilden zeichnet sich durch sehr dichte Bebauung mit hoher Einwohner- 
und Bebauungsdichte aus. Die äußerst kompakte Stadtstruktur führt zu 
einer verhältnismäßig hohen Bevölkerungsdichte von 2.214 Einwohne-
rinnen und Einwohner pro km². 57 % der Stadtfläche wird als Siedlungs- 
und Verkehrsfläche genutzt. Daher gehört Hilden zu den am dichtesten 
besiedelten Kommunen in Deutschland an. Der Stadtwald im Nordosten 
ist das größte unbebaute Gebiet in der Stadt.  

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

Å Innenstadt (12.439 EW) 
Å Nordstadt (19.247 EW) 
Å Südstadt (16.101 EW) 
Å Weststadt (3.087 EW) 
Å Oststadt (6.487 EW) 
Å Stadtwald (110 EW) 

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

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

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

5  Quelle: Bevölkerungsdaten der Stadt Hilden 2021 
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Einwohner Hildens leben hingegen in einem Drei- oder Mehrpersonen-
haushalt.6 Dies ist mit Blick auf die Altersstruktur Hildens auf den höhe-
ren Anteil der über 40-Jährigen in Hilden zurückzuführen.  

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

Die prognostizierte relativ konstante Bevölkerungsentwicklung ist maß-
geblich auf die bereits dichte Bebauung und geringe Flächen-
verfügbarkeit in Hilden zurückzuführen. In den kommenden Jahren wer-
den lediglich kleinere Flächen mit einer Fläche von bis zu 1 ha geplant.  

 

2.1.2 Bedeutsame Gewerbe- und Industriestandorte 

Die Wirtschaft der Stadt Hilden kennzeichnet sich durch einen starken 
Branchenmix im sekundären (Handwerk, Industrie) und tertiären 
(Dienstleistungssektor) Bereich. Der Großteil der Beschäftigten in Hil-
den arbeitet im Einzelhandels- und Dienstleistungssektor.  

Im Jahr 2018 waren insgesamt 22.636 sozialversicherungspflichtig Be-
schäftigte in Hilden angestellt.8 Die Stadt Hilden stellt besonders für 
kleine und mittlere Unternehmen (KMU) mit bis zu 100 Beschäftigten 
einen attraktiven Arbeitsstandort dar. International bekannte größere 

                                                                 
6  Quelle: Bevölkerungsdaten der Stadt Hilden 2021 
7  Quelle: Landesbetrieb Information und Technik Nordrhein-Westfalen (2018): 

Bevölkerungsmodellrechnung für kreisangehörige Gemeinden nach 
Altersjahren (80) ς Zeitreihe (4 Jahre). Gemeindemodellrechnung - Basis - 
2014/2040 

Unternehmen haben sich in Hilden ansässig. Hierzu gehören unter an-
derem 3M (Minnesota Mining and Manufacturing Company), AkzoNo-
bel N.V. und Qiagen N.V. Einer der größten Arbeitgeber in Hilden ist das 
Biotechnologieunternehmen Qiagen mit rund 1.700 Mitarbeitenden. 
Dieses ist im Gewerbepark Ost an der Grenze zu Solingen ansässig.  

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

Ein weiteres Gewerbegebiet mit ca. 3 ha entsteht zwischen dem Nord-
ring und der A 46 östlich der L плр ό5ƛŜƪƘŀǳǎύΦ ¦ƴǘŜǊ ŘŜƳ bŀƳŜƴ αIƛƭπ
ŘŜƴŜǊ ¢ƻǊά ǎoll das Gelände für unterschiedliche Gewerbetreibende 
auch für ortsansässige Unternehmen genutzt werden. 

  

8  Quelle: Landesbetrieb Information und Technik Nordrhein-Westfalen (2020): 
Sozialversicherungspflichtig Beschäftigte (Arbeitsort) nach Geschlecht - Ge-
meinden - Stichtag. Hilden. (Stand 12/2020). 
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Gewerbegebiet 
Beschäftigte 
(geschätzt) 

Unternehmen mit höheren  
Beschäftigtenzahlen 

Innenstadt (Kernge-
biet + Umfeld) 

3.500 Einzelhandel,  
Praxen,  
Dienstleister,  
Kanzleien,  
Lindopharm (110),  
Bergman Clinics Klinik im Park (95) 

Walder Str. (Kran-
kenhaus) 

500 Krankenhaus (340),  
Fachärztezentrum,  
Techniker Krankenkasse 

Mitte  
(Itterpark, Mühlen-
bachweg) 

1.500 Edeka Breidohr, 
Lidl,  
Backproduktion Schüren,  
Selgros (70) 

Kreuz Hilden/Gie-
senheide 

600 Janssen (190),  
247TailorSteel (45 zunehmend in 
Richtung 100),  
Anter Facility (41),  
Windmann Catering 

Nordwest 2.500 Caesar & Loretz (220),  
Wachtel (200),  
SPG Packaging (155),  
Möbelhaus Hardeck (150),  
Vion Foods 

Ost 2.000 Qiagen (1.400),  
Wielpütz (150),  
B&L Mediengesellschaft,  
pharma insight (40) 

                                                                 
9  Quelle: Daten der Stadt Hilden  

Gewerbegebiet 
Beschäftigte 
(geschätzt) 

Unternehmen mit höheren  
Beschäftigtenzahlen 

Süd 1.800 HDI-Versicherung (700),  
Gewerbepark-Süd (dortige Firmen 
200),  
Finanzamt (170),  
Kocks (80) 

Südwest 3.000 3M (830),  
Brüninghaus & Drissner (160),  
Biogarten (100),  
Kukko (90),  
TNT Express (90) 

West 6.500 AkzoNobel (380), 
Wenko (320),  
Rhenus Logistics (300),  
Nilos (270),  
Dosen-Zentrale (140),  
DMG Mori (130),  
Hall Tabakwaren (60 + 50 Aushilfen) 

Abb. 2.1.2-1 Gewerbegebiete und Beschäftigte in Hilden9  



Mobilitätskonzept für die Stadt Hilden 
Stand: Februar 2025 
 

Seite 15 büro stadtVerkehr 

 

Abb. 2.1.2-2 Flächennutzung 



Mobilitätskonzept für die Stadt Hilden 
Stand: Februar 2025 
 

Seite 16 büro stadtVerkehr 

2.1.3 Zentrale Bereiche und Versorgungsstandorte  

Einen Einfluss auf die alltäglichen Mobilitätsbedürfnisse der 
Bevölkerung haben auch die Nahversorgungsstandorte im Stadtgebiet. 
Gemäß des Landesentwicklungsplans Nordrhein-Westfalen (LEP NRW)10 
ist die Stadt Hilden als Mittelzentrum ausgewiesen, die neben der 
Grundversorgung auch die Versorgung mit Gütern des periodischen 
bzw. gehobenen Bedarfs (z. B. Fachärzte, Kaufhaus, Krankenhaus) 
übernehmen. Der Einzelhandelsschwerpunkt der Stadt Hilden liegt im 
Stadtteil Innenstadt und wird durch die Berliner Straße im Norden, die 
Klotz- und die Kirchhofstraße im Westen und Osten sowie die Südstraße 
umrahmt. Die als Hauptzentrum ausgewiesene Innenstadt besitzt eine 
Fußgängerzone (Mittelstraße und die angrenzenden Nebenstraßen), die 
in den vergangenen Jahren gestalterisch umgesetzt wurde. Die vielfäl-
tige Angebotsstruktur reicht von den Warengruppen Nahrungsmit-
tel/Genuss, Gesundheit/Körperpflege, Bücher/Schreibwaren/Blumen 
bis hin zu Bekleidung/Schuhe/Schmuck. Die letztgenannte Waren-
gruppe macht den Angebotsschwerpunkt im zentralen Versorgungsbe-
reich aus. Insbesondere stellen großflächige Filialisten wie Peek & Clop-
penburg eine Magnetwirkung für die Innenstadt von Hilden dar.  

In den Stadtteilen Nordstadt und Oststadt sind zudem Nahversorgungs-
zentren ausgewiesen. Nahversorgungszentren zeichnen sich durch das 
Angebot an kurzfristigem Bedarf (u. a. Nahrungs- und Genussmittel) 
aus. Das Nahversorgungszentrum Nord liegt in der Nordstadt und ist ca. 
1,3 km nördlich von der Innenstadt entfernt im Bereich der 
Beethovenstraße, Johanƴπ{Ŝōŀǎǘƛŀƴπ.ŀŎƘπ{ǘǊŀǖŜ ǳƴŘ bƻǊŘƳŀǊƪǘ. Das 
Nahversorgungszentrum Ost im Stadtteil Oststadt wird durch die Wal-
der Straße zwischen der Hildener Innenstadt und der Stadt Solingen 
angebunden.  

Die Lebensmitteleinzelhändler verteilen sich über das gesamte Stadtge-
biet. Sie sind vornehmlich an den zentralen Verkehrsachsen (z. B. Düs-
seldorfer Straße, Elberfelder Straße, Gerresheimer Straße, Richrather 

                                                                 
10  Quelle: Landesregierung des Landes Nordrhein-Westfalen (2020): 

Landesentwicklungsplan Nordrhein-Westfalen (LEP NRW). Düsseldorf.  

Straße) angesiedelt. In der Innenstadt ist die höchste Anzahl an Vollsor-
timentern und Discountern zu finden.  

 

2.1.4 Öffentliche und soziale Einrichtungen  

Nicht nur durch den hohen Publikumsverkehr, sondern auch als Ziele 
von Berufstätigen repräsentieren öffentliche und soziale Einrichtungen 
bedeutsame verkehrsrelevante Einrichtungen. Hierzu zählen unter an-
derem das Rathaus in der Innenstadt, die Stadtbücherei am Nové-
aŠǎǘƻ-Platz, die Polizei und das Arbeitsamt sowie Standorte für Alten-
heime und Jugendeinrichtungen. Daneben stellen das St. Joseph Kran-
kenhaus und die Bergman Clinics Klinik im Park im Bereich Gesundheit 
wichtige Einrichtungen dar. Mit dem Stand 12/2021 gibt es Überlegun-
gen vom Betreiber des St. Joseph Krankenhauses den Standort deutlich 
auszubauen. Die Mehrheit der öffentlichen und sozialen Einrichtungen 
konzentriert sich auf den Innenstadtbereich. Dagegen befinden sich die 
Altenheime und Jugendeinrichtungen in fast allen Stadtteilen.  
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Abb. 2.1.4-1 Versorgungsstandorte in Hilden 
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Abb. 2.1.4-2 Öffentliche und soziale Einrichtungen in Hilden  
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2.1.5 Schulstandorte 

Schülerinnen und Schüler sind stärker auf die Verkehrsmittel ÖPNV und 
Fahrrad angewiesen, da ihre Mobilitätsvoraussetzungen wegen eines 
fehlenden Pkw-Führerscheins eingeschränkt sind. Eine gute Erreichbar-
keit der Schulen mit dem Fahrrad stärkt die Akzeptanz der Fahrradnut-
zung und kann sich auf eine Verlagerung der Hol- und Bringverkehre mit 
dem MIV positiv auswirken.  

In Hilden gibt es insgesamt acht weiterführende Schulen (Bettine-von-
Arnim Gesamtschule als Zweckverbandes Langenfeld-Hilden mit Stand-
ort in Hilden) und acht Grundschulen mit insgesamt über 8.500 Schüle-
rinnen und Schülern.11 Die weiterführenden Schulen sind nördlich und 
östlich der Innenstadt angesiedelt. In Abbildung 2.1.5-1 sind die Schulen 
mit der Anzahl an Schülerinnen und Schülern dargestellt. Die Grund-
schulen verteilen sich hingegen über das gesamte Stadtgebiet. In jedem 
Stadtteil ist mindestens eine Grundschule ansässig (vgl. Abb. 2.1.5-2). 

Schule 
Anzahl Schülerinnen und Schü-
ler (Stand: 2020) 

Helmholtz-Gymnasium 
(städtische Schule) 

ca. 800  

Dietrich-Bonhoeffer-Gymnasium 
(ev. Privatschule) 

ca. 900  

Marie-Colinet-Sekundarschule Hilden ca. 570  

Theresienschule 
(freie, katholische Mädchen-Real-
schule) 

ca. 630  

Bettine-von-Arnim Gesamtschule in 
Langenfeld-Richrath 

ca. 450 aus Hilden 

Evangelische Gesamtschule Hilden ca. 770  

Förderzentrum Mitte des Kreises Mett-
mann 

ca. 200  

                                                                 
11  Quelle: Daten der Stadt Hilden  

Schule 
Anzahl Schülerinnen und Schü-
ler (Stand: 2020) 

Berufskolleg Hilden des Kreises Mett-
mann 

ca. 2.330  

Abb. 2.1.5-1 Weiterführende Schulen 

2.1.6 Kultur- und Freizeiteinrichtungen 

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

Å Hildorado Hallen- und Spaßbad  
Å Waldbad Hilden Freibad  
Å Bezirkssportanlage Bandsbusch 
Å Sportmühle Hilden 
Å Sportpark Hülsen 
Å Trampolino Kinderspielpark 
Å Bergstation Hilden Kletterpark 
Å Fabry-Museum mit Alter Kornbrennerei (ca. 3.000 Be-

sucher/Jahr) 
Å Fußgängerzonen Hilden (Mittelstraße, Alter Markt, 

Nové-aŠǎǘƻ-Platz mit Stadtbücherei, Warrington-Platz 
mit Spielplatz, Reformations-Kirche, St. Jacobus-Kirche,) 

Å Lux-Lichtspiele 
Å Stadthalle Hilden 
Å FitX Fitness-Studio 

Das Hallen- und Spaßbad Hildorado in Hilden und das Waldbad Hilden 
(Freibad) zählen zu den bedeutendsten Anziehungspunkten und ziehen 
jährlich viele Touristen an. Das Hildorado zählt über 320.000 und das 
Waldbad Hilden 50.000 Besucherinnen und Besucher im Jahr.  
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Abb. 2.1.5-2 Schulstandorte in Hilden 
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Abb. 2.1.6-1 Kultur- und Freizeiteinrichtungen in Hilden 
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2.2 Erreichbarkeit 

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

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

 

2.2.1 Innere Erreichbarkeit 

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

Å Alter Markt in der Innenstadt 
Å Beethovenstraße Hst. Johann-Sebastian-Bach-Straße in 

der Nordstadt 
Å Walder Straße Hst. Margarethenhof in der Oststadt  
Å Richrather Straße Hst. Karnaper Straße in der Südstadt 

Å Düsseldorfer Straße (B 228) Hst. Verzinkerei in der 
Weststadt  

In der Südstadt gibt es noch einen weiteren Versorgungsschwerpunkt 
rundum die St.-Konrad-Allee (inkl. Wochenmarkt), der aufgrund der 
Nähe zur Innenstadt nicht als Ausgangsbasis für die Erreichbarkeits-
analyse gewählt worden ist.  

Lediglich einige wenige Bereiche in der Innenstadt, Nord-, Süd- und 
Weststadt sind ausgehend von den Versorgungsschwerpunkten nicht 
im 15-Minuten-Radius abgedeckt. Dies betrifft in der Innenstadt die 
Siedlungsbereiche rundum die Grünstraße und im Norden die Areale 
westlich der Straße Schalbruch und nördlich der Straßen Grünewald und 
Kosenberg. Die freien Flächen in der Weststadt betreffen überwiegend 
Gewerbe- und Industriestandorte sowie im Süden den Südfriedhof, also 
keine Siedlungsbereiche.  

Die Erreichbarkeitsanalyse für den Radverkehr zeigt aufgrund der 
höheren Reisegeschwindigkeiten einen deutlich größeren Aktionsradius 
als für die Fußgängerinnen und Fußgänger. Ausgehend vom Zentrum 
Hildens, dem Alten Markt, ist ebenfalls der 15-Minuten-Radius gezogen 
worden. Anhand der Abbildung ist zu erkennen, dass ausgehend vom 
Zentrum sämtliche Ziele in Hilden mit dem Fahrrad innerhalb von 15 
Minuten erreicht werden können. Teilweise sind sogar benachbarte 
Kommunen abgedeckt, wie z. B. das Gewerbegebiet in Erkrath-
Unterfeldhaus oder der Regionalbahnhof in Düsseldorf-Benrath. Von 
der Stadtstruktur her verfügt die Stadt Hilden als kompakte Stadt über 
ideale Voraussetzung für eine Fahrradstadt. Alle Ziele innerhalb der 
bebauten Bereiche lassen sich in einer maximalen Zeit von 15 bis 20 
Minuten erreichen. Unter Berücksichtigung störungs- und konfliktfreier 
Route liegen die Fahrzeiten im Radverkehr von Haustür zur Haustür 
sogar unter den Zeiten des Pkw-Verkehrs. 
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Abb. 2.2.1-1 Erreichbarkeitsanalyse im Fuß- und Radverkehr Stadt Hilden 
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2.2.2 Äußere Erreichbarkeit und Pendlerbeziehungen 

Die Stadt Hilden ist geprägt durch hohe Verflechtungsbeziehungen 
durch Ein- und Auspendler, die maßgeblich zum Verkehrsgeschehen im 
Stadtgebiet beitragen. Insgesamt pendeln 21.687 Personen12 zum Ar-
beiten in die Stadt ein und 19.648 Personen13 aus der Stadt aus. Damit 
weist Hilden ein leicht positives Pendlersaldo mit einem Einpendler-
überschuss von 2.039 Personen auf. 

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

In den nachstehenden Abbildungen sind die Pendlerbeziehungen der 
sozialversicherungspflichtigen Beschäftigten für die Stadt Hilden darge-
stellt. 

                                                                 
12  Quelle: Quelle: Landesbetrieb Information und Technik Nordrhein-Westfalen 

(2019): Berufseinpendler (Tagespendler) nach Quelle/Ziel und Geschlecht - 
Gemeinden ς Stichtag. Hilden. (Stand 06/2019). 

 

Abb. 2.2.2-1 Berufsauspendler  

13  Quelle: Quelle: Landesbetrieb Information und Technik Nordrhein-Westfalen 
(2019): Berufsauspendler (Tagespendler) nach Quelle/Ziel und Geschlecht - 
Gemeinden ς Stichtag. Hilden. (Stand 06/2019). 
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Abb. 2.2.2-2 Berufseinpendler 

Für den Verkehr bedeutsam sind die Entwicklungen der Pendlerzahlen 
der letzten zehn Jahre. Gemäß Abbildung 2.2.2-3 haben von 2010 bis 
2019 die Ein- und Auspendler sowie die Binnenpendler zugenommen. 
Die höchsten Zuwachsraten weisen die Berufseinpendler mit ca. 2.702 
Personen auf (2010 bis 2019), gefolgt von den Berufsauspendlern mit 
1.733 Personen im gleichen Zeitraum. Nur im Binnenpendlerverkehr 
stagniert der Wert bei (+398 Personen) im gleichen Zeitraum. Umge-
rechnet auf die Beschäftigtenzahlen hat Hilden einen Zuwachs von 
3.100 Beschäftigten im Zeitraum von 2010 bis 2019 erfahren. Umge-
kehrt nahmen im gleichen Zeitraum auch die in Hilden lebenden Er-
werbstätigen um 2.131 Personen zu. Im Saldo hat sich Wegeanzahl bei 

ca. 2 Wegen pro Werktag im Beschäftigtenverkehr um ca. 10.450 Wege 
erhöht. 

 

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

Å Fritz-Gressard-Platz (Innenstadt) 
Å Gabelung (Innenstadt) 
Å Hilden Süd S (Innenstadt/Südstadt) 
Å Johann-Sebastian-Bach-Straße (Nordstadt) 
Å Holbeinweg (Oststadt) 
Å Erika-Siedlung (Südstadt) 
Å Niedenstraße (Weststadt) 

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

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

Bei den Wegen mit dem ÖPNV können Fußwege zum Bahnhof Hilden 
oder zum Haltepunkt Hilden Süd enthalten und entsprechend in der Rei-
sezeit berücksichtigt worden sein. Diese werden jedoch nicht als ein ei-
genständiger Umstieg deklariert. Dies ist nur bei einem Umstieg zwi-
schen den Verkehrsmitteln Bus und Bahn berücksichtigt worden. Bei der 

Wahl des Fahrrads auf dem Weg zur bzw. von der Bushaltestelle bzw. S-
Bahn verkürzt sich entsprechend die Reisezeit. 

Der Düsseldorfer Hbf ist von allen Ausgangshaltestellen innerhalb von 
rund 30-Minnuten erreichbar und damit konkurrenzfähig zum MIV bzw. 
sogar schneller mit dem ÖPNV erreichbar. Neben der Landeshauptstadt 
sind auch die regionalen Ziele Solingen, Wuppertal sowie Köln und 
Leverkusen zügig mit dem ÖPNV erreichbar, auch wenn häufig 
mindestens ein Umstieg notwendig ist. Je nach Lage der 
Ausgangshaltestelle können bestimmte Ziele ohne Umstieg mit dem Bus 
angesteuert werden (z. B. Solingen, Wuppertal, Mettmann, 
Langenfeld).  

Das Fahrrad ist aufgrund der geringen Reisegeschwindigkeiten häufig 
nicht konkurrenzfähig zum MIV und ÖPNV. Ausnahmen bilden hier 
selbstverständlich die benachbarten Kommunen, welche zügig über di-
rekte Radwegeverbindungen erreicht bzw. zukünftig erreicht werden 
können (z. B. über die Veloroute Solingen ς Hilden ς Düsseldorf-Ben-
rath).  

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

kommen in Hilden 

Im Rahmen des Mobilitätskonzeptes wurde zur Ermittlung des aktuellen 
Mobilitätsverhaltens der Bürgerinnen und Bürger der Stadt Hilden eine 
Haushaltsbefragung durchgeführt. Die Haushaltsbefragung zur Mobili-
tät dient der Aktualisierung und Fortschreibung der städtischen Ver-
kehrsdaten zur Verbesserung der Datengrundlage für die zukünftige 
Mobilitätsplanung. Im Sinne einer vorausschauenden Planung hat die 
Befragung daher zum Ziel, sowohl Informationen über das Nutzungsver-
halten, als auch konkrete Verbesserungsvorschläge und Anregungen 
aus der Bevölkerung zu sammeln und auszuwerten.  

 

2.3.1 Methodik 

Die Haushaltsbefragung zum Thema Mobilität und Verkehr ist aufgrund 
des standardisierten Verfahrens eine beschränkte Form der öffentli-
chen Beteiligung. Sie liefert jedoch neben konkreten Anregungen der 
Bewohnerinnen und Bewohner auch repräsentative Ergebnisse über die 
Bewegungsmuster der Bevölkerung Hildens im Alltagsverkehr und er-
laubt Rückschlüsse sowie Vergleiche in der Zeitreihe und darüber hinaus 
Quervergleiche mit anderen Städten/Gemeinden. Die Haushaltsbefra-
gung stellt somit die wichtigste Datenbasis zum aktuellen Verkehrsver-
halten der Bewohnerinnen und Bewohner Hildens dar, auf der das Mo-
bilitätskonzept aufbaut. 

Die schriftlich-postalische Haushaltsbefragung wurde in Anlehnung an 
die bereits mehrfach bundesweit in ausgewählten Städten durchgeführ-
ǘŜƴ ±ŜǊƪŜƘǊǎŜǊƘŜōǳƴƎŜƴ αaƻōƛƭƛǘŅǘ ƛƴ 5ŜǳǘǎŎƘƭŀƴŘ όaƛ5ύά ǳƴŘ αaƻōƛπ
lität in Städten ς {Ǌ±ά ƪƻƴȊƛǇƛŜǊǘΦ  

Neben der schriftlichen Teilnahme hatten die Befragten die Möglichkeit, 
den Fragebogen online auszufüllen oder die Befragung telefonisch 
durchzuführen. 

Als Stichtage für die Befragung wurden Wochentage gewählt, die sich 
am besten für die Erfassung der Kennwerte des normalwerktäglichen 
Verkehrsverhaltens eignen (Dienstag, der 22.06.2021 und Donnerstag, 
der 24.06.2021). Die Stichprobenziehung erfolgte nach Maßgabe der 
statistischen Sicherheit auf Gesamtstadtebene. Damit Aussagen zum 
Verkehrsverhalten auf Ebene der Stadtteile getroffen werden können, 
wurden die Fragebögen auf Stadtteilebene verteilt. 

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

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

Befragungsunterlagen 
Haushalts- 
fragebogen 

Personen- 
fragebogen Wegeprotokoll Zusatzfragebogen 

¶ Anzahl aller im 
Haushalt perma-
nent lebenden 
Personen 

¶ Anzahl der Ver-
kehrsmittel im 
Haushalt, Kilo-
meterleistungen 
pro Jahr 

¶ Entfernungen zu 
den nächstgele-
genen Haltestel-
len des ÖPNV 

¶ Alter, Ge-
schlecht, Be-
rufstätigkeit der 
Personen über 
sechs Jahre 

¶ Führerschein-, 
ÖPNV-Zeitkar-
ten-, Pedelec-/ 
E-Bike-Besitz 

¶ Verkehrsmittel-
verfügbarkeit 

¶ Mobilitätsbe-
einflussung 
durch das 
Coronavirus 

¶ Startort, Zielort 
und Dauer des 
Weges, (Start- 
und Endzeit) 

¶ Genutzte Ver-
kehrsmittel und 
Wegezweck 

¶ Bewertung des 
Angebotes im 
Bereich Fuß- und 
Radverkehr, 
ÖPNV und MIV 

¶ Verbesserungs-
bedarf zu eben 
jenen Verkehrs-
mittelangeboten 

¶ Sonstiger Opti-
mierungsbedarf 
aus Sicht der 
Bürger 

Abb. 2.3.1-1 Befragungsinhalte 
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Aufgrund der Situation, dass die Stichtage der Befragung im Zeitraum 
während der Corona-Pandemie lagen, wurden im Erhebungsbogen 
entsprechende Hinweise zum Ausfüllen gegeben. Darüber hinaus wurde 
im Personenfragebogen eine zusätzliche Frage bezüglich einer 
möglichen Beeinflussung des Mobilitätsverhaltens der Befragten 
gestellt. Im Wegeprotokoll wurde ein Hinweis platziert, dass die 
Befragten die Wege, die möglicherweise aufgrund von Auswirkungen 
durch das Coronavirus (z. B. Homeoffice, Schulausfall) nicht stattfinden, 
bitte in Klammern notieren, damit im späteren Verlauf ermittelt werden 
kann, wie viele Wege annäherungǎǿŜƛǎŜ ǳƴǘŜǊ αƴƻǊƳŀƭŜƴά .ŜŘƛƴƎǳƴπ
gen stattgefunden hätten und wie viele Wege aufgrund der Pandemie-
Situation ausgefallen sind. Hier ist darauf hinzuweisen, dass es während 
der Stichtage Ende Juni 2021 weder starke Restriktionen, noch einen 
α[ƻŎƪŘƻǿƴά όǿƛŜ Ȋ. B. zwischen November 2020 ς Mai 2021) gab. 

Abgleich mit der Grundgesamtheit und Gewichtung  
Für eine statistische Auswertung ist ein Abgleich der Stichprobe mit der 
DǊǳƴŘƎŜǎŀƳǘƘŜƛǘ Ǿƻƴ ƘƻƘŜǊ wŜƭŜǾŀƴȊΦ 5ƛŜ αDǊǳƴŘƎŜǎŀƳǘƘŜƛǘά ƛǎǘ ŘƛŜ ƛƴ 
den Stadtteilen lebende Bevölkerung zur Zeit der Erhebung. Die vorlie-
gende Stichprobe weist Unterschiede gegenüber der Grundgesamtheit 
der einzelnen Stadtteile auf. Dies gilt in erster Linie für die Faktoren 
Haushaltsgröße und Altersstruktur. Die Ursachen für diese Unter-
schiede, die bereits in zahlreichen anderen Befragungen beobachtet 
wurden, sind vielfältig. So nehmen erfahrungsgemäß 2-Personen-Haus-
halte häufiger an Befragungen teil als 1-Personen-Haushalte. Damit un-
terschiedliche Teilnahmebereitschaften kein falsches Bild über die ge-
samtstädtische Verteilung von Altersgruppen, Haushaltsgrößen etc. lie-
fern, muss die Stichprobe mittels Gewichtungsfaktoren an die Grundge-
samtheit der Bevölkerung angepasst werden. Abweichungen bestehen 
vor allem in Bezug auf Geschlecht, Alter und Haushaltsgröße. Eine Ge-
wichtung des Datensatzes nach diesen drei Kriterien ist daher unerläss-
lich, um die festgestellte Verzerrung der Stichprobe auszugleichen. Dar-
über hinaus ist ein zusätzlicher Gewichtungsfaktor für die Hochrech-
nung auf Grundlage der Einwohnerzahlen der Stadtteile notwendig. Alle 

nachfolgenden Abbildungen und Aussagen beruhen auf gewichteten 
Fällen. 

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

 

2.3.2 Ergebnisse 

Im Folgenden werden zunächst die wichtigsten Basisdaten zur Stich-
probe erläutert. Daran schließt die Vorstellung der Befragungsergeb-
nisse an, die wichtige aktuelle Mobilitätsdaten für das Mobilitätskon-
zept liefern. 

ÖPNV-Zeitkarten- und Führerscheinbesitz  
Etwa 17 % der Befragten in Hilden besitzen eine Zeitkarte für Busse und 
Bahnen (Schülerticket; Wochen-, Monats-, Jahreskarte etc.). Zeitkarten-
besitzer sind dauerhafte Kunden des ÖPNV-Systems und nutzen Busse 
und Bahnen täglich oder nahezu täglich. Zumeist wählen sie den ÖPNV 
als Verkehrsmittel auf dem Weg zur Arbeit oder zur Ausbildungsstätte. 
Im Vergleich der Stadtteile in Hilden sind die Anteile der ÖPNV-Zeitkar-
tenbesitzer in der Ost- und Nordstadt am niedrigsten, während sie in 
der Südstadt und vor allem in der Weststadt oberhalb des stadtweiten 
Durchschnitts liegen.  
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Abb. 2.3.2-1 ÖPNV-Zeitkartenbesitz nach Stadtteil 

Der höchste Anteil an Zeitkartenbesitzern ist mit 74 % bei der Personen-
gruppe der Studentinnen und Studenten zu beobachten. Ein ebenfalls 
hoher Anteil an ÖPNV-Zeitkartenbesitzern ist mit 70 % in der Gruppe 
der Auszubildenden zu verzeichnen. Die übrigen Berufsgruppen sind zu 
einem wesentlich geringeren Anteil im Besitz von ÖPNV-Zeitkarten.  

 

 

 

Abb. 2.3.2-2 ÖPNV-Zeitkartenbesitz nach Berufstätigkeit 

Der Anteil der ÖPNV-Zeitkartenbesitzer nimmt mit zunehmendem Alter 
der befragten Personen deutlich ab. Während in den jüngeren Alters-
klassen (< 25 Jahre) die höchsten Besitzanteile zu finden sind, ist bei-
spielsweise der Anteil der Zeitkartenbesitzer bei den 40-59-Jährigen o-
der 65-74-Jährigen mit jeweils 8 % deutlich geringer. 
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Abb. 2.3.2-3 ÖPNV-Zeitkartenbesitz nach Altersklasse 

Die Analyse des Führerscheinbesitzes zeigt, dass 85 % der befragten 
Personen ab 18 Jahren über einen Führerschein verfügen. Der Stadtteil 
Nordstadt weist einen geringfügig größeren Anteil an Bewohnern auf, 
die keinen Führerschein besitzen. Die gesamtstädtisch hohe 
Besitzquote lässt darauf schließen, dass der Pkw bei der alltäglichen Mo-
bilität der Bürgerinnen und Bürger eine wichtige Rolle spielt. 

 

 

 

Abb. 2.3.2-4 Führerscheinbesitz nach Stadtteil 

Die Kombination aus Führerschein- und ÖPNV-Zeitkartenbesitz verdeut-
licht, welcher Anteil der Befragten auf den ÖPNV angewiesen ist bzw. 
zeigt die Wahlfreiheit in der Verkehrsmittelwahl. 3 % der befragten Per-
sonen ab 18 Jahren sind weder im Besitz einer ÖPNV-Zeitkarte noch ei-
nes Führerscheins. Ihre Mobilitätsvoraussetzungen gelten als einge-
schränkt. 80 % der Befragten besitzen nur einen Führerschein. 13 % der 
Befragten sind sowohl im Besitz einer ÖPNV-Zeitkarte als auch eines 
Führerscheins. Diese Personen können somit frei wählen, welches Ver-
kehrsmittel sie nutzen möchten (bei Annahme der Verfügbarkeit eines 
Pkw).  

Bei der Unterscheidung nach Altersklassen zeigt sich, dass der Anteil der 
Personen, die Führerschein und Zeitkarte besitzen, mit zunehmendem 
Alter der Befragten tendenziell rückläufig ist. Die jüngeren Personen, bis 
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zur Altersklasse von 25-39 Jahren, besitzen hingegen einen vergleichs-
weise hohen Grad der Wahlfreiheit der (motorisierten) Verkehrsmittel. 
Bei der Altersklasse der 18-24-Jährigen verfügen 46 % sowohl über eine 
ÖPNV-Zeitkarte als auch über einen Führerschein. Die Personen haben 
meist kürzlich den Führerschein erworben und sind daher häufig zum 
Besitz einer ermäßigten ÖPNV-Zeitkarte berechtigt (Schüler, Auszubil-
dende und Studenten). Hinsichtlich geschlechtsspezifischer Unter-
schiede sind kaum Unterschiede auszumachen.  

Führerschein- und Zeitkartenbesitz 

Altersklasse weder noch nur Zeitkarte nur Führerschein beides 

18 bis 24 Jahre 9% 18% 26% 46% 

25 bis 39 Jahre 4% 5% 71% 20% 

40 bis 59 Jahre 1% 1% 91% 7% 

60 bis 64 Jahre 2% 1% 81% 16% 

65 bis 74 Jahre 2% 1% 89% 7% 

75 Jahre und älter 6% 1% 82% 10% 

Geschlecht  weder noch nur Zeitkarte nur Führerschein beides 

weiblich 4% 3% 80% 12% 

männlich 2% 3% 80% 15% 

Gesamt 3% 3% 80% 13% 

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

Verkehrsmittelbesitz und -verfügbarkeit  
Die Ergebnisse der Haushaltsbefragung zeigen einen durchschnittlichen 
Motorisierungsgrad bei der Bevölkerung Hildens auf. 

 

 

Abb. 2.3.2-6 Verkehrsmittelverfügbarkeit ς Pkw, Motorräder/Krad 

24 % der befragten Haushalte besitzen keinen privaten Pkw. Demgegen-
über verfügen ca. 26 % der Haushalte über mehr als einen privaten Pkw. 
Dies führt zu einem durchschnittlichen Pkw-Besitz von 1,1 Pkw pro 
Haushalt.  

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

Verkehrsmittelwahl (Modal-Split14)  
Die Verkehrsmittelwahl wird von diversen Faktoren beeinflusst, die im 
Folgenden anhand der Wegelängen, der Wegezwecke und der Wege-
dauer sowie der Verkehrsverflechtungen benannt werden.  

Die Einwohner Hildens nutzen im Durchschnitt zu 51 % die Verkehrsmit-
tel des motorisierten Individualverkehrs (Auto als Fahrer/Mitfahrer, 
Krad/Motorrad) und zu 49 % die Verkehrsmittel des Umweltverbun-
des15, wovon 9 % auf den ÖPNV, 18 % auf den Radverkehr und 22 % auf 
den Fußverkehr entfallen. Die höchsten Anteile des motorisierten Indi-
vidualverkehrs (MIV) weisen die Stadtteile Weststadt und Oststadt auf. 
Der Radverkehrsanteil liegt mit 23 % in der Nordstadt vergleichsweise 
am höchsten. In der Innenstadt werden die meisten Wege zu Fuß zu-
rückgelegt. Hier ist auch die MIV-Nutzung mit 40 % im Vergleich zu den 

                                                                 
14  5ŜǊ .ŜƎǊƛŦŦ αaƻŘŀƭ-{Ǉƭƛǘά ƛǎǘ ŀǳǎ ŘŜƳ 9ƴƎƭƛǎŎƘŜƴ ŜƴǘƭŜƘƴǘ ǳƴŘ ōŜȊŜƛŎƘƴŜǘ ƛƴ 

der Verkehrsstatistik den Anteil der verschiedenen Verkehrsmittel am Ver-
kehrsaufkommen (verschiedene Verkehrsmittel = Modi, etwas auftei-
len/spalten = split). 

übrigen Stadtteilen am niedrigsten. Die 9 % ÖPNV-Anteil für die Ge-
samtstadt Hilden teilen sich zu 5 % auf den Busverkehr und zu 4 % auf 
den SPNV (Schienenpersonennahverkehr) auf. Insgesamt werden 40 % 
der Wege in Hilden entweder zu Fuß (22 %) oder mit dem Fahrrad (18 %) 
zurückgelegt, ca. 3 % entfallen dabei auf die Nutzung von Pedelecs/E-
Bikes. 

 

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

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

15  ¦ƴǘŜǊ α¦ƳǿŜƭǘǾŜǊōǳƴŘά ǿŜǊŘŜƴ ŀƭƭŜ ǳƳǿŜƭǘŦǊŜǳƴŘƭƛŎƘŜƴ ±ŜǊƪŜƘǊǎƳƛǘǘŜƭ 
(Fußverkehr, Radverkehr, ÖPNV) zusammengefasst. 
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Der Fußverkehrsanteil ist zwischen 2000 und 2013 um 16 Prozent-
punkte gestiegen, der Radverkehrsanteil hingegen nur um 2 Prozent-
punkte. Zwischen 2013 und 2021 hat sich dieses Bild geändert: Der Rad-
verkehrsanteil ist zu Lasten des Fußverkehrs um ca. 6 Prozentpunkte ge-
stiegen. Der ÖPNV-Anteil ist zwischen 2000 und 2021 konstant bei etwa 
9 % geblieben. 

 

Abb. 2.3.2-9 Modal-Split im Zeitreihenvergleich 

Neben dem Zeitreihenvergleich ist auch der Vergleich des Modal-Splits 
mit anderen Städten ähnlicher Größe oder räumlicher Nähe möglich. 
Hier wird deutlich, dass die Modal-Split-Werte von Hilden beispiels-
weise in einem ähnlichen Bereich wie die Modal-Split-Anteile von Meer-
busch liegen. Im Vergleich mit der Nachbarstadt Solingen fällt auf, dass 
in Hilden die Fuß- und Radverkehrsanteile deutlich höher sind als in So-
lingen. Demgegenüber ist jedoch der ÖPNV-Anteil in Solingen höher als 
in Hilden. Im Vergleich mit den Ergebnissen des Kreises Mettmann wird 
deutlich, dass der Radverkehrsanteil in Hilden 11 Prozentpunkte höher, 

dafür aber der Fußverkehrsanteil 5 Prozentpunkte niedriger liegt. Eben-
falls niedriger (6 Prozentpunkte) liegt der MIV-Anteil. Beim ÖPNV-Anteil 
sind keine Unterschiede erkennbar. Im Vergleich mit anderen Mittel-
werten für NRW, z. B. aus der Studie Mobilität in Deutschland (MiD), 
fällt auf, dass in Hilden eine stärkere Nutzung des Fahrrads vorherrscht. 
Außerdem ist die MIV-Nutzung in Hilden vergleichsweise geringer. Aus 
der MiD-Studie lassen sich aufgrund der zu geringen Stichprobengröße 
keine repräsentativen Werte kleinerer Räume wie Gemeinden ablesen, 
dafür sind Siedlungs- und Raumordnungstypen zusammengefasst wor-
den, für die der Modal-Split vorliegt. Hilden ƪŀƴƴ ŘŜǊ {ǘŀŘǘǊŜƎƛƻƴ αaƛǘπ
ǘŜƭǎǘŀŘǘΣ ǎǘŅŘǘƛǎŎƘŜǊ wŀǳƳά ȊǳƎŜǘŜƛƭǘ ǿŜǊŘŜƴΦ LƳ ±ŜǊƎƭŜƛŎƘ Ƴƛǘ ŘŜǊ ǸōŜǊπ
geordneten Kategorie weist Hilden vor allem Unterschiede bei den Rad-
verkehrsanteilen (in Hilden um 8 Prozentpunkte höher) und MIV-Antei-
len (in Hilden um 10 Prozentpunkte niedriger) auf. 

 

Abb. 2.3.2-10 Modal-Split im Städtevergleich 

Kürzere Distanzen im Nahbereich (Wege < 1 km und 1-2,5 km) werden 
in Hilden überwiegend zu Fuß oder mit dem Fahrrad zurückgelegt. Un-
terhalb von 1 km Wegelänge belaufen sich die Werte auf 69 % Fußver-
kehrs- und 16 % Radverkehrsanteil. Mit zunehmender Wegelänge steigt 
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der Anteil an motorisierten Verkehrsmitteln, sodass ab einer Strecke 
von 5 km bereits kaum noch Fußwege unternommen werden. Die 
höchsten ÖPNV-Anteile sind in den längeren Wegelängenklassen zu be-
obachten, vor allem in der Wegelängenklasse 10-25 km (v. a. Wege nach 
Düsseldorf). Insgesamt gesehen dominieren bei weiten Distanzen in ers-
ter Linie die Anteile des MIV. 

 

Abb. 2.3.2-11 Modal-Split nach Wegelänge 

Häufig lassen sich den Wegezwecken eine typische Verkehrsmittelnut-
zung zuordnen. MIV-Fahrten weisen den höchsten Anteil bei den Wege-
ȊǿŜŎƪŜƴ α!ǊōŜƛǘάΣ αƎŜǎŎƘŅŦǘƭƛŎƘά ǎƻǿƛŜ α.ǊƛƴƎŜƴκIƻƭŜƴά ŀǳŦΦ .ŜƛƳ ²Ŝπ
ƎŜȊǿŜŎƪ α{ŎƘǳƭŜκ!ǳǎōƛƭŘǳƴƎά ǿŜǊŘŜƴ ǾŜǊƳŜƘǊǘ ±ŜǊƪŜƘǊǎƳƛǘǘŜƭ ŘŜǎ 
Umweltverbundes genutzt (35 % zu Fuß, 25 % Fahrrad und 25 % ÖPNV). 
Ausbildungs- und Freizeit- sowie Einkaufswege weisen einen vergleichs-
weise hohen Fuß- und Radverkehrsanteil auf.  

 

Abb. 2.3.2-12 Modal-Split nach Fahrtzweck 

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

Wegeaufkommen  
Im Durchschnitt legt jede Bürgerin und jeder Bürger in Hilden 3,1 Wege 
je Werktag zurück. Bei Betrachtung der durchschnittlichen Wegeanzahl 
je mobiler Person16 ergibt sich eine mittlere Wegehäufigkeit von 3,6 
Wegen je Tag. Die Mobilitätsrate liegt somit im bundesweiten Durch-
schnitt von 3,1 Wegen pro Person/Tag.17 Bei Betrachtung der Anzahl der 
Wege je Person bzw. je mobiler Person differenziert nach Alterskatego-
rie wird ersichtlich, dass die Wegeanzahl der Personen in den jüngeren 
und mittleren Altersklassen auf einem ähnlichen Niveau bleibt. Erst ab 
der Altersklasse 75 Jahre und älter sinkt die Wegeanzahl. Im Schnitt le-
gen sie etwa 2,7 Wege je Tag zurück. 

                                                                 
16  Jede Person, die im Fragebogen angegeben hat, am Stichtag außerhäuslich 

Wege unternommen zu haben, ist eine mobile Person. 

Altersklasse 
Keine 
Wege 1 Weg 

2-3 
Wege 

4-5 
Wege 

6-7 
Wege 

8 oder 
mehr 
Wege 

Wege/ 
Person 

Wege/ 
mobile 
Person 

6 bis 14 Jahre 0% 0% 37% 49% 11% 3% 3,7 3,7 

15 bis 17 Jahre 0% 0% 45% 49% 6% 0% 3,4 3,4 

18 bis 24 Jahre 8% 4% 63% 18% 3% 4% 2,6 2,8 

25 bis 39 Jahre 10% 0% 44% 37% 9% 0% 3,1 3,4 

40 bis 59 Jahre 12% 0% 45% 31% 10% 1% 3,1 3,5 

60 bis 64 Jahre 14% 0% 39% 33% 10% 5% 3,3 3,8 

65 bis 74 Jahre 17% 0% 37% 29% 13% 4% 3,2 3,9 

75 Jahre und äl-
ter 29% 0% 33% 22% 14% 2% 2,7 3,8 

Gesamt 13% 0% 42% 31% 10% 2% 3,1 3,6 

Abb. 2.3.2-14 Wegeaufkommen nach Altersklasse in Hilden 

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

  

17  Quelle: Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur (2019): 
Mobilität in Deutschland, Kurzreport. 
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Stadtteil zu Fuß Fahrrad MIV ÖPNV Gesamt 
Wege/ 
Person 

Nordstadt 11.100 13.800 30.300 5.000 60.200 3,1 

Oststadt 3.300 2.300 12.600 1.400 19.600 3,0 

Südstadt 6.700 9.100 23.900 4.000 43.700 2,8 

Weststadt 1.100 700 5.700 1.100 8.500 2,9 

Innenstadt 16.000 6.300 17.500 3.600 43.300 3,4 

Gesamt 38.000 32.200 90.000 15.100 175.400 3,1 

Abb. 2.3.2-15 Wege der Gesamtbevölkerung nach Stadtteil, hochgerechnet18 

Wie bereits aufgezeigt, zählen Düsseldorf, Langenfeld und Solingen zu 
den häufigsten Außenzielen der Bewohnerinnen und Bewohner aus 
Hilden. Insgesamt erfolgen täglich knapp 27.000 Wege nach Düsseldorf, 
ca. 5.500 Wege nach Langenfeld und etwa 4.300 Wege nach Solingen. 
Nach Köln erfolgen täglich knapp 3.000 Wege. 

Häufigste Ziele 

Anteile am 
Verkehrsauf-

kommen Anteile davon Wege absolut 

Binnenverkehr Stadt 61,7%  108.200 

Binnenverkehr Stadtteile  29,2% 51.100 

zwischen den Stadtteilen  32,5% 57.100 

nach außen 38,3%  67.200 

Düsseldorf  15,3% 26.800 

Langenfeld  3,1% 5.500 

Solingen  2,4% 4.300 

Erkrath  1,8% 3.100 

Haan  1,7% 2.900 

Köln  1,6% 2.800 

Wuppertal  1,1% 2.000 

Neuss  1,0% 1.700 

                                                                 
18  Bei der Aggregation auf ganzzählige 1.000-Werte können sich, je nach Aus-

wertungsvariable, rundungsbedingte Unterschiede zu den Gesamtzahlen der 
hochgerechneten Wegehäufigkeiten an anderer Stelle ergeben. 

Häufigste Ziele 

Anteile am 
Verkehrsauf-

kommen Anteile davon Wege absolut 

Ratingen  0,8% 1.500 

Mettmann  0,8% 1.400 

Sonstige Außenziele  8,7% 15.200 

Summe 100% 100% 175.400 

Abb. 2.3.2-16 Wegeaufkommen: Häufigste Außenziele, hochgerechnet 

Durchschnittliche Wegelänge und Wegedauer  
Die Ermittlung der Wegelängen und Wegedauer erfolgte in einem mehr-
stufigen Verfahren. Die geocodierten Adressen sind auf Verkehrszel-
lenebene zunächst aggregiert worden. Die realen Wegelängen und 
Fahrtzeiten je Verkehrsmittel zwischen allen Zellen sind zuletzt auf 
Grundlage der Zellenschwerpunkte gemäß getroffener Zelleneinteilung 
ermittelt worden. Bei den nachfolgenden Auswertungen zu Wegelänge 
und -dauer sind Wege über 100 km ausgeklammert worden. Sie fließen 
demnach nicht in die Berechnung der Mittelwerte ein.  

Die durchschnittliche Wegelänge beträgt in Hilden 8,0 km. Die durch-
schnittliche Wegelänge und Wegedauer nach Verkehrsmitteln auf 
Ebene der Gesamtstadt (vgl. Abb. 2.3.2-17) verdeutlicht, dass mit dem 
ÖPNV die längsten Distanzen zurückgelegt werden. Die hohen Wegelän-
gen werden hier vor allem durch den Zugverkehr hervorgerufen, die 
mittlere Wegelänge im SPNV beträgt 21,2 km (im Busverkehr: 8,5 km). 
An dieser Stelle sei angemerkt, dass bei Berücksichtigung aller Wege, 
also auch derer, die mehr als 100 km Länge haben, die mittlere Distanz 
im Zugverkehr noch höher wäre. Die mittlere Fahrt mit dem SPNV dau-
ert 27 Minuten, mit dem Bus etwa 15 Minuten.  

Bei Pkw-Fahrten (als Selbstfahrer) beträgt die durchschnittliche Wege-
länge 12,9 km und die Wegedauer 17 Minuten. Bei Mitfahrern sind die 
Werte mit 7,4 km und 12 Minuten etwas niedriger. Dies spricht dafür, 
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dass kürzere Wege eher gemeinsam unternommen werden (z B. Nah-
versorgung, Freizeit) und bei längeren Wegen häufig nur eine Person im 
Fahrzeug sitzt. Im Radverkehr ist die zurückgelegte durchschnittliche 
Entfernung mit 2,4 km deutlich kürzer, die Wegedauer mit 17 Minuten 
aufgrund der geringeren Reisegeschwindigkeit gegenüber dem MIV 
gleich.  

Wenn nur der Binnenverkehr betrachtet wird und alle Wege, die das 
Stadtgebiet verlassen, außer Acht gelassen werden, liegt die mittlere 
Distanz über alle Verkehrsmittel bei nur 1,9 km. Der Großteil der Mobi-
lität zu Fuß und mit dem Fahrrad spielt sich innerhalb des Stadtgebiets 
ab, weshalb die zurückgelegten Distanzen im Binnenverkehr unabhän-
gig vom Verkehrsmittel ähnliche Werte aufweisen. Beim MIV und ÖPNV 
sind im Verkehrsmittelvergleich die größten Unterschiede zwischen 
dem gesamten Verkehr und dem Binnenverkehr auszumachen. Die 
mittlere Wegedauer der Bürgerinnen und Bürger Hildens beträgt im Bin-
nenverkehr 11 Minuten, das ist 5 Minuten kürzer als im Gesamtverkehr.  

 Gesamt Binnenverkehr 

 Verkehrsmittel   Distanz in km  
 Dauer in  
Minuten   Distanz in km  

 Dauer in  
Minuten  

zu Fuß 1,0 12 1,0 13 

Fahrrad 2,4 17 1,8 15 

Pedelec/E-Bike 3,7 22 2,0 15 

Motorrad 8,4 13 2,8 8 

Auto als Fahrer 12,9 17 2,6 7 

Auto als Mitfahrer 7,4 12 2,4 7 

Bus 8,5 15 2,9 8 

Straßenbahn 16,8 23   

Zug 21,2 27   
Mittelwert  8,0 16 1,9 11 

Abb. 2.3.2-17 Mittlere Wegelänge und Wegedauer nach Verkehrsmittel 

Die zurückgelegten Entfernungen und die Dauer der Wege nach Wege-
zweck sind in den nachfolgenden Tabellen dargestellt. Während zu Ar-
beitszwecken mit durchschnittlich 16,4 km die längsten Wege zurückge-
legt werden, sind Wege zum Einkaufen mit einer durchschnittlichen 

Länge von 3,7 km am kürzesten. Die starke Regionalisierung der Arbeits-
mobilität lässt sich daran ablesen, dass lediglich 5 % der Wege eine Dis-
tanz von unter einem Kilometer aufweisen und 59 % der Wege eine Dis-
tanz von 10 Kilometern überschreiten. Demnach wohnt nur ein geringer 
Anteil der Personen in unmittelbarer Nähe zum Arbeitsort.  

Fahrtzweck 
< 1 
km 

1-2,5 
km 

2,5-5 
km 

5-10 
km 

10-25 
km 

25-50 
km 

50-100 
km 

Distanz 
in km 

Dauer in 
Minuten 

zur Arbeit 5% 11% 15% 10% 40% 14% 5% 16,4 23 

geschäft-
lich 19% 12% 13% 15% 26% 13% 2% 12,5 17 

Einkaufen 31% 36% 17% 6% 8% 2% 0% 3,7 12 

Besuch 22% 18% 23% 14% 17% 4% 3% 8,7 15 

Schule/  
Ausbildung 24% 31% 16% 5% 20% 1% 2% 6,5 16 

Freizeit 17% 36% 20% 12% 12% 3% 0% 5,1 15 

Bringen/ 
Holen 16% 36% 16% 6% 21% 5% 0% 6,7 14 

Sonstiges 24% 25% 24% 10% 15% 2% 0% 5,3 13 

Gesamt 19% 28% 18% 9% 19% 5% 2% 8,0 16 

Abb. 2.3.2-18 Wegelängenverteilung nach Wegezweck 

Die mittlere Distanz der zurückgelegten Wege beträgt 8,0 km. Unter-
schiede ergeben sich nicht nur bei Differenzierung nach Wegezwecken, 
sondern auch nach Wohnort der Personen. Die längste mittlere Wege-
distanz legen die Bewohnerinnen und Bewohner aus der Weststadt zu-
rück. Dort beträgt die mittlere Distanz 9,5 km. Die kürzesten Wege legen 
die Bewohnerinnen und Bewohner der Oststadt mit 7,5 km und der In-
nenstadt mit 7,7 km zurück.  

Stadtteil 
< 1 
km 

1-2,5 
km 

2,5-5 
km 

5-10 
km 

10-25 
km 

25-50 
km 

50-100 
km 

Distanz 
in km 

Dauer in 
Minuten 

Nordstadt 16% 30% 20% 8% 20% 6% 2% 8,1 16 

Oststadt 12% 25% 28% 10% 21% 3% 1% 7,5 15 

Südstadt 16% 27% 20% 13% 16% 5% 2% 8,2 16 

Weststadt 8% 26% 26% 6% 24% 9% 1% 9,5 15 

Innenstadt 32% 27% 8% 7% 18% 6% 2% 7,7 16 

Gesamt 19% 28% 18% 9% 19% 5% 2% 8,0 16 

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

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

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

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

                                                                 
19  Alle Quell-Ziel-Beziehungen der jeweiligen Stadtteile sind in den Karten als 

Schwerpunkt des Siedlungsgebietes zusammengefasst. Die Analyse von We-
gelängen, -dauer etc. geht von einer sehr viel feineren Zelleinteilung des 

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

Im Radverkehr (vgl. Abb. 2.3.2-23) sind die Verflechtungen ausgeprägter 
als im ÖPNV und im Fußverkehr (vgl. Abb. 2.3.2-24). Die stärksten Wege-
verflechtungen sind auch beim Radverkehr wieder in Richtung Innen-
stadt ausgerichtet. Das höchste Wegeaufkommen findet zwischen der 
Nordstadt und der Innenstadt mit mehr als 7.000 Wegen/Werktag statt. 
Die meisten Wege mit dem Fahrrad ohne Bezug zur Innenstadt erfolgen 
zwischen der Nordstadt und der Südstadt (knapp 1.500 Wege/Werk-
tag). 

Im Fußverkehr (vgl. Abb. 2.3.2-24) ist eine geringere Anzahl von Wege-
verflechtungen über die Stadtteilgrenzen hinaus zu verzeichnen.19 Da 
überwiegend kurze Wege zu Fuß absolviert werden und einzelne Stadt-
teile weit voneinander entfernt liegen, ist dieses Ergebnis zu erwarten. 
Zwischen der Nordstadt, der Innenstadt und der Südstadt sind die Gren-
zen jedoch fließend, daher finden hier auch vermehrt Fußwege zwi-
schen den Stadtteilen statt. So finden zwischen der Nordstadt und In-
nenstadt knapp 3.000 Wege/Werktag und zwischen der Südstadt und 
Innenstadt ca. 3.100 Wege/Werktag statt. 

 

Stadtgebietes aus. Der Quell-Ziel-Verkehr, insbesondere im Fuß- und Radver-
kehr, spielt sich zumeist im Nahbereich ab, also sind gerade die Stadtteilgren-
zen überschreitenden Verkehre in der Darstellung evtl. überhöht dargestellt. 
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Abb. 2.3.2-20 Wegeverflechtungen im Binnenverkehr ς Gesamtverkehr 
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Abb. 2.3.2-21 Wegeverflechtungen im Binnenverkehr ς MIV 



Mobilitätskonzept für die Stadt Hilden 
Stand: Februar 2025 
 

Seite 41 büro stadtVerkehr 

 

Abb. 2.3.2-22 Wegeverflechtungen im Binnenverkehr ς ÖPNV 
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Abb. 2.3.2-23 Wegeverflechtungen im Binnenverkehr ς Radverkehr 
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Abb. 2.3.2-24 Wegeverflechtungen im Binnenverkehr ς Fußverkehr 
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Wegebeeinflussung und -anzahl während der Corona-Pandemie  
Aufgrund der Tatsache, dass die Haushaltsbefragung während der 
Corona-Pandemie durchgeführt wurde, ist es bedeutsam, die Wegean-
zahl zu ermitteln, um Kenntnisse zu erlangen, inwiefern eine Abwei-
ŎƘǳƴƎ ǾƻƳ αƴƻǊƳŀƭŜƴά aƻōƛƭƛǘŅǘǎǾŜǊhalten existiert. Zunächst zeigt 
sich, dass der Großteil der Befragten in den Stadtteilen an den Stichta-
gen in ihrer Mobilität durch die Corona-Pandemie nicht beeinflusst ist. 
Auf gesamtstädtischer Ebene haben 83 % der Befragten angegeben, 
nicht beeinflusst zu sein. Mit 22 % haben in der Weststadt vergleichs-
weise die meisten Personen angegeben, am Stichtag durch das Corona-
virus in der Mobilität beeinflusst gewesen zu sein. 

 

Abb. 2.3.2-25 Beeinflussung des Mobilitätsverhaltens am Stichtag aufgrund des 
Coronavirus 

 

Daran schließt sich die Frage an, wie diese Beeinflussung aussieht. Ge-
mäß Abbildung 2.3.2-26 wird deutlich, dass bei einem Großteil der Be-
fragten aufgrund von Homeoffice eine Veränderung im Mobilitätsver-
halten während der Corona-Pandemie festzustellen ist. Im Rahmen der 
Corona-Pandemie haben zahlreiche Arbeitgeberinnen und Arbeitgeber 
den Arbeitnehmern die Möglichkeit gegeben, die Arbeit von Zuhause 
aus zu erledigen. Andere Gründe für die Beeinflussung im Mobilitätsver-
halten während der Corona-Pandemie sind die Vermeidung von ÖPNV-
Fahrten oder die Angabe, insgesamt weniger unterwegs zu sein. 

 

 

Abb. 2.3.2-26 Gründe für die Beeinflussung des Mobilitätsverhaltens am Stichtag 

 

Auf die Gesamtzahl der Einwohnerinnen und Einwohner Hildens hoch-
gerechnet, werden aktuell während der Corona-Pandemie etwa 
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165.600 Wege unternommen. Im Vergleich zu der hochgerechneten 
Wegeanzahl unter Normalbedingungen werden somit aufgrund der 
Corona-Pandemie in der Stadt Hilden insgesamt knapp 10.000 Wege 
weniger unternommen. Die meisten Wege fallen bei MIV-Fahrten aus 
(ca. 6.000 Wege pro Tag). Es ist zu berücksichtigen, dass dies lediglich 
ŘƛŜ {ƛǘǳŀǘƛƻƴ 9ƴŘŜ Wǳƴƛ нлнм ǿƛŘŜǊǎǇƛŜƎŜƭǘΦ ²ŅƘǊŜƴŘ ŜƛƴŜǎ α[ƻŎƪπ
Řƻǿƴǎά ƪŀƴƴ ŘŀǾƻƴ ŀǳǎƎŜƎŀƴƎŜƴ ǿŜǊŘŜƴΣ Řŀǎǎ ǾŜǊƎƭŜƛŎƘǎǿŜƛǎŜ ƳŜƘǊ 
Wege ausfallen. 

Stadtteil zu Fuß Fahrrad MIV ÖPNV Gesamt 
Wege/ 
Person 

Nordstadt 10.900 13.100 27.900 4.500 56.500 2,9 

Oststadt 3.200 2.300 12.100 1.200 18.800 2,9 

Südstadt 6.500 8.900 22.700 3.400 41.600 2,7 

Weststadt 1.100 700 5.300 1.000 8.100 2,7 

Innenstadt 15.800 6.300 15.900 2.600 40.600 3,2 

Gesamt 37.500 31.400 84.000 12.700 165.600 2,9 

Abb. 2.3.2-27 Wege der Gesamtbevölkerung nach Stadtteil während der Corona-
Pandemie, hochgerechnet20 

 

2.4 Verkehrssicherheit 

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

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

                                                                 
20  Bei der Aggregation auf ganzzählige 1.000-Werte können sich, je nach Aus-

wertungsvariable, rundungsbedingte Unterschiede zu den Gesamtzahlen der 
hochgerechneten Wegehäufigkeiten an anderer Stelle ergeben. 

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

Å Hilden: Westring (L 288)/Schalbruch 
Å Hilden: Auf dem Sand/Herderstr. 

2019 
Å Hilden: Gerresheimer Str. (L 404)/Nordring (L 282)/ 

Westring (L 282) 
Å Hilden: Westring (L288)/Schalbruch 
Å Hilden: Hochdahler Str. (L 403)/A 46: Auffahrt Düssel-

dorf 

2018 
Å Hilden: Gerresheimer Str. (L 404)/Nordring (L 282)/ 

Westring (L 282) 
Å Hilden: Westring (L 288)/Schalbruch 
Å Hilden: Benrather Straße (B 228)/Bahnhofsallee/ 

Neustraße 
Å Hilden: Kreisverkehr Gerresheimer Str./Auf dem Sand/ 

Mozartstr./Stockhausstr. 
Å Hilden: Kreisverkehr Gerresheimer Str./Richard-Wag-

ner-Str./Schalbruch 

Die Unfallhäufungspunkte sind in Abbildung 2.4-1 verortet.  
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Abb. 2.4-1 Unfallhäufungsstellen Hilden (2018 bis 2020) 




















































































































































































































































































































